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Dans un premier travail (1) spécialement destiné & constater I'état d'un fleuve
des plus importants (2), il s'agissait surtout de rechercher ce quwil avait été
dans les temps anlérieurs, d'appréeier les entraves de la navigaiion, de faire
connailre les péages (3) el les réglements anxquels le batelage avait été soumis

(1) Rapport du 28 décembre 1830.

(2) ’importance de la Mense, attestée par I'existence méme de Uancion pays de liége, du
comté de Namur et du duché de Limbourg, Pest encore par de nombreux projets exéeutés, ou
seulernent congus, pour joindre ce fleuve an Rhone, & la Scine, & la Moselle, au Rhin et a
I'Escaut, Parmi ceux qui ont requ une cxdeution compléte, les plus marquants sont le canal
des Ardennes, la Sambre et le canal de Bois-le-Due & Maestricht.

Des projets non réalisés, il en est deux moins connus, qui datent 'un de 1822, l'autre
de 1823 ou de 1824, ayant tows deax pour but de réuniv I'Escaut & la Meuse par Louvain.
Par le premier, un canal elt été dirigé de Louvain sur Charleroy, ef la jonclion se serait
opérée par la Sambre; le sceond, dont Tidée a été reproduite par M, Tarte en 1829, eiit dtabli
une jonction plus dircete, par un canal partant de la méme ville et aboutissant & Namur,

Par décret impérial du 8 mars 1808, le canal de jonection de 'Alsuc 4 la Scine avait €té
ordouné, i Teflet : 1° d’ouvrir une ligne directe de Rotterdam a Paris, par I'Aisne et la
Meuse ; 2° de faciliter les approvisionmements de la capilale; 8° dussurer un avantage
immense sous les rapports stratégiques, ete. Cette jonetion de PAisne & la Seine par le canal
de Soissons, qui doit réduire de B3 Licues & 84, et par conséquent abréger de 29 licues, le
trajet de Soissons & Paris, est de nouveau demandée avee instance par les départements de
la Seine, de Seine-et-Marne, de I'Oise, de la Meuse, de la Marne, de 'Aisne et des Ardennes,

Au nombre des affluents qui profitent des transports de la Meuse et qui les augmentent, il
faut compter encore la Semoy, la Lesse, 'Ourthe, 'Ainbléve et la Vesdre, rivieres dont la navi-
gation peut aisément étre améliorée. Au moyen de gquelgues travaux, la Méhaigne pourrait
étre aussi utilisée, au grand avantage de Ia Hesbaye; il parait méme yue, sousle gonverngment
autrichien, on avait pensé & joindre Tirlemont & Huy par une canalisation de cette riviere et
de la Geete, ct que le méme projet a donné lien d des dtudes sous le gouvernement francais.

{3) Aux anciens bureaux de péage sur la Meuse hollandaise déja énumérés (Rapport du
23 déoembre 1889, pag. 26) il faut ajouter Megen, au-dessous de Ravenstein. La tol de Megen.
dtait affermée quatre-vingts florins, et le passage d’un seul batean payait quelquefois le
formage d'one aunée. Pour échapper i ces droits ruineux, les bateliers usaient de mille
artifices; ils se faisaient en méme temps bourgeois de Lidge, dc Maestricht, de Venloo et
autres villes; ils simulaient la vente de leurs bateaux & des bateliers exempts de tel ou tel
péage par droit de hourgeoisie, et les reprenaient & destination par des rachats également
simulés, ete,, ete.
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a diverses épocques, d'évaluer le mouvement des produits du sol ou de Vindus-
trie (1), ei d’établir la situation actuelle sous ces diff¢rents rapporls. Aujour-
. . " 2 -
d’hui, ee dont il s’agit surtoat de s'occuper, c’est des moyens de remédier au
mal, cest de la marche & suivre pour faire disparailre des inconvénients

. . ‘ " LI, 3 S .
reconnus, pour atlenuer au moins cCux (u il faut peul-étre venoncer a détruire
tout-a-fait, c’est enfin du systéme a adopler dans des lravaux devenus indis—
pensables, el clest, en conséquence, sur ce poinl délicak que je viens appeler
volre attentliou.

Il 'est plus douleux pour personne que le perfectionnement des fleuves ct
des riviéres, autant que le comportent leur volume d’cau et les circonstances
locales, ne soil une nécessité. Les derits des ingénieurs les plus justement
célébres, cl, plus que cela, les travanx enirepris dans ces derniers lemps sur
une foule de riviéres jusque-la négligées, indiguent assez que le moment est
venu, pour les Elats qui ont i cceur le développement de leur prospérité indus-
trielle el commerciale, de donuoer & leurs voies navigables toules les améliora~
rations dont elles sont susceplibles, « De grands canaux, dit un ingénieur
francais, ont été enlrepris dans les diverses régions du royaume, et sont plus
ou moins avaneés ; mais, quand ils seraienl achevds, le commerce n’en relirerait
que de faibles avantages, puisque les rivieres, qui devraient les réunir, ne
servenl, pour ainsi dire, qua les séparer (L). » C'esi done répondre 4 un besoin
généralement senti, & une conviclion unanime, que de procéder a Pamélioration
du cours de la Meuse, fleuve également esscnliel a nos relations avec le dehors
et & nos communications intérieures.

Une considération pariiculiére et du plus grand poids s'ajoute ici aux consi-
déralions générales.

La France et la Hollande sont les seuls marchés extérieurs qui s'offrent & nos
charbons, parce qu’ils sont les sculs vers lesquels le transport puisse s'effectuer
par eau. Déja la canalisation de la Sambre permet aux houilles de Charleroy
de descendre jusqu’a Namur ; mais 12, des transhordements sont obligatoires,
I'état de la Meuse n’admettant pas la navigation des bateaux de la Sambre.

(1) L'évaluation exacte du tonnage sur la Meuse est fort difficile; mais de tous les modes a
choisir, le plus fautif est de prendre pour base la recette aux bureaux de péage. Le réglement
du 30 octobre 1820, actuellement en vigueur, ne tenant compte que de la capacité du
bateau, sans égard au chargement réel, il s'cnsuit que plus les eaux sont basscs, plas les
recettes sont fortes ; les grands bateaux ne naviguant alors qu'avec demi-charge et méme
moins, payent deux et trois fois autant que daus les bonnes eaux, o ils naviguent a charge
pleine.

On voit combien est vicieux le systéme introduit par ce réglement.

{2} Troisiéme Mémoire sur les projets présentés pour la Jonction de la Marne & Ia Seine, la
dérivation dela Seine, efe. ; par M.-J. Counikr, inspecteur divisionnaire des ponts et chaussées.
Paris, 1829,

« Jusqu'ici presque tous les ingdnieurs admettaient qu'une bonne navigation intérieure ne
pouvait existersi elle n’était pas indépendante des riviéres: c’était un résultat de Pexperience. »
Mémoire sur Vétablissement d’une navigation & grand tirant d’eaw, entre Paris et la mer, par
la voie fluviale ; par Faixor, ingénieur au corps royal des poats et chaussdes. Paris, 1827,
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La province de Lidge est dans une position plus désavantageuse encore ; car
elle n’a pas, comme Charleroy, le débouché de la Sambre Francaise, et 1a Meuse
n’est pas meilleure vers Maestricht que vers Namur (1). Cependant de grandes
améliorations ont é1é introduiles sur divers cours d'eau navigables dans des
pays houillers, et Ia concurrence devient par 1a de plus en plus difficile pour
nos exploilants. G'est ainsi que la Ruhr, sans aucune imporlance avant 1830,
les riches houilléres qu’elle traverse n’étant point alors exploitées, a, depuis celte
époque, éLé rendue navigable pour des batcaux du plus fort tounage; il en
résulte que les nombreuses exploitalions qui se sont formées sur ses rives, dans
ces dernitres années, trouvent un dcoulement des plus faciles dans les Pays-
Bas, ou elles peuvent livrer le chiarbon & un prix bien inférieur au ndlre.

Que Ia Mense soit navigable, qu’elleait un mouillage suffisant en toute saison,
la concurrence sera au moins ¢égale, et peul-éire méme sera-l-clle i notre
avanlage.

Il est donc facile de reconnalire Purgence des amélioralions; il ne lest pas
autant de se fixer sur celles qui doiventl étre préférées comme les plus propres
a atteindre le but.

Yoici ndanmoins ol m’ont conduit mes recherches et 'étude du {leuve.

Je me suis arrété a cette idde, qu’il faul, & moins d'obstacles invincibles,
exécuter les travaux en riviére, ne toucher au fond du lit qu’avece beaucoup de
réserve, et rcjeler les dérivations et les coupures, toutes les fois qu’eiles ne sont
pas commandées par des circonslances impérieuses et insurmonlables. Je ne me
suis cependant engagé dans celte voie que sur d’'imposanies autorités.

Contre l'opinion attribuée a Brindley (2), que les riviéres ne doivent servir
qu'a Palimentation des canaux arlificiels, M. Deschamps, inspecteur général
des ponts et chaussées, soutient, par d’excellenles raisons, quon ne doit
recourir aux canaux dus entiécrement a Varl, que lorsque, aprés le plus mir
examen, il a été bien constaté qu'on ne peut s’en passer. « Si Uon veut, dil-il,

(1) Il importe sartout & la Belgique de perfectionner au plus titla navigation de la Meuse
Jusqu’a la prise d’eau du canal de Bois-le-Due. Aa-dessous de Maestricht, de grandes améliora-
tions devront sans doute élre apportées au régime des canx ; mais ce n'est plus dans le méme
but, le cours de la Meuse détant nécessairement aciuis & nos exploitants jusqu'a Venloo et
au dela, par les difficultés qu'y rencontre la navigation. Quand les eaux sont hasses en
Belgique, elles le sont aussi en Hollande, ot les bateaux hollandais n’ont alors aucun avantage
sur les batcaux belges, J'ai oui dire & des bateliers qu’ils avaient vu plus d’une fois vingt-deux
pouces d’eau (0™,60) du coté de Grave, a dix licues au-dessous de Venloo. — A partir de Macs-
tricht, 'entretien des rives, poursuivi avec constance, forcera la Meuse & régulariser son
régime, 4 creuser son chenal, et, vu le volume de ses eaux, & prendre partout une profon-
deur suflisante,

(2) Brindley, ingénicur anglais, s'est illustré par la construction du canal du duc de
Bridgewater, et par d’autres travaux également remarquables. On prétend qu'un membre du
parlement d’Angleterre, Aloccasion d'un projet de canal que Brindley soutenait avec chaleur,
demanda & cet ingénieur pourquoi il pensait que la Providence ett fait les riviéres : « La
Providence, répondit Brindley, les a faites pour alimenter les canaux. » — Des canauz
navigables, etc.; par Huxrne px Poxmevse, Paris, 1822.
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véunir entre elles deux rvivicres coulant dans des bassius opposés, il est con-
testable que ce que Ponappelle un canal & point de partage, alimenté par des
caux supéricures assez ahondantes, est le seul moyen de se procarer la commu-
nication cherchée (1) il se peut que, par suite des circoustauces de localité,
on soit conduit A prolonger dans les vallées de part et daatre, cetle navigatio
avtificielle; mais il exisle sur ees riviéres un point a partiv ducuel il y a plus
d’avanlage a employer leur cours nalurel, en y appliquant des travanx conve-
nables, que de recourir & Vouverture d’un canal d'art. Dans Pemplor de ee
dernicr parti, auquel on peul appliguer le lerme nouvean de caualisaiion, on
doit. autant que possible, ¢viter les dérivalions particiles, et méme les suppri-
mer enlicrement, & moins de cas Loul particuliers de localilé ou de destina-
tion (2). »

» Nous rappellerons & ce sujet, ajoute-t-il plus loin, les réflexions judicieuses
que Vinspecleur général Bertrand (3), si distingué par son lalent d'observation,
a cousignées dans son éerit sur la navigation flaviale..... Nous parlageous
entiérement son opinion sur la convenance de ne point ouvrir de canaux laté-
raux ni de dérivations a ¢6té des rivieres, d moins qu’il ne soil lrés rigoureu-
sement prouvé (uion ue peul Faire aulrement. Effectivement, la possibilité une
fois admise de les conlenir entre des berges suflisamment solides et assez élevées
pour que, hors les cas Lrés passagers de grandes crues ct de débordements, les
eaux puissent y prendre vwa cours plus régulier, sans que la vitesse naturelle
en soit accruc, ¢l quil n'y ail plas, pour y assurer la navigalion la mieux
appropriée aux besoins du commerce, qua se procurer une plus grande
hauteur d’eau sur quelques points seulement, ou pourrail-on reconnaitre la
nécessilé d’ouvrir des canaux latéraux (4)7

» Dans le systéme de capalisalion, au lieu de soulever les réclamatious des
propriétaires dont les terrains sont incontestablement les plus précieux de la
contrée (5), on répare d’abord Peffet des ¢rosions causées par Pabandon od la

(1) La dépense pour les canaux en France est de {r. 80 a4 120, par métre courant; celle du
canal calédonien, en Ecosse, s'est ¢levée a fr. 617, par métre, et daus un projet récent, en
Framen , cette méme dépeuse est évalude a fr. 1,200, ot méme a fr. 1,600, — Historre des
travauz et de Uaménagement des eaus duw canal culédonden ; par Sveenane Fracuar. Paris, 1828,

(2) Recherches et considérations swr les canaus et los rividres en général, efe.; par Cravoe
Descuanps, ingpectour-géndral des ponts et chaussées, Paris, 1834,

(8) Les inspecteurs-généraux Trézaguet et Bertrand, convaincus des avantages que les
fleuves ot les rivicres ont sur les canaux, tant sous le rapport de 'économic que pour la
facilité de la navigalion, projetérout, l'un en 1772, sur la demande de l'intendant Turgot,
des travaux pour la Charente, I'autre en 1791, un systéme d’amélioration pour le Doubs.

(4) « I est diflicile de croire que le minimum de 17,50 de mouillage, qui permetira & des
bateaux de 77,70 de largeur et de 87,25 de longueur, de porter en tout temps 300 tonneaux,
une piit étre considéré comme une amélioration de la plus haute importance pour la Seine,
et ¢’est une question qui wérite au moins d’élre cxaminde trés attentivement, en comparant
les avantages d'une augmentation de ce mouillage avee I'accroissement gu’il entrainerait dans
Ia dépense des travaux. » Ihid., pag. 52, note.

(B) « A supposer que I'état des propriétés riveraines ne soit pas affecté par les infiltrations
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tividre a él¢ laissée depuis plus ou moins de lemps, cn la conlenant par des
digues partout ol il en est besoin, el en veillant soigneusement par la suite &
la conservation de ces ouvrages de défense.

» Tous les aflluents restent ainsi en communication direcle avee la voie prin-
cipale, ct on peul remonter ceux qui en sont susceptibles jusqu’a une plus ou
moins grande distanee dans 'intéricur.

» Si les eaux que U'on esl conduit & soutenir réduisent Ia chule de quelques
usines établies sur ces affluents, on séludie a disposer les choses de mauicre
que ces réductions soient les moindres possibles, on peut méme quelquefois
les éviter; les indemnilés a payer pour cel objel ne peuvent s'élever qu’a des
sommes peu considérables, surloul si Fon admet en compensation améliora~
tion des usines déja existanles sur la viviere principale, el Vavanlage d’en créer
de nouvelies d’une puissance supéricure & celles qu'on aurail modifides.

» En un motl, nous ne pensons pas que de tous les moyens d’élablir une voie
fluviale qui, pour le dire en passant, peut trés bien desservir la navigation des
capaux arlificiels avec un mouillage inféricur de 07,30 a celui des mémes

canaux (1), il y en ait de plus simple et de plus naturel, puisque la plupart
du temps on peut y faire concourir des élablisscments tout formés.

» Relativement aux canaux entiérement d'art ou latéraux, nous ne saurions
trop le répéter, on ne doit y avoir recours que dans le cas de la plus absolue
néeessité ; commenl, en effel, ne pas envisager sans crainle des conséquences
comme celles qu’entraine inévilablement Youverture d’'un canal a coté d’une
grande riviére?

» De sexposer dans son élablissement, a toutes les difficultés qu'impose
Pobligation de le placer quelqueflois dans le lit actuel, au pied de coteaux
abrupls ¢t composés de maticres fluenies, de Py soutenir par des digues plus
ou moins longues, d’une construction et d’un enlreticn loujours difficile el

dispendicux;

» De passer dune rive & laulre, sur des pouts-canaux de grandes dimen-
sions, sans pouvoir, dans certains cas, échapper a la submersion produite par
des crues élevées qui charrient un limon épais;

- » De construire, sur tous les atfluents, ces aqueducs gu'enlraine la nécessité

ct les inondations, le tracé d'un canal latéral, placé alternativement sur les deux rives de la
Seine, laissant entre sa digue et la riviére, des bandes de terre, des villages, dont les com.
munications seront interceptées, et de grandes superficies, lorsqu’il y aura raccourci, isolera
et morcellera de riches propriétés, quil grévera de nouvelles servitudes. Telle propriété
réduite A une petite lisiére, entre le canal et la Seine, subira une déprdeiation considérable,
et Pon ne saurait dire que ce dommage sera compensé par les avantages futurs d’'une grande
navigation; car, sous ce rapport, la navigalion actuelle a déja porté ces propridtés au
mazmmum de leur valeur. » Meémoire sur Istablissement, etc. ; par Frivor, pag. 42 et 4s.

(1) Cette observation importante n'est pas sans application pour la Meuse ; elle ne Vest pas

Y

non plus pour ses affluents.
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de livrer passage i la voie factice, et qui sont Pautant plus multipliés que Ie
pays est plus accidenté et sillonné par un plus grand nombre de ces affluents ;

» De se soumetire & des curages fréquents, anx chémages causés par celte
opération indispensable, el par le séjour des glaces, bien plus prolongé sur
les canaux d’art que sur les cours d’eau naturels ;

» De s¢ commeltre avee une multilude dintérdts privés, a cause de Foceu-
pation des terrains et des autres effets de linterposition d’un large canal entié-
rement ouverl de main d’homme, el inévilablement assujetli & couper les
weilleurs ferrains d'une plaine féconde el bien cultivée;

» De priver un grand nombre de communes riveraines de lears rapporls
avee la voie fluviale donl la nature les avait doldes;

» De faire enfin que la riviére a laquelle on aurail substilué un canal arlifi-
ciel, soit plus que jamais livrée a Pabandon donl on se plainl avec tant de
raison (1) ?

» Nous pourrions nous borner a ces réflexions que fait naitre toul naturel-
lement la comparaison des canaux d’art avec les riviéres canalisdes; il est
cependant encore quelques autres considéralions non moins importantes sur
lesquelles nous ne pouvons nous dispenser d’appeler lattention du lecteur.

» En adoptant Ie parti de la canalisation, quand on aura préalablement
bien éludié el arrélé 'ensemble des travaux, on demecure libre de les porter
surLels points de la riviere qu’on croira devoir choisir de préférence, sur ceux,
par exemple, ot se trouvent les améliorations les plus pressantes a opérer. On
se procure ainst des résultats immédiats et progressifs, & mesure des moyens
appliqués a Uexéeulion, ¢l Pon n’est pas obligé, comme en creusant un canal
artificiel, d’allendre que toute Vopéralion soit accomplie pour en avoir la
jouissance.

» Le sysléme de canalisation a encore Favantage de n’cxiger qu'autant et
aussi peu de travaux que le requiérent les besoins auxquels on a a satisfaire ;
par exemple, il est telle riviére dont la navigalion n’est que descendante, qui
peut méme, sans inconvénient pour le commerce, étre iniermittente : pour
celles de cette catégorie , en ajournant toul ou partie des ouvrages purement
d’art, on peut se borner a déblayer le lit des obstacles dont il serait embar-
rassé, & pratiquer des chemins de halage commodes et quelques ouvrages de
cette nature, sauf a y établir ultérieurement une navigation constante, quand
un plus grand développement de Pindustrie et du commerce en aurait fait
reconnaitre la nécessité (2).

(1) « La premidre 6tude de la navigation de la Seine, faite par quinze ingénieurs, avait
donné pour résultat gu’il convenait : 1°d’abandonner I'espoir d’obtenir nne navigation latérale ;
2° de perfectionner la navigation en lit de riviére. Le résultat de cette étude était sans
doute conforme aux principes ; le systéme de la navigation latérale n’ayant point été inge
exécutable, on rentrait dans la nécessité de perfectionner Pétat actuel de la navigation, et
personne n’avait proposé de mélanger les deux systémes. « Mémoire sur Uétablisscment, ofc. ;
par Frimor,

(2) En Tan XI, M. Lejeune. ingénieur en chef du département de 'Ouarthe, avait proposé
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» Kn naviguant en riviére, on met & profit toutes les eaux de la vallée,
puisqu on se tienl toujours an plos bas du sol, et Uon n’est pas exposé, comme
dans certains canaux latéraux ouverts dans des lerrains perméables & un niveau
plus élevé que celui de la riviére, 4 voir les caux se perdre par des infiltrations
auxquelles on ne peul remédier que par des travaux difficiles et dispen-
dicux (1).

» nfin F'usage des batcaux & vapeur, qui lend a s'introduire chaque jour
de plus en plus sur nos riviéres, sera bien plus favorisé par la canalisation que
par les canaux artificiels, ot il n’est pas encore prouvé qu'on puisse I'inlro-
duire sans danger pour la conservation de ces canaux (2). »

Ces principes ne sonl pas une simple théorie; ils onl élé praliqués sur
plusicurs rivitres, et ils ont pour eux la sanclion de Pexpérience. « 11 est
prouvé, dit M. Deschamps, guwune riviére , gquelque faible que soil le volume
de ses eaux, peut, a laide de cerlaines dispositions bicn entendues, recevoir
des amélioralions capables de salisfaire par la navigation aux inléréts les plus
pressants du commerce local ..... Clest ce donl nons avons pu juger par
quelques ouvrages entrepris sur une petite riviére du département des Landes,
la Midouze, ot de simples digues en fascinages el aulres ouvrages de cette
espéce, aulorisés seulement & titre d’essai, ont déja produit une amélioration
forl remarquable.

« La o, par suite de la configuration des rives et de Pirrégularité extraor-
dinaire de la section, on trouvait a peine 0=,15 4 0,20 d'eau, sur un trés
grand nombre de points du développement ol ces ouvrages ont éLé exéeutés ,
on esl parvenu 4 donner aux bateaux un meouillage de 0,60 a 0m.70 (3)......
Si 'on considére que la Midouze, entre le port de Mont-de-Marsan el son con-
fluent dans UAdour, ne fournit pendant la plus grande partie de Pannée que
la quantité moyenne de 8 & 9 métres cubes d’ean par seconde, dans un lit qui
précédemment avait sur plusiears points 100 métres el plus de largeur, et

des amdliorations 4 la navigation de VOnrthe et & colle des riviéres qui se jotlent dans cet
affluent de la Meuse. Il évaluait ainsi les dépenses : pour I'Ourthe, curement, réparations du
chewin de halage et tous autres onvrages relatifs & la navigation, dans une longueur de
110,000 mét., de La Roche a Liége, fr. 46,000 : entretien annuel, fr. 5,500 ; pour I'Ambléve,
curcment du lit de la riviére, enlévement des roches et des corps d'arbres, réparations au
chemin de halage, sur une longueur de 14,000 mét., fr. 10,000 : entretien annuel, fr. 600;
pour la Vesdre, réparations du chowin de halage, enlévement de roches et d’arbres qu
obstruent le lit de la riviére, et autres ouvrages, dans unc étendue de 30,000 mét, , fr. 11,000 :
entretien annucl, ir. 1,000, — Archives de la province de Liége.

(1) M. Fruor, dans son mémoire déja cité, évalue, dans des travaux proposés pour la Seine,
& fr. 800 par métre courant de canal, la dépense en maconnerie de béton pour prévenir
Pag. 31,

(2) Recherches et considérataons, efo.; pag. 12 ef 15. — Les circonstances du mouvement
d’un bateaurapide présentent des anomalies trés défavorables & ce mouvement sur un canal
étroit. — Traits d’hydravlique; par J.-F. D'Ayporsson, 2° édit, Paris, 1840.

Tinfiltration des eaux.

