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C H A PIT R E  I.

La situ a tio n  de n o tre  réseau  des voies navigables 
à la veille de n o tre  indépendance .

P a r  la hardiesse de conception des ingénieurs, l ’a rd eu r 
tenace des ouvriers au  travail, la com préhension éclairée 
des pouvoirs publics, le  d ébu t du X IX e siècle a été p ou r 
n o tre  réseau des voies navigables une  période  de p ros­
p é rité  et de grandeur.

I l  est néanm oins d iffic ile  de se fa ire  u n e  idée exacte 
de cette évolution et d ’évaluer à sa juste  va leur l’œ uvre 
réalisée sans donner un  aperçu  h isto rique  des travaux  
an térieu rs. P o u r ce faire, nous nous sommes insp irés de 
l’é tude de M. V ifquain , In specteu r G énéral des Ponts 
et Chaussées (1).

Cet au teu r résum e son étude h is to riq u e  com m e su it :
a) Pendant les X I Ie et X IIIe siècles, nous avons vu notre patrie 

exclusivement préoccupée du commerce maritime. A cette époque, 
Bruges et Gand, centres de toutes les affaires, possédaient, comme 
er. propre, de grands canaux conduisant à la mer, ainsi que les 
ports de Damme, de l’Ecluse, du Sas, et les havres formés par le 
Swyn et le Brackman. Leurs nombreux vaisseaux, sillonnant toutes 
les mers, allaient chercher au loin les matières premières indis­
pensables à nos industries, et rapportaient l’or de l’étranger, en 
échange de nos draps, de nos velours et de nos autres fabricats. 
Mais si alors la fortune reflétait sur ces deux reines des Flandres 
un si brillant éclat, la partie haute du pays, malgré ses immenses 
richesses minérales, que l’on soupçonnait à peine, il est vrai, 
restait inerte et inappréciée, privée qu’elle était de voies de com­
munication en rapport avec les contrées voisines.

Signalons : les canaux de Bruges à D am m e, d ’Y pres à 
N ieu p o rt  (1251), d ’Y pres à l’Y ser  (1265), de K nocke  à 
F um es, de Bruges à l’Ecluse  (grande com m unication 
m aritim e p o u r navires de 400 à 500 tonneaux , passant 
p a r  W estcappelle e t D udzeele, e t a rriv an t à Bruges près 
de la  p o rte  de D am m e), canal de la L ieve  (1228-51) 
re lia n t G and au  Swyn, canalisation de l’Escaut dans la  
traverse  de Gand.

A u X IV e siècle, notons le débu t d ’exécution du canal 
de Gand à Bruges, arrê tée  p a r  la  force p a r  les Gantois 
ja loux  de la  ville de Bruges (1379).

(*) Deze bijdrage zal volledig in ’t Nederlands verschijnen in 
één van de afleveringen van het T. O. W. van 1949.

(1) « Des Voies navigables en Belgique », 1842.

b) Plus tard, vers la fin  du X V e siècle, nous avons montré 
l’Escaut supérieur et ses affluents, la Haine, la Scarpe et la Lys, 
qui jusqu’alors n’avaient apporté aux Flandres que le tribut de 
leurs eaux solitaires, y  amener le charbon pour les besoins du 
peuple, la chaux pour l’agriculture et les constructions, les pro­
duits du sol et de l’industrie pour le commerce général. C’est que 
la houille avait été découverte à Wasmes; que le calcaire se cui­
sait à Tournay; que l’agriculture et les arts industriels se déve­
loppaient dans le Tournaisis. le nord des Flandres et de l’Artois; 
et que ces cours d’eau, établissant les plus faciles rapports entre 
l’industrie qui produit et le commerce qui débite, commençaient 
à être appréciés.

Plus éloignées des contrées riches et peuplées, et traversant des 
pays sans commerce et sans industrie, la Meuse et la Sambre res­
taient à l’état de nature.

Le H aut-Escaut (depuis la fro n tiè re  française ju squ ’à 
Gand) est caractérisé p a r  u n  déb it m in im um  élevé et une 
fa ib le  p en te  du  lit. Ce sont là des conditions idéales pour 
la  nav igation ; néanm oins, vu l’augm entation  progressive 
du  tra fic  et des chargem ents dès le  X e siècle déjà , on 
com m ença à constru ire  des barrages en vue de fac ilite r 
la  navigation  p a r  le système des lâchures ou bonds d ’eau. 
A u cours des siècles suivants, on m u ltip lia  ces barrages 
en F rance  et en H ainau t. Ce système convient surtout 
lorsque la navigation  en  charge se fa it en descente : 
c’é ta it le  cas po u r l’Escaut qui am enait les p rodu its  indus­
trie ls  au  cen tre  de com m erce de Gand.

La H aine, rem placée au jo u rd ’h u i com m e voie naviga­
b le  p a r  le canal de Mons à Condé, joua aussi u n  rô le  très 
im p o rta n t dans le  tran sp o rt du  charbon  d u  B orinage. La 
nav igation  s’y f it égalem ent p a r  bonds d’eau.

c) Arrivant au X V Ie siècle, époque où Anvers, à son tour, 
dominait l’horizon commercial, nous avons montré la Dendre, la 
Senne et la Dyle, rendues accessibles par la canalisation aux 
navires de l’Escaut, se couvrir ainsi que le Rupel et les Nèthes, 
des riches cargaisons du fleuve principal, dont ils subissaient l’heu­
reuse influence. Dès lors, Louvain et Bruxelles, poussées égale­
ment par l’irrésistible volonté du commerce, voulurent ouvrir leur 
enceinte aux navires de mer, et cette dernière ville eut le bonheur 
de précéder la première de deux siècles, dans l’exécution de ce 
grand dessein.

Com m e travaux , nous relevons : le  M oervaert (1537), 
reconstruction  e t approfondissem ent du  canal de  Sas- 
de-G and  (liaison G and-B raeckm an), canalisation de
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YEscaut à T ournai, canal de B ruxelles au R u p e l : 
Bruxelles, p lus que jam ais pén é trée  des avantages d ’une 
com m unication p a r  grands navires avec l ’Escaut m ari­
tim e e t la  m er, pou rsu iva it avec a rd eu r ses procès avec 
la  ville de M alines qu i s’opposait à la  réalisation  d 'un  
canal re lia n t B ruxelles au  R upel. E n  1550, M arie de 
H ongrie, régente des Pays-Bas, m it fin  à cette opposition. 
Le 11 octobre 1561 le canal fu t achevé; long de 28 k ilo ­
m ètres environ, il avait 8 à 10 m ètres de la rg eu r au 
p lafond , 30 m ètres à la surface et un  tira n t d ’eau  de 
1 m. 90 à 2 m. 20. Des écluses à sas, nouvellem ent 
inventées, fu re n t p ou r la p rem ière  fois mises en usage 
en Belgique. U ne d ifférence de n iveau  de 14 m. 75 fu t 
rachetée p a r  4 écluses i à T rois-Fontaines, à H um beek, 
à Thisselt e t au  G rand-W illebroek) de form e ovale en 
p lan , p résen tan t 7 m. 50 en tre  bajoyers et 50 m. de long.

d) Les troubles et les guerres, dont la Belgique fu t le théâtre 
pendant la première m oitié du X V IIo siècle, ne lui laissèrent que 
le seul port d’Ostende; aussi Gand, Bruges et principalement Anvers 
éprouvèrent des dommages considérables par la perte presque 
totale de leur commerce avec l’Allemagne et de leurs relations 
maritimes. Nous avons eu à signaler la tentative faite par le gou­
vernement espagnol pour remédier à cet ordre de chose par l’ouver­
ture d’une ligne de navigation intérieure rattachant le port d’Os­
tende à l’Escaut, à la Meuse et au R hin, tentative qui ne conduisit 
à aucun résultat.

Pendant le reste du siècle et malgré les préoccupations des 
guerres de Louis X IV , plusieurs voies navigables furent améliorées, 
d’autres furent ouvertes dans le Hainaut et la Flandre française. 
Mais quoique utilisées aujourd’hui par l’industrie et le commerce, 
ces trauvaux n’avaient alors qu’un but stratégique : c’était pour 
amener d’immenses équipages de siège devant les places assiégées, 
généralement situées sur des cours d’eau navigables; c’était pour 
augmenter la force des villes fortifiées, par un système d’inonda­
tion régulier, ou, pour faciliter l’attaque d’autres places, en provo­
quant l’écoulement de leurs eaux défensives. Ce sont de sembla­
bles m otifs qui firent tenter, à cette même époque, les premiers 
essais de navigation sur la Sambre et sur la Meuse. Le génie guer­
rier de Vauban ne se doutait peut-être pas qu’il laissait ainsi 
d’utiles enseignements aux générations industrielles qui allaient 
suivre.

Le X V IIe siècle a vu les travaux  suivants : les canaux 
de Plassehendaele à N ieuport, de N ieu p o rt à F um es  et 
de F u m es à D unkerque  (1638-61) : le u r  navigation  très 
incerta ine  n ’o ffra it q u ’une p ro fo n d eu r d ’eau de 1 m. 30, 
le passage aux écluses e t aux ponts n ’avait que 3 m. 50 
de largeur.

P a r  la cession de D unkerque à la  F rance, Bruges 
p e rd it sa dern iè re  com m unication  avec la  m e r; aussi 
dès 1664, on com m ença u n  grand canal de Bruges par 
Plasschendaele à Ostende, p o u r b a teaux  de 200 à 
300 tonnes; ces travaux  fu ren t term inés en  1666.

Dès 1643, débu ta  la  canalisation de la D endre  p a r  
bonds d’eau, les transpo rts  s’y fa isan t aussi p rin c ip a le ­
m ent de l’am ont vers l ’aval : les charbons am enés p a r 
rou te  de la  rég ion  de M ons ju sq u ’à A th  y  sont chargés 
sur b a teau  en destina tion  de la Basse-Belgique. Dès 
l’an  1700, la  v ille  d ’A th  dev in t l ’e n trep ô t des charbons 
du  couchant de Mons e t donna une  grande im portance 
com m erciale à la  D endre.

Jusq u ’en  1680, la Lys  n ’a eu  q u ’une chétive navigation. 
Le tra fic  se fa isan t su rtou t de G and vers le C ourtraisis, 
la  nav igation  p a r  bonds d’eau ne  convenait pas. La cana­
lisation  fu t entam ée p a r  des coupures e t p a r  la cons­
tru c tio n  d’écluses à sas à Comines e t à M enin.

Les prem iers essais de navigation  régu lière  avec des 
ba teau  de 30 à 35 tonnes se p lacen t aux environs de 1692.

e) Le commencement du X V IIIe siècle nous a montré la mer 
se retirant avec le commerce du littoral des Flandres : Damme 
perdant jusqu’au souvenir de son port jadis célèbre; l’Ecluse 
presque abandonnée; Bruges et Gand faisant de vains efforts pour 
reconquérir la haute position que la nature et la politique se

refusaient à leur continuer. A lors l’exubérance de richesse et de 
population, résultat de l’immense commerce des Flandres et du 
Brabant, se porta sur l’agriculture et l’industrie : le pays de Waes 
et une partie de la Campine anversoise furent conquis sur cette 
vaste zone sablonneuse qui traverse le nord de la Belgique de 
l’est à l’ouest; bientôt après des carrières et des mines furent 
ouvertes dans la partie méridionale; et, par une conséquence natu­
relle, la Meuse, la Sambre, la Dendre et principalement la Haine 
et l’Escaut se prêtèrent aux transports des minerais et des houilles 
employés par le peuple et par l’industrie. Un revirement complet 
s’opérait donc dans les allures du peuple belge : ce n’était plus 
vers la mer qu’il allait diriger ses spéculations, mais vers l’inté­
rieur du pays; ce n’était plus de l’océan qu’il allait tirer ses 
richesses, mais bien du sein de son sol; et après avoir brillé 
d’un si v if éclat par le commerce, il allait commencer une ère 
industrielle qui devait être non moins brillante.

Ce nouvel ordre de choses devait exciter des besoins nouveaux; 
en effet, la partie limitrophe de la France, partie riche, populeuse 
et commerçante, avait à profiter de notre excès de production. 
Des projets de navigation, ayant pour objet de faciliter les échanges 
réciproques entre les deux pays, occupaient alors les hommes d’Etat 
et les Ingénieurs ; en 1730, l’Escaut s’apprêtait déjà à franchir la 
crête qui le sépare de la Somme et de l’Oise, et à nous ouvrir 
le marché de Paris et des rives de la Seine.

Tous les efforts de la ville de Louvain  en vue d’am é­
liorer la navigation sur la Dyle n ’ayan t pas réussi, elle

L ’écluse de Kampenhout sur le canal de Louvain à la Dyle.

p r it  l’in itia tive  de creuser u n  canal d irect vers le R u p e l 
a lim enté  p a r  la Dyle (canal de Louvain  à la  D yle).

L’octroi fu t accordé en 1750 p a r  l’im péra trice  M arie- 
T hérèse p o u r une navigation  sem i-m aritim e et donna la 
p ro p rié té  d u  canal à la ville de Louvain. La construction  
du  canal se révéla ardue. M algré certains accidents, le 
canal fu t ouvert en  1763.

Citons ensuite com m e ouvrages caractéristiques : le 
parachèvem ent du  canal de Gand à Bruges, si souvent 
com m encé m ais jam ais achevé, les très belles écluses de  
Slijkens-O stende  (1758). en tièrem en t en p ie rre  de ta ille , 
don t la  dépense a été évaluée à 2.000.000 de flo rins et 
l’écluse de W iese sur la D endre  (1769).

f) Le X IX a siècle nous a offert trois périodes bien distinctes :
La première, remplie de la gloire du grand Empereur qui lui 

imposa son nom, vit éclore de beaux projets de navigation; nous 
avons eu à citer, comme le plus remarquable et le plus désiré 
par la vieille Belgique, celui du grand canal du Nord, dont l’exécu­
tion, poussée d’abord vigoureusement, fu t ensuite abandonnée, à 
la sollicitation de la Hollande. Le canal à peu près achevé de 
Mons à Condé, les superbes bassins d’Anvers, le port d’Ostende 
amélioré par des chasses artificielles, sont les monuments qui 
nous restent de la puissance du moderne Charlemagne.

Pendant la deuxième période, comprenant le règne de Guil­
laume Ier, la réunion de la Belgique à la Hollande rendit aux 
ports de l’Escaut et du Brabant le libre chemin vers la mer, que 
la politique et la guerre avait ferm é pendant plus d ’un siècle et
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dem i; Anvers, si longtemps abaissée, se releva à la hauteur de 
ses rivales de la Meuse et du Zuiderzee; Bruges et Gand recou­
vrèrent aussi des voies larges et directes vers l’océan. Sous ce 
règne, les idées hollandaises dominaient exclusivement les travaux 
publics, et la partie basse et commerçante du pays, comme la 
partie élevée et industrielle, furent dotées de beaux et utiles 
canaux, dont l’exécution absorba plus de cinquante m illions en 
moins de dix années.

