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INrfRODU C 'fi ON. 

EN présentant à l'approbation du Gouvernement, le projet complet de Ja 
route eu fer d'Anvers aux frontières d'Allemagne, dont il nous a confié 
l'étude, nous croyons devoir exposer la marche que nous avons suivie 
pour rendre notre travail '<.ligne <lu hut important que le Gouvernement se 
propose. 

La tâche qui nous était imposée exigeait, par l'étendue et 1~ difficulté 
des recherches, beaucoup de ten1ps et <les soins minutieux ; et cependant 
elle demandait par suite cles circonstnnces po1iticl'1es la plus grande promp­ 
titude. Nous nous sommes efforcés de satisfaire à la fois à ces deux con­ 
ditions. 

Une reconnaissance générale du terrain et quelques renseignemens sur 
le mouvement commercial principal, nous ayant démontré bientôt la pos­ 
sibilité d'exécution et le liant degré d'avantages de cette nouvelle voie, 
au moins pou1· la partie située sur le territoire belge, nom engagea à sou­ 
mettre au Gouvernement, dès le :l5 octobre 1831 , un premier Rapport 
appuyé des données sur lesquelles notre conviction se fondait. 

La proposition de faire commencer dès ce moment la confection d'une 
partie des fers destinés à l'établissement de cette communication si désirée 
pa1· Je commerce, mais regardée encore dans Je publie comme inexécutable· 
pat· sa dépense, terminait ce Rapport; nous pensions que l'adoption de cette 
proposition dans les circonstances où se trouvaient alors les forges du pays, 

1 
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aurait étt'· extn\rnemcnt avantageuse pot1r l'industrie, san s cxpnst'r a1w11- 
ncrnr ut les inr.,'·rt';ls du trt'·:-ior, ni prt'·juger sur la direction dt'·finitive di• la 

route, ni sur le mode de son entreprise. 

Il résultait (les données que nous avions pu recueillir Pl <jllC nous avions 
jointes ù. ce Rapport, qu'au moyen du chemin de for }H'Ojeté, en ue le con - 
siderant mèrne <Juc sous le point de vue de la jonction pul'c et. simple d'Au­ 
vers ù Lit~gc, on pouvait promettre au commerce , outre l'avantage de 
la rapidité des trm1sports, une réduction de près de moi Lit~ dans les frais 
auxquels il est astreint aujourd'hui. 

Nous faisions remarquer que si la communication projetée était d(,j;'t rni­ 
sonnablement praticable pour le seul commerce d'1nrcrs avec le pays de 
Liége, un cmhrnnchcment de la c:1pitalc vers le même clic min n'nugrnc11- 
tant la depeusc d'étab lissemcut quc d'tmc som me légère, attendu la proxi­ 
mité de cette ville et le niveau favorable <lu terrain , devait par l'apport du 
commerce <le Bruxelles avec Anvers , Liége et l'Allemagne, concourir :'t 

diminuer considérablement les péages <le la ligne principale et augn1cutc1· 
ainsi toutes les chances <le succès <le l'entreprise. 

A cette époque, la connaissance que nous avions du terrain entre notre 
frontière et Cologne, ne nous perznel tait pas d'asseoir une opinion exacte 
sur les frais d'établissement de cette partie du projet; mais le <loute dans le 
Iequelnousrestious à l'égard <le la possibilité de prolonger le cheruinù travers 
les provinces rhénanes, ne nuisait en rien aux raisonnernens sur la certitude 
des avantages à résulter de la première partie entre Anvers et la l\Ieuse. 

Ces premières données firent naître chez plusieurs spéculateurs le désir 
d'obtenir la concession d'une entreprise aussi importante. 

Des Sociétés s'empressèrent, en Be1gique comme en Prusse, d'offrir aux 
Gouvernemens respectifs de se charger de tous les frais d'exécution , 
moyennant des droits dont ils se réservaient de proposer le tarif. 

L'idée de voir l'intérêt particulier se charger des détails d'une semblable 
entreprise, fut accueillie avec faveur; mais ne voulant pas encourir le re­ 
proche de livrer au monopole l'exploitation d'une communication essentielle 
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pour le pays en CH ahandounant la concession de la main ù la nuuu telle 
<1u'elle était dcrnandee , l'Administration décida qu'un avant-projet serait 
formé et déposé él l'inspection du public, et que la concession n'en serait 
donnée ciue par adjudication. 

Les circonstances politiques ne permettant pas alors d'ouvrir officielle­ 
mcnt des relations avec le Gouvernement prussien, sur la marche à suivre 
pour l'étude et l'entreprise <lu projet, nous sentîmes cependant l'indispen­ 
sable nécessité <l'acc1uérir une certaine connaissance des difficultés que le 
terrain pouvait offrir et des ressources qu'on pouvait attendre du mouve­ 
ment commercial dans ces contrées; car l'avant-projet <l'une communication 
isolée entre Anvers et la Meuse , sans données positives sur la possibilité de 
l'étendre jusqu'au Rhin , devait nécessairement occasioner une demande 
de tarif plus élevée, 

Cette reconnaissance du territoire prussien devenait d'autant plus indis­ 
pensable que le retrécissemcnt actuel de nos limites vers l'Allcnrngnc, de­ 
vait foire désirer l'établissement du chemin an midi plutôt qu'au nord 
ù}Aix-la-Chapelle; nous poussâmes nos reconnaissances au-rlelà des fron­ 
tières, nous étudiâmes particulièrement les abords d'Aix•la-Chapclle, dont 
Je sol élevé et montueux se présentait comme la partie la plus dillicile à 
traverser; nos recherches furent <lirigées ensuite sur Cologne en explorant 
le bassin houiller d'Eschweiler et de Stolherg , aujourd'hui sans débouché 
convenable vers le Rhin. Ces riches exploitations dont les produits sont 
préférés à ceux que ~Iuhlheim-sur-la-Rühr envoie aujourd'hui à Cologne par 
la remonte du Rhin, ne sont séparés de leur marché naturel que par la col­ 
line qui s'élève entre l'Erft et le Rhin. 

Les ni vellemens que nous fîmes du terrain dans cette reconnaissance 
furtive et rapide, nous donna l'assurance que la construction d'un chemin 
de fer de la Meuse au Rhin par ces localités, ne rencontrerait sur le sol 
prussien aucun obstacle physique plus dillicile ,\ surmonter que ceux que 
déjà nous étions sûrs de vaincre sur le territoire de la Belgique. 

Quant au mouvement commercial qui<loit couvrir la dépense d'exécution 
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de ce prolongement du chemin, le tonnage que nous avons reconnu de la 
seule source <les mines d'Eschwciler et de Stolberg , suffirait, si d'ailleurs 
les populations industrieuses d'Eupen, Burtscheid , Düreu et Frechcn , ne 
venaient assurer les ressources certaines fftie présente une communication 
directe entre deux points aussi importans qu'Aix-la-Chapelle et Cologne. 

An mois de février 1832, d'après les ordres du Gouvernemeut , nous 
soumîmes au Conseil des ponts et chaussées , l'ébauche entière du projet de 
route en fer d'Anvers il Cologne. Après avoir décrit le relief et la nature du 
t~rraiu entre Anvers et la Meuse , depuis V cnlo jusqu'au-dessus de Liége, 
et le Rhin depuis Neeus jusqu'à Cologne; après avoir donné les renseigne­ 
mens que nous possédions sur la statistique commerciale dans les diflércntes 
directions plus ou moins faciles, a voir donné le tableau <lu fret })ar toutes 
les routes actuellement existantes entre les divers points il réunir; et avoir 
discuté scrupuleusement les sous-détails que nous avions dressés du coût des 
transports sur les chemins de fer, nous avons développé divers projets de 
communications possibles pour la liaison d'Anvers avec Cologne, soit par 
voie navigable, soit par voie à rouages: 

1° NAVJGATION n'ANVERS JUSQU'AU Hnrn : 
Achévement du Canal du Nord projete par les Français. 

.:1° NAVIGATION n'ANVERS A LA Msuss , ET cHE:\tJN DE FER DE LA MEUSE 

A COLOGNE: 

Par la navigation du Dëmer et par un nouveau canal de Diest à 
la Meuse. 

3° CHEMIN DE FER »'ANVERS JUSQU'A. CoLOGNE. 

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

1.,e Coitseil des ponts et chaussées s'est livré à la vérification minutieuse 
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de nos calculs, et après de nombreuses et lo11gnl's séat1c('S entièrement con­ 
sacrues .\ cet exarueu , cl où les ~:n antagcs des transports par, oie navigable 
furent 'Vivement soutenus, il reconnut enfin, i1 l'unnnimite , quant au choix 
général <lu système de communication, cc les avantages immenses que pré­ 
» sentait l'exécution de la route en fer, non-seulement entre Meuse Pl 
)) Rhin , mais aussi entre Anvers et ]a Meuse ; )) et il dcclara : cc que la con­ 
» strucl ion préférée offrait en outre par sa nature une économie consi<lé­ 
:,- ra ble de temps, avantage précieux pom· le transport des personnes et de 
,, certaines sortes de marchandises qui sont )'oLjet du commerce entre An­ 
n vers et le Rhin; la conservation à l'agricn1ture d'une grande surface de 
» terrain, et celle à l'industrie de nombreuses usines dont un c- •. mal aurait 
n pris les eaux; enfin l'entretien et l'usage <l'un établissement qui offre ù 
» l'industrie et à la classe ouvrière un travail plus productif en bénéfice de 
>> main-d'œuvre que le creusement <l'un canal. » 

- Quant au choix particulier <lu tracé, par Hcrenthals et Venlo ou par 
Li<~ge : « qu'on ne pouvait espérer pour mouvement commercial dans 
>t la première direction, que celui <les transports appartenant exclusivement 
• au commerce d'Anvers et de Cologne, et <le ceux peu importans que la 
)) culture des bruyères pourrait amener à la longue; tandis qu'en adoptant 
-. le tracé qui s'étend sur le territoire de 1a Belgic1ue et sur celui des provin­ 
» ces rhénanes en passant ~u sud d'Aix-la-Chapelle , on pouvait compter, 
)) outre Je mouvement commercial d'Anvers avec l'Allemagne,sur celui des 
~ transports <les districts industrieux du pays de Liége, d'Eschweiler 
>> et de Düren. 

» S'étant convaincu que l'exécution complète du chemin de fer entre 
» Anvers et Cologne, serait une entreprise favorable, tant sous le rapport 
" de l'utilité générale pour l'industrie et pour le commerce, que sous celui 
>> de l'économie de la dépense comparée aux recettes, surtout d~~ la sup­ 
n position que par 1a suite des embranchemens seraient étendus aux 
>> principales villes voisines; le Conseil , prenant en considération que I'exé­ 
» cution de la partie comprise entre Anvers et Liégé offrirait des avantages 
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>) mcontestablcs en cc rrnc tous frais payt'•s et les intr-rèts des c~1pitaux. 
)) assurés à 5 p. 010, les prix <les transports pourraient ètre r oduits ù la moi­ 
n tié de ce <ftl 'ils coû lent actuellement pour les mnrchandiscs >), fut d'avis 
n qu'il conviendrait d'employer les moyens les plus ellicaces pour arriver 
)> au prompt t'·tablissement de la commnnication entière , et à <léfaut de 
» pouvoir attei nd re cc Lut sans rctard , de prendre des mesures poul' ou­ 
>1 vrir an moins le chemin d'Anvers à Liège. )) 

Quant au mode à adopter pour l'exécution, le Conseil estimait u qu'en 
)1 général l'entreprise <le travaux de cette importance doit être confiée ù 
>> l'intérèt particulier par voie de concession de péage ii perpétuité. )) 

Quoique Je Conseil prévît les difficultés d'obtenir , à cette époque, des 
offres réellement avantageuses p<>ur cette entreprise; et malgré tous nos 
efforts Pour démontrer- les inconv éniens graves que, de notre côté , nous 
prévoyions dans la cession immédiate <l'une partie de la route en fer, 

, limitée aux villes d'Anvers et de Liége, et dont les élémcus <lu revenu 
présume ne pouvaient être basés que sur le simple mouvement com­ 
mercial Je ces deux villes entre elles; tandis que déjù nous avions la con­ 
viction entière de toute l'augmentation dont ce revenu était susceptible, 
lorsque l'on considérait la route achevée jusqu'à Cologne, ou rattachée à 
la capitale; le Gouvernement, pour calmer les inquiétudes du commerce 
sur la possibilité d'ouvrir à ses transports vers l'entrepôt principal du 
Rhin, une communication libre des entraves auxquelles l'expose l'exécu­ 
tion du traité du 15 novembre 1831 , en lui enlevant non-seulement Je 
territoire choisi depuis long-temps J.X>Ur l'établissement d'un canal d'An­ 
vers à ~'1 Meuse et veJ:98 les provinces rhénanes, mais encore jusqu'à 1a 
route ~xistante, la plus facile au roulage dans cette direction; le Gouver­ 
nement, persuadé d'ailleurs du concours prochain du commerce allemand 
pour J'eAémtion de la partie de route située dans les provinces rhénanes, 
décréta, sans attendre le consentement officiel du Gouvernement prus­ 
sien, qu'un chemin de fer se-rait ouvert le plutôt possible entre l'Es­ 
caut et la Meuse, de manière à devenir un jour la première section de la 
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route d'All vers it Cologne; et il r.-solut de tenter aussitôt Ia mise en :tdjn­ 
dication de 1a construction J>al'tielle de cette première section. 

Un cahier des charges fut dressê en consé<1uencc, renfermant, uu tunl 
<p1e possible, les conditions nécessaires pour la réduction ultérieure du 
tarif ù I'époque où. la roule pourruit r ecevoir tout sou dcveloppcmeut. 

An moment où l'adjudication allait a voir lieu, la discussion qui s'éleva 
ù la Chambre sur les principes nièmes du droit du Gou vcrncmerrt de 
concéder à des particuliers des péages 1>otu· ouvrage:, <l'utilité publique, 
engagea le Gouvernement à suspendre l'adjudication annoucée ; niais 
l'Ad1ui11istratiou a cru, qu'en attenclant la uou vclle loi qui sera sans doute 
incessamment portée pour remplir la lacune reconnue dans le Code au 
sujet de l'exécution des travaux puhlics , il importait <le parachever le 
projet dans tom; ses détails. 

D'uu côté, les personnes qui connaissent tous le besoin que le pay's 
a <l'une communication économique vers l'Allemagne, voyant reculer in­ 
détini1ueut (pcut~être) l'époque <le cet ètablisscment , conçurent <le l'i11- 
<1niétmle sur la possibilité financière de celte entreprise; d'autres sur les in­ 
tentions du Gouvernement prussien ~l l'égar<l <lu prolongernent du chemin 
sur son territoire; ces dernières craintes étaient encore augmentées par 
la croyance à peu près générale que le chemin de fer serait sans utilité 
chez nous s'il n'était prolongé jusqu'en Allemagne. 

La non-publication <lu Rapport du Conseil des ponts et chaussées était 
probablement la cause de ces craintes si pet1 fondées; d'un autre côté, (nous 
avons lieu <le le croire,) quelques spéculateurs informés des ressources 
réelles du projet et qui avaient compté profiter de l'avantage que leur 
offrait une adjudication trop prochaine, s'efforcèrent, dans <li vers articles 
Je journaux, d'induire le public en erreur, et sur le montant des dé­ 
peuses et sur celui des revenus, afin <l'éloigner le plus possibler les con­ 
currens d'une entreprise <lont les avantages pour le pays seront bientôt 
reconnus et dont la construction ne saurait être assez prompte .. 

Le retrait de la mesure annoncée d 'une adjudication immédiate, jeta, 
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nous devons l'avouer, une impression di:favorable sur l'ensemble du pro­ 
jet; mais loin d'en être d<.konragés, cc retrait <le la mise en adjudication 
sur un simple avant-projet partiel, fut pour nous l'occasion de reprendre 
avec une nouvelle ardeur , l'étude complète <lu travail qu'on nous avait 
confié. 

Nous continuâmes nos opérations, et nous essayâmes de reporter la di­ 
rection du tract! encore plus à l'intérieur <le la Belgique et dans des lo­ 
calités plus industrieuses, mais dont les obstacles topographiques nous 
avaient éloignés jusqu'alors. A cet effet, des recherches complètes <le ni­ 
vellernent furent faites suivant toutes les directions. 

Nous sommes allés de nouveau examiner, et avec plus de soin , le 
terrain à traverser sur le territoire {le la Prusse; et après a voir commu­ 
niqué à Cologne, le travail préparatoire que nous avions formé, sur les 
moyens <le mettre en harmonie et Je chemin reconnu praticable chez 
nous entre Anvers et )a frontière, et celui si indispensable des houillères 
d'Eschweiler à Cologne; les ingénieurs de ce pays s'empressèrent de vé­ 
rifier nos calculs et nos nivel lernens, ~t voulurent Lien nous faire part des 
améliorations qu'ils avaient eu occasion d'apporter à un travail qui n'était 
alors que le résultat <l'une reconnaissance première. 

C'est à Cologne même et au moment où le Gouvernement hollandais en­ 
voyait officiellement ses ingénieurs pour étudier aussi la possibilité d'établir 
à côté de la navigation du Rhin un chemin de fer, seul moyen de combattre 
la concurrence que le commerce de Rotterdam redoute de la liaison nouvelle 
du port d'Anvers avec Cologne, que nous avons obtenu tous les renseigne­ 
mens dont nous avions besoin sur la statistique commerciale des provinces 
rhénanes. 

A cette époque nous faisions recueillir, dans toutes les localités que Je 
chemin de fer peut traverser on atteindre en Belgique, les docume ns offi­ 
ciels nécessaires pour appuyer avec évidence les calculs des revenus qui 
viendront couvrir la dépense de cette nouvelle communication. 

- A-rrivés an terme de notre travail, 'nous avons voulu nous assurer de 
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nouveau. du dq~rù actuel Je pcrfcctionuemcnt dr-s chemins de f'-'r d'Au­ 
gleterrc: nous a vous pnrtieulit'>l'ement porll'! notre attention sur ceux de 
ves ouvr;-iges qui 011t le plus de rapp0rt, soit par des ddlicult<'·s d'art, soit 
par l'importai ice (le leur serv ice avec relui dont nous sommes diargrs de 
former le projet. 

~Junisde CPS rlocumens qui d{,montrcnt ce que notre conviction prirnitiv e 
ue faisait qu'nnnoncer , nous soumettons aujourd'hui avec confiance le 
projet qui nous a été demandé, et <1ue nous croyons complet sous tous les 
rapports. 

La complication des données qui constituent ce prüjct nous a engagés it 
les disposer de manière à permettre la discussion, point par point, <les dif-­ 
Iérentes parties <lu travail. 

Nous rappellerons d'ahortl les motifs puissans de I'établissernent d'une 
conunuuicalion directe entre le pol't d'Anvers, ]a Meuse et le Rlrin , par des 
détails historiques et statistiques, tant sur la navigation actuelle du Rhin, de 
]a Meuse et Je I'Fscnut , <fUC sur le commerce des villes d'Anvers, <le Colo­ 
gne, de Bruxelles et de Liége. Les tableaux du mouvement commercial 
actuel entre les différeus districts de la Belgique, les provinces rhénanes et 
la Hollaude , appuyés par <les notes exactes sur le fret comparé entre ces 
divers points commerciaux par les voies existantes et par le nouveau 
mode de communication, prouvent suffisamment la nécessité de cet éta­ 
blissement. 

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

La troisième partie a pour objet, de bien reconnaitre à l'avance toutes Ies 
ressources sur lesquelles on peut compter pour le reeouv rem en t des dépenses 
du chemin: la proportion des péages, le montant du mouvement pré­ 
sumé, sont discutés avec toute l'attention nécessaire pour éclairer l'Admi- 

2 
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nistratiou sur la valeur réelle <le l'entreprise et sur la Iixation équitable 
des péages qui doivent en résulter. 

L <l · ' . <l 'I ' . ' ' l' l' a errnere partie c ce i, emou-e sera consacrce a examen < une ques- 
tion importante d'où dépend entièrement la réussite de 1a route projetée : 
le mode à adopter pour son exécution, Une entreprise, au succès de laquelle 
la prospérité du port d'Anvers est attachée, qui doit avoir la plus heureuse 
influence sur le commerce et l'industrie de la Belgique en g6néral, et 
enparticulier sur les exploitations et les manufactures du pays <le Liége; 
une entreprise dont l'exécution réclame 1a plus grande activité, ne doit pas, 
sans doute, être laissée aux seuls soins de l'Administration, mais elle ne peut 
par les mêmes motifs être abandonnée, au moins à son début, aux spécu­ 
lations quelquefois trop avides de l'intérèt particulier. 
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PREwIIERE PAll'fIE . 

De la nëcessitd d'établir une communication directe entre le 
port.d'Anvers., la 11Ieuse et le Rhin. 

La nécessité d'ouvrir une communica tiou directe et rapide entre l' Alle­ 
magne et la mer par An vers, est depuis long-temps demon tree ; il semblerait 
inutile de chercher lie nouvelles preuves <le cette nécessité; cependant il 
nous a paru convenable d'en rappeler ici les principaux motifs, en disposant 
avec ordre les détails que l'histoire et la statistique fournissent à ce 
sujet : la première révèle les diflérens projets co11çns à <li verses époques 
pour la jonction d'Anvers avec le Rhin; la seconde fera connaître son de­ 
gré d'avantages dans les circonstances actuelles. 
Un exposé de l'importance des foyers commerciaux qui se rattachent À 

cette nouvelle communication; la description raisonnée des voies par les­ 
quelles les relations s'effectuent, et le parallèle des frais auxquels les trans­ 
rorts sont astreints; tel est l'ordre que nous allons suivre. 
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lmp•11l.,11,e ,·nrnme1u •• lr 
,!11 ru, 1 d',luv,·n. Placée entre le nord et le midi de l'Europc , cutcurcc de paJ::; fertile, (•t 

industrieux, A:-;vERs, q11c baig11c un fleuve acc<•t-sil)le aux vaissenu x du 
plus fort torrnnge, a l~lt!, et peut clovcuir r-ucor c , l'une des \ il les <l,· rom­ 
rnerce la plus florissante. 
L'Escaut, dont les ernhouclm res sont en tout temps p1·:ilirnblcs, ne pré­ 

sente à ln navigation dans tout son cours, <lepuis Au vrrs jusqlle dam, la haute 
mer, aucun obstacle, aucune ùiflicullt~. Les navires de toute espL•cc remon­ 
tent ou descendent le fleuve, ,'t pleines miles d c11 fl<'ll cl'l1e11rcs, aidé~ d't111 
courant de 5 i1 8 kilourètres de vitesse par heure; sa 111oi11drc profondeur 
dans les passes excède, partout, 0 mètres à b.isses eaux, el les 111.1ri•e-; ordi- 

. ''J' 1 3t' . 1. . narrcs se évent le, -~10 a ,J,00 cn v u'on. 
Aux avautnges 'llle cette ville tient <le la nature, l'art :ijouta successive­ 

ment, ceux de quais étendus, <l'une approche facile, de canaux intéri eur s 
•rui 1)l'rmette11l de dccharuer les carsuisous tlirectc111t·nt duus les 111auasins~ r, t, ., , 
et enlln , ces vastes et nwguifiques hassins qu'on .ul uii rcra toujours comme 
l'un des plus bvoux mouuiuens du n~gnc de Napuléun. 
La splendeur de l'ancien commerce d'Anvcr.s et les rnuses de sa déca­ 

dence sont assez connues; il sullit <le rappeler <(lte dès le commencement du 
XIVe siècle les heureux t•ffets de la liberté dont la ville d',\ 11\ ers jouissait, 
y attirèrent des négociaus de toutes les contr(·cs.-A11vcrs était I'e utrcpôt 
<les laines d'Auglcterre, dont la consommation s'a(·crousait rapidement dans 
le Brabant, l'Artois et les Flandres; die devint hi,•11tùt le n:ab:1si11 prin­ 
cipal <lu couunerce de la Baltique d de tontes les nations da nord; et les 
Portugais la choisu-eut , <le pl'éfc~rc11cc il Lisbonne, rour trafiquer des pro­ 
ductions précieuses qu'ils rapportaicu t des Indes orientales. 

Cependant , jusqu'au milieu dit XVe siècle, le commerce maritime <les 
Anversois ne s'ellertuuit en g(~nt'·ral <jlIC par nav ires étrangers; mais à cette 
époque le grand nombre <le compagnies marchandes qui, de Zelaude , d' Al­ 
lemagne, de Bruges, <le la LiY011ie et (le l'Espagne, vinrent successivement 
s'établir i1 Anvers, avec leurs comptoirs el leurs richesses, y créa en peu de 
temps une marine cousidura hle. Vers ce temps l'enceinte d'Anvers fut 
agranJie; sa p ipulation et le concours· des étrangers forrnait , dit-ou, uu 
ensemble de plus de aoo.ooo âmes ; celte prospérité alla toujours croissant 
jusque vers 1a fin du X VI• siècle. 
Pendunt la période si florissante de 1550 à 1565, il était assez ordinaire , 

<lisent les historiens de Pépoque, <le voir dam, le port. <l'Arwers 21000 vais­ 
seaux chargés <le marcliaudises , et 500 gran<ls bâtimens prêts à mettre à 
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la voile pour les diflcrcntcs parties du monde ou rp1i en re vcnnient , dev unt 
l'île de \VH\kcrcn ù Ar muy dcn , où était le rcud ez-v ous ordinaire des vais­ 
seaux du couunerce d'An v ers ( 1 ). 

Les guerres rp1c suscita la tyr,rn11ic de Philippe H, arrêtèrent l'essor 
<l'un eonuncrce si florissant; les p[~ages qnc la Hollande imposa sur le pas­ 
sa~c des vu.sseaux dcvaut le fort Lillo, intcrccptercut les communications 

\1) Outre les Anversois et les Français qui formaient un corps de mnrchunds très­ 
nombreux I il y avait i1 Anvers des compagnies étr.ing1'!rcs partagées en six nations 
différentes: Allcmamls, Dnuois , Italiens, l~spagnols, Anglais, Portugais et Easter­ 
lings ou négocians de la côte mér itl iona le de la Bal ti quo. 

Les marchandises cxp<!tlit;t:s d'Anve rs sur I'Ita lie , la Sicile, 1'.\driati<1ue, à Ye­ 
nise , Rome, Ancone, Bo Jogue, Naples, Milan, Florence et G<~ncs, consistaient 
alors principalement en toutes sortes tl\'.toffes de laine I drnps , serges des Pays­ 
Bas et d',\uglctcrrc; des tuiles et tapisseries; des merceries diverses; des bijoute­ 
ries; de la cor-hcni lle , rlu sucre et du poivre. - Les marchandises qu'on rapportait 
en retour de la Métlilt•narn!e se composaient <le toutes sortes d'épices et <le dro­ 
gues du Levant et Lie l'Inde; de la soie et du coton Iiru t , des soies i1pprêtécs1 crues 
et torses, des 1ftoffcs tr avuil lces d'or et de soie, des tapis et du lin de Turquie; <le, 
pelleteries et des fourures précieuses. 

Anvers envoyait en Allemagne une quantité considéralJfe de toiles et <les mer­ 
ceries de toute espèce; tics tapisseries, des draps et des serges des Pays-Bas, des 
clraps d'Angleterre; tics épices, <les drogues, du safrau , du sucre. - Elle en tirait 
par terre, de l'argent, du mercure, d11 cuivre, du salpétr-e I des drogues, des tein­ 
tures, des mer-cer'ies , des f;Jaccs, des ustensiles, des urmcs et une quantité consi­ 
dérable <le vin <111 Hhin. 
Elle envoyait c11 Dauemar-ck , en Norwège, en Suède , en Livonie, en Pologne, ete., 

une grantle c111antité d'épices, de drogues , de sucre el de sel, des étoffes <le toute 
espèce, etc .• etc ; elle recevait en retour tle ces pays, du fer, du cuivre, du sal­ 
pêtre, de la g:trance, tltt vitriol, du goudron, du soufre , de la potasse, etc., etc. 

En France, cl le envoyait du cuivre, du plomb et de l'étain; du soufre, du salpêtre; 
<les toiles, des pelleteries , etc. - Elle en recevait des "Vins, du sel, des toiles de 
Bretagne, des étoffes de Paris et de Rouen, etc. 
Elle envoyait en Angleterre, du mercure, des épices , des drogues ; des toiles , 

des serges et tapisseries i du sucre, du coton, etc., elle en tirait de l'étain, d11 plomb, 
des laines, des draps fius et grossiers I des peaux, du cuir, c te. 

Elle envoyait en Espagne et en Portugal, des cuivres travaiJlés; de l'étain, du 
plomb ; tles étoffes de di verses qna lités, etc.; et recevait en retour des laines, du 
Yin, de l'or, <le l'argent et des pierres précieuses; de la cochenilte , ù11 fer, des 
taffetas , etc., etc. 
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a v ec b ruer; et le trait,~ (le 1'Iuw,ter, amena l.t dc~(';1d1-11ce d'Auv crs , c11 sti­ 
pulaut qu'aucun gro::; navi rc nr: pourrait ù l'avenir al)()rd,~r cd t (~ v illc , et 
cpie sa cargai~on, <It'·cliargt!C en l lollanrle , ne serait trn nsportric ;\ dcstinaliou 
que sur dt: petites embarcations. - A n v ers fut rt'·d11ile it n11 co11J1ue1·<·1· 
precai re et peu important a Y cc les provinces voisines. C{'pcnda11t clic entre­ 
tcnai t encore quelques relations avec l'Allemagne ccu lralc , surtout a ver 
Cologne, par l'interienr des provinces bclgiqucs. L'nucicnuete de ces re­ 
lations et aussi les exactions et les mesures fiscales auxquelles les villes 
bataves commencèrent ù soumettre la navigation du Hliiu, aupara v.uit tou­ 
jours libre, eu gagea ù chercher les m oyeus d'ou r rir uuc communication 
plus directe cl moins dispendieuse. 

Déjà en 1G26, sous le règne de l'iufa11le Isabelle-Eugénie , on se propo­ 
sait c.l'unir par u11 canal, l'Escaut au Hlun , par le Demer , Venlo et lthciu­ 
berg; les travuux , dont 1•~s restes existent encore sous le nom de fosse 
Eugenienne., étaient cntamr-s entre le Hhin et la l\Icusc, lorsque les guerres 
avec les Provinces-Unies eu suspendirent la continuation: ils uc furent 
abandonnes qu'après avoir été, à plusieurs reprises, détn1i ts par de nom­ 
hrcuscs troupe::; envoyées par le prince d'Orange pour disperser les t ravail­ 
Ieurs. 

La réunion J'Anvcrs ~t la France l'éleva bientôt au rang de premier port 
militaire de t' Empire. 

Ses quais, ses canaux ruiués, furent reconstruits en entier; un arsenal 
considérable, des chantiers i111111cuscs, d'où sortirent en peu J\urnées, vingt 
vaisseaux de ligue, limitai eut d'un côté cette ville rcnaissa nte ; à l'autre 
extréruité , s'ouvraient aux plus grands navires Je guerre, ces bassins ma­ 
guifü1ues, entre lesquels fut conservé l'édifice témoin de l'ancienne splen­ 
deur Je la ville. - ltestreinte dans son agrauclissenient sur la rive droite de 
l'Escaut, par ses fortifications rétablies et ses établissemens maritimes, 
une ville nouvelle, sur la rive opposée, allait être bâtie. - Napoléon or­ 
douuu en 18oti l'ouverture du canal du Nor<l, dont l'objet principal était 
de faciliter les approvisiounernens de ses chantiers de marine, en bois el 
autres matériaux de construction produits <les bords du Rhin. 

Les travaux entre Meuse et Rhin étaient presque achevés, et ceux. pour 
le cauul de la Meuse à l'Escaut en partie commences aux en virons de l\la~s­ 
tricht , lorsque l'équilibre des puissances européennes changea. - La Bel­ 
gique et la Hollande se trouvèrent réunies sous un gouvernement à 
part. 
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Les provinces septentrionales dn nouvtau ro)a111ne tl, . .:, Pays-Ba~, 
s'empressèrent de ton ruer ù leur prolit, dau::-; l't:tabli:-:-i(!111C11I. t l'u u l'anal di! 
I3ois-lc-lh1c à Macslricht la rigole clestiw'~e it l'nluuen to tiou du canal 1l'An­ 
vers nu Rhin. 