(8) Recherches et considérations, ete.; p. 7 et 8.
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quon a réduil & 25 métres, on conviendra quavee les dépenses fort modirues
dailleurs qui ont ¢t appliquées & ces Iravaux, on ne poavait pro luive des
résultats plus satisfaisanls. »

Ces résultals si salisfaisants peuvenl néanwmoins éire encore dépassds, et
Pobservation par laquelle M. Deschamps lermine ses inléressants détails mdrite
d’éire notée :

« Cette riviere, au reste, ne peul mancuer de servir un jour i nne navigalion
plus importanle; ce quon vient &’y essayer esl un acheminement d’awtant
plus heurcux & Temploi d'antres moyens, qu'il ne peul quen favoriser P'ap-
plication, quand la néeessité de se procurer un plus grand tirant dcau
Pexigera (1), »

Depuis des siécles, des barrages sont employés avec sucets sur des rividres
torrenticlles, telles que le Tarn, le Lot, Ulsle, la Baise et d'autres.

Il 'y a toutefois une condition de durée pour ces travaux : elle est dans le
soin que Pon prend d'entretenir les rives. Les bancs de gravier qui se forment
et s'accumulent sur quelques rivieres , ¢t qui sont si multiplids dans la Meuse ,
provicnnent, au-dela d’une certaine limite, non des galets, graviers ou sables
apportés de la partic supérieure ; « mais des herges corroddes par les caux
abandonudées a elles mémes ct ddvides par des usurpalions de riverains, ou
autres lravaux irréguliers, qui portent les courants sur les rives presque par-
tout formées de masses de gravier, de sable ou de limon d'unc grande épaisseur,
et d'une origine diluvienne. Ces masses, dont érosion est dautant plus
prompte quelles se présenlent sur un profil plus abrupt et par cela méme
plus en prisc a aclion des eaux, s’en détachent avec une extréme facilité | et
vont former a quelque distance au-dessous, ces hauts-fonds si nuisibles au
passage des bateaux. Ce fait nous parail tellement avéré, qu'on pourrait
presque indiquer les points des rives d’out les matiéres qui obstruent le chenal
ont élé arrachées pour se déposer plus bas, & une dislance relative a leur
nature et aux différentes circonstances auxquelles elles ont éLé soumises dans
leur marche jusqu’au lieu o1 elles sesont arrétées. Quant a celles charrides par
la riviére méme, el qu'cllc entraine des parties plus élevées de son cours, elles
ne contribuent gue pour une mince portion a ces amoncellements si ficheux :
nous en tirons la conclusion qu’on peul, a l'aide de moyens fort simples, mais
suivisavec persévérance, réduire et dissiper successivement les bancs de gravier,
quand les rives auront été convenablement revétues et mises a 'abri de I'éro-
sion dans toule I'étendue qu’on veut canaliser (2). »

(1) Recherches et considérations, elc. ; pag. 8.

(2) Ibid., pag. 17 et 18, — « Un fait encore assez digne de remarque, et qui vient a I'appui
de ce qui préceéde, c’est que, sur toutes les rivicres, quelle que soit la nature du fond et des
berges, il ne se forme pas de dépots immédiatement en amont des barrages. Cest 1a, au
contraire, ot se trouve toujours la plus grande profondeur : on est obligé, de terps i autre,
de combler, par des remblais de terre argileuse ou de pierre, Uaffouillement plus ou moins
profond qui tend 4 se former de ce coté.» — Fbid., pag. 18,

On reconnait, par Pexamen du cours de la Meuse, combien cette observation est juste, Cest
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L'entretien des rives étant une condition premiére ot fondamentule | les
ingénieurs du déparlement des Landes n’ont pas mangqué &'y avoir égard dans
leurs travaux damdlioration de la Midouze. « Le courant de la riviere, dirigé
dans le but de ereuser le chenal et de le régulaviser, rejelié en méme lemps
lors dés crues, les sables charriés, sur les aspérités ou cormpartiments produits
par les fascinapges et plantations, entre lesquels il se déposc ¢l s’amouctle avee
une promplilude trés remarquable (1). »

Les faits de nature & justifier celle opinion sont en abondance : il ne faut
que puiser dans les mémoives relalils aux améliorations dont les riviéres ont
éié I'objet dans ces derniers temps.

« On pent remarguer, dit M. Deschamps, des effets analogues sur d’avtres
rivitres ou [leuves, quelle que soit la nature du fond, sable, vase ou gravier,
toutes les fois ue les rives en seront consolidées, soit par des digues en enro-
chements, soil par des plantations soit par la combinaison de ces deux
moyens, soil par d’autres ouvrages appropriés a la localilé, guand on aura
assigné a la riviére une seclion capable de pourvoir aux diverses eirconstances
d’écoulement de scs eaux. Il n’a manqué au systéme de fixalion des berges
des riviéres, an moycen des digues en enrochements, employé il y a plus de
sorxante-dix ans sur la Seine par le respeclable el savant ingénicur Chezy,

que d’avoir été plus généralisé et suivi avec plus de persévérance.

» Un des exewmples les plus remarquables en ce geure, el qui prouvent les
prodigieux effets des digues bien disposées, quel que soit le genre de construc-
tion adopté pour réformer la section des rivitres et dissiper les banes qui
Pobstruent, est celui de la jelée & pierres diles perdices, exdeulde sur 4,800
mélres de longueur, au-dessus du pont de Bordeaux; par ce moyen, on a pu
traverser deux fois lancien thalweg de la Garounce sur 7 & 8 métres de profon-
deur a basse mer, et détruire par la scule action du courant, suivant une
direction modifiée , un banc d’environ 80 hectares de superficie, qui obstruait
les arches du pont, et obligeail la navigation a suivre, avec danger, un clienal
oblique et difficile (2).

constamment aux mémes endroits que se reforment les barrages naturels, et los racles ou
fosses qui les suivent, malgré leur profondcur etlc peu de vitesse de Peau, ne regoivent
aucune barre, ue subissent aucun exhanssement. Evidemment ces racles se rempliraiont trés
vite, si lo fond de la riviére élait mobile; car, vers leur extrémité inférieure, le terrain se
reléve d’amont en aval, ot Ie courant y est presque nul, Leos barres sont donc produites par
le gravier qui se détache des borges voisines.

(1) Recherches et considératrons, ete. ; pay. 8.

(2) «Depuis environ ¢uarante ans, le lit de la Garonne s'exhausse et se réiréeit dans la
portion soumise a I'influence des marées, parce que le gros du courant de flot, jadis dirigé
vers son embouchure, a changé de direction, par I'effet des épis construits sur les iles de
Cazan et du Nord, devenues des propriétés considérables. Il se jette (co courant) directement
dans la Dordogne, quis’est creusde de plus d’'un métre dans tout son cours, depuis Libourne
jusqu'au bec d’Ambés. Le tonnage des navires qui fréquentent cette riviére a doublé depuis
quarante ans, et celui des bitiments qui remontent & Bordcaux a été réduit de plus de
moitié : ceux de trois & quatre cents tonucaux n’y arrivent plus qu’avec lenteur et avee la
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» Enfin les travaux ordonnds pour lamdlioration de la navigation de la
Garonne présentent déja, dans Von des quatre départements Iraversés par colte
arviere. celui de Lot=et-Garonne , de belles parties o0 la riviére esl contenue
et régularisée par des planlations et des pilotages soulenus par des enroche-
ments (1). »

La pratique et la théorie saccordent done & recommander des principes
éprouvis sur des [leuves dun régime trés différent | et pleinement confirmés .,
en e (ui concerne la Meuse, par Pélude particuliére de ce fleuve.

Du pont de Jaspe, limite de la France el de la Belgique, jusqua Dinant,
il y a §m.6% de penle sur une longucur de 22,000 métres, ou 0m,00039 par
metre; de Dinant & Namur, dans une étendue de 26,875 meétres, la pente est
de 112,88 ou, par métre, de 0m,00044; de Namur & Huy, la pente est de
6m.39 pour 32,000 metres, ct, par metre, de 0m,000199; de Huy i Liege,
de 77,388 pour 35,598m,30 et de 0m,000207 par métre; el de Liége a Eysden,
on larive droite devient hollandaise, sur un développement de 192,000 métres,
la penie est de 5m.70 5 cest~a-dire que dans son cours en Belgique, la pente
générale de la Meuse n’est guere que de trois dixiemes de millimétre, et c¢’est
 peu prés la méme que de Sedan a Givet (2).

erainte d’échouer sur les harres qui traversent le fleuve; et avant ce changement de régime
des trois rivicres, los Ditiments de 1,000 tonneaux faisaient facilement et promptement le
trajot du bee d'Ambés & Bordeaux. » — Mémoire sur Uétublissernent, etc. ; par Faavor.

« Bordeaux, il v a quarante ans, recevait les plus forts navires du commerce des Indes; les
navires de ¢ing & six cents tonneaux 0’y péneétrent pas maintenant sans de grands dangers....
Les causes qui oshaussent e lit de la Garonne d’ane maniére si effrayanie ot si rapide, ce
sont les envahissements de quelques propriétaives d’iles dans la Gironde, envahissements
pratiqués la nuit, pied a pied, au moyen de quelques pérés de cailloux, de terre, d'osiers et
de saules : tels ont 6té les faibles moyens avec lesquels le régime d’'une des plus belles
rivieres de France a été complétement altéré. » — Histoire des travaus, etc.; par Stipmang
Fracuar,

Depuis gue cette observation a été derite, de nombreuses améliorations ont été apportdes
a la police et au régime de la Garonne.

« Une erreur qu'on aurait peut-étre trop facilement accueillie, est celle de croire que le
cours d'une rivicre peut si facilement étre dévié. Quand un cours d’ean, quel quo’il soit, est
parvenu a un régime régulier, soit quil Pait acquis de luisméine, soit quil lui ait &té assigné
par l'art, de tels changements ue peuvent étre occasionnés que par des travaux mal dirigés.
et surtout par le manque d’une police suffisamment répressive des anticipations comrnises
par des riverains trop avides. » — Recherches, etc. ; par Cx. Drscuanes, pag. 16.

(1) Recherches et considérations, etc.; par Cu. DEscaanys, pag. 9.

(2) 8i quelques-unes de ces données sont fautives, elles ue peuvent étre rectifiées que par
le nivelloment général de la Meuse, qui sc poursuil en ce moment.

« D’aprés un nivellement exéeuté & IHermalle, on a trouvé que la Meuse avait une pente
de guatre pieds de St-Hubert, par lieuc de seize mille pieds de St-Hubert, ou, ec qui revient
au méme, 1,179 de pente sur 4,715 métres de longuour, ou 0m,028 par cent métres.

» 1l y a 60 licucs de Liége a Rotterdam , ot le flux de la mer refoule la Meuse; par
conséquent Lidge esl au-dessus de la mer de 70m,74; elle est au-dessus de la Méditerranée
de 72,69, Londres est un peu plus élevée que I'Océan, mais d'une quantité a laquelle on ne
doit faire aucunc attention, puisque le flux de la Manche refoule les eaux de la Tamse,
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81, de la frontiére de France & Namur, la Meuse fait d’assez longs circuits,
puisque la distance de 43,700 métres par la voule de terre, est par eau de
49,000 métres, il n’y a cependant pas lieu de songer i des dérivations qui ne
sonl pas demanddées par Pétal de la vivicre, et auxquelles se refuse la natlure
de ses rives encaissdes dans le roc.

De Namur a Lidge, les détours sont beaucoup moins nombreux et beancoup
moindres; la route de terre a environ 64,000 métres: il n’y a done que
3,600 metres de différence, ou & peu prés. Rien par conséquent, dans ee
parcours, ne provoque de dérivations.

Enfin, de Liége a Eysden, sil'on exceple le coude de Coronmeuse & Herstal.
par Jupille, atcun redressement de quelque étendue n'aurail une véritable
ulilité (1).

Ces premiéres notions indiquent donc de prime abord que le cours du flenve.
d'accord avec les convenances générales ct lintértt des localités, commande
d'opérer par des travaux en riviére les amdliorations dont il est susceptible.

Reste le choix de ces travaux.

Les difficultés de la navigation de la Meuse proviennent principalement :

1> Du danger que, dans certaines passes, ott 'eau ne mangque point, les
roches du fond de la riviére font couriv aux bateaux

20 Du mauvais état des chemins de halage, ou plutét de leur absence pres-
que lotale;

3o Du passage périlleux du pont de Huy et des ponts de Liége ;

4° Et enfin du défaut d’eau dans les endroils oti la riviére #“unc trop grande
section, soit par Peffet des iles qui divisent et abaissent les eaux, soit a cause

de l'écartement des rives (2).

méme au-dessus de ccite capitale. Ainsi, en considérant Londres comme an niveau de
I'Océan, Liége est au-dessus de Londres de 70,74, » — Note de M. Tuoxassiv sur la pente de
la Meuse; Archives du gouvernement provincial de Libge, 3¢ division.

Les licues de Lidge a Rotterdam sont, d’aprés cette note, de 4,715 metres, en sorte que le
cours de la Meuse est, dans celte étendue, de 282,900 meotres, et sa pente de 0™,00025,
D'aprés M. De Seruorse {Mémoire sur lu partie de le rividre de Meuse qui traverse la province de
Limbourg, 1° cahier, pag. 4) cotte pente est de 0,000375.

(1) « Nous remarquons au sujet de tels redresscinents, et cn général au sujet des travaux
a faire sur les cours d'ean, qu'il faut bien prendre garde de ne pas produire un mal plus
grand que celui auquel on voulait remédicr, soit en amont ou en aval de la localité ou se
font les travaux, soit dans la localité méme : ainsi, les premiers auteurs de la Robine, canal
qui va de I'Aude a la Méditerrande par Narbonne, lui avaient fait faire, an-dessus et au-des-
sous de cette ville, de forts circuils; ils voulaient, en ralentissant la vitesse du courant .
augmenter sa profondeur et favoriser la navigation ascendante : & la fin du siécle dernicr.
pour ne pas avoir senti le but qu'ils s’¢taient proposc, et attribuant les sinuosités & un simple
hasard, on a entrepris de redresser le lit, afin, disait-on, d’abréger la durée de la navi-
gation ; et lorsque lalignement a été fait, on n’a plus eu assez de tirant d’eau; il a fallu
établir des écluses et méme dépenser plus d’eau. w—Traité d’hydraulique ; par J.-F. D’Avsuvisson.,

(2) C'est un hatelier belge, M. Beco, de Chokier, qui a le premier passé par le canal de
47
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Quant aux trois premiers points, il ne peut y avoir ni doute ni hésitation sup
fes travaux : ils s'indiquent d'eux-mémes. 11 faut enlever les roches, construire
un chemin de halage non inlerrompu, et faive disparaitre la premiére pile du
poni de Huy, ainsi cque fa pile du milieu du pont des Arches,

Il ne peut y avoir de divergence que sur le quatriéme point, et c'esl aux
moyens de corriger les graves inconvénients dont il est la source que les recher-

ches doivent sappliquer.

Si 'on considere quelles conséquences fAcheuses, et impossibles & prévoir en
enlier, pourraient résulter d'atleintes portées anvégime du fond, Ja circonspec-
tion que Pon doit mettre dans Vemploi d'ouvrages ni obligent A toucher au lit
méme du fleuve, il faudra bien en conclure Ia néeessité de recourir i des bar-
rages propres & augmenter le mouillage, en liant entre elles des iles éparses,
cn rétréeissanl le chenal navigable, en exhaussant ou en rapprochant les rives.
Mais il w'est pas indifférent d’adopter tel ou Lel genre de barvages, et Verrcur
peut ici rendre de prétendues améliorations pires que le mal méme. « Le sys-
teme de barrages, dit M. De Puydt, cst ce qui a é1é le plus souvent et le plus
diversement soumis au calcul : on considére avec raison un barrage A construire
dans une riviére, comme Pouvrage le plus difficile ct, pour ainsi dive, I'écueil
des ingénieurs. Cest sous ce point de vue que Penvisage M. Cordier, Pun des
ingénieurs francais ui s'est le plus occupé de cetle question en théorie et en
pratique (1). »

[l est ¢évident que la pente de la Meuse ne requiert pas de barrages fixes

u

Bois-le-Duc, lorsque louverture s'en est faile, on 1826, Pour former la charge des trois
bateanx qu'il conduisait, il lui a fallu faire descendre quinze bateaux de Chokier A Maestricht.
Un pareil fait établit suffisamment ce qu’il y a d'onércux pour la navigation de la Meuse, of
dans lo manque d'cau, et dans le mode de pdage actuel.

(1) Mémoire sur le canal de Meuse et Moselle; par un ingénieur. Mous, 1831.

« Lo barrage d’une riviére sujette & des crues rapides et fortes, qui sort de ses rives et noie
les compagnes riveraines, a toujours paru I'ouvrage le plus diflicile ot pour ainsi dire
Uécueil des ingénienrs. v — Meémoire sur les projets présentés pour la jonction de la Marne a la
Setne, et les docks ou bassins éclusés @ établir dans les plaines de Choisy, d’Iory et de Grenelle ;
par M.-J. Convier, inspecteur divisionnaire des ponts et chaussdes. Paris, 1827,

v Le projet d'an canal latéral combiné avec celui de la navigation flaviale, dépendant
nécessairement des barrages en riviére, on congoit toute I'importance de cette construction.
la plus difficile de T'art de Vingénieur. » — Mémoire sur {’établissement, etc. ; par Frsor,

« v Dlapres cette diversité des effets de 'eau, suivant la différence des terrains ot des
circonstances locales, il ne faudra plus 8tre détonné de la diversité des opinions des hommes
de l'art, méme sur les constructions les plus ordinaires; par exemple, sur Ies digues a I'aide
desquelles on barre entiérement le cours des riviéres, soit pour en accroitre la profondeur
dans l'intérét de la navigation, soit pour se procurer plus de chute et par suite plus de force
wotrice dans I'établissement des usines. » - — Traité d’hydraulique; par §.-F. D’Avsuissox.

« Non seulement des constructions en tout pareilles produisent assez souvent des effels
différents ; mais guelquefois encore elles ont des effets opposés. Ainsi, il est géndralement
admis que des épis ou bouts de digues convenablement établis sur une rive, la préservent et
la fortifient, en donnant lieu a des attérissements aux environs des points ou ils sont
cnracinés. Effectivement, lors des crues ordinaires, 'sau demeure presque stagnante. ou
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Lransversaux, perpendiculaires ou obliques au courant, el ses fortes crues ne les
comportent point. Ces barrages, dont I'avantage consisle dans élévation que
I'eau est foreée de prendre an passage des pertuis ménagés & leurs extrémitds.
ont aussi pour eflet d’augrnenter la hauteur d’eaut dans les crues annuelles qui
caractérisent la Meuse et les fleuves coulant comme clle dans de profondes valldes

Les barrages mobiles, par un procédé des plus ingénieux, offrent Ie moyen
d’avoir des pertuis dans les basses eaux, el de rendre au fleuve, dans les
hautes caux, toute la profondeur et toute la largeur de son lit. De beaux exem-
ples de leur emploi sur de grandes riviéres devaient engager & voir s'il ne
conviendrait pas de les adapter & la Meuse, ct les magniliques travaux exécutés
sur P'Yonne, sur la haute el la basse Seine, semblaient méme devoir faire pré-
juger que leurapplicatlion serait suivie du méme suceés chez nous qu’en France.
Il fallait done les étudier, afin de leur donner la préférence s'ils la méritaient
et, dans tous les cas, pour ne les rejeter quaprés examen et en parfaite
connaissance de cause.

Les avantages des barrages mobiles, ou barrages & fermettes, sont frappants.
Exécutés d’abord & Basseville par 'inventeur lui-méme, M. Poirée, ils ont éfé
employés au canal de Berry, avee des perfectionnements dus 8 M. D'Ifaran-
guier, et mis a profit par M. Bailloud, ingénicur chargé d’une partic de ce
canal (1). La facilit¢ de leur manceuvre invite d’ailleurs i en faire usage. Cepen-
dant ils ne sont pas sans inconvénients. 11 faul un éclusier pour les ouvrir ou
les fermer & volonté et selon les besoins ; quelquefois aussi deux éclusiers sont
nécessaires, méme en se bornant aux dimensions des barrages construits sur
le canal de Berry (2), & plus forte raison si Pon voulail une plus grande hau-
teur d’eau. Dans les riviéres dont le fond charrie du gravier, qui entrainent
avec clles des pierres, et se remplissent par intervalles de bancs formés par des
galets qu’elles déposent partout ou le moindre obstacle dévie leur courant:
dans les cours d'eau qui manifestent une disposilion constante a former des
barrages naturels lors des crues subiles de I'été ou de Phiver, les barrages
mobiles deviennent infailliblement des centres d’accunulation sur lesquels
s'établissent de véritables enrochements, qu’on ne peut pas toujour sempécher,
et quil n’est pas facile de détruire. Appliqués au Cher, ces barrages ont été
recouverts dans les hautes eaux, de gravier et de pierres; dansla Meuse, ce serait

bien pis (3).

elle tournoie faiblement dans angle formé par la rive et I’épi, surtout vers Yamont, et elle
y fait des dépots. Mais dans les inondations extraordinaires et lorsque la vitesse est trés
forte, le tournoiement peut devenir un tourbillon trés rapide qui attaque et correde la berge
adjacente : il agit sur elle non seulement par sa masse, etc, » — Jbid.

(1) Mémoire de M. Bairowp, ingénieur des ponts et chaussées, sur un projet de 14 barra-
ges, etc., en date da 28 avril 1838.

(2) Zbid.

() « Les prévisions de M. Cormicer se sont réalisées ; non pas que la géne produite par un
peu de sable ou quelques pierres soit bien grande; mais enfin elle existe quelquefois, et
nous-méme nous avons faif retirer sous nos yeux , au commencement de janvier, trois pierres
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Une réflevion. du reste, aurail peut-étre pu abréger le travail et prévenir
toute hésitation dans le choix des barrvages, 8'il n’y avait pas obligation , méme
Jorsqu’on a reconnu un sysleme avanlageux, de chercher §'il n’en existe pas
encore un meilleur. Les ouvrages exéeulés sur la Mcuse francaise ont pour eux
Fexpérience; ils datent d¢ja, ceux du moins qui nous sont applicables, de plu-
sieurs anuées, el ce sonb par conséquent des cssais déeisifs faits pour nous
davance. En France et en Belgique, la Meuse a e méme régime, le méme
fond; les conditions générales de son cours sont exactement les mémes : ¢est en
un mol le méme fleuve. Sila frontiére belge s'étendail jusqu'a Verdun, on ne
mettrait pas en doute que des travaux couronnés de sucets depuis Sedan jus-
yuwau pont de Jaspe, ne réussissent également de Dinant & Namur et de Namuy
a Liége. Sans doute les localités ne sonl pas idenliquement les mémes, le
volume d’eau varie, les rives s’abaissent ou s’élévent, Ta pente du fond est inéga-
lement répartie (1Y; dans chaque partie du fleuve, les travaux doivent étre
subordonnds a des circonstances particuliéres, el , par suile, subir des modifi-
‘alions diverses ; mais la coustilution géologique se poursuit avec constance
et Pensemble, le systéme des travaux w'en doit pas moins étre conservd (2). It
Y a peul-é¢lre moins de dissemblances cntre la Meuse du département des
Avdennes el la Meuse de la province de Liége, qu’entre la haute et la basse
Seine, qui n’en ont pas woins €té soumises I'une et autre a des travaux coor-

d
r

dounds dans un méme systéme.