La carte  des voies navigables donn an t la  s itua tion  de 
no tre  réseau en  1830 et l ’énum ération  des réalisations 
ci-après p e rm etten t aisém ent de suivre l’œ uvre accom ­
plie.

N ous citons dans l’o rd re  chronologique :
—  P arachèvem ent d u  canal de M ons à Condé  (1814) : 

5 écluses de 41 m. X  5 m. 20;
— N ouveau canal de Bruges à l’Ecluse  (1818) en 

liaison avec le canal de G and à Bruges p a r  l’écluse de 
la po rte  de D am m e (60 m . X  6 m. 18) ;

—  A pprofondissem ent d u  canal de Bruges à Ostende 
(1818);

—  Canal de P om m erœ u l à A n to in g  (1823-1826) : 
13 écluses de 39 m. 05 X  6 m. 20;

— Canal d e  M aastricht à Bois-le-Duc (1818-1826) ;
—  Canal de Gand à T erneuzen  (1825-1827) : p lafond  

de 8 m. e t m ouillage de 4 m. 40; les deux écluses de 
T erneuzen  m esu ra ien t 110 m. X  8 m. e t 85 m. X  12 m .;

— Bassin de C om m erce à Gand  (1828) : la rgeu r à la 
ligne d’eau  65 m., longueur 1.700 m., m ouillage 5 m .;

— Canalisation de la Sam bre  (1829) : construction 
de 22 barrages éclusés; toutes les écluses avaien t 5 m. 20 
de la rg eu r; les 9 p rem ières avaient 37 m. 40 de longueur 
u tile , tand is que les 13 écluses en  aval de C harlero i 
avaien t 45 m. 90;

—- A m éliora tion  d u  canal de Plasschendaele à D un­
kerque par N ieu p o rt : la rgeur m in im um  des ponts et 
écluses 5 m. 20; m ouillage : 2 m . ;

— Canal de C harleroi à B ruxelles  (1827-1832) : m ouil­
lage de 2 m .; la rg eu r au  p la fond  6 m .; les écluses, au 
nom bre de 55, avaient toutes 19 m. de longueur et 2 m. 60 
de la rg eu r; le tonnage m axim um  des bateaux  é ta it ainsi 
lim ité  aux baquets de C harlero i de 70 tonnes. Seul le 
tunnel, long de 1 k ilom ètre  environ, resta it à constru ire 
lors des événem ents de 1830.

C H A PIT R E  II.

E vo lu tion  du  réseau  des voies navigables depu is 1830 Jusqu’en  1914.

À. — De 1830 à 1880.

Nous avons vu que l’e ffo rt d u  gouvernem ent des 
Pays-Bas s’é ta it po rté  sur le dégagem ent des bassins du 
B orinage et de C harleroi. E n  effet, après la  cession de 
Condé à la F rance et après la  découverte de gisements 
de charbon  dans la  région d ’A nzin, les F rançais e n tra ­
vèren t le tra fic  de charbon  belge non  seulem ent avec le 
N ord  de la  France, m ais aussi avec la  Basse-Belgique. 
Les conditions de la  navigation sur la  H aine é tan t abso­
lum ent insuffisantes, le  gouvernem ent de G uillaum e 
activa le parachèvem ent du  canal de Mons à Condé et 
décida la  construction du canal de Pom m erœ ul à 
A ntoing, p e rm e ttan t ainsi aux charbons de Mons 
d ’a tte in d re  le H aut-Escaut.

D ’au tre  p a rt, la  région de C harlero i, où la  Sam bre 
avait été canalisée, fu t dotée d’u n  canal C harleroi- 
B ruxelles re lian t cette  région au  p o rt d ’Anvers.

Le jeu n e  gouvernem ent belge com prit d ’em blée 
l’im portance  de l ’œ uvre accom plie. Ju sq u ’en 1880, tous 
ses efforts a lla ien t se p o rte r  sur l’em bellissem ent e t 
l’enrichissem ent de n o tre  réseau des voies navigables. 
P oursu ivan t sans re lâche  l’œ uvre entam ée, é tu d ian t sans 
cesse de nouvelles réalisations e t exécutan t sans in te r­
ru p tio n  les travaux  pro je tés, il  a su, en quelques décades, 
do ter la B elgique d’u n  vaste réseau m oderne de voies 
navigables.

Citons dans l’o rd re  :

— A ch èvem en t (1832) e t rachat (1834) du  canal de  
C harleroi à B ruxelles : fa isan t exception sur l’ensem ble

du  réseau, ce canal fu t conçu p our des petits  bateaux  
de 70 tonnes constru its spécialem ent p o u r y naviguer : 
ce sont les fam eux baquets don t quelques rares spéci­
m ens naviguent encore p a r  couple. Le grand  nom bre 
d’écluses (55) e t l’ob ligation  de percer u n  tunnel, avaient 
inc ité  le génial constructeur V ifquain , in specteu r général 
des P on ts e t Chaussées, à p roposer ce gabarit rédu it.

—  Le rachat, par l’E ta t belge, de  la Sam bre  (1835).
—  L e rachat de  la liberté  d e  VEscaut (1865).

—  E m branchem en t d u  canal de  C harleroi à B ruxelles  
(1836-1839) ju sque  L a  Louvière  re lia n t ainsi, p a r  un  
canal à p le in  b ief po u r ba teau x  de 70 tonnes, ce d ern ier 
bassin in d u strie l im p o rtan t au  canal de C harleroi- 
Bruxelles.

—- Canal de l’Espierres  (1839). I l  fu t constru it en vue 
d’ouvrir aux charbons de Mons e t aux chaux de T ournai 
une  voie d’exporta tion  p lus rap id e  vers le centre du 
D épartem ent du  N ord e t su rtou t m oins encom brée que 
celle des canaux de la  Scarpe et de la  Sensée qu’en travait 
u n e  concurrence assez vive. U ne enquête  fu t ouverte en 
1833 p o u r u n  canal p a r ta n t de la  fro n tiè re  où venait 
ab o u tir  le canai de R oubaix , longeant le ruisseau 
d ’E spierres qu ’il coupait en plusieurs points et a tte i­
gnant l ’Escaut p rès des rivages de W arcoing. Ce canal, 
long de 8,4 km . en te rr ito ire  belge, fu t te rm iné  en 1839 
e t fu t m uni de tro is écluses de 38 m. 60 X  6 m. 2Qj et 
d ’u n  m ouillage de 1 m . 80. Le canal ne fu t ouvert à la 
nav igation  qu’en 1877 p a r  suite  d u  re ta rd  dans l’exécu­
tion  de la  p a rtie  française.

— A m élio ra tion  du  canal de Louvain  à la D yle  (1837; 
30 km . de long). La ville de Louvain, p ro p rié ta ire  du 
canal, chargea, avec au to risa tion  de la  régence, l ’Inspec­
te u r  V ifqua in  des études de m odern isation  du  canal. 
Ces études condu isiren t à l ’exécution d ’u n  large canal
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o ffran t à la navigation  une  p ro fondeu r d ’eau de 3 m. 75 
e t u n  passage de 8 m. 20 de la rg eu r aux écluses.

—Canalisation de la P etite -N èthe  (1840) : P lusieurs 
ten tatives p o u r am élio rer la  navigation sur cette riv ière 
(1440, 1626, 1803 à 1810) é ta ien t restées sans résultats 
appréciables. D eux p ro je ts  é ta ien t en présence : cana­
liser la  N èthe ou é tab lir  un  canal la téra l. P o u r des m otifs 
d ’économ ie, la  p rem ière  solution fu t adoptée. La p artie  
canalisée fu t partagée  en sept biefs depuis l ’écluse de 
M oll à L ierre  à l’écluse n° 6 à H eren ta ls ; elle ne perm et 
ac tuellem ent p lus la  navigation m oderne.

—- Canaux de la C am pine : Ces canaux fu ren t p rim i­
tivem ent constru its p o u r am ener les eaux de la  M euse en 
C am pine et y fe rtilise r des te rra in s  sans valeur. Mais la 
pensée de conduire  une eau fertilisan te  su r la p lu p a rt 
des points de la C am pine ne pouvait se séparer de celle 
d’u tiliser, po u r les transpo rts , les canaux qui devaient 
l’am ener. En effet, un  m ém oire  d ’études (1835) décrit 
le p rob lèm e comme su it :

Soutenir les eaux amenées de la Meuse, le plus longtemps et 
le plus haut possible sur les arêtes culminantes qui séparent les 
vallées, afin de pouvoir les répandre latéralement sur les d iffé ­
rents versants; ne pas s’attacher à réduire les longueurs de par­
cours; faire usage de batelets d’un faible tonnage, pour que chaque 
cultivateur puisse avec le secours d’un seul aide, trainer les 
engrais vers les champs et les récoltes vers les marchés; enfin, 
faire de l’économie dans les capitaux à employer à la construc­
tion et à l’exploitation, une condition essentielle et qui doit porter 
sur les dimensions des ouvrages d’art, écluses, ponts, déversoirs, 
etc., etc., ainsi que sur le prix des bateaux.

C onstruite de 1823 à 1856, la  ligne Liège-Anvers com ­
p ren a it le canal de Liège à M aastrich t, le canal de M aas­
tr ic h t à Bois-le-Duc et le  canal de jonction  de la  Meuse 
à l’Escaut. Les écluses, au  nom bre  de 24, avaien t 7 m. 
de la rg eu r e t au m oins 50 ni. de longueur u tile ; le 
m ouillage é ta it de 2 m. 30 sur le canal de Bois-le-Duc 
et de 2 m. 10 sur les deux autres.

—  Les em branchem ents vers le C am p de Beverloo, 
vers H asselt e t vers T u rn h o u t  fu ren t constru its de 1843 
à 1874 dans les m êm es conditions de navigab ilité  que 
le canal de jonction , sauf que l’em branchem ent vers 
T u rn h o u t n ’avait que 6 m. de p lafond  (au  lieu  de 
10 m .) e t 1 m. 65 de m ouillage (au  lieu  de 2 m. 10). Ce 
dern ie r canal a été prolongé de T u rn h o u t à Anvers  de 
1866 à 1874 (37,3 km . et 10 écluses de 50 m. X  7 m -)-

—- Canal de  Bossuit à C ourtrai (1858-1863). Les 
canaux de l’E spierres e t de R oubaix, o ffran t ta n t d ’avan­
tages à la navigation  vers R oubaix  et L ille, n ’exerçaient 
qu ’une fa ib le  in fluence  sur le p rix  des m atériaux  hen- 
nuyers destinés à la consom m ation des rives de la  Lys 
belge.

Cette situa tion  p rovenait :
I o de la traversée difficile et coûteuse du tunnel de Roubaix;
2° de l’élévation des droits de l’Espierres à Deulemont;
3° du long parcours jusqu’à Courtrai.

Le canal de B ossuit à C ourtrai (15,4 km .) relie  la 
Lys à l ’Escaut et est u n  canal de liaison à b ie f de 
partage. Le canal com pte 11 écluses de 38 m. X 
5 m. 15, d on t 5 sur le versan t de l’Escaut. Le b ief de 
partage, long d ’environ 7 km ., passe p a r  le tu n n e l à 
sim ple voie de M oen, de 600 m. de longueur. Le tira n t 
d’eau adm is est de 1 m. 80.

— Canal d e  B la ton  à A th  (1863-1868). Longtem ps A th  
fu t u n  e n trep ô t des charbons hennuyers qu i y fu ren t 
am enés p a r  rou te  de la rég ion  de Mons. La construction

des canaux de Mons à Condé et de P om m erœ ul à A ntoing 
am ena nos industrie ls  à souha ite r une liaison d u  bassin 
h ennuyer avec la D endre. Cette liaison fu t réalisée p a r 
le canal de B laton  à A th , constru it p a r  la société con­
cessionnaire de la D endre canalisée; long de 21,6 km ., 
il  com pte m alheureusem ent 21 écluses de 41 m. 20 X  
5 m. 20; longueur m oyenne des biefs environ  1 km. 
seulem ent. Le t ira n t d ’eau adm is est de 1 m. 90.

—  Canalisation de la L ys  (1832-1881). Le système 
adop té  p a r  le gouvernem ent é ta it de p rocéder successi­
vem ent e t p a r  m ode d ’essais à l’am élio ra tion  de cette 
riv ière. Nous avons vu  que  le système des bonds d ’eau 
ne convenait pas à sa nav igation  e t que la  canalisation 
de la  Lys fu t entam ée au X V IIe siècle.

Le p rob lèm e fu t revu dans son ensem ble e t la  Lys fu t 
en tièrem en t canalisée de 1832 à 1881, au m oyen de sept 
barrages éclusés. Les sas m esuren t 38 m. 50 X  5 m. 40. 
Le d e rn ie r (écluse de Saint-Georges) est situé dans la 
traverse  de Gand. Le rouissage du lin  a longtem ps gcné 
la  navigation. A ctuellem ent, le rouissage en bacs e t sur 
la  rive, a perm is de lever les restric tions à la  navigation.

—  C analisation d u  Haut-Escaut. \  ers 1860, le gouver­
n em en t décida de rem placer la  navigation  p a r bonds 
d ’eau  décidém ent tro p  difficile  à cause du  tra fic  intense, 
p a r  une navigation  perm anen te  au m oyen d ’écluses à 
sas. A près les inondations de 1872, 1879 e t 1880, on 
décida de la com biner avec une norm alisa tion  et mie 
rectification  du  fleuve. Successivem ent fu ren t construites 
les écluses de G entbrugge (1863), d ’A ntoing (1880), de 
G and -— P o rte  de B ruxelles (1886). E lles m esuraien t 
46 m. 50 sur 6 m. 50; le  m ouillage é ta it de 2 m . 10.

— Canalisation de la M euse. Les cours d’eau du  bassin 
de la  Meuse se p rê ten t m oins b ien  que ceux de la  Basse- 
B elgique à une navigation continue à ra ison  de leu r 
p lus forte  pen te  et d ’un  déb it d ’été re la tivem ent plus 
faible.

Il y a u n  siècle, on n ’avait fa it que p eu  de chose po u r 
fac ilite r la navigation  su r le fleuve. E n  été, le l i t  ap p a ­
raissait comme une succession de m ouilles séparées p a r 
des seuils qui, lors des sécheresses, n ’é ta ien t couverts que 
de 0,50 m. d’eau. E n  h iver, après des p luies abondantes 
e t lors de la fon te  des neiges, le fleuve ro u la it des flots 
tum ultueux . P o u rtan t, on tran sp o rta it p a r  eau, p o u r la 
consom m ation des riverains e t su rto u t vers la  H ollande, 
les p ierres, ardoises, chaux, m inerais, fers. O n se servait 
de bateaux  ayant au plus 45 m. de longueur, 4 m. de 
largeur, 1 m. 20 d ’enfoncem ent et p ren an t une  charge 
de 200 tonnes au  plus. Mais souvent, l ’enfoncem ent devait 
être  réd u it et m êm e, à l’étiage, il  fa lla it reco u rir à de 
petits ba teaux  p lats ne  pouvan t tran sp o rte r  plus de dix 
tonnes. Le chem in de halage é ta it en m auvais é ta t ou 
m êm e inex istan t p a r  en d ro its; aussi voit-on sur certaines 
gravures anciennes les chevaux de halage em p ru n te r le 
l i t  m êm e du fleuve.