Du rang de premier port militaire d'un grand E111pirc, An\ ('r~, en 1811L 
reprit place parmi les ports ruarcha ncls , el. peI1 .'t peu li·:.-- :nil11tage~ natu­ 
rels de sa position , les ameliornuous successives de sa naYigariou, et enfin 
l'antique rcputation de loyaute de ses comme 1·çans, rani mère nt ses relations 
avec les différens peuples. 
Pour conserver leur ascendant dans le commerce marilirnc des Pays­ 

Bas, et corriger autant <1ue possible les dt~:;avautages iuhcrens Je leurs 
ports, les villes d'Amsterdam et de Rotterdam n'épargnèrent aucun sacrifice, 
et le Gouvernement fit en leur faveur <les depenses énormes. Mais beau­ 
coup de vaisseaux avaient repris ln route d'Anvers , et d'année en année 
les arrivages y étaient plus considérables. 
Le tableau ci-après ç.extrait des documens publiés <le 18·:rn à 1830, sur­ 

Ie mouveruent du port d'Anvers, eu ce qui concerne les anivages maritimes, 
donne une idée <le I'importance commerciale que celte ville avait recon­ 
quise, et d es progrès rapides qu'elle faisait depuis la paix de 1815. 

JJ1lottve11rens principaux du port d' Anoers à J' entrée par mer. 

ANNÉES. 
:NOMBRE 

Dl: 

1'UVIIIES, 

TONNAGE l 
ur 

MAIICRAl'IDJSI'!!!. 

DÉSIGNATION 

DES PRINCIP.\UX Al\TICLES n'UIP'OR'l'AT101'. 

1820 

1822 

1824 

1826 

1828 

1829 

537 

550 

655 

882 

911 

071 

tonneaux. 
74,000 

79,000 

80,000 

115,000 

127,000 

149,000 

Moyenne annuelle ,le• importation, pendant b 
période <te (826 ;;a 1829, poids brut en tonneaux (' 
de 1000 lilograi:ames. ' 

ton. 
Café. . . . . 23,000 
Sucre brut. 19,700 
Sel brut ... 19,500 
Grains. . . . 12,300 
Iliz. . . . . 6,100 
Bois. . . . . 5,500 
Potasse. . . 3,700 
Cuirs secs. . 3,400 

ton. 
Coton. . . . . 3,300 
Plomb. . . . 1,2001' 
Fer 1,2.00 1 

Épiceries 1,100' 
Vins, huiles. 8,00<>•· 
Tabac. . . . • 800 1• 
Manufact. . . 600 
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01:l1·t• les rnat·cli,1nd1sc:-; '{Ut' la Fr.trH'c et l'.\1!(•111.1:..;ne c,p1'·di.1iu1t sur 
Anrcrs, eu tr.111~it p.ir la Bclgiq11<', soit p;tr la ll:n 1g.1l:on 1nl(:r,c11re, S1)Ît 
par le roulagc , An v ers tirait cl1aqw· a1H1(·e tics prnv i rl!'<'S scptt·1ilr·ior1al<'~ 
et aH':ridion,dcs de~ Pays--13;1s, et. su rtuut dr-s pays de L1t\~e et de .:Sa11mr. 
une llllantité !'Onsid/•rable d(~ produits agricoles ou mu nufacl n rt-s dont lt~ 
dt.'!lail important po11r l'objet <pti nuu-. o<-cupe, sera don n e dans un chapitre 
s{!part': sur le mou vcuu-nt com ruercial d'Anvers avec les eontr('·e~ à tra v Cl'!' 
lesquelles la nouvelle route d'Anvers .1u Hhin peul ètre dirigée. 

Les relations d'Anvers avec l'Allcnwgne, et surtout a vcc Cologne, se 
ranimèrent avec UHC importance depuis lors toujours croissante; ANYF.RS 

et Cor.oGNE se souvenaient (fllC leur prospérité est 1Î(!C au 1u(~111c sort: 
leur commerce autrefois floris.sait en mèrne temps et par les mèrnes eau­ 
:-lcs, plus tard <les entraves toutes semblables causèrent la ruine d es deux 
ports. 
Eu J 8:13, maJgrt; les pcrfectiounerucns jntroduits Ja11s ]a rn1vigalion du 

Rhin par des bateaux ù v;ipcur, la Chambre de commerce d'Anvers sentit 
l'urge11ee de remplacer enfin une voie fluviale si capricicuse , par un canal 
dont elle att,•ndait depuis si long-trmps le secours. 

Elle adressa nu Gouvernement des demandes réilt!n~es pour l'i·tablisse­ 
ruent de cette uou vcllc communication avec l':\llenwgrn~, soit p,1 r l'acl 1t:\ e­ 
ment du canal <lu Nord , soit par une jonction sur le Zuid-Willcms-Vaart , 
mais elle n'obtint que l'autorisation d'en foire dresser les projets. 

La nécessité de l'ètablisserncnt <l'une communication directe d'Anvers sur 
( :ologne, reconnue même alors que le commerce d'Anvers avait sur la navi­ 
gation <lu Rl1in les nièmes droits et jouissait des mèmes faveurs r1ue les villes 
hollandaises , acquiert <le nouveaux rnoti fs par les effets de la révolution 
belge. - Ce qui n'était considéré jadis à cet égard que connue améliora­ 
tion désirable , est devenue aujourd'hui d'une nécessité absolue. 

Les perfectionnemens que l'Angleterre a obtenus dans ses voies de trans­ 
port par l'introduction des routes à rainures, d'un service plus pron1pt, 
plus èconomique que celui des canaux, faciliteront les moyens d'établir en 
peu de temps, et pour une dépense raisonnable, la nouvelle cornrnunica­ 
iion, dont le tracé jusqu'aux frontières des provinces rhénanes, pouvant être 
établi en entier sur le sol productif et manufacturier de la Belgique, sans 
emprunter aucunement le territoire hollandais, sera püUr l'industrie et le 
commerce <les provinces traversées une des causes la plus efficace de pros­ 
périté. 
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CoLOGNi: avait toujours é·té comptée au nomlrre des v illcs (\e commerce 
les plus importantes de l'Empire Cerm.iniquc, et clic occup·\ lo11g-tcmps le 
prcm1er rang dans la confé'.d(.Tation dt) la l lan!;c; sa situution a vantagl'tlSC 
la rendait l'entrepôt principal du connnerce tle l'Allemagne avec la Fraut-e , 
de l'Italie m cc les pays du nord; elle entretenait surtout des relations con­ 
sidérables avec l'Augletcrre et les Pays-Bas. 

La navigation du Hhin et ait libre pour tontes les na lions, sur le cours 
entier du llcuvc et par toutes ses cmbouchures ; et. cette heureuse li­ 
berte , qui e xistait dqrnis des siècles et qui a vuit i·t/! la cause pre111ièrc de 
la prospérité· tic Cologne, vivifiait encore, it l'époque de 15Go, nou-scu­ 
lcmcnt les relations coru mcrciales des ('•tats rin:r.1i11s daus la Germanie, 
mais fovoris;1it. <;galernc11t1 par des lJt'·ndic<'~ de rnt'·rnc nal nrr- , b plup:irl 
des villes existantes sur le delta du llhiu. Lorsque , à peine d<',(îvn'·s du 
joug de Philippe lI, les Ilollandnis cornmc11<·èrc1it ù e ntravor s,1I1~ aucuu 
motif les communications rnu tuelles des Allcrnamls nvcc les pajS mariti­ 
mes; et hientô! par leurs mesures fiscales el leurs péages illicitcs , les Ba­ 
taves devinrent les oppresseurs de la Havig:itiun dlt·nrrnc: quclqur-s villes 
s'arrogèrent d'aLonl le droit d'imposer .'1 leur profit les embarcations qui 
truvcrsa ient leur territoire, et celte innovation arbitraire n'apnt pas été 
aussitôt l'(~primée par la force, les (!L1ts-g(~11<:ran\': s'enhardirent ù la foire 
adopter successivement par tous les ports de l'Union. 
En vain Cologne, Strasbourg, Luhcck, et gt'·rn'·ralement toutes les villes li­ 

bres ou irupérialcs qui se voyaient pri, ée~ .l'un droit qu'elles possédaient <le 
temps immèrnorial, s'élevèrent avec énergie contre cette usurpation .lestruc­ 
tive <le leur commerce; en vain n':darnh·cnt-elles, en différens congrès, I'in­ 
tervention des électeurs et du cl.cf de l'empirt-, la Lorme volonté des princes 
et les promesses <le I'Empereur demeurèrent sans effet: la paralysie politique 
qui accablait alors l'Allemagne, empèchait l'exécution des mesures dont la 
Hollande rivait été menacée, et elle attii~di t insensiblement les efforts du 
commerce du Rhin po11r reconquérir son ancienne liberté de navigation. 

Ne pouvant rien obtenir du gouvernement <les Provinces-Unies , ie 
commerce d'Allemagne avait mis tout sou espoir Jans la réussite du canal 
entrepris par l'infante Eubénie; mais la même inertie qui avait toléré les 
premières extorsions <les Hollandais, qui avait laissé impunie leur e~pèdi­ 
tion de l'année 1575, où ils avaient r ernorrte le Rhiu juSf1u·à Audernach 
avec des bâtimens de guerre pour aller dicter à main armée leurs règle­ 
mens fiscaux, devait laisser sans défense les travaux du canal. 

J 

l 11,r1•I tJnt:t• tOlHUl('I ( 

d«· C<il<>~II(' 
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L'i11d/·cîsion de la J>i('-tc pour venger L111t d'ofl'cr1:,1·s ne sa11r.1it t:lrc al­ 
tril,u1'•c 1p1'mtx occu patious qnv lui don naient le:-. disi·ordes inu-stiucs cl l1•.s 
guerres qui (k·s0Jùrc11L l'Allt·mng1w pcucluut toute cctt e t'·po<1ue . 

Avan l obk11n t'rt 1 (i I H la ferna:t lire de l' Es('all t et la rui 11c tL\ 11 n.· rs , 
il se11tlde que la Holl~1ndt: ait n•g:ird,; comme 111ie co11st·•q11c11ce 11;it11rclll~ 
de cd odieux pri v il(\~l:, ,,eJ11i cp1'ellc s'arrogea cil m~111c temps .l'intcr­ 
ccpter <:galenwnt ,'.t ~.011 profit. la rwvigaf.jon du Hliin: c,11· les e ul ra v es Lou­ 
jon rs croissa 11 tes qu' <'·prou y a depuis cette t~poq11e, Je corn mcrce du haut 
Hhin , vers Ja mer , fè:wcèrent pendant long-temps la pin part des cx pudi­ 
tious <le Cologne pour 1'.Allglcterre t\ prendre la voie d'Osle11de p:1r l'i11- 
terieur de la BeJgique; d c'est cluus le hut de f~H:iliter ces transports qui 
devaient avoir lieu par lLTrc, <p1'on proposa vers l'nn11éc 1 730, l\'·lab)is­ 
scuunt d'une chaussée (ll' ( :u\ogne par Juliers et :\i:-<.-la-Chapclle poul' re­ 
joindre .'i Lil!gc la grande route pavée qui venait cl'ctre achevée de Liége 
:i Lou vu in p:1r Tirlemont. 

Nï1pnk·o11 signala la première aimée de son règne en d<~clara11t, dans 1a 
ddt~hn· <·on v cntion de I Soq, que Je Rhin serait ù l'avenir fleuve commun 
ï't tous les élais rivcr.rius ; if décréta en ruèruc temps la franchise <lu port 
de Colog11c d l \:•tal>1 issemC'I 1L d'un en t.rcpùt li L rc. Il ajon ta ù ces bien faits 
en ordonnant l'ouverture du canal <le Ja Mcus« an Hhin , et la construction 
d'un bassin de sûreté poar le refuge des bateaux de Cologne pendant les 
débacles. Les effets du blocus con! ineutal paralysèrent les avantages irn-­ 
médiats qui dcvaieu t résulte r d<~ l'adoption des s.1 ges principes sur lesquels 
la convention pour l'octroi du Hhi11 <'~t:iit haLlic; d'un autre côté la Hol­ 
lande ne mil mienne bonne l'ui dans l'accomplissement des obligations qu'elle 
avait acceptces dans celte co11, en lion réciproque des états riverains; elle 
prétexta I'erubarras de concilier I'intérèt général avec celui de certaines 
provinces et nième de r1ucJ(ptes villes, percevant pour leur compte parti .. 
enlier des péages établis pendant les troubles de la fin <lu X VIe siècle et 
dont ils regardaient la propriété comme garantie par une si Jougne pos­ 
session. Ce désordre fut toute fois suspendu pendant la réunion de la Hol­ 
Iande à l 'Ern pire Français; niais ]e gouveruemen t hollandais , à peine ré­ 
tabli eu 1813, pnr les armes de 1a Prusse et <le l'Angleterre, n'eut rien de 
plus pressé que de rétablir ses impositions, péages et droits arbitraires, et 
de fermer de nouveau le IU1in à ses libérateurs. 

Les puissnnces appelées ù la formation du nouveau code politique de 
l'Europe, consacrèrent par l'article 5 <lu traite de Paris <lu 3o mai 1814, les 



c 1 n ) 
}ll'iricip('S g1~nt~renx dt~ r,;apolt:Dil sur sa liLcrté des fleuves 'lui, dans 
Icur cours navigable, traversent différcns étals. Nous ne r/·pt~lerons point 
cu11111H)11t, tenant son existence <le cc traite metnorable , et s'empressant de 
profiter des avuntages qu'on lui accordait ponr la navigi\tion sur tout le 
cours dn Rhin supérieur, la l lollancle pri·Lendit continuer ù empèchor Je 
passage des ernbouchures , alléguant (JHO la liberté du fleuve n'était sti­ 
puléc qne jusqu'à la mer, et non jusque dans la mer; les débats ~t les 
cl i.ic.,rws 'ini, 1wrn laut cl ix :1111u·•cs, 011 t prt'-céd é la formation du règlement 
actuel do l'octro; du Hliin , eu lin sig11<.·~ ù :,IaJcuce le 31 mars 1831, sont 
encore trop rceens, 

Mais à quoi pourrait servir aujourxl'Iuu la lil,erlé tardive ciue la Ilol­ 
luude promet enfin tl'accordcrë'1 la naviMaltnn allemande? Son mis pendant 
près de- trois siècles , dans la partie ]a plus importante de son cours , aux 
caprices <.l'uu riverain arhitrairc 1 le Hliin a perdu une partie <les avan­ 
tages qu'il olfrnit autrefois i1 la nai-jgation. 

Nous croyons inutile <le développer Lous les obstacles physiques qui en­ 
trav ent actuellement le cours du \Vlaaal, du Lck et <le l'Y ssel , et les 
frais énonues qu'exige' leur navigation, lorsque toutefois les sécheresses 
on les grandes eaux ne l'empêchent cntièremcut son vent pendant plu-­ 
sieurs mois, D'ailleurs, comme nouvelle preuve de l'insuflisance actuelle 
du Rhin pour la navigation, et de la nécessité urgente de 1a remplacer par 
uuc route exemple <.lç semblables entraves, nous n'aurions besoin quede 
citer le projet dont la Hollande a ordonné l'étuile , it l'effet d'établir laté­ 
ralement au IU1in un chemin perfectionné <le 1a nième nature que celui 
qu'elle craint de voir établir entre Cologne et Anvers. 

Quant à la ville <le Cologne, comme entrepôt du commerce du Rhin, 
elle a repris depuis , 81 t,, sous le gouvernement paternel de son Roi, au-­ 
tant d'activité commerciale que les restrictions qu'éprouve sa navigation 
sur le Rhin hollandais l'ont permis. On peut juger de l'importance de 
ses relations actuelles par les renseignernens ci-après extraits des tableaux 
publiés par la Chambre de Commerce. 
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.irlow·ement du port dt! Cologne. 

-- 1'0NNAGE TONNAGE DÉSIGNATION 
.l t.'t.rlT~l!II A. LA. SORTIE 

[)U )'Rll{CIPAVX A■îl(,1,1!8 OIi co,ouar.:t; 
.\..:'C'iÉ&S -- - --- -7- - - QUAJIT!TâS IIOTt:!UZS Alll'IUILLE8 &l'I 

o'.i.v~L. n'u1011T, D'AVAL. o'.t.MO!IT, 
TOl\!IUOX DB IOCO ll!LOGRHIMIU. 

1011 nt•,1111 to1111r:111x. A l'importation, d'n.l. d'1ino1u. 
lonn. 1823 100,000 91,700 Sucre el casaonade 10,7UO 

C11fe. 7,500 
1824. 77,500 104,000 Tubacs. ,, . . ... 2.700 

lfoile,lc poisson.srockfish. 1,900 
Fer en b:1rrl!1zinc, cuivre. 1,700 

1825 78,100 I00,400 Coton brut .. 1,6UO 
H ia , epicer ics. . • • 1,200 
Bois de teinture, etc .. 1,000 tonn. 

182(; 08,700 l l '.2,400 Bois de sa11in. . . • • 15,500 
Graius et graine,. . . . 12,WO 

1827 06,300 118,300 83,000 Vins , huile, et ,pirilueu:t.. 800 11,300 60,800 Pierre de tuf, pierre, li- 
thoJ.!rat'luques, unloise~. 10,200 

1828 96,800 112,100 81,500 64,100 Fer Je fonte. . . . , 2,500 
Etoffes, fil, merceries. ·100 2,5()() 
Ecorces. 2,500 

1829 98,800 116,300 88,ri0O 61,000 Verre et verreries. 1,300 
Potawe i noir d'worre , lnr- 

1,0001 tre , de. 1 

Frai! de 
tr&nsJ>Ol'l par 
Jea YoieJ e:ais• 
tantes . 

Navig.iliun 
du Rhin. 

.Fret ,impie. 

Sous le Gouvernement précédent, Anvers commerçait avec l'A llcmagne 
par Ia navigation <lu Rhin et par les canaux et routes intérieures. 

Les frais <le transport entre Cologne et la mer par la navigation du Rhin 
sur Anvers étaient sensiblement les mêmes que ceux par Rotterdam. -Seu­ 
Iernent les frais locaux et de courtage étaient plus élevé.s clans celle der­ 
nière ville. 

Afin d'apprécier l'économie qne la nouvelle "Voie projetée doit apporter au 
commerce <l 'Anvers et de Cologne, il est indispensable de se rendre compte 
des frais que la navigation du Rhin occasionne. 

A cet effet nous considérerons séparément le fret proprement dit du 
batelier, et le montant des péages de navigation. 
Le fret sur le Rhin entre Rotterdam et Cologne, varie suivant 1a nature 

des marchandises et la durée du voyage; il s'élevait en I 83'.l, d'après les 
tarifs publiés à Cologne; 
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Par tonneau de 1000 k.ilori•, 

len 14 jours par allèges remorquées, . . de 20 à 32fr. 

làla remonte en 8jours par le 1wwtc~1 tlampfich~jf~. de 20 à 38 
l·ar bateau en 5Jotus par le passap,1er•dmnpscldj[e. de 33 à 46 
à vapeur l en 11 jours. . . . . . . . , . de 9 à 21 

à la descente en 7 Jours. . . . . . . . . . de 12 à :34 
en 4jours. . . . . . . . . . de 13 à 46 

19 b 32 
. 8,40 à 17 

el par batcau~en 13à 15jour,,e:1ceptéen hiveroùlajà la remonte. , 
h voile l durée du voyage esl iudèterminé e .. f à la descente. . 

Les droits de navigation, conformément à la convention de Mayence du 
3r mars 1831 , sont fixés au maximum ; 

SAVOIR.: 
Par tonneau Je 1000 \.ilog•. 

0 1 • ;' Droit fixe ( art. 4 du traité). . . . . . . . 
} li c rdo

1
. Droit de reconnaissancctnrt. 14 larifB) moyenne. 

10 an HIS, D . cl h 'l ·r C) ·t roit e c argement ( u cm tari "cm. . . 
Octroi j Droit de reconnaissance ( art. 14) moyenne ... 
prussien. l Uroit <le chargement (idem) idem. . . . 

1 

1 

eu en 
remonte. de&cente. 

fr. 
5,60 
0,16 
5,GO 
0,28 

11,00 

fr. 
3,80 
0,16 
3,80 
0,28 
7,32 

Les frais <le transport d'Anvers à Co1ogne et vice versa, par l'intérieur 
de la Belgique, soit directement par le roulage, soit partie par roulage et 
pirtie par les canaux de l\Iacstricht et de Lou vain, s'élèvent, terme _moyen, 
par tonneau de 1000 kilogrammes de 46 à 65 francs, y compris les droits 
de barrière, tant en Belgique qu'en Pruss\4, 

:Malgré l'imperfection des communications existantes entre Anvers et 
Cologne, les relations de ces deux villes entre elles, n'ont cessé <l'augmenter 
depuis la paix de 181 5 ;- tan dis que ( 1) Rotterdam et An1s terdam , qui 
envoyaient respectivement à Cologne , en 18l3, 1 o,3oo et 10,400 tonneaux 
de marchandises, n'en envoyaient plus en 1827 que 7,500 et 8,800; Anvers, 
qui n'avait expédié en 18:J3 que 1,968_ tonneaux éleva successivement ce 
tonnage, 

Droits. 

Du mou .. 
vement com .. 
merdai entre 
le port d'An• 
?érs et le11 
pro,incet rhé­ 
n;ane•. 

(1) Voyez les tableaux de l'entrepôt de Cologne, J. A. Bocker , AufsteUung, etc. 
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E11 lK:!5. i1 2.H()() l01lll{'flll\ 

1826. à 4,G0O 
1827. . . • . . ü 7,200 

et en 1830 jusqu'au 1er septembre seulement, plus de 12,00() 

Nous allons donner le tableau du mou veinent commercial d'...\11 vers avec 
les provinces rhénanes; et pour appuyer d'autant mieux la rn~eessitt~ (le réta­ 
blissement d'une communication plus avantngeusc entre ces couf rees, nous 
y joindrons, en ce qui concerne le territoire de la Belgique, un npcrçu du 
tonnage qui circule aujourd'hui entre les ,liffércns foyers commerciaux <JllC 
la route projetée est susceptible d'atteindre, et qu'elle peut fo voriser en 
même temps, 

Tableau du mouvement commercial annuel entre les pro vin ces rhenanes 
et les villes d'Anvers, Bruxelles, Liëge et Verviers , pendant les 
dernières années da, goupcrnemerzt des Pays=Bas. 

TRANSPORT DE MARCHA:'lDISES. 

Expédition d'Anvers: 
Tonneaux de 1000 kilog-. 

Sur C(\Jogn?, lcRh_in supérieur el f par bateaux à vap?ur. 0,500 
Ia Suisse, directement. . ~ par bateaux à vmle.. 7,700 

par l'intermédiaire de Dordt et de Rotterdam. 15,500} 3 I.700 
Aix-la-Chapelle, Eupen, Bonn, Juliers, etc.; par les 
communications i nté rieures de la Belgique. . 2,000 

Liége , V erviers et la vallée de la V esdre , Stavelot, le Lim- 
bourg , etc. . . e • • • • • • • 40,7OO 

Louvain pour le pays de Namur, le Luxembourg pour Jo- 
doigne, ,v avre, etc. . . . . . . . . 20,200 

Bruxelles, le Hainaut et les frontières francaiscs. . . . 37,100 . . 
Malines, Lierre, Vilvorde,Alost,Diest, Tirlemont et St-Trond. 5,700 

Imnortations à Arwers : , 

Provenant de Cologne, <lu Rhin supérieur) par bateaux à vapeur. 1 ,400l 
et de la Suisse, directernent.] par bateaux à voile. 3,800 
par l'intermédiaire <le Dordt et de Rotterdam. . 3,2OO 

- d'Aix-Ja-Chapelle et environs, par les routes et ca- 
naux de la Belgique. • • . . . . . . . 1,100 

de Liége , Verviers, etc. 
du pays de Namur, environs de Louvain, etc. 
de Bruxelles, du Hainaut, etc. . 
de Malines, Lierre, Diest, Tirlemont, etc .. 

9,500 

27,100 
. • 23,900 
. . 26,3OO 

8,750 
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E.2j)(}ditiorzs de Bruxelles : 
Tonneaux tic 1000 k1Jog•. 

Sur Cologne, Aix-lu-Chapelle, 1•Allcmagne centrale, la Suisse. 050 
Liége , V crviers , Spa , Stavelot, Tongres et Maestricht. . . 8,080 
1c pays <le Namur cl de Luxembourg . . . . . 2,200 
Louvain, Tirlemont, Diest cl Saint-Tron<l. . . . 8,650 
Vilvorde, lUnlines, Lierre et la Campine. . 6,300 

importations à Bruaclles .· 

Provenant de Cologne et d•Allemagnc .. 
du pays de Liège et <lu Lirnbourg. 
de Namur et env irons. 
de Louvain, Tirlemont, Diest et environs. 
de lUalincs, Vilvorde et environs . 
<le Lierre et de ln Campine. 

E.1.péditions de Liégc : 

Sur Cologne , Aix-la-Chapelle, ~Jalmc<ly, etc. 
Verviers, la vallée de la Vesdre, Spa, Stavelot, etc. 

.Moresnet, Aubel, Herve et environs. 
Saint-Tronù, '\Varernme et environs .. 
Tirlemont , Diest et environs. . 
Louvain, l\Ialines, Lierre et leur banlieue. .,. . 

Importations à Liége : 

1,000 
4,400 
8,500 

11,900 
2,000 
1,000 

2780 , 
37,830 
4,100 

23,500 
8,500 
4,700 

Provenant de Cologne, Aix-la-Chapelle, Dûrcn , etc. 
de Verviers el environs .. 
de .l'tioresnet, Aubel et environs. 
de Saint-Trond , Waremme et environs. 
de Tirlemont, Diest et environs. 
de Malines, Lierre et Louvain. . 

; . 

~ . . 

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

Entre An,·crs et Malines. 
Anvers et Lierre .. 
Lierre et Malines. 
Mulines et Bruxelles. 
Bruxelles et Louvain. 
l\Ialincs et Louvain. 
Louvain et Diest. . 
Louvain et Tirlemont. 
Tirlemont el Saint-Trend. 

S . T d Lié I pnr Oreye. arnt- ron et 1 ge,) 1. l par ongres 
Liege et Chaudfontaine 
Chaudfontaine et Verviers. 
Liégc et Battice. 
Verviers, Battice et Aix-la-Chapelle. 

Nombre de personnes, 
74,(X)() 
9,000 
3,000 

. 75,000 
. 85,000 

19,000 
. 26,000 
. 46,000 

35,000 
17,000 
15000 ' 43,000 
15,000 
6,000 
9,000 

Un mouvement commercial aussi considérable faisait sans doute désirer 
depuis long-temps l'an1éljoration des moyens de transports existans. -Pour 
conserver ses relations avec les provinces rhénanes et le pays de Liége, la 
Belgique, entravée par Je traité du 15 novembre, dans le libre usage de la 
Meuse inférieure et <lu canal de Maestricht, repoussée du Rhin par les droits 
que la convention <le Mayence accorde à la Hollande, se trouve dans l'obli­ 
gation aujourd'hui <l'ouvrir à ses transports vers ces contrées, une con1mu­ 
nication nouvelle, nu moins aussi avantageuse que celles dont elle jouissait 
autrefois. 

Nous avons consacré nos veilles à l'étude des moyeus les plus convena­ 
bles pour I'établissement de cette nouvelle voie indispensable à l'existence 
commerciale du pays : nous espérons en avoir résolu ]e problême, en indi­ 
quant une route, non-seulement susceptible de remplacer avec économie 
la navigation du Rhin et de la Meuse inférieure, mais qui procurera en 
même temps à la Belgique, à son industrie, à son agriculture et à son corn­ 
merce en général, des avantages heaucoup plus importans que ceux qu'elle 
retirait des moyens de communication existans pour elle avant la révo­ 
lution. 
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DEUXIEI\'IE PARTIE 

§ l"'. Du choùo des divers projets de communications entre 
le port d'Anvers, la 111 euse et le Rhin , par canaux ou par 
chemins ile fer. 

Le terrain qui 'se présente comme Je plus favorable sous le rapport de 
l'art pour l'établissement d'une communication par voie navigable entre 
Anvers et le Ilhin , est celui qui avait été choisi sous le Gouvernement 
français pour le tracé <ln canal <lu Nord, par Herenthals, \Veerl et Venlo 
jusqu'à la Meuse; et de Venlo au Rhin par Neeus près de Dusseldorf. 
Pour l'établissement <l'une communication par voie à rouage, un tcrraiu 

à peu près aussi facile se rencontre, <l'An vers directement sm· Cologne, 
par Herenthals , Gheel, Stockem , Sittard et .Iuhers. 
Par ces deux directions on ne rencontre aucune crete élcvlSe, aucune 

vallée profonde ou obstacle important ù franchir. 
Nous allons chercher à déterminer dans ces localités, favorables sous Je 

rnpport de l'économie des travaux, à quel mode de communication il faut 
donner la préférence. 

La dépense <l"établissement du canal d'Anvers à Venlo et celle <l'achen~­ 
ment du canal de Venlo à Neeus s'éleveraient , y compris les intérêts des 
capitaux pcudant I'exécution des ouvrages, au montant <le 18,l,00,000 francs 
au moins; - le recouvrement <les intérêts Je ce capital, l'administration 
et l'entretien <lu canal exigeraient une rentrée annuelle de , , 100,000 francs; 
- le péage qui en résulterait ajouté au fret <lu batelier tant sur le canal que 
pour 1a remoule du Rhin, éleverait le prix des transports entre Anvers et 
Cologne, pour les 50,000 tonneaux environ dont le mouvement commer­ 
cial se composerait , de 28 à 32 francs le tonneau <le 1000 kilogs., la durée 
du voyage étant de 9 à 11 jours, sans compter les interruptions d'hiv~,·- 

Un chemin de fer d'Anvers à Cologne par Sittard coûterait 15,5oo,ooo 
francs; le recouvrement des intérêts de ce capital, l'administration et ]'en­ 
tretien de la route exigeraient un revenu annuel de r ,050,000 francs. _ 
Au moyen d'une communication de ce genre qui, outre Je tonnage de 
marchandises ci-dessus. indiqué, pourrait également conduire chaque 
année 10,000 voyageurs environ, les frais de transport d'un tonneau de 

4 

Cat1J I de 
jonction tic 
l'Escaut au 
Rhin comparé 
:, ,m chemin 
de fer dir ect 
d'Anvers .'i 

Cologne pa 1· 
Sittard _ 
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Chemin rie 
fer d'Anvers à 
Lié~c corn pa­ 
rc- ii un canal 
de jonction du 
Dé m e r à la 
Meuse. 

marchandises d'Anvers à Cologne se trouveraient réduits, droits et halage 
compris, de 2q à 28 francs, et le trajet s'effectuernit en toute saison en 
moins de 2ft heures, 

Il résulte <le cette comparaison que le chemin <le fer est incontestablement 
plus avantageux que le canal qui avait été projeté; mais son tracé est assis 
en partie sur un territoire aujourd'hui cédé à la Hollande, et ce motif suf­ 
firait pour foire renoncer :'t cette direction du chemin <le fer d'Anvers au 
Hhin, si d'ailleurs d'autres raisons ne rèclamaicnt impérieusement la déviation 
de la nouvelle voie vers des contrées plus intéressées à son établissement. 

En Belgique le pays <le Liége, dans la Prusse rhénane les districts 
d'Eschweiler et de Düren , ont besoin de communications perfectionnèes 
pour l'écoulement de leurs produits: nous avons donc cherché les 1noyens 
de mettre la nouvelle voie en relation avec ces localités riches en exploi­ 
tations de houilles, de mines , cl'usines et de manufactures de toute espèce. 

Les reconnaissances topographi<1ues <1ue nous avons foi tes A cet égard, 
ayant prouvé que le relief du terrain au sud de Maestricli t et le peu <l'eau 
disponible sur les crètes de partage, présentent de grandes diflicultés ~ 
l'ouverture d'un canal entre Anvers et la rive gnnche de la Meuse ; et la 
rendaient tout à fait irn possible entre Meuse et Rhin, par le su<l d'Aix-la­ 
Chapelle vers Cologne, où un chemin de fer seul est praticable; nous pou­ 
vons donc borner la comparaison qui va suivre, quant au choix: du système 
de communication, à un canal de jonction <lu Démer à la Meuse par Diest 
et le Jaar , et à un chemin de fer d'Anvers à Liége. 