Or. les principaux ouvrages ex¢culés sur la Meuse francaise sont des chenaux
cl des dérivalions éclusées (3); ces derniers ouvrages étant nécessités par des
circonstances locales, par des détours d'une longueur démesurée, ou par un
fond des plus mauvais , n’ont aucune application sur la Meuse belge , au moins
jusqu’a Liége; quant aux chenaux en riviére, avec digues submersibles, ils
sont applicables & toutes les passes dans lesquelles les courants ou le manque
d'eau entravent la navigation : c’est donc a soutenir la ligne d’eau et a relier,

aussi grosses que la léte d’un homme, arrachdes sans doute de quelque enrochement el
apportées par Fimpétuosité du courant. » Ibid.

il w'est certainement pas impossible d’adapter les barrages mobiles a la Meuse, ¢t méme &
des viviéres dont le fond ait plus de pente, dont le courant détache et entraine plus de gra-
vier; mais il semble gu'on ne doive recourir a leur emploi, plus coliteux que celui des passes
artificiclles, que lorsque celles-ci sont impraticables,

(1) La Meuse présente le [ait assez remarquable d’un aceroissement de pente dans les zones
aval, relativement aux zones amont. En aval de Sedan jusqu’au canal des Ardennes, sur une
longucur de 17,523 métres, la pente totale est de 4™,66, ou de 0™,000257 par métre ; du
canal des Ardennes au coufluent de la Semoy, la longuear est de 50,80Q mélres, la pente
totale de 11™,98, et Ia pente par métre de 0,00028 ; du confluent de la Semoy i la frontiére
belge, sur 72,921 mélres, la penle totale est de 36™,51, ou de 0™,0005 par mélre. De méme
on Belgique, de la frontiére de France & Namur, la pente générale est de 0=,00039; de
Namur a Liége, elle est de 0™,00021B; et de Liége a Venloo, de 0=,00025, selon M. Thomassin,
ou meéme de 07,00037, selon M, De Sermoise, — Rapport du 23 décembre 1839. pug. 8 et 11,

(2) Ihid., pag. 17, note 3.

(8) 7bid., pay. 7. — La loi du 17 mai 1837 ouvre un crédit de fr. 7,000,000 pour les
jrayaux de la Meuse, depuais Sedan jusqu’au-dessous de Givet,
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deux a deux, les racles successifs, par ce genrve d’ouvrage, qu’il srmble conve-
nable de s’atlacher. Par conséquent, quelques délails sur les chenaux , sur les
avanlages q’ills peuvent procurer 4 la navigation, et sur les conditions aux-
quelles il faut sastreindre , dans leur construction , pour que leur utilité soit
dwable, lrouvenl naturellement iei leur place.

Il y a diverses causes d'atidrissement sur le fond méme du fleuve. Quoique
la résistance des coudes an mouvement soit en général peu sensible, dans les
coudes d’une assez grande courbure , le lnon, Ie gravier se déposent sur la
parlic convexe, et le chenal se creuse vers la rive opposée, conlinuellement
allaquée ot corrodde par le courant (1), Sl existe deux coudes consécutifs ¢!
en sens mverse, il se produit un double eflet, et, de plus, les alluvions de 'un
se rejoignanl peu & peu aux alluvions de Taulre , il se forme souvent ainsi une
barre transversale, quelquefois trés étendue. Celle barre peut encore s'établir
et méme déterminer la formation d’un gué, uoique les coudes soient Lourndés
dans le inéme sens ; il suffit pour cela d’un ralentissement de vilesse par la baisse
des eaux, et une mauvaise rive.

Taut que la cause d’un attérisscment subsiste, les draguages sont sans aucun
effet pour augmenter le mouillage dans les diverses parties du fleuve ou le
manque d’ean se fait sentir; aussi esl—ce trés infructuensement que celle opé-
ralion a été essayée derni¢rement entre Namur et Liége. Pour qu'elle réussisse,
il y a des précautions a prendre, des conditions & observer, en dehors desquelles
le succes est impossible (2).

Pour détruire les guds ¢t les barres, on a recours aux chenaux ou passes
artificielles, qui, en changeant la direction du couranl et en rétrécissant la sec-
tion, réunisseut loutes les caux d’éliage , maintenues par une jetée parallcle i
la rive conservée, qui doil étre celle du halage, protégée clle-méme, si clle est
sujette aux corrosions, par des enrochements, des fascinages, ou des planta-
tions d'osier (3).

(1) Tranté d’hydraulique, par J.-F. I’ Avsmissos.

(2) Dans V'élé de 1836, en amont de Ruremonde, M. De Sermoisc a fait ouvrir a la draguc
un passage de 310 meétres de longueur, 4 02,80 de profondeur; il a fait faire le méme tra-
vail, en forme d’essai, dans un dépét de sable et de cailloux, & Pentrée du port d'Urmond,
sur une longueur de 250 métres; mais il n'en reste plus rien aujourd’hui, les localités ne
permettant point gue de simples dragnages puissent y avoir la moindre durée.

(8) « Puisque j'ai été mené a parler des approfondissements & opérer dans une riviére sur une
longueur notable, je remarqueral qu'on ne peut guére se les assurer qu'en resserrant le con-
rant entre deux digues longitudinales, soit submersibles, soit insubmersibles, soil continues,
soit formées d’une suite de petites digues laissant entre elles des intervalles par lesquels 'eau
passe dans les crues, pour aller attérir I'espacelaissé entre les digues et les anciennes berges. »
-~ Traité d’hydrawligne, par J.-F. D’Avzmsson. —Les dimensions d’une passe artificielle sc cal-
culent par la formule de Prony, Rl==awu + Cw?, dans laquelle R est le rapport entre 'aire ot
le périmétre mouillé de la section, rapport appelé rayon moyen par Dusuar, 1 la pente par
méire,  la vitesse moyenne, et ou les coefficients constants « et ¢ ont pour valeur, selon
Prony, e == 0,0000444499, ¢= 0,0002093140, et selon Eytelwein, » = 0,0000242651 ,
¢==0,0005655430, C'est cette derniére dvaluation, fondée sur un plus grand nombre
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La jetee pratiguée pavalitlement & la rive est submersible, et son couronrie-
ment ne doit pas s’élever & plus de 0m.20 au-dessus de Pétiage. Par la, le
régime de la rivitre n'est en rien affecté dans les hautes caux; au conlraire , on
assure la permanence du régitne général el sa conservation,

La rive de halage doit avoir, comme lajetée, un talus d'un métre el demi de
base par métre de hauteur.

11 faut dvidemment, dans ces passes artificielles, que Ia vitesse soil assez forte
powr prévenir ou balayer les alluvions, sans toutefois I'éire assez pour contra-
rier la remonte des bateaux. On la modére el on lui donne intensité que les
besoins réclament, par une longuesr de chesal proportionnée a la fin qu'on
s¢ propose, la pente totale diminuant & mesure qu'elle se répartit sur une plus
grande ¢tendue. Sur la Meuse francaise, M. Leroy avait réglé les pentes du
fond de maniére qu’elles ne dépassassent point 0m,0007, et que la vitesse du
milieu de la surface, sans dépasser [™,60, atleignit au moins | métre (1), Dans
Vexéeution, ces penles ont é1¢ parfois modifides (2).

Quoiqu'il faille rester le plus possible dans de si sages limites, et sappliquer
a restreindre la vitesse & son méndmum, il ne faudrait cependant pas regarder
comme un inconvénient des plus graves, une vitesse moycenne de plus d'un
métre, dans les mauvaises passes acluclles, une fois qu'elles seraienl suffisam -
ment approfondies. Le balelage a surtout besoin d'un mouillage plus dleyé ;
s'il restail quelques diflicultés relatives i la force du courant, elles ne se
présenteraient qu’a de longs intervalles, et la hauteur du tirant d’eau serait une
ample compensation. On ne doil pas s’allendre & ce que, sur la Meuse, un
cheval seul puisse, comme sur un canal, tirer en remonte environ 60 tonneaux :
cela me se peut pas. Mais, si la navigation des canaux a des avantages qui lui
sont propres, la navigation en riviére a les siens, qu'il faut acheter par quelques
désavantages.

Pour qu'un chenal, dans lequel ces conditions sont observées, se conserve
sans altération, il est essentiel d’avoir égard i T'état des rives en amont, et si
elles se dégradent, s'il s'en détache des terres, des pierres ou du sable, il faut
les consolider avec autant de soin que celles du chenal lui-méme (3).

d’expériences, qui parait devoir étre adoptde. Recueil de ¢ing tables, etc., par M. De Prony:
Recherches sur le mouvement de Ueau, etc., par M. Eyrenwuy, traduites dans les Afanales des
manes, t. XI,

(1) Repport de M. Luroy, ingénieur en chef, 10 février 1838. — «Les guds de Dom-le- Mesnil
avaient originairement 348 meétres de longueur, 0",37 de pente totale, et 0=,000625
& 02,000938 de pente par métre; le tirant deau était en étiage A peine de 0+,60. Depuis
I'exécution des travaux, le chenal a 964 métres do longuenr, sa pente totale est de 0™, 45, et
la pente par métre de 0m,00046, avec un tirant d'ean de | métre, et une vitesse de 17,20 a
la superficie du milieu du courant, ce qui donne 1 métre pour vitessc moyenne. » fbed.

(2) Le chenal de Fépin, qui a 25 métres de largeur au plafond et 1,000 métres de longueur,
n'avait d’abord été porté qu’a 800 métres; mais les eaux ayant baissé de 0,30 dans la fosse
supérieure, on I'a prolongé de 200 métres, et Pancien niveau s'est rétabli.

(%) « 1l faut avant tout assigner au fleuve une section réguliére, d’aprés de bonnes obser-

'
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En outre, il est également indispensable que le chenal soit dans la direction
du courant des hautes caux.

Cest, je pense. parce que le creusecinent effectué vis-a-vis du chiteau de
Waulsort réunit ces conditions, qu’il se mainticnt depuis plus de 30 ans,
quoique d’ailleurs il 0’y ail ni berges ni jelées pour contenir les eaux. Les rives
en amonl sont daws le meilleur élat, le calcaire donl elles sonl formdées résiste
aux plus fortes crues, et la direction du chenal est celle des hautes eaux
annuelles. C’est encore par la méme raison que les bateliers de la Garonne
entretiennent si facilement les passes appelées canclles, qu'ils ouvrent dans les
bancs de gravier. « Ges chenaux se conservent, méme aprés les crues, a peu
prés intacts, quaad on o satisfat, en les creusont, a ceviuines conditions de
dircction, de lurgewr et de profondeur (1). » On concoit, en effel, que le
courant des eaux d’éliage importe peu : c’est la passe artificielle qui le déter-
mine. Mais si celle passe est oblique au courant des hautes ecaux, elle forme
barrage dans les grandes crues qui se renouvellent fréquemment en éié comme
en hiver, et il sufit d'un orage pour I'encombrer complétemenl et en peu
d’heures, dans toute son étendue \2).

1 suit de la, comme conséquence , qu'il faut éviter les courbes, ou du moins

vations sur son régime, sur le volume de ses caux ordinaires et extraordinaires, sur la forme,
le relief et la consistance de ses berges. 1l cst entendu qu'on a préalablement fixé ot conso-
lidé ces berges pariout ou besoin est, au moyen de procédés connus et éprouvés depuis
longtemps dans les diverses localités, en suivant, aulant que possible, les contours assignés par
Ja nature. Tout cela ne nous semble pas susceptible d'étre contesté; ce qui s’est pratiqué
sur quelques riviéres depuis longtemps, et quoique dans des lianites beaucoup trop restrein-
tes, dépose asses de ce qu'on peut faire sur de plus grauds développements. » Recherches et
comstdérations, etc.; par Cr. Descrauvs, pag. 14. — « Parmi les prdéeauntions & prendre pour
atteindre le but, il faut compter la consolidation des berges et prévenir les érosions, fixer
les contours de la riviére d’'une maniére stable, en employant des plantations, des fascinages,
des revétements en pérés assis sur base d’enrochement, en comblant les flackes, en exhans-
sant et régularisant les chemins de huluge au niveau des crues ou cesse ordinairement toute
navigation.... On e peut entendre sans doute placer les travaux quels qu'ils soient, au-dessus
des inondations qui submergent la plaine; on le pourrait d’ailleurs qu'on devrait se garder
de le fairc, puisque cet extravasement des eaux de débordement ajoute généralement par
ses dépots A la fertilitd des torves. » Zbid., peg. 17.

(1) Supplément auw recherches, etc., pag. 20; par Cr. Dxscuanrs.

(2) Un chenal avait ¢té creusé dans le lit de la Loire, et des digues élevées de chaque cité
soutenaient les eaux A la hauteur convenable pour la navigation; mais il s’est bientét formé
au miliea de ce chenal, & la suite des crues, une ile de 1=,60 d’élévation, et eaun a été ainsi
partagée en deux bras sans profondeur.

Sur la Mosclle, on avait creusé un chenal & travers unc ile : il a été complétement rempli
par les hantes eanx.

Lus riverains de la Meuse connaissent bien cette tendance persévérante du fleuve a reformer
les iles qui semblent géner son cours. Ils en prolitent pour prendre chaque année sur ces iles
du sable, du gravier, de la terre, qu'ils emploient & recharger des chemins, a relever la rive,
i faire du ciment, des briques, elc., assurés d’avance qu'a la fin des crues de Phiver, toutes
les excavations seront comblées, toutes les pertes réparées.
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les adoucir, de maniére a les rendre peu sensibles . afin de ne pas inlrodutre ,
dans la constiruclion du chienal, une cause dévidente d’atiérissement (1).

Jusqu’ict, le batelage de la Meuse a é1¢ soumis a des entraves si multiplices ,
a de silongues interruptions, que les baleliers sc contonteraient d’un tirant denn
'un métre; mais il est vraisemblable que. ce mouillage une fois obtenu
on en réelanerait un plus fort, et avee raison. Si, sur la haute Meuse ., avee
22 mélres cubes d’cau, on a pu faire des chenaux de 20 wmétres de largeur au
fond , ayant un tiranl d'ecau d'un mclre & Fétiage . noas pouvons aisément .
dans les mémes circonstances, avec un cube de 40 a 70 mnétres, oblenir un
mouillage de 1™,50 , el peut-&lee plus, en aval de Liége. Clest d’ailleurs ce
que demande la navigation de Ia Meuse pour élre en rapport avec celle des
canaux (2) , et, pour les baleaux rapides, ce mouiliage , dans les chenaux , est
plutdt trop fort que trop faible (3).

Les chenaux, si on les compare aux autres ouvrages bydrauliques , n'exigent
qu’une bien faible dépense; de simples enrochements sont peu cotiteux lorsque
les pierres sont i portée, el il y a des carriéres sur presque tous les points de la
Meuse belge (4). La dépense lotale pour le chenal de Dom-le-Mesnil, telle
qu clle est établic par le déecompte des Lravaux, s'est élevée & fr. 36,374-66 (5);
celle du chenal de St-Louis, a fr. 32,339-39, plus caviron fr. 20,000 pour
enl¢vemenlt de roches el autres ouvrages tmprévus.

Ges deux chenaux artificiels ont été faits comme essais, par décision du

(1) Gest par ce motif que M. Thirion, ingénieur en chef, gui a succédé a4 M. Leroy dans la
direction des travaux de la Meuse {rangaise, a jugé convenable de détruire le coude trop
brusgue qui termine le clienal de Dom-le-Mesnil & son extrémité d’aval. Une suite également
heurcuse de ce travail, par le prolongement qu'il exige de la jetée submersible, sera de faire
déboucher 1e chenal dans une {osse profonde, ct de le mettre ainsi dans une des meillenres
conditions d’approfondissement.

{2) « U vst indispensable que dans toute I'étendue de Ia rividre, et sur les barres ou l'on
ne trouverait pas 1,80 & 12,60 d’eau, qui est le mouillage le plus ordinaire des canaux
artificiels, on sontienne assez le fluide pour attcindre cette hanteur. » — Recherches, etc. ;
par Ci. Dscuawrs, pag. 14,

Le méme ingénieur (/bid., pag. 12) fait observer que « une voie fluviale peut treés bien
desservir la navigation des canaux artificiels, avec un mouillage inférieur de 0,30 & celui
des meémes canaux, »

(8) « Cette assertion paraitra paradoxale & ceux qui savent, et tous les bateliers le savent,
qu'en général la navigation est d’autant plus facile que I'ean est plus profonde : mais ce qui
est vrai pour des barques ordinaires ne l'est plus pour les bateaux-rapides. — « Traité d'hy-
drauligue, par J.-F. D’Avsursson.

(4) « Moyennant que les pierres gui forment les enrochements soient d’un assez fort
volume et arrangées avec soin, nous jugeons inutile de recouvrir la surface des jetées par
une magonnerie de moellons smillés. Seulement, Passise de couronnement sera faite de
mocellons choisis, posés en hérisson, et {aisant bonne liaison. Par ces dispositions, pour les
réparations des affaissements des jetées, il sufliva de simples enrochements et rechargements, »
— Rapport de M. Lrroy.

(8) Les enrochements ont été payés a raison de {r. 4-28, le métre cube; les draguages,
afr. 3-26, ct les déblais de la rive, afr. L.
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directeur - général des ponts et chaussées, en dale du 7 juillet 1837. Le
premicr a ¢1é lermind vers la fin de T'automne de la méme année, e, par
conséquent, a déja subi I'épreuve de trois hivers. Le second , achevé en 1638,
justifie également les prévisions du consiructeur, et deux hivers ne lui ont
causé¢ aucune détérioration. Depuis lors, d’aulres chenaux ont été coustruits, ct
avec le méme succés (1).

Quoique peul-étre on puisse induire d'épreuves aussi concluantes, que les
mémes travaux auraicnt chez nous les mémes résultats, on peut loutefois
sassurer mieux encore des avanlages que les passes artificielles doivent nous
procurer, en en consiruisant une pendant I'été actuel, dans quelqu'une des
mauvaises passes qui ne sont que Lrop nombreuses, depuis Givet jusqu’a Lidge.

C'est comme essais qu'ont élé ordonnés les travaux sur la Midouze, et les
premiers ouvrages de M. Poirée, qui ont st bien réussi sur la basse Seine ,
n’étaient aussi quce des essais.

Si cetle déeision étail prise, je m’empresserais, Monsieur le Ministre, de vous
fournir, avant la présentaiion dun projet général, embrassant le cours du
fleuve dans son entier, les détails relalifs au volume d’eau de chacune de ces
passes, en commencant par celles ou il y a le moindre mouillage et le plus fort
courant. En supposant méme que les prix ne fussent pas inférieurs a ceux qui
ont été payés en France, la dépense ne serait pas constdérable, et l'on acquer-
rait, & peu de frais, une certitude sur I'efficacité des chenaux.

Les améliorations de la rive ne doivent pas, d’ailleurs, étre entiérement a la
charge de VKtat; c’est un avantage pour les riverains, et Péquité commande que
les frais d’entretien soient en partie & leur charge (2).

On concoit combien les amdéliorations seraient sensibles tout d'abord, si,
commencant par les endroits ou il y a le moindre tirant d’eau 4 Pétiage, on
perfectionnait successivement toules les passes, jusqu’a ce que les bateaux eus-
sent partout le mouillage proposé. Dés la premiére année, la navigation aurait
acquis des facilités notables.

Je n'oserais sans doute affirmer aujourd’hui que des chenaux répondissent &
Pattente du batelage, dans toutes les parties a rectifier ; peut-étre des modifi~
cations & cetle premiére idée seront-elles nécessaires dans quelques localités;
c’est ce que je saurai mieux, quand un nivellement exact el de nombreux pro-
fils m’auront donné une connaissance plus intime encore d'un fleuve devenu
I’objet constant de mes études. Dés & présent, il est visible que, dans beaucoup
de gués causés par des iles, il suffira de fermer les faux-bras par des barrages

(1) Des essais de chenaux tentés sur la Meuse et sur la Moselle, résultent comme faits acquis
par Pexpérience : 1° que les jetées résistent aux plus fortes eaux, quelle que soit la qualité de
leur construction; 2° qu'en peu de temps ces jetées deviennent étanches; 3° et enfin que la
passe sapprofondit de plus en plus.

(2) « Lentretien des berges doit étre en partie supportée par les riverains, » — Supplément
aux recherches, etc.; par Ci. DEscaames,
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subimersibles , pour véunir les enun d’éliage el les dlever & une hauteur suffi-
sante (1); de méme, dans cerlains courants, Pextraclion des roches produira
les mémes effets ; mais les amdliorations opérées par les chenaux, si clles sont
réelles , seront définitivement acyuises , el elles ne s'opposeront point aux per-
fectionnements qui pourraient ¢lre recounns uliles ¢t praticables dans la suite.

Enflin, et ¢’esl un point capilal, la navigation par baleaux a vapeur est
devenue un besoin, elle tend a s’élablir partout, sur Lous les fleuves, sur tous
les cours d’can oi on la favorise, et elle n'éprouvera, par Temploi des chenaux
artificiels, quae le minimum dentraves. St Fonde esk un obstacle que doivent
surmonter les hateaux rapides dans les passes élroites, il faut restreindre te
plus possible et le nombre et la longueur de ces passes. Cest ¢videmmenl ce
quon obliendra par les chenaux.

Vous avez (émoigné, Monsicur le Ministre, de Uintérél que vous portez aux
améliorations a introduire dans la navigation de la Meuse, si longteraps négli-
gée, ou, pour micux dire, abandonnée tout-a~fait. Jusqu'en 1839, les dispo-
silions de Pordonnance de 1669 sont resides sans exéeution; il semble méme
qu'on ait craint que les travaux enlrepris dans un autre bul eussenl indirecte-
ment quelques effets avantageux pour la navigation. Cest ainsi que les routes
(ui ont été construites dans ces derniéres années poar mellre en communica-
tion des villes siluées sur le Heuve, ont été comme & dessein ¢loignées de Ia
rive(2). De Flémalle & Flone, par exemple, il élait facile d’établir la levée sur le
fleuve méme, doul elle n’est distante presque parteul que de quelques métres :
les dépenscs eussent été moindres, et Von aurait eu i la fois une meilleure
route et un excellent chemin de halage ; mais on ne pensait pasa la Meuse, et le
chemin de halage est resté ce quiil était. Mais depuis que lo département des
Travaux Publics, par une heurcuse inspiration de M. Nothomb, a donné Péveil
aux intéréls quise rattachent a la navigation de la Mcuse ; depuis que VEtat, en
reprenant ladministralion du fleuve, a pris également engagement de l'amé-
liorer, Iattente est générale, elle est’vivement cxcilée, et, si l'on voit avec

(1) Par Y'étiago de de la Meuse, il faut cutendre son étiage annuel, aux mois de juin, juillet,
aolt, septembre ol octobre, et nou pas celui de 1840, qui se reproduit peut-éire denx fois tout
au plus dans un sidele. Le volume d’can observé & Dom-lo-Mesnil pendant plusicurs années
consécutives, s'est constamment tronvé de 29 ; en 1840, il s'est véduit & 14, Au-dessons de
Givet, le volame de 38™3 n’était plus, A cette méme ¢pogue, que de 27. On a va des étiages
encore plus bas. «Eu 1539, il y eut une sécheresse extraordinnire. occasionnée par les cha-
leurs de I'année précédente; elles avaient été si brilantes of si coutinues, que la Mcuse a
Namur ne fournissait plus qu'un filet d'eau : on franchissait son lit & pied. » Archives du mages-
trat do Namur ; — Elistoire générale, eovlbsiustique et civile, de lo ville et province de Namar ; par
M. Gautior, avocat au conseil provineial, etc. Licge, 1788-1790; 2. 8, p. 47. — Ce n’est pas sur
des étiages aussi rares qu'il convient de se réglerpour des travaux d’amdlidration.

Par les barrages de faux-bras, les bras conservds seront transformés on passes navigables que,
sans aucun doute, les eaux du fleuve approfondiront d’elles-mémes en peu de temps.

(2) Cela est remarquable pour la ronte de Namur & Huy, contmencée en }78'5 et terminée
en 1787 ; ce U'est plus encore peut-stre pour celle-de Huy & Liége,’ entreprise sous le gouver-
nement fran¢ais et achevée depuis quinze ans & peine.
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4
v

peine que tout soit encore d faire, on espére du moins que toul ce quu est
possible sera fait.

Ce qui est possible dés & présent, Monsieur le Ministre, ¢’est: 10 Penlévement
desroches du fond de la riviére, dans les endroits ol elles génent les baleaux;
2 la réparation des chemins de halage qui existent, la construclion de ceux
qui manguent encore, la ot les travaux a exéeuter ne peuvent apporler
aucune modification dans les contours de la rive ; 3° la démolition de la pre-
micére pile du pont de Huy, vers la rive gauche; 4° la démolition de la pile du
milieu du pont des Arches, & Liége; 5° la construction d’un chenal dessai;
69 et enfin 'établissement (’une bonne police, en conformité de art. 7, titre 28,
de Yordonnance de 1669. L'exéculion rigoureuse de cetle ordonmnance serait
déji une amélioration sensible & 'élat actuel dela navigation. 1l semble, en effet,
que chaque riverain regarde la Meuse comme une chose lui appartenant en
propre, qu’il puisse en user et enabuser & son gré, et il la modifie, la contourne,
la resserre ou I'élargit, selon ses caprices ou sa convenance.