P en d an t que l ’on canalisait la  Sam bre, u n  au tre  grand  
travail, b ien  p lus d ifficile, é ta it en tam é : la  liaison p a r 
eau  de la M euse à la  M oselle p a r  un  canal em p ru n tan t 
le cours de l’O urthe  e t celui de la Sure. Mais cette 
audacieuse en treprise , in te rro m p u e  p a r  la  révolution de 
1830, ne fu t pas continuée, sauf sur l’O urthe  in férieure , 
que l ’on canalisa p o u r b ateaux  de 300 tonnes en aval de 
Chênée et p o u r p etits  b a teaux  tran sp o rtan t une  tre n ­
ta ine  de tonnes, en tre  Chênée et C om blain-au-Pont. Ces 
travaux  fu re n t term inés en 1857.

A la m êm e époque, on rep o rta  le débouché en M euse 
à l’aval de Liège p a r  le creusem ent de la  dérivation.
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La navigation  en am ont de Chênée ne p r it  aucun déve­
loppem ent appréciab le, à cause du faib le  tonnage des 
bateau x ; ac tuellem ent elle est p ra tiq u em en t nulle.

La canalisation  de la  Meuse elle-m êm e ne com m ença 
qu’en 1852. P récédem m ent, on avait com pté un iquem ent 
sur des travaux  de régularisation  du li t  p o u r réa liser en 
to u t tem ps une p ro fo n d eu r d ’eau de 1 m. 50 au m oins 
en am ont de Liège. E n  aval de cette ville, p a r la  cons­
truction  en tre  1845 e t 1850 du canal la té ra l à la  Meuse 
en tre  Liège et M aestricht p ro longean t le canal de Maes- 
tr ic h t à Bois-le-Duc term iné  en 1826, on avait substitué 
le canal au fleuve en ta n t que voie navigable, c’est-à-dire 
que l’on renonçait à canaliser le fleuve. Mais, en tre  ce 
canal et la  Sam bre accessibles tous deux aux bateaux  
de 1 m. 80 d’enfoncem ent, on ne pouvait logiquem ent 
m a in ten ir a n  tronçon  du  fleuve de N am ur à Liège, à la 
p ro fondeur de 1 m. 50 seulem ent. I l  fa llu t l’ap p aritio n  
d u  système de barrage  à aiguilles et ferm ettes créé p a r 
P o irée et ap p liq u é  po u r la  p rem ière  fois sur la  Seine, 
p o u r qu’on se décidât à é ta b lir  sur la  M euse des barrages 
éclusés (type P o irée perfec tionné p a r  K iim m er), dont 
la p lu p a rt sont encore en service. Les travaux  fu ren t 
exécutés de 1852 à 1867 en tre  Liège e t  N am ur. Les 
écluses avaien t 56,75 m. de longueur u tile  e t 9 m. de 
largeur. P en d an t que ces ouvrages de canalisation  s’é ri­
geaient, la  section H erm alle  s/A rgenteau-V isé é ta it aussi 
canalisée et re liée  au  canal de Liège-M aestricht, afin  de 
m ettre  en  liaison avec ce canal les quais de certains 
charbonnages. E n tre  N am ur et H astière, on f i t  usage de 
barrages m ixtes en  p a rtie  du  type Poirée, en p a rtie  à 
hausses basculantes du  type  C hanoine qui venait aussi 
de recevoir ses p rem ières app lications sur la  Seine e t 
l ’on p o rta  la longueur u tile  des écluses à 100 m. et leu r 
la rgeu r à 12 m. On envisageait de pouvoir écluser en 
une fois un  tra in  de 4 péniches avec rem orqueur. La 
canalisation  s’acheva à H astière  en 1880.

C onstatan t le succès des travaux  de canalisation  de 
la  Meuse belge, le G ouvernem ent français, dès avan t la 
guerre  de 1870, décida d’en tam er des travaux  analogues 
sur la  Meuse française. Ceux-ci, commencés aussitôt la 
paix  signée, en 1871, fu ren t m enés avec grande activité, 
si b ien  que peu  de tem ps après l’achèvem ent de la cana­
lisation  en B elgique, fu t réalisée la  jonction  p a r  voie 
d’eau en tre  l ’E st français e t Liège et Anvers.

Ces voies d ’eau on t servi et servent encore à un  actif 
échange de p rodu its  en tre  les deux pays. La B elgique a 
im porté  du  sei b ru t p rovenan t des salines de l ’Est 
français, des bois de m ines des forêts de l’A rdenne ; 
elle a exporté  su rtou t du charbon. I l  est à n o te r que le

Barrage à aiguilles et fermettes sur la Meuse, à Huy.

Barrage mixte (type Poirée et Chanoine) sur la Meuse 
(entre Namur et Hastière), à Rivière.

tran sp o rt des m inerais lo rrains, don t les gisements ne 
sont pas proches d ’une  voie d’eau, s’est tou jours fa it en 
wagons spéciaux p a r  trains.

B. — De 1880 à 1914.

Ju sq u ’en 1880, les travaux  d’am élioration , de cana­
lisation  et de construction  se pou rsu iv iren t sans in te r ­
ru p tion , tissan t sur la  B elgique u n  vaste réseau m oderne 
de voies navigables.

Si l’on s’im agine, en effet, que, d ’une  p a rt, le ba teau  
de 300 tonnes rep résen ta it à cette époque une exception 
et que la  p lu p a rt de nos tran sp o rts  in té rieu rs  s’effec­
tu a ien t sur des petits  ba teaux  de 30 à 175 tonnes et que, 
d ’au tre  p a rt, la  techn ique  dans la  construction  n ’avait 
pas encore fo rtem en t évolué e t que le m atérie l pour 
l’exécution des travaux  é ta it encore ru d im en ta ire , l ’on 
do it adm irer la  la rgeu r de vue de nos ancêtres dans 
ré tab lissem en t de leurs p ro je ts  e t la com préhension 
éclairée des pouvoirs publics qui leu r ont donné les 
m oyens de les exécuter.

A p a r tir  de 1880, nous constatons un  ralentissem ent 
m arqué dans l’exécution  des travaux  hydrau liques. La 
Belgique avait com m encé dès 1835 l’établissem ent d ’un 
réseau de voies ferrées qui, se ram ifian t en peu  de tem ps 
sur to u t le te rrito ire , a lla it absorber tou te  l’activité du 
gouvernem ent. A ppuyée p a r  l’op in ion  pub liq u e  qui con­
sidéra it les transports  p a r  voie d’eau  com m e rétrogrades, 
séduits p a r la vitesse ap p aren te  e t la  facilité  de livraison 
des chem ins de fer, convaincus de l’économ ie des tran s­
ports p a r fer, les pouvoirs publics su p p rim aien t presque 
to u t créd it à la  m odern isation  de la  voie d ’eau in térieu re . 
D epuis 1880, jusque 1914, peu  de travaux  fu ren t ainsi 
exécutés.

E t p o u rtan t, la  nav igation  in té rieu re  résistait. B ien 
plus, dès 1900, l’im portance  de ces transpo rts  augm en­
ta it. Mais jam ais, elle ne p u t reconquérir en tièrem ent la 
faveur des pouvoirs publics.

Les grandes en treprises exécutées à cette époque 
avaien t po u r o b je t le développem ent des ports m aritim es, 
leurs accès vers la m er et leurs raccordem ents aux voies 
ferrées.
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Tunnel de Godarville, sur le canai de Charleroi.

V ers l’in té rie u r du  pays, le canai de Charleroi à 
Bruxelles, avec ses pe tites et nom breuses écluses, son 
tu n n e l de la B ête  R efaite , à G odarville, don t la  section 
é ta it à peine supérieu re  à celle du b aq u e t de 70 tonnes, 
é ta it b ien  im p a rfa it e t l ’on ne ta rd a  pas à se rend re  
com pte de la nécessité de le m oderniser. E n  1854 e t 1857, 
il fu t ren d u  accessible aux bateaux  de 300 tonnes qui 
c ircu la ien t sur les princ ipales voies navigables du  pays, 
m ais seulem ent depuis la  Sam bre ju sq u ’à l’écluse n° 9, 
à Viesville.

Une loi de 1879 décida la  transfo rm ation  to ta le  du 
canal e t ses em branchem ents, ainsi que la  création  du 
canal du  Centre.

Sur le versan t Sam bre, ils fu re n t exécutés de 1882 
à 1893; sur celui de B ruxelles, on les com m ença en  1890, 
m ais les travaux  tra în èren t. U n siècle après sa création , 
le tronçon  B ruxelles-C labecq ne  liv ra it encore passage 
qu’aux baquets.

Le canal du  Centre. D écidée en  1879, la  construction 
de ce canal, p o u rtan t si nécessaire p o u r réa liser une 
liaison Ouest-Est, ne fu t guère p lus acti­
vée que  les travaux  précédents. La p a r­
tie  am ont, y com pris l’ascenseur de La 
Louvière, entam ée en 1882, fu t p rê te  en 
1888 e t celle d ’aval en 1894; toutefois, 
ie tronçon  in te rm éd ia ire , avec les tro is 
autres ascenseurs, n ’a été achevée q u ’en 
1917.

Les difficultés é ta ien t énorm es, la d if­
férence de n iveau  é tan t de 90 m. sur une 
longueur de 20 km . I l a été nécessaire 
de constru ire  quatre  ascenseurs h y d rau ­
liques à double sas p o u r ba teau x  de 
300 tonnes, lesquels, à l ’époque de leu r 
construction, ont été classés, à ju ste  ra i­
son, parm i les œ uvres les p lus rem ar­
quables de la technique. Le tira n t d ’eau 
est de 1 m. 90 et les dim ensions des sas 
40 m. 80 X 5 m. 20.

I l  convient encore de signaler quel­
ques travaux  qu i se p lacen t à la  m êm e 
époque.

a) M euse : Les écluses de 56 m. 75 
X 9 m., ex istan t en tre  N am ur e t Liège, 
constituaien t une  entrave à la  naviga­
tion rap id e  p a r  tra in s de ba teau x  qu i se 
p ra tiq u a it couram m ent. On e n tre p r it de

rem placer ou de doub ler ces petites écluses p a r  de nou ­
veaux ouvrages ayan t les mêmes dim ensions qu ’en  am ont 
de N am ur, m ais ces travaux , commencés à p a r tir  de 
N am ur vers l’aval, n ’avaien t pas encore a tte in t H uy 
en 1914.

b) Canal de  Gand à Bruges : ce vieux canal, d a tan t 
du  règne de M arie-Thérèse, fu t élarg i e t app ro fond i sur 
une distance de 13 km . en tre  G and e t Schipdonk.

c) Canaux de la C am pine : am élio ration  progressive 
des conditions de nav igab ilité  p o u r a rriv e r finalem ent 
à un  m ouillage de 2 m. 30 e t une largeu r au p lafond  de 
10 à 14 m. C ette transfo rm ation  de la cuvette s’est p o u r­
suivie après la guerre de 1914-1918 en vue de p erm ettre  
le croisem ent facile des « cam pinois » de 600 tonnes.

d) A m élio ra tion  du  bassin d e  l’E scaut M aritim e à 
l’am ont d ’Anvers. D epuis 1880, plusieurs coupures ont 
été exécutées à l’Escaut M aritim e dans sa région am ont 
e t le  fleuve a été com plètem ent norm alisé  depuis Gand 
jusque près de T erm onde.

Le R u p e l  a été d’abord  am élioré p a r la construction 
d ’épis et, p lus ta rd , p a r  digues basses, dans sa p a rtie  
aval, afin  de pe rm ettre  aux cargos d ’accéder au  C anal 
M aritim e de B ruxelles.

La D yle, à l ’aval de M alines, e t la Senne, dans sa partie  
m aritim e, on t été com plètem ent calibrées.

Conclusions :
La carte  —  index  1914 —  perm et, en la  com paran t 

avec celle —• index  1830 —  de se ren d re  com pte d u  t r a ­
vail considérable accom pli d u ran t ces 80 années. On peu t 
en conclure que le réseau en tie r des voies navigables 
avait été m odernisé et com plété e t ce nonobstan t le 
développem ent du  chem in de fe r e t des vicinaux.

Le cen tre  de gravité de ces travaux  s’est p lacé en tre  
1815 et 1880, l’a tten tio n  des pouvoirs publics s’é tan t 
détournée de la voie d’eau après cette époque.

Nous verrons p a r la suite qu’il  y eu t u n  rev irem ent, 
m ais que celui-ci ne fu t que p a rtie l e t len t à se produ ire .

L ’ascenseur de La Louvière.
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C H A PIT R E  III .

Le réseau  des voies navigables de 1914 ju sq u ’à nos jo u rs .

A près l’arm istice, la rép a ra tio n  des dom m ages causés 
p a r la  guerre absorba la m a jeu re  p a rtie  des crédits.

La destruction  p rofonde de certains ouvrages de 
re tenue sur le H aut-Escaut am ena l ’A dm in istra tion  à

tonnage et l’augm entation  continue du  tonnage des 
bateaux  affectés aux grands transpo rts  in ternationaux .

A tten tif à cette dern iè re  évolution  e t conscient de la 
v ita lité  persistan te  de la  navigation in té rieu re , d ’une

L ’écluse-barragée d’Audenaerde, sur le Haut-Escaut.

proposer la  réa lisa tion  p a rtie lle  d ’u n  p ro je t d a tan t 
d’avant-guerre e t ten d an t à ren d re  le H aut-E scaut navi­
gable aux 600 tonnes.

Les crédits ne p e rm iren t que la  construction  des n o u ­
veaux barrages éclusés de K ain , E spierres, B erchem , 
A udenaerde et A sper (en tre  1919 et 1922). Les sas des 
écluses m esuren t 126 m. X  14 m -? avec p o rte  in te rm é­
d ia ire  réa lisan t u n  sas de 41 m. 50. Les anciens barrages 
à poutrelles fu ren t rem placés p a r des vannes type Stoney. 
Ces ouvrages m odernes fu re n t équipés électriquem ent.

U n boucbon à chacune des extrém ités d u  H aut-E scaut 
—■ ne p e rm e ttan t que le passage des 300 tonnes —  sub­
siste encore de nos jou rs : ce sont les vieilles écluses de 
la P o rte  de Bruxelles, à G and, et l ’écluse d ’A ntoing. 
Quelques travaux  de norm alisa tion  sont en  cours 
d’exécution dans la  région de T ournai.

L’A dm in istra tion  re p rit, après 1918, les travaux  d’am é­
lio ra tio n  du  canal de C harlero i à B ruxelles e t le  renou­
vellem ent de certains ouvrages de la  M euse canalisée.

A cette  époque, le  réseau belge é ta it resté en  grande 
p a rtie  dans l’é ta t où i l  se tro u v a it en  1880.