On sait> par notre avant-iprojet du I o mars 1832, que la dépense d'éta­ 
blissement d'un chemin de fer d'Anvers à Ljége, par Diest et Tongres; des­ 
tiné à devenir la première section de la nouvelle route d'Anvers à Cologne, 
n'exigeait que 4,982,000 florins, soit 10,560,000 francs; que les dépenses 
annuelles pour le recouvrement <le ce capital , l'entretien et les frais d'ad­ 
ministration du chemin, 111011t.1icut ensemble à 99,000 florins , soit 210,000 
francs; et que, d'après le mouvement commercial présumé de la nouvelle 
route, considérée isolément d'Anvers à Liége, le transport <les marchan­ 
dises entre ces deux villes pouvait s'effectuer au prix de 1 2 à r 4 francs 
terme moyen Je tonneau de 1000 ki1og3• Cet avant-projet ne fut approuve 
en principe qu'après avoir été comparé dans ses résultats avec ceux d'un 
canal projeté <le Diest à la Meuse, <l'après l'estimation duquel, malgré les 
suppositions les plus favorables d'exécution et d'alimentation, le cotît <ln 
transport d'Anvers à Liége, pour un trajet en quatre jours, s'élevait au 
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même prix environ, que parle chemin de fer, dont le parcours pouvait avoir 
lieu en moins de neuf heures. 
Les détails que nous avions annexés à ces calculs, tant sur le cotit du 

chemin de fer de la Meuse an Rhin par Eschweiler et Dürcn , que sur le 
tonnage qui devait le parcourir, prou vaierit <le plus que les frais de trans­ 
port d'Anvers jusqu'à Cologne ne s'élevcraient, droits et halage compris, 
soit entièrement par chemin de fer, soit partie par la navigation du Démer 
et du non veau canal, que <le 23 à 27 francs le tonneau. 
Indépendamment <les motifs ci-dessus de préférence à accorder au mode 

de communication par chemin de fer pour l'économie <les frais de transport 
et de la promptitude du voyage, nous avons encore à signaler en sa. faveur 
les avantages sui vans. 

Sur un chemin de fer la communication n'est jamais interrorn pue, les 
expéditions se feront à toutes les époques <le l'année. Aucun accident im­ 
prévu ne peut sensiblement retarder les transports: les réparations n'y 
entravent jamais le rou1age. - Tandis qu'en général sur les canaux <le 
la Belgique comme sur la Meuse et le Hhiu , la navigation est arrètée 1,en­ 
dant deux mois <le l'année par les gelées ou sécheresses, curages ou répa­ 
rations, interruptions qui surviennent souvent dans les momens où. le 
commerce réclame <les expéditions immédiates. 

Les marchandises transportées sur chemiu <le fer n'étant exposées à 
aucun risque d'avarie n'entraînent point à des frais <l'assurance comme les 
transports par eau. 

Dans l'état actuel du commerce, l'accélération etla certitude des arrivages 
que l'on obtient au moyen d'un chemin de fer, est aussi nécessaire que F é­ 
conomie qu'il apporte en même temps dans les frais: le gain de quelques 
heures dans la durée des transports est souvent de 1a plus graude impar­ 
tance, surtout à l'égard d'un port maritime. 
Par U? chemin de fer, la vitesse <les messageries actuelles les mieux 

servies pour Je transport des voyageurs peut, au moins, être doublée sans 
danger aucun; et cette accélération du vitesse doit nécessairement donner 
la plus grande impulsion au commerce et à l'industrie. 
Un canal enlève en général à l'agriculture deux fois plus de terrain 

que celui nécessaire à l'établissemeut d'un chemin de fer; il sépare com­ 
plètement des propriétés qui devaient rester unies, et oblige les cultiva­ 
teurs à des détours gènans. Un canal tracé dans des localités montueuses 
vient déranger plus ou moins les usines existantes , et il les ruine souvent 

Comparai­ 
son genéralc 
des ca11a1u et 
des chemi 11i 
de fer. 
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par l'emprise de leurs eaux : taudis qu'un chemin de fer sans leur occa­ 
sioner 1e moindre sacrifice, vient au contraire améliorer leur situation. 

Sous le point de vue stratégique, si l'on admet qu'un canal peut servir 
quelquefois Je ligue de défense, on doit reconnaître qu'un chemin de fer, 
par les plus grandes facilités qu'il offre pour l'approvisionnement des 
places, pour le transport ra pi Je des munitions et des tr~upes elles-mêmes, 
peut devenir un moyen de résistance plus puissant contre les invasions de 
1, . 
ennerm. 
La durée des travaux pour un canal est toujours beaucoup plus consi­ 

dérable que pour l'établissement d'un chemin de fer; et en généra), la 
. . ' ' ' l' l ' l l U navigation n y est ou verte qu aprcs ac ievcment tota ( es ouvrages. - u 

chemin de fer peut être livré à la circulation au fur et mesure <le l'établis­ 
sement partiel de chacune <le ses sections. 

L'exécution d'un canal est soumise ,'i. des chances hasardeuses; les sommes 
à valoir qu'on est obligé d'ajouter à Jeurs devis se trouvent ordinairement 
insuffisantes; les filtrations ne s'arrêtent qu'à la longue ou avec de graude5 
dépenses, la fondation des écluses et <les autres ouvrages hydrauliques 
offrent toujours beaucoup de difficultés. - Les ottvrages qni constituent 
un chemin <le fer sont générale1nent de la nature 1a plus simple et les 
limites <le leur dépense d'exécution peuvent être connues à l'avance. 

L'établissement et l'entretien <l'une voie à rouage procure à l'in­ 
dustrie des bénéfices de main -d'œuvre plus multipliés, dans la fabrication 
des fers, des machines à Yapeur et des chariots, que la construction et l'en­ 
tretien d'un canal et de ses embarcations. 
Une considération J'une bien grande importance en faveur des chemins 

de fer, c'est la facilité que ce genre Je communication présente en général 
pour étendre des emhranchernens nécessaires vers tous les marchés, tous 
les établissemens , et pour ainsi <lire vers chaque usine de la contrée qu'il 
truverse , avantage qu'un canal ne permet presque jamais d'atteindre. 
Les avantages marquans que les chemins de fer offrent aujourd'hui au 

commerce, ont donné lieu en Angleterre, Je la part des propriétaires des 
canaux à des tentatives réitérées sur la possibilité <l'activer la navigation 
intérieure: mais tous les essais à ce sujet, soit par un halage plus rapide à 
l'aide de chevaux, soit par l'application <le la va peur, ont échoué jusqu'à 
préseut ; les moyens d'amélioration paraissent épuisés à l'égard des ca­ 
naux, tandis qLic les moteurs sur les chemina <le fer obticn nerît de jour en. 
jour de nouveaux perfectionnemens. 
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En résumé, l'c::xpérience de l'Angleterre abandonnant ses anciens canaux, 
multipliant et agrandissant ses ressources industrielles par l'emploi expéditif 
et peu coûteux de la vapeur, sur <les chemins <le fer; les avantages de ce 
nouveau mode de transport adopte en France et en Allemagne, doi­ 
vent déterminer le choix du système de communication à employer pour la 
jonction du port d'Anvers avec le Rhin, on de Cologne avec la mer. 

§ li. Discussion générale du tracé le plus avantageux pour le 
chemin: de fer d'Anvers a la ,Jleuse et ait Rhin, 

Le choix-de la direction la plus convenable pour l'établissement d'une 
coumnmication nouvelle, <lépend eu général <les considérations suivantes : 
Le tracé plus ou moins <lirect; 
Les difficultés du terrain; 
Les cout rées à traverser industrieuses ou incultes; 
Enfin, s'il y a lieu , l'emprunt d'un territoire étranger. Ces considéra­ 

tions sont en déliniti ve subordon nèes à la condition de rendre les transports 
le moins coûteux possible. 
Un tracé en ligne droite peut n'ètre pas le plus court chemin entre les 

points à réunir, si des mouvemens <le terrain obligent à des montées et à 
des descentes qu'on pourrait éviter par quelques déviations. Le choix du 
tracé <lépenJ aussi <le la valeur du terrain qu'on lra verse : dans une localité 
donnée , une communication nouvelle doit être assise de préférence sur les 
propriétés <le moindre valeur; mais lorsqu'il s'agit <le communiquer d'une 
frontière à l'autre d'un Etat, <le traverser une grande étendue de terri­ 
toire; il-importe Je bien peser à l'a van ce, par quelle direction la généra­ 
lité retirera la plus graude somme d'avantages, soit en ouvrant la corn­ 
munication à travers un. pays encore inculte et pauvre, soit en l'établissant 
par des contrées dont 1a population, l'agriculture et l'industrie font déjà 
des progrès. 

A cet égard, quoiqu'il soit vrai de dire que des communications faciles 
devienneu t une source <le richesses pOLtr un pays, et qu'en conséquence 
il est utile <l'en créer là où manquent les moyens <le transport, il est encore 
plus essentiel d'améliorer d'aLord les moyens <le communication existans 
dans les localités déjà florissantes. 

Si le tracé <l'une route, sous le rapport <le la direction et des diflicultés du 
terrain, peut avoir lieu également à travers un pays riche ou pauvre, nous 
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pensons qu'en général la contrée déjà riche mérite la préférence, quand 
même l'exécution de cette route y serait plus coûteuse : il faut <les siècles 
et des capitaux immenses, pour tirer de la pauvreté un pays peu cultivé 
el sans exploitations, tandis qu'en améliorant les communications d'un pays 
déjà florissant, on l'enrichit encore sans faire tort au pays pauvre qui l'a­ 
voisine, et qui profitera indirectement <le cette amélioration ; plus les 
g~ands foyers commerciaux <l'un pays se trouvent favorisés, plus la nation 
reçoit <le ces mêmes foyers, <le stiruulans en commerce et en industrie. 
C'est en protégeant d'abord ses principaux foyers commerciaux, que 
l'Angleterre a su donner aux. produits de son industrie, le inonde entier 
pour marché. 

Les districts de la Belgique les plus féconds en produits minéraux, en 
usines et fabriques <le tout genre, manquent encore de ces communications 
faciles qui leur permettraient de lutter avec avantage contre la concur­ 
rence de l'industrie :rngfoise; c'est .'t leur fournir des moyens de transport 
moins coti Leux qu'il fa ut viser d'abord et. avant que d'ouvrir des routes 
nouvelles Jans des contrées qui jusqu'à présent n'en éprouvent pas le 
même besoin. 

- Quant à l'emprunt d'une partie de territoire étranger, il est inutile de 
développer ici tous les inconvéniens qui y sont attachés; les traités à cet 
égard sont toujours ou rompus ou exécutés avec mauvaise foi; il est donc 
absolument nécessaire, lorsqu'il s'agit d'établir une voie de communication 
demandée à la fois par deux nations, telle que la route d'Anvers à Cologne, 
de ne point en livrer une partie à la possession d'un tiers jaloux. Les diffi­ 
cultés d'art sont plus aisées à vaincre que les chicanes de la diplomatie. 
Parlant de ces données générales, nous avons voulu connaitre quel tracé 

le chemin <le fer doit suivre, afin de procurer à la 13elgique, comme aux 
provinces rhénanes, 1a plus grande somme d'avantages dans cette liaison 
de l'Escaut avec le Rhin. 

La "direction la plus avantageuse au premier aperçu, la plus courte, 
la plus facile, la moins coûteuse d'exécution, est celle en faveur de la­ 
quelle une réserve spéciale paraît avoir été faite dans les bases du traité 
de séparation de la I3elgique et de la Hollande : en effet, le tracé par Sit­ 
tard, comme nous l'avons vu au § précédent, semble dicté par la nature: 
en ]igne directe d'Anvers à Cologne, il ne rencontre d'autre mouvement 
de terrain que les extrémités des crêtes de partage à Peer et à Bergheim, qui 
séparent le bassin de la Meuse de celui de ]'Escaut et de celui du.Rhin. 
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La longueur développée de ce tracé, par Herenthals, Gheel, Stockem, 
Sittard et Juliers, est de : 

Sur le territoire Le1ge. 
La traversée du territoire hollandais. . 
Sur le territoire des provinces rhénanes . • 

TOTAL. 

1 o 1 kilomètres. 
8 

75 
184 

Les achats de terrain seraient sans doute peu coûteux ; les pentes et 
rampes seraient peu sensibles, et les travaux de terrassemens très-faciles; 
mais lorsqu'on examine à fond le projet qui en résulte, on y découvre les 
inconvéniens suivans: sur toute son étendue d'Anvers jusqu'à Cologne, 
dans une zôue de plus de quatre lieues de largeur, la population n'atteint 
pas 70,000 âmes sur le territoire belge, 9,000 sur le territoire hollandais et 
30,000 sur celui des provinces rhénanes. 

Sur le territoire belge, Herenthals , Gheel, Beringen, Peer, Bree, !tia­ 
seyk et Stockern , qui sont les endroits les plus irnportans à deux lieues de 
part et <l'autre du tracé, n'ont ensemble que 15,ooo hahitans ; Sittard et 
Kerkraede dans le Limbourg hollandais 3,()00; Juliers, Rol<luc et Berg­ 
heim dans les provinces rhénanes 7,000 habitans. 

. Sur une grande partie de son étendue, la route ne traverserait que des 
bruyères et des marécages; l'industrie y est presque nulle; les houillères 
peu importantes de Kcrkraede et <le Rolduc sont les seules exploitations de 
mines du voisinage de la route. 
Dans cette direction, le mouvement commercial principal serait donc 

borné aux simples relations d'Anvers et <le Cologne; et certes le tonnage de 
ce commerce est loin Je suffire aux frais d'une route de cette étendue; 
ainsi, tout en reconnaissant que le tracé par Sittard est le plus court, le 
moins coûteux d'exécution, et faisant même abstraction des inconvéniens 
de ]a dépendance à laquelle le commerce beJge serait soumis sur le terri­ 
toire hollandais, on reste convaincu que la route par cette direction serait 
en définitive très-onéreuse par l'élévation <les péages que l'on serait obligé 
de frapper pour en couvrir les dépenses, et qui rendraient nuls les avan- 
. tages que l'on espère de la nouvelle communication. 

A côté de celte contrée peu favorisée de la nature, sans industrie remar­ 
quable, à découvert et sans défense sur la frontière, se trouve un pays bien 
cultivé et riche en productions minérales et manufacturières. En détour- 
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nant en conséquence par le Brabant, le pays de Liége et les mines d'Esch­ 
weiler la route à construire d'Anvers à Cologne, route qui entrerait de ]a 
Belgique dans les provinces rhénanes sans intermédiaire de territoire 
étranger, on reconnaît immédiatement qu'on peut entièrement l'asseoir, 
tant en Prusse qu'en Belgique, au milieu d'une agriculture et d'une indus­ 
trie florissante. Par cette direction, une infinité de foyers commerciaux 
peuvent être considèrnhlemerrt améliorés, et l'augmentation du mouvement 
commercial qui en résultera pour la route diminuera considérablement le 
taux de ses péages. 

Cependant tous ces centres de mouvement ne peuvent être atteints à la 
fois; il est indispensable de faire parmi eux un choix basé sur leur impor­ 
tance relative, afin de restreindre la longueur de la route" à des limites 
convenables; le tracé à choisir sera donc la résultante proportionnelle entre 
1a valeur de ces foyers commerciaux et les travaux à faire pour les réunir 
dans une même voie de communication. 

Suspendons, pour un moment, les considérations d'art relatives à l'éco­ 
nomie de la construction, qui d'ail1eurs, au sujet d'un chemin de fer, ne 
sont jamais aussi impérieuses qu'elles le seraient à l'occasion d'un projet de 
canal, et fixons les ordonnées du chemin par rapport à la valeur relative 
des centres <l'industrie parsemés entre Anvers et Liége et entre Liége et 
Cologne. Çette valeur, en tant qu'elle concerne la masse des transports, 
peut être sensiblement représentée, d'après les données statistiques com­ 
binées de la population et de l'industrie, pour chaque localité, par les nom ... 
bres suivans : 

Maestrichl. 
lllaeseyk, Stockem. 
Liégé. . 
Visé, Daelhem. . . . . . . 
Moresneet mines du pays neutre). 
Verviers el la vallée de la Vcsdre .. 
Diest, Aer::.chot. 
Tirlemont. 
Turnhout. . 
Hasselt. 
Saint-Trond. . 
Warem·me, Landen. 
Tongres. 

. . 30 
5 

90 
3 
5 

30 
18 
15 
8 

15 
7 
5 
5 
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Louvain. 
Namur. 
Malines. . 
Bruxelles, . 
Lierre .. 
Rolduc et Kerkraede. 
Aix-la~Chapelle. 
Eupen .. 
Juliers. 

. . . 
Eschweiler et Slo)berg. 
Düren. 

30 
. . 30 

30 
65 
15 
s 

. 30 
15 
7 

30 
15 

Cc tableau démontre que le passage de la Meuse ne saurait être plus fa­ 
vorahle pour la route projetée qu'à la hauteur de Liege , quand même la 
ville de .Maestricht aurait _pu rester belge; le passage par Liége est com­ 
mandé non-seulement par le haut degré d'importance commerciale de cette 
ville, par une population active et industrieuse d'environ 60,000 âmes, 
par les usines et les manufactures importantes situées dans sa circonscrip­ 
tion, dont la population est tout aussi nombreuse; mais encore par ses ex­ 
ploitations de houille qui n'attendent qu'un moyen de transport économique 
pour aller alimenter, de concurrence avec les districts charbonniers du 
Hainaut, les provinces de Brabant et d'Anvers, et fournir à l'exportation de 
l'Escaut. 

Liége possède des usines considérables de fer, de zinc, <le métaux <le 
toute espèce; des fabriques pour la coastruction des machines et mécaniques; 
<les fonderies et manufactures d'armes et attirails de guerre de toute espèce 
qu'elle exporte à l'étranger. Liége, située au débouché de l'Ourthe et de la 
Vesdre, est l'eu trepôt des nombreuses usines et manufactures établies dans 
ces vallées. Elle est favorablement située pour recevoir une nouvelle 
communication avec le Luxembourg; enfin la route établie à l'amont de 
Liége est tout-à-fait à l'abri de l'invasion du côté de 1a Hollande, et pourra 
mieux servir aux transports des troupes et munitions. 

Quant aux revenus des péages <le la route, les avantages du passage par 
Lîége, leur assure l'apport total <lu mouvement commercial de cette ville à 
l'est et à I'ouest de la Belgique, tant en marchandises et houilles qu'en 
1 oyageurs. 

Le combustible nécessaire aux machines locomotives se trouvant en 
5 
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abondance dans les environs de Liége et ,\ proximité de la route, rendra 
necessaircmeut les frais de transport d'autant moins coûteux. 

Après avoir indiqué les principaux avantages ù résulter du passage du 
chemin <le fer à la hauteur de Liége, décrivons également les foyers inter­ 
médiaires vers Anvers et vers Cologne, qui méritent le plus d'attirer près 
d'eux le tracé du chemin. 

Entre Liége et An vers , d'après les rapports ci-dessus d'importance com­ 
merciale, ]a ville de -·11a!incs _, particulièrement favorisée sous Je rapport 
de la uaviga lion intérieure vers la mer, la Campine et les Flandres; 
par ses fabriques et sa population <le 2q,ooo âmes, est le point le plus 
remarquable à cause <le son voisinage de la capitale et <les facilités qu'elle 
offre pour former vers Bruxelles un embranchement au moyeu duquel 
doublerait le service de la roule qui ne serait plus une simple jonction 
d'Anvers à la Meuse , mais <le viendrait en même temps la jonction <le-la ca­ 
pitale avec Anvers, le pays de Liôge et l'Allemagne; les relations de 
Bruxelles avec ces pays, surtout en ce qui concerne le mouvement des 
voyageurs, étant considérables, il en résulterait d'avantageuses et notables 
réductions dans les divers péages ù établir. 
En outre, le tracé ù' Anvers à Liége par Malines , tracé que la nature c.lu 

terrain oblige à conduire par Duffel et assez proche de Lierre pour en­ 
richir la route des apports de ces deux centres industriels d'une population 
ensemble <le pfus Je 17,~00 tunes, réunît dans 1a mèrne con1municat.iou 
Louoain , aujourd'hui entrepôt <les productions des pilys de Namur et de 
Luxembourg sur Anvers; Louvain, dont les brasseries sont si jmportautes, 
tant par Jeurs produits qui s'expédient par toute la BeJgiqnc que par 
les matières premières et le combustible dont elles ont hesoin ; dont 
la population de 25,000 linbitans a les relations les plas i ntimes a vcc 
Bruxelles et Anvers ; '.Iirlemont, ville <le 8,000 l1abitans, d'un commerce 
très-notable en grains et en laines, et marché principal Jes bestiaux que 
la Hesbaye fournit pour Ia consommation de Bruxelles et d'Anvers; en­ 
fin 1-Varemme et la Hesbaye, pays riche par sa culture, aujourd'hui privés 
<le toute communication , seraient reliés avec leur chef-lieu naturel. 

Le tracé <l' Anvers à Liége, directement par 1a Yîlle de Lierre, pourrait, 
à la vérité, réunir Diest, St-Trond et Tongres; mais dans cette direction 
la ropulation est moins nombreuse que par la précédente, l'industrie et le 
commerce moins actifs; et sous le rapport <le la <lefeuse militaire, ln route 
ne serait pélS aussi favorablement située. 
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Le point le plus important entre Liége et Cologne est sans doute Aix-la 
Chapelie , dont la population, y compris son faubourg industrieux de 
Burtscheid , s'élève à pins de 40,000 habitnns , sans compter les milliers 
d'étrangers qu'y attirent chaque année ses eaux thermales. Mais les acci­ 
deus multipliés du terrain entre cette ville et la Meuse ne permettent que 
de choisir entre une direction par Visé, Daelhem et Moresnet; ou par celle 
qu'offre la vallée de la Vesdre , par Chenée , Verviers, Dolhain et Eupen. 

Par la première direction, on relie des endroits d'une population en­ 
semble d'environ 13,000 hahitans , quelques fuhriques d'étoffes à Daelhern 
et à Aubel où se tient un marché assez considérable, et on traverse l'exploi­ 
tation iuiportaute <le calamine à la Vieille-Montagne dans le pays neutre. 
Par la seconde direction, située en entier dans un pays extrêmement manu­ 
facturier, dont la population réunie s'élève à plus de t,o,ooo âmes, on s'ap­ 
proche autant que possible des endroits également importuns <le Spa , Sta­ 
velot et ï\falmédy. 
D'Eupen ou d'Aix-la-Chappelle , à Cologne, le tracé ne saurait ètre autre 

que par les mines de Stolberg ei: d'Eschweiler et par 1a ville de Duren : les 
exploitations de houilles que l'on rencontre par cette direction, sont les 
meilleures de ln Prusse rhénane; le défaut de communications convenables 
qu'elles éprouvent encore aujourd'hui, est la seule cause du peu d'ex­ 
tension actuelle de leur emploi; une population de 6,000 habitans , ré­ 
pandue dans ces deux endroits , et de 5,ooo dans la ville <le Tlûren , possè­ 
dent un grand nombre <le fabriques. Entre Düren et Cologne la mèmc 
direction traverse également les exploitations de lignite, de Kerpen et dP. 
Frechen. 

La direction du chemin la plus Jésirable entre l'Escaut et la Meuse , 
d'après les considérations commerciales, doit donc être conduite pnr 
Malines., Louvain , Tirlemont et le centre des charbonnages de Liége ; 
mais ce tracé à partir de Louvain doit traverser de nombreuses collines et 
des vallées larges ou profondes, et il ne débouche sur la Meuse, à Liége, 
qu'à une hauteur de pins <le r oo mètres au-dessns du ni vl1u de la rivière. 

Le tracé par Diest, Tongres et Visé, que nous avions adopté dans notre 
avant-projet, parcou,t un terrain moins accidenté, et par conséquent plus 
a vnntageux: sous le rapport <le l'économie d'établissement: la hauteur qu'i] 
alteignait à Tongres est moins élevée d'environ 35 mètres que Je point de 
partage <lu nouveau projet; mais la longueur développée de ce dernier, rela­ 
ti veinent au service du transport entre Liége et Anvers, ainsi qu'entre 
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Liége et Bruxelles, n'est, au plus, que de 120 kilomètres; tandis que par 
la direction primitive par Diest et Lixhe ou Visé, cette distance était de 
13o kilomètres entre Liége et Anvers, et de 139 entre Liége et Bruxelles. 
Le nouveau projet présente encore cet avantage sur le précédent qne 

la disposition des pentes facilitera principalement les transports dans Je 
sens où ils' sont le plus considérables et où ils ont le plus besoin d'être fa­ 
vorisé à cause de la moindre valeur des marchandises. 

Le plan incliné que ce nouveau projet oblige à établir sur Je versant de 
la Meuse , ne saurait donner lieu .à aucune objection sérieuse: les exploi­ 
tations charbonnières au centre desquelles il est placé , ayant été un motif 
principal du tracé dont il s'agit. 

De Liége vers Cologne, les convenances topographiques sont tout à fait 
d'accord avec celles du mouvement commercial : la vallée de la Vesdre 
qui débouche en face de Liége, offre la meilleure voie pour aller atteindre 
les hauteurs d'Aix-la-Chapelle entre la Meuse et 1a Roër. - De cc point de 
partage, que devait également traverser la direction primitive par Visé et 
Moresnet, le tracé ne rencontre jusqu'au Rhin, aucune antre diiliculté que 
la colline qui s'élève entre l'Erft et Cologne, mais qui peut être facilement 
surmontée par un système quelconque de machines d'allège. 

Nous allons décrire maintenant dans ses principaux détails le tracé qu'une 
étude que nous osons dire complète, nous engage à proposer pour l'établis­ 
sement de la 1·011.te d'Anvers à Cologne dans l'intérêt commun <le la Bel­ 
gique et des provinces rhénanes. 

§ III. Description du tracé proposé. 

Le point de départ principal<le la route à Anvers, est établi auprès des hâ­ 
timcns du nouvel entrepôt; de ce point s'étendraient, tant vers l'intérieur 
de ces bâtimcns que le long des quais des bassins maritimes, les ramifi­ 
cations nécessaires pour opérer directement avec les waggons de la route 
l'emmagasina~ et I'ernharquement des marchandises, ou la reprise des 
chargemens en retour. 

La roule traverserait les fortifications <le la place, par une coupure dans 
la courtine adossée à l'entrepôt, pour s'établir sur les glacis, d'où elle vient 
couper de niveauJa chaussée de Turnhout, contre les premières maisons 
du faubourg de Borgerhout qu'elle laisse à sa gauche. 

A cet endroit favorablement situé par rapport à la place de Mei1·, à la 
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bourse et au quartier le plus commerçant de la ville, seraient les stations de 
voitures destinées au transports des voyageurs. 

De ce point initial, 1a route se dirige vers le hameau de Lentz , traver­ 
sant au Vieux-Dieu la chaussée de Lierre, et passant entre la route de 
Contich. et les villages de Mortsel et de Hove; 

A Lentz , 011 serait l'origine de la branche de Lierre; la route se dirige 
sur Malines, par Duffel,, m\ elle traverse la Nèthe et le pavé de Malines à 
Lierre , à l'aval <le ce bourg. 
La route touche à la ville de Malines contre la porte de Diest , et tra­ 

verse la Dyle à l'amont des moulins; 
Entre la Dyle et la chaussée de Malines à Louvain, 1a route se divise vers 

Liége et vers Ih-uxelles ; 
Le tracé sur Bruxelles traverse, en déblai, la chaussée de Malines à 

Louvain, et de niveau, les digues du canal de cette ville; se dirige sur Vil­ 
vorde pnr le hameau de Bleyenbergh, en traversant deux fois la Senne, 
et laissant à droite la chaussée et les villages de Sempst et d' Eppcghem, et 
à gauche ceux de lVerdl et de Houthem. 

De Viloorde , que la route atteint au débouché de 1a grande rue, où elle 
coupe de niveau le pavé de Peuthy, elle traverse les plaines de }J1ontplaisir, 
laissant à gauche Maclzelen et Ever et à droite la Senne et le canal de 
Willehroeck; 

Arrivé en face du village de Laeken, deux directions se présentent pour 
l'entrée à Bruxelles: la première traverse la Senne et la chaussée au pont 
de Laeken, court, parallèlement au canal, jusqu'à la grille de l'allée. verte; 
la seconde, s'appuyant sur ]e pied du coteau de Schaerbeeck, entrerait en 
ville par une nouvelle porte à établir au bas du Jardin botanique: cette 
seconde direction qui paraît avantageuse, quant à l'arrivée et au départ 
des voyageurs, en ce qu'elle débouche mieux vers le centre <le la ville, est 
toutefois moins favorable sous Je rapport du transport des rnarchandises , 
en ce que l'embranchement qu'il faudrait nécessairement construire entre 
la nouvelle porte et les bassins du canal , embranchement indispensable 
soit pour l'embarquement au canal de Charleroi des marchandises <l'An vers, 
d'Allemagne et du pa:ys de Liége, destinées au Hainaut, soit pour le débar­ 
quement <les marchandises en retour ou arrivant directement de 1a mer à 
Bruxelles et destinées au pays <le Liége, au pays de Namur et à la Prusse 
rhénane, devrait en conséquence longer un boulevard très-habité e-t 
couper la grande route contre la porte d'Anvers ù l'endroit où la circulation 
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y est la plus considérable. - Ces motifs nous portent ,\ donner b préf é­ 
rence au tracé latcra l au canal, soit qu'on établisse la route sur le terre­ 
plein même de l'allée verte, soit sur les prairies adjacentes. 

Le tracé de Malines à Liége se dirige sur Louvain en évitant ]e coude 
que fait le canal autour <le la commune <le Tildonck; il traverse les vi1lages 
de Muyzen, de Hever et de Bortmeerbeecs et la commune de IP-espc>­ 
laer, entre le village et le château; contourne l'angle du canal ù IP,..ecl1mael, 
traverse la Dyle et la chaussée <l' Aerschot, près du pont de Put-Ca pelle, et 
arrive à Louvain à la porte de Diest, au ni veau de la chaussée de St-­ 
Joris- Winglie. 

De cc poiu~, la route longeant le boulevard, passe :en déblai sous la 
chaussée <le Tirlemont; entre dans le vallon du Parc en amont <le l'abbaye 
<le ce nom, remonte ce vallon jusqu'à Lovenjoul , laissant Corbeecb=Loo it 
sa gauche. 

El1e coupe en gran<l <léhlai le seuil de partage <le Ba utersern , aux en­ 
virons de ]a ferme du grand St-Esprit; et entre dans la vallée de la Ve1p 
<1u'clle traverse entre les villages de Bautersem et Je Vertricli, 

Elle se dirige par Cumptich , qu'elle laisse ù gin1che, sur le \JÏ llage de 
Bost, en traversant la rivière d'Hougaer<le entre Overlaer et 'I'irle111011t. 

De ce point, elle se <lirjge vers Landen. traverse en grand remblai 
la Geete entre Esemael et Neer-Heylissem , laisse les villages de Laer 
et Neerwinden. ù gauche, Overwinden à droite, et contourne Landen. 
en amont. 
Elle se dirige sur Waremme, laissant Niel el Corswarem à gnuche, 

Rosou x et Beloz à droite; traverse le Jaar entre les moulins de J"Ya­ 
remme et de Longchamp; passe à droite de Bleret et de Remicourt , tra­ 
verse ]a chaussée romaine allant de Tongres à Huy, près <les tombes <le 
Nouville; et se dirige par Fexhe , Voroux et Bierset, vers le plateau des 
houillères de Liége. 

Arrivé à la hauteur d'Ans et <le Montegnée, la route descend dans la 
vallée de la Meuse à l'extrémité du quai d' Avror , près du Val-Benoît, 
par Jeux plans iucliues , <lont le palier intermédiaire s'étend depuis la ca­ 
serne St-Laurent, où les stations d'arrivage de la ville haute sont établies, 
jusqu,aux houillères de Lahaye. 