Liége, le 28 juin 1840.

_L’ N s .
mgenteur,

H. GUILLERY.
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TEXTE

PU RAPPORT DU 10 DECEMBRE i840.

Monsicur Lt Mimistze,

Dans un rapport du 28 juin dernier, jai cu 'honncur de vous exposer les
motifs qui me porlaient a croire que le mouillage de la Mcuse, dans toute la
partie de son cours entre Givel el Macsivicht, pouvait élre régularisé & Im,550,
au moyen de passes artificielles; depuis, Fobscrvation a de plus en plus con-
firmé ma conviction et I'a complélement établie. 1l me parait que le résullal
cherché peut étre obtenu sans qu'il faille recourir & des travaux dispendienx
qui, par cela seul, éloigneraient 'époque des avantages que 'on s'est promis,
écarteraient du but qu'il s'agit d’atteindre et forceraient d’ajourner encore les
espérances de nos exploitants et de notre batelage.

Je viens donc vous soumettre un projet d’amélioration dont les passes arli-

ficielles sont, pour ainsi dire, la base.

Les intéréts industriels en souffrance par Uétat actuel du fleuve demandent,
en cffet, une prompte décision, et vousavez desiré, Monsieur le Ministre, d’étre
mis 3 méme de la prendre.

Dailleurs, les ouvrages entrepris sur la Meuse francaise louchent & leur
terme (1); il importe & nos exploilants de pouvoir profiter sans retard dune
voie de communication depuis long-temps attendue, qui leur ouvre un immense
débouché; il ne leur importe pas moins d’entrer le plus tét possible en relation
directe et sans intermédiaire avec Uintérieur de la Hollande, par le canal de
Bois-le~-Duc a Maestricht.

Laissant donc de ¢6té les considérations générales sur lesquelles Popinion
publique, comme la vétre, Monsieur le Minisire, est désormais fixée, je vais
passer en revue les points qui appellent des améliorations immddiates, et pré-
ciser les travaux a faire pour chacun d’eux.

Au-dessous du pont de Jaspe, presque en face des premiéres maisons d’Agi-
mont, les bras formés par les iles du Bac-du-Prince, vers la rive droite, doivent
étre barrés, afin de ramener loutes les eaux d’étiage vers la rive gauche, et de
conserver le chemin des bateaux dans le chenal déja tracé par Pile Mandrin, la

plus grande de ces iles.

(1) Des chenaux en rivicre sont praticables depuis deux ans, et, dans Ies premiers jours
du mois dernier, les dérivations de Donchery et de Villette ont €té liveées a la navigation.
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A M A P | 2
Le méme travail aura les mémes avantages a Pile d’Hermelon, au-dessous
de lile Mandrin.

A Taval du confluent de PHermeton, il faut aussi barrer le bras de droite de
Iile Abrou, grande ile dont Ie bras de gauche se préte & une passe artificielle
des plus faciles.

1y a aussi de faux-bras & barrer en amont d’Hastiéres, travail d'autant plus
utile, d’autant plus aisé, que le chenal navigable est actucllement dans le bras
de gauche des iles, tandis que le halage esl sur la rive droite du fleuve (D).

L’enlévement des roches qui obstruenl le chemin des bateaux au courant de
Ranle, et qui provoquent des brisants et des remous, ne remdédicrail gu’impar-
faitenent aux diflicultés de la navigation en cel endroit; pour y élablir un ben
halage el s'épargner en méme temps un travail long et cofileux, il suffit de
rejeter les caux dans le bras de gauche, en barrant le bras de droite de 1ile de
Waulsort, & Pamont du moulin de Ranle.

Au-dessous du chateau de Freyr, & Uile de Moniat, il faut barrer le bras de
droite et enlever du bras de gauche les roches qui le rendent dangereux (2).

Il faut de méme barrer le brvas de droile de lile situde en face da pont
St-Jean, & Anseremme , ct joindre, par une jelde, cette ile & la suivante , en
approfondissant le bras de gauche de celle-ci.

Une passe artificiclle et Ie barrage des iles feront disparaitre le courant de

Leffe et celui de Concau, a 'aval de Dinant.

Le harmge d’une ile produira le méme effet sur le courant d’Houx, en amont
de Poilvache.

Le bras de droite doil étre barré a I'ile d’Anhée.
Aux iles d'Yvoir, un coude dangereux sera rectifié par le barrage du bras de
3 g
droite.
Au confluent du Bocq, a Fidevoye, un resserrement de peu d’étendue et

Uenlévement des roches suffiront pour rendre excellent un trés mauvais
passage.

A Rouillon, il ne faut qu’enlever les roches et élablir le halage sur la rive

gauche (3).

(1) Dés les premidres eaux moyennes, la remonte devient trés diflicile et tros périllense
aux iles d’Hastiéres. Il faut trois longueurs de corde pour le halage, a causc de I'énorme
distance qui sépare les chevaux du bateau qu’ils tirent.

(2) Les scovies du hautfourneau de Moniat, ou Mogniaux, déposées sur la rive ganche, a
l'aval de I'ile, s'avancent toujours plus dans la riviére et rejeitent le flot des hautes eaux sur
Péglise d’Anseremme, rive droite. Depuis Van IX, époque & laquelle il était déja signalé par
M. Lejeune, ingénieur en chef de la direction de Sambre-ct-Meuse, le mal n’a fait que
s'aceroitre, et I'état du chenal a constamment empiré.

(B) «.ennne 8l ost important & la navigation de détruire les obstacles qu'on vient de faire
connaitre, il ne l'est pas moins de s’opposer a ce que les maitres de forges dont les usines sont
établies le long de la riviere de Meuse, déposent dans sou lit Ies crasses de fer qui sortent de
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A Godinne, il y a néeessité de barrer les iles ¢l de pratiguer une passe arlifi-
ciclle dont Fapprofondissement peut aisémenl se faive & see.
Le courant de Frappecul sera détruitl par une passe artificielle.
Au-dessus de Profondeville, & Tile de Chaupenet, on obliendra une passe

artificiclle par le barrage du bras de droite et le ereusement & sec du bras de

gauche (1),

A Tailfer, un simple resserrement donnera au chenal la profondeur qui lui
mangque.

Le barvage du bras droit de Uile Trés-Douce, en aval de Tailfer, transfor-
mera le bras de gauche en passe artificiclle de la meilleure Lenue.

Le méme travail aura les mémes résultats a lile de Dave. 1l faut de plus
redresser la rive gauche, an Péribonier, & Yaval de TVile, el y rélablir le chemin
de halage.

Il faut également redresser la rive gauche et barrerle bras de droite, a Uile de
Wépion.

Un barrage doil aussi ére fait a Vile de Waslifrotte, au-dessons de celle de
Wépion.

Aux iles de la Plante, un barrage fermera le bras de droile, des jetées réuni-
ront les iles entre elles, et un redressement régularisera le chenal.

Une passe artificielle est indiquée et indispensable au pont de Meuse, a

Namur (2).

De méme aux Grands-Malades.

leurs fourneaux. Ces dépits s'avancent de tello sorte dans quelques endroits, (u'ils s'opposcnt
presque invinciblement an passage des baleaux, et qu'ils forment une digue destructive de
la rive opposde, sur laquelle ils dirigent le cours de I'caw; mais s'ils étaient arrangés sur le
bord de la viviére, et méme dans son lit, sur 2 ou 3 mébres do largeur, ils deviendraient un
moyen conscrvateur de la rive et du chemin de halage. Les propriélaires de fourncaux qui
radritent plus particulierement Valtention du gowvermement, sonl ceux do Mogniaux, Bouvi-
gnes, Moulin, Rouillon et Wépion, situés entre les limites du département ct la ville de
Namnnr ; et ceux de Mavche-les-Dames, Haigneaw ot Raimon, établis entre Namur et Huy. »
~— Mémoire sur Uétat de la navigation dans le dévariement de Sambre-et~-Meuse, le 1 frimaive
an 1X, par Pingénicur en chef de lu direction de Sanbro-ct-Meuse. — Cette direction comprenait
les départements de Sambre-et-Meuse, de I'Curthe et des Fordts,

(1) Au-dessous de Profondoville, & Valgrappe, la Mcuse bat ¢t corrode sa rive gauche dans
un rentrant le long de la route, qui est défendue par un mur de quai et un fort péré, sur
enviren 200 métres.

(2) Le halage est difficile en tout temps sous le pont de Mouse, & Namur, et il devient
périlleux dés les premiéres crues, & cause du défaut de largeur et du peu d’élévation du
chernin.

11 ost asgsez singulier, pour le remarquer en passant, gue les principales riviéres navigables.,
comme los moins importantes, aient 6té obstruées par des constructions de toute espéce qui
en masquent la vae et en interdisent I'aceés : on les a, pour ainsi dire, dissimulées dans la
traverse des villes. Le quai de la Meuse, 4 Namur, connu sous Ie nom de Rempart ad aquam,
n'a remplacé que dans le dernier siécle une rue faite en 1833, et avjourd’hui encore la
Bambre n’a pas de quais, dans unc ville d'ailleurs dépourvue de promenades intérieurcs, Le

31
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Le barrage des iles de Beez déterminera une passe navigable dans le bras de
droite.

Le courant de Samson exige la eonstruction d'ume passe arlificielle.

Un barrage des faux-bras , au-dessus de Sclayn, rejetlera toutes les caux
d’ériage vers la rive droite, el le redressement de celte rive, par Penlévement
d’une simple pointe, achévera de faire du bras droil une passe navigable des
meilleures.

Au-dessous de Sclayn, il sullit encore de barrer les bras de gauche et de
redresser la rive, pour former du bras de droile unc passe navigable.

Un barrage supprimera le faux-bras de Uile de Seilles, & Paval des fours &
chaux.

Les bras de gauche devront étre fermés & Vile d’Andenne ct & eelle qui la suit.

En face d’Andenclle, il ne faut que débarrasser la riviére des restes d'un
ancien pont (1),

En amont du Rieudot, le bras gauche de l'ile doil étre barré, le bras droit
creusé el rectifi¢ deviendra une excellente passe navigable.

Auxiles de Gives, par le barrage du bras de gauche et du bras inlermédiaire,
on fera une passe navigable du bras de droite.

Au-dessous de Ben, Ie bras gauche de Pile doit étre barré,

Aux iles Massin , en amont du confluent de In Mébaigne , il faut fermer les
bras de gauche el disposer le bras de droile en passe navigable.

Une passe avtificielle dtera les difficullés que présente & la navigation le
courant en aval dua pont de Huy, et la démolilion de la premiére pile de ce
pont, vers larive gauche, rendra facile une traverse anjourd’hui trés périlleuse.

Le barrage des iles d’Anpsin amortira le courant de Loyable et approfondira
le chenal, qui doit étre maintenu vers la rive gauche (2).

rivage St-Martin, & Ia Plante, a été consiruit en 1728, et ce n’est qwen 1789, quon a com-
mencé & aplanir les débris du rempart dit des Jewa-de-Quilles, pour en faire un quai. —
Histoire générale, ecclisiastique et civile, de la wille et province de Namaer, par M. Gawuor, avocat
au conseil provincial ; tom. Y, pag. 46, 1385 er 273, Liége, 1788-1790.

(1) La tradition attribuc ces restes de piles aux débris d'un pont romain, qui a existé en cet
cndroit et qu’il ne nfaut pas confondre avec le pont d’Andenne, beaucoup plus inoderne, dont
la destruction est repovide par Foviioy & lannéde 1181, Histor. popul. Leod. t. I, lib, 4.
p- 275,

«Vers le milien du X[ si¢elo, les Lidgeois, vainqueurs de Henri I, comte de Namur,
détruisirent le pont en pierre qui élait sur la Meuse devant Ia ville d’Andennc.» Histoire
gtnérale, ccclésiastique et cuvile, efc., par M. Gawuror, ete., ¢. 1°7, p. 128,

Le méme historien parle d'un pont sur la Meusc, devant la ville de Huy, lequel fut détruit,
quelques années auparavant, par les troupes de Godefroid, comte de Namur, — Ibid., p. 109.
— L’arche da milien du pont actuel, coupde en 1794, dans les gucrres de la révolution fran-
Gaise, a éte reconsiruite cn l'an XUI, avec les avant-becs, par M, Lejeune, ingénieur en chef
du département de 'Ourthe, qui avait proposé ce travail déslan'V.

(2) Les faux-bras d’unc riviére, lorsque Vean cesse d'y couler, ce qui arrive assez ordinai-
rement & I'étiage, ont pour effet d’occasionner des remous qui aceélérent la vitesse du courant
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Les tles d’'Ombret, quelque faible que soit leur influence sur le chemin des
bateaux, devront ¢également étre bavrées.

A Flone, comme dans quelques autres localildés, ou ce travail est moins
urgent, il est néeessaire de draguer Ia gréve de la vive droite, qui forme épi,
el de détourner le ruissean qui descend de Sart-le-Diable, cause de Pattérisse~
menl en face de Uabbaye (1). Il est facile de faire obliquer vers Paval ce petit
afftuent, qui se jette dans la Mcuse perpendiculairerent au cours de Ueau,

Au-dessous de la Malficue, aux iles de Chaumont, le bras de droile doit éire
fermé par un barrage, el le gravier accumulé par le confluent du ruisscau
doil étre eulevé. L'étranglement qui résulte de cel altérissement, cst la cause
de Pacedlération de vitesse qui se fail remarquer par le travers des iles. ou
Veau a néanmoins une belle profondeur.

A Chokier, la vitesse du courant, qui esta cetle heure de 2m 80, sera véduite
a I™,40, ou méme & 1,30, par le redresscinenlt de la rive gauche, le barrage
du bras de droite de Pile du Trou-du-Moulin, le barrage des iles d'lvoz et
Papprofondissement du bras de gauche de ces iles jusqo’au-dessous du Val-
St-Lambert.

A Flémalle~Grande, c’est le bras de gauche quil faut barrer, en dlablissant
le chemin de halage sur I'lle.

De méme a Jemeppe (2).

A Tilleur, une passe arlificielle de 3 a 400 métres détruira le gué que les
moindres baleaux ont dc la peine a franchir dans les eaux basses.

A lile d’Ougrée, un barrage fermera le bras de droite.

De méme a I'lle de Sclessin.

A Tile d’Avroy, le lit actuel de la riviére sera fermé par un barrage, pour
rejeler toules les eaux d’étiage dans le bras de gauche, qui devra élre creusé et
se terminer par une passe artificielle, prolongée jusqu’au-dessous du courant
de St-Jacques.

Une passe artificielle, en amont el en aval du pont des Arches, salisfera aux
besoins de la navigalion el allénuera les difficultés qu’elle éprouve (3). La
démolition de la pile du milieu ferait disparailre tout danger.

dans le thalweg. Il n’est pas méme néeessaire que le courant soit tout-i-fait interrompu pour
que cet effet soil produit ; les iles de la Meuse en offrent plusicurs exemples.

(1) Ce petit ruissean, qui passe & Sart-le-Diable, prend sa source dans les montagnes, prés
de Villers-le-Temple.

(2) Lile de Jemeppe n'est pas ancienne. Ce n'éiait, i1y a 40 ans, quun haut-fond do
gravier, qui s'est rapidement accru par diverses circonstances. Les deux pointes avancées
que forment les denx rives au passage d’cau en aval, n’ont pas peu contribué a cet accroisse-
ment. A I'étiage, ces deux ¢pis resserrent le courant, P'accélérent vers le milieu du lit, et
Tamortissent dans les rentrants d’amont. ’

(3) Le courant n’affecte, en amont du pont des Arches, aucune direction constante : il varie
avec les crues alternatives de la Meuse et de POurthe. On le régularisera & Pétiage par une
jetée qui diminuera la section ot raménera cette partic dangereuse & un régime permanent.
Lors des hautes eaux, la navigation sera assurée par un bon halage.
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A Vaval de Lidge, au~dessous de la fonderie de anons, est un courant di i
la déviation du thahveg et & wun haul~fond de gravier. Le barrage des iles du
Dos el Fapprofondissement du bras de gauche de e Si-Léonard, délermine=
ront une passe navigable, d¢ja marquée par la divection des haules eaux.

Le courant de Jupille rend la navigalion si difficile dés les premiéres crues,
guil faut souvent plus d'un jour aux bateaux pour remonter, avee de grands
perils, de Herstal a Liége (1). On obviera cependant i ces graves inconvénients,
en resserrant le Ll par une jelée, a partir de quelque cent métres an-dessous
de Coronmeuse, en la prolongeant jusqua Paval du second bras de Pile de
Monsin, et en vélablissaut le halage dans tout le parcours de Jupitle a
Herstal (2).

Devant Herstal, la section doil élre rétrécie par un resserrement. Le faux
bras de l'ile en aval doil étre barré.

Au-dessus de Chertal, il y a des pierres 4 enlever du fond du lit; au-dessous,
le bras de gauche de Pile doit éire fermé par un barrage.

A Herrualle, les faux bras qui génent la navigation doivent également 8tre
barrés, el le halage, qui s’y fail trés difficilement., doit étre élabli sur les iles.

A Visé, on diminuera la lrop grande largeur de la section par une jetée
paraliéle & la rive gauche, jusqu'aux iles de Devant-le-Pont, gqui devront étre
réunies.

Au-dessous de Lixhe, il faudra fermer le bras gauche de lile et placer sur
celle tle le chemin de halage, en le continuant dans la méme directionjusqu’z‘a
Nivelle.

A Nawagne , c’est le bras droil de I'lle qui devra étre fermé.

A La Naye el au-dessous , le méme travail doit étre fait pour les bras de
gauche des deux iles.

Tels sont, Monsicur le Ministre, les travaux d’amélioration dans leur ensem-
ble; le tableau suivant présente quelques délails et un apercu de la dépense &
laquelle ils donneront lieu.

(1) U fant & Jupille, comme a Hermalle et plus bas, jusqu'a trois et quatre longueurs de corde
pour haler lesbateaux, et Ia corde, ou cincendle, est, surlabasse Meuse, de 100 métres et plus.

(2) 1 parait qu'anciennement un pont a existé sur la Meuse entre Jupille ot Herstal.
L’auteur des Promenades historiques dans le pays de Liége (Lidge, 1838 ; tom. 1, pag. 154) dit
que « Pepin unit les deux rives de la Meuse 3 J upille par un pont de picrre, » et il ajoute
en note : « Pepin ayant fait ruiner le pont de Chératte, qui peut bien étre celui dont les
auteurs font mention en an 1135, Charlemague employa les matériaux de ce vieux pont a
batir une ¢église a Herstal, en Phonneur de la Vierge ; il y {it placer un crucifix de la hauteur
de sa taille. Lorsque les eaux sont fort basses, on peut cncore voir les fondations du pont de
Chératte, que les habitants nomuent Rowillé-pont. Il aboutissait & une ferme de I'abba ye de
Vivegnis qui a conservé le nom de Pontis. On remarque aussi que les pierres de Iéglise de
Herstal ont 616 ancrées les unes dans les autros : ¢'était sans doute pour rendrele pont plos
solide. I} ne reste plus de vestige de celui de Jupille & Herstal, » Boviuxg, fom. 1, pag, 43,



TRAVAUX

Proposds pour Uamélioration de la navigation de la Meuse, depuis la frontiere
de France jusqu’'a Maestricht.
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DIESIGNATION
DES LOCALITES.

INCONVENIENTS ACTUELS
POUR LA NAVIGATION.

TRAVAIL PRODPOST.

Itos du Bac-du-Prinee, en avel da

pont deo Jaspe,

e d'Heimeton.

fle Abton.

Iles o' Hastitres.

(ourant de Raple, en amont de
Waulsort.

e de Moniat, au-dessous du ché
teou do Freyr.

lle er fuce du Yont-St-Jean, 4
Anseremimie, et ile su-dessous,

Courant de Lefle, & I'aveldu pont
de Dinant.

Courant de Concau.

Courant &’ Houx,

Ile d’Anhée.

Iles d’Yroir.

Les caux de ia rividre étant divisées par les
iles, le valumo d’ean n’est pas co qu'il ponr-
rait ¢ire duns le chenal navigable, c'est-d-dire,
de 35 métres cubes a Pétiage.

Mimes inconvénients qu'aux Hes du Bac-
du-Prince.

Mémes inconvénients qu’aux iles précéden-
tos; de plus, il y o un courant en téte de Tilo.

Le {halweg étant dans le bres de ganchedes
iles, et le halage se faisant sur la rive droite,
il en résulte que co passage est des plos diffi-
ciles.

Les roches qui garnissent le fond de la ri-
vidre, génont toujours les bateaux, souvent
leur cansent de grandes avarics, et gquelquefois
Ios brisent.

Mémes inconvéniants qu’an courant dc Ranle,
ot déviation du chenal par des dép6ts de sco-
ries sur la rive gauche.

Une section beancoup irop grande prive le
thatweg d’eau et de profondeur.

Ce courant est des plus rapides, non pas 4
cause de la pente, qui, sur 2,270 métres, d par-
tir du pont, est de 1™,38, ou de 07, 00051 par
métie; mais & cause des jles et de irrdgula-
rité de la section, la navigation est fort diflicile
en remonte et périllense en descente.

LY

Moins rapide que o courant de Leffe, il est
néanmoins d’une rémonte difficile.

Trop de vitesse pour la remonte, et peu d’eau.

L'sau est divisée et son volume affaibli dans
le chemin des bateaux.

Lo chenal navigable est dans le bras de
droite, qui forme un coude brusque et dange-
reux,

Barrage du bras de droite et réunion des
deux tles. — Le développoement des barragos
seva d'environ 280 moétres; la hantenr étant de
12,70, 1e talus de 2 sui 3, lo piofil est de
642,035, et le cube total de 1,508,773, en
moellons bruts,d fr. 3 le métro cube.

Méme travarl, sur une longueur de 200 mé-
tres. — Lo cube lotal seva de 1,207 métres.

Barrage en téle de Yile, sur une longueny
de 200 metres, ot régulatisation du bras de
gauche ep passo navigable.

Barrage de 300 méires, en téic des iles, et
régularisation du bras de gauche en passe na-
vigable, sur enviren 400 metres.

Barrage on téte do l'ile, sur une longueur
de 200 métres ; élargissement et régularisation
du bras de gauche en passc navigable, sur
600 mdétres.

Barrage de 150 métres, en téie de Vile, ot
enléevement des roches dans le bras de gauche,

Borrage en téte de la premidre ile; jonction
de la premiére avec la seconde, par une jetée
paralitle 4 la rive gauche, ot approfondisse-
ment du bras de ganche de la seconde ile.

Le barrage des tles et la dispositiou du bras
dc gauche on passe artificielle, en régularisant
la seclion et en ramenant toutes les eaux d’é-
tinge dans la passe, donneront le mouillage
cherché, saus que la vitesse du milieu du cou-
rant dépasse 1'",50. — Les barrages auront
1,500 métres de développement, ot la régula-
risation de la passe s'cffectuera sur une lon-
gueur do 2,500 metres.

Lo {raveil précédent fera disparaiire le cou-
rant de Goneau, qui n'est produit que par les
iles.

Barrage du bras droit de Vile, sur environ
200 mbtres.

Barrage du bras droit de I'ile, sur une lon-
gueur de 250 métres.

Barrage du bras de droite et desiles, sur nne
longueur de 400 métres.
-]

A reporter . .ohcain




DEPENSE,

Obserpations.

4,526 25
3,621 00
36,221 00
31,511 50
42,741 00
4,715 75
86,943 00
190,157 50
3,621 00
4,526 00
7,242 00
365,826 00

Tous les birrages sonl calenlés avee une hauteurde 17,70, ce gui n’est exact rjue pour un petil rombre
la plupait n’auront pas méme un méire de hantour moyennc; do plus, ils sont supposds laits entirement en
maellons, ce qu’il sera souvent possible d’éviter par 'emploi du gros gravier, pour le massif, ot des pivrres
prisos dans le lit wéme de Ta viviere, pour le parement.

La dépense pour les 200 meélres de barrage est do fr. 3,621 ; la passe navigable aura 500 métres, et, en
supposant, ce qui est beaucowp, qu'il fnille draguer d un métre de profondeur, sur une largeur de 20 métres,
clle coditera fr, 32,600, 4 raison de {r. 3-26 par métre cube de draguage,

La dépensc pourles 300 métres de barrage est de fr. §,431-50; Ja passe navigable aura 400 métres et sera
draguée sur 20 motres de largeur, a un metre do profondenr. — 8’1l est possiblo de faive 'approfondissement
A sec, le mélre cabe reviendra a {r. 0-85, aulicu de fr, 3-26.