B ien plus, le m anque d’en tre tien  e t de m odern isation  
de ses ouvrages d’a rt en  avait fo rtem en t d im inué le  ren ­
dem ent. D ’au tre  p a rt, une  évolution  q u an t aux d im en­
sions des b ateaux  avait dé jà  depuis de longues années 
re ten u  l’a tten tion  de l’ad m in is tra tio n ; on avait, en effet, 
constaté la  d isparition  progrèssive de ba teau x  de p e tit

p a rt, et aux inondations calam iteuses dans le bassin  de 
la  M euse (1925-26) d ’au tre  p a rt, le  gouvernem ent dressa, 
en 1927, u n  program m e des grands travaux  en vue 
d ’ad ap te r une p a rtie  du  réseau des voies navigables aux 
exigences économ iques.

Ce program m e com prenait :

1. — La m o d e rn isa tio n  d u  c a n a i d e  C h a rle ro i à B ruxelles.

L a carte  —• index  1914 —  m on tre  que le canal de 
C harlero i à B ruxelles —  accessible aux b ateaux  « spits » 
depuis M archienne jusque C labecq —  ne liv ra it passage 
en tre  C labecq e t B ruxelles, q u ’aux 70 tonnes, les fam eux 
baquets de C harleroi.

L’écluse de Clabecq sur le canal de Charleroi.
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Dès 1924, rA d m in is tra tio n  avait dressé un  program m e 
de m odern isation  com plète de cette section et com m encé 
son exécution.

Le Fonds des G rands T ravaux  p e rm it d ’accélérer sa 
réa lisa tion  e t de vo ir son achèvem ent en 1934.

L’A dm in istra tion  des Voies H ydrau liques, saisie de 
la question de l’évacuation  des eaux de crues de la  Senne 
en am ont de B ruxelles, décida, en  vue de m ettre  la 
cap ita le  à l ’ab ri des inondations, de cap ter, p a r  des 
prises d ’eau, les têtes de crues de la  Senne, à Lem becq 
e t à A nderlech t e t de les évacuer p a r  le  canal de C har­
lero i à B ruxelles e t u n e  p a rtie  du  canal m aritim e  pour 
les re s titu e r ensuite à V ilvorde, au  m oyen de siphons 
auto-am orceurs.

Les travaux  de V ilvorde, qu i sont en  voie d ’achève­
m ent, com prennen t la  construction  d’un  grand  bassin 
b ranché sur le canal m aritim e, conduisan t à la  b a tte rie  
siphons auto-am orceurs qu i ren d ro n t le déb it à la Senne 
rectifiée  su r p lusieurs k ilom ètres de longueur en tre  
V ilvorde e t Eppegem . C ette rec tification  doit pe rm ettre  
l’établissem ent d’u n  p o rt m aritim e e t fluv ia l à plusieurs 
darses don t la  p rem ière  sera constituée p a r  le bassin en 
exécution.

Le barrage de la Senne, à Eppeghem.

tan ts  du  sol v iend ra ien t encore à se p rodu ire . Le p ro ­
gram m e prévo it le  rem placem ent des 13 barrages éclusés 
à l’aval de M onceau (inclus) p a r  9 barrages éclusés 
m odernes à deux pertu is de 12 m. 50 ferm és p a r  des 

vannes Stoney.
Les dim ensions du  ty p e  d ’écluse p r i­

m itivem ent adop té  (M onceau e t Mar- 
cinelle) é ta ien t de 110 m. X  12 m. 50. 
P o u r les autres écluses, il  fu t décidé de 
p o rte r leu r longueur à 136 m., afin  d’en 
augm enter le rendem ent. A ctuellem ent, 
sur les 9 ouvrages prévus, qua tre  seu­
lem ent sont en tiè rem en t reconstru its : 
ce sont M onceau, M arcinelle, Auvelais 
et N am ur et, en outre, le barrage  de 
M ornim ont. Des travaux  de norm alisa­
tion  fu re n t exécutés dans la  région de 
C harleroi, Tam ines, Auvelais, M orni­
m ont et N am ur.

3. — A m é lio ra tio n  d e  la  M eu se  lié g e o ise .

L ’écluse 37 à Anderlecht sur le canal de Charleroi (2 sas).

E n  outre , elle en p ro fita  p o u r ren d re  le tronçon  de 
C labecq à B ruxelles accessible aux 600 tonnes, voire aux
1.350 tonnes, en é tab lissan t des écluses de 81 m. 60 X  
10 m. 50; elle ram ena le nom bre to ta l des écluses de 
55 à 37.

L’in ondation  catastroph ique du 1er ja n ­
vier 1926 a fa it adm ettre  u n  program m e 

de norm alisation  de la  M euse liégeoise qui venait d ’être 
é tabli.

Les ouvrages destinés à am élio rer la  navigation  sont 
en  fa it l’accessoire de ce vaste p ro je t.

2. — A m é lio ra tio n  d e  la  B asse-Sam bre 
e n tre  C h a rle ro i e t N am ur.

La grande im portance  économ ique des bas­
sins industrie ls  de C harlero i e t Liège a incité  
les pouvoirs publics à p rocéder à l ’am énage­
m ent de la Basse-Sam bre à p a r tir  de M onceau, 
soit sur une longueur de 69 km . p o u r les 
ba teaux  cam pinois de 600 tonnes.

Ces travaux  v isaien t en m êm e tem ps à un  
m eilleu r écoulem ent des eaux de crues. E n  
effet, une  étude avait reconnu qu’il é ta it pos­
sible, p a r  des travaux  de norm alisation  à 
l’exclusion de tous travaux  nouveaux d’endi- 
guem ent, de m e ttre  fin  aux débordem ents de 
ta  Sam bre su r tou te  sa longueur, sauf en tre  
M alonne e t N am ur, où les crues de la Meuse 
on t une  in fluence p rép o n d éran te  sur les h a u ­
teurs des eaux dans la Sam bre et sauf aux 
endro its où de nouveaux affaissem ents im por- Le barrage-écluse de Marcinelle sur la Basse-Sambre.
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Le program m e p rév o it la  suppression des sept b a r­
rages existants en tre  L iège-Fonderie (inclus) e t Ben-Aîiin 
(exclu) e t leu r rem placem ent p a r  tro is ouvrages nou­
veaux à grandes vannes wagons levantes, surm ontées de

Le p rin c ip a l avantage po u r la navigation  consiste dans 
la  d im inu tion  du  nom bre  d’écluses e t l ’allongem ent cor­
respondan t des biefs. Les sept sections de jadis, m esuranl 
de 2,5 km . à 8,5 km . seron t rem placées p a r  tro is bief.-

Le barrage de Liège-Monsin.

V  , ■

hausses basculantes, avec y accolées de grandes écluses 
de 136 m. X  16 m. p e rm e ttan t l ’éclusage sim ultané de
4 cam pinois de 600 tonnes avec rem orqueu r ou des 
bateaux  isolés jusque 2.000 tonnes avec rem orqueur.

A Ram et-Ivoz, on a é tab li en ou tre  une p e tite  écluse 
de 55 m. X  ? m. 50 p o u r les ba teaux  autom oteurs. 11 en 
est de m êm e à N euville.

A M onsin, deux écluses de 136 m. X  16 m- on t été 
construites, l ’une p o u r la  navigation  Meuse p rop rem en t 
d ite  e t l ’au tre  M euse-Canal A lbert p o u r la  période  de 
crues du  fleuve; no rm alem ent cette dern iè re  navigation 
est assurée p a r  le pertu is  d ’une écluse de garde.

Le m ouillage a été po rté  à 3 m. m in im um  dans les 
p a s s e s  nav i­
g a b l e s  s u r  
t o u t e  l’é ten ­
d u e  d e  la  
M e u s e  l i é ­
geoise.

D e u x  des  
g r a n d s  b a r ­
r a g e s  s o n t  
constru its et 
en service à 
R a m e t - I v o z  
e t  à L i è g e -  
M o n s i n .  U n  
t r o i s i è m e  
do it ê tre  con­
s tru it à N eu­
v i l l e - s o u s  - 
Huy.

P a r  s u i t e  
de la  d im i­
n u t i o n  d u  
n o m b r e  des  
ouvrages de 
r e t e n u e ,  l a  
chute est de
5 m. à M onsin et de 4 m. 45 à R am et-Ivoz et à Neuville. 
Ces dénivellations o ffren t la  possib ilité  de récupérer 
l’énergie hydro-é lec trique; l ’in sta lla tion  de centrales au 
fil de l’eau, a été prévue.

respectivem ent de 10, 10 e t 18 km . Le d ern ie r com prend 
tou te  la  traversée de la région liégeoise fo rtem en t indus­
tria lisée et est, en outre, au niveau du canal A lbert, dont 
le p rem ie r b ie f m esure 38 km . On conçoit aisém ent 
l’im portance  économ ique d’une te lle  réa lisa tion  qu i offre 
à la navigation  u n  b ief p o u r  2.000 tonnes, long de 56 km.

4. — Le C an a i A lb e rt.

La loi p révoyant la  construction  d’u n  canal re lian t 
d irec tem ent Liège à Anvers fu t p rom ulguée p a r  le Gou­
vernem ent belge en 1928.

Le canal A lb ert s’em branche d irectem ent sur la  Meuse 
canalisée, im m édia tem ent en am ont du  barrage  M onsin :

l’écluse et la 
tê te  de garde 
c o n s t r u i t e  
d a n s  l ’î l e  
M onsin s o n t  
norm alem ent 
o u v e r t e s .  A 
p a r t i r  d e  
W andre jus­
q u ’à P e t i t -  
L a n a y e ,  le 
canal A lbert

Le barrage d’Yvoz-Kamet sur la Meuse

terres.
Le canal de  

r a c c o r d  e- 
inent de Hac- 
eourt à Visé

reste en service au m oyen d’une écluse de 55 m. X  ^,50 m. 
avec une chu te  de 7 m . 25.

A P etit-L anaye est é tab li le raccord  avec le tronçon  
n éerlandais du  vieux canal vers M aastrich t au  m oyen

se superpose 
au  canal de 
Liège à M aas­
tr ic h t;  il est 
en  r e m b l a i ,  
a t t e i g n a n t  
jusque 10 m. 
au-dessus du 
n i v e a u  d e s
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Le Memorial du Roi A lbert à la jonction du Canal Albert 
et de la Meuse à Monsin (Liège).

La tranchée de Vroenhoven.

d’une écluse à double sas de 55 m. X  ? m - 50. L ’em pla­
cem ent p ou r une écluse de 136 m. X  16 m. est réservé. 
De Petit-L anaye à H asselt, le canal A lb e rt est creusé en 
site nouveau (tranchées de K anne et V roenhoven). A 
p a r tir  de H asselt, le  ca­
nal A lb ert suit, sur une r 
longueur de 22 km ., le 
tracé de l’ancien canal 
d ’em branchem ent vers 
H asselt. E n tre  Kwaad- 
m echelen et H erentals, 
le  canal est, une fois 
de plus, en site nou­
veau. A H erentals, se 
situe le  raccordem ent 
de l ’ancien canal de 
jonction. E n tre  H eren ­
tals et V iersel, le canal 
A lbert est égalem ent 
en site nouveau pour
év iter la  traversée de 
l’agglom ération de H e­
rentals. A p a r tir  de 
Viersel, le tracé  est
celui de l’ancien canal de jonction  M euse-Escaut.

O n ad o p ta  com m e bateau-type p o u r le cabbrage du 
canal, le ba teau  R hin-H em e, de 80 m. de long, de 
9 m. 50 de large 
et ayant une capa­
cité de charge­
m en t d’environ
1.350 tonnes pour 
un tira n t d ’eau de 
2 m. 50. Les d i­
m ensions du  canal 
fu ren t toutefois 
conçues de te lle  
sorte que les b a ­
teaux  du R h in  de
2.000 tonnes (100 
X 12 X 2,80) puis­
sent l’em p ru n te r 
sans inconvénient 
m oyennant une lé­
gère rédxiction de 
vitesse.

Le canal p résen­
te une chute to tale 
de 56 m., sans biefs 
de p artage , et est 
a lim enté  p a r la 
Meuse à Liège.
Cette chute  est ra ­

Les écluses jumelées de Petit-Lanaye et la tranchée de Caster.

Le pont de Lanaye.

chetée p a r  6 groupes d’écluses, don t 5 de 10 m. et la 
dern iè re  de 5 m. de chute.

Les groupes de 10 m. de chute com prennen t deux 
grands sas de 136 X  16 X  4 e t u n  p e tit de 55 X  ^,50 X

4 m. Les grands peu-
---------------  vent con ten ir 4 kasts

cam pinois ou u n  b a ­
teau  de 2.000 tonnes 
plus u n  rem orqueur. 
Le p e tit  sas est spécia­
lem ent p révu  p o u r les 
cam pinois m otorisés.

Le p ro fil transversal 
norm al présen te  une 
la rg eu r de 26 m . à 
3 m. 50 de m ouillage et 
un  t ira n t d ’eau de 5 m. 
au  m ilieu  et de 3 m. 75 
aux reins.

O utre  les écluses, le 
canal A lb ert com porte 
nom bre d’ouvrages d’art 
intéressants, p a rm i les­
quels de très grands 

aqueducs-siphons, d ’im p o rtan ts  m urs de quai et 63 ponts, 
don t 60 fixes et d’une h au teu r lib re  m in im um  de 6 m. 50, 
les tro is derniers, situés aux abords du p o rt d ’Anvers

'.tant des ponts bas­
culants du  type 
Strauss, d ’une passe 
de 26 m. Le creu- 
m en t du  canal A l­
b e r t a nécessité des 
travaux  de te rras­
sem ents gigantes­
ques p o u r lesquels 
i l  a été fa it usage 
du  m atérie l le plus 
m oderne du type 
le p lus lourd , tan t 
p o u r les terrasse­
m ents à sec (exca­
vateurs et pelles à 
vap eu r), que po u r 
les travaux  de d ra ­
gage (cutters-aspi- 
ra teu rs). Des re ­
cords ont été b a t­
tus à cette occa­
sion. C’est ainsi 
que lors de l’exé­
cution  des écluses 
de Oolen, on est
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parvenu  à déplacer 
30.000 m 3 de terres 
en  24 heures, au 
m oyen de tro is cut- 
ters-aspirateurs m an­
œ uvres p a r  des équ i­
pes qui se re layaien t 
de 8 en 8 heures.

I l  y a lieu  d ’a ttire r 
spécialem ent l’a tten ­
tion  su r les d ifficu l­
tés ex traord inaires 
qu’on prévoyait de­
voir ren co n tre r lors 
du  creusem ent de la 
grande tranchée  de 
E igenbilzen, de 30 ín. 
de p ro fondeur, dans 
le sud du  L im bourg. 
E lle  fu t creusée dans 
des te rra in s  de sable 
vasard et d 'arg ile,

Le pont de Briegden.

seur; a u -d e ssu s  de 
cette couche, ju sq u ’à 
la surface du  sol, 
des sables vasards qui 
dans la p a rtie  am ont 
de la tranchée  ont été 
enlevés p a r  érosion et 
rem placés p a r  un  te r ­
ra in  graveleux.