Du pied du plan incliné qui traverse en remblai la chaussée de Liége à 
Namur, et où sont établies les stations <l'arrivage Je la ville basse, la route 
~e dirige par Angleur sur Chenee au point d'embranchement des deux 
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chaussées de Spa et de Verviers. Elle entre dans la vallée de la Vesdre , se 
maintenant sur la rive gauche jusqu'à l'usine d'Flauster, où elle prend la 
rive droite jusqu'au-delà <le Chaudfontaine; elle y retraverse la rivière et 
la chaussée en amont des moulins, 
Elle passe en galerie sous les rochers avancés de Ninane ; passe trois 

fois la Vesdre jusqu'à Prayon, laissant à gauche la chaussée qu'elle traverse 
à la sortie du village, et longeant le pied de la montagne jusqu'à Basse­ 
Fraipont, en passant en galerie sous la pointe de Foret, vient croiser 
de nouveau, près du pont de Haute-Fraipont, la chaussée qu'elle suit à 
})eu près parallèlement jusqu'en deça du pont à l'amont de Nassonvau:x: 

A Nassonvaux , elle passe deux fois la Vesdre et une fois vis-à-vis de 
Gilzanster, côtoye sur Ia rive gauche la montagne d' Flalinsart jus<1u'à 
Gojf'ontaine, passe deux fois la rivière pour 1·egngner Je pied <les mon­ 
tagnes de la rive gauche jusqu'an-deJà de l'embouchure de ]a Soquinry , 
où elle traverse en galerie une saillie avancée de 1a montagne. 

Elle traverse la rivière de Theux à son embouchu re , et la chaussée de 
Spa contre le pont <le Pepinster, traverse Jeux fois la Ves<lre au hameau 
<le la Raye, et se dirige vers Hodimont et Verviers, en traversant 1a place 
d' Ensival et la pointe de Lambermont. 

Après a voir indiqué la direction du tronc principal de la roule, il nous 
reste à en décrire les branches qui rendront le mouvement commercial 
encore plus animé; nous les diviserons en Jeux classes: la première, com­ 
prenant les embranchernens de peu <l'étendue, indispensables pour relier 
e!licacement la ville de Lierre et les ports de Malines et de Liëge , foyers 
commerciaux en faveur <lesquels a été combiné le tracé g6néral, et qui 
doivent, en conséquence, f~ire partie intégrante de la route; la secon<le 
classe, comprenant les branches secondaires que les villes plus éloignées 
réclameront pour jouir, au moyon d'une dépense peu considérable, d'une 
nouvelle communication plus avantageuse ouverte avec la capitale et les 
principaux points commerciaux du pays. 

Quant aux jonctions particulières d'usines ou d'exploitations adjacentes 
à la nouvelle route, le nombre infini de cette espèce cl'emhranchemens 
dont on prévoit la naissance, empêche tout développement spécial, qui 
serait J'ailleurs ici superflu à leur égard; seulement, l'accès dont les 
charbonnages du nord et du midi de LiéEe auront besoin vers la route prin­ 
cipale, pouvant être obtenu avec plus d'économie pour les <li vers intéressés, 
par un ensemble bien combiné de voies communes à plusieurs exploita- 
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lions à la fois, a été un des sujets de notre étude; et nous aurons soin, dans 
le cours de ce Mémoire, d'indiquer les mesures qui doivent en assurer le 
succès. 
L'embranchement de Lierre, dont l'origine sera au débouché de la rue 

de Malines avec une jonction vers le rivage de la Nèthe, se reliera par un ali­ 
gnement droit à la route principale près du hameau de Lentz, de manière à 
faciliter également. les transports de Lierre vers Anvers et vers Bruxelles. 

Des considérations d'art, autant que l'intérêt des transports sur la ligne 
principale, ont dicté le tracé général par I'amont plutôt que par l'aval 
de Malines; mais l'intérêt particulier de cette ville, dont la position sur la 
Dyle fluviale, si avantageuse pour les relations <le Malines avec les FJan­ 
dres, relations qui deviendront considérables· par suite de la construction 
du chemin de fer, obligent impérieusement à établir au nord de ]a ville 
une branche spéciale dirigée vers son port <l'aval qui peut recevoir des bâ­ 
tim ens de mer d'un tirant d'eau de trois mètres. 

§ IV. Des vrais principes d'économie et de convenance dans la 
constitution des ouvrages. 

Le tracé qui vient d'être décrit, est celui que commandent les raisons 
,l'importance.,,commerciales; ce tracé qui reliera les principaux foyers d'in­ 
dustrie de la Belgique, exige de grandes dépenses <l'exécution, mais les 
sommes nécessaires sont toutefois en proportion directe avec le service. de 
la route projetée, et nous pensons d'ailleurs que c'est moius par le choix d'un 
tracé plus économique que par un système bien entendu dans les dirnerr­ 
sious et la convenance des ouvrages que le bon marché d'une construction 
quelconque doit être obtenu. 
Le tracé de la route dans toute son étendue suivra un alignement con­ 

tinu, qui, tout en se ployant pour éviter les obstacles du terrain et mé­ 
nager religieusement les propriétés Làties ou d'une grande valeur réelle, 
ne formera cependant nulle part de coude apparent excepté dans la 
vallée de la Vesdre, <lont les brusques sinuosités ont nécessité à quelques 
endroits des rayons de courbure <le 300 mètres; les autres raccordemeus 
ont tous plusieurs mille mètres de rayon. 

L'expérience ayant prouvé que le halage sur les chemins de fer pouvait 
avoir lieu sans augmentation de frais ou perte de temps sensibles sur des 
rampes de 3 à 4 millimètres par mètre; et que cette inclinaison devenait 
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même favorable dans les parties de routes où la masse des transports à la des­ 
cente surpasse celle des transports à la remonte, nous n'avons point balancé 
à l'adopter partout où elle nous offrait le moyen de racourcir le développe­ 
ment <lu chemin, ou de diminuer les travaux de terrassemens ; cette incli­ 
naison d'ailleurs indispensable pour s'élever du niveau <les plaines de 
Louvain à celui <lu plateau des houillères de Liége, ne saurait être un 
sujet d'inquiétude à l'égard de la marche des machines locomotives que 
pour ceux qui ne connaissent point le profil des nouvelles routes à 
ornières d'Angleterre et les locomotives d'aujourd'hui. Nous aurons soin, 
dans un article spécial, de donner tous les éclaircissemens nécessaires, 
sur l'influence des pentes et des rampes par rapport aux différens mo­ 
teurs. Dans certaines parties de la route que nous aurions pu rendre 
d'un niveau parfait avec un surcroît de dépense, nous avons cependant 
préféré laisser suivre aux ornières les ondulations générales du terrain, 
lorsqu'elles n'occasionnaient que des pentes ou contrepentes de moins d'un 
1nillième, attendu que celte faible inclinaison peul réellement être consi­ 
dérée comme un niveau parfait. 
Le nombre des voies de rouages est nécessairement subordonné à la 

ruasse du mouvement commercial. Au premier nperçu un chemin ~• 
ornières dans lesquelles les roues des chariots sont guidées et pour ainsi 
dire engrénées, semble exiger plusieurs voies parallèles distinctes : on ne 
peut compreudre autrement la possibilité du croisement des convois; on 
voudrait une voie pour les voitures qui marchent dans un sens, et une 
voie pour celles au retour. 

Il nous semble utile de rappeler à cet égard qu'on distingue en Auglc­ 
terre quatre classes de chemins de fer: 

La première, destinée à un roulage annuel de 500,000 à 1,000,000 

tonneaux, moitié dans un sens moitié dans l'autre, a en général deux voies 
d'ornières , l'une consacrée aux transports dans un sens et l'autre aux 
retours. Les ornières devant recevoir <les waggons ou chariots d'une grande 
capacité et du port de 3 à 3 172 tonneaux en chargement, sont du plus fort 
échantillon. 
La seconde classe, destinée à un roulage moins considérable, d'environ 

.'.J à 300,000 tonneaux, dans un seul sens , ou de 4 à 500,000 tonneaux, 
moitié dans un sens et moitié dans l'autre, n'a généralement qu'une seule 
voie, munie <le gares d'évitement ménagées de distance en distaice pour 
les rencontres des convois suivant l'exigence du mouvement commercial ; 

6 
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les chariots et les ornières sont ordinairement de même dimension que 
dans les chemins de première classe. 

La troisième classe comprend les embranchemens de peu d'étendue entre 
un chemin de première ou de deuxième classe et une ville, un centre 
d'exploitations, ou le port <l'embarquement d'un canal ou d'une rivière. 
Ces chemins n'ont jamais qu'une simple voie et Jeurs ornières, quoique 
destinées à recevoir- les waggons de la route principale, sont généralement 
plus légères d'échantillon, proportionnellementàl'i1nportance du tonnage. 

La quatrième classe comprend les chemins de fer isolés partant d'une 
exploitation on d'une usine vers un canal, une rivière ou un entrepôt. On 
les distingue de ceux de 1a 3e classe en ce que, ne devant point se relier 
à des chemins d'une plus haute importance, leurs chariots sont de moindre 
capacité, la largeur de la voie, les dimensions <les ornières sont réduites 
en conséquences aux moindres dimensions. On comprend aussi dans cette 
classe les chemins ern ployés dans l'intérieur des mines et ceux destinés an 
transport des matériaux pendant l'exécution des grands travaux. 
La route de Manchester 'à Liverpool reçoit quelquefois dans un seul jour 

les convois nécessaires à un transport de plus de 4,ooo voyageurs et de 
plus de l .ooo tonneaux de marchandises. Cette route, sur laquelle cinq ern­ 
branchernens viennent aboutir, est' à double voie La route de Darlington, 
principalement destinée au transport <les houilles d'Aukland vers le port 
de Stockton , dont le tonnage s'élevait annuellemen t à plus de 120,000 

tonneaux dans un sens seulement ( ce qui double le nombre des convois, 
les retours ayant toujours lieu à vide), et sur laquelle cependant se trans­ 
portait plus de .20,000 voyageurs, a été ouverte avec une seule voie ;la­ 
quelle suait pendant six années à un tonnage toujours croissant; et ce 
n'est quedepuis 1831 que le mouvement commercial ayant enfin «lépassé 
toutes les prévisions, une seconde voie a été établie. On sait de plus que 
sur cette route les trois genres de moteurs sont simultanément en usagé; 
chevaux, machines locomotives et plans automoteurs saris donner lieu an 
moindre inconvé, rien t. 

Nous pourrions citer de nombreux exemples de routes en fer à simple 
voiequi satisfont, sans aucun encombre, au transport d'un tonnage aussi 
considérable que celui à espérer sur lu route d'Anvers à Celogne ; -mais 
nous pensons qu'il suffit <le faire remarquer que le mouvement com­ 
mercial de chaque section ( suivant le tableau détaillé que nous don­ 
nerons ci-après, à l'occasion des calculs sur Ies revenus présumés de la 
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route), ne s'élevera pas, pendant' la première période d'exploitation, dans 
le sens où le transport sera le plus considérable, à plus de, savoir : 

Entre AnTers et Malines. 
Malines et Bruxelles. 
Malines et Louvain.' 
Louvain. et Tirlemont. 
Tirlemont et Waremme. 
\-Varemme et Liége. 
Liége el Verviers. . 

Tonneaux de Voy2geur.s, marchandises. 

175,000 50,000 
30,000 70,000 

160,000 35,000 
170,000 ·30,000 
170,000 20,000 
180,000 10~000 
70,000 15,000 

Ce qui fait pour la section la plus fréquentée un transport moyen 
journalier de 580 tonneaux <le marchandises , et de 140 r·oyageurs dans 
chaque sens. 
Pour asseoir nos calculs sur une base large et incontestable, nous sup­ 

poserons qu'il faille fournir en dix heures de temps à un transport éventuel, 
deux fois plus considérable dans cliaque sens pour les marchandises et 
trois fois plus pour les voyageurs. - Voyons quel serait, dans cette hypo­ 
thèse, !e nombre de rencontres probables de convois? Nous supposerons 
<le plus que les convois qui parcourront le chemin avec une vitesse de 1:.1 à 
r 8 kilomètres à l'heure, ne chargeraient que 4o tonneaux de marchandises 
au lieu de 75 tonneaux, comme sur la route de Darlington; nous aurions 
à ce taux 3o convois <le marchandises et 6 convois <le voy~geurs par· jour 
dans chaque sens sur la section la plus fréquentée; or, pour peu. que· l'on 
admette que les convois partent en même temps ou se suivent de près, 
comme cela a lieu en effet, sur toutes espèces de routes, on sera convaincu 
que les croisemens de voitures ne peuvent avoir lieu que de demi-heure 
en demi-heure, c'est-à-dire après un parcours <le 6 à g kilomètres, et l'on 
conçoit qu'avec des gares d'évitement espacées <le 450 mètres environ, 
il ne peut résulter d'autre inconvénient que le retard insignifiant de quel- 
ques minutes paur le convoi qui a dû se garer. · 

Si on calcule la probabilité des rencontres d'après le mouvement réel , 
on trouvera que dans un trajet ordinaire d'Anvers à Liége, on ne croisera 
au plus que 6 à 8 con vois isolés, et i '.1 à 14 au plus, pendant tout un voyage 
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d'Anvers jusqu'à Cologne, quand la totalité des transports marche seulement 
de jour; et que cette chance de rencontres sera encore de beaucoup dimi­ 
nuée par suite des transports qui aui ont lieu pendant la nuit ( 1 ). En outre, 
comme diminution de chance de retard dans les rencontres, on doit ob­ 
server que les machines locomotives étant oLligées, après chaque heure de 
course environ, de se rendre aux stations d'eau et d'y faire une pause dt! 
4 à 5 minutes pour s'approvisionner, la voie principale, pendant cet inter- 
valle, reste libre pour les autres convois. . 

Après avoir prouvé qu'une simple voie suffit et qu'elle ne donnera lieu 
à aucun inconvénient, il y aurait inconséquence manifeste à proposer une 
double voie occasionnant des dépenses inutiles et considérables, et par suite 
une augmentation de péage qui paralyserait la concurrence de la route 
projetée comparée à la navigation <lu Bas-Rhin, celle <le la Meuse inférieuri­ 
et des canaux qui parcourent en partie la même ligne. 
Nous proposons Jonc, l'établissement actuel de la route en fer d'Anvers 

et Bruxelles à la Meuse et au Rhin , sur une seule voie, avec <les gares d'é­ 
vitement espacées en général de 450 mètres; mais, attendu <JUC l'économie 
même qui en résulte sera, proportionnellement à ]a réduction des péages, 
une cause d'augmentation de circulation, sur la route , telle qu'un jour une 
deuxième voie soit jugée indispensable, nous proposons en nième terrips, 
Fachut immédiat de tout le terrain nécessaire pour l'établissement de cette 
seconde voie : d'abord parce qu'elle n'augn1ente la largeur des emprises que 
d'une très-faible quantité dont la valeur actuelle est connue, et parce c1ue 
plus tard cette addition de terrain deviendrait extrêmement coûteuse par 
la plus value même que 1a route aura donnée aux propriétés avoisinantes. 
Pendant loug-temps les ingénieurs anglais adoptèrent, pour les chemins 

de fer les plus iruportans, une largeur Je voie qui ne dépassait point 
'4 pieds ( 1 m • .22); et, pour les chemins isolés , une largeur proportionnelle­ 
ment moindre suivant le touuage. Lors de l'exécution <le la route de Dar- 

(,) A l'égard de ces transports pendant la nni t, transports auxquels l'économie <les 
chariots et des machines locomotives invite, et au. moyen desquels on peut, dans 
les momens de presse ou de fluctuation, doubler immédiatement le mouvement 
commercial sur une route, nous pouyons assurer, d'après l'expérience du chemin 
de fer de Darlington, qu'ils s'effectuent sans aucune espèce de danger. Entre Aul­ 
land et Stockton, depuis le mois d'avri l jusqu'à la fin de septembre , le roulage 
continue sans cesse de nuit comme de jour. 
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lington, la connaissance du mouvement commercial consi<lérah1e auquel 
elle était destinée, fit porter cette largeur à 4 pieds 6 pouces ( 1 m. 37). 
Cette augmentation ayant été reconnue très-avantageuse, les constructeurs 
de la route de Liverpool y trouvèrent un motif pour établir la voie de cette 
route à 4 pieds 10 112 pouces ( 1 m, So ); mais les perfectionnemens nou­ 
vellement apportés dans la structure <les waggons rendant inutile aujour­ 
d'hui cet excédent supplémentaire <le largeur, d'ailleurs moins favorable à 

l'action <ln tirage, nous avons pensé qu'il n'y avait aucune raison <le suivre 
l'exemple unique qu'offrait, à cet égard, la route de Liverpool, et nous 
proposons en conséquence, rour la route d'Anvers à Cologne, l'adoption 
d'une largeur de voie de 1m. qo, comme se rapprochant le plus des prin­ 
cipes de construction de la route de Darlington, qui sert encore aujour­ 
d'hui de modèle aux routes nouvelles de Glasgow, <l'E<linburgh, de 
SelLy, etc. 

Nous rr'en trerons point dans de Iougs détails sur les motifs de préférence 
pour l'emploi du fer malcahle au lieu de fonte dans la confection des- rails 
ou ornières. L'adoption générale des rails étirés, dans les nouvelles routes 
construites ou projetées depuis sept à huit ans, et même clans les répara­ 
tions d'ancienn~s routes, sont une preuve sufüsante des avantages résul­ 
tant <le l'emploi ù'ornières en fer rnaléable ; mais nous croyons indispensable 
Je donner quelques éclaircissemens sur le choix de leur forme et <le leur 
échantillon ) comme ayant une influence majeure dans l'article des <lé- . 
penses. A l'ég:ircl <le la force <les r •. iils , les calculs de la théorie restant en 
défaut, nous consulterons l'expérience consommée Jes ingénieurs an­ 
glais. On sait que Ia force des rails doit être en rapport avec les poids à 
supporter; poids dont le maximum est celui des machines locomotives tou­ 
jours plus pesantes, par paire de roues, que les chariots qu'elles font rnon­ 
voir. Les pins puissantes de ces machines pèsent environ quatre tonneaux 
par paire de roues; et les ingénieurs auglais qui faisaicrit fabriquer des 
rails <le 28 livres par yard courant, en I 826, lorsque le prix des fers était 
d'un tiers plus élevé qu'à l'époque actuelle, trouvent aujourd'hui de l'avan­ 
tage à augmenter le poids de ces rails en raison de l'abaissement <lu prix 
du fer. 

Des rails <le 28 livres par yard courant, distance des supports, peu vent 
soutenir l'effort des locomotives dont nous venons de parler; mais leur en­ 
tretien, pour <les routes de première classe.fréquentées par lesdites machines, 
devient coûteux. Cc-t entretien diminue sans doute quand on augmente le 
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poids des ornières, mais l'intérêt du capital employé oblige, par contre, .\ 
limite!' r échantillon dans nn certain rapport. 

Les rails de Liverpool, généralement de 35 livres, se remplacent en ce 
moment, dans les réparations, par des 45 livres. Nous avons établi nos devis 
pour ornières de 17 kilogrammes le mètre, équivalant environ à 35livresle 
yard courant, et proportionnellement plus ou moins, suivant l'importance 
relative du roulage; ce poids est toutefois subordonné à la forme du rail. 

A. l'égard de la forme des ornières, nous proposons le modèle à renfort 
ondulé plutôt que celui à renfort parallèle : ce dernier, d'une fabrication 
plus facile, offrant moins de solidité que l'autre, à égalité de poids. Les 
rails sub-ondulés que l'ingénieur Stephenson a employés à Darlington et à 
Liverpool, seraient probablement les seuls en r,sage aujourd'hui en Angle­ 
terre et en Écosse, si le privilége d'une patente n'y augn1entait 1e prix de 
ces rails en faveur de l'inventeur. 

Témoins des avantages que présente la structure des chariots actuelle­ 
ment adoptée sur les chemins cl' Angleterre, et persuadés qu'on trouvera 
leur emploi également convenable pour le service de la route d'Anvers à 
Cologne, nous avons donné aux gares d'évitement le même développement 
que celui donné à Dadington et à Liverpool, c'est-à-dire qui permette de 
loger, à au moins 1m. 40 en dehors de la voie principale, un convoi de cha­ 
riots de la plus grande longueur, 115 mètres, non compris des courbes 
d'entrées de 20 mètres de part et d'autre. 
. Nous ne croyons pas devoir détailler ici le système du mécanisme des 
changemens de voie ; celui que nous proposons se rapporte tout-à-fait à 
ceux en usage à Darlington, lesquels réunissent l'économie <le la construc­ 
tion à la facilité du halage. 
Les mouvemens de terre considérables que nécessite, dans quelques 

localités montagneuses, l'établissement de la route, par suite <les pentes 
voulues pour un transport facile, ont été étudiés, avec tout le soin néces­ 
saire. Nous avons combiné nos devis de terrassement <le manière à assurer, 
quelle que soit la nature du terrain, des francs-bords convenables à la route, 
tout en réservant pour l'exécution les moyens d'économie que cette nature 
<lu terrain pourra offrir. C'est.ainsi que dans quelques parties où nous avons 
projeté des galeries souterraines, le creusement à ciel ouvert ne serait aban­ 
donné que lorsque le prix du déblai et l'entretien des talus surpassent la n­ 
leur da mètre courant de galerie. 

Les banquettes <l'accotement en dehors des ornières, ont fa largeur su f. 
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Iisante pour prévenir les effets <les éboulemens en déblai ou des excava­ 
tions en remblai. Dans les endroits où le niveau de la route est à peu près 
celui du terrain naturel, la largeur de ces banquettes est réduite générale­ 
ment à I mètre , o centimètres. Les fossés d'assèchement de la route, ou de 
<lé tourne ment de ruisseaux, les haies, murs ou fossés de défense, ont été 
calculés suivant les besoins ou l'importance des localités traversées. 

Sur une ligne aussi étendue que celle <le la nouvelle roule d'Anvers et 
Bruxelles à Liége et à Cologne, les on vrages d'art sont nombreux, mais 
aucun toutefois ne présente de difficultés réelles, etne peut donner lieu à des 
dépenses imprévues extraordinaires ; si ce n'est le ,pont de la Meuse et ceux. 
d.e l'Ourthe, cle la Roër et de l'Erft. Nous ne proposons point pour la con­ 
struction de ces grands ponts le système de suspension sur chaines, tout 
avantageux qu'il soit en général en économie et en élégance lorsqu'il s'agit 
de porter une route ordinaire au-dessus d'nne large rivière : les ponts de 
cette espèce sont trop flexibles ponr être employés dans les chemins de fer. 
A l'égard des ponts à construire sur la Meuse et sur l'Ourthe, nous croyons 
devoir faire observer que leur situation favorable entre des rivages très­ 
habités et privés aujourd'hui de communications convenables, doit rendre 
désirable, qu'ils soient en même temps appropriés au passage ordinaire du 
public. A cet effet nous avons réglé la largeur <les piles de manière à pel'­ 
mettre avec toute sécurité l'admission des piétons à côté de la voie à rouage. 
Les antres pouts, aqueducs ou pontceaux sont de trop peu ll1Împortance 
l 

pour devenir ici l'objet d'une discussion. Nous devons seulement foire 
remarquer que .dans nos devis nous avons calculé la largeur des ponts à 
l'égard de la route en fer, de manière à recevoir deux voies, et que nous 
avons réglé l'ouverture transversale desdits ponts suivant les exigences des 
cours d'eau ou des chemins auxquels ils doivent livrer passage; quant aux 
ponts destinés à faire passer des communications existantes au-dessus de la 
route en fer, nous avons calculé leur dépense pour une hauteur suffisante 
~. la circulation des machines locomotives. 

Dans l'établissement des souterrains, nous proposons d'en restreindre 
l'ouverture au placement d'une simple voie: l'économie qui en résulte est 
notable et ne peut donner lieu à aucun incon vénient ; ù'ailleurs, si plus 
tard une augmentation excessive de commerce réclamait un double passage, 
un élargissement pourrait être opéré sans faux frais. 
Le système proposé ponr la descente <lu plateau de Liége, dans la vallée 

de la Meuse , n'a été arrêté qu'après avoir étudié en Angleterre les plans 
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inclinés reconnus Ies plus avantageux., et qu'après avoir recueilli l'avis des 
iHgènieurs les plus distingues de ce pays. Nous indiquerons dans un article 
spécial les calculs relatifs à ce sujet; nous ferons seulement remarquer qu1! 
les dépenses <l'ètablissernen t du plan incliné que nous proposons auraient 
pu être moindres, si la sùrete et la facilité <les transports ne nous eussent 
engagés à choisir les pentes et les directions les plus convenables pour cc 
genre d'ouvrage, 
Nous nous sommes attachés dans nos projets d'ouvrages d'art, aux véri­ 

tables principes de convenance et d'économie; les matériaux que les localités 
offrent le plus abondamment sont préférées pour chaque localité, et leurs 
qualités déterminent les dimensions particulières des ouvrages. Quant it 
l'apparence extérieure des constructions, nous croyons les conditions archi­ 
tectoniques remplies lorsque à la solidité se joint l'avantage <l'~1ne forme 
simple et régulière. 

Nous avons en soin de comprendre dans nos devis, la construction des 
bureaux de recette , maisons de garde, de pontonniers et <le cantonn iers ; 
réservoirs d'eau pour les machines locomotives; ponts il peser, etc.; e11 fin 
de toutes les <lépendanccs ordinaires nécessaires pour assurer et focilitei· 
l'entretien de la route, la marche des transports et la perception des péages. 

§ V. Évalualiou, des dépenses. 

Nous avons partagé en deux chapitres les devis estimatifs de ln route en 
fer : dans le premier sont comptées toutes les dépenses de premier établis­ 
sement p:mr )a route proprement dite et ses dépendances inhérentes, 
dépenses calculées séparément pour chaque section de route, et résumées 
clans un tableau général par nature d'ouvrages; le second chapitre ren­ 
ferme les calculs des dépenses annuelles d'entretien et d'administration des 
travaux. 

Nous avons cru inutile d'appuyer ces devis par des sous-détails minutieux 
sur chaque nature d'ouvrages; nous avons pensé que les personnes ap­ 
pelées à vérifier les données de ce Mémoire, appréciant et les exigences 
<le ]a construction d'une route en fer, et les ressources que les localités pré­ 
sentent pour son établissement, n'auront' pas besoin de ces élémens pour 
reconnaître la justesse de nos calculs. 
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CRA.PITRE PREMIER. 

DÉP EN SES D'ÉTABLIS SEl\lEN T. 

SECTION D'ANVERS A MALINES, 

Les terrains à acquerir consistent : en 7 hectares de jardins, 1 o de 
prairie et 14 de terre labourahle , nécessaires à l'établissement du corps 
de la route et de ses dépendances; et en 5 hectares de terre labourable 
et 1 de prés, pour emprunt ou dépôt de terrassemens, Le montant total 
de l'estimation pour l'achat de ces 37 hectares, s'élève, y compris indem­ 
nités püUr propriétés bâties, plantations, etc., à la somme de .. fr. 280,ooo 
Frais d'expertise, <le levée <le plans, d'acquisition, enregistre- 

ment, transcriptions, actes. , . . . . . . . . . ·22,400 
Total. . fr. 30.2,400 

Les travaux de terrassement pour l'établissement de la route et de ses 
dépendances, le redressement des chemins et ruisseaux.abords de ponts, etc., 
consistent en 67,000 mètres cubes de déblais à employer en remblai dans la 
route, et 93,000 n1) -à déposer sur berge ou à emprunter au-delà des francs­ 
bords. Le montant tetal de l'estimation de ces rfio.ooorn ide déblais s'élève, 
y compris les dépenses du matériel des transports, outils, ponts de ser­ 
vice, etc., frais de tracé et de conduite des travaux, à la somme de fr. 81,400 

L'estimation des ouvrages d'art, tels que ponts et murs de soutenement 
pour 1a traversée des fortifications d'Anvers, nouvelle porte à construire 
dans la courtine ; pont-tournant sur la Nèthe à Duffel; ponts. sur le canal 
d'Herenthals et sur le Nieuwe-Vliet; 12 pontceaux; ponts sous deux che­ 
mins communaux; ouvrages pourÏa traversée <le 5 chaussées pavées et de 
38 chemins; petits aqueducs et rigoles de décharge; s'élève au montant 
tota1 de. . . . . • • • • • • • . . . . fr. I 80,000 . , 

L'estimation de la voie à rouage, sur une longueur totale de 3t,200 mè- 
tres, savoir: 24,:rno mètres pour la voie principale, 3,600 mètres au pour- 

7 
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tour <les bassins maritimes, et 1 ,4oo pour stations aux abords d'Anvers; 
6,000 mètres pour le développement <les 4o gares crévitement; compris 
fourniture, mnin-d'œuvre et pose des dés, coussinets, ornières; mouvemcns 
des entrées <le croisade, etc.; s'élève au montant- de. fr .: 932,700 

L'estimation des constructions et dépendances de la route, savoir : grand 
bâtiment et bureaux potll" l'exploitation à Anvers; une maison de ponton­ 
nier à Duffel; 12 loges de gardes ou cantonniers; un pont à peser; un 
réservoir pour l'alimentation des locomotives; barrières doubles pour la 
traversée des grandes routes; bornes milliaires; 3o plates-formes tournantes; 
''1' . d f r.:. se eve au montant total e. . . . . . . r. 7 2,::.:>00 

La durée de l'exécution étant <l'environ une année, lesji·ais, en consé­ 
quence, pour administration, direction , conduite et surveillance des tra­ 
vaux, s'élèveront à la somme de. . . fr. 23,500 

EMllRANCIIEMENT DE LIERRE. 

Les terrains à acquérir, consistent : en 2 hectares de prairie, 3 de terre 
labourable et 1 de jardins; le montant total de I'estimation pour achat 

1 

s'élève, y compris Ies indemnités, ·à . . . . . . fr. 32,000 
Frais d'expertise, plans, actes, etc., etc. . . . . 2 ,56o 

Total fr. 34,560 

Les travaux de terrassement consistent en 8,900 mètres cubes de terre 
ordinaire à déblayer et à employer dans la route .. Le montant de l'estima­ 
tion, y compris les faux frais, etc., s'élève à . . . . fr. 6,090 

L'estimation des ouvrages d'art consistant en 5 pontceaux et divers 
petits aqueducs ou rigoles <le décharge; ouvrages pour les abords de la 
.ville de Lierre et la traversée de sept chemins, s'élève au montant total 
de . . . . . . fr. 12.000 , 

L'estimation de la voie à rouage, sur une longeur totale de 7,000 mè- 
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tres, savoir: 5,200 pour la voie principale, 600 mètres pour stations , 
1,200 pour les gares~ s'élève au montant <le . . . . fr. 185,500 

· L'estimation <les dépendances du chemin, savoir : une maison de 
péage, deux loges de gardes, barrières, réservoir d'eau, bornes milliaires, 
trois plates-formes tournantes, s'élève à fr. 18,100 

Les frais d'administration et de condnite des ouvrages s'élèveront à la 
somme de . . . . . . . . . . . . . fr. 4,o oo 

SECTION DE MALINES A BRUXELLES. 

Les terrains à acquérir, consistent: en 4 hectares de jardins ou bosquets, 
1 4 de prairie et de 1 2 de terre laboura ble , nécessaires à l' éta blissement 
du coq)s de la route et de ses dépendances; et en 7 hectares de prairie pour 
emprunt de remblais, Le montant total de l'estimation pour l'achat <le 
ces terrains s'élève, y compris les indemnités pour propriétés bâties , 
plantations, etc., à la somme de . . . . . . . fr. 244,000 

F~ais d'expertise, de levée de plans, acquisitions, enregis­ 
trement, etc. , etc. 

Total 
19,520 

fr. 263,520 

Les travaux de terrassement pour-l'établissement de la route et de ses 
dépendances, redressemens , abords, etc., consistent en 81,000 mètres 
cubes de remblais, provenant Je déblais de la route, et en I o5,ooo mètres 
cubes de remblais , provenant d'emprunts à faire au-delà des francs-bords. 
L'estimation s'élève, y compris les faux frais, à la somme totale <le fr. ~4,6oo 

L'estimation des ouvrages d'art, tels que pont-tournant sur le canal des 
Louvain. 3 ponts sur la Senne, 1 r pontceaux et aqueducs, rigoles d'écou­ 
lement; ouvrages aux abords de Bruxelles et pour la traversée de 5 chaus­ 
sées et de .20 chemins, s'élève à la somme totale de . . fr. 125,800 

L'estimation de la voie à rouage sur une longueur totale de 28,700 
mètres, savoir : 21,700 mètres pour la voie principale, 5,Soo pour déve­ 
loppement des 37 gares, 1,000 pot1r stations aux abords de Bruxelles, et 
500 mètres pour la courbe de raccordernent vers Liége; compris d°'és, cous­ 
sinets, ornières, croisades, etc., s'élève au montant <le . . fr. 763,700 
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L'estimation des dependances de la route, savoir : grand bâtiment et 
bureaux pour l'exploitation à Bruxelles, maison de pontonnier à ·l\'1aliucs, 
1 2 loges de gardes ou cantonniers; :1 réservoirs d'eau, 1. pont à peser , 1 o 
plates-formes tournantes, bornes milliaires, barrières à la traversée des 
routes et grands chemins, s'élève à . . . . . . fr. 65,300 

La durée de l'exécution étant d'environ une année, les frais d' admi­ 
nistration , direction, conduite et surveillance des travaux, s'éleveront à la 
somme de . . . . . . . . . . . . fr. 18,500 

SECTION DE MALI!SES A LOUVAIN. 