La dépenso pour le barrage est de fv. 8,621 ; pour la passe navigable, d'apris ln méme basc que ci-dessus,
elle est de {r. 39,120, — Cette somme ne sera probablement pas employée; il ne convient pasde faive payer
chérement 4 V’Etat un travail que la Meuse fora delle-méme, et qui résultera d’une on de deux crues.

La dépense pour le barrage est de fr. 2,715-75; pour 'enlévement des roches, elle est de fr. 2,000, en
supposant qu'il y ait 40 métres cubes deroches, d raison de fr. 50 le métre cube.

La longueur totale du barrage et de 1a jetée est de 600 métres, et la dépense de fr. 10,863 ; pour Vappro-
fondissernent du cheunal, sur environ 400 métres, la dépense zera de fr. 26,080. La Lesse d I'étiage conservera
Ia partie de droite du lit de la riviere, jusqu’au-dessous de la seconde ile. -~ Le halnge dovra étre établi sur
Vilot, de maniére 4 redresser 1o coude de ia rive gnuche.

Le halage, qui sc fait actucllement sur la rive droite, devea étre placé sur la vive gauche; comme d’ail-
lours la traverse de Bouvignes est des plus éiroites, on pourrnit construire une nouvelle partie de route sur la
rive méme, du pont de Dinant d Vavul de Bouvignes. —M. Uinspecteur-général a déjareconnu Uavantage de ce
projet. — La traverso dv Rouillon, étroite, tortueuse et montante, n’est pas meilleure que celle de Bouvignes;
une route sur la rive la remplaceraii également bien, ¢t procurerait au halage une grande facilité.-— Le méno
travail pourrait encore se fuire au chiteau d’Wun, d’autant micux que cette propriété est coupée en deux par
la route actuelle, et qu’ainsi on satisferaitd la fois plusicurs intéréts.
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DESIGNATION
BES LOCALITES.

INCONVENIENTS ACTUELS
POUR LA NAVIGATION.

TRAVAIL PROGPOSE.

Fidevoye, a 'aval du confluent du
Boeq.

Rouillot.

Godinne.

Courant de Yrappecul.

fle do Chaupenct, on awoat de
Profondeville.

Tailfer.

ile Trés-Douco, en aval de Tailfer,

1la de Dave.

ils de Wépion.

Ile de Wastifrotte, au-dessous de
celic de Wépion.

{les de la Plante.

Pont-de-Meuse, a Namur.

Gué des Grands-Malades, vis-a-vis
d’Enheffe.

1les de Bees.

Les roches ot le gravier qui obstruent le
chonal navigable, génent le passage des ba-
teaus.

Des roches parsément o fond du chenal.

Le courant, sur un haut-fond de gravier,
rend la remonta trés difficile.

(ost un des mauvais courants de ce par-
cours.

Un courant sur le gravier, en tite de Pile,
gine la remonte des bateaux, et le manque
d'eau y est sensible avant I'étisge.

Vis-2-vis des usines, e gravier {orms un banc
pou étendu, mais gui géne les bateaux.

Les bateaux suivent le bras de gauche, af-
fsibli cependant de toute "eau qui passe par
ie bras de droite, beaucoup plus large.

Le bras de gauche, chemin actuel des ba-
teaux, est affaibli par l'ile, et @ aval, un coude
qui ioterrompt le halage, cause un courant
dangereus.

La rive gauche forms un coude qui se pro-
nonce de plus en plus chique année, par les
dépots gqui se font dans la rividre.

Défaut d’eau dans le bras de gauche, che-
min actuel des bateaux.

Division des eaus, appauvries par une trop
grande section; réunies, leur volume serait
d’environ 40 métres cubes.

Le thalweg, 4 l'aval dua pont, n'a ni profon-
dear ni largeur.

Le gravier forme un hout-fond que les eaux
d’étiage ne recouvrent quo de 0%,40 & 0™,45.

Défaut d'can dans 16 chenal navigable.

Report.............

) Enlévement dos roches et resserroment du
lit de la rivitre, sur une étenduo d’environ
700 metres.,

Ealévement des roches, environ 50 mét. cubes.

Barrage des iles, sur environ 200 métres, et
creusement d’une passe artificielle sur la gau-
che. — Ge travail, dont Ia longueur est de
600 metres, peut sc faize & sec.

Passe artificielle d’cuviron 500 mdires.

Barrago du bras de droite, surune longunonr do
200 métres, et creusement dubras de gauche.
— Par co travail, qui peut ss faire « soc, on
transformera le bras de gauche en passe arti-
ficielle, sur environ 600 métres.

Resserrement du lit par un burrage longitu-
dinsl d’environ 400 métlres,

Barrage 4 la téte de l'ile, en prolongement
de la jetée de Tailfer, sur environ 200 métres.

Barrage du bras de droite, en amont de l'jle,
et redressement de la rive gauche & Vavsl, au
Péribonier.

Barrage 1u bras dreit, surenviron 400 métres,
8t redrossement de la rive gauche dans ure
étendue de 150 métres,

Barrage du bras de droile, sur une longueur
de 300 metres,

Barrage du bras de droite, réunion des iles
par des jelées, approfondissement et régulari-
gution du bras de gauche. — Le développe-
mont du barrage et des jeides est d’environ
500 motres; I'étendue de ’approfondissement
est également de 500 métres.

Passe artificielle, sur uno longueur de 50¢
métres.

Passe artificielle, sur wne longueur de 650
meétres.

Barrage des faux-bras, sur environ 200 me-
tres, et disposition du bras de droite en posse
anvigable, sur une longueur de 150 mtires.

Areporter............
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Observntions,

DEPENSE,
363,826 00
48,140 00
2,500 00
18,921 00
57,952 80
18,92t 00
7,242 00
3,621 00
22,000 00
8,872 00
5,431 50
57,952 &0
57,952 80
75,338 25
18,291 00
768,961 25

La pente n'est guéras ici que de O™,0003. — Quoiqu'en ait regardé 07,0007 comme Jimite extréme de Ja
pente des passes ertificiolles, dans nucune d’clles la peate de 0™,(0065 ne sera dépassée,

Rouillon est, comme Moniat, comme Wépion, comme Ampsin, un des passages de la Mouse ow les empic-
temonts des rivorains font dévier Ie courant de la manidre la plas ficheuse. Dans la plupart de ces endroits,
le thalweg change d'annéo en annde; il se creuse en un point, s'alté)it sur plusieurs antres, et les bateliers
les plus expérimentés, au renouvellement de chague campagne, ont de la peine i le reconnaitre.

L'opportunii¢ d’en barroge en cet sndroit a ¢t appréciée par M. l'inspoctour-géudral, duns sa derniére
tournée sur la Meuse. — Enamont de lile, les glaces ont aceumulé da gravier qu'elles ont arraché de la rive
gaunche, dans 'hiver de 1838,

Ce projet a ¢t6 présenté le 10 seplembre dernier. — Les barreges des différents bras des iles de la Meuse
constitueront ey bras conservés en passes navigables, inachevées tontefois, dont il conviendra d’observer les
effets, avant d’en régler, par de nouveaux travaux, la longueur, la largeur et méme la profondeur.

Cette évaluation suppose 2,000 métres cubes de déblais st 500 mélres cubes de dragunges, chifires qui ne
scront pas atteints. — Lo draguage, 4 partir de Fidevove, est supposé fait sur une largeur de 30 metres.

L’approfondissement du chenal, sur une longueur de 500 métres, ontre pour fr. 48,900 dans la dépense, et
ce travail, ici comme en plusieurs autres endroits, ne deviendrait nécessaire que si les eaux ne creusaient pas
elles-mémes la passe conservéc,

53
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DESIGNATION
DES LOCALITES.

INCONVENIENTS ACTUELS
POUR LA NAVIGATION.

TRAVAIL PROPOSIE,

Courant do Samson.

Ues en amont de Sclayn.
fles en aval de Selayn.

Ilo de Scilles.

e d'Andenne.
e au-dessous d'Andenne,

Andeneclle.

Ile en amont du Rioudol.

Hes de Gives,

Ile en aval de Ben.

[les Massin, ou du Bosquet, on
amont du confluent do la Méhai-
gaoe,

Pont de iluy.

1les d’Ampsin.

Iles d’Ombret.

{les de Chaumont.

Courant rapide ct sans profondeur.

Inconvénients communs d toutes los iles,
Mémos inconvénicats.

Mémes inconvénients.

Ménmics inconvénients.
Mémos inconvénients.

La marche des bateaux eat entravée par des
pieries.

Inconvénients communs & toutes les flox.

Méines inconvénients.

Mémes inconvénioats.

Mauvaise direction du thalweg et difaut
d’ean.

Le passage on est difficile, 8 couse de son
peu d’élévation, du trop grand rapprochement
de ses piles et d’un courant sans profondeur.

Gourant rapide; de plus, en ament de la se-
conde ile, le thalweg passo de la rive gauche
4 la rive droite, quoique le halage se pour-
suive sur la premiére des deux rives.

Le bras droit de ces iles prend peu d’cau
par 'amont, néanmoins il affablit le chenal,
qui pourrait avoir 1a 65 meétres cubes.

Le passe, rétrécie par l'attérissement du
ruisseau, est trop étroite et détermine un cou-
rant rapide.

Rétrécissement par le gravier, qui cause un
courant rapide, et affaiblissement du volume
d'eau par le bras de droite des iles.

Passo artficiolle d’environ 600 métres, dang
un terrain 4r&s rédsistant,

Bariage des faux-bras, sur environ 400 matres.

Méme travail.

Barrage du bras de gaucho, sur environ G0
mtires,

Méme trasail, sur une longueur de 200 mat,
Méme travail, sur environ |50 mdtres.

Enlévement des pierres, environ 50 métres
cubos.

Barrage du b_ms de gauche, sur environ
300 métres, et disposition du bras de droite en
puasse navigable, sur une longueur de 200 mét.

Barrage du bras de gauche et du bras in-
termédisire, sur environ 350 métres; disposi-
tion du bras de droite en passe navigable,sur la
méme longueur.

Barrege du bras de gauche, sur environ 300
mélres.

Barrage du bras gauche, sur environ 430 mé-
tres, disposition du bras droit en passenavigable
sur 250 métres.

Barrage desiles, sur une longucur de 300 mé-
tres, et disposition du chenal, vers la rive
gauche, en passe artificielle, sur environ 60O
métres.

Barrage du bras de droite, sur une longueur
d’environ 450 meétres, pour augmenter Ie tirant
d’san ¢t diriger lo thalweg vers la rive gauche.

Barrage du bras de droite, sur une Iongucur
d’environ 90 méires.

Draguage sur 60 métres de longueur, 10 ma-
tres de largeur, 4 un métre de profondeur.

Darrage du bras de droite ¢t réunion des iles
par une jetée, en tout 250 miires environ; et
draguage 4 un métre de profondeur, sur une
largeur de 10 métres, daus une étendue de 60
migtres.

A reporter.. ..., ..




DEPENSE,

Obscrvations,

768,961 25
100,863 00

7,242 00
7,242 00

1,086 30

3,621 00

40,566 75

5,431 50

74,974 50

8,147 25

1,629 45

6,482 25

1,089,241 25

Lo metre cube de draguage est supposé a fr. 5, pout la longueur totale de la passe.

Lo villuge do Seilles continuera a recevoir I'eau dans le bras de gauche par Vaval,

Ces pierres sont les restos des piles d'un ancien pont.

La démolition de la premiére pile, versia rive gauche, qui exigerait une dépense d'environ Ir. 30,000, n'est
pas comprise dans cette évaluation.

Le barrage des bras de droite est nécessaire pour que le halage resle constamment sur la rive gauche. Si
les ponts de la Meuse étaient plus rapprochés, s'il y avait senlement i et 1d quelques passerelles, il edt été
possible de ne jamais changer la direction actuelle du thalweg.

Le village d’Ombret, comme Seilles, comme d’autres dans le méme cas, ne sera pas prive de sa navigation :
il recevra ’eau, dans 1o bras de droiie, par 'aval.

Le dragunge n'est supposé qu'a np métre de profondeur, parce qu’il ne s'agit ici que d'nuguwenter le
débouché par une plus grande largeur de la section.
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DYESIGNATION
DES LOCALITES.

INCONVENIENTS ACTUELS
TOUR LA NAVIGATION.

TRAVAIL PROPOSL,

Courant de Chokier.

FidmalleManie et ValStLambert.

e do Flémalle-Girande.
Hoy de fTermeppe.

‘Fillewr.

e d"Bugrie.
lle de Sclessin,

Iie d’Avroy, & Lidge.

Pont des Arches, a Lidge.

He de St-Léonard, cn aval de la
fonderie de canons, & Lidge.

Courant de JTupille.

Herstal,

Cherlal.

Hermalle,

Courant rapide el sans largear : mauvaise

direction du thalweg.

Le thalweg quiile la rive gauche, passa vers
fa rive droite, puis vnire les iles, oic,

Inconvénients communs & {outes les iles.

Mémes inconvénienta.

Défaut do profondeur da 4 une trop grande
section,

Inconvénients communas i Louties les iles.

Mémes inconvénients.

Lesbateaux arrivent au tournant des Augus-
tins dans une mauvaise dirgclion, et un courant
rapide Jeur rend cc passage dangereus.

Le courant, qui arrive obliquement & 'axe
du pont des Arches, est encore dévié 4 U'aval
du pont, et un attérissement de la rive droile
s'avance de plus en plus dans g lit du fleuve.

L'ile du Tios, la petite ilo qui la termine et
celle de St-Léonard, font dévier le courant et
occasionnent un haut-fond de gravier.

La mauvajso direction du courant, la largeur
do la section et le gravier qui sépare le thalweg
du chemin de halage, rendent co passage trés
dangereux, dés les premi¢res ejux moyennes.

Défaut d’eau, par le trop de largeur de la
section.

En amoat, le chenal est embarrassé de pier-
res; en aval, Vile géne le halage.

Les iles rendentla navigation difficile et pé-
rilleuse.

Report.ovvaisan.

Barrage du bras de droite de U'ile du Trou-
du-Moulin, et passe artificielle.

Barrage du bras de droite ct réunion des iles,
sur une longueur de 300 meires; approfondis-
semont du bras de gauche,

Barrage du brasde gaucho, sur ane longnenr
da 70 métres en amont, et de 100 métresenaval,

Barrage du bras de gaache, sur une longuenr
de 100 meétres enamont, et de 150 métres enaval.

Resserrement par unejetée d’environ 400 mé-
tres de longueur, et draguage & un métre de
profondeur, sur 30 métres de largeur.

Barrage dubrasde droite, sur environ 300 mé-
lres.

Barrage du brasde droite, sur environ 200 me-
tres.

Burrage du lit actuel do la rividre, sur unc
longueur de 430 mitres ; approfondissement &
sec dubrasgauche,a 1,50, sur environ 400 me-
tres; jetde de B0 meétres et draguago, sur cetto
méme longueur, 4 un métre de profondeur;
chemin do hulage avec revéiement en mosllons
iégrossis, des Augustinsa aval de I'Université,
sur 1,200 métres de longueur, 3,50 d'élévation
et 4 meéires de largeur en couronne,

Passe artificielle d’environ 200 métres, en
amont du pont des Arches, et do 300 métres
eu aval.

Barrage du lit actuel de la riviére, sur envi-
ron 400 métres, etcreuscment d sec du bras de
gauche de Vile 8t-Léonard, a 17,80 de profon-
deur, sur une longueur de 650 métres.

.

Jeiée d'environ 2,000 métires, de la pointe
des prés de Droixhe 4 Paval du second bras de
'ile de Monsin; crensement duns le gravier,
vers la rive gauche, i 1,50 de profondeur, sur
uno largeur de 40 métres et 500 métres de lon-
gucur ; chemin de halage de 2,000 metres.

Jetée paralltle & larive gauche el barragedu
bras de gauche de l'ile; en tout, environ 600 me-
tres.

Enlévement des pierres, 40 métrescubes en-

viron ; barrage dua bras de gauche de I'ile, sur
ane longueur de 90 metres,

Barrage des iles et établissement du chemin
de halage, sur une longueur de 2,000 métres.

Areporier....ouyeyn.
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S S

@bservations.

DEPENSE.
1,089,241 25
91,000 00
90,000 00
3,077 85
6,336 76
46,362 00
5,431 50
3,621 00
138,399 75
57,952 50
32,104 50
203,710 00
10,863 00
3,629 45
107,500 00
1,889,229 55

Ce p}'ojct a élo présentdle 29 aoit dervier. — Les plrés et les draguages indiqués au devis ne seront pas
tous nécessaires, on serte que la dépense ne s’élévera pas 4 fr. 91,000,

Cette dépense, dont le chiffre no sora pas attcint dans 'exécution, comprend le chemin de halage, avee
revétement de la rive, sur 800 métres de longueur, el 400 de draguages. '

Lo halage dovra étre établi sur Vile.

Le hulage sera établi sur celte ile, comme sur la précédente,

8i le chemin de halage des Augustins en Cheravoys était construit par la vilie de Lidge et par 1a province,
d Uaide des fonds précédemment alfectés & cet objet, il faudrait, de ls dépense ci-oontre, déduire fr. 57,000,

Le pont des Archies avait une cxcellente direetion, lorsque le canal d'Avroy était navigable : il n’a d’incon-
véunients que depuis que ce canal n'existe plus, — Les travanx que nécossiterait un pont en pierre, a la Boverie,
deviendront inutiles, si un pont suspendn obtient la préférence. — La démaolition d’une pile du pont des
Arches n’est pus comprise dans la dépense ci-cnntre.

La dépense se répartit ainsi : jeide, fr. 36,211 ; chemin do hulage en remblsi, large de 5 métres en cou-
ronne, avec revitement de la rive, fr. 107,500 ; creusement dans le gravier, a fr, 2 le métre cube, £r. 60,000,

Quelques points de }a Meuse paraissent se préter & des coupures qui abrégeraient les distances, comme
de Hun & Godinne, de Coronmeuso & Herstal, et d’antres oncore ; mais il ne semble pas qu’on doive songer
aux dérivations dans les améliorations cherchées pour un fleuve dont la pente exigerait plutét que sen déye-
loppement fat augmentd par des détours.

Ces pierres paraissent provenir des débris de 'ancien pont de Chératte

Le halage sera ¢tabli sur les iles; il entre dans cette dépense pour environ fr. 100,000,



DISIGNATION

DES LOCALITES.

INCONVENIENTS AGCTUELS
POUR LA NAVIGATION.

TRAVAIL PROPOSKL,

Visé.

Ile de Lixhe.

1le de Nawagne.

{le de La Naye.

Tle au-dessous de La Naye.

En diverses localités.

Chemin de halage.

Défaut d'eau, pur 'exeessive largeur do la sec-
fion.

Imconvénicnts communs & tontes les iles.

Mémes inconvénients,

Mémes inconvénients.

Lo désordro ot la division de la Meuse en cet
endroit rendent Ye passage des plus difliciles.

Souvent inlerrompu, frop bas ou trop éloi-
goé du chemin des bateausx, ele.

Jotée depuis Pamont de Visé jusqu’aunx iles
en aval, etjonclion des iles, sur gnviron 1,300
metres,

Barrage du hras de gauche, avec chemin do
halage sur Pile, jusqu’a Nivelle : environ
1,000 métres,

Barrugedu brasde droite, sur enviren 250 mé-
tres.

Barrage du bras de gauche, avec chomin de
hinlage, sur enviren 1,280 mbtres.

Barrage du brus de gauche, avec chemin de
halage, sur une longueur d’environ 600 mdtres.

Travaux de détuil : redressements partiels de
rive. perfectionnenment des passes navigables
forméos par des harrages do faux-bras, remblais
et déblais sur différonts points, ete.

Total des dépenses pour 'amélioration du lit.

Construction ou remise on état du chiemin de
halage, sur environ 100 kilométres.

Total, . . . . fr.
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DEPENSE,

Observalions.

1,889,220 55
23,536 50

54,000 00

[
X

4,526

69,000 00

32,250 00

418,457 70

2,491,000 00

1,260,000 00

3,741,000 00

Meuse, entre le pont de Jaspe et Maestricht. .

1l y anra des améliorations h eflectuer qui ne peuvenl étre prévues désauvjourd’hui; dans Vélat acluel du
flouve, los causes qui les nécessiteront sont inapergues, ct lo mal qu'elles occasionnent sernble sans impor-
tance. La summe ci-contre, qui est le cinquitme de la dépense {otalo présumée, doit suffire & tous ces besoins.

Sur ces 100 kilométres, 75, en amont de Liége, sont compiés a fr, 10 par metre courant, et 25, en aval,

4 fr. 20 par métre.

La dépense peut se répartir ainst :

Du pont de Jaspe & amont du pont de Dinant , . . fr.
Chemin de halage, dans le méme parcours, seize kilom,
Du pont de Dinant & 'amont du pont de Meuse, & Namur
Chemin de balage, seize kilométres . . . . . .. ...
Du pont de Namur a 'amont du pont de Huy., . . . . .
Chemin de halage, vingt-et-un kilométres . . . . . .
Du pont de Huy a 'amont de l'ile d'Avroy . . . . . ..
Chemin de halage, vingt-deux kilomeétres. . . . . . . .

De Vile d’Avroy 4 Pamont de Maestricht
Chemin de halage, vingt-cinq kilomeétres. . . . . . ..

160,000 50
160,000 00
457,530 00
160,000 00
378,198 30
210,000 00
239,062 65
220,000 00
737,471 85
500,000 00

Pour subvenir aux dépenses imprévuaes dans la totalité du cours de Ia

------

Total égal . .

}
|
|
j
|

220,279 30

617.530 00

588,198 30

559,062 65

1,237,471 85

418,457 76

3,741,000 00
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Cette sonme de trois millions sept cenl quarante et un mille francs, qui sera
sans doule modilide par les projets paviiels el dans Pexéeution, mais dont le
chiffre. afin de prévenir toul mécomple, est plutét exagéré quaflaibli, com-
prend la dépense qui est impdriensement réclamde par la navigalion pour
I’établissement d'un véritable halage.

Aujourd’hut le halage esl sur la rive gauche & partir de Givet; a Hermelon,
il passe sur la rive droile, sy poursuil jusqu'da Waulsort, ot il reprend la rive
gauche. De Dinant & Moulins, il se fait par les deux rives : sur la droite par les
hautes cauy, sur la gauche pendant F'éliage. De Moulins, il se continue par la
rive droile jusqu’a Riviére, ot il passe ct se maintient sur la gauche jusqu’a
Namur, Du pont de Meuse, & Namur, jusqu’a Huy, il est sur la rive droite ; du
pont de Huy, jusquau-dessous du Val-St-Lambert, il vevient & la rive gauche,
quil quilte pour la rive droite depuis Flémalle jusqu’a Ougrée; 14, il ne revient
d la rive gauche que pour étre bientél complétement inlerrompu dans la tra-
verse de Lidge, vis-a-vis des Augustins. De Liége & Macstricht, il ne quitte Ia
rive gauche qu'en amont du chiteau de Casler, durant un court intervalle et
seulement par les basses caux de I'été.

Entre Namur el Givel, ces changemenlts de rive causent généralement un
Jour de retard & la navigalion en remonte, et quelquefois beaucoup plus,

Depuis la frontiére de Franee, la plupart de nos chemins de halage sont
noy¢s & 2 metres au-dessus des basses caux, ¢l c'est un inconvénient des plus
praves.

Cependant un bon halage ferail sensiblemenl diminuer le fret en remonte;
on verrail angmenler le nombre des hommes el des chevaux employés a ce
service, 'l cessail de les exposer aux dangers actuels; car ce n’est pas seule-
ment aux dépens de leur santé que les chevaliers de la Meuse pratiquent le
halage : c’est aussi, ct trés souvent, au péril de leur vie (1).

(1) v Les chemins de halage doivent aussi fixer I'attention du gouvernement. Le défuut de
Ieur entreticn pendant plusiears années conséeutives, joint & I'action des eaux ot des glaces,
les a totalement détruits, et c’est avee des peines infinies que se fail anjourd’hui le tirage
des bateaux. » — Mémoire sur état de la navigation dans lo dépariement de Sambre-et-
Meuse, ofec.