La so lu tion  admise 
com porte une cunet- 
te rendue étanche p ar 
revêtem ent en béton, 
1 ’ établissem ent de 
deux tranchées d ra i­
nantes ren ferm ant 
des collecteurs visita- 
bles, au-dessous du 
chem in de halage. 
Au-dessus du chem in 
de halage fu re n t é ta­
blis les systèmes de

L ’écluse double de Genck.

don t la stab ilité  
devait ê tre  assurée 
p a r  u n  dispositif 
de drainage effi­
cace et durable.

Les nom breux 
sondages de recon­
naissance avaient 
révélé que la  tra n ­
chée nécessitait 
des déblais dans 
l’étage R upélien , 
com prenan t no­
tam m en t de bas en 
h a u t : une couche 
d’argile gris-bleu 
de 3 à 6 m., une 
couche de 7 à 8 m. 
de sables fins va­
seux à n ap p e  cap­
tive, une couche 
d’argile  fortem ent 
sableuse ayan t jus­
que 12 m. d’épais-

Les écluses de Hasselt après leur restauration.

Le Canal Albert, à Herentals.

drainage suivants : 
des épis-drains é ta­
gés e t  une  galerie 
d ra in an te  long itu ­
d inale  cap tan t les 
eaux provenant 
d ’une  couche de 
gravier supérieure.

Les talus exécu­
tés avec inc lina i­
son de 16/4  e t avec 
herm es in term é­
diaires sont recou­
verts, comme p ro ­
tection  contre les 
agents a tm osphéri­
ques, de 0,70 m. de 
sable graveleux et 
d ’une couche de 
0,30 m. de te rre  
végétale et de ga­
zon.

Les travaux  du 
Canal A lb e rt qui
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nécessitèrent une dépense 
francs (valeur 1939), on t 
rap ide . E n tam é en 1928, 
p o u r 1941. C ependant, le 
d ’ouvrir coûte que 
coûte le canal à la 
navigation  dans le 
couran t de l’été 
1939, afin  de fa ire  
coïncider son achè­
vem ent avec l’Ex­
position  de l’E au, 
don t l ’organisation 
à Liège avait été 
d é c i d é e  e n t r e ­
temps. Les travaux  
fu ren t dès lors con­
sidérab lem ent ac­
célérés. Dès 1939- 
40, le canal livra 
donc passage, en­
tre  H assel e t A n­
vers, à des bateaux  
de 2.000 tonnes.
E n  am ont de H as­
selt, le niveau 
d’eau défin itif du 
canal n ’é ta it pas 
encore a tte in t et 
les écluses, bien  
que déjà  en ser­
vice, n ’é ta ien t pas

de quelque 2 m illia rds de 
été effectués à une  a llu re  

leu r achèvem ent é ta it prévu  
G ouvernem ent donna l’o rdre

Poni basculant (type Strauss) au débouché du Canal Albert 
dans le bassin de Strasbourg, à Anvers.

encore com plètem ent term inées. C’est alors qu ’éclata  la 
deuxièm e guerre m ondiale.

E n  m ai 1940, tous les ponts sau tèren t, à l ’exception  
des tro is ponts basculants d ’Anvers. Les écluses aussi

fu re n t p a rtie lle ­
m en t détru ites. 
A près avoir été 
p rovisoirem ent ré ­
parées p en d an t l’oc­
cupation , elles su­
b ire n t le m êm e sort 
lors de la  re tra ite  
des A llem ands.

A l’excep tion  de 
leu r équipem ent 
é lectrique, les éclu­
ses fu ren t provisoi­
rem en t réparées 
dès la  libéra tion , 
afin  d ’a id er aux 
tran sp o rts  des a r­
m ées alliées.

Dès la  fin  des 
hostilités, les éclu­
ses p u re n t ê tre  m i­
ses à sec e t ê tre  re­
mises en  é ta t. En 
octobre 1947, la 
navigation é ta it ré ­
tab lie  sur tou te  la 
longueur du  canal
A lbert.

C H A PIT R E  IV.

La m o d ern isa tio n  d u  ré se a u  des voies navigables.

1. — S itu a tio n  d u  ré s e a u  à  la  l ib é ra t io n  (sep tem b re  1944) 
e t tr a v a u x  d e  ré p a ra tio n .

Comme en 1918, le Corps des P on ts e t Chaussées se 
trouvait, après la  lib é ra tio n  du  te rr ito ire  en  sep tem bre 
1944, devant u n e  tâche d iffic ile  e t ardue.

Sur u n  to ta l de 1.572 km . de voies navigables que 
com porta it n o tre  réseau, à peine 168 km . resta ien t en 
é ta t de navigabilité  à la date d u  4 sep tem bre 1944.

Ces voies com prenaien t :

1) La Dendre canalisée : depuis Ath jusque Termonde, soit 
65,324 km. ;

2) Le canal de Bruxelles au Rupel : soit 31,900 km. La destruc­
tion de quelques ponts imposait néanmoins un tirant d’eau réduit 
à 4 m. 25 durant les prem iers mois;

3) Le canal de Bossuyt à Courtrai : soit 15,357 km.;
4) Le Rupel : soit 11,980 km.;
5) Des voies d’importance secondaire telles : la Durme (jusqu’à 

Lokeren), la Dyle et le canal de i ’Lspi-erres : soit environ 61 km.

Dès les p rem iers jours de la  libéra tion , l ’A dm in istra­
tio n  des P on ts e t Chaussées dirigea ses efforts vers le

débla iem ent des voies navigables encom brées p a r  les 
débris des ponts détru its, la  construction  de pon ts p ro ­
visoires e t défin itifs, la  restau ra tion  des ouvrages d’a rt 
endom m agés e t le relèvem ent des nom breux  bateaux  
sombrés.

Le p rem ie r b u t à a tte in d re  consistait à dégager no tre  
réseau fluv ial de toutes entraves e t à le  ren d re  navigable.

L ’A dm in istra tion  des Voies H ydrau liques a p le inem ent 
réabsé ce p rem ie r b u t; en  effet, l ’évolution du  parcours 
navigable depuis la  lib é ra tio n  dém ontre  en suffisance 
l’effo rt réalisé :

Le 4- 9-1944 : 168 km.
Le 1-11-1944 : 854 km.
Le 1-12-1944 : 1.104 km.
Le 30- 6-1945 : 1.473 km.

Le 1 décem bre 1945 to u t le  réseau est navigable, sauf 
le  canal A lbert, don t quelque 50 km . on t dû  ê tre  m is à 
nouveau hors service p o u r pe rm ettre  les répara tions 
défin itives des écluses de Genk, D iepenbeek, H asselt, 
K w aadm echelen  et Ooien.
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La rép ara tio n  des dom m ages de guerre à n o tre  réseau 
des voies navigables est évalué à 5 m illia rds de francs; 
cette tâclie n ’est pas encore term inée, m ais nous pouvons 
h ard im en t d ire  que le p rin c ip a l est fa it ou en voie de 
réalisation.

2. — La m o d e rn isa tio n  d u  ré s e a u  b e lg e  
d e s  v o ie s  n a v ig a b le s .

Le réseau te l qu’il se présen te  actuellem ent rend  des 
services incontestables à l’économ ie na tio n a le ; p o u r­
tan t, en présence de l’augm entation  constante d u  tonnage 
et de la m otorisation  progressive des im ités de no tre  
flo tte  in té rieu re , il  devient ind ispensable  de l ’am éliorer 
et de le m odern iser p rofondém ent.

N otre réseau des voies navigables a comme base les 
deux fleuves, Escaut et M euse avec leurs affluents. I l  a 
été com plété p a r  une série de canaux re lian t les bassins 
hyd rograph iques de ces fleuves ou deux points d ’un 
m êm e bassin hyd rog raph ique . Si on considère le  réseau 
te l qu’il se présen te  actuellem ent, on d istingue des voies 
axiales p a r ta n t de nos ports m aritim es Anvers, G and, 
O stende, Zeebrugge vers les grands centres industrie ls du 
pays. Ces voies axiales sont, d ’au tre  p a rt, reliées p a r 
deux grandes transversales, dont certains tronçons font 
d ’ailleurs p a rtie  des voies axiales. La transversale N ord 
p a rt de la côte de la M er du N ord, passant p a r  Gand, 
Anvers, po u r abo u tir à Liège. La transversale Sud qu itte  
l’Escaut à A ntoing, p o u r re jo in d re  égalem ent Liège en 
passant p a r  M ons, La Louvière, C harlero i e t N am ur. I l  
va de soi que les grands centres industrie ls  du  Sud du 
pays doivent tous être  raccordés aux ports m aritim es 
p a r des voies m odernes ad m ettan t approx im ativem ent le 
m êm e tonnage. Comme la navigation  s’orien te  vers les 
ba teaux  de 600 et m êm e de 1.350 tonnes, c’est cette 
navigation qu i do it ê tre  possible sur les voies axiales. 
Q uant aux voies transversales, certaines parties de grande 
im portance  économ ique seront égalem ent am énagées 
p o u r ces m êm es tonnages, les autres u n iquem en t pour 
leo b ateaux  de 600 tonnes.

F a it exception à ce program m e, to u t le réseau Sud- 
O uest du pays com prenan t l ’Yser, la  Lys e t les canaux 
y raccordés.

Les travaux  qui concernent les voies navigables p eu ­
vent ê tre  divisés en tro is groupes de m êm e im portance  
économ ique et de m êm e degré d ’urgence.

P rem ier groupe :

BASSIN DE L’ESCAUT.

Les travaux  sont prévus en vue de rend re  la naviga­
tion  possible aux cam pinois de 600 tonnes et m êm e aux 
bateaux  de 1.350 tonnes.

A près 1918, on s’est borné, sur le H aut-Escaut, à con­
stru ire  les barrages-éclusés à K ain , Espierres, Berchem ,
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A udenaarde e t A sper en tre  1919 e t 1922 et à exécuter 
récem m ent quelques travaux  de norm alisa tion  dans la 
région de T ournai.

I l  reste donc à am éliorer le lit du H aut-Escaut à peu 
près sur tou te  sa longueur et à com pléter ce grand 
trav a il dans la région de G and p a r  la construction d ’un  
canal —  le R ingvaart —  s’am orçant au canal de T er­
neuzen, con tou rnan t la  v ille  p a r  l’ouest ju sq u ’au  Bas- 
Escaut, e t re lian t ces voies d’eau au canal de G and à 
O stende, à la Lys e t au  H aut-Escaut. A insi les ba teaux  
p o u rro n t év iter la traversée de la  ville, d iffic ile  po u r 
les b a teaux  de 300 tonnes et im possible po u r ceux d’un  
plus fo rt tonnage. La construction  du  canal circu laire  
aura  p o u r conséquence une évacuation facile des crues 
de l’Escaut et de la Lys et m e ttra  défin itivem ent la ville 
de G and à l’ab ri des inondations.

La grande im portance  du H aut-E scaut tien t à ce q u ’il 
re lie  aux  ports de G and et d ’Anvers les régions m inières 
et industrie lles du  T ournaisis, du B orinage et du  N ord 
de la  France. Son tra fic  ne  p o u rra  que cro ître  p a r  la 
construction  d ’un  nouveau canal en tre  les régions de 
L ille  e t de Tournai, l ’am élio ra tion  de l ’E scaut français 
p ro je té  p o u r une navigation p a r  ba teaux  de 600 tonnes 
et p a r  la  m odern isation  de la  liaison p a r eau en tre  
l’Escaut e t le Borinage.

P lu tô t que de rechercher l’am élioration  des canaux 
de Mons à Condé et de Pom m erœ ul à A ntoing, affectés, 
le p rem ie r surtou t, p a r  les affaissem ents du sol p rovo­
qués p a r  les travaux  m iniers, on a p référé  creuser depuis 
Mons, p lus exactem ent depuis le canal du  C entre à 
N im y  ju squ ’à B la ton , un  canai qui longe, au nord , le 
bassin charb o n n ier e t est ainsi p ra tiq u em en t à l’abri 
des affaissem ents du sol et qu i se p ro longera ju squ ’à 
l ’Escaut p a r  le tronçon  Blaton-Péronnes du canal exis­
tan t. Le long de ses rives e t des tro is darses p révues à 
G hlin, B audour e t H au trage des établissem ents indus­
trie ls p o u rro n t se fixer e t des ports charbonn iers p o u r­
ro n t se développer.

I l  n ’y au ra  aucune écluse en tre  N im y et l ’Escaut, sauf 
à la  jonction  avec le fleuve qu i se fera  p a r  deux écluses 
de 9 m ètres de chute chacune.

A joutons que le canal con tribuera  à l ’évacuation  des 
crues de la H aine qui a été elle-m êm e am éliorée. Les 
inondations calam iteuses causées p a r  cette riv ière  e t son 
affluen t, la  T rou ille , p o u rro n t ê tre  ainsi fortem ent 
atténuées.

D euxièm e groupe :

LA LO U V IERE-CH A RLERO I.

Ce groupe com prend :

1) La m odernisation de  la section Charlcroi-Clabecq, 
du  canal de Charleroi à Bruxelles.

Le canal sera ren d u  accessible aux bateaux  de 
600 tonnes, voire de 1.350 tonnes. Les 37 écluses exis-



tan tes seront rem placées p a r  une  d izaine d’écluses e t 
3 ascenseurs. Le tu n n e l de G odarville sera rem placé p a r 
une tranchée  p rofonde à ciel libre. On envisage égale­
m en t la construction  d ’un  p o rt public  à D am prem y.

Les travaux  p a re ro n t aux conséquences désastreuses 
des inondations périod iques de la  riv ière  Le P ié ton  à 
l’am ont de C harleroi. D ans tou te  la  zone soum ise à 
affaissem ents m iniers, il  est u rg en t d ’en tam er les t r a ­
vaux é tan t donné que les exhaussem ents successifs des 
écluses et des digues on t a tte in t la lim ite  adm issible.

2) V a ch èvem en t des travaux en trepris sur la Basse- 
Sam bre entre C harleroi e t N am ur  qui ont été décrits 
précédem m ent.

3) L e canal de la N èthe.

Le canal de la  N èth e  constituera  la liaison en tre  le 
bassin h o u ille r cam pinois aux régions de Bruxelles, 
C harlero i et G and, en év itan t le com plexe du  p o rt 
d’Anvers. Ce canal s’é tend ra  depuis le canal A lbert 
(écluse de V iersel) ju sq u ’au R upel (écluse de D uffel) 
en passant p a r  L ierre. La p a rtie  actuellem ent achevée 
va du  canal A lb ert ju sq u ’en am ont de L ie rre ; en outre, 
les écluses de V iersel e t de D uffel sont construites. Cette 
voie com plétera  le réseau des 1.350 tonnes.

Troisièm e groupe  :

BASSIN DE LA M EUSE.