Les terrains à acquérir consistent : en 9 hectares de prairie, .:d de 
terre labourable, 1 de jardins et 1 <le bois, nécessaires à l'établissement de ]a 
roule et ses dépendances; et en 2 hectares de prés pour emprunt de rem­ 
blais. Le montant total de l'estimation pour l'achat de ces terrains s'élève, 
y compris les indemnités pour propriétés bâties, plantations, etc., à la 
somme de . . . . . . . . • • . . . . . . fr. 196,Soo 
Frals <l'expertise, de plans, d'acquisition, actes, etc. . 15,720 

Total. . . fr. 212,220 

Les travaux de terrassement consistent: en 184,ooo mètres cuLes de 
remblais, provenant de déblais de la route , et 30,000 ml de remblais 
provenant d 'emprunt. Le montant <le l'estimation de ces 2 r 4,000 m • 
s'élève, y compris dépenses de matériel, faux frais , etc. , à 1; somme 
de . . . . . . . . . . . . . . . . fr. 15r,o3o 

L'estimation des ouvrages d'art, tels que ponts sur la Dyle à :Maline1S 
et à Louvain, 11 pontceaux ou aqueducs, r~goles, etc.; ouvrages aux 
abords de la ville de Malines , 3- traversées <le routes et 45 Je chemins 
communaux , s'élève au montant de . . . . . fr. 91,500 

L'estimation de la voie à rouage :1 sur une longueur totale de 33,ooo 
mètres, savoir, 23,goomètres de voie principale, 6,000 mètres pour déve­ 
loppement <les 4o gares, 3, 1 oo aux: abords de la ville de Malines , s'élève 
au montant total de . . fr. 875,500 
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L'estimation des dépendances, savoir : une maison <le péage, une mai­ 
son de poutonnier à Malines , 12 loges ùe ganles, 2 réservoirs, 1 pont 
à peser, 8 plates-formes, barrières, bornes milliaires, s'élève an montant 
de . . . . . . . . . . . . . fr. 56,300 

La durée des travaux étant d'environ un an et demi , les frais en 
conséquence pour administration, direction, conduite et suroeiliance , s'é­ 
Jeveront à . . . . . . . . . . . . . fr. ~2,750 

SECTION DE LOUY.AIN A TIRLEMONT. 

Les terrains à acquérir consistent : en 44 hectares <le terre labourable, 
4 de prés et I de bois, nécessaires à l'établissement du corps de la route 
et de ses dépendances; et en 15 hectares de terre labourable et 3 de 
prairie pour dépôt on emprunt <le terrassement. Le montant total de 
l'estimation <le ces 67 hectares s'élève, y compris les indemnités pour pro­ 
priétés bâties, plantations, etc., à la somme de . . . fr. 285,ooo 
Frais d'expertise, levée de plans, d'acquisition , enregistre- 

ruent, transcriptions, actes, à . . . . . . . . . 22,800 

Total fr. 307,800 

Les travaux de terrassement consistent : en 522,000 m1 de terre à 
déblayer et à employer en remblai dans la route, et de 350,000 In l de 
terre à déposer sur berge. Le montant total <le l'estimation de ces 872,000 
In' s'élève , y compris dé penses de matériel, outils, ponts <le service, etc., 
frais de tracé et de conduite, à la somme de . . . . fr. 563,200 

L'estimation <les ou1Jrages d'art, consistant en un souterrain de 500 
mètres de longueur à Bautersem et un de 600 mètres à Cumptich, 
un pont sur la Velp et 5 pontceaux sous les grands remblais, 6 acqueducs, 
un passage sous la chaussée de Louvain à Tirlemont et deux sous des che­ 
mins communaux ; ouvrages aux abords de Lou vain, traversées de 3 chaus­ 
sées et de 3o chemins , s'élève au montant de . . fr. 732,000 

L'estimation de la voie à rouage, sur une longueur totale de 24,000 mè­ 
\ res, savoir: 18,000 mètres de voie principale, 4,500 mètres pour les 3ogares, 
1,Soo mètres aux abords de Louvain, s'élève au montant de. fr. 637,000 
L'estimation <les dépendances, consistant en g loges de gardes, une 
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maison de péage, 1 pont à peser , 6 plates-formes , 1 réservoir, bornes 
b . ' ' '1' ' fi 4 3 et arneres, se eve a . . . . . . . . . r. 1, oo 

La durée de 
, 

s equencc pour 
, , 1 ' se everont a 

l'exécution étant d'environ trois années, 1es frais en con­ 
l'administration, conduite et surveillance des ouvrages 

f:r. 72,000 

SECTION DE TIRLEMONT A WARE.'MME. 

Les terrains à acquerir , consistent: en 65 hectares de terre laboura­ 
ble, 8 de prairie et r de jardins, pour l'établissement du corps Je la route 
avec ses dépendances; et en 17 hectares de terre labourable et 15 de prairie 
pour dépôt ou emprunt de terrassement. - Le montant total de l'estima­ 
tion pour l'achat de ces 106 hectares, s'élève, y compris indemnités pour 
plantations, propriétés bâties, etc., à 1a somme de. . fr. 372,000 
Frais d'expertise, plans, acqûisition , etc. • . . 29,76o 

Total. fr. 401,760 

Les travaux de terrassement consistent : en 1, 1 16,000 mètres cubes à 
employer de déblai en remblai, et 619,000 m1 à déposer sur berge ou à 
emprunter au-delà <les francs-bords. Le montant de l'estimation s'élève, y 
compris dépenses de matériel et fauxfrais, à la somme de. . fr. 1,293,300 

L'estimation des ouvrages d'art; tels que ponts sur la grande Geete, sur 
la petite Geete et sur le Jaar, pontceaux sous les grands remblais de Niel 
et de Landen, 11 aqueducs, rigoles, ete.; 6 passages voûtés pour chemins; 
ouvrages aux abords de la ville de Tirlemont, traversées de 5o chemins ; 
s'élève à ]a somme totale de. . . . . . . . . . fr. 11 g,5oo 

L'estimation de la voie à rouage sur une longueur totale de 36,ooo mè­ 
tres, savoir : 27,goo <le voie principale, 7,500 pour les 5o gares, 6oo aux 
abords de Tirlernont , s'élève au montant de. . . fr. 957,000 

L'estimation des dëpendanccs, savoir: une maison de péage, 14 loges de 
gardes, 1 pont ù peser, 2 réservoirs, 5 plates-formes, bornes milliaires et 
h . ' ''l' ' f' 54 m-rreres , se eve a. . . . . . . . . . r. ,goo 

La durée de l'exécution étant d'environ trois années, les frais d'adminis­ 
tration, direction, conduite et surveillance des travaux , s'élevcront ,\ 1a 

· sonnne de. . . . . . . . . . . . fr. 76,500 
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SECTION DE WAREMME A J,A MEUSE. 

Les terrains à acquérir consistent: en 38hect.1res de terre labourable, 
1 1 de jardins et 8 de prairie, pour l'emplacement de la route et <le ses dé­ 
pendances; et en 3~ hectares de terre labourable pour dépôt ou emprunt 
en dehors <le la route. - Le montant total de l'estimation pour l'achat de 
ces terrains s'élève, y compris indemnités pour propriétés bâties, planta­ 
tions, etc., à la somn1e de. . . . . . . . fr. 390,000 
Frais <l'expertise, levée de plans, frais d'acquisition, enregistre- 

ment, transcription, actes, etc. . . . . . 3 1 ,~oo 
.Total. 

Les travaux de terrassement consistent en 644,ooo ID3 de remblais pro­ 
venant Je <lfblaisde la route, et 699,000 m 1 <le déblais ù. <lé poser sur l)t~rge Oll 
à emprunter au-delà des francs-bords.e=Le montant de l'estimation s'élève, 
y compris dépenses de matériel, faux frais, etc., à la somme de fr. 889,000 

L'estimation des ouvrages d'art , tels que 7 passages voûtes et 3 pont­ 
ceaux sous les grands remblais; .20 aqueducs; ouvrages aux abords des plans 
inclinés et aux entrées de la ville Je Liége; 5 traverses <le chaussées et 
48 traverses de chemins communaux ; s'éJève au montant de fr. 175,000 

L'estimation de la voie à rouage sur une longueur totale de 44,100 mè­ 
tres, savoir: 26,400 pour la voie principale, 6,700 pour 45 gares d'évite­ 
ment, 7,000 pour double voie sur les plans inclinés et leurs abords, 
4,000 mètres d'embranchement et stations pour la ville de Liége, s'é­ 
lève au montant total de. . . . . . . . . . fr. 1,165,850 

L'estimation des plans inclinés, pour .2 machines de la force de 80 chevaux 
chacune , les bûtimens , réservoirs, treuils, engrenages, freins, cordes et 
poulies de premier établissement; chaudières et attirails, cordes et poulies 
<le rechange , s'élève au montant de. • . . . . . fr. 318,000 

L'estimation des dépendances, savoir: bâtiment et bureaux pour l'exploi­ 
tauon à Liége, 13 loges de gardes, 1 maison <le péage, 3 réservoirs, I pont 
:t peser, 20 plates-formes tournantes, barrières, bornes kilométriques; 
s'élève au montant de. . . . . . . . . . . . . • fr. 79,800 

La durée <le l'exécution étant d'environ trois années, les frais d'admi- 
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ru stration , direction, conduite et surveillance des travaux , s'éleveront 
à . . fr. 87 ,ooo 

SECTION DE LA MEUSE A VERVIERS. 

Les terrains à acquérir consistent: en z 1 hectares de prairie, 8 de terre 
labourable et 3 de jardins, pour l'emplacement <le la route et de ses dépen­ 
dances; et en 10 hectares <le prés pour emprunt ou dépôt de terrassemens. 
Le montant total de l'estimation pour l'achat <le ces terrains s'élève, } 
compris les indemnités pour propriétés bâties, planta lions, etc., à ln somme 
de . . . . . . . . . . . . . fr. 24~,110 

Frais d'expertise, levée de plans, frais d'acquisition, enregis- ,. 
trement, transcriptions, actes, etc .. 

Total. fr. 261 ,48o 

Les traoaux de terrassement consistent: en g8,ooo m 1 de d<~hlais ù em­ 
ployer en remblai, et 73,000 m 3 provenant d'emprunt ou <le déblais 
à déposer sur berge. Le montant de l'estimation s'élève, y compris dé­ 
penses de matériel, faux frais, etc., à lu somme totale de fr. 107,400 

L'estimation <les ouvrages d'art, tels que pont sur la Meuse, pont sur 
l'Ourthe, 171>onts sur la Vesdre , 1 pontsur ]a rivière de Spa, 17pontceau.'­ 
ou aqueducs, une galerie de 230 mètres de longueur ù Chaudfontaine, une 
de 250 mètres à Hassuheid , et une de 300 mètres ù Goffontaine; 8 traverses 
<le chaussées et 3o de chemins communaux; ouvrages aux abords de Ver­ 
viers, Ensival etHodimont; s'élève au montant total de. fr. 793,'..loo 

L'estimation <le la voie à rouage sur une longueur totale de 31,,560 mè­ 
tres, savoir: 26,200 pour la voie principale, 6,700 pour les 45 gares, 16,000 

peur stations aux abords de Verviers, Chenée , etc., s'élève au moulant 
de . . . . . . . . . . . . . fr. 916,.'.lSo 

Y/estimation des dëperulances de ]a route, savoir: 10 loges de garde, 
'.l rnnisons de péage, 1 pont à peser, 2 réservoirs, 8 plates-formes, bornes, 
barrières, s'élève à. • • - • . . • . • . . • fr. 53,goo 

La durée de l'exécution étant d'environ deux années, les frais <l'administra­ 
tion, direction, conduite et surveillance des travaux s'élève :'t. fr. r 1 1 ,5oo ~ 
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' C II A.PITRE DEUXIEME. 

DÉPENSES ANNUELLES D'ENTRETIEN ET D'ADI\IINISTRATION 
DES TRA. V AUX. 

(Dans l'hypothèse d'un tonnage moyen de 240,000 tonneaux an­ 
nuellement.) 

L'entretien <les terrassemens , talus en déblai et remblai, 
fossés d'assèchement, ctc., pour la route et ses dépendances, est 
estimé à la somme de. • . . . . . . . . . . . fr. 40,000 

L'entretien des ouvrages d'art de la route et de ses dépen- 
dances, à. . . . . . . . . • • . • • • . . . . 26,0 oo 

L'entretien de la voie à rouage, ornières, etc., à. . . . . 92,000 

L'entretien des machines à vapeur des plans inclinés; l'usure 
et la dépréciation -des machineries et cordes; la fourniture du 
combustible nécessaire pour 365 jours de travail <le 10 heures, 

. , ' est estime a. . . . . . . . . . . . . . . . • 
L'approvisionnement d'eau des réservoirs et l'entretien de leurs 
. il ' 6 attira s a. . . . . . . . . . . ~ • . . . . . .. 19, oo 
La dépense du personnel nécessaire pour l'administration et la 

surveillance des ouvrages; le service e tla manœuvre <les plans in- 
clinés, stations <l'eau, pesages, ponts mobiles, barrières; la police 
d 1 . , ~ e a route ; est estimée a. . . . . . . . . . . . . • 

60,800 

Total. 
77,000 

. . fr. 3 r 5,400 

§VI.Des moyens de transports. 

Pour compléter l'étude de la nouvelle communication dont nous venons 
d'analyser les dépenses d'établissement et d'entretien, il nous reste à faire 
l'exposé des moyens <le transport en usé.lge sur les chemins de fer, moyens 
dont, jusqu'à présent, les avantages paraissent encore peu connus en Bel- 

a 
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giquc; nous comparerons les di vers moteurs dans leur rcsullat pra li11uc sur 
les rail-roads tl'Anglctl'.rrc et. dans leur ,1])J)lic,1tiun sur ln route projetée 
d'Anvers à Cologllc; nous di:taiHcrons sullisammcut tous les élémens des 
dépenses (JL1'ils occasioncnt , afin d'cclaircr le conuucrce sur le coût effectif 
du fret par fa nouvelle voie. 
Les di'!tails dans lesquels nous sommes obligés cl'en trer ù cet égard, <loi-­ 

vent <l'aillèurs servir à justifier la combinaison des pentes cp1e nous avons 
proposées pour le profil de la roule. 
Le système de construction <les wag3ons ou chariots ayant une influence 

majeure sur l'effet utile des moteurs et par suite sur l'économie <les trans-• 
ports, nous parlerons d'ahonl <les perfuctionncmens existans ù leur égard. 
Nous examinerons successivement la convenance relative de l'emploi des 
chevaux el <les machines locomotives par ra1)porl aux vitesses de la marche 
et par rapport ù l'inclinaison du chemin. 

De, chariot&. La nature <les marchandises à transporter, l'espèce de colis, ainsi que 
l'étendue <lu voyage , déterminent en géuéral la forme des chariots. Le 
maximum <lu cliargemcnt étant fixé par paire de roues, il im1)0rte de 
combiner les dimensions de la voiture de manière à restreindre autant que 
possible sa longueur, à l'aide <le tout le développement que la sûreté de la 
marche permet de lui donner en largeur et en hauteur: par ce moyen, on 
concentre davantage les convois dans les lieux de <lépôt, <le chargement et 
d'embarquement, et l'on facilite l'action du tirage dans les gares et dans les, 
courbes du chemin. 

La caisse du waggon se compose souvent <l'un encadrement en bois re­ 
couvert en planches ou en tôle; d'autres ont des cadres de fer garnis Je 
tôle forte; cette caisse est supportée sur quatre roues construites générale­ 
ment en fer de fonte. La capacité ordinaire, pour les roules Je première 
classe, est d'un chaldron de N ewcastle , équivalant en poids de 2 l à 3 ton­ 
neaux, ou, en volume, environ à 3m. 6oc. cubes; la pesanteur <lu chariot 
lui-même varie généralement de la moitié au tiers de la charge utile à 
laquelle il est destiné, c'est-à-dire de 900 à r iSoo kilogrammes. 

A l'égard du train, des roues et des essieux, <le grands perfectionnemens 
y ont été apportés depuis peu d'années; on emploie maintenant des ressorts 
qui empêchent le cahotternent et diminuent l'entretien des ornières; la fonte 
des roues se fait avec plus <le succès t1 l'égard du retrait <ln fer au moyen <le 
rais creux , ce qui procure l'avnntage d'augmenlcr le diamètre des roues. 
Les essieux ont reçu une amélioration qui, tout en leur conservant 1a force 
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et la raideur nécessaire, permet, en p!aç:rnt les supports en dehors de la 
voie des roues, de diminuer le cliamèue des coulans, et l't'duit clans la même 
proportion la résistnnce des frottcmcns. 

On avait reronnu sur les anciens chemins de fer de Newcastle et de 
Sunderland, que ]c cocllicie nt de ]a rcsistauce produite J>ar les frotternc ns 
des chariots, dans le tirage, était <~gal ,\ -;i,- du poids mis en mouve­ 
ment. 

A l'époque de l'établissement du chemin de fol' <le Darlington , on parvînt 
à réduire la résistance ù -•- de cc poids ; actuellement au moyen des 

]00 

pcrfectionncmcns dont nous venons de faire mention, fa rcsistance du 
frottement SC trouve réduite il 

0
~
0
• 

Mais les expériences qui ont constaté ces derniers avantages, ayant été 
faites avec des voitures ncuvcs , celte circonstance nous porte à adopter 
pour les calculs qni vont suivre le coëllicicnt géuéralcme11t admis en pra­ 
tique eu Angleterre, d'après lequel 1a résistance moyenne du frottement 
de chariots Lien coudi tion ncs est de ,'.

1
;;- du poids lolal mis en mouvement, 

Nous ferons remarquer ici, rprnnt aux diverses espèces de voitures il em­ 
ployer sur la nouvelle route, soit pour le transport des marchandises , soit 
pour celui des voyageurs, (jtt'il cou vient que ]a plus grande latitude soit 
aissée au commerce et au public en général rclntivcmeut aux choix des 
formes particulières ; mais qu'il importe L'galemcnt que la construction de 
toutes ces voitures soit soumise .\ un réglem':!n t en analogie avec la cor:­ 
struction même du chemin. 

Le poids toléré sur chaque roue de chariot ou diligence devra toujours 
être au moins, d'un quart inférieur ù celui pcrrnis ponr les machines 
locornoti vcs; et nous conseillerons l'emploi des ressorts sur les essieux. 
comme moyen très-avnntageux ,\ la conservation du chemin. 

L'action des chevaux. dans le tirage sur les chemins de fer <le l'Angle- Du chevaux. 
terre, présente des variations considérnbles : la construction des clpriots, 
l'état des routes, la disposition alternative des montées et des descentes, 
sont des élérnens qui tendent à la modifier. La force des chevaux ou la 
quantité de travail que l'on peut cri obtenir varie ég:ilement dans des li- 
mites très-étendues. 

Le cheval qui tire constamment ;\ charge sur un chemin de fer, à 
raison de 2 milles anglais (3 kilom. i) à l'heure, peut travailler 1011eures par 
jour; mais, plus communément on ne l'emploie q~e pendant 9 heures 
il la vitesse <le .2 i milles ( 3 i kilom.) 
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Dans ces deux cas, les ingénieurs anglais estiment qu'au moyen des 
chariots perfectionnés où les frottemens sur les essieux et sur les ornières 
sont réduits, de-' ou'ils étaient autrefois, à 2-- <lu poids trainé ; la force 

180 ·1 24~ 

utile du cheval correspond actuellement à 1 2 tonneaux. transportés en 
plaine à 20 milles ou 32 kilom. de distance. 

A l'appui <le ces données , nous pouvons affirmer que sur les rail-war«' 
de Newcastle , <le Darlington et de Sunderland, <les chevaux très-médiocres 
traînent sur les parties <le niveau que les routes renferment, quatre et 
que1quefois six ,vaggons chargés <le trois tonneaux chacun, et à la suite un 
cinquième chariot à plate-forme sur laquelle, aussitôt qu'on atteint des 
sections de route suflisamment inclinées, le cheval se place et se repose 
pendant la descente <lu convoi. 
Le tableau ci-après, dressé d'après <le nombreuses expériences faîtes e11 

Angleterre, indique ]e poids total , chariots et marchandises qu'un cheval 
de force moyenne, ne travaillant que quatre jours sur cinq, peut traîner sur 
ornières de fer en parcourant par jour une distance de 20 milles (32 kilo m.) 
ou de I o milles ( 16 kilom, ) dans chaque direction. 

POIDS BRUT TRANSPORTÉ 

- -- INCLINAISONS DU CHEMIN. A charge Descente à charge Descente à vide 
et et dans les deux sens. . , remonte à vide. remonte a charge. 

toun. tonn, tonn. 
Sur niveau. . . . . . l 18 18 
Sur un plan de O.ûûl 

10

1

00 
12 20 15 

id. 0,002 ...!_ 12 23 12 ½ 
!'oo 

id. 0,0025 ~ II ½ 25 11 ½ 
id. o,ooa m 10 i 27 10 ½ 
id, 0,004 z;o 9 ½ 28 1) ½ 
i<l. 9:005 i:o 8 ½ 25 ½ 8 ½ 
id. 0,010 ,;., 5 1 16 ½ 5 ½ 

Les chevaux employés au service des diligences sur les chemins de fer , 
courent à la vitesse <le 8 à ,o milles ( 13 à 15 Jcilom.) à l'heure; mais ne 
travaillent que deux heures par jouret ne transportent àce taux qu'un poids 
utile de 3; tonneaux à 15 milles de distance ( 3,500 kilog. à 24 kilom.) 
La compagnie du chemin de Darlington paie généralement aux entre- 
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preneurscle ses transports par chevaux, ;perzr~y par mille (Lo.o.ir {Jar kilo m.) 
1mrn· cl t!H[UC tonneau de marchnnclise transportée : Je retour des chariots 
ù. vide au point de di-part et le graissage des roues sont compris dans cette 
somme et restent au compte de l'entrepreneur. On peut sans crainte d'er­ 
reur, di,dui re clc cette donnée que, lorsque des convois peuvent revenir 
avec un chargement utile, les frais de liabge se réduisent alors ù fr. 0,02 '., 

par tonneau et par kilomètre. 
L'emploi de 1a -rapcur comme puissance motrice sur les chemins de for 

était fort peu en usage avant 1825: on comptait à peine, ~\ celte <'•poque 
dans toute I'Analctcrrc trente machines locomotives en action, et le sv- o .J 

stème de leur construction ctait loin du degré de perfectionnement cru'il ,1 
atteint aujourd'hui. Depuis r 825 ou a construi t <les machines de plus en 
plus remarquables par leur puissance et leur fogèreté, el leur adoption est 
devenue ù pca près générale pour les transports. 
Déjit ù l'ouverture <le la route de Darlington on nvait fait plusieurs essais, 

et l'on avait obtenu plusieurs perfectionuemens importuns : on conslrui­ 
sit d'abord des machines de 8 et 10 chevaux de force, pesant 8 à 1 o ton­ 
neaux; elles étaient snpportccs sur qnatre roues el leur marche était réglée 
pour une vitesse de 5 milles à l'heure ; puis, pour une vitesse égale, on con­ 
struisit des machines <le 12 chevaux, pesant 1 2 tonneaux , supportées sur 
six roues; ces diverses machines cependant furent reconnues d'une puis­ 
sance trop faible cornparati vcment à leur pesanteur. 
En 1829, l'ouverture <le la route <le Liverpool donna lieu à un concours 

sur l'amélioration des locomotives : on se rappelle les succès admirables que 
plusieurs ingénieurs y obtinrent et principalement l\I. Robert Stephenson, 
Le changement le plus remarquable c1u.'il avait apporté à la construction de 
ces machines donnait la faculté <le générer une plus grande quantité de 
vapeur dans un temps donne pour une même capacité <le chaudière. 
Iunnédialcmcn t après cc concours 011 construisit, tant pour le service de 

la route de Liverpool <1nc pour les chemins de Bolton et de Warrington, 
quelques machines de 8 chevaux pour une vitesse de 16 ù20 milles à l'heure, 
puis succcssivcrnent , toujours pour la même vitesse des machines de r o, 
1 :2, 1!,, 1 G, 18, .20 et 22 chevaux Je puissance; toutes supportées sur 
quatre roues seulement. La puissnnce <le la vapeur dans ces nouvelles loco­ 
motives n'.igissait généralcrncn L que sur deux roues püUr les machines 
rl'une force moindre que 16 chevaux, tandis qu'elle était répartie sur les 
quatre roues dans les machines plus puissantes. 

Des 111~d,i- 
11e~ locomou- 
1 f'3, 
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Parallèle 
,-utre les loco­ 
motives con­ 
struites avant 
cl après le 
concours de 
Liverpool. 

La compagnie du chemin <le Glasgow à Garn"kirk en fit construire plu­ 
sieurs, mais <le I o chcvau x seulement, appropriées à une vitesse de 14 à 16 
milles à l'heure. On essaya aussi sur h route de Darlington à Stockton quel­ 
ques machines construites <l'après les principes de ~I. Stephenson , de 1 o 
chevaux, et appropriées à une vitesse <le 16 à 20 milles à l'heure, mais leur 
emploi, pour le service de cette route, ne fut point trouvé avantageux. 
En 1827, 1a compagnie de Darlington possédait six machines locomotives 

de 10 chevaux de force, appropriées ù une vitesse Je 5 nulles ( 8 kilom.) à 
I'heure. Elles transportaient généralement 20 chariots , en été, chargés dt: 
53 à 6o tonnes de houille; et rG en hiver, d1argés de 43 à 48 tonnes , ou 
5 I tonneaux terme moyen de l'année. Ces machines conduisaient chacune 
un semblable convoi, à 20 milles ( 32 kilom.) de distance, et ramenaient les. 
chariots vides au point de dcpnrt , dans un espace de 9 à 1 1 heures Ùf• 
temps; et souvent pendant l'étéellesfesaicntdeux roy.igcs dans les 24 heures, 
Les transports sur cette route ont lieu à. )a descente; quelques-unes dea 

pentes <1e cc chemin sont <le .~s, d'autres, sur d'assez grandes longueurs» 
ont...!.._, ~- , et ...!..-. La. vitesse de la marche était relative ,\ ces pent es ; e1: 

J4oo J.J eo , uoo 

terme moyen entre la descente à charge, et la remonte ù vide , elle ne 
dépassait pas 5 milles à l'heure. 
La compagnie payait à celte époque 4 <le pen,ryponr le transport d'un ton­ 

neau de houille à un rnille , ;y compris le retour à vide des chariots au poin l 
de départ ; dans celle somme était compris le salaire du mac lriniste et de 
son aide, la fourniture du combustible pour la marche et pour la généra-• 
tion de la vapeur, et la graisse pour la machine et les chariots <lu convoi : 
ce qui , réduit par tonneau et par kilomètre , donne ci . . . fr. o,o 16 

Ajoutant à cette somme l'intérêt du capital et l'entretien de la 
machinc , dont 1e montant éL'lit évalué, terme moyen, sur la même 
route à "ii de penny par tonne et par mille ou pm· tonneau et par ki- 
1 ~ • I} oinétre, c1. . . . . . . . . • . . . . • 0,000 

Le halage <l'un tonneau transporté à un 'kilomètre en ramena nt 
les chariots vides au point de départ, revenait tenue moyen ù fr. 0,02.~ 
(Dans cette somme n'est pus compris le capital et l'entretien des cha-­ 

riots. ) 
Mais si l'on considère que ce coëfficient repr ésente le prix du hafoge d'un 

tonneau de marchandises à un kilomètre dans une direction et le retour i:i 
vide des chariots également à un kilomètre <le distance , on doit admettre 
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que si le retour <lu convoi au point <le départ avait eu lieu à charge, le 
coéfllcient dont il s'ngit ne se serait élèvé f11ù1 . . . fr. o,o 15 

De b vi­ 
le.ue à ap• 
piiquer aux 
transports. 

Sur le chemin de Li vcrpoo] , où le transport des voyageurs constitue la 
branche la plns impo rtan te de l'entreprise, la compagnie intéressée trouve 
de l'avantage à clfectuer ce transport avec une vitesse de 1 8 :.\ 20 milles à 

l'heure; et elle subordo n ne à la. même impulsion le peu <le marchandises 
qu'on y transporte, qu,\llt ù présent. 
D'après les rcnscigncmeus que nous ayons recueillis, on trouve qnc 256,32 r 

voyageurs Iurcnt tra nsportcs entre Liverpool et Manchester en .2,944 voy:'lgcs 
par les machines loco motives ; ce qui porte Ie-nombre <le persouucs trans­ 
portées à 87 par voyage, ou environ 9 tonneaux de charge utile compris les 
bagages. Ces transports furent effectués en gC·nérnl par des machines de I o 
à 14 chevaux <le pu issauce. Les fmis du lrnl.1gc simple, c'est-à-dire intérêts 
et entretien <le lu machine locomotive, son personnel et le combustible 
nécessaire, non compris I'intérct da capital des ùilîgences et leur entretien, 
se sont èlcvcs , d'.1pn~s les comptes rendus par la compagnie pour le dernier 
semestre cle 1831, 1mr personne et .par voyage de 3o milles , ~1 6 f pence<; 
(fr.o,65), ou par personne et par kilomètre fr. o,or4;ct ce dans I'hvpo- 
thèse que le retour de la machine locomotive au point <le départ avait lieu 
avec scrnllluL!c cl1argc:inent. 

A l'égard du transport <les marchandises , 52, 2:a4 tonneaux furent trans­ 
portés de l'une .\ l'autre <le ces villes en 2,298 voynges, ou terme moyen 
23 tonneaux par voyage; le 11alnge avait lieu avec des machines de 18 à 
20 chevaux. Les frais tic halage simple, non compris les dépenses rcla­ 
ti ves aux chariots, s~t:Je,,ère11t pa1· tonneau et par ,·oyagc (l'après les mêmes 
comptes rendus, à I shcl. et Ir den. ( fr. 2,40 ), ou par tonneau et par 'ki­ 
lomètre fr. 0,05. 

D'où il suit que sur le chemin de Liverpool le halage l)ar les nouvelles 
machines locomotives est trois fois phis coûteux qne celui dfeclué CH 18?.7 
ù Darlington p1r les anciennes machines. 

La différence énorme qui en résulte dans les frais, fait voir combien il 
importe <le fixer l'attention sur celte question d'économie commerciale, et 
elle nons engage à développer ici l'influence <le la vitesse par rapport aux 
prix des transports. 

Dans toutes les rnnrlrinr-s il y a pour Je piston une certaine vitesse de 
laquelle dépend un 111.1.'\Îmnm d'effet utile 7 et par conséquent elles sont. 
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restreintes par leur construction mèrno ù une vitesse <létenninée qu'elles 
ne devraient pas dt~passer: c'est ainsi <1u'une machine couslrnitc pour trai­ 
ner un poids de 70 tonneaux .'t la vitesse de 9 kilomcl.res ù I'hcurc , ne sau­ 
rait,à la vitesse de 32 kilomètres, mouvoir que son propre poids; tandis r1ue 
si la clwrf;"C étnit toujours en raison <le la vitesse, cette machine aurait dû 
traîner 12 ~ tonneaux avec la mème rapidité; et rèciproqueme nt , une 
machine construite J>our traîner 1 .2 ½ tonneaux à la vitesse de 32 kilcmè - 
tres ne saurait mouvoir 70 tonneaux ù la vitesse de g kilométres ; ainsi, 
l'expérience prouve que l'on peut imprimer à une machine locomotive une 
vitesse telle <p1'ellc absorbe toute sa puissance à mouvoir son propre 
poids. 