« ..vvs Le prix de ces marchandises, rendues a leur destination , augmente & raison de la
difficulté qu'on éproave dans les transports, et si 'on délruisait les obstacles qui génent la
navigation, si on la rétablissait dans son ancien étal, oun vendrait au commerce du départe-
ment les avantages dune concwrrence gu'il ne peut plus obtenir saus perdre sur la valeur
intrinséque des objets commergables..... Ces obstacles tiennent & deux causes, ainsi quon I'a
déja dit : au défaat de chemins de halage ¢t aux altérisscmnents qui se sont formés dans le
lit de la riviéere. Il ne reste presque plus de ces chemins sur le cours de la riviére de Meuse,
“qui a 70,503 wétres de longueur dans le département de 'Ourthe; on n’en rencontre ¢a et
la que quelques partics, dont la longueur ensemble cst environ de 2,000 métres. » —
V7émoire sur Pétat de lo navigation dans le département de I'Ourthe, 26 frimaire an IX, par
Cingénieur en chef des ponts et chaussées de la direction de Sambre-et-Mcuse.

» Le commerce a perdu toas les avanlages qu'il tirait auparavant d’'une navigation, facile,
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J’ai en conséquence supposé partout le halage dlevé a 3m,50 au-dessus de
Pétiage, pour qu'il puisse avoir lien dans les hautes eaux navigables, persuadé
que §’il est maintenu a cctle hauteur, la navigalion se continuera a des époques
el a des niveaux ot elle est impraticable aujourd’hui (1).

1 était également essentiel de régulariser les changements de rive, en se
réglant le plus possible sur ce qui existe, eu égard loulefois a la facilité des
travaux. C’est la le motif qui m’a fail continuer le halage sur la rive gauche
depuis le pont de Jaspe jusqu’da Namur, sur la rive droite de Namur & Huy, et
sur la rive gauche de Huy & Maestricht.

Le chemin de halage, empierré ct revétu ot besoin sera, aura 5 métres de
largeur en remblai, et de 32,50 & 4 mélres en déblai, selon les lieux.

Sur la distance d’environ 1350 kilométres entre le pont de Jaspe el Maestricht,
je pense que l'on peut porter & 100,000 meétres P'étendue de chemin de halage
i conslruire ou a metire en dlal, indépendamment des parties comprises dans
les travaux proposés; a fr. 10 par métre courant le coll des travaux de ce
genre au-dessus de Liége; a fr. 20 au-dessous de la mémeville, cta fr. 1,250,000
la dépense tolale pour cet objet (2).

Tous les pérés pour le halage seront en moellons bruts, ou tout au plus
dégrossis, et non en moellons piqués, qui reviennent, selon les carrieres et les
distances, a fr. 12, 15 et 20 le métre cube.

Les talus seront de 2 sur 3.

Dans les frais dont le montant est relaté ci-dessus, je n’aurais peut-étre pas
dti comprendre ceux qui concernent des améliorations trés secondaires qu’on
ne fera quavec le temps. Plusieurs semblent, en effet, devoir étre mises au

nombre des travaux d’entretien, lonjours nécessaires et d’autant plus indispen-
sables que les grandes améliorations auront été opérées.

Je n’y ai pas fait entrer non plus les travaux & exécuter au-dessous de

Lors des sécheresses, les attérissements, qui traversent dans bien des endroits toute la largeur
de la riviére, ne sont recouverts que d’environ 0™,30 de hauteur d’eau, et sopposent a
l'usage des batcanx qui prennent un tirant d'eau plus considérable, et, quand les eaux le
permettent, le défaut de chemin s'opposc au passage des chevaux de halage. » — Zbid.

(1) Le moment lo plus favorable & la navigation de la Mcuse est lorsque les eaux sont
hautes; la pente générale du fleuve n’étant pas de 0»,0003, le courant, qui prend alors une
vitesse uniforme A peupres la méme partout, ne contrarie pas autant la remonte qu'a I'étiage,
et il n’y a plus de difficile gue l¢ passage des ponts. Cest seulement lorsque les eaux sortent
de leur lit qu’il se forme des courants irréguliers, rapides et dangereux pour la navigation ;
a toute autre époque, il suffit de bons chemins de halage pour assurer sa continuité.

(2) Cette estimation approximative est fondée sur ce qui s'est fait en France. Le beau péré
en aval de la dérivation de Revin coiite fr. 6 le métre cube, encore est-ce parce qu’il a fallu
tirer la pierre d'assez loin, Celui de Fépin, un des plus solides, quoique peu régulier, n’a été
payé qua fr. 4; rien ne dit que nous ne puissions parfois, comme & Dame-de-Meuse, les
pierres étant & proximité, exécuter des revétements a fr, 0-35, et, sur d’assez grandes étendues,
tout revétement sera inutile,

55
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Maestricht jusqu’a Kaissenich, parce que je persiste & croire que cetic pariie du
flenve ne demande pas les mémes ouvrages qu’en amont ; que les perfectionne-
ments ne doivenl pas 8y faire dans le méme bul; qu'on doil s'en tenir 4 un
systéme persévérant d’enlretien ¢t d'amélioration des rives, el que par 1a on
procurera A la navigalion les facililés ct la séeurité qu'elle peut raisonnablement

attendre.

En regard des dépenses gue comportent les travaux que j'ai Thonneur de
vous proposer, j'ai pensé, Monsicur le Ministre, que vous ne verriez pas sans
intérét a quelles dépenses pourrait conduire une canalisation de la Meuse
semblable & celle de la Sambre; en oulre de Pavantage qu’il doil y avoir a
mellre celle comparaison sous vos yeux, je satisfais, en vous la présentant, a
un desir manifesté par la commission permanente des ponts et chaussées.

D’aprés la pente Lotale de la Meuse entre la frontiére de France et Lysden,
qui esl de 40 melres, les amclioralions requises par la navigalion se réalise~
raient aisément au moyen de barrages éclusés, et, dans certaines parlies, en
abrégeant le trajel par des coupures avec ¢cluses en aval; mais les dépenses
pour le halage n’en seraient pas moins élevées, au conlraire, et une penle de
40 métres devrait étrc rachelée par 27 écluses avec barrages. Or, chaque
barrage éclusé cotiterait au moins fr. 300 ou 320,000, en sorte qu’en ajoutant
deux barrages d’Eysden a Macstrichl, on arriverail & un total de huit 3 dix
millions de francs, ct de onze milliens au moins, y compris le chemin de halage.

Ce chiffre ne paraitra point trop fort, on le trouvera méme au-dessous de
la réalité, si on le compare au prix d’exéculion de différents canaux.

Le canal de Charleroy, qui a 15 licues de long, a cotité environ fr. 11,000,000

La canalisation de la Sambre, sur une longueur de 20 lieues (1). 10,000,000

Le canal de Pomamerceul, long de 5 liewes . . . . . . . 5,500,000
La Sambre francaise, dont la navigation est encorve loin d’étre
satisfaisante, sur une longueur de 11 liewes. . . . . . . . 4,000,000
I’Oise, dont la pente m'est que de 0m,00013, et qui, sur une
longueur de 18 licues, n’a que 7 barrages éclusés. . . . . . 5,000,000
L’Aisne, pour 12 lieues de canalisation non achevées . . . fr. 7,000,000

La valeur moyenne déduite des dépenscs pour la canalisation des riviéres
seules, de la Sambre, de I'Oise et de PAisne, est de fr. 426,000 par lieue; pour
les 30 lieues de la frontiére de France & Maestrichl, il fandrait donc de 12 a
13 millions de francs. Si méwme, ce qui donnerait peut-élre une approximation
plus exacte, on prenait pour terme de comparaison les travaux de I'Aisne,
rivicre dont la largeur et le volume d’eau devaient conduire & des frais moindres

(1) Les bateaux de 1a Sambre, avant la canalisation, étaient généralement de 30 tonneaux;
aujourdhui, il y en a de 130 & 150 tonneaux, et les Sambresses qui naviguent encore ont de
46 4 B3 tonneaux. Néanmoins, les dimensions qui semblent les plus convenables a la navigation
de cette riviére, sont celles des bateanx de 80 tonneaux.

La Meuse perfectionnée portera des bateaux d’un bien plus fort tonnage.
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que ceux quexigera la Meuse, il faudrail pour la canalisation de celle-ci, au
moyen de barrages éclusés, une somme de fr. 18,000,000, toul an moins.

L’emploi des barrages delusés, outre que les premiers Lravaux en sonl trés
coiileux, a encore le désavanlage d'entrainer dans de grandes dépenses d’enlre~
tien; les crues et les débicles de la Meuse produiront sur les ouvrages des
dégats annuels d'une réparalion dispendiense ct difficile, eanse de chomage
pour la navigation; les baleaux & vapeur éprouveront a chague déeluse un
retard dont la répétition doublera le temps de leur parcours en descente de
Givet & Maestrichl, ct ils cesseront ainsi d’étre des bateaux de vilesse (1). 11
se pourrail encorc, qui pis cskt, qu’aprés de grandes dépenses ct de grands
travaux, on n'atteignit pas le bul, méme pour la navigation ordinaire et le gros
batelage. La Sambre est un exemple frappant des difficultés qui survivent & des
travaux de celle espéce, ¢t des inconvénients indvilables ui en sont la suite.
« Dans la canalisation de cette riviére, dit M. De Puvor, le mouillage a ¢1é
prescrit & 2 métres, ci, pour I'oblenir, il y a cu obligation de creuser le fond
en beaucoup de points : ces lravaux, jusqua présent, paraissent en conlradic~
tion avec le régime génédral du lit, ct la rivitre rétablit d'elie-méme les atiéris-
semenls de son plafond, & mesure quon les enléve. I y a licu de penser que
le mouillage sur cette rivicre ne dépassera pas en définitive 12,50 (2). »

Qu’'on juge des frais d’entretien de pareils fravaux sur la Meuse!

Les passes arlificiclles sonl éprouvées ; loin qu’on ait & craindre la réapparition
des allérissements ou elles sont élablics, il est constalé que le plafond de ces
passes s'approfondil de plus en plus. Leur durée n’est pas moins certaine que
ne le sont leurs cffets, ct le faible entrelien qu’elles demandent ne mérite pas
d’étre mis en ligne de compte. L'entretien le plus cotiteux est celui des rives ;
mais une fois le halage bien élabli, cetle dépense sera réduite de beaucoup, ct,
en derni¢re analyse, il n'cst pas possible de sassurer une bonne navigation
sans s'astreindre a des frais annuels pour la conserver.

Enfin, Monsieur le Minislre, si conlre mon altente, en dépit des succes
obtenus sur d’autres riviéres, il élait vrai que les passes artificielles fussent
insuffisantes pour donuer & la navigalion de la Meuse un mouillage de 1m. 50,
il y a certitude aussi que ces passes sont praticables en plusicurs points et
qu’elles y procureront le tirant d’eau cherché ; dés lors, elles auraient toujours
le trés grand avantage de diminuer le nombre des écluses qui, plus tard, si
cette supposition toute gratuile se réalisait, pourraient éire reconnues néces-
saires, dans un systeme de barrages éclusés, pour parvenir a une navigation
perfectionnée telle que la réclament nos intéréts industriels.

Si maintenant, parmi les propositions que jai Uhonneur de vous faire, je

(1) Un grand nombre d’écluses, dit Gavrney, exige de trés grandes dépenses et cause des
longueurs dans la navigation, qui en diminuent toujours les avantages. — Mémoire sur les
canaux de navigation, etc.; par M, Gavigey, inspecteur-général des ponts et chaussées, ete,
Paris, 1816.

(2) Mémoire sur le canal de Meuse et Mosclle, par un ingénieur. Mons, 1831.
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cherche celles qui demandent la priorité comme essais & conduire terme,
parce qu’ils seront faits dans des conditions différentes, ce sont ¢videmment,
amonavis : le barrage du bras droit de Uile de Dave, avec redressement de la
rive gauche, au Péribonicr; la continualion des travaux de Chokier jusquau=-
dessous de Pile de Flémalle s Te barrage de Tailfer et de Pile Trés-Douce ; celui
des iles de Beez, el la passe arlificielle des Grands-Malades.

Cependant, si 'on s’arrétait aux considérations relatives i Findustrie, que,
par suite des essais qui ont si bien réussi sur d’aulres fleuves, on regardat
dés & présent les passes artificiclles comme jugées et que leurs effets parussent
certains, linlérél de nos houilléres, de nolre forgerie, de nos usiues i fer en
géndral, de nos carricres, de nos fours i chaux et de la plupart des branches de
Vindusiric de nos provinces, semblerait peut-élre réclamer d’abord et avant
tout les amélioralions vers Maestrichl. Ainsi que déja [ai eru le devoir faire
ohserver dans le préeédent rapport, nous trouvous, en effet, sur les marchés
de la Hollande une concurrence redoutable, avee laquelle nous ne pouvons
rivaliser ¢u'en abaissanl nos prix, ct par conséquent en supportanl nouse
mémes la différence entre le prix de transport de nos produits et le prix de
transport des industries rivales; tandis que vers la France, comme sur les vives
de la Meuse a Paval de Maestvicht, ce sonl les consommateurs ¢((ni paient la
surélévation du fret. Ne pouvant guére espérer de diminuer nos dépenses pour
fa production, ¢est a rendre moins onéreuses celles du transport que nous
devons nous appliquer. Toulefois, les améliorations au~dessous de Liége n'au-
ront de valeur pour nos exploilants qu\e lorsqu’elles assureront, dans toute
Pétendue de ce parcours, le tirant d’eau de 1™,50; comme d’ailleurs elles peu-
vent aisément s'opérer en une senle saison, il »’y aurait de véritable utilitd a les
entreprendre, que si les fonds allonés suffisaient pour les effectuer toutes i la
tois.

D’un autre cO1é, la navigation a vapeur voudrait, pour se développer, des
améliorations partielles qui rendissent immédiatement navigables en toute
saison les plus mauvaises passes de Namur i Maestricht, el le batelage frangais,
qui vient chercher nos houilles, éprouve le méme besoin pour la partie de la
Meuse entre Givel el Liége (1).

(1) Les batcliers frangais paraissent, depuis quelque temps, donner la préférence au bassin
Louiller de Liége sur celui de Charleroy. C’est du moins ce que semblentattester les chiffres de
ladouance au burcau de Heer, comparés avec le passage des charbons a I'écluse de Sambre, &
Namur, Dans Yannée 1888, il a passé par cette écluse, en descente vers la Meuse, 57,215 ton-
neaux de charbon, et il en est sorti par le burean de Heer pour la France, 55,308, méme
nombre qu'en 18388, & 306 tonncanx prés. Or, 1a consommation de la ville de Dinant et des
villages en amont de Namur, est d'environ 25,000 tonneaux ; Andenne en consomme 6,000
Seilles 11,000 ; Huy 18,000 ; ces diverses localités, et une grande partie des villages de la
Heshaye, tirent presque tous leurs charbons de la Sambre: il faut done que Liége soit pour
une trés forte part dans le chiffre des exportations par la haate Meuse.

1l n’est pas rare que des bateaux francais redescendent a vide de Charleroy, ou ils trouvent
les prix trop élevés, et quils viennent charger a Liége.

Le charbon de Ta Sumbre étant trgs friable. les transbordements obligés 4 Namur sout au
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Ces diverses considérations ont chacune leur force et doivent étre pesées (1).
Peut-étre dois-je me borner i reconnaitre et i constater que les améliorations
sont urgentes sur lous les points, et que, plus il y aura de promplitude dans
lexéeution, plus il y aura d'intéréls satisfaits; votre prudence, Monsieur le
Ministre, réglera Pordre des travaux d’aprés les allocations ct les besoins.

Liége, le 10 décembre 1840.

j .,/-\' U . ’ >
Lengenerer,

II. GUILLERY.

nombre des causes qui porient los bateliers francais & descendre jusqu'a Lidge pour faive lears
chargomonts.

(1) Aux considérations relatives A Pindustrie, #'en joignent de purcment matérielles, en ce
qui concerne les barrages de faux-bras. Pour plusicurs d’entre eux, ce travail ne peut s'effec-
tuer qu'aprés I'établissement préalable du chemin de hulage; autrement, la navigation serait
entravée. Il pourra bien arriver aussi que des diflicullds momentandes résultent de cos bax-
rages, qui, de prime-abord, produiront une accélération de vitesse dans quelques-uns des
bras conservés; mais le régime se régularisera en peu de temps, ot, en définitive, le monillage
s¢ sera augmenté, sans que la remonle en soit devenue moins facile,

b6
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SUITE DES ANNEXES.

e e M e

No 4.

En outre des péages mentionnés précédemment (1), i1y en sat gnelques autres qui ont été
pergus longlemps sur la Meuse,

On voit dans Phistoire de Namur qu'il a existé autrefois un péage a Hasticres, et que le
comte Guillaume I en acheta une partie du chevalicr Eustache de Seraing. — Histoire géné-
rale, ecclésiastique el civtle, elc., par M. Gaitor, ete., ¢, 1, p. 79.

Aprés avoir acquitté des droits a Hermeton, a Hasticres et an Chateaw-Thiry (2), les bate-
liers avaient encore & payer le passage du pont de Dinant; & Poilvache, un barrage les obli-
geait & s'arréler pour le paiement des droits seignouriaux, Il en était de méme a d’autres
chateaux des hords de la Meusc, et notamment au chiteap de Dave, dont on apergoit encore
quelques vieux débris sur Ia rive droite, vis-a-vis de Wépion,

En 1784, Pempercur Joseph Il abolit & Namur le droit du soizantiéme, qui se levait depuis
grand nombre d’anndes, au détriment du commerce, et qui, de tout temps, avait soulevé de
vives réclamations. — Ibid., t. V, p. 257,

Les péages n'ont pas été la seule cause des discordes qui ont ¢elat€ & diverses époques
entre les Etats riverains de la Meuse : de longues disputes ont été provoquées par des pré-
tentions exclusives & la souveraineté du fleuve. Le 6 mars 1642, le conseil de Namur récla-
mait cette souveraineté depuis Revin jusqu'a Ahin ; mais Dinant fit valoir ses droits et parvint
ales faire reconnaitre.

Cette méme ville soutint encore sa souveraineté sur le fleuve contre les habitants de Bou-
vignes, qui avaient voulu resserrer la Meuse devant lewr ville, et qWelle empécha d’exécuter leur

projet (3). — Archives de la ville de Dinant.

(1) Rapports die 23 décembre 1839 et du 28 juin 1840.

(2) Le Chatoau-Thierry, ou Thiry, fief relevant de Poiivache, situé un peu en degd de l'abbaye de Waulsort,
vers Dinant, ou I'on voit encore ses ruines, tirait son nom d’an certain Thierry, son fondatenr, que ’on croit
atre le marquis de Namur, Théodoric, mort, sans enfants, enBL9. Banduin, comte de Namur, s'empara, en 1188,
do co chitean appelé, duns Lous les actes, Theodoricum Casizien. Le sidge en avail duré trois semaines,

Démantelé, en 1554, par les armées frangaises, le Chidtean-Thiry ne s’cst pas relevé depuis.

Cette date est également celle de la ruine des chiteaux de Deaufort ct de Poilvache; elle est aussi cells de
Pincendie do la tour de Crivecceur, Pune des deux forieresses de Bouvignes, Batie en 1320, cette tour avait
déja été saccagée ot 4 demi ruinde, dans lesidele suivant, par Philippe-le-Bon.

Le chéteau de Samson ne fut démuli qu’en 1691, par les ordres de Charles 11, roi d’Espogne. — Histoire
geénérale, ete.; par M. Gavvior, ete., t 111, p. 270, 306, ete.

(3) 11 est facheux gu’'une question de souverainetlé se soil opposte 4 cet essai de passe artificielle |, U'expé.
rience V'aurait perfectionné, et peut-étre la Mouse ne serait-clle jamais tommbée dans l'abandon, si un moyen

aussi simple efit 6t¢ mis une premiére foisen usage, il ya deux cenis ans.
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No 835,
PONT DE DINANT.

Fondée an VI° siécle, lu ville de Dinant avait déja de Pimportanee avant la fin du 1X°, L'ac-
tivild, I'industric de ses habitanls lui procurérent un aceroissement rapride, ¢t son grand
gommerce en ouvrages de enivre, qu'on appelait dénanderivs, exigea bientot qu'elle dtendit et
facilitdt ses voies de communication,  En 1080, sur les instances du magisiral et & la
dentande du prince-évégue do Licge, e comte de Nanwr, Albert U, consentit @ Vétablisse-
ment d'un pont en picrre, composé de six archics, sur la rivicre de Meusce, vis-a-vis de la
ville (1). Malgrd la solidité du travail, les crues extraordinaires de 1175 (2) et de 1872 (3) hui
causérent de grands dommages, et Uhiver de 1879 4 1573 Pemporta (4),

Pendant prés de cent ans, le pont en pierre fut remplacé par un pont de bateaux, sans que,
durant cette longue période, on paraisse avoir séricusement pensé § le rétablir. Néanmoins,
dans le courant du mois de décembre de Fan 1661, Ies magistrats de Dinant exposent au
prince-évéque que le pont construit en 1080, déja chranle par le sao du duc de Bourgogne,
en 1466, a 6té emporté par les hautes caux de 1573, el demandent qu'il soit reconstrait,

[autorisation fut accordée; mais il y cut des retards, des délais; los travaux ne connmen-
céront pas aussi vile qu'on Pavait espéré, et le défaut d'argent vint encore les valentir, en
sorte que dans Pautotne de 1716 les piles n'étaient pas achevées, quoiqu’cllos fussent déja

I

@ onze pieds aw dehors de {'cau (3). Le besain de se créer des rossources fit quau mois de dé-

(V) Miravs, t. I, p. 257,

(2) «Lau 1155, le pontsurla Mause, devant Namur, fut totalement emporté par les caux du fleuve, qui
grossizent tollement, en une scule nuit, qu'on e sc souvenutt pas de les avoir jamais vues si hautes ot si impé-
tuenses. v — IHistoire géndrale, vccldsiastiquoe el civile, do la ville ef province de Namur, par M. Gatuor,
avacal auconseil provincial, ote., t. ¥, p. 4. Lidge, 1788-1790. — Ce pont [ut16tabli, ¢n 1360, par Guillaume I,
et restauré, vers la {in du méme siecle, par Guillavme 11, qui élsva les tours que Uon voyait encorve i ses deux
extrémitésen 1790. — Ibid.

(3)Unerude gelée, qui durait depuis le mois de novembre, fut suivie, Ie 7 février 1571, d'une esplce de déluge,
dans la ville de Namur, par le débordement des eaux. Lo Meuse roulait ses eaux avec une telle furio qu’elles
cmportérent une partie du pont qui est sur celto rividre. Deux chronogranumes consacraient cette date dans le
couvent des Récollets : ~

ArDes, Virgo, 1Vas rnsVentens Moss saLVTar;
ALra Yuuzns VaDag Mose exm axVa #Valr.
(Ihid., 1.V, p. 60)

(4) L'au 1572, le Pons-de-Meuse, & Namur, est de¢ nouveau considérablement endommagé par la grande
quantité de glagons. — Zbid., t. ¥, p. 70.

Les plus hautes eaux, marquées & Dinant, sur un pilier de 1'église Notre-Dame, sont celies de 1740, indiquées
par co chronogramme :

In VIGILIx TuoMa arostoLY VaDas nVG VsoVe VeweaVnr.

Un pou plus bas, on litladate de 1573; et encore au-dessous, la hauteur des eaux de 1784 est marquée paz oe
chronogramme :

VI rlMa reeaVarll, aVC VsoVe asCexDIr aqVa.

D'autres crues de la Meuse sont consacrées, a Namur et & Liége, par des inscriptions qui en expriment la date.
« L'année 1643, dit Uhistorien Gawuor, fut encore remarquable par un terrible débordement de la Meuse et de
Ya Sambre, qui arriva inopindment pendant le courant du mois de janvier. La Meuse roulait ses gaux avec uno
telle violence qu’une pertie du pont qui est sur celte rividre, fut renversée, »

LeX Dar¥r serLVXIs MersqVs Sasls aqVls, — T. V, p. 80.