Ces travaux  com prennen t :

1) L’achèvem ent au  g abarit des 1.350 tonnes de la 
canalisation  de la Meuse en tre  N am ur et Liège. On 
com pte poursu iv re  l’am élio ra tion  du fleuve ju squ ’à 
l’em bouchure de la  Sam bre en  rédu isan t le nom bre de 
barrages éclusés en am ont de celui d’Ivoz-Rainet. P a r  
la  norm alisa tion  du l i t  de la Meuse, les inondations de 
H uy, A ndenne, N am ur et Jam bes se trouveron t fo rt 
réduites.

A chaque barrage  équ ipé p a r  des grandes vannes- 
wagon, seront accolées deux écluses, une de 136 m. X  
16 m., l ’au tre  de 55 m. X  ? m - 50 (m êm es dim ensions 
q u ’au  canal A lb e rt) . L ’em placem ent p o u r la  construc­
tio n  éventuelle  d’une  écluse de 260 m. X  16 m. est 
réservé. L ’am énagem ent de centrales hydroélectriques est 
envisagé à certaines des écluses.

A u delà, sur la H aute-M euse et la  Sam bre, on n ’envi­
sage qu ’une navigation  p a r  b a teaux  de 600 tonnes. Si le 
tra fic  actuel de la H aute-M euse ne ju stifie  pas une 
m odern isation  im m édiate  des ouvrages existants, p a r 
contre leu r vétusté exigera leu r rem placem ent à b ref 
délai.

Q uant à la  Sam bre, le program m e esquissé p lus h a u t 
et pa rtie llem en t réalisé do it ê tre  activem ent poursuivi.

2) U n d ern ie r p roblèm e enfin  intéresse la navigation 
en tre  la  région liégeoise, la  H ollande e t la  région de 
la R hur. I l  s’agit de donner aux b ateaux  de 2.000 tonnes 
la possib ilité  de passer du  réseau belge à 2.000 tonnes 
(canal A lb ert et M euse dans la  région de Liège) au 
réseau hollandais (M euse e t canal Ju lian a ) e t a llem and 
(R hin ) en am élio ran t la  liaison existante p a r  l ’ancien 
canal L iège-M aastricht en  aval de Lanaye et p a r  la 
Meuse norm alisée, dans la traverse  de M aastrich t qui 
n ’adm et ac tuellem ent que des b ateaux  de 600 tonnes à 
chargem ent réd u it à 450 tonnes. U ne nouvelle écluse 
po u r bateaux  de 2.000 tonnes devra ê tre  constru ite  à 
Lanaye à côté du groupe des deux écluses à 600 tonnes 
existantes.

3. —■ A utres travaux.

Ci-après, un  b re f résum é des autres études en cours :

—  Yser : les travaux  se poursu ivent en vue de rendre  
la  riv ière  accessible aux b ateaux  de 300 tonnes e t d ’am é­
lio rer les conditions d’écoulem ent des crues.

—  Canal de Plasschendale à N ieu p o rt : son am élio­
ra tio n  vise, d ’une p a rt, la navigation , d ’au tre  p a rt, une 
d im inu tion  des dépenses en eau.

—• Canal de Gand à O stende : on pou rsu it le  p ro ­
gram m e des travaux  en vue de pe rm ettre  la navigation  
aux bateaux  de 1.350 tonnes. L’étude com parée en tre  
l’am élio ration  du  canal ex istan t dans la  traverse  de 
Bruges e t le con tournem ent à l’ouest de la  ville est en 
cours.

—  Canal de dériva tion  de la L ys : on a accolé au 
barrage  de B algerhoeke, qu i a été d é tru it au  cours de 
la  guerre, e t qui est ac tuellem ent en reconstruction, une 
écluse p o u r b ateaux  de 300 tonnes, de m an ière  à p e r­
m ettre  la navigation ju sq u ’au canal de Bruges à Dam m e.

— Canal de Roulers à la Lys : les travaux  de p a rach è­
vem ent sont en cours p ou r p erm ettre  la navigation  aisée 
des b ateaux  de 300 tonnes.

— D endre : la D endre est en voie de m odern isation  
en tre  A lost e t T erm onde en vue de la ren d re  accessible 
aux b ateaux  de 600 tonnes. U n barrage  éclusé a été con­
s tru it à D enderbelle . I l  reste  à exécuter des travaux  de 
n o rm alisa tion  du  l i t  de la  riv ière  et u n  barrage  éclusé à 
T erm onde. U ltérieurem ent, si les conditions économ iques 
l’exigent, l ’am élio ration  de la riv ière  sera poursuivie plus 
vers l’am ont.

-—- Canal A lb e r t : l ’A dm in istra tion  p ro fite  de la
reconstruction  des ponts dé tru its  p a r  la guerre pour 
p o rte r  lé t ira n t d ’a ir  sous les ponts à 7 m. 00 en vue de 
p e rm ettre  une navigation  sem i-m aritim e.

—  Canaux de la C am pine : au  no rd  du canal A lbert, 
les travaux  p e rm e ttan t u n  tonnage de 600 tonnes sont 
en voie de réalisation-
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C H A PIT R E  V.

Les barrages-réservo irs .

L’a lim en ta tion  en eau po tab le  e t industrie lle  de la 
Belgique pose u n  prob lèm e d’une grande acuité. E n  
effet, de plus en plus, l ’é tendue de la n ap p e  p h réatique  
où celle-ci accuse un
certa in  degré de sa­
lure, augm ente cons­
tam m ent, au po in t 
que les prises d’eau 
dans les nappes sou­
terraines on t dû  être 
réglem etées. La so­
lu tion  du  captage 
des eaux de surface 
par des barrages-ré­
s e r v o i r s  s’im pose.

Une p rem ière  réa­
lisation en  voie d ’a­
chèvem ent est le 
barrage de la Ves- 
dre, à E upen , dont 
la capacité  est 27 
m illions de m 3 et 
intéresse u n  bassin- 
versant d’environ 
110 k m 2 com prenant 
celui de la  V esdre
et celui de la  G etzbach augm enté p a r  celui de la H elle, 
grâce au  creusem ent d ’un  tu n n e l de 1.184 m. de longueur.

Le barrage de la Gileppe.

D’au tre  p art, ce barrage  sera raccordé p a r  une  con­
du ite  d ’adduction  à celui de la  G ileppe; celui-ci sera, 
après renforcem ent, exhaussé de 12 m. environ, de

m an ière  à doubler 
sa capacité  actuelle. 
Le bassin versan t de 
ce barrage  sera éga­
lem ent augm enté 
p a r  le raccordem ent 
du bassin versant 
actuel à celui de la 
Soor.

Ce n ’est qu’après 
une  étude com plète, 
dé te rm in an t les né­
cessités en eau in ­
dustrie lle  e t p o ta ­
ble, qu’il sera pos­
sible de conclure si 
d ’au tres barrages- 
réservoirs doivent 
ê tre  construits. Dans 
l ’ a f f  i r m a t i v e ,  l a  
construction  du  b a r­
rage de l’O urthe, 
avec une  capacité 

v ien d ra it certa inem ent en  con­de 250 m illions de m 3 
sidération.
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C H A PIT R E  VI.

Les ports.

L’extension qu’a p rise  la  navigation  à vapeur, au 
cours des cent dern ières années, a eu  p o u r conséquence 
de développer les ports m aritim es dans u n e  m esure 
te lle  que l’on p eu t d ire  qu’ils on t été com plètem ent 
recréés. Les in sta lla tions anciennes, là  où elles ex isten t 
encore, ne  jo u en t p lus q u ’u n  rô le  to u t à fa it secondaire.

L’exp lo ita tion  des ports m aritim es belges est aux 
m ains des m unic ipalités ou de sociétés concessionnaires, 
mais l ’E ta t belge s’est, la  p lu p a rt du  tem ps, chargé de 
l’exécution des grands travaux  p o rtu a ires ; de plus, il 
assure l’en tre tien  et l ’am élio ra tion  des voies d’accès aux 
ports, p a r  des dragages, su r l’E scaut p o u r Anvers, sur 
la  côte p o u r Zeebrugge-Bruges et Ostende.

ANVERS.

L ’Escaut m aritim e, qui constitue l’accès au  p o rt d ’A n­
vers, ne p résen ta it p lus à la fin  du  siècle dern ier, su r ses 
seuils, des profondeurs na turelles suffisantes p o u r p e r­
m ettre  la nav igation  à to u t é ta t de m arée, des cargos, 
don t les dim ensions e t su rtou t le tira n t d ’eau a lla ien t 
sans cesse en  croissant. Des dragages d’en tre tien  devinren t 
nécessaires e t le program m e consistait à l ’époque à m ain ­
ten ir  une p ro fo n d eu r de l’ordre  de 8 m. sous m arée basse, 
sur les seuils, dont les pro fondeurs na tu re lles ne sont que 
de l’o rd re  de 6 à 7 m. Les exigences de la navigation  s’am ­
p lifian t tou jours, le program m e de dragages a, depuis 
lors, été  fo rtem en t é tendu  e t com prenait, avant la  der­
n ière  guerre, la  réalisation  et le m ain tien  d’une p ro ­
fondeur de 8 m. 50, sur une largeu r de 200 m., depuis 
la  ville ju sq u ’à l’ex trém ité  aval du  p o rt (écluse du 
K ruisschans), de 9 m. su r une largeu r de 250 m ., depuis 
l’écluse du  K ruisscbans ju sq u ’à la  fron tiè re  néerlandaise, 
e t de 9 m. 50 sur une  largeu r de 300 m. en te rrito ire  
néerlandais. Les profondeurs s’en tenden t sous le zéro du 
D épôt de la  G uerre, qu i se trouve, su ivant les endro its 
de 0,25 m. à 0,30 m. sous le  n iveau  de la  m arée basse 
m oyenne. De grands efforts sont faits depuis la guerre 
po u r réa liser ce program m e au plus tôt.

Les cinq k ilom ètres de m urs de quai qu i b o rd en t le 
fleuve on t été constru its p a r  l ’E ta t;  la  p a rtie  aval 
appelée « anciens m urs de quai » date de 1880; la  p a rtie  
am ont, connue généralem ent sous le nom  de « nouveaux 
quais du  Sud » a été réalisée une vingtaine d ’années 
plus ta rd . Ces m urs de quai sont du type  m assif e t sont 
fondés à l ’aide de caissons m étalliques à a ir  com prim é.

P arm i les in sta lla tions im portan tes du  p o rt d ’Anvers, 
qui ont été réalisées p a r  l’E ta t, il convient de c iter

l’im posant bassin Canal, ainsi que p lusieurs darses, et 
de s’arrê te r  à l’accès de ce bassin-canal à l’Escaut, c’est- 
à-dire l ’écluse du  K ruisschans, qui a été achevée en 1928.

L’ouvrage, don t les dim ensions sont 270 X  35 m., a 
une p ro fondeur sur le buse de 10 m. sous le zéro du 
D épôt de la  G uerre  et a été réalisé com plètem ent à sec, 
p a r  le procédé du  rab a ttem en t de la n ap p e  aquifère. 11 
se compose de deux massifs de tê te  indépendan ts, reliés 
p a r  le sas. L’a lim en ta tion  se fa it p a r  aqueducs-larrons. 
A chaque tê te  il  y a deux portes m étalliques roulantes. 
La possib ilité  de m ettre  les têtes à sec p o u r le radoubage 
d ’une p o rte  endom m agée a été prévu. A cet effet, il a 
été nécessaire de constru ire  le rad ie r des têtes de m anière  
à ce qu’il puisse résister aux sous-pressions. A fin  de 
réd u ire  celles-ci dans la m esure du  possible, les fonda­
tions de têtes on t été entourées d’u n  enceinte étanche 
en palp lanches m étalliques.

La vidange et le rem plissage du sas sont com m andés 
p a r des vannes Stoney. Chacune des opérations se fa it 
en 10 m inutes dans les conditions de niveau les plus 
défavorables. A fin  de réd u ire  les m ouvem ents to u rb il­
lonnaires dans le  sas, chaque aqueduc com m unique avec 
le sas p a r  l’in te rm éd ia ire  de 12 débouchés, dont chacun 
com prend 13 orifices percés dans un  p lan ch er en béton  
arm é fo rm ant le rad ie r  de l’aqueduc en cet endroit.

Les portes m esuren t 37 m. X  18 m . X  i  m - 90; 
elles sont identiques. La cham bre à a ir  po rte  un  lest 
fixe en béton  et un  lest m obile en eau.

Les organes de rou lem ent de la p o rte  peuven t ê tre  
visités, réparés et dém ontés sous eau en  soufflan t de 
l’a ir  com prim é dans les cham bres où ils se trouvent.

Le dédoublem ent de l’écluse du  K ruisscbans, p a r  une 
écluse de 360 m. X  45 m. X  10 m. 50 est envisagé.

GAND.

Le p o rt de G and do it son existence au canal de G and 
à T erneuzen, don t le creusem ent a été entam é en 1825- 
1826, sous le régim e hollandais. N ’ayan t d ’abord  qu’une 
p ro fondeur de 4 m. 20, il  a été considérab lem ent am é­
lioré  de 1870 à 1878, p a r  le gouvernem ent belge, en 
p o rtan t le m ouillage à 6 m. 50.

U ltérieu rem en t d ’im portan ts  travaux  d’am élioration  de 
la voie d’accès au p o rt de G and ont été en trep ris  e t 
achevés en 1911. La p ro fondeur du  canal est supérieure  
à 8 m. e t aucune écluse in te rm éd ia ire  n ’y en trave la 
navigation. E n  te rr ito ire  néerlandais, la la rgeur au p la ­
fond est de 24 m., tand is q u ’elle est de 50 m. sur terri-
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Le canal de Gand à Terneuzen.

to ire  belge. L’écluse de Terneuzen m esure 140 X 18 X 
8 m. 35. Les dim ensions de cette écluse sont à l’heure  
actuelle  insuffisantes. Le program m e ayan t p o u r b u t de 
m ettre  le p o rt de G and au  niveau  des exigences de la

grande navigation  m oderne com prend  la  construction 
d ’une nouvelle g rande écluse m aritim e et de vastes t r a ­
vaux d’am élio ration  du  canai sur te rr ito ire  néerlandais 

-et sur te rr ito ire  belge.

ZEEBRUGGE - BRUGES.

Sous l’im pulsion  du ro i Léopold I I  fu t lancée, vers 
1890, l’idée de la création  sur la côte de Hevst-Zee- 
brugge, d ’un p o rt d ’escale destiné à la navigation  de 
vitesse et de la liaison de ce p o rt à Bruges, p a r  un 
canal m aritim e à grande section.

Le p o rt de Zeebrugge com prend  u n  im m ense m ôle 
s’in fléch issan t vers l ’E st en un  q u a rt de cercle de
2.500 m. de développem ent et qui form e avec la côte 
une  rade  de 150 ha. de superficie, ab ritée  des vents 
dom inants qui soufflent de l’Ouest e t du Nord-Ouest.