D'où nous -pouvons conclure que pour conserver dans l'emploi <les nia­ 
chines un maximum moyen d'effet utile, il importe que celte variation de 
vitesse soit restreinte :.1 des limites <fllC l'c.xpérjcnce cléterrniuo, et qui dé­ 
pendent en généra 1 du système de 1a construction ( 1 ). 
Pendant notre dernier ·voyage en Angleterre et en Écosse, au mois 

<l'octobre dernier , la vitesse .'t imprimer aux transports sur les routes en fer 
fut l'objet Je tonte notre attention; et nous obtinmes hi en tôt dans nos re­ 
cherches, la conviction r1uc le lwlagc <les murchandises , sur la roule de 

(1) Pour aider ?1 l'intelligence de cc principe, nous donnerons dans le tahleau 
suivan t , extrait du traité clc M. Wood sur les chemins de fer , les n1sultats cl'une sé­ 
rie d'expériences faites a vec les Jifférentcs mac hi nes en usage aujourd'hui sur les 
meilleures routes de l'An5ll'lerrc et <le l'I~cossc; iis fout connaître les chan3cmcns 
de vitesse qui 1·ésultcnt sur un plan horizontal <le l'augmcu ta lion Ott de la dimi­ 
nution des poids à mou voi r, 

Poids brut que transporte en plaine, ù différentes »ùesses , une machine locomotive 
capable de traîner wze charge de 4o tonneaux ù la, vitesse de quinze milles à 
Lheure, 

Vitesse var heure en milles anglais. 

- -~ 
1 

•• - 
1 1 

- 
1 

1 1 12 13 14 15 16 17 18 19 20 

L t. 

1 
t. t. t. t. t. t. t. 

1 

t. 
69 60 53 !-- 45 7 40 35 3o ½ 26 ~ 23 ao J J 
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Liverpool netait point le plus convenable: cette opinion nous fut confirmée 
par l'ingé nieur de la route, ~1. Stephenson lui-nième. On con\ oil aisemen t 
que l'emploi <l'une vitesse aussi consi<lérah1e augmente progressivement 
les frais d'entretien <les machines et des chariots, et diminue beaucoup 
leur durée par l'effet <les disloqucrucns. 
Tandis que, sur la route de Liverpool, <les machines de 18 à 20 chevaux 

ne conduisent que 23 tonneaux. de marchandises environ, sur la route de 
Darlington , nu contraire, les anciennes machines de I o chcvaux , appro­ 
priées ,\ une vitesse <le 5 milles à l'heure, étaient capables de traîner un 
poids triple. 
En général , le degré de vitesse Je plus convenable pour une route 

<1uclconquc duit être <léterminé en premier lieu par l'espèce et le carac­ 
tère <ln commerce principal; et en second lieu, par Je système des pentes 
<JllC la confign ration du terrain a exigées. Or, rom· la route projel<~e d'An­ 
vers à Cologne, où l'inclinaison de la voie est favorable au courant commer­ 
cial le plus fort eu tonnage, el où la masse principale des trnusports consiste 
en matières pondéreuses et de pen de valeur intrinsèque, telles qne les 
houillcs , métaux , matériaux <le construction, chaux pour engrais, etc.; 
nous pensons 'lu'à l'égarJ <les denrées coloniales et autres produits plus 
précieux qu'on y transportera aussi, mais en moindre ,111antitt;, le com­ 
merce, certain de recevoir ces marchandises dans un lcu1ps très-court et 
limité, u'attache qne fort peu d'importance à u11 retard de cinq ,\ six heures 
lorsqu'il s'agit d'un trajet de 20 à 4o lieues; tandis <}tùl prend toujours en 
grande consicloration 1a moindre diminution de dépense dans le fret. 
Quant au lrnnsport des voyageurs, qui, à la vérité, constitue une Lranche 
importante de l'entreprise, nous pe11sons ne nuire en rien à son égard, eu 
sacrifiant, en faveur <le 1a généralité des transports, une légère portion de la 
célérité excessi ve qui pourrait leur ètre donnée. 

Qu'on se rappelle maintenant que le halage par les anciennes locomo­ 
tives, quand on employait une vitesse de 5 milles à l'heure, ne s'élevait 
qu'à 1 ; centimes par tonneau et par kilomètre sur chemin sensiblement 
de niveau, el même à 1 ,·. centimes seulement lorsque le retour au point de 
dépprt a lieu à charge; tandis que le I.a1age par les machines perfectionnées, 
quand on emploie une vitesse Je 18à 20 milles à l'heure, s'élève à 5 centimes 
par tonneau c t pai· kilomètre; et examinons quelle réduction éprouveraient 
les frais <le halage si, employant toutefois les machines perfectionnées, on 
5e contentait <l'une vitesse moins rapide.? 

9 
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Ur l".inlhî-­ 
•1011 des m ••• 
cl1111e• loco­ 
mol ÎYCJ .!Ill' 
l•• orniil1·r•. 

Sur la route de Darlingtou , les mnchines de 1827 ont été successivement 
remplacées par <k nouvelles construites par l'in~éiiicul' Slorey , sur le mème 
principe des clwudièrcs ù la Stcpl1cnson, niais avec celle différence r1tw 
leur mécanisme est combiné ponr une vitesse rnoycnuc ù c I o milles :'i 
l'heure. Ces mnclriuos sou t d'une puissance nominale de 18 it 22 chevaux: 
elles trainent rl\;ulièrcmcnt sur les parties de niveau ainsi que sur les 
pentes (le la route des cou vois de 21 chariots, chargt'~s ensemble de 72 ton­ 
neaux. <le houille ; le lwh1ge, par ces nouvelles locomotives, coùte autant 
que 11ar les aucie n n es machiries ; mais ]a vitesse actuelle est double de celle 
<l'autrefois. No11s concluons qnc si des machines ù chuudicrcs à Ja Stephen­ 
son ét .• rien t approprii,es à nue vitesse moindre qne de 1 o milles à l'heure, 
on obticudra it alors le minimum des frais de lwlagc. 

I\fois quant au projet qui nous occupe, cc minimum est subordonné ides 
intérêts d'une nat nrn pins impol'tatilc cnco re : la réu~sill' complète de la 
route projetée et la prccminence d u commerce Leige sur les marchés du 
Rhin exigent que le trajet entre Auvers et Cologne puisse, ù. l'égard des 
marchandises , s'effectuer endéans la journée, si l'on prétend combattre avec 
succès la concurrcurc de la Hollande. La di::-,ta nec c1ni sépare An vers de 
Cologne est de 2,j 8 kilomètres de dcvclnppemcnt ; et eu faisant le trajet à 
raison de 5 milles à l'heure (80.'f 5 m.), il faudrait 31 heures de temps; 
et avec une vi tcssc de r o milles ( 1 G J..ilomi~t res), seulement 15 heures. 

A l'i-gar(l ùu trajet entre Auvers, Lit'·ge et Verviers , en employant pour 
les marchandises unc i itesse Je x o milles à l'heure, ou arriverait à. Liége 
eu 7 à 8 heures el ,'l Verviers en moins de 9 heures. 

Relativement au transport <les YO)'nge1ns on pourra adopter une vitesse 
plus accèlèréc , d'un tiers env iron , ({llC celle des marchandises sans qu'il 
en résulte la moindre confusion dans les re ncontres : les heures de départ 
et d'arri v éc des rnc:,sagerics étant fixes et le moment de leur passage connu 
à l'avance pour tous les points de la route, les conducteurs <le marchandises 
régleront leur marche en conséquence. Aiusi , quoique 1a plus grande vi­ 
tesse imprimée aux ruarchaudises ne dépassera pas I G kilomètres à l'heure, 
celle des voitures publiques pourra cependant s'élever .\ 20 kilomètres au 
moins; et ù ce taux, on arriverait d'Anvers ù Cologne en 1 2 heures, et à 
Liége en 5 ii. 6 heures de temps; ce qui , sans aucun <lontc, satisfera.' les 
be soi II s ÙLt corn merce. 
Les Iocomotivcs construites dans le principe pesaient <le 8 à 1 o to~­ 

neaux pour une force <le I o chevaux. Depuis les perfectionnemens apportés 
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par M. Stephenson, ces machiucs , atteignrml tt peine 8 7 tonneaux, ont 
double leur puissa n ce. ~lais il résulte de ces perfeetionncmens mùuies , que 
les macliincs qui , cla 11s le principe, pt~cliaicnt par trop de pesanteur , c'est­ 
à-dire dont la Iorce , compamtivcrucnt à l'adhésion de leurs roues, n'était 
pns toujours capable de vaincre les frottcmcns ordinaires <l'un convoi, pt~­ 
chcnt aujourd'hui dans le mèrne sens par un défaut contraire, leur cx trème 
légèreté; pï1rce qnc, arec la charge qu'on leur attèle proportiouucllcment 
à leur nouvelle puissance, elles ne trouvent plus dans ludlu-sion des roues 
le point d'appui sullisunt. L'iuconvouicut dont il est ici question 11c se fait 
toutefois rCllléH<p1er crnc lorsque les appareils sont disposés pnnr une marche 
moins rapide, et qui permet, en ralentissant la vitesse, <l'augmenter la 
charge du convoi. 

Ceci s'explique en ce que d'après les expériences le maximum de charge 
que peut tirer une machine locomotive, n'éc1nivauL-cn général sur chemin 
de niveau qn'ù une resistance égale, à la 22c partie (Ill poids .1ppli<1ué sur 
les roues trav aillant.es. Sur la route de Darlington , où la remonte des con­ 
vois a lieu :'i. , ide et où le commerce des charbons est rn1jonnl'liui 1111 (les 
plus considérables de l'Angleterre, ]a circulation active et l' économie rccla­ 
ruaient l'adoption de con vois de la plus grande ca paci té. 
Les rnachi ucs employées en 1827, quoique assez pcsnn tes, :n ai eut trop 

peu de puissance et de vitesse pour vaincre la résistance de sein hlahles 
convois: c'est pourquoi on les remplaça par des locomotives du système en 
usage tt Li v crpoul ; niais comme celles-ci avaient élé reconnuues par trop 
légères , on leur donna l'accroissement de pcsanlear ncccssuire pour 
assurer suflisannucnt leur adhésion sur les ornières Jans les cas défavora­ 
hles de la mauvaise saison ou de parties de route mul cntrclcnnes. 

La plupart des nouvelles machines construites par l'i11gc.':11ieur Storcy, pè­ 
sent, pour une puissance de 1 8 à 22 chevaux, 1 1 it 1 2 tonneau x, elles sout sup­ 
portées sur six roues, mues collectivement par la vapeur; et leur mécanisme 
est npproprit'· pour une marche de 1 o mil les à l'heure; avec cette vitesse elles 
traînent régulièrement des convois <le 24 et quelquefois de .23 chariots, 
chargés de 12 ~L 84 tonneaux <le houille. Cette vitesse , <pli est le double 
de celle qni hait imprimée aux machines primitives, pcnuct .Ie faire aisé­ 
ment deux voyages par jour de Brusselton à Stockton , distant <le 20 milles 
ou 130 kilomètres de parconrs total. 

C'est ainsi que l'on rcmaniue aujourd'hui sur la route de Darlington, 
des machines :'t six. roues, d'une puissance égale seulement à celles de 
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De I'iuûuen­ 
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vur l'adhésion, 
le poids tu-é 
et les ,ilc,se-'> 

Liverpool, et qui cependant traînent comparativement un poids de mar­ 
chandises Lien supérieur ( 1 ). 

Hen_1arquons encore, et surtout à l'égard des transports à faire à de très­ 
gran<les distances , qn'il est plus avantageux d'accroître la puissance des 
locomotives <1ue d'en multiplier le nombre; ce qui occasionnerait néces­ 
sairement l'augmentation des frais pour le personnel nécessaire à la conduite 
des transports. 

L'adhésion :-ur les ornières est une <les bases principales de la construction 
des machines locomotives, et nous pensons <1ue poLir le transport des mar­ 
chandises, des machines à six roues, qui donnent la faculté d'augmenter d'un 
tiers le poi<ls du moteur sans surcroit <l'effort pour les ornières, seront 
plus avantageuses que les locomotives à quatre roues. 
Toutcfoisnons n'exclurons pas les machines à quatre roues qui seront tou­ 

.1ours préférées pour les services réguliers et les départs à heures fixes <les dili­ 
gences, lesquelles auront rarement un poids de plus de 15 à ao tonneaux 
en Yoyageurs à transporter. 

L'adhésion des locomotives sur les ornières correspond, d'après les ex­ 
périences les plus récentes, et ainsi que nous l'avons dit précédemment , 
à une résistance égale à la 22' partie du poids qui pèse 6Ur les roues travail­ 
lautes, Iorsque 1a maclune agit sur un plan horizontal. Mais lorsqu'elle opère 
sur des parties ascendantes <le chcmin , cette résistance se réduit en 
général : 

Pour une inclinaison de 5 millièmes à la .:i4" partie de ce poids ; 
et pour idem de I centième à la 271 partie idem. 

11 en résulte qu'une locomotive traînant à une vitesse donnée , un cer­ 
tain poids sur un chemin <le niveau, ne peut gravir avec ce poids des 
rampes quelconques qu'en ralentissant sa vitesse ; ou réciproquement 
riu'elle ne peut conserver la vitesse qu'elle avait sur le plan horizontal 
qu'au <lèpend du poids qu'elle doit traîner sur ]a rampe. 

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

( 1) On ne doit pas oublier que si les locomotives de Liverpool ont clans quelques 
cas extraordinaires traîné un poids de 151 tonneaux , celles de Darling ton pen­ 
vent dans les mêmes circonstances en traîner un de 250 au moins, 
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Tableau du paÛÙI brut que peut trainer à cl[lferentes vitesses et sur des 
pentes diverses , une machine capable de trainer sur un plan horisontal 
un poids brut de 45 tonneaux a la vitesse de 19 kilomètres à Fheure. 

- ---- ------- - 

Poids brut en touue -- ___ ,.,. ' 

INCLINAISONS DU CHEMJ N. k =. lm. km. k». 

9 12 16 19 

lonn. t onn, 10111\. Lon n 
Sur niveau. . . • 76 67 53 45 
Sur un planascendantde 0,00 l 66 50 43 37 

id. 0002 60 45 37 31 ' id. 0,00333 51 39 31 26 
id. 0,005 42 30 25 21 
id. 0,010 29 22 17 15 

aux à. la vi tessc de 

km. km. km, lm. 

22 25 28 32 

toun tonn. lonn. tonn. 
34 26 20 15 
28 21 16 12 
24 18 14 10 
20 15 li 8 
16 12 9 7 
11 9 6 5 

Remarquons que pour atteindre l'effet utile désigné dans ce tableau, il 
faut nécessairement que l'appareil des machines soit approprié aux vitesses 
respectives. Remarquons encore que les données ci-dessus ne sont que des 
moyennes prises parmi les machines plus ou moins Lien confectionnées; 
mais qu'il s'en trouve avec lesquelles on obtient des résultats beaucoup plus 
satis faisans. 
Partant de ces principes, qui servent à déterminer ]a dépense du fret sur 

la nouvelle communication projetée , nous avons établi les sous-détails 
suivans , nous ne les donnons ici avec leurs élémens minutieux qu'a.fin de 
fournir au Commerce tous les éclaircissemens qu'il pourrait 'désirer à ce 
sujet et qu'il lui importe d'ailleurs de connaître. 

Prix d' une jounie'e d'emploi de chariot. 

Un chariot capable de charger trois tonneaux de marchandises, confec­ 
tionné avec roues en fonte et supporté sur ressorts, coûtera, terme moyen, 
750 francs. 
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En admettant que sa durée soit perpétuelle au moyen de l'cn­ 
tretien annuel suivant, savoir : 

Ass~rtimcnt de roues, déduction faite des vieux maté- 
rraux. . . . . . . 

Assortiment d'essieux et boîtes d'essieux. 
Réparation <les ressorts. . . . . • . • . 

id. du charronnage, ferrure el peinture .. 
Graisse .. . 

Ajoutant l'intérêt du prix d'achat. 
La dépense annuelle sera de. 

Ensemble. . . . 

Dépense annuelle 
<lu chariot roul ant ~ la 

vitesse moyenne de 
.,...,,,----._,,..... •... _ - 

14 kilcm, '..!O kllorn, 

frs, frs. 
100 140 
45 55 
25 30 
40 50 
40 50 

250 325 
40 40 

290 365 

L'année étant comptée à 300 jours de travail, la journée d'emploi <lu 
chariot coûtera : 

Pour une vitesse de r 4 kilomètres à l'heure, 
idem 20 idem. • . 

fr. 0 97 
• ,1. )) I 2:l 

La dépense du chariot, par tonneau de marchandise transportée et par 
kilomètre <le distance parcourue, s'élèvera en conséquence ( supposant ]a 
journée de I o heures de travail) : 

Lorsque le roulage a lieu constamment à charge. . . . 
Lorsque les chariots sont ramenés à vide au point de départ. 

fr. o 002 
• 0 004 

Prix d'une journée d'emploi de locomotives: L'une de ao chevaux. de 
force, appropriée à une vitesse de 12 à 16 kilomètres à l'heure, capable de 
traîner en plaine 60 à 70 tonneaux de marchandises; l'autre, de I o che­ 
vaux, pour une vitesse de 18 à 22 kilomètres, capable de trainer en plaine 
18 à :J:J tonneaux de marchandises. 
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Les machines <le }a puissance ci-dessus désignée, construites <l'.i 
près le meilleur système , coûtent actuellement en Angleterre, le 
premières, 870, et Ics secondes 700 Jiv. st.; mais comme leur fa 
hrication sera un nouvel objet d'étude ponr les constructeur 
belges, nous porterons la valeur' dcsditcs locomotives à" . • 

Le train <l'approvisionncmen t pour combustible et eau ]1 

Capital 

Fr air annuels. 

Intérêt simple à 5 pour 100 (ln capital d'achat . . . . . 
Ces machines, au moyen tlc l'entretien qui sera détaillé ci-après 

durer ont 6 à 8 années, en raison inverse lie la vitesse de leur 
marche; I'amor tiss crue nt du capital d'achat exige une annuité 
c.le 

Ensemble 
Pour cinq locomotives en activité, une sixième doit être tenue 

en réserve : la valeur de cet te machine supplémentaire sera 
I' • . ... . < un crnqu1cmc c1 . . • . • • • . . . . . 
Entretien et réparations de la chaudière , du foyer, <lu méca 

nisme , des roues, ressorts , etc., y compris le train (l'approvi­ 
aionnement, et cl~c.rtiun foi te de _la valeur des vieux matériaux 

Gages du machinfste et de .;on aide . . . . . . . . . 
Courbuatihl e pou1· 300 jours de travail de 10 heures I compté à 

r aison de 12 fr. le tonneau . . . . . . • . . . 
Graisse, huile, chanvre, etc. 
Consommation d'eau, location de hangartl, etc. 
Risque d'uce ide ns imprévus . . . . . 

Total clcs frais annuels 
Bénéfice de l'entrepreneur des transports 

Total par an 

L'année étant comptée à 300 jours de travail, la jourm<c d'em­ 
ploi d'une locomotive reviendra pour dix heures de marche, à .• 

LOCO,'tl0T1 VE 
~ 

de l do 
'.!O chevaux 10 chcnux: 

. 
; 

' frs. frs. 
25,000 20,000 
1,600 r ,5oo 

26,tiuo 21,500 

1,331 I ,075 

2,793 3,qqo 
4,124 4,515 

8::ô 903 

2,800 3,ooo 
2,250 2,550 

12,960 7,200 
500 400 

r ,ooo J, 200 
1,511 ?., 232 

26,000 22,000 
4,ooo 4,ooo - 

30,000 26,000 

100 87 

Il résulte des sous-détails qui précèdent que Je prix <lu halage par 
tonneau de marchandise et par kilomètre de distance reviendra, terme 
moyeu, chariots compris : 
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Pour une vitesse de 12 à 1G kilomètres à l'heure : 

Transport avec retour à charge 
idem avec retour à vide . 

fr. 0,015 

0,025 

Pour une vitesse de 18 à 2~ kilomètres à l' Izeure: 

Transport avec retour à charge 
idem avec retour à vide . 

fr. 0,025 

0,045 

Quant au transport <les voyageurs, l'obligation <les départs à époques et 
heures fixes, à laquelle les convois des div c rses classes de voitures, destinés 
à ce service seront astreints, rendron t nécessairement les frais de lia­ 
lage plus coûteux que ceux calculés pour le transport <les marchandises ; 
attendu que généralen1ent ces convois devront partir avec une charge 
incomplète et quelquefois même avec plusieurs voitures à vide. 

On peut toutefois établir que le prix ordinaire du transport ne dé­ 
passera pas, tenue moyen , un centime et demi par personne et par 
kilomètre de distance Jlarcourue. 

Nous ne donnerons poi ut les sous-détails du lrnbge au n1oycn <le cl1e­ 
vaux : le l)tix assez connu de la journée <l'emploi de ce moteur et les don­ 
nées que nous avons renseignées ét l'égard de son effet utile, sur les che­ 
mins de fer, suffisent pour démontrer que les chevaux. ne pourraient 
soutenir la concurrence des locomotives sur la route projetée. 11 importe 
même que leur emploi sur 1a nouvelle route ne soit toléré qu'avec 
de sévères restrictions, Jans des localités spéciales et seulement en fa­ 
veur de l'agriculture ou d'exploitations et usines qui n'auraient besoin de 
parcourir ainsi laroute que sur une courte distance. 

Combinant les données élémentaires <lu fret avec les distances totales 
à parcourir, on trouvera pour montant (! u halage eu tre les diverses villes 
crue 1a nouvelle route va relier, les valeurs suivantes relatives au degré de 
vitesse employée au transport: 
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Tableau du prix du fret simple sur !a roule projetée. 

llüULAGE MESSAGEl\lES 

-------- -- ,/' ------------ -~ ...: Com 1.1 m ruent à Moitié à charge LbJrgt'nH:ut "' ·- ~ :: 
c h.ir ge. moitie i1 vuh- DÉSIGN,\TIO:N DU THAJET. V moyen. C: 0 

'j CJ - -·- ~ ·-- .. 
Duré e I Prix total Du rie -- "' c,i 

Q ~ Prix lot"! ; Du ée Pri,:. tut al 
du p•• lllnm'dll «lu p •r tuun,·•u du p•r 

\ O)'•C:"·; 1n,rrl1aotl15e.
1
,,o.) age trausportt•, 1, o: •;;•· pcr,ouue. 

l,10111. 1 t•utr•, fr•• r!I, tn urt'.t., {rrilit à. )11 ur, !t. f1 e n r s, 
Entre Arncrs et Cologne. "248 lü a 10 15 6,:?.0 1:2 3170 
- Anvers el Vervier s. 14(1 10 •> ·>o H 3,70 7 •) ')() ..•.• ,_ ,.,,_, 
- Anvers et Liège. 120 8 l.80 7 3,00 G - 1,80 
- Br uxcl les el Licge , 118 8 l.ïO 7 2,UO 6 1,70 
- A11vcrs et BruxelJcs. 46 3 0,ïO 3 1, 10 ') 0,70 .... 

Nous a, ons ~rnalyst; les moyens de tr-,1 nsport su 1· le cours orJi na ire de la 
Joute; nous de, ons expliquer maiut cuan! le mode prévu pour fi1irc gravir 
aux convois la di!lt·rcuce de 11i veau coi 1:--idLTal,lc q11e pn'·se11le J Li/·ge le pas• 
sage du forul de la vallt:e de )a Meuse ii la crête élevt··e de s,1 rive ganclie. 

Les pluns inclines ( 1 ), coustructious i 11 w:•nicuscs mais rt';'..irdécs 1wndant 
long-temps ('0t11111e la pierre d'admppe111t'nl des chruii ns de fer, sont. t.lc­ 
venus aujourd'hui , par suite <les pe1 f,·cti<J1mcme11s de l'art~ uue d('s causes 
eflicient es <le la supt''l'iorilt~ des voies à 1·ouages: par leur 1110) eu, les loca­ 
lités les plus n10utagneuses peuve11L, pour une dt'-pe11sc dt:lcrrninée .'t l'a­ 
vance, recevoir des communications aussi faciles que les pays en plaine. 
L'emploi de machines à vapeur Iix cs , pour fai1·e passer au x con v ois de 
grandl's différc1:ccs de ni v eau , est généralement adoplt: .1UJ<>tird'liu1 en 
Angleterre connue offi·a nt toute l'cccn iouri e, la pi-orn pl tl udt: el ln sûreté 
<l.ésiraLle da 11s Je 11:,:age, en mèure ll·111 p~ qu'il fom·11iL s ,11 vvu t le woyen 
d'éviter des tra vuu x couteux en terrasscn icus ou en galeril's sou tcr rai m-s. 

Mais pour :,lleindre !es a\a11t,1gcs r lont il s'.1git, il est indi~pen;:;aLle que 
la com hina iso n du syslème soit eu rapport cor1ve11ai)I~ uvcc le car..1ctt\1·e du 
commerce dl! lu route, sou ton uage, les lucaJi lL·s el l'elcvutiou ù fra_uchir. 

(1) On <'ornr>n·1Hl que nous ne pa r lo ns ici <pie de p rtiPs <le chemins de fer- trop 
inclinées pour pouvoir être parcourues par des loco uro tiv es. 

10 



( 74 ) 

Les nombreux plans inclinés servis par des machines à v.ipenr station.­ 
naires , <jUC nous avons étudiés en Écos,:;e et en Ar;glcterre, avec l'attention 
toute S\>éciale que I'intérèt du projet de la route d'Anvers ù. Cologne exi­ 
geait, pn'.senteut des exemples d'inclinaison Je pente ,·a riant de } à '7;;, 
mais la pente la plus généralement adoptée est de 3

1

., à ;0 ; la longueur <le 
ces plans s'eteud au mn ximurn à 2,600 mètres. 
Nous avons vu <les hauteurs de 60 él 80 mètres rachetées d'un seul c-0111> 

à l'aide cr'une seule machine placée à leur sommet; ailleurs, des huuteurs 
plus ou moins considérables sont divisées en paliers sur lesquels la puissance 
motrice est assise; ici, les convois sont élevés ou descendus isolément; là 7 
Je convoi descendant formant contrepoids, aide en part ie 1a remonte du 
convoi montant , soit sur une voie latcralc , soit sur le revers opposé. 

La puissance qui fait mouvoir les treuils où le cable conducteur s'enroule, 
est concentrée d,ans une seule mnch inc , ou J)ar-tngt~c entre plusieurs, agis­ 
sant d'ordinaire simultanément. Ces machines sont ù haute ou ù basse pre~ 
sion ; en quelques endroits, elles remontent les convois d:.111s leur entier; 
en d'autres endroits, elles ne remontent il la fois que la moitié ou le quart 
des chariots qni les composent. 

AJ>rès avoir mûrement examiné sur place les avant;iges et les inronvé­ 
niens r1ne chacun de ces moyens présente ; après avoir consulté les ingé­ 
nieurs et les constructeurs les plus e:\ périmen tés, nous proposons comme 
rernphssant toutes les conditions e~igées, pour les plans inclines de Liégc, 
le système suivant: 

La hauteur totale à franchir est de 'r I o mètres ; nous avons partagé cette 
hauteur en deux plans , dont la plate-forme intermédiaire a pour niveau 
Je pavé <le St- Laurent, entre la gra1de caserne et la houillère Je La Haye; 
la pente généraleùe ces deux plans est de \~, reco n n ne la plus nvuntageuse, 
parce qu'elle est <~~onomic1ue pour la remonte, et qu'elle penuettra d'opérer 
]a descen te sans autre assistance obligée qt1e l'enrayure ordinaire des cou vois. 

Chaque plan sera servi par une machine de 80 chevaux de force ~• liante 
pression-moyenne <le 35 livres par pouce, et capable en conséquence d'élever­ 
ou <le descendre, de tonte la hauteur du plan, un con, oi de 1 2 chariots en 
moins de sept minutes. Or, d'Hpr<\s les détails qui seront donnés à l'article 
spécialement consacre aux calculs du mouvement présumé sur la nouvelle 
route) Je tonnage pendant la première période d'exploitation ne devant s'é­ 
lever au maximum qu','l 150,000 tonneaux en remonte et à 90,000 en des­ 
cente annuellement, ou par jour moyen 500 tonneaux à 1a remonte et 300 à 
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la desceute , n'e xigeant que quatre à cinq heures de travail par jour, il s'en 
suit que la force supplémentaire disponible de chaque machine, dans un 
travail régulier de dix. heures JXlr jour tel que nous l'avons prévu Jans nos 
estimations <les dépenses annuelles, sera plus que suffisante pour assurer le 
service de la route dans les momens de la plus grande fluctuation com­ 
merciale. 

L'application que nous avons faite pour la descente dans la vallée de la 
Meuse des perfectionnemens actuels des plans inclinés en Ang1eterre, 
pourra également avoir lieu, lors <lu prolongement de la route vers Cologne, 
aux divers endroits où le brusque ressaut du terrain nécessite ce genre de 
construction , et qui, d'après I'avant-projet marqué sur la carte géné­ 
rale ci-jointe, se trouvent à l'amont de Verviers, à Dolhain et à la des .. 
cente de Stolberg; quant à la traversée _de 1a colline entre l'Erft et Cologne, 
nous pensons d'après les nivellernens que le halage s'y opérera avec plus 
d'avantages m1 n1oyen de locomotives <l'allége, la pente pouvant être faci­ 
lement réduite à moins d'un centième par mètre. 



' T R OIS I E 1\,1 E P r\ Il 'T I E. 

Nous avons rappelé, dans la première partie de ce Memoire , les motifs 
qui rcudeut di~sirable àl'é<,.ard de la Bclo·i(Jlle comme ù l\:Qaril de la Prusse , n :-, u 

rliéoane, l\':Lal>lisserneut d'une cotmuu u icntio n dirt>cte cutrc Auvers et 
Cologne. Dans la seconde partie, après avoir disent(, en dd~1il tous les élé­ 
mens <l'i~tude <lu projet, nous cn)yuns avoir prouvé la possihi li tu de l'exécu­ 
tion de cette comruunicat ion , sous le rapport de l'art. Il ~'a~it maintenant 
<l'en Ù(~111011lrer la possibilité d'eM~e.:ntiou sous le rapport fiuancier. 
Les tableaux <lu mouverucnt co nuuerr-ial dt~j;\ c visl.n rt da11s la zone que 

la nouvelle roule parcourra, tahleau x extraits de données officielles, soit 
des charuhres de commerce, Inneaux <le clouuue et d'ot:trois, soit par des 
attacherneus tenus peudunt long-temps aux ponts ù hascu le et aux portes 
des pri1teipales villes, annoncent un tonnage important, et dont on peut 
facilcuu-nt pri~, oir toute l'augme11L.1t1on fut ure , si l'o11 co11sidl'-re la redue­ 
tiou uoluhl« (Jtle l'ecouonuc du halage par clicmiu de fer doit apporter sur 
les frais ac! uels de tnlllsport. 

Muis pour <JllC le co nuuerce ado1)tc la voie projetée, pour que cette voie 
soit réellcmen t utile, i I fout que les péages qui doivent en couvrir la dépense, 
ajourés ;m prix <lu lial.ige que 110us avons dètaillt'·, n'occasiou ue nt ensemble 
au commerce que des fr.ris de t.r;msport moindres <]Ile par la voie la plus 
économique d'aujourd'Irui , et uouohstuut les autres avantages <le célérité et 
d'assurance que la nouvelle route pn~selllera. 

A cet effet, admettant en pri uci pe que les fonds nécessaires à la construc­ 
tion de la roule doi veut, ni nsi ({lie les dépenses an 11 uel IC's d'entretien et d'ad­ 
miuist rat ion , ètre couverts par· un péage; pt·rsuad('·s q u'on pourra se pro­ 
curer le en pital dont il s'agi l .m taux <le 5 pour I oo cl'i n té,·èt, comme nous 
espérons le démontrer lorsque nous traiterons du mode ù suivre pour 
l'exécul ion <les tra vaux ; nous établirons d'aLonl le montant des sommes 
à recouvrer , et discutant ensui le le mou verneu l prcsumuble sur la nouvelle 
route, nous en déduirons la répartition <les péages et leur produit total. 
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Du montant 
des dépense.'! 
à recouvrer. 

J?u to!1nage 
presume etde 
la fixation des 
péages. 

Les dépenses annuelles se composent, 1° de l'intérêt des 
fonds ern ployés dans la construction , s'élevant pour les 
16,500,000 francs dt!laillés an chapitre Jer <lu devis , :t raison 
<le 5 ponr I oo , à la somme de . fr. 

2°. Des dépenses d'entretien et d'administration des ou­ 
vrages\ d'après les détails <lu chapitre Il du devis, s'élevant 
à la somme <le • . . • . . . . , . fr. 