+ La gelée, ayant commencs Ie jour de la Toussaint 1677, continna avec une telle violence que, depuis Noél
Jusqu'au I3 janvier 1678, on traversait la Meuse sur ln glace, méme avec des voitures pesamment chargées ; maia
dansla nuit du 16 aw 17 du méme mois, les glaces qui ¢taient au-dessus et mu-dessousdu pout, s’étant rompuesen
peu d'hieures, 'endommagérent considérablement et coulérent 4 fond une quantité de bateaus. » bid , t. ¥, p. 92,

(8) Archives do la ville de Dinant.
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cembrede la méme annde, les magistrats de la ville adressérent une requéte au priuce-évéque.
pour en obtenir Poctroi d’un pdage, ainse gu’il I'avait accordé & la ville de f{uy, pour Pachéve-
suent du pont en pierre, le pont de 1080 vyant été détruit, tunt par les armées, que ruiné de vieil-
Lesse par le grand laps de temps (1),

Lo prince yépondit favorablement a ceite requéte et accorda Toctroi demandé.

+S. A, 8. Electorale, sur Ies instances réitérées des bourgmaitres, conscil ot habitants de
sa bonne ville de Dinani, pour le rétablissement de leur pont sur la Mouse, comme une chose
absolument nécessaive pour la seureler dela ditte ville poar la comnmodites publique; et pour
Lo bicn de leur commerce qui ne pout subsister sans cela, a bien vouln leur accorder comme
elle lour accorde par la présente la permission de rétabliv le dit pont, quand bon leurs
semblerat, aux mémes conditions et avantages; avec les mémes droits de péage; ci devaut
accordez & sa bonne ville de Huy dont sa ditte A. S. E. veut ¢l entend que coux de saditfe
bonne ville de Dinant jouissent dans toute leur étendue, car telle est sa volonté a laguelle
tous ceux i qui il peut toucher avront i se conformer. Donnez en sa résidence électorale de
Bonn : le 10 décembre 17 16. Signez a Voriginal Josern Cubanas, Electeur Rosen vt et a costes
songapposées lesarmes de sadite altesse en hostic rouge et plusbas encore signez F. Passgrat, o

« S'cnsuivent les droits de péage.

» Sur chasque battean monlant et descendant le pont proportionnellement leurs charges
el grandeur ; scauoir de nouf & dix pieds de pielle et plus eslants chargez quative florins
non chargez la moitiez, pour un de sept pieds jusqu'a neofs deux florins non chargez la
moitiez, pour un de six pieds un florin dix patars; non chargez la moiticz pour tous autres
batteaux soit nacques soit ceux de cing pieds; et au-dessous jusgs & six un florin non chargez
1a moitiez, pour les giuées de longuear de mairin et soumiers un flovin; pour cellos de
stanson weres et semblables cing patars pour chaque nacelle décopplée et autres semblables
cing patars (2). »

Pour surveiller les travaux et le bonn emploi des deniers, le prince nomma des commis-
saires qw’il autorisa & contracler un emprunt jusqu'a concurrence de dix malles escus (3), en
affectant au remboursement et & I'intérét de cotte somme le péage du pont, et en engageant,
pour assurance des prélcurs, les autres revenus de la ville,

En conséquence de cos dispositions, « le 1°* mars 1717, a4 9 heures du matin, le vétablis-
spment du pont fut exposé au rabais a 'hostel de ville, a Dinant, sur la mise & prix de quarante
mille florins brabants, le rabais & deux cents florins, demeurez au sieur Jean Doney. parmy
soixante un rabais. » Conformément aux devis et conditions, ledit pont, entrepris pour vingi-
sept mille huit cents florins, a été construit en cing arcades de pierres de tailles, et la sixiéme
a élé faite pour recevoir un pontlevis de quatorze pieds de long sur treize de large (4).

e 4 juin suivant, en 'assemblée des commissaires, le sieur Pieare Desrnaviz, bourgmaitre,
{ut nommé receveur et caissier des deniers dudit pont. Sur une pierre encadrée de la pre-
wiére pile, vers la rive droite, onlit P. B. B. 1717 ; et sur la volite du milieu, du c6té d’amont,
e’ rore verRl DepenaVLy ConsVLIs sEranar Ve,

Durant toute la belle saison, griee & l'active surveillance des commissaires, et malgré Ie
peu de zéle des entrepreneurs, les travaux ne se ralentirent pas un instant, et I'ouvrage fut
enfin achevé avant lhiver (5).

1 y eut alors un incident assez remarquable, et qui n'aurait probablement pas agjourd’hui
1c dénouement qu'il eut alors.

(1) 4 rekives de la ville de Dinang,

(2) Ibid.

(3) I escee de Dinont, ou escn de Maximilien-Joseph, valait fr. 5-04 de notre mounaje.

(4 ) Le pont-levis de la sixitme arche, touckunt & Ia rive gauche, a été détruit dans les guerres de la révolu-
tion frangaise, et remplacé par une lravée en bois. Cetle travée a été coupée en 1814, et plusieurs fois réparde
depuis.

(5) Les piles du nouveau pontsonten parlie sui celles de 1080, on apercoit encore facilement les vestes de
aclles-ci, tiés visibles dans Tes basses eaux.
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Les magstrats de la ville ayant evposé gque Ie pont on pierre n’était point torminé, que le
défaut dargont était d'ailleurs la seule cause des retards, et que le pont de bateaux serait
Fneore nécessaire pour la traversée du fleuve, le prince octroya et accorda. le10 janvier 1718,
Ja continuation du pont de bateaux, avee les droits du péage accoutummé, le produit devant étre
rapporté dans la caisse établic pour Pachévement des travaux. L& dessus, les commissaires
mieryvinvent, ils mivent opposition vt réelamérent, se fondant sur ce que, depuis plies de dic
mois, le pont en pierre blait pralicabie pour lowte espéce de voilures, ot quo depuis le méwie temps,
le pont de bateans n’existort plus. L.c prince alors rapporta simplement son ordonnance, autorisi
le péage sar le nouvean pont, ot régla que nioitid serait au profit de Ia ville, et moitié pour
le vemboursement des cprunts contractés par les commissaires (1),

I st difficile de comprendre comment le conseil de la cité, (ui comptait des cormnissaires
daus sou scin, powvait demander la continuation du péage sur un pont de bateaux qui ne
subsistait plus depuis dix mois, et Qéclarer impraticable encore un pont sur lequel passuient
Jes plus lourdes voitures.

Enfin, e 14 mars de la méme année, fut adjugé en Ihotel-de-ville le péage des droits du
nouveau pont, fant coud de dessowbs accordez par $. A, S, K., que ceuw de dessus apparienaids ¢
Ja ville. Quelques excmptions personnelles du péage sont stipulées « pour les habitantis de la
torve de Waulsort, le reverend prelat et monastere dc Flovennes, les religieux des gquatre
ordros mendiants, les escoliers ct cseolitrus, efe. »

« Sensuit le tarif ou droits de péage.

» Chaque batteau montant ou descendant Ia Meuse devere payer comime s’ensuit scauoir :

» Pour un batteau dout la pielle sera de dix pieds et plus jusquia neuf chargez quatre
florins non chargez deux florins.

» Pour un de neuf picds jusqu’d sept deux florins.

» Non chargez la woities.
» Pour un depuis sept jusqu'ad six trente pataxs.

» Non chargez la moiticz.

» Pour tous autres moindres batteaux chargez un florin non charger la moitiez.

» Pour unemignolle ou nacle chargez un florin non chargez la moitiez.

» Pour une nacclle chargee cing patars a la reserve de celles de nos bourgeois qui vien
dront a la drache, a la blancheric ou a la poissonnerie en cette ville, gqui ne payerent rien
non plus que quand ils iront promener el pecher et messieurs du magistrat quand ils feront

pecher.
» Pour les ginées de mairins sommiers ot viennes a chague longueur ou bousis, un
floria.
» Pour celles des stansons weres et semblables a chaque longueur ou boursw, cing patars.
» Un chariot chargé ou non chargé avec le chartier pour passer et repasser le méme jour.

cing patars.,
» Pour un carosse, dix patars.
» Pour une charette, chaise ou calaise, cing palars.
» Les voitures estrangeres venantes d’Allemagne, Loraine, Haynault, Luxembounrg, et

d’autres provinces estrangeres payeront pour passer huit patars, et pour repasser aussy huit

patars,

» Pour unc charette ou tombereau chargez oun non chargez, allant pour bonrgeois &
St-Medart pour passer deux liards, sauve que Jes charettes pour leurs braz et meunées.
comme aussi leurs brassins destinez pour Jeur consomption seroni exempls du droit du
passage sur le pont et non les autres denrées.

» Que tous bourgeois et habitants de cette ville, voir mesme messieurs les rendeurs el

messrs du magistrat nuls excepte ni reservez de qu'elle qualité et condition ils puissent estre

(1) Archives de la ville de Dinant.
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au-dessus de I'age do dix ans, aussy bien que toules personnes indifferement payeront a pued
tant pour passer que pour repasser, un linrd qai devera se donner ¢n passant.,

v Bt conx qui passcront & chaval an palar en passaul, ¢t un patar en repassant,

» Pour chacune buste comme boouf, vache, poulin, genisse ot autres, un patar.

» Pour chacune menue beste comme moutons, brebis, poreqs, chevre, veau et autres
seinblubles, on payera a la picee, un lard,

1 Pour un troupean de mouton excedent un cent, Yon payera sculement du eent, gumnze
patars (1), »

Tel qu'il est encore aujourd hui, le pont de Dinant est, sans contredit, un des plus beaus
qu’il y ait sur la Meuse. Sa voute en plein cintre cst d’un bon effet 5 ses avani-bees sont bien
construits et da meilleur goil, ot ses piles sont précisément paralléles au fil de P'eawn, avan-
tage, comme on le sait, que ne présentent pas tous les ponts jelés sur la Meuse. Des répava-
tions sont devenues néeessaires, il y en a d’urgentes 5 mais, dans son ensemble, cet ouveage
n'a encore que peu souffert des hautes eaux et des débacles, A peu de frais, on le remettrat

pour longtemps ¢n état,

L)
Ne 36.
Mémoire sur Uétat de la navigation dans le département de Sambre-et-Meuse.

La navigation se fait dans ce ddparlement par les trois rivitres de Meuse, Sambre et
Ourthe ; la riviére de Meuse est la plus considérable, etsa navigation est fuviale. Elle entre
sur le territoire du département de Sambre-et-Meuse, aprés avoir traversé celui des Arden-
nes, qu'elle quitte un peu au-dessous de la ville de Givet, dont elle baigne les murs, et pas-
sant ensuite par les villes de Dinant, Bouvignes, Namur et Andennc, en parcourant unc
longucur développde d'envivon 7 myriamétres, arrive un peu au-dessus de la ville de Huy.
dans le département de I'Ourthe (2). Elle sert & Vexportation des fers, ardoises, vins, ean-
de-vie, bois, pierres, chaux, ete., destinds & la consommation de la Hollande, ainsi qu’a celle
des départements qu’elle arrose. Lo transport de ces marchandises s’effectue par des bateaux
a varangue plate, de mdéme forme, mais de diflérentes grandeurs; les plas considérables
ont quarante-cing métres de longueur sur quatre métres de largeur, et portent 6,260 myria-
grammes, lorsque les caux sont i leur hauteur moyenne et leur permetient un tirant de 1™,%0
qu’ils prennent avec cetle charge ; mais lorsque les eaux ne sont plus assez hautes et qu'ils
ue peuvent se donner un tirant d'can au-dessus de 64 centimétres, ils ne portent plus qa'un
poids d’environ 1,898 myriagrammes,

On ne se sert pas tonjours de ces grands bateaus ; on est forcé, lovs de Pétiage, d'en em-
ployer de plus petits, qui ne portent que 900 myriagrammes, avec un tirant de 0™ 50, a
raison de ce que, dans plusieurs endroits, le fond du lit dela riviére n'est pas recouvert d'une
plus grande hauteur d'eau, que souvent les bateaux 8’y trouvent engravés, et qu'ils ne se
dégagent quavec le secours des alléges ou des chevaux (3). Ces entraves & la navigation
tienncot & des causes qu'on peut détruire; elles sont V'effet de I'établissement de pécheries
dans le lit de la riviére, et si l'on effectuait la destruction (sollicitée depuis longtemps ) de
ces pécheries, qu'on enlevat les attérissements qu’elles ont occasionnés, du moins sur une

(1) Archives de la ville de Dinant.
(2) Le département de 1'Ourthe s'étendait jusqu'd Ahin.
(3) Le thant d’eau sur les hauts-fonds, pendant I'$tiage, était en P'an 1X précisément ce qu’il est anjourd’bus.
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lurgenr néeessaire an passage des batcaux, il est hors de doute que la navigalion en serait
plus favile. Les péeheries qu'il est important de détruire sont situées au Bac-au-Prince, vers
les limites des départements de Sambre-el-Meuse et des Ardennes, aux Hos de Longdoz, pros
de Bramagne, et aux Hes de Selayn, entre Namur et les Hinites du département de YOurthe ;
ellos favoriscal des atlérissements, rétrécissent le lit de la rividre et en resserrent los eaux,
dont elles augmentent la vitesse.

I w'est pas moins important de détraire une digue en picrres séches qui se trouve établic
un peu au-dessous de laci-devant abbaye de Wauldsort, & quelquedistance do 1a pécherie du Bac-
au-Prince; clle oceasionne des aftérisscments, rétrécit le liv de la vivitre, ne laisse anx
hateaux qu'un passage tvés élroit, dans lequel ils ne remontent le courant gqn’avee une peine
infinie; et quand elle est cowverte par les caux, clle devient un éeueil aux navigateurs, qui
wapergoivent plus le passage et vont se briser contre clle. Les ancicus seigneurs de Fyeir
avaient, dit-on, fait construire cetie digue pour I'élablisscment d'ane pécherie qui est aban-
donude depuis longlemps, el sa destruction ne porlera préjudice & personne.

Au-dessous de celte digue, ol aux abords de la ville de Dinant, la navigation est également
enlravée par effet dune digue do moulin, qui s’étend dans le it de a riviére, sans le barrer
totalement. Le courant des eaux est irés rapide dans la partic qui n’est peint occupée par la
digue, ot les bateaux qui remontent ne peuvent vainere ce courant qu'avee des efforls consi-
dérables ; Te barrage total de la rividre, & travers lequcl on ménagerait une écluse poar le
service de la navigation, ferait disparaitre cetle dilficulié,

Les propriétaires des iles existantes an droit des villages d’Andenelle ot de Gives, situds
enfre Namar et Huy, ont construit a Ia téte de ces iles des clayonnages qui favorisent des
attérissements. rétréeissent les bras de riviére navigables, augmentent la vitesse de 1'eau et
vendent Te tirage difficile aux batleaux cui rermontent; leur destruclion fera disparaitre ces
effots de la cupidité des propriétaires, qui ont cherehé & agrandir leurs torrains aux dépens
du lit de I riviere.

S'il est important & la navigalion de déiruire les obstacles qu’on vienl de faire connaitre,
il ne I'est pas moins de s’'opposer d ce (ue les maitres de forges dont les usines sont établies
[e Tong de la riviére de Mcuse, déposent dans son lit los crasses de for qui sortent de leurs
fourneaux. Ces dépodls s'avancent de telle sorte dans quelques endroits, qu'ils s'opposent
presque invinciblement au passage des bateaux, et qu'ils forment une digue destructive de
la rive opposée, sur laquelle ils dirigent le cours de 'eau; mais s'ils étaient arrangés sur le
bord de la rividre, et méme dans son lit, sur 2 on 3 métres de largeur, ils deviendraient un
moyen conservaleur de la rive et du chemin de halage.

Les propriétaires de fourneaux qui méritent plus particuliérement laitention du gouver-
nement sont cenx de Mogniaux (1), Bouvignes, Moulin, Rouillon et Wépion, situés entre les
limites du département et la ville de Namur ; et ceux de Marche-les-Dames, Haigneau et Rai-
womn, établis entre Namur et Huy.

Les chewins de halage doivent aussi fixer 'attention du gouvernement ; le défaut de leur
entretien pendant plusicurs anndes consécutives, joint & Paction des eansx ot dos glaces, les
a totalement détruits, et ¢'est avee des peines infinics que se fait aujourd’hui le tirage des
bateaux,

Indépendamment du rétablissement des chemins de halage, qu'il est devenu indispcnsah]c
d’opérer, il est encore nécessaire d’effectuer la construction de quelques parties dans les
cndroits ou il n'en a point existé, et surtout aun droit du village de Hun, ou le halage est
interrompu par un rocher trés élevé et saillant sur le lit de la riviére. A cet endroit, on est
torcé de dételer les chevaux, pour leur faire franchir ce rocher par un sentier trés escarpé et
d'un aceés diffieile, et de remonter les bateaux i force de bras, sur environ 100 meétres de
longueur. Cette maneuvre n'est pas dangereuse dans le temps des basses eaux, mais lors-
quelles sont & leur hauteur moyenne, le courant de la riviére devient rapide et fait souvent
rétrograder les bateaux, qui sont alors exposés a périr.

(1) Mogniaux ou Moniat, au confluent d'un ruisseau qui descend (es montagues de la rive gauche de la Meuse.
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La rividre de Sambre n'est pas aussi considérable que celle de Meuso, mais sa navigation
est importante, et clle le deviendrail davantage si I'on opérait sa réunion projetée avee ls
riviere de 1'Oise.

Elle v'est navigable que par Peflot des retenues d’eau qui alimentent les mioulins établis sur
ses rives, sans lesquelles il n'existerait point de navigation ; nais ces digues, au nombre de
trois sculement dans le département de Sambre-et-Meuse, ne sont pas suflisantes; pour
rendre la navigation facile, il serait nécessaire d’en consiruire encore irois dans les endroifs
gu'on indiquera ci-dessous.

Cette rivicre entre sur le torritoire du département de Sambre-ct-Meuse an-dessons du village
de Tamines, aprés avoir traversé une partie du départementde Jemmappes; ello passe ensuite
aupres du village d’Aavcluis, du bourg de Moustier, du village de Franiéres, dey ci-devant
abbayes de Florefle,, Malonne et Salzines, et va se jeter dans la riviere de Meuse & Namur.

Son cours, trés-sinneux dans ce département, oflce une longuenr développée d’environ
5 myriamétres, sur lequel se trouvent placdes trois éeluses de mavigation; Ix premitre est
dtablie a travers la digue de barrage du moulin de Grogniaux, situd entre Taumineset Auvelois,
a peu de distance des limites du départemnent,

La deuxidme cst située au licu dit do Salzines, a 49 kilométres de distance de la premiére.

Et la troisiéme & Namur, & un kilométre de distance de la douxiéme, et presque aun con-
fluent des deux rivicres de Sambre ot de Meuse,

Entre la premicre et la deuxicme do ces écluses, il existe des courants ot des maigres Lrés
génants poar la navigation, el qui l'interrompent gquelquefois. On ne {ranchit les maigres que
quand ils sont recouverts d’une hauteur d'eau suffisante, et, pour Pobtenir, on 'achéte du
meinicr de Grogniaux, gui, pour un prix déterminé, léve les vanues de son mounlin pendamt
une heare ou une heure et demie.

Ces entraves ne pourront disparaitre que par la construction de trois digues de barrage,
dont une devra étre placée au droit de 'abbaye de Malonne ; la seconde au droit de I'abbaye
de Floreffe, et la troisiéme entre Franiéres et le Mousticr. Par I'effet de ces digues, on sub.
mergera les maigres qui se trouvenl & ces endroits, on arrétera la vitesse dos courants,
gqu'on ne remonte qu'avec difliculté. .

I1 sera nécessaire aussi de démolir et d’enlover les restes d’'un ancien pont de pierres, qui
existait sur la riviére de Sambre an droit de I'abbaye de Floreffe, qui génent le passage des
bateaux, et conire lesquels les iariniers réclament depuis longlemps,

Les bateaux qui {réquentent cetle riviére ont tous 21, 50 de longuear sur &7, 50 de lar-
geur hors d’euvre; ils portent, lors des eaux moyennes, avec un tirant d’enu de 1™, 20, une
charge de 4,650 myriagrammes; ot , dans le temps des basses eaux, 900 myriagrammes, avec
un iirant de 0™, 48. Ils servent au transport de la honille qu'on tire desmines de 6illy,
situées sur le diépartement de Jemmappes; de la terre-lwuille qui provient des envixons
d’Auvelois, et qui servent 'une ot lautre a 'aliment des forges d’une grande partie du
département de Sambre-et-Meuse, ainsi qu’a la consommation de la ville de Namur. s ser-
vent encore an transport des foins qu'on récolte dans Ia vallée de la Sambre, et desbois qu'on
tire tant des foréts nationales que des propriétés particuliéres gui ayoisinent cette vallée.
C’est par eax qu'on a transporté tousles effets militaires tirés des magasins de Maubeuge pour
le service de I'armée de Sambre-et-Meuse ; et si la jonction de cette riviére avec celle de
I'Oise était opérée, entre Guise et Landrecies, la navigation deviendrait une des plus impor-
tantes de la France, par la communication facile et peu dispendieuse de Paris avec la Hol-
lande. L’exécution de ce projet n’occasionnera pas une dépense considérable, sion la compare
aux avantages qu en résulteront.

Ce qu'on a dit du mauvais état des chemins de halage de la riviére de Meuse, s'applique
a ceux de la rivi¢re de Sambre : ils sont détruits sur presque toute leur longueur, et sont
fortement dégradés dans les parlies on il en existe encore. Les chevauax qui tirent les bateaux
sont souvent contraints de marcher dans le lit de la riviére, et de le suivre sur des distances
plus ou rooins grandes ; et lorsque les eaux sont an-dessus de 'étinge, eux et leurs conduc-
teurs sont exposés a perir.,
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La rvividre d'Oarthe n’est pas navigable dans toutes ses parties situdes sur le territoire du
departement de Sambre-et-Meuse, et n'est pas méme navigable en toul temps. Ce n'est que
pendant Thiver, on & la suite des pluies, que son volume d'eau est assez considérable; et
dans les temps de sécheresse, toute navigation cesse, par le défaut d'une quantité d'eau
suffisante. Elle a deux sources qu’elle prend dans le départeraent des Fortts et qui se réunis-
sent dans celui de Sambre-et-Meuse, au lieu dit Engreur, et, aprés cette réunion, clle par-
court sur ce département une longueur développée d'environ 4 myriamétres, et passe par
les petites villes de La Roche et de Purbuy, ainsi que par quelques villages, avant dentrer
sur le territoire du département do I'Onrthe, auguel elle donne son nom. Ces deux sources
sortent aupros de deux petits villages, tous denx nomaés Owrthe, distants d'environ 6 myria-
wmétres, et situds, 'un prés des limites du déparlernent de I'Ourthe, du ¢oté de Reuland, et
Pantre prés de celles dudépartement de Sambre-et-Meuse, vers Neufchéteau. La branche dite
d’ Howuffalize, en co qu'elle passe par ce bourg, a 29,000 meétres environ de longueur, et I'autre,
qu'on nomme de Ronmont, en ce qu’elle passo auprés de ce village, qui est assez connu,
a 48,000 meétres aussi de longueur. La branche d’Houflalize n'est flottable que sur environ
moitié de sa longueur, et celle de Roumont Pest sur & myriamétres environ,

Aprés la véunion de ces deux sources, la riviére d’Ourthe n’est encore que flottable jusqu’a
la ville de La Roche, sur une longucur d’environ 2 myriamétres ; mais il serait possible de la
rendre navigable dans cette partie, et méme d'étendre la navigation vers chacune de ses
deux sources, dans les parties qui sont flottables, On aurait a la vérite U'inconvénient de la
voir cesser pendant une partie de 1'été; mais, dans les aulres saisons, clle servirait & expor-
tation des bois que fournit 1o département des Foréts, ot & celle des charbons de bois et des
fers qu'on y fabrique dans quelques usines, :

Entre La Roche et les limites du département de I'Ourthe, eotte riviére est navigable par
Peffel des digues de barrage de onze moulins qui sont construits sur ses rives, et d travers
desquelles on a ménagé des pertuis pour le passage des bateaux. Ces mouling sont situés aux
endroits qui vont étre désignés, savoir : La Roche, Jupille, Marcourt, Bardowy, fampleau.
Hotton, Mouville, Noisieux, Enelle, Durbuy ot Barvaux.

Ils sont tous nécessaires & la navigation ; mais il est & desirer que celni de La Roche soit
détruit pour étre reconstruit au-dessus de la ville, en ce que dans sa position actuelle il ocea-
sionne, lovs des erues, la submersion des faubourgs.