Ce m ôle est bordé du côté ex té rieu r p a r  un  m u r à paro i 
verticale, et à l’in té rieu r, sur une longueur de 1.600 m., 
p a r u n  m u r de quai, conçu de m an ière  à pe rm ettre  
l’accostage de b ateaux  de grand  tira n t d ’eau. Ces ouvrages, 
qu i sont du ty p e  m assif, on t été fondés sur des caissons 
échoués. La la rg eu r du m ôle, qu i est de 74 m., constitue 
u n  te rre -p le in  am plem ent suffisant p o u r l ’établissem ent 
des in stalla tions d’un  p o rt m oderne : grues, voies fe r­
rées, m agasins, routes.

Le môle de Zeebrugge.
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Lors de la  construction  du  p o rt, une  claire-voie de 
300 m. de longueur avait été  m énagée dans le m ôle du 
côté de l’estran ; elle é ta it constituée de palées en p ieux  
m étalliques et devait serv ir à m a in ten ir dans la rade 
un  couran t favorable à l’en tre tien  des profondeurs.

Toutefois, une p a rtie  des sables apportés p a r les cou­
ran ts se déposaient dans la  rade  avec la  conséquence 
que des dragages d ’en tre tien  im portan ts  é ta ien t néces­
saires. La claire-voie ayan t été dé tru ite  en p a rtie  p en d an t 
la p rem ière  guerre m ondiale  et la  p a rtie  non  dé tru ite  
se tro u v an t dans un  é ta t d ’usure très avancé, des frais 
énorm es au ra ien t résu lté  du  ré tab lissem ent de la  situa­
tion  d’avant-guerre. Comme, d ’au tre  p a rt, on espéra it 
que la suppression de la clairevoie a u ra it eu  p o u r effet 
de d im in u er l’im portance  des dragages dans le  port, 
elle fu t ferm ée.

Q uant au p o rt in té rie u r de Bruges, il  com prend  des 
bassins de 8 m. de p ro fondeur avec m urs de quai outillés, 
ainsi que deux darses de 7 m. de pro fondeur.

La fe rm etu re  de la claire-voie n ’a pas donné les résu l­
ta ts que l’on escom ptait au  p o in t de vue de la  d im inu tion  
des dépôts. Des quantités im portan tes de vase se déposant 
dans la  rade. E lles ren d en t difficiles le m a in tien  des 
p ro fondeurs au n iveau  des exigences de la  g rande navi­
gation et les dragages absorbent de grands capitaux.

Aussi l’A dm in istra tion  a-t-elle m is à l’é tude les tra ­
vaux qu’il fau d ra it exécuter p o u r p e rm ettre  au p o rt de 
Zeebrugge de recevoir un  nom bre  im p o rtan t de grands 
b ateaux  sans le  concours de dragages d’en tre tien  notables, 
de m an ière  à ce que ce p o rt rem plisse le  rôle auquel il 
est destiné, c’est-à-dire, celui de p o rt d ’escale p o u r la 
B elgique.

ESSAIS SUR MODELES REDUITS RELATIFS AU MOLE DE ZEEBRUGGE.

Situation actuelle. Courant de flot.

Zeebrugge possède égalem ent u n  p o rt de pêche, qui 
com prend  2 bassins, d’une superficie de 6 ha., 630 m. 
de m u r d ’accostage et 200 m. d ’estacades en béton.

L ’écluse m aritim e qu i donne accès au  canal vers 
Bruges m esure 158 X  20 m .; la p ro fo n d eu r du  caanl 
est de 8 m. Les usines, qu i se sont fixées le long du  canal 
près de son ex trém ité  aval, on t donné au  p o rt de Bruges- 
Zeebrugge u n  caractère  industrie l.

Le service régu lier des ferries vers H arw ich, don t 
Zeebrugge est tê te  de ligne, a ses in sta lla tions établies 
dans une darse greffée su r le  canal en  face d ’u n  bassin 
d ’évolution.

Projet Lab 8d : Situation du fond après 15 essais et 2 dragages.

Ces études on t été entam ées au  L abora to ire  H y d rau ­
lique  de D elft, en H ollande, e t reprises p a r  le L abora­
to ire  de l’A dm in istra tion  des Voies H ydrau liques, à 
Anvers, aussitôt que celui-ci, qu i avait été  constru it 
entre-tem ps, fu t à m êm e de les poursuivre.

Le p ro je t auquel les études on t conduit com prend 
l’ouvertu re  de la  claire-voie e t l ’établissem ent de son 
fond à u n  n iveau  plus p ro fond  qu ’an térieu rem en t, l ’endi- 
guem ent de la  p resqu ’île  E st, e t celu i d u  M iddelp laat, 
le  to u t é tan t conçu de m an ière  à ce que, p ra tiq u em en t 
p a rlan t, la  rade  ainsi rédu ite  en surface, s’en tre tienne  
n a tu re llem en t le  long du  m ôle aux profondeurs suffi­
santes p o u r  les grands navires e t dans le chenal d’accès 
à l ’écluse à celles nécessaires aux b ateaux  devant se 
rend re  au canai.

OSTENDE.

D epuis la  fin  du  siècle dern ie r, u n  groupe im p o rtan t 
de travaux  a été exécuté au p o rt d ’O stende, afin  de 
réaliser u n  ensem ble d’in stalla tions affectées aux besoins 
du com m erce e t à ceux du  service de la  ligne des paq u e­
bots Ostende-Douvres.

Ils com prennen t le p ro longem ent du chenal à m arée 
avec am énagem ent, sur les deux rives du  nouvel avant- 
p o rt, d ’accostages p o u r les paquebots et p o u r les navires 
de com m erce. P a rm i les ouvrages essentiels i l  convient 
de c ite r le nouveau bassin à flo t avec l’écluse m aritim e
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de 120 m. X  18 m. qu i y donne accès e t le  bassin au 
bois qu i y fa it suite. Ces bassins on t une  p ro fondeur 
de 8 m.

A vant la deuxièm e guerre  m ondiale, 3 nouveaux postes 
en béton  arm é on t été constru its p o u r l’accostage des 
m alles sur la  rive Ouest de l’avant-port e t 5 postes sur 
l’au tre  rive, po u r leu r approvisionnem ent, tand is qu’un  
nouveau poste d ’am arrage p o u r le car-ferry  avec dépen­
dances a été exécuté su r la rive Ouest, à l ’aval de la 
gare m aritim e.

Les in sta lla tions p o u r la  pêche ne  rép o n d an t p lus aux 
nécessités de l’époque, la  construction  d’u n  nouveau p o rt 
de pêche, su r la  rive E st de l’avant-port, fu t décidée 
après la  p rem ière  guerre m ondiale. Les travaux  com ­
p ren n en t un  chenal d o nnan t accès à u n  bassin d’échouage 
de 300 m. de longueur et de 60 m. de la rg eu r e t u n  
bassin de 800 m. de longueur, de 150 m. de largeu r et 
de 8 m. de p ro fondeu r, avec u n e  écluse d’en trée  de 
90 m. X  16 m. Dans le coin N ord-O uest est é tab li un  
slipw ay et une m inque de 336 X  66 m. a été érigée sur 
le te rre -p le in  du côté du  bassin d ’échouage.

i

Ostende. Panorama du port et de la ville (juin 1948).

C H A PIT R E  V II.

Le L ab o ra to ire  de R echerches H ydrau liques des P o n ts  e t Chaussées.

D éjà vers les années 1925-1930, le M inistère des T ra ­
vaux Publics avait eu  l’in ten tio n  de créer un  labo ra to ire  
de recherches hydrauliques. Comme la techn ique  des 
essais hyd rau liques sur m odèles rédu its  é ta it u n e  science 
encore jeune , qu i n ’a p ris  son essor que depuis 1920 
environ, on m an q u ait de données précises e t de règles 
é tab lies sur lesquelles on au ra it p u  se baser p o u r éla­
b o rer u n  p ro je t de labora to ire . D ’au tre  p a rt, le p ro je t 
op tim um  dépend en tièrem ent du  genre de problèm es 
que le labo ra to ire  au ra  p o u r m ission de tra ite r. D evant 
toutes ces im précisions, l ’A dm in istra tion  a jugé recom- 
m andable  de constru ire  au  p réa lab le  u n  labo ra to ire

provisoire, de p rix  m odique, e t de n ’en tam er la  cons­
tru c tio n  des insta lla tions définitives q u ’après quelques 
années d ’expérience, lorsque l’on se se ra it ren d u  p le in e­
m en t com pte de tou tes les conditions auxquelles do it 
sa tisfaire une  construction  de ce genre.

A u m ois de m ars 1933, on en tam a la construction  du 
labo ra to ire  provisoire, qu i fu t te rm inée  en sep tem bre 
de la  m êm e année. P o u r une  descrip tion  de ces in sta l­
la tions provisoires nous renvoyons aux A nnales des Tra­
vaux P ublics de  B elgique, ju in  1935.

Ce labo ra to ire  d ’a llu re  m odeste, qu i est m ain ten an t 
désaffecté e t sert de m agasin à divers services des Ponts

___________ _
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et Chaussées, a cependan t p le inem en t prouvé son u tilité . 
Comme on le sait, les labora to ires d’h y d rau liq u e  se 
p roposen t d ’é tud ier, au  m oyen de m odèles à échelle 
rédu ite , les problèm es hydrau liques qu i se posent à 
p ropos des cours d ’eau natu re ls  ou artificiels ou à p ro ­
pos d ’ouvrages constru its sur ou le long de ces cours 
d ’eau. Les essais à p e tite  échelle p e rm etten t de réaliser 
de grandes économ ies e t d ’év iter m aintes erreurs. Ils 
donnen t plus de sécurité  dans le choix des dim ensions 
et des form es des ouvrages projetés.

A u cours des d ifférentes études effectuées dans les 
insta lla tions provisoires, on s’est fa it des idées nettes 
en ce qu i concerne les dispositions à adop te r p o u r le 
labo ra to ire  défin itif. C ette expérience é tan t acquise, on 
com m ença, aux prem iers m ois de 1936, l’étude du  p ro je t 
de ce labora to ire . Les travaux  de construction débu tèren t 
au m ois de m ars 1938 e t fu ren t term inés en août 1939.

le logem ent du  concierge, une  salle de réunion , ainsi 
qu’une salle de conférence avec cab ine ciném atogra­
phique.

A u m ilieu  de la longueur du  grand h a ii v iennen t se 
greffer, perp en d icu la irem en t su r ce dern ier, des b â ti­
m ents annexes, com prenan t les divers ateliers destinés 
au trav a il du  bois e t des m étaux, la  forge et les locaux 
destinés aux ouvriers. A u fond du  couloir, qu i sert de 
dégagem ent à ces locaux, se trouven t le m agasin et une 
in sta lla tion  de chauffage.

Le grand h a ii d ’essais a une longueur de 101 m ètres 
et une largeu r de 20 m ètres; p o u r le p e tit  ha ii, ces 
dim ensions sont respectivem ent de 31 m. 80 et 20 m ètres. 
E n  plus, chaque h a ii p résen te  une saillie de 20 X  9 m., 
où sont logés les réservoirs in férieurs, les installa tions 
de pom page e t les réservoirs supérieurs.

E n  p rinc ipe , les halls fo rm en t une grande superficie 
couverte, don t l ’am énagem ent do it p e rm ettre  l’a lim en­
ta tio n  aisée d ’u n  m odèle se tro u v an t en u n  p o in t quel-

Le grand haii d’essais du Laboratoire Hydraulique des Ponts et Chaussées, à Anvers.

Une descrip tion  détaillée  du  labo ra to ire  d é fin itif se 
trouve dans les Annales des Travaux Publics de B elgique, 
décem bre 1940.

Le com plexe des bâtim ents de ce lab o ra to ire  se com ­
pose essentiellem ent d’u n  grand  et d ’u n  p e tit  h a ii des­
tinés aux essais et dont les axes long itud inaux  se coupent 
à angle d ro it. Ces halls dessinent en  p lan  la  form e d’un  L, 
form e qu i a été choisie in ten tionnellem en t, a fin  de 
pouvoir y loger, le cas échéant, u n  m odèle à grande 
échelle d ’un  coude de rivière.

A l’ex trém ité  O uest du  grand  h a ii, ex trém ité  opposée 
à celle où le  p e tit  e t grand  h a ii se rencon tren t, abou tit 
le bâ tim en t de la d irection , com prenan t, en tre  autres,

conque de cette superficie. I l  s’ag it d ’assurer la  plus 
g rande lib e rté  possible dans l’em placem ent des m odèles, 
de m an ière  à pouvoir les ad ap te r aux m ultip les exigences 
des essais.

Au-dessous de son aire, chaque h a ii est pourvu  de 
tro is canaux contigus en béton  arm é, de 2 m . de large 
et de 2 m. 96 de p ro fondeu r m oyenne. Chacun de ces 
canaux, au  nom bre de six, com m unique lib rem en t avec 
un  des réservoirs in férieurs (égalem ent au  nom bre de 
six) en  béton  arm é, logés dans les saillies des halls. Tous 
les canaux et réservoirs in fé rieu rs peuven t ê tre  m is en 
com m unication. R éunis, ils on t u n e  capacité  to ta le  d’en ­
v iron  2.800 m 3; ils constituen t la  m asse d’eau  nécessaire 
aux essais p ra tiq u és dans le laborato ire .
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D u com plexe canaux-réservoirs in fé rieu rs l’eau  est 
asp irée  p a r  des pom pes e t refoulée dans six réservoirs 
supérieurs m éta lliques à n iveau  constant. 11 existe un  
réservoir su p érieu r p a r  réservoir in fé rieu r. De ces réser­
voirs supérieurs p a r te n t les conduites am enan t l’eau aux 
divers m odèles et c’est dans les canaux, au-dessous de 
l’a ire  des halls, que  re tom ben t les eaux lo rsqu’elles ont 
p arcouru  les m aquettes.

Les pom pes sont d irec tem ent placées sur la d a lle  en 
béton  arm é recouvrant les réservoirs in férieurs. P o u r 
chaque canal, ou p o u r chaque réservoir in fé rieu r, ou 
encore p o u r chaque réservoir supérieu r, il  est insta llé  
tro is groupes m oto-pom pe d éb itan t respectivem ent 
50 lit./sec ., 100 lit./sec . e t 200 lit./sec .

Chacun des deux groupes généraux se com pose p a r 
conséquent de 9 pom pes, donnan t u n  déb it to ta l de 
1.050 lit./sec .

La cabine de transfo rm ation  com prend  en o rd re  p r in ­
c ipa l u n  tran sfo rm ateu r de 75 K. V. A. e t deux tran s­
fo rm ateurs de 200 K. V. A. chacun. Ils tran sfo rm en t le 
couran t tr ip h asé  6.500 volts en trip h asé  220 volts.

N otons encore que l’éclairage des h a lls  est assuré p a r  
36 p lafonniers jud icieusem ent rép a rtis  su r la  superficie 
du  plafond. Ils fonctionnen t m i-partie  à l’incandescence 
et m i-partie  à l’arc de m ercure. Le pouvoir éc la iran t 
à 1 m ètre  au-dessus de l ’a ire  des halls est su p érieu r à 
100 lux.

*

E num érons m ain tenan t quelques exem ples concrets 
de problèm es qu i on t été abordés p a r le L abora to ire  de 
R echerches H ydrauliques.