3°. Des frais d'administration générale et de recettes <les 
péages, que nous évaluerons ici à la somme amplement suffi­ 
sante de . . . . . . . . . . . . fr. 

Formant ensemble un total de 

315,400 

59,600 

fr. I .aoo.ooo 

Le mouvement présumable du tonnnge ne saurait être apprécié avec 
connaissance de cause que ponr autant que l'on consulte séparément JX>Ur 
chaque branche spéciale <le commerce les avantages tl'ét.:onomie et <le 
promptitude que la nouvelle route peut offrir. 

Nous commencerons cet examen par les transports qui réclament la plus 
grande modération de péagPs, soit parce que la v n leur intrinsèque <le la 
marchandise est trés-faible , soit parce 'lue son débit doit être protégé. 

Nous rechercherons ensuite les revenus assurés que la circulation des 
voyageurs promet l1 l'entreprise : les avantages de la célérité, l'économie 
de lem ps, qu'une route en f:r seule peul offrir ponr Je transport des per~ 
sonnes , rendent à cet égard I'iuflueuce Je la hauteur des péages moins 
sensible. 
Enfin, passant successivement en revue les relations commerciales 

auxquelles la nouvelle route est destinée , nous ex a minerons par rapport 
aux divers articles principaux de commerce à quel péage on peut les sou­ 
mettre en soutenant la concurrence des autres voies de trausport. 
Parmi les articles qui réclament un faible péage, figurent en première 

ligne le transport des houilles : dans les provinces rhénanes comme sur le 
territoire de la Belgique, des clmrbounages considérables manquent encore 
de moyens de communications ou viennent cl'ètrc pr·iv~s <le leurs anciennes 
voies. Les houillères de Liégc, pour conserver leurs exploitations en acti­ 
vité, ont besoin aujourd'hui d'exportations par les eaux <le l'Escaut, pour 
regagner les débouchés que les charbonnages d'Angleterre remplissent 
maintenant. 
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L'importance du commerce des houilles pour la prospérité de la Belgi-­ 
que entière, l'importance <les charbonnages de Liège dans Je projet qui nous 
occupe, nous font un devoir de consacrer un article spécial à ce sujet. 

Du commerce des houilles en Belgique. 

Avant la paix de 181 5 , on ne comptait guère de grande~ exploitations 
chnrbounièrcs en llelgique; à celle époque, l'extraction ne s'opérait en 
général, qu'à l'aide de chevaux. Après la paix lorsque les con1111 u nications 
devinrent libres avec J'Angleterre, des machines ù vapeur perfectionnées, 
dont le nombre ne tarda pas à s'accroître, furent importées sur le continent; 
et devinrent bientôt pour nos charbonnages un puissant moyen <le pro-_ 
d uction , en même temps que leur jutrodw.:tion successi ve clans les Ji verses 
fabriques aug1nenta cousiderablement la consommation et le <léLit <lu com­ 
bustible. 
Partout l'usagP- <le la houille se répand de plus en plus; partout on ré­ 

clame l'a1uélioration des moyens de transport, aliu <faLaisser le prix de cet 
élément principal, indispensable , <le pre&<JUC toutes les industries manu­ 
facturières. 
La route projetée trouvera dans celte branche <le commerce , en échange 

des avantages d'èrouomie qu'elle lui offrira, une source de revenu considé­ 
rable, ta nt sous le rapport <les expéditions à l'intérieur que sous celui dt! 
l'exportation par ruer. 

L'usage <le fa bouille eu Belgique est général, aussi bien pour la consomma­ 
tion domestique que pour l'industrie. La bonne qualité <les houilles belges, et 
leurs ,lilréreutes variétès propres à toutes sortes d'usages, les fout rechercher 
dans les 1>.1ys voisins , et déjà mèrne on essaie <le les exporter en concur­ 
rence avec les charbons anglais vers la Méditerr« nue cl vers I':\ mérique. 
On peut évaluer à 2,370,000 tonneaux en v irou , l'extraction totale an­ 

nuelle; sa répartition daus la eonsouuuation intérieure et l'exportation 
était sensiblemeut comme suit, pendant les dernières années du gouverne• 
meut des Puys-Bas : 
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Pour la consommation inté- 
rieure. . . 

Al 'ex porta lion pour la France. 
id. pour la Hollande. 

TOTAUX. . • 

PROVENANT DES CHARBONNAGES DE 
/r--.. 

T01'.!.L. 

Mons. Charlcroy. 
Marimont- 

Llé1e. 
Houdeng , 

lonn. tonn, tonn. tonn, tonneaux. 
500,000 400,000 330,000 200)000 1,520,000 
450,000 l 00,000 10,000 560,000 
150,000 30,000 30,000 80,000 290,000 

l, 100,000 530,000 370,000 370,000 2,370,000 

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

Celles de Charleroy s'exportent en France, par la Sambre canalisée et par 
la Meuse. Pour ]a consommation intérieure et ]a Hollaude , elles n .• étaient 
rendues autrefois sur leurs principaux marchés que par un roulage coûteux 
jusqu'à Bruxelles, que l'ouverture du canal <le Churleroy leur évitera, lors­ 
que la concurrence y sera suffisamment éU1hlie. Le même canal facilite 
égale1ncnt aujourd'hui le transport des houilles de .Ma ri mont, et<le Iloudeng, 
très-recherchées <l Ilruxe Iles, Ga n.l et Auvers ; et <[UÏ ne parvenaient au­ 
trefois sur ]a Dendre na vigahle et sur le canal de Bruxelles , qu'après un 
roulage de huit à neuf lieues. 
Les houilles de Liége ne possèdent de moyens de transports économi-­ 

ques que dans la direction du nord seulement, par lu Meuse et le canalde 
}faestricht, et cependant malgré les frais énormes du roulage elles parve­ 
naient à Louvain, et rnèrue jusqu'à Anvers. 
Voici la répartition annuelle ordinaire des houilles <le Liége dans la con­ 

sommation intérieure <:t à l'exportation pendant les dernières années: 
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Tonneaux. 

Consommation 
inté rieure. 

Exportation. f 

l Marstriclit, lUasey k, Rurcmon <le, 
Expédition par Venlo et les abords de la Meuse .. 

eau. Huy, Arnlenne. . . . . . . 
V ers l'Ourthe et le Luxernhnurg. . 

1 Chcnée, Verviers cl la vallée de ]a 
\ Vesdre. . . . . . . • . 

Expédition par, Il assel t , Drest et la Campine. . . 
le roulage. \ Tir le mou l, Lou vain et leur circon- 

1 
scrj ptiou. . . • 

L.i Hesbaye. . . 
Aerschot , Malines, Anvers. 

Circonscription { f:n v 1_1 le. . . . . . . . . . 
de Liége. Fuhr-iques, mnnufactu res , fDrges, etc. 

Chë1i-bon11a5cs cl campag11e::;. . . 

La HolJanclc, la Zé ln n de , le Brabant hollu n dai s. 
Givet, Jnézièrcs, Séda n , 

50000 ' 10,000 
30,000 

24,000 
30,000 

2.5,000 
10,000 
10,000 
60,000 
20,000 
20,000 

80,000 
J,000 

370,000 

Afin de pouvoir apprècier , relativement aux principaux rnarchés , les 
avantages d'économie à resulte r (Je l'amél iorution <les voies de comm u nica­ 
tions , il est nécessaire <le cousi d érer séparcmeut pour chacun d'eux le prix 
d'achat aux fosses et les frais d lL tra nsport ; nous a" ous dressé à cet effet le 
tableau suivant: 

Tableau du prix moyen des houilles belges par tonneau de t ooo l:iloga. 

PI\IX o·t\cllAT AUX FOSSES. PRIX DU 'I HAN~PORT 
- par eau ve rs les principaux marchés. 

callUOIUHG!'..S Gro,s" J\lt"nU 1 - "" 
h •• uillc ,le c~illcttcs. Mcou. 

D, nxdln., , . •• qualite. g•ôlletcu:w:,; G.11,I. Amers . J\ottcr<la.m, 
i 

[runes. fr. fr. 1 fr. Il [r , fr. Ir. fr 
Mons .. 20 13 10 4 17 5 6 8- 
Char-leroj 17 l l 6 2 no 11

- ·o *) 6,50C) 8,50 C) ') .),~, ( .... 
Marimo11t-~ 16 12 (j ~,,50 ( *) 8 16,50 '~•) 8,50 t') Houdcng ... . 
Liégc .. -~ 17 Il 6,!10 1 3,50. .... . ... . . . . 7,50 à 8 

1 1 

(•) On Sllf>pose le tr-a uspo r t cffec lLuf par la voie <lu canal cle Charleroy. 
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Il résulte de ce tableau que sons le rapport de l'achat aux fosses ainsi que 
sous celui du transport vers la Hollande , les houilles des divers dmrhou­ 
nagcs de la 13elgi<[lle peuvent ètre rcgar·d ées sur le nième pied d'égalité ; 
et que si une voie plus économique c1ue celles existantes était donnée aux 
houilles de Lit'·ge, elles en l rernient en conr u rreuce avec les produi ts du 
Hainaut sur hl plupart de nos marches intcrieurs. 

Depuis la révolution hc1gc les hou il les a11glaises approvisionnent les mar­ 
chés <le Hollande; il était intcressant. tl'e,am1ncr jusqu'à quel point elles 
pourraient s'y maintenir après la paix, ]\rous avons recueilli ù cet égard 
dans notre dernier voyage d'Anglete1·1·c des z·eusc~ncmens qui prouvent 
qu'au moyen <le I'amclioration des tra nsports , les houilles belges pourront 
reprendre Lieu lûl leur pr(.po11dt'.rance sur l ~ march é de Rotterdam mèrne ( 1 ); 
car, <1uoic1ue le prix des houilles soit peu élevé en gi·néra) sur les lieux d'ex­ 
traction en r\ 11glcterre, la d(~pcn:;.c cuoriue du fret entre ce pays et la Uol-:­ 
Iaude neutralise cet avantage. 

( 1) L'.\n3letrrrc trouve dans l'exploitation d e ses mines t~e houille, la cause pr inc i­ 
pale de sa richesse cl de sa puissa ncc , On évalue ;1 plus tle 15,0001000 de tonneaux, 
1a cousouunat iou aunue llo de huu il le clans la Grandc-Bret:ignc Les trois (1uarts <le 
celte cpaantité pr o vi eu ne nt des cliarbo1111ages tic l'i11h1rieur; l'antre quart e s t fourni 
par les chnrbo nuanes maritimes, dont les pins impor-ta ns sont ceux de la T)·nc, 
,le Ia Wenr et de la Tees, <p1i fournissaient en outre avant 1830 11 une cxpor tntiou 
<le plus tic 200,000 touncaux pour le coutj nen t européen, les- colonies. anglaises, et' 
les États-Unis d'Anu:rique. 

Ces der'niers clmrhonnnges, qui aprr-ovi~imment· :mjourtFlm-i·· ln· HoHande--, possè­ 
«lent des vnrictcs de houille à peu prl's sc mb lahlos à celles tlc laBclgique. Les prix (l1a­ 
chat aux fosses éprouvent gé11éralcmcnt pcl1 tic vari ati ons, ils- coûtenrnctue llement, 
rendus aux. ports d'emharqucmc11t, sav oi r : 

Grosse houille de Ir~ q ual. (\Vallscnd, Heat on ,') 36 she l]. le ohaldr. ou en tonn. fr. 17 
Gai lleteux '.l" id. ( Io wmain-coal ) 2.2 shelh idem 
M-enu gailletcux. 3" id. ( nuts ) 12 shcll. idem 
M-enn. 4" id. ( dust ) 6 s helh idcn.1 

10 

5,So 
'.),80 

Quoique achetées à bas prix aux fosses, d malgré les facilit<:s de transport, 
soit par mer, soit par la navigation int érieur e , le s h o u illcs n'arrivent sur les pr in­ 
cÎP,aln marchés qu'à des taux. cxorbi tans. Par exemple, pendant l'année d er'nièr e , 
Jes .. deux premières qualités ci-dessus llésisrnres, qpi se, vendaient à• Snnder-s 
lapJlet à Newcastle 10 à 17,fr. le to nnea u I c oûtuie nt.de. 221à ·J.6 fr. rendues au 

1 l 
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Les houilles qui remplacent aujourrI'hui ,\ Hotterdarn celles du Hainaut 
et de Liége, proviennent de Newcastle et de Sunderlat.d ; leur prix par 
tonneau s'élève com me suit: 

Prix de la hriui ll e rendue à hor<l du navire 
24 h l O she Il ings le cha ldron de New­ 
castle I ci par Iormeau. 

Le fret dépend <le la saison et des ci r co n­ 
stances du com me rce : il peut varier de D 
à 14 .sJwlJing'-11 m ais son taux or-di nui re 
est de 12 sh1~lling'i le tonneau, ci .. 

Le droit <l'exportation actuel est de .. 
Total t r-e n due à Rotterd.im. 

l\eduction en francs par tonn. <le 1000 k ilog , 

E1port~i pu n,ulru E,po11,;, par n av rres 

11ngl•iJ. etr;ar,g<'rs, 

~ 

~ 
Grossi! M 

huuille ,le l\Jenu houdlr ri,. e nu 
l••1jui1l1té, g•1lld~ux. I•• 1.1 ga11ldeu1. ,pu I c. 

s. d. s. cl s. d. s. d. 
8 10 3 9 8 10 3 9 

l '2 0 )2 0 12 0 12 0 
4 6 ~) 3 R 0 4 0 ,.,, 

25 4 18 0 2, 10 IU tl 
31,GO 22,50 35,ü0 24,70 

Cc tableau démontre qne les charbons anglais rendus ù Rotterdam, 
même en supposant reduits ou suppr] més les droits <f exportation qu'on 
perçoit à la sortie d'Angleterre-, sont plus chers 'll_le les charbons de la Bel­ 
gique arrivant par les anciennes voies. 

port de Londres, où il s'en consomme aunncllemeut plus de 1,300,000 tonneaux. 
Les prix. couraus des houiiles pendau t notre séjour eu cc pays étaient les suivans: 

I Ile aton. . 
Wn ll-e ml , 

Londres. Nnrthumb. 
Wi1Hlsor .. 

l canne] cual , kin° coal. 
Marché de Liverpool. ma~1 co al , 

COllllllOll. , 

' 

Edmonston. • 
Craigh,dl. • 

Marché d'Ëdinburgh, A rui:.ton. • • 
Newbattle, , 

Marché de 1 

21 sh.lc tonneau ou fr. 26,'.lS 
• 20 - 25 

18 t - 22,80 
• 16 ½ - .20,60 

• • • 16 ½ - 20,60 
r. l 4 1.) :a - J~}, 0 

11 t - lq,60 
10 i - 13,60 

. • . . 13 - 16,'l5 
• • • 11 ½ - 1 ', ljo 

l l - 13175 
10 - 1~,50 
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On compronrlrn facilement les causes d'un sern blable résultat, si l'on 
consi.lèro la tlifférence enorrue <1ui doit nécessairement exister enlre le 
fret de llotterclam ;1 Sunderland, et celui de Rotterdam 11 Au vers : les na­ 
vires du gra11d cabotage de 250 ù 290 tonueaux , grét'S pour la mer, ont 
besoin de dix. it onze hommes d't.:•quipa~c, ou un homme par 2G tonneaux 
de chargement; tandis (flle ceux du petit cabotage de I oo il 1 1 u tonneaux, 
dcstnus à la uaviaal iou d,~s eauv i11tt.'·rienres, n'e:\igent <rnc trois liounnes à 
bord, on un homme par 33 ù 3G louucau v. De plus, nonohst.urt que les 
navires charbonniers sou t olJligi·s de prclldre lr-st pour aller ou revenir à 
Sundt·rland, les ca pi taux cl'armeurcnt , les frais <l'assurance maritime, et les 
droits sur la côte tl'A ngletcrrc, sont très-clevcs. 
La rnn ig.ition de l'Escaut ainsi cp1e des eaux de la Zélande est au con­ 

traire lav orab lc sous tous les rapports, et les relations commerciales de la 
Hollande avec Auvers permettront toujours de compter sur <les charge­ 
mens en retour. 

C'est ai usi que le fret d' Auvers ponr Tiolterdam ne s'clcvuit , pendant les 
dernières années, ù l'égard du transport des houilles, qu'à 2 francs par 
ton neau , et ,'i fr. 1., i> pour la Zélande. 

Or, eu admettant ci11e le prix du fret d'Anvers à Hottenlam, pour les 
houilles. reste s111· Je mème p:cd, 011 co11çoi t ({llC pourvu que les frais de 
transport sur la route en fer de Lit'•gc à Anvers, ne ~'dèvcut pas, droits, 
halage et embarquement couipris , ù plus de fr. 5,20 par tonneau, comme 
nous allons le démon trcr , les eliarho1111agcs de I .it:ge rontj uu eront , après la 
paix, ù nlnueuter- les rnurchcs de la l lol lnndc et ceux <le la Zélarn.Ic, plus 
avanL1f;t'nserne11t par la nouvelle voie d la navigation de l'Escaut, que par 
celles de Ja Meuse et du canal de Bois-le-Duc. 
Il n'est gtH'-re p1·ésurn;1hlc d'ailleurs que la Hollande, ~,près la signature 

de la paix ( cp1i aura lien sans doute a, n nt l'aclu-vcuu-nt Je la roule pro­ 
jetée ) , rt'pousse de ses marches , par des droits prollibitifs an profit des 
charbouuue es am.dais, la seule coucm-rcnce que les charbonnages Lelses 

:-, u " 

lui offrent pour uu article clevr-uu indispensable it son industrie. 
De la souun e de fr. 5,20 ci-dessus prt.':cilt'!e, ù laquelle les frais de trans­ 

port de LiJge it Anvers pourraicut s'clcvcr ù l'i·ganl des houilles , sans 
nuire à leur ex porl;i li 011, nous lkduirolls : 

1 ° Le lialagc sur la no LI velle route qui, i't partir des houillères 
jusqu'aux bassins d'Anvers, coùtera , attendu la peu te favorable 



dans.cette direction, fr. 2~30 an plus pr1r tonneau, ponr roule 1a dis­ 
tanrc , c'est-à-dire deux centimes par tonneau et par kilomètre, 
couformciuent aux. détails qne nous a v ous donni'.s ,\ cc sujct , ci. fr. 

2° Le chargement dans le navire ne coùt era p;1s, efft·cl ll{; comme 
eu Anglell•rre, au mnyen d'un embarcadère spccinl , par tonneau 
plus de. o,3o 

E11sernhle. fr. 2,Go 

Partant, il reste disponihle , ponr montant des droits ù frapper sur la 
nouvelle roule, en ce <JHÎ conrorue k transport. des houilles de Liè~e des­ 
tinées Ù l'e\portaticrn par 1\11\ï•rs, la S;)IHll)C de fr. 2,Go, t an t pour le pragc 
proprement dil de la route <pte pour le ser vico des plans incl. 1u:s. 

Qua11t ù l'appr·o\'isionnen1t·nl de la ville d'Anvers et de sa han lieue, 
pour ler;ueJ les houi lh-s d11 IJ.1i1w11t s',dfrètcnt aujou rcf'hu i au pr ix de fr. 6 
Ù. fr. G)o~ les droits p<mn·aicnt :-,;\'~lc\'cr jns,pl':t fr. 3;;o, s.i n s empêcher 1a 
concu rreuce des houilles de Lit'·ge ~ mais en cousiclernnt h-s uombr-e ux dé­ 
houchrs existans unjourdhui po:1r les cliarbm111ages du lbi,;ant, I'etcudue 
cons:1lt'-r;ib!e de leurs nuuclu-s e11 Ilraha11t, ô. ~arnnr, dans les Flandres, et 
surtout \ ers la France; cl les in oycns de ua 11sports l~c011om Î({ll('S qui leur 
ont i·té ou,·crls en gr-:.-rnde pa1·t1e aux frais de l'État, nous pc11sons 11ue les 
charhrn1uag1 s de Lit·•ge out droit ù ~e,nblahle fan~nr à I'occasiou de la non­ 
velle routc ; et en consequcuc-e , nous proposons de ne taxer leurs produits 
transportr-s sur la route pi-njdt·c i ndi;-;Li 11cte11H·11l pon r l'ex porta lion comme 
pour l.1 ronsouuuul ion iut cricure , qn'.~ fr. 2,Cio pour tout p,:age quelconque 
de Liè~e jusqu'à Auvers, ou 2 n·utirnes par ton ueau et par kilomètre , plus 
3o cc nti nus terme rnoJell du passa~c des plans inclines. 

Qna11t aux villes et carnpag11cs i nl er nu-diuircs qui 11e petn:l"nt s'npprovi­ 
sinuncr de combustible ~1njourdÏlllÎ que par un ronl.1gc ext rérncmc nt coù­ 
teux , le mi'•rnc tarif leur oll1·ira, sous ce rapport, des ,n-anlngcs c-onsidè-­ 
rables , en nième te-rn ps qu'il assure aux d1arbou1rnges de Liége une 
nugm1·11t..ti0n de dt~boudH'! ù I'iutericur. 
Pour è, alue-r mainte11;1ut les revenus de lc1 roul e projetr-e ù l't:gnnl <lu 

transpor t des lunulles , nous a, ons d resse les deux tableaux sui vans, dont 
le pn-mu-r fo il counu ÎI n·, par ra pporl aux priuci paux mu rd H_:s <le la C"On trée 
lra,·c•rsi•e, la n,nso111111atiou totale ordinaire du nnnlmstil,lc, soit ponr l'u­ 
sage Jrn 11t·st iquc, soit pour celui <les brasseries, usines, man u fodures, etc. ; 
et 1a proj>orl10u Je 1'.1pp1·0, isionncmeut par les <li vers charbonnages. Les· 
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dernières colonnes de ce tablcaù indiquent les quantités que· nous sü'pj)O­ 
sons pouvoir continuer à ètre fournies pqr_ les charbonnages du Hainaut, 
soit à cause des variètés particulières qu'ils possèdent , soit par suite de 
la concurrence naturelle et le montant présumé des expéditions sur les­ 
(ii1cllès les charbounages de Liége peuvent compter parce qu'ils auront l'a­ 
vànta'g'e, et de 1~ qualité intrinsèque de leurs produits, et de la modicité 
des' frais de transport. Dans le second tableau, basé sur ce tonnage pré­ 
sumé , nous calculons Je montant <lu produit des péages it raison <le 
2· centimes par tonneau et pat; kilomètre: plus 3o ccn times , terme moyen, 
peur' le }lé!Ssage <les plans inclinés. 



( 8(3 ) 

Tableau des centres de consommation des houilles, susceptibles rletre: appro­ 
visionnés par la voie de la roule projelcc. 

VILLES ET CONTRÉES. 

CON'SO;',BlATION' AC'l'UELLE PAi\ A~NÙ:. 

----- ••• ._ _,,,A..._ --- - IL·partitio11 1lc1 11u.111lités fournies 
f'Jr le, d 1s t r icts de 

Proportion future 
de IJ ré-partition 
iles apprnvî,iou 
11c111c11s p.tr les 
ch.a bon 11.,i; es. 

--------r . 1 ✓-~ •• 

Mons. jclullu,,yÎM .• 111110nt., Liq;e. 1 DuH.,iuaul. l DcL1èg~. 

---------------------L--------'----- --- -, 
E.rporlatio11. 

Pour la Hollande: les villes et contrc,·s 
de Rnllt•n\.111\; S1.:hw1l.11u ; La li .1 )' c; 
Dordt ; Z1•·1·1c\.z,·•· ; ll•·••••op-Zoolll ; 
1\lühlcllwurg; ttuht, l'lc. ~ 

Consomma tion i11térit!'W'e. 
Anvers et s.1 b.rnlic11c. . 1 '1v.0Uli 
- Son an 01uli,~emc11I; Bra cschret i 

\V ••~twcsel · Pulle· Conuch · St-An- . ) , , 1 1 ., oou toiuc. . . . . . . . . . . -, 

t. 

'/G0,1 00115(), (J<,0 

l\J a I ines . . . . • . 1 W,Gtx., 
- Sou arro111lisH.'llll' 111; Lien e; D11fft:I; 

Waclhc111; P.,,luug; 1\luysen; Wa 
vrc -Stc-Cat lu-rrnc. . . . 1 Ï ,(.)(.,0 

Louvain. . . • 1 1-\ ,bl,0 
- Son :i rro111l is se mcnt ; A cr~chol ; 

St.-Jor,~; \Vcnhtcr ;CamJ)Cllhuul; 
. CorlcuLcrg ; Tervucreu. . . · 1 I~>,~) 

Tirlemont. . . . . • , :>,,vu 
- Sa circonscription ; Diest; Il.relen; 

Herck ; lloeguliC j Judorgue et les 
-villages ,les euvirom, 1 10,0l,O 

Lamlen ; Hannut ; Saint-T'rond et ses 
CllVll'OUS. • 1 1 Î ,1 :(,() 

\V .rrern rue et ses en va rons, 

Verviers. . 
Cheuèc ;Ch.11111f1111~:1i11e; Pepiuste r ; II0- 
duuont ; Do!La111, et Jeurs cnvu·on5. 

1,000 

17, \OU l 
15,000 

1 

t. l. 

30,000 

2,0001 7.000 

1,0001 s.eou 
1,0001 :l,llJO 

,. t 2,lOO 

• , 6,6uu 

• 1 5,0ùO 

• f Il 

• 1 3, (j()(.) 

• 1 • 

.. 

• 

l. l. t. 

so.ooo po,000(1)~200,000 (l>IG0,OO0 

2G,OUU 1 5,000 . 1 16,000 

8,000 I • 1 2,000 

5,500 1 2,000 1 -1,(;0() 

1,000 1 1,000 1 4,0IJi) 

4,:'l0O 1 2,iOO 3,800 

3,000 / 2,0UO / 2,000 

• 1 5,ïOO 1 • 

3,000 1 '1,000 1 2,000 

• 117,O00 1 • 

• 1,000 

• 

t. 

~,t,000 

lù,000 

G,00) 

3,000 

11,000 

8,COO 

S,700 

8,000 

7 ,000(2) 

1,000 

l 11,:>u11 (3J po,ooo 

(1) D.11u ces quanlilé5 ne sont point compri,cs les 30,000 tonneaux Je houille consommés dans le Brabaut 
holb.11tla1~ cl la Gueldre. 

(1) Celle quanlit~ ne st relali ve q11'à l'approviaiounement de Landen , Hannut et environs. 
(3) Provcnaut des houiklè res <le Thiwi,tc1·. 
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Tableau du produit présume des péages sur les Iiouilles , calcule' à raison 
de 2 centimes par tonneau, et par kilomètre de distance parcourue, et 
de 3o centimes pour le passage de cliaque plan incline. 

LIEUX DE CONS0i\1MAT!ON. 

Droit total ~lonl.,nt 
Tonnage 1 Distance 1 par distance 

du produit 
présumé. j:1 parr ourir. j parcourue. 

présumé. { 1) 

to nn. 1 \.ilolll. 

1 
fr. C'. l 1~ti:ooo ) pour l'cxp"rlnlion ... J 60,000 115 2,60 

Anvers, pour la conso mrn ation 
( de la ville. . 24,000 115 2,60 G:?.1400 

- Son arrondissement. J0,000 110 2 50 25,000 
' 

Dlalincs, . G 000 !JO 2,10 l 2.,600 
' 

- Son arrondissement. . 3 000 8::5 2,00 G,000 

Louv.rin. . 11,000 66 l,62 17,820 

- Son arroudisserncnt. 1 8,000 6'' 1,62 12,960 ,) 

Tirlemnnt .. . . . 1 5,700 4-~ 1,26 7,182 

- Son arrondissement. . 8,000 48 1,2(> 10,030 

Waremme. . 1,000 20 0,70 700 

- Son arrondissement .. 7,000 10 0 50 3,500 
J 

Verviers el Ilodimonl. . 1 20,000 25 0,50 10,000 

ÎOTAL, . . frs , 3247 242 

Transport des voyageurs. 

Les avantages d'économie et de promptitude <{'te l'emploi <le la vapeur 
préseutc surtout pour le t rnusport d--s pc1·s111Hu·s, ussur« il cet i·g,u·J à l'en­ 
treprise de ln route projet ee nu revenu t·o11:,idt.'!rahle. 

Quoique nous ayons la con vicl iun profonde <p1'an1JJl ln di,ième année 
d'existence de la nouvelle roul e , la circulation actue lle , dC~jà si animée, 

( 1) En supposant terme moyen le passage d'un seul 111.iu incliné. 
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entre Anvers, Bruxelles, Liégc et les autres villes intermédiaires, triplera, 
~~ moi us c1_1 ?e' qui conc~rne 'les \0yagenrs, et contribuera ainsi ù couvrir 
la plus grande partie des tlépcnses d'établissement et d'entrcticn , nous 
n'établirons toutefois nos calculs que sur le mouvement actuel, augnientù 
seulement d'un tiers or~ d'nn cinqnièrne , suivant I'importnnce des relations 
<~es villes entre elles; augme11lation qui n'est nullement douteuse lorsque 
l'on collsidère la progression beaucoup p'us forte qui a eu lieu depuis quel­ 
ques années, ù mesure de l'organisation plus régulière des mcssa g cries. 
~ 1\.T f' . . J ' J' , ' l l ivous avons art tenir, pen ant pres < une au nec, a tons es iureaux 
d,'octroi des principales villes, des attuchemens olliciels du passage des dili­ 
g'ences et du nombre (le pcr~onncs qu'elles contenaient; et c'est d'après ces 
docurnens que nous avons dressé le tableau donné dans la première partie 
de ce ~lémoire sur la circulation actuelle des messageries. 
Sans avoir égard a nx .nliais~cmeus é, cut ue ls de prix qui ont lieu quelque­ 

fois pour ecartcr une non v elle concurrence, on pt>ul regarder connue taux 
ordinaire des places dans les voitures publiques les douuécs suivantes : 

' ' 

Entre Anvers et Br uxc ll cs ( pour un trajet en 4ù 5 heures). 4 à ri fr. 
Anvers el LiCO'C ( - en 12 à 13 heures). 13 ~ 15,. t, 
Bruxelles cl Licgc ( -- en l O à 11 heures). 11 à 13 ,. 
Liégc et V c rviers ( - en 3 heures ). 3 
Bruxel les cl Louvain ( - en 2 ½ heures) .. . 1,73 à 2 ,. 

D'où l'on peut conrlure que le prix mo)·cn de ces transports s'élève, par 
Jl~r~nne et par kilomètre dC: distance paromrue, de 8 à 1.2 centimes, 1a 
plus grande "Vitesse ne dt'•passant pas onze J..ilomètres ,t l'heure. 
'Nous pensons, qne pour rendre la route projetée véritablement utile au 

public, et assurer eu mème temps ù son entreprise le revenu le pl 11s consi­ 
dérable , il convient que lu d[.pense du transport, droits cl 1mlage corupris , 
ne s'élève pas il plus de G centimes par personne et par hilomètre. 

A ce taux, et la vitesse étant de 1 8 1t 2 2 kilomètres par heure , le prix 
<l~1

1
~Ja~es, Jans les diligences <l~ la nota elle route, serait ainsi qu'il suit : 

Entre Anvers et Br uxel les. ( pour un trajet en 2 heures ). 
' . ' 

Anvers <'l Liége. ( - 6 - ). 
Er11xelles et Liége. ( - 6 - ). 

Et proportionnellement pour les villes intermédiaires. 

fr. 2.t76. 
,, 7,20 
" 7,08_ 
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En traitant dû halage SUI' les routes en fer, nous avons démontré qne les 
frais de transport proprement dits, s'élèveraient tout au plus, par personne, 
à ,· -; centime par kilomètre <le distance parcourue, ce qui bisse disponible 
4 ; centimes Pour le péage a établir; nous ne baserons toutefois le calcul 
<les revenus que sur une tnoyenne de 4 centimes par personne et par kilo­ 
mètre, Le mouvement présumé et le produit <lu péage d'après ces bases, 
so nt indiqués dans le tableau suivant: 

Tableau de la circulation présumée des voyageurs et du, produit des 
péages à raison de 4 centimes par personne et par bilométre. 

Entre Anvers et Malines. 

Anvers et Lierre .. 

Lierre et l\lalines. 

Malines et Bruxelles. 

Bruxelles et Louvain. . 

lUalines et Louvain. . 

Louvain el Tirlemont. • 

Tirlemont et Waremme. t 
Waremme cl Liége. . . \ 

Liége et Chaudfontaine. 