On transporte par cette riviére les productions territoriales, et les denrées qu’on tire dela
ville de Liége pour la consommation du pays, dans des barques qu'on ne peut charger que
de 800 myriagrammes, lorsque la navigation est possible; car, indépendamment de ce
qu'elle cesse lorsque les eaux sont basses, elle cesse encore dans les temps des crues, qui
occasionnent des débordements fréquents.

Les trois rivieres dont on vient de parler sont les seules de ce département qui soient navi-
gables, ainsi qu'on I'a dit au commencement de ce mémoire ; mais il en est encorc deux qui
pourraient le devenir, si dans la suite les rapports commerciaux exigeaient qu'on fit les
dépenses nécessaires a cet effet.

La premiére est celle de la Semoy, qui ne traverse le département de Sambre-et-Meuse
que sur 15,000 métres de longueur, aprés avoir arrosé une partie de celui des Ardennes, sur
1e territoire duquel elle rentre en quittant celui de Saunbre-et-Meuse, avant de se réunir a la
rividre de Meuse. Elle est flottable dans son état actuel; mais elle ne Yest que pendant une
partie de Fannée, 4 raison de ce que ses sources sont fort atténucdes pendant I'été.

La deuxiéme est la riviére de Lesse, qui n'est également flottable que pendant une partic
de I'année. Elle prend sa source dans le département de Sambre-et-Meuse, auprés du village
de Lesse, qui lui donne son nom, ct se forme de Ia réunion de plusieurs petits ruisseaux.
Elle n’est point flottable depuis sa source jusqu'aux forges de Neupont, qui en sont éloignées
d’environ 20,000 inétres, Ce nest qu'a cet endroit que commence la flottaison, qui n'a lieu
que par U'effet des retenues d'eau opérées par les digues de barrage des moulins ou usines
établis surle reste de son cours, dont la longueur est de 52,000 metres jusqu’a la riviére de
Meuse, qu'elle rencontre an Pont-St-Jean, distant d'environ 5 kilométres de la ville de Dinaut.
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Les moulins et usines établis sur le cours de la riviere de Lesse sont an nombre de douze
ils sont situés aux endroits qui vont étre indiqués, savoir : Neupont, Chanly, Belvaux, ffam.
Lessive, Villers, Jambline, Venlin, Avesnes, Houyet, Walsin et Ansecermme. Leurs digues ne
sont pas percées de pertuis pour le passage des bois, qu'on flotte & biches perdues; mais
lorsque les flotleurs y arrivent, ils en délruisent une partie, qu'ils rétablissent aussitot apres
le passage.

Le cours de cette riviére se trouve interrompu entre le moulin de Belvanx et celui de Ham,
A 500 métres & peu prés an-dessous du moulin de Belvaux, les eaux se précipitent avee bruit
dans une cavité qui se trouve au pied d'une montagne d’environ un kilomeétre d’épaisscur,
et reparaissent sans bouillonnements au-deld de ladite montagne. Lorsqu’on flotte les bots,
on est obligé de les retirer auprés du xmoulin de Belvaux et de les transporter i 'endroit od
Ia riviére reparait,

La riviére de Lesse est grossie par le fort ruisseau de Lhomme. qui la renconlre aupres de
la communce de¢ Iléprave, et qui est lai-méme flottable pendant les saisons pluvicuses, sur
environ 3 myriameétres de longueur, Il prend sa source dans les fordts de St-Hubert, passe a
Rochefort, bourg assez considérable pour les Ardennes, et offre un cours sinueux d'environ
39,000 métres de longueur. Il n’cst, comme la riviére de Lesse, flottable que par Jes digues
de barrage des moulins qu'il alimente, et qui sont an nombre de sept. Ces digues, situées
St-Hubert, Muroir, Greupont, Soliéres, Gemelle, Rochelort ¢t Héprave, sont consiruites en
fascinages ; on les démonte pour la flotlaison des bois, et on les reconstrait aprés leur passage.

Le ruisscau de Lbomme recoit les caux des ruisseaux de Wam, de Masseblette etde Ninson,
qui sont aussi flottables. Le premier 'est sur environ 2 myriawétres, dopuis son embouchure
a Gemelle; le deuxiéme et le troisiéme le sont senlement sur environ 1 myriamétre, depuis
leur rencontre avecle ruisscau de Lhomme, Pun & Massebort, et Pautre & Greupont.

Deux moulins existent sur le ruissean de Wam, a Bande et & Gemelle; un seulement sur le
ruisseau de Massebletie, & Massebort, et aucun sur le ruissean de Ninson.

Le ruisseau de Wam prend sa source dans les bois de Journal, entre Marche et La Roche,
et a 19,000 métres de longueur; celui de Masseblette, la prend dans les bois de Bande et de
Champlon, entre Marche et Rowmont, du cdté de Grinchamp, et parcourt une longueur
d’environ 18,000 métres; et celui de Ninson, qui n’a que 6,000 métres de longueor, prend
naissance dans les bois de St-Hubert.

A Namur, le 15 frimaére an 1.X,

No 3%.

Mémoire swr Uctat de la navigation dans le département de I Qurthe.

Le département de V'Ourthe est arrosé par les riviéres navigables de Meuse, Ourthe,
# esdres et Ambléve.

La plus considérable, celle de Meuse, entre sur le territoire du département de I'Ourthe,
en quittant celui de Sambre-et-Meuse, au village d’Ahin, situé pen aun-dessus de la ville de
Huy, et, parcourant ensuite une longueur développée de 70,608 métres, en passant par la
ville de Liége, qu'elle divise en deux parties, et par la petite ville de Visé, dont elle baigne
les murs, va se vendre sur le département de la Meuse-Inférieure, auprés du village de
La Naye.

Les nombreux attérissements qui se sont formés dans son lit et le défaut de chemins de
halage sur lesrives, sont de grands obstacles & sa navigation, qui est fluviale, et, par suite
de l'absence de ceux-ci et de l'existence des autres, le commerce a perdu tous les avantages
qu’il tirait auparavant d'une navigation facile. Lors des sécheresses, les attérissements, qui



(232 )

!
s

traversent dans bien des endroits toute la largeur de la riviére, ne sont recou verts que d’en-
viron 0™,30 de hauteor d’ean, ei s'opposent a Pusage des bateaux qui prennent un tirant
d'eau plus cousidérable; et, quand les caux le permottent, le défaut de chemin s'oppose au
passage des chevaux de halage.

Les batecanx dont on faisait usage avant que le défaut d’entreotien eiit fait naitre ces incon-
vénients (1), ct dont on se sert encore lorsqu'il avrive des crues d'un métre de hautewran moins,
ont 36 méires de longuewr sur B de largeur, et prennent un tirant d'eau deo 1™.20, avee une
charge de 5,000 myriagrammes; mads, ainsi qu’on vient de Pindiguer, on ne peut eraployer
ces bateaux que quandles eaux sont grandes; pour Pusage habituel, on leur en substitne dautres
de méme {ormie, qui ne prennent qu’un traut d'eau de 0,40, avee une charge de 1,000 my-
ringrammes ; et ceux-ci sont encorc remplacés par des barques, lorsgue les caux sont & leur
dtiagoe,

Ces bateaur servent au transport des denrées colomiales qu'on tive de la Hollande pour ia
consommation du pays, ct & celui des productions du ddpartement, (u'on exporte dans les
départements supérieurs ot inféricurs, ot quelquefois & Pétranger,

Ces productions sont alun, le ler, les draps, la [aience, la chaux, la bidre qu'on fabrique
dans ledépartement, les grains de toutc espéee gqu’on v réeolle, la houille, la calamine, la pierre
de taille qu'on tive des carriéres ct des mines qui y sont ouvertes.

Le prix de ces marchandises, rendues a lear destination, augmente a raison de la difficaltd
quon éprouve dans les transports, et si I'on détruisait les obstacles qui génent la navigalion,
si on la rétublissait dans son ancien état, on rendrait au commerce da départcment les avan-
tages d'une conenrrence qu’il ne peut plus obtenir sans perdre sur la valeur intrinséque des
objets commergables ; mais ces obstacles sont si considérables, et 1o gouvernement a tant de
besoins dans les cieconstances actuelles, qu'on no doil pas espérer du trdsor public les fonds
néeessaires & leur destruction, et le commerce sera foreé do souffrir encore long-temps des
entraves qu'il éprous ¢. Cependant, on pourrait, par un aulre moyen que par le trésor public,
faire évanouir ces entraves, et trouver dans la navigation méme les ressources nécessaires a
son amdlioration. Ge moyen a été proposé dans le cours de U'année dorniére au conseillor
d’Etat chargé des ponts et chaussées : c'est 'établissement d'an droit de passe sur la riviére.
(ie droit ne produira pas sur-le-champ les sommes néeessaives aux besoins actuels; mais son
produit annuel, successivement appliqué aux travaux les plus urgents & exécuter, rétablira
la navigation en pen d’anndes, rendra au commerce scs ancions avantages, et soulagera le
trésor public d'une dépense quiil sera Lot ou tard foreé de supporter, si Pon ne forme pas cet
¢tablissement,

Quelque parti que I'on prenne sur cette proposition, il demeure certain gque la navigation
éprouve des obstacles considérables, et, en attendant gu'on avise aux moyens de les détraire,
il convient de les faire premiérement connaitre.

Ces obstacles tiennent 4 denx causes, ainsi qu'on I'a déja dit : au défaut de chemin de
halage, et aux attérissements qui se sont formés dans le lit de la riviére. 1l ne reste presque
plus de ces chemins sur le cours de la vivicre de Meuse, qui a 70,508 metres de longueur
dans le département de 'Ourthe; on nen rencontre ¢a et 14 que quelques parties, dont la lon-
gueur enscinble est environ de 2,000 métres, et dont le mauvais état est tel, qu'il est antant
nécessaire de les reconstruire que celles qui sont détruites totalement. [l n'est pas moins urgent
d’enlever les attérissements qui se trouvent dans le lit de la riviére, ou dumioins d’y creuser
un canal de largeur et de profondeur suflisantesa la navigation des grands bateaux, si on n’en
fait pasle déblai total. Iis sont nombreux et se sont formés aux endroits qu'on va désigner.

A Taval du pont de Huy et & Pembouchure du raisseau d'Hoyoux, il en existe un d’une
¢étendue si considérable, qu’il occupe presque la tolalité de la largeur de la riviére, et qu'il
reste & peine vers la rive gauche un passage suffisant aux bateaux.

li est 'effet de ce ruisseau, qui charrie beaucoup de pierres et qui en entraine davantago

(1) Ge possage et quelques autres du méme mémoire, atiestent les soins dont la Meuse a étél'objet jusque
vers la fin du sidele dernier,
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lorsqu’il éprouve des crues, ce qui a toujours lieu pendant 1'$t8, a la suite des orages ; alors
sa vitesso esi trés considérable, et, yuand il arrive dans Ia riviere de Meuse, dont les eanx
sont toujours basses dans ces moments, il en domine le courant, et, en s'élendant dans son
lit, il forme un dépét de tout co qu'il a smporté avee lui, et ce dépdt s'avance d’autant plus
que la vitesse du ruisscau exocéde davantage celle de la vividre.

Ces effots se renouvellent aux embouchures du raissean Dog ot de la riviere d’Ouarthe,
toutes deux situdes sur la rive droite de ln mémorivitre, ainsi gu’a celle du ruisscau Delpréal,
qui s¢ trouve sur la rive gauche; mais ils sont inévitables et I'on ne peut y remédier qu'en
enlevant tous Jes ans, ou plus souvent s'il est nécessaire, les dépodts qui en résultent, pour
les empécher de s’accroitre et de prendre de la consistance.

Ces attérissements ne sont pas les seuls qui obstruent le lit de la riviére; il en existe
encore au droit de la chapelle St-Nicolas, peu au-dessous de la ville de Huy 5 & I'endroit dit
fe Poyon ; 4 Yamont ct & Taval des iles d'Ombret, ot dansla commune do Chaumeont ; 4 Pamont
de l'ile do Trixhe ; 4 'amont encore d’une ile formée dans la commune de Chokior ; au droit
de I'église de Seraing ; au-dessous du chitean d’'Ougrée, & quelque distance avant darriver a
fa ville de Lidge; an droit de Coronmense, au-dessous de Lidge; ainsi que dansles communes
de Chératte, Chertal ot Richelle : ils sout lous autant d’obstacles qu'il faut détruive en les
déblayant, ainsi qu'on U'a proposé, pour rendre aux batcaux un eanal de navigation dans le
lit de Ia rividre.

Le défaut d’entretien n'a pas seulement occasionné ces inconvénients majeurs, il est cause
encore de la destruction d’'une gare en charpente gu'on avait établie dans la commune de
Liége, pour garantirles batcaux du choc des glaces, lorsque la riviére en charrie, ou que les
débicles s'opérent ; et aujourd’hui, les bateaux qui ne trouvent aucun abri, sont souvent
emporiés ou brisés lorsqu'on éprouve ces eflets de Ihiver.

Les nornbrenx murs de guais qui bordent la riviere du ciété de la partie principale de la
ville de Lidége, située sur la rive gauche, et qui souticonent les chemins de halage, mena-
cent une ruine prochaine; et si le gouvernement, ainsi que le conseiller d’état semble le
préjuger par sa lettre du ***, adressée A lingénieur en chef, considére leur restauration
comme une charge communale, il est nécessaire quil fasse connaitre cette disposition 4 la
mairie de la ville de Liége, pour qu'elle avise aux moyens de les rétablir,

La riviére d'Ourthe, la plus considérable aprés celle de Meuse, prenid ses sources dans le
département des Foréts, traverse partie de celui de Sambre-et-Meuse, entre sur le territoire
de celui de 'OQurthe (auquel elle donne son nom) & peu de distance au-dessous du moulin de
Barvaux, et va se jeter dans la riviére de Meuse au droit de la ville de Lidge. Elle passe dans
les communes de Bomal, Hamoire, Comblain, Douflame, Poulscur, Montfort, Chénée, Angleur
et Liége, en parcourant une longucur de 65,000 métres, et regoit dans son cours le ruissean
de Riadord, au-dessous de Barvaux, celui d’Aisne, au-dessous de Bomal, la potiteriviere d’Ambléve
a Douflawne, et celle de Vesdres a Chénée,

Elle n'est pas navigable en tout temps ; elle ne est méme que pendant 3 a 6 mois d’hiver,
ou a la suite des pluies, et, quand on veut effectuer par elle le transport de quelques denrées
ou de quelgues marchandises, il faut attendre et saisir le moment ou elle éprouve des crues,
et que ces crues donnent un volume d’eau soffisant.

Les bateaux qui naviguent sur la riviére d'Ourthe ont 24 métres de longueur sur 2=, 20 de
largeur, et prennent un tirant d’eau de 40 centimétres, avec une charge de 400 myriagram-
mes ; mais, ainsi qui?n vient dele dire, on ne peut en faire usage que lors des grandes eaux,
et, dans tout autre temps, il est impossible de s'en servir et méme de naviguer, a raison de
ce qu'il me reste que 18 centimeétres au plus de hauteur d’eau.

Dans uxe infinité de parties de cette riviere, son lit est obstrué par des bancs de gravier,
des rochers roulants et des pécheries qui s’opposent au passage des bateaux, et la navigation
ne peut se faire gue quand ils sont submergés et recouverts d'une quantité d'eau suffisante.
Pour améliorer cette navigation, il est néeessaire de détruire tous ces obstacles et d’enlever
du 1it de Ia riviére tout ce qui 'encombre ; mais ce travail serait dispendieux, et le gouverne-
ment ne pourra peut-étre pas de longtemps en faire la dépense. Cependant, si ce curement
geéneéral est retardé, il faudra du moins en f{aire un partiel qui rende la navigation moins

99
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dangevense, surtonu daus Fendvoitqui'on va désigner, et ol les navigatloiwrs ne passent Pas sans
dlre exposés A périr,

An-dessous du village de Bomal, & Vendroit dit le Rocher noir, il s'esl Tormé conire une
des rives un bane de gravier eonsidérable, gui s'oppose aw courant de la vivitre of le foree a
se porter, par une courbo rapide, sur le rocher gui borde Pautre rive, entre laguelle il ne
laisse qu’un passage trés étroit; et si les maviniers no manceuvrent pas avec la plas grande
célérité etla plus grande précision, pour {aire prendre 4 leurs bateawxIa divection dueourant
el se tenirau milicu du passage, tls sont portés avee impéiuosité contre le rocher, 'y brisent
of périssent.

Ces obstacles ne sont pas les sculs & Ia navigation; on en rencontre méme dans P'établisse-
meut dos usines établics sur le conrs de celte vividre, qui deveaieni produire Pelfet contraive,
mais. par leur multiplicité aux abords de Lidge, on a tellement diminud Io volame d'eau de
fa rivitre, qu'il on reste & peine pour lo passage des petites barques a vide.

Ces usines sont an nombre devingt, sur une longuear de § kilométres énviron, mesurds &
partiv da confluent de la riviere d’'Ourthe avee celle de Meuse; chacune d'elles prend wne
portion des eaux de la riviere, of, ypreand toutes sont alimentées & Ia {ois, il ne reste pas 0™,16
de haateur d’eau pour la navigation.

Le défaut de chemin de halage ost encore une entrave 3 la navigation ; il n'existe surle
bord de la rivire quun étroit sentier, a peine suffisant au passage d’on cheval; dans bien
des endroits il 1'en existe pas, ot los chevaux alors sont forcés de marchor dans la riviere. Le
halage ne se fait qu'en remontant, souvent a vide oun avee des charges pen considérables, ot
¢uand les bateaux descendent, ils profitent de la vitesse du courant.

La rividre de Vesdres prond sa source dans le département dela Roer, vers les confins de
celui de POurthe, auprés du village de Raegten, et parcourt une longueur développée
d'environ 70,000 métres jusqu’d son embouchure dans lariviére de I'Ourthe, auprés duvillage
de Chénde : elle passe par les villes d’Eupen, Limbourg, Verviers, et par les bourgs de
Hensival, Pépinster, Prayon, Chaudfontaine ot Chénde, Elle n'est mavigable, lors des canx
ordinaires, quedepuis son embouchure jusqu’a Prayow, sur une longueur d'environ 10,000 me-
tres, ot dans tout le temps des hautes caux, clle Vest usqu'a Hensival, sur environ 85,000 me-
tres. Ellc regoit dans son cours les eaux de plusieurs ruisseaun ; celui de (iette, se jette dans
son lit au-dessus ’Eupen, et celui do Watern & Eupen méme ; au-dessus de Lirubourg, le
ruisseau de Gilleppe sy réunit, ct celui de Theux & Pépinster; mais Ia réanion de toutes ces
eaux la rendrait pen navigable, si d'ailleurs elles n’étaient retenues parles dignes de barrage
des usines établies sur son cours, et quoiqu'il en existo au-dessus de Hensival, son volume
d’cau no sy trouve pas asscz considérable pour la mavigation, et méms pour 1a flottaison,

Ges digues de barrage sont percées, pour le passage des bateany, par un pertuis dont le
fond est un plan plus ou moins incling, suivant la hauteur de ladigue ; en descendant, les
bateaux y passent avec une trés grande vitesse ; mais, pour les remonter, on est obligé d’em-
ployer des cordes, des poulies de renvoi et un grand nombre de chevaux.

Cette navigalion w'est pas importante : elle se fait avee des barques gui portent une charge
de 250 myriagrammes, en prenant un tirant d'eau de 0,15 quand Ies eaux le permettent, et
pendant 'été on 0’y voit que des barques de pécheurs.

Le halage dprouve les mémes difficultés que sur la riviére d’Ourthe , et par les mémes
causes.

La riviere d’Ambléve est & peu préy aussi considérable que celle de Vesdres; elle prend sa
source dans le département de 'Ourthe, au-dela d’Heppenbach, vers les confins du départe-
ment de la Roer ; passe a Derdenberg, puis & Stavelot, aprés avoir grossi ses caux de celles
des ruisseaux de Warge, Malmédy et Eau-Rouge ; se rend ensuite aw Heu dit les Trois-Ponts,
owelle recoit le ruissean de Lienne ; puis & Sougnez, Aywaille, Ambléve ot Douflame, o elle
rencontre la tiviere d'Durthe, aprés avoir parcouru une longueur d’environ 90,000 métres.

Elle n'est navigable que sur environ 10,000 métres, depuis som enbouchure jusquwa
Sougnez, et n'est point flottable depuis ce dernier endroit, en remontant vers sa source.
Quoique son volume d'cau soit augmenté par les eaux de plusieurs TUissBAUX, $a Davigation
n'a lien que par leffet des digues de bharrage des usines établies sur son cours, i travers
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desyuelles on a ménagé des pertuis pour lo passage des barques, ainsi quw'on Pa fait sur la
riviére de Vesdres.

Le halage v est difficile, of les ehevaux qui remontent les bargues suivent tanidl le it de
la viviére, tantot les sontiors qui se trouvent sur sos bords.

On pourrait améliorer la navigation de ces doux riviéres et s’étendre plus loin vers lewrs
sources, si on voulait y faire des dépenses; il serait méme trés atile d’étendre celle de la
Vesdres jusqu’a Verviers, ville trés commercante et riche de sos nombreuses manufactures de
drap de belle qualité, pouy lui donner la faculté d'importer & peu de frais les maticres pre-
miéres, et de les exporter aprés leur fabrication ; mais los dépenses quon ferait sur la riviére
d’Ambléve no seraient compensées par aucun avantage, en ce qu’elle ne passe par aucun lieu
commergant, excepté néanmoins lapetite ville de Stavelot, assex conuue par ses tanneries.

Rédigs par Uingénieur en chef des Ponts et Chaussées de la divection de Sambre-et-Meuse,

A Namar, le 268 frimaive on 1X de la république frangaise (1).

{1) Ce mémoire el le précédent sont de M. Lesevae, ingénienr en chelfdes ponts et chaussées.
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TABLEAU indiguant la consommation de howille dans quelques communes riveraines

de lo Meuse.

NOMS CONSOMMATION DES TOTAL
Es e e ——— . ) ] OBSERVATIONS.
COMMUNES. PARTICULIERS. VSINES. | VILLAGES ENVIRONNANTS, | T OVVEAUX.
Dinant ......| 272,400 kil. de houille | Comprise | 800,000 kil. de houille | 25,852.40] Ces charbons sont tous tirés du bassin
on pisrre. ci-conire. en pierre. de la Sambre.
49,800 hectolitres de 200,000 hectolitres de
menue. meane.

Bouvignes. ..| 420 charretées d’ean, & | 762,000 k.| 850 charretées, & raison 1,726.00( Ces charbons proviennent dubassin de
raison do 900 kil. par de 900 kil. par char- la Meuse ot de celui de la Sambre,
charretée. retée. mais surtout de ce derpier.

Rouillon.....| 223 charretdes d’ean, [162icharre-{ 130 charretées. 463.95( Ges charbous se tirent, en grande par-
d’environ 900 kilog. | téesd'ean. tie, du bassin dela Sambre; un quart
chacune. environ vient de Tossesetde Namur,

et il est asser rare qu'on en fasse
venir de Liége.

Namur ., .. .. 12,005,721 kilog. 6,196,093k.| 5,288,314 kilog. 23,490.12( 22,271,578kilog. proviennent dubassin
delaSumbre; 193,890 kileg. du bas-
sin de la Meuse, et 1,024,660 kil. des
environs de la ville. Surlapartie tirée
du bassin de la Sambre, 5,000,000
kilog. ont passé 'écluse de Namur.

Andenne.....} Terre-houille, extraite 3,374,214k, 5,374.20| 2,616,200 kilog. proviennent dubassin
4 Andenne méme. de Liége, et 2,858,024 kilog. du bas-

gin de [a Sambpre.

Seilles......| 450 voitures, 4 raison de [4,030 voitu-| 4,000 voitures de 1,400 | 11,872:00] A ’exception de 42 tonneausx, tirés de
1,400kil, parvoiture. res de kilog, Liége pour une distillerie, le reste,

1,400 kil. poontant & 11,830 tonnenus, provient
du bassin de la Sambre.

Huy........] 7,000,000 kilog. 10,000,000k] 1,500,000 kilog, 18,500.00] Ces charbons proviennent du bassin de
la Sambre et de Liége , mais plus
particuliérement de Liege.
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