Chaudfontaine cl Ver- . -v1ers . 

Liége, Verviers et Aix pur 
Batice, 

N OMllRE DE PERSO~~ES. Distance Droit 
Produit 

- - du par 
Mouvement Mouvement présumé. 

actuel. présumé. parcours. distance. 

kilomët. francs, francs. 
74,000 98,000 24 0,96 94,080 

9,000 12,000 5 0,20 2,400 
3,000 4,000 5 0,20 800 

75,000 100,000 22 0,88 88,000 
85,000 10,000 46 1,84 18,4O0 
19,00O 25,000 24 0,96 24,000 

-46,0OO 55,000 18 0,72 39,600 
30,000 20 1,04 31,200 35,000, 
30,000 26 1,04 31,200 

43,000 57,000 7 0,28 15,960 

15,000 19,000 19 0,76 14,440 

6,000 5,OOO 26 1,04 5,200 

Total. . . fr. 365,280 
ll 



( 90) 

Transport des marchandises. 

On vient de reconnaître, par le produit <les péages sur le transport <les 
houilles et <les voyngcurs, qu'il ne reste à prélever sur le transport des 
marchandises qu'une somme de 51 1 ,ooo francs environ pour compléter 
les 1 ,.200,000 nécessaires au paiement des i ntérêts <les capitaux employé.s 
ù I'établissement de 1n nouvelle route et au recouvrement de ses dépenses 
d'entretien et d'administrntion. 

Nous allons démontrer qu'un péage de 4 centimes seulement par ton­ 
neau et par kilomètre , et de 3o centimes pour le passage de chaque plau 
incliné, suflira amp1emcut pour fournir ce complément, ,\u taux rnoyen 
dont il s'agit, les frais <le transport sur la route projctéc , s'clcveru ient , 
droits et halage compris : 

Entre Anvers et Y erviers , à. . 
Any ers et Bruxelles , à. 

fr. g,oo 
)) 2,7 5 

Si l'on considère maintenant qu'à ce prix les marchandises expédiées 
d'Anvers sur les provinces rhénanes arrivant en un jour à V erviers , d'où 
le roulage ordinaire peut les transporter ù Cologne en trois jours, pour 25 
à 3o francs par la route actuelle de Juliers, et pour 22 ~\. 26 francs après 
l'achèvement prochain de la chaussée en construction entre Düren el Co­ 
logne, on comprend que le commerce d'Anvers ponrra, au moyen de la 
route projetée, reprendre en partie les relations qu'il entretenait au com­ 
mencement de 1830 avec Cologne, puisque ses marchandises y arriveront 
avec autant Je promptitude que par la navigation des bateaux à vapeur du 
Hhin , et pour un prix à peu près égal à celui de la navigation à voile; et 
une p.:irtie très-notable <le ces transports pourrait encore avoir lien par la 
"Voie proposée, de concurrence avec les bateaux à vapeur de Rotterdam, 
quand même la Hollande renoncerait en faveur <le son commerce aux 
droits d'octroi qu'elle possède ~ur la navigation du Illiin. 

Quelque persuadés que nous soyous que la plus grande partie du co1u­ 
merce qui avait lieu. entre Anvers et Cologne sous le gouvernement des 
Pays-Bas , suivra la direction nouvelle que le chemin de fer présente, nous 
11e compterons toutefois, dans le mou veinent présumé dont il s'agit, que 
sur les quantités qui se transportaient par le roulage au prix <le 46 à 
65 francs le tonneau, ou par les bateaux à vapeur au prix <le 33 à 46 francs. 
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A ce sujet, comme à r égard <les évaluations <lu tonnage présumé entre 
les autres points commerciaux, nous reprendrons en considération le ta­ 
bleau que nous avons donné dans la première partie de ce Mémoire , indi­ 
quant, d'après des renseignemens dont nous croyons l'exactitude incon­ 
testable, la circulation ordinaire qui avait lieu pendant les dernières années 
dans la direction de la route projetée; et comparant les prix de transport 
par la nouvelle voie avec ceux actuels par les voies existantes, nous avons 
dressé l'aperçu suivant du tonnage présumé, en ce qui concerne les mar­ 
chandises , el <ln produit des péages qui en résultera. 
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Tableau du mou1Jement présumé des marchandises , cl du produit des pdages, 
à raison de 4 centimes par tonneau et par kilomètre, et de 3o centimes pour 
le passage de chaque plan incliné. 

E:rp1Mition, d'Anvers : 
Sur Colo~n c, }c9 provinces rh én anes , le 

Rhin supérieur el la Suisse , . . . 
- Lic,;e) Verviers el la v a llee de },1 Vcs­ 

d re, Stavelot, le Limbourg etc. . 
- Louvain pour le pays Je Namur, le 

Luxemliourg , pour Jorloig ne , Wa• 
vrc, etc. . . . . , . . , 

8ruxcllt•s, Je Hainaut el les frontières 
Irançaises. . . . • • 

?,J alinl's, Lierre, Vilvor dc , Alost, Diest 
Ta·lemont I Saint-Tron<l. 

Imporëa uons à .A11vers: 
Provenant de Cologne, des provinces rhéna- 
- nes , du Hhin supér ieuret de Li 

Suisse. . 
de L1éf;C, Verviers, etc. . , . 
du p..iys de Namur, environs Je 
Louvain, etc. . . 

de Bruxelles, du Hainaut, etc, 
de M.tlincs, Lierre , Diest , T1r­ 

Icmout , etc. 
Erpéd,·c,·ons de Hru x elles : 

Sur Cologne, Aix-la-Chapelle, l'Allema­ 
gne centrale, la Suisse. . . . . . 

- Liège , Verviers, Spa, Stavelot, Ton­ 
gres et Macslrich t. 

- Louvain, Tirlemont, Diest et St-Tr ond. 
Vilvordc , 1\lalincs , Lierre el_la Cam­ 
pmc .. 
Importations à Bru xelles : 

Provenant de Cologne et d'Allcroaguc. . 
- du pJystic Ué!-(C cl <lu Lnubourg.: 
- <le Louv.uu , Ti rlcmunl, Diest, 

et environs. . . . . 
<le Malines, Vilvorde et environs. 
Je Lierre et tic la Campine. 
Expit!iiio,u de Lié,:;e: 

Sur Cologne,Aiid..i-Cliapelle, Malmedy, etc. 
- Verviers, l.1 v.1llcc de la Vesdre , Sp a , 

Stavelot, etc. . · . . • . . . 
- Sur St-Troud , \V aremme et cm irons, 

Imp ortution s ,\ Lié5'! : 
Provenant de Cologne , Aix-Ia-Chapclle , 

Duron , etc. . . . • . . 
de V ervicr-s et environs, • • 
de St- l'r onrl , \V a rcmrne et en- 

viron-. . . . . . • . . 
de Ti1 frmont, Diest et environs. 
<le lUJl111e, , Lieri e et Louvain. 

TONNAGE. Dist.uice du 
o~ort par Pro dult 

Motnemeat 
parcours e n 

actuel non 'Mou YfJJll!O l .l11lance. pré1u1l'é . 

compris Ici k.ilomètru. 

h1>uillc, présurné. 

francs. francs. 

31,700 8,:,00 HO 6,20 52,700 

-10,700 3i,0OO 120 5,-10 183,œ,() 

20,200 18,COO 48 1,92 34,560 

37,100 30,000 46 1,84 55,200 

5,?00 3/)()() 30 1,20 4,200 

,!:J,500 2,500 110 6,20 15,5O0 
19,lUO 19,000 120 5,,10 102>600 

23,9W 23,000 18 1,92 ,t.\, 160 
21,300 20,000 46 1,8-1 36,SùO 

8,750 8,000 30 1,20 91600 

9.>0 l,200 138 (}, 12 7,3-11 

8,680 8,000 118 5,32 42,560 
8,650 7,000 60 2~10 16,800 

G,300 G,000 lO 1,20 7,200 

1,000 J ,200 138 6, 12 7,3H 
4,400 4,000 1l8 5,32 21,280 

l 1,900 9,000 60 2,44 21,600 
2,000 1,OOO 20 o.so 800 
1,OOO 1,00O 30 1,20 1,200 

2,780 3,000 26 1,0•1 3,120 

17,830 10,OOO 20 0,80 8,000 
'1,300 2,000 30 1,80 3,600 

2,170 2,200 26 1,01 2,288 
5,980 6,000 20 0,80 4,800 

7,300 6,000 30 1,80 10,800 
1,1OO 1,OOO 48 2,52 2,520 
61000 4,000 80 4,80 W,200 

------- 

Ensemble. • fr. 7 W,3ï6 
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Au montant des recettes que nous venons de détailler , résultant de péages 
sur des relations de commerce dejà établies dans la direction de la route 
projetée, il fout encore ajouter le revenu à provenir des relations nou­ 
velles auxquelles donnera naissance, dans les localités traversées, l'économie 
ou ]a promptitude <les transports, en permettant l'arrivage de produits qtte 
la cherté ou la lenteur du roulage éloigne aujourd'hui des principaux 
marchés; tels sont les pierres à bâtir, les chaux et bois <le construction , si 
ahondans sur les bords de 1a Meuse; les cendres <le mer, engrais, ma rues, 
minerais , Lois de chauffage, argiles, briques et tuiles, etc., etc. Ces nouvelles 
relations, en cc qui concerne lesdits articles, produiront au moins un re­ 
venu de . . . . . . . . . . . . . . fr. 26,000 

Tel est encore le transport <lu hétail pour la consommation <les 
villes, transport qui aura lieu avec aYantage et économie, et qui, 
en ne comptant que sur le quart de la consommation ordinaire, 
produira au moins un revenu de. . . . . . . . . I 5,ooo 
Un article important de consommation, le poisson frais, dont le 

transport vers les provinces <le Liége et <lu Limbourg est aujour­ 
d'hui très-coùteu x par la célérité qu'il exige, pourra égalernent, 
en ne comptant que sur 4,ooo tonneaux annuellement, augmenter 
les revenus de 1a route d'au moins. . . • . . . . • 20,000 

Ensemble. fr. 6 l ,OOO 

Enfin, les ponts :.\ construire sur la Meuse et sur l'Ourthe ayant été des­ 
tinés au passage des piétons, on peut évaluer qu'un péage de 2 centimes 
par personne produirait au moins. . . . . . . . . fr. 5,344 

Récapitulant les produits des diverses branches de recettes présumées, 
nous trouvons : 
Péage sur le transport des voyageurs. 

sur le transport des houilles. 
des rnarchan<lises. 

fr. 

articles di vers. 
Passage public sur les ponl5 de Meuse et Ourthe. . 

l\Ioutant total du revenu présumé. 

365,280 
32!,,000 
719,376 
61 .ooo 
5,344 

fr. 1,475,000 

D'après l'aperçu qui précède, les revenus assurent non-seulement le 
recou vremeut de toutes les dépenses <l' établissement et d'entretien, mais 
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annoncent en outre, malgré Je faible taux proposé <les péages, un excé­ 
dant de recette qui, ainsi que nous nous réservons de le démontrer en 
traitant du mo<le à suivre pour l'exécution de l'entreprise, pourra être 
avantageusement ernployé à améliorer successivement la nouvelle voie , 
faciliter les transports et les rendre encore plus économiques. 

On a <lû re1narquer que, dans l'examen de la question <le possibilité 
d'exécution sons le rapport financier, nous n'avons basé nos calculs que sur 
le mouvement commercial de la route limitée aux villes <l' Anvers, Bruxelles 
et Verviers; et l'on se rendra compte facilement de toute l'augmentation 
ultérieure de chances favorables que promet à l'entreprise le prolongement 
de la route dont il s'agit jusqu'au centre des Flandres, l'embranchement 
sur Namur qui mettra le port d'Anvers en relation directe av~c les pro­ 
vinces françaises <le 1a Charnp,'lgnc et <le la Lorraine; enfin, la jonction 
complète d' An y ers avec l'entrepôt principal <lu commerce d'Allemagne. 
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§ I. Du motle d' exëcution, 

Nous cro} ons avoir prmn ù complètement dans les articles qui précèdent, 
l'utilité gi-néralc <le l" établissement d'une route en fer entre Anvers et 
Cologne, et. son utih lt'~ spr'~cialc en ce qui concerne le territoire belge. Nous 
avons rendu compte de tous les (~lémeus de dépenses, et détaillu la plupart 
des revenus qui viendront les couvrir. La décision <lu Gouvernement sur 
la question fondamentale de l'établissement de la nouvelle roule ne sau­ 
rait ètre douteuse. Le choix <les moyens <l'exécution reste à examiner : l'ttat 
<loit-il se charger de la construction et <le la conservation d'une semblable 
monument de prospérité publique, ou doit-il en confier la réussi le it l'in­ 
térêt particulier? Question de la plus haute importance, dont la fausse solu­ 
tion ferait ,n orter les avantages principaux <lu projet. 
L'entreprise <lont il s'agit se présente d'ailleurs sous diverses faces qu'il 

importe de considérer avant tout. La réunion dans une 'seule et même 
entreprise de la route d'Anvers à Verviers, et <le celle d'Eupen à Cologne, 
nous semble impossible à réaliser, et nous pensons nième que toute dési­ 
rable qu'elle puisse paraître, cette réunion n'offrirait aucun avantage réel. 
Elle exigerait entre les <leux Gouvernemens un accord intime, pendant 
l'exécution et la certitude <le sa durée imperturbable pendant une longue 
série d'années. 
La concordance relative aux. bases de l'entreprise, en tant qu'elles n'ont 

rapport (1u'it la constitution <les ouvrages, existera nécessairement, parce que 
les deux nations y ont un intérêt identique; mais quant aux principes du 
recouvrement des dépenses 1, t1uant ù la fixation des tarifs de péages, il faut 
que chaque Gouvernement conserve le pouvoir d'introduire par la suite sur 
son territoire toutes les modifications qu'il jugera utiles dans son intérêt par­ 
ticulier. On conçoit aisément que chaque Gouvernement, étant respective­ 
ment intéressé ù ]a réduction des frais de transport sur la route entière, ne 
saurait augmenter ses propres droits de péage sans s'exposer à <les repré­ 
sailles qui .mnullemient les bénéfices qu'il attendrait de cette augmentation. 
Toute crainte doit doue disparaitre à l'égard d'une augmentation arbitraire 
des péages, de ln part tle l'un ou l'autre des Gouverncmens. Quant au 

L'u1t1cp1i,e 
cousidèréc en 
masse ~u1 le, 
deux t,·n itor­ 
re, 
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transit à travers les deux territoires, la question du traité à intervenir :1 cet 
égar<l est tout à fait iudèpendantc de l'établissement pnrticl du chemin 
Jans chaque pnys; il est hors de doute que I'evideuce <les avantages réci-­ 
pnx1ues, <JUC la nouvelle route offrira aux transports de l'Escaut HTs 1<: 
Rhin, et à ceux <lu Hlrin vers ]a. mer, rendront cc traite également d esi n: 
pnr les ports <le Cologne et d'Anvers, d'autnnt plus a, alltagtux et plus fa­ 
cile ù conclure, (1ue les Jeux l~t.:its n'écouteront dans l'etalilissemon t de 
cette nouvelle voie , f{UC leurs , éritables besoins : un interet commun: 
l'èconomie et la prornpti tude <les tr ansports , dirigera nècessa iremcnt leurs 
efforts au nième but. 

Cousidérce relativement au territoire belge en particulier, l'entreprise 
doit-elle comprendre ù. la fois tous les embranclieuicns auxquels la route 
principale peut donner lieu ? Nous ne connaissons point d'objections ù cc 

1 L J J' · ' • l . . l' l . <p1e ( es en1 r:1111• 1r>rnen.._ , llfl 1nte1·et p1u·ernc11t sr-r-o nr all'P s01c11t o >Jet 
d'entreprises particulières et isolées; mais il en est tout autrem e11 t de la coin­ 
munication entre Anvers et la capitalc , dont les apports viennent considé­ 
rablement diminuer le taux des p~ages sur toute la ligue c11 tre l'Escaut et 
Je Rhin, en même temps qu'elle fournit au commerce Je Brux elles le 
moyen le plus ccouomique de correspondre promptement a\ cc Liège et 
l'AllemagIJe; ernbranclrement dont les a\-antagcs ont dict« la direction et 
les dimensions de la route principale, dont il foit nécessairement partie 
intégrante 1 (lui doit recevoir son exécution en nième temps, et sur les nièmes 
hases : d'ni11eurs 1a section <le Malines à Anvers apparticn t ù la mute d'An­ 
vers à Cologne. 

Nous proposons donc de réunir u1 une seule et. mème entreprise, comme 
dans le même décret ll'établi~scment, h construction des routes d'Anvers 
et de Bruxelles à la Meuse et vers le Rhin. 

Les limites de l'entreprise ainsi déterminées, quel mode d'e:-.écution 
convient-il de suivre? Par quel système <l'administration <le travaux, le 
le pays pourra-t-j] , dans le plus court espace <le temps, obtenir une com­ 
munication plus parfaite et plus économique? 

On ne cesse de répéter que pour l'entreprise des travaux puhlics , il faut 
suivre l'exemple de l'Augleterre; que ce pays, renommé par le nombre et 
l'excellence des voies de communications intérieures dont son immense 
commerce jouit, voit chaque jour de nouvelles routes, <les ports, des ca­ 
naux, des chemins <le fer s'établir et prospérer sans que le budget de 
l't:tat pourvoie :l leur dépense . Mais on oublie les circonstances physiques 
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cl morales qui fuvoriseut dans ce pays le système <le concession : la posi­ 
tion insulaire de l'Angleterre, le rapprochement <les villes commerçantes 
et manufacturièrcs , l'étendue des fortunes foncières, 1a concen trn tion des 
capitaux; on oublie les sages mesures (1ue sa l{~gislature a instituées en 
matière <le travaux publics ..... Non , le système de l'Angleterre n'est point, 
comme <{uclquc.s cnt liousiastes le pensent, l'abandon général de tous les 
moyens Je communication à l'intér èt particulier; l'application de ce sys­ 
tème est soumise ù des règles spéciales qni seules peuvent en assurer la 
réussite. 
D'abord, aucun péage n'est établi sans le consentement <les mandat aires 

de la nation; l'I~ta t conserve la propriété des travaux érigés dans des \ ues 
politiques on d'une hante impur-tance pour le r0Jat1n1c; tels que le canal 
Ca,Jé<lonien, la gl'audc rou 1 ~ de Londres vers l'Irlande, les routes militaires 
d'Ecosse, le pont de Bangor sur le détroit <le la Mcnai , le Break-water <le 
Plyrnouth , etc., etc. L'Étnt met sous la sanve-garde <les municipalités 1a 
conservation des on vragcs cl'utilitc pnhlique , tels que les routes ordinaires , 
les grm1ds pn11t.s dans les villes, les ports marcliauds , les desséchemcns de 
ma rais ; et il ne con fie à l'int.érèt privé les entreprises qui tiennent seule­ 
rn errt ù la prospérité d'un commerce ou d'une industrie locale, tels que les 
canaux et les chemins de for de peu d'étendue, la conduite des eaux dans 
les villes, qu'avec l'autorisation formelle du parlement, qu'après une en­ 
quête réelle, et en soumettant la gestion <les compaguies concessionnaires 
it la surveillance de commissaires spéciaux <lu Gouvernen1ent. 

On a cherché depuis 1815 ,\ naturaliser en France et en Belgique, l'cn­ 
treprise de travaux publics par voie <le concession ; qu'on se rappelle leurs 
résultats: 
En I;-raucc, tout près de notre frontière, des travaux dont la dépense 

lotalene s'élèvait pas à 300,000 fr. ne furent pris en concession, malgré la 
valeur bien connue des péages, que sur une hase qui en moins de six an­ 
nées a produit aux concessionnaires un bénéfice <l'environ 1,500,000 

francs! 
En France, l'entreprise <l'un chemin de fer obtenue en adjudication pn­ 

blique , et après cuquète préalable, pour un pénge base sur une dépense 
d'établissem'ent <le I o millions de francs, fut immédiatement après l'obten­ 
tion <le la concession , déclarée aux actionnaires, par le concessionnaire 
auteur du projet, 11'cx:igcr réellement que 4,160,000 francs, et devoir en 

13 



( 08) 

conséquence leur produire un intérêt de .'.JO p. 0/0 (le leur capitaux, au 
lieu <le 1 o sur lequel ils pouvaient corn pter, 
En Belgiquc , l'adoption des concessions pour l'entreprise des grands 

travaux n'a pas éti~ plus heureuse: le plus souvent le Gouvernement a <lù 
faire l'avance <les fonds, courant ainsi toutes les chances dt':fovor:iLlcs de ces 
entrcprises , et laissant tous les Lcncfices au profit des con rcssiomuurcs. 
Dans ces sortes de combinaisons, le Gouvernement perd les ecouomies 

possibles dans les travaux, tandis <JU'on exige <le lui, m~dgré les stipulations 
contraires (les cahiers des diargcs, des indemnitcs pmu des dt'·pcnses impre­ 
vues , on pour des mal-façons dont il n'était point responsablc ; et la nation 
ne profüc point <les reductions dont le pt~agc pou v ail ètre susceptible. 

Eu 1\nglcterrc même , terre classique de l'esprit d'associa tiou , malgré la 
prcvoyance <1c la li·gislature , la nation g[~mit souvent nussi de concessions 
accordi-es trop prématuré-ment; on e11 , oit un exemple Cr;1ppant dans b 
<lifl't~rence du prix <les houilles aclicti·es aux. fosses et sur les tli \ ers marchés 
<le consommation, où elles arri vent pa1· ces corn munications pcrl'ccti01mécs, 
crcccs par l'esprit d'association. L'augmcutati011 énorme de pri x que cet 
article, le plus essentiel pour Findusu-ie , éprouyc dans son transport n'a 
rien qui <loi v e etonucr , lorsque l'on corn:;iJère la hausse exccssiv c des actions 
qui represeuteut 1a valeur d'é·tablisscrncnt de ces 111oye11s de transport. 
Quand une nction de 100 liv. stcrliuf; s'élève rapideme11l ù :wo,,\Goo,à 
1 ooo li v., sans qu'il en soit résulte pour le public une rcductiou proportion­ 
nelle dans le taux <les pé •. iges con~édt"s; cette hausse excessive n'a lien qn'au 
détriment de la génér~lité; et aujourd'hui le Gouveruement anglais, appré­ 
ciant tout le <langer des concessions definiti \'CS, exige dans les octrois non­ 
veaux qu'il accorde, <1uc les compagnies s1cugagc11t à réduire les péages en 
proportion <le l'augmentation de leurs rc v enus. 

Malheureusement cette réserve est illusoire; nous n'avons pas hesoi n de 
dire, comment en enflant les dépenses d'etablisscment , cl'ent rutien , de 
perfectionnement ctc., etc. , les compagnies qui ont acquis le droit de re­ 
tirer 10 p.0;o des capitaux employés ou à crnployervparvienncnt ù éluder la 
prévoyance <lu Gonvernc1nent. Sans Joule il est Leau de voir l'i n térêl par­ 
ticulier vole!' au-xlevant des besoins de 1a génér;,ilité, ou, ri r partout .\ 
l'industrie des voies nouvelles ; mais le but annoncé ne pourrait-il être 
obtenu à moind res frais? 
En Belgique, la navigation sur certains canaux c oncédes ;1 des taux. 
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cxorbilans , par suite de l'amortissement voulu dans un temps_ très-court, 
est ccpeudant , en général, moins couteuse qnc celle <les eau aux anglais, 
toujours concédt'·s ù perpétuité. 
Pour ;1pprél'icr I'ocorromie tant vantée des travaux confies à fintérêt 

particulier, il suflit de c<Smparer leurs tarifs de péage ( 1) avec celui qu'on 
doit reconnaître suffisant pour la route projetée d'Anvers et de Bruxelles ù 
1a Meuse et an Hliin. 

Apn~s 1a connnissa n cc de cet état de choses, qui est de notorii-u; pnbl i­ 
qne, il semblerait inutile de chercher <le nouvelles preuves des iuconvé­ 
niens majeurs de li v rer ù l'intérêt particulier l'établissement d'une route 
aussi <~tentlue, dont l'économie peul avoir les plus heureux. effets pour la 
prospérité du counucrce et <le l'industrie de la Belgique; cependant, nous 
ne pou\ons abandonner ce sujet sans faire ressortir ,'t cet i·ganl le tbngcr 
de donner en CP morucn t b concession de broute dont il s'agit, soit en ,_ 
masse soit par· p.irtic : 

Avant une première période d'exploitation <le cinq ù clix an m~es an 
moins, pendant laquelle on puisse juger de 1a proportion J'acc1·oi~sement 
que la circulation éprouvera, il est impossible de tlétermiuer 1a véritable 
valeur de l'cntreprise ; il ne suflit pas que dès:\ présent le péage basé sur le 
mouvement actuel du commerce entre Anvers, Bruxelles et la province de 
Liége, soit regardé comme très-modéré et avantageux dans l'état actuel du 
commerce : ù ce taux mèrne , il sera une charge onéreuse au public lors­ 
qu'on viendra à reconnaitre qu'il pouvait être moindre encore. 

C'est ainsi qu'en 1823, le canal <le Pomrnerœul ù Antoing, simple dé~ 
tourncment d'une navigation <léjù. existante, destiné au transport des houilles 
de Mons vers les Flandres et la Hollande, et dont le tonnage 1'1 cette époqne 
semblait devoirrèt.re bien connu; après avoir été calculé avec toute la pru­ 
dence désirable, d'après des documens ofliciels , devoir exiger pour l'amrn·- 

(1) La compagnie du chemin de Liverpool à Manchester- taxe les houilles à 10 
centimes par tonneau et par kilomètre, et les marchandises <le 16 Ît20 centimes; et 
elle exige pour le halage G à 8 centimes en sus. 

La compagui e du chemin de Darlington il Stockton fait payer pour L1 houiJJe 
destinée 11 la consommation intérieure, I-; pence par tonne et par mille, ou environ 
10 centimes par tonne et par kilomètre: c'est-à-dire trois ?i quatre fois plus c1ue cc 
qui a été reconnu suffisant pour le péage des houilles de Li<fgc sur la nouvelle route 
projetée. 
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tisscment de sa dépense une concession de 5o années, trouva 1111 a<ljudi~ 
cataire pour .21 ans, et malgré cette énorme diflereuce , le Gouvernemeut, 
dès b 3c année d'ouv ertnre , reconnut l'avantage de racheter cette conces­ 
sion en remboursant comptant les 2,300,000 florins, <fllC le canal avait 
coûté, plus une prime de 1,000,000 de Ïlorms ! tant l'augmentation toujours 
croissante du mouvement commercial av :-ii t rendu ln hant eur des p(•ages hors 
de toute proportion . 

La route doit donc rester la propriété indivise de l'J~ta t, nou-seulcmeu t 
pendan! sa construction , mais encore pcnclirnt un certain nombre d'armées 
(l'exploitation suffisant ponr reconnaitre la véritable valeur de I'cntrcprisc. 
C'est alors seulement que la conccs~ion 11rnHT~1 être offerte et ë1tTq)tc;I' aH'<' 
lovauté et connaissance de cause. ., 

§ 11. l1forlo 11roposd pou'!' l c.uactotion, 

A près avoir , nous I'esperons , démontré que l'établissement de la route 
doit être effectué au cornpk <le l'Etat, <Jtl'il nous soit permis dindiquer- ici 
les moyens qtt'une lougue méditation nous porte ù regal'der comme les plus 
cou veuuhles pour assurer 1a r[-u:,site de l'en treprise : I'ob tention a van t;-igeuse 
des Ioutls nécessaires, l'économie et b promptitude des travaux , enfin 
l'ussurance de la rentrée des péages dès la première pèriülle d'cxploi tation. 

E,nprnut. Nous pensons que les fonds nécessaires doivent ètre fournis par emprunt 
.'t perpétuité, ou remboursable ,'t terme sans amortissement, ouvert en ad­ 
judicatiou publique successivement par partie, à mesure des lresoins du 
service; 
Que cet emprunt autorisé pai- les Chambres ,'t concurrence ll'unc somme 

clfecti ve <le 16 ; mi liions de francs , peut avoir lieu ù un taux avnn­ 
t:igeux si l'on affecte pour hypothèque aux actionnaires les revenus de 
la roule, avec la faculté, le cas t'chéant, de mo •. Iîlier les péages de manière 
,'t assurer la rentrée des intérêts à raison de 5 p. 0/o; l'Et:at restant caution 
solidaircpour le rcmhonrsement du capital et des intérêts; 
Que les sacrifices qnc les circonstances actuelles eth nouveau té de l'cu ; 

treprise pourraient e:\igcr pour faciliter la réalisation de la première émis­ 
sion d'actions, ue peuvent avoir qu'une inllucricc favorable ù l'égard du 
placement ultérieur, attendu qu'cndéans quelques rnois , ou peut livrer ù 
la circulation une partie de route d'un rapport immcdint , fJUi servirait 
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d'épreuve publique des avantages que le pays peut esp(•rer de la commu­ 
nication projetée. Que d'ailleurs, si, pour parer aux sacrifices dont il s'agi.t, 
nue augmentation de péage devenait néccssaire , elle pourrait avoir lieu 
sans affecter sensiblement l'économie des transports , attendu la modicité 
ex trè me du ta ri f proposé. 
~ous pensons que l'Etat ne pouvant exigcl' de l'Administration gén crale 

toute l'acti \ ilé et 1a surveillance immédiate , qu'une semblable entreprise 
c.tigc p.ir ~es détail:-; sinon dilliciles au moins très-compliqués ; il importe 
pour assurer l'économie el la promptitude dans cette opération t5onverne­ 
mentale, qu'une Commission spéciale uonnnee par l'acte <1ui ordouuera 
l'ctalilisscment de la route, soit investie <les pouvoirs adruinistratifs en tout 
ce qui concerne la construction et I'exploitatio u , tant sous le rapport de la 
direction et de la sun,cillancc des travuux , <f UC de b négoci,llio11 de l' em­ 
pnrnt et dt l'emploi <les fonds. Llle fixerait les dùuib du trncé de la route 
entre les point:; déterminés, contracterait au nom du Gouycrnement et 
en se coulurmant aux lois, l'achat <les propriétés dont l'emprise serait ué­ 
cessairc ; elle contracterait et solderait tous les marchés relatifs ù l'entre­ 
prise, opérerait les recettes et acquitterait les i nterèts <le l'emprunt. 

A I'cpoque des sessions annuelles des Cluuubres , la Counnissiou ren­ 
drait compte de sa gestion au Gouvernemeu t, et proposerait les modillca­ 
tions à apporter m1 tarif <les péages, soit pour rcduction en cas d'exccdunt 
de recette, soit pour augmentation, .'l l'effet dussurcr le recou vrcrnent des 
dépenses. 

Qn'afin de rendre la route utile au public dès l'achèvement de chaque sec­ 
t.ion, et empêcher qu'a, ant l'établissement d'une concurrence sullisaute, des 
interêts particuliers ne viennent foire pese1· un monopole sur les premiers 
transports , ce qui arrcterait l'essor du mouvement commercial et corn­ 
promettrait la rentrée <les recettes, il importe que la Commission directrice 
soit autorisée ,\ maintenir eu activité d es moyens de transport capables 
d'assurer le service et de réduire le prix du fret ù un taux raisonnable. 
L'emprunt supplémentaire qui serait autorisé ù cet effet serait spéciale­ 
ment couv ert pnr les sommes payées pour le transport, et par la location ou 
la vente successi ve dudit matériel. 

Après une période <le cinq à dix au nées d'exploitation, lorsque le mou­ 
\ crncnt conunercial auquel la route est destinée aura acquis une certaine 
consistance, et que la progression de son accroissement pourra être conve- 

Comu:11 ss io n 
1lir~ctr1cc ,le 
i·colrcpr"e. 

E vplortutron 
des ltJOS· 
poils 
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nablement appréciée; enfin, lorsque l'entreprise sera bien en valeur et 
pourra justifier du revenu qu'on doit en attendre, le Gouvernement fera ü 
les propositions nécessaires aux Chamhres pour dégrever l'Etat. de sa ga­ 
rantie dans l'emprunt d'établissement, soit par la formation d'un nouvel 
emprunt, sur des conditions plus avantageuses, destiné au remboursement 
<lu premier, et simplement hypothéqué sur les revenus tlc 1a route, soit, 
iil y a lieu, par la mise en concession défini live. 
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