Cet in s titu t a p u  é tu d ie r d ’une  m anière  efficace les 
princ ipes de la  fo rm ation  d’u n  seuil su r l’E scau t m ari­
tim e et sur le R upel, ainsi que le régim e des m arées sur 
la  N èthe In fé rieu re , la G rande et la  P e tite  N èthe, t r ib u ­
ta ires m aritim es de l’Escaut. P o u r le m om ent fonctionne 
au L abora to ire  un  grand  m odèle de l’Escaut, rep ro d u i­
sant ce fleuve, ainsi que tous ses affluents, depuis la  m er, 
à Flessingue, ju sq u ’au  barrage  de G entbrugge, à Gand. 
Ce m odèle a su rto u t été constru it en vue d’investiguer 
les changem ents que l’endiguem ent des « T erres sub­
m ergées de Saeftingen » a p p o rte ra it au  régim e actuel 
des m arées.

Le L abora to ire  a é tud ié  les possibilités d’am élio rer le 
cours de l’Escaut en aval du nouveau p o n t de T erm onde. 
Dans les environs im m édiats de ce pont, le couran t de 
flo t p résen ta it une d irection  très défavorable p o u r la 
nav igation  et il  s’avéra it nécessaire de p ren d re  des 
m esures p o u r obvier à cette  situation . Les essais avaient 
donc p rim ord ia lem en t en vue l’am élio ration  de la d irec­
tion  du flot, m ais en m êm e tem ps on a exam iné si l ’on 
conserverait une passe navigable suffisante. Les expé­
riences on t perm is de donner des directives q u an t aux 
travaux  susceptibles d ’am ener la  correction  désirée.

A cette  occasion, on a fa it des essais concernant les 
moyens qui peuven t ê tre  m is en œ uvre p ou r com battre  
les affouillem ents qui appara issen t lo rsqu’on fa it des­
cendre un  caisson de fondation  dans u n e  rivière. Ces

expériences on t été en treprises en re la tio n  avec la cons­
tru c tio n  d’une p ile  du nouveau p o n t de T erm onde.

M entionnons aussi une  é tude  su r l ’enlèvem ent des 
atterrissem ents devant une tê te  d’écluse p a r d ispositif 
de chasse et la vérification  des résu lta ts obtenus p a r 
m odèle à échelle réd u ite  sur l ’ouvrage en vraie gran­
deur, en  l’occurrence la nouvelle écluse à sas qu i relie  
u n  bassin à flo t au chenal du  p o r t  d ’Ostende.

Citons égalem ent l’essai concernant les débouchés 
dans les têtes aval des aqueducs long itud inaux  des 
écluses du  canal de la N èthe, à D uffel. Ce canal cons­
titu e  la liaison en tre  le canal A lbert, à V iersel, e t la 
N èthe In fé rieu re , à D uffel. L’enlèvem ent des dépôts 
devant les portes aval fa isa it aussi l’ob je t de cet essai.

Le L abora to ire  a en trep ris  l ’étude d’une b a tte rie  de 
siphons auto-am orceurs à é tab lir  sur le  canal m aritim e 
de W illebroeck à B ruxelles.

Des expériences ont été faites p o u r le  b arrag e  de la  
V esdre, à E upen , e t on a recherché  les m oyens suscep­
tib les d’am élio rer les conditions de navigation  au  pon t 
de Jam bes, à N am ur. Dans le m êm e o rd re  d ’idée, on  a 
procédé à des essais p o u r le p on t de la Boverie, à Liège.

N om m ons certaines expériences p o u r  les groupes 
d’écluses à Genk, D iepenbeek  et H asselt sur le  canal 
A lbert, ainsi qu ’un  essai en g randeur n a tu re  concernant 
le revêtem ent du talus d ’une digue subm ersible à réaliser 
sur la rive dro ite  de la  D urm e, en tre  W aasm unster et 
Lokeren.

Le L abora to ire  a é tud ié  u n  canal V en tu ri à é tab lir  
dans la Senne. Il a égalem ent opéré le ta rage  d’un  canal 
V en tu ri destiné au  Zandbeek, à Uccle-Bruxelles. I l  a 
exam iné un  dispositif de canal V en tu ri p o u r le jaugeage 
des ruisseaux, don t les eaux sont em ployées p o u r l’a li­
m en ta tion  du  canal de B ruxelles à C harleroi. I l  a effectué 
aussi le  ta rage  sur m odèle des barrages de M arcinelle 
sur la  Sam bre et de G entbrugge sur l’Escaut.

Le L abora to ire  a longuem ent é tud ié  la question de 
l’am élio ra tion  de la  rad e  de Zeebrugge sur le  litto ra l 
belge, ainsi que les m odifications q u ’il sera it désirable 
d’a p p o rte r  à l’en trée  du  p o rt d ’Ostende.

Citons aussi u n  p rob lèm e posé p a r  la p rise  d ’eau  d’Aa, 
à A nderlech t (canai de B ruxelles à C harlero i) ; le  débou­
ché du  canal V iersel-N èthe dans la  N èthe In fé rieu re , à 
D uffel; le débouché du canal de con tou rnem en t au to u r 
de G and dans l ’Escaut, à M elle, e t la  p réven tion  des 
affouillem ents qui, en l ’absence de précautions, se p ro ­
d u ira ien t à l ’aval du barrage  des Grosses B attes (O urthe, 
à A ngleur) p a r  la  mise en service, lors des crues, des 
deux pertu is  de rive gauche de ce barrage, d on t on a 
égalem ent effectué le  tarage  su r m odèle.

E num érons encore, p o u r fin ir, quelques sujets d ’études 
expérim entales term inées ou en cours : m esure des 
teneurs en vase et en sei des eaux de l’E scaut et de ses 
affluents m aritim es; efforts d ’am arre  dans l’écluse p ro ­
je tée  à Z w ijnaarde p o u r le  R ingvaart; m oyens d’a rrê te r 
l ’am aigrissem ent de l’estran  dans la  région de K nokke; 
prise  d ’eau de Lem beek (Senne e t canal de B ruxelles à 
C h a rle ro i) ; barrage  de Vyve-Saint-Bavon (L ys); b a r­
rage de B algerhoeke, etc.
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SAM ENVATTIN G  :

Een eeuw bedrijvigheid van hel Bestuur van Bruggen en Wegen, 
op het gebied der W aterwegen10

HOO FD STU K  I.

De toestand 
van ons waterwegennet aan de vooravond 

van onze onafhankelijkheid.
Door de  gedurfde opvattingen  van de ingenieurs, door 

de taaie w erk ijver  van de  arbeiders, door het schrander 
begrip van de  openbare m achten, wus het begin van de  
X I X e eeuw  voor ons w aterw egennet een tijd p e rk  van  
voorspoed en luister.

De kaart der waterwegen, d ie  de toestand van ons ne t 
in  1830 aangeeft, en de opsom m ing van de volgende  
verw ezen lijk ingen , geven een g em a kke lijk  overzicht van  
h et vo lbrachte w erk.

W ij s tippen  in  chronologische volgorde aan :
Voltooiing van het kanaal van Bergen naar Condé (1814) : 

5 sluizen van 41 m. X  5 m. 20;
Nieuw  kanaal van Brugge naar Sluis (1818) staat door de Dam- 

mepoortsluis (60 m. X  6 m. 18) in verbinding met het kanaal van 
Gent naar Brugge:

Verdiepen van het kanaal van Brugge naar Oostende (1818);
Kanaal van Pommerceul naar Antoing (1823-1826) : 13 sluizen 

van 39 m. 05 X  5 m. 20:
Zuidwillemsvaart (1818-1826) ;
Kanaal van Gent naar Terneuzen (1825-1827) : bodembreedte 

van 8 m. en vaardiepte van 4 m. 40; de twee sluizen te Terneuzen 
hadden de volgende afmetingen : 110 m. X  8 m. en 85 m. X  12 m.;

Handelsdok te Gent (1828) : breedte op de waterspiegel : 65 m.; 
lengte : 1.700 m.; vaardiepte : 5 m.;

Kanalisatie van de Samber (1829); Bouwen van 22 stuwsluizen; 
al de sluizen hadden een breedte van 5 m. 20, de eerste 9 hadden 
een nuttige lengte van 37 m. 40, terwijl de 13 sluizen beneden 
Charleroi 45 m. 90 lang waren;

Verbetering van het kanaal van Plasschendale over Nieuwpoort 
naar Duinkerke : m inim um  breedte van de bruggen en sluizen : 
5 m. 20; vaardiepte : 2 m.;

Kanaal van Charleroi naar Brussel (1827-1832): vaardiepte: 
2 m.; bodembreedte : 6 m .; de sluizen, ten getale van 55, waren 
alle 19 m. lang en 2 m. 60 breed; de maximumtonnage van de 
schepen was aldus beperkt tot de bakken van Charleroi van 70 ton. 
Enkel de tunnel, ter lengte van ongeveer 1 kilometer, moest nog 
gebouwd worden op het ogenblik van de gebeurtenissen van 1830.

HO O FD STU K  II.

Ontwikkeling van het waterwegennet 
gedurende de periode 1830-1914.

A . — V a n  1830 to t 1880.

W ij hebben  gezien da t de krachtinspanning  van  de  
regering der N ederlanden  gericht was op he t verlenen  
van een uitw eg aan de bekkens van  de Borinage en van  
Charleroi. Inderdaad, na h e t afstaan van  Condé aan 
F ra n krijk  en  na de  o n td ekk in g  van steenkoollagen in  
d e  streek van A n zin , be lem m erden  de Fransen h e t ver­
voer van Belgische steenkolen , n ie t alleen naar Noord-

(*) Deze bijdrage zal volledig in ’t Nederlands verschijnen in 
één van de afleveringen van het T. O. W. van 1949.

F rankrijk , maar ook naar Laag-België. Daar de  voor­
waarden van de  scheepvaart op de H aine vo lstrekt 
onvoldoende waren, bespoedigde de regering van W illem  
het voltooien  van het kanaal van Bergen naar Condé en 
besloot z i j  he t kanaal van Pom m erceul naar A n to in g  te 
graven, m e t he t gevolg da t de  steenko len  van Bergen de  
B ovenschelde konden  bereiken.

A nderdeels w erd ten  bate van de streek van Charleroi, 
waar de Sam ber gekanaliseerd was geworden, h e t kanaal 
Charleroi-Brussel aangelegd, waardoor deze streek m et 
de haven van A n tw erp en  verbonden  werd.

De jonge Belgische regering begreep d a d e lijk  hoe 
belangrijk  he t vo lbrachte  w erk  was. T o t in  1880 waren  
al haar krachtinspanningen  gericht op  de  verfraaiing en  
de verrijk in g  van ons w aterw egennet. Door het begonnen  
w erk zonder verpozing  voort te  ze tten , door voortdurend  
nieuw e verw ezen lijk ingen  te  bestuderen en door, zonder  
onderbreking, de  on tw orpen w erken  u it  te  voeren, h ee ft  
z i j  in  enkele  tien ta llen  jaren  B elgië van een uitgebreid, 
net van m oderne ivaterwegen ku n n en  voorzien.

B. — V a n  1880 to t 1914.

T o t in  1880 w erden de w erken  to t verbetering, kana­
lisering en aanleg zonder onderbreking  voorlgezet, m et 
h e t gevolg da t B elgië van een w ijd  vertakt en m odern  
net van w aterwegen w erd voorzien.

V anaf 1880 ste llen  w ij een o p m erke lijk e  vertraging in 
de uitvoering  van de w aterbouw kundige w erken  vast.

Door d e  vergelijk ing  van de kaart —  index  1914 — 
m et de kaart —  index 1830 —  kan  m en zich  rekenschap  
geven van het om vangrijk  w erk, da t gedurende die  
80 jaar w erd volbracht. M en kan  er u it beslu iten  dat 
h e t ganse n e t der w aterwegen gem oderniseerd en aan­
gevuld  was, en  zu lks  niettegenstaan de  on tw ikke lin g  van  
de spoor- en buurtspoorwegen.

H et zw aartepun t van d ie  w erken  lag tussen 1815 en 
1880, w ant net d it  tijd p e rk  h e e ft de  aandacht van d e  
openbare m ach ten  zich  van de waterweg afgewend.

W ij zu llen  verder zien  da t zich  een ken tering  voor­
deed, d ie  echter slechts g ed eelte lijk  en heel traag to t 
stand kwam .

H O O FD STU K  I I I

Het waterwegennet van 1918 tot heden.
Na de w apenstilstand vergde h e t herstel van de  oor­

logsschade h e t grootste deel van de  kred ieten .
De grondige vern ieling  van zekere  stuw w erken  op  de  

Bovenschelde bracht h e t B estuur er toe, de  gedeelte lijke  
uitvoering  voor te stellen  van een ontw erp  da t van vóór 
de oorlog dag tekende en er toe strek te , de B oven-Schelde  
bevaarbaar te m aken  voor schepen van 600 ton.

N a 1918 hervatte he t B estuur de verbeteringsw erken  
aan h e t kanaal van C harleroi naar Brussel en de ver­
n ieuw ing  van zekere  kunstw erken  op de  gekanaliseerde  
Maas.
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T oen was h e t Belgisch w aterw egnet nog grotendeels  
in  de  staat waarin h e t z ich  in  1880 bevond.

D aarenboven was h e t rendem ent, wegens h e t gebrek  
aan onderhoud en m odernisering van de kunstw erken , 
sterk  verm inderd . A n d erz ijd s  had een evo lu tie  op  h e t  
gebied van de a fm etingen  der schepen  reeds sedert vele  
ja ren  de aandacht van he t B estuur gaande gem aakt; 
m en had inderdaad bevonden da t schepen m et k le ine  
tonnem aat g e le ide lijk  verdw enen  en da t de tonnem aat 
van de  schepen geb ru ik t voor h e t groot internationaal 
vervoer voortdurend  toenam .

T en  aanzien van d ie  evo lu tie  en in  he t besef van de  
b lijvende  v ita lite it van de  b innenvaart eensdeels, en 
gezien  d e  ram pspoedige overstrom ingen in  he t M aasbek- 
k en  (1925-1926) anderdeels, m aakte de regering, in  1927, 
een  p lan  van grote w erken op, ten  einde een deel van
he t w aterw egennet aan de econom ische eisen aan te
passen.

D it p lan bestond in  :

1. —  D e m o d e rn is e r in g  
v a n  h e t k a n a a l C h arle ro h B ru sse l.

De kaart —- index  1914 —  toon t aan, da t h e t kanaal 
van Charleroi-Brussel —  toegankelijk  voor spitsen  van  
M archienne naar Clabecq  —  tussen Clabecq en Brussel 
slechts bevaarbaar was voor schepen van 70 ton, de
beruchte  « b akken  van C harleroi ».

R eeds in  1924, had he t B estuur een p lan  opgem aakt 
voor volledige m odernisering van d it  vak en de u itvoe­
ring er van begonnen.

Door he t Fonds der Grote W erken  was h e t m ogelijk  
de uitvoering  te  bespoedigen en de vo ltooiing in  1934 
te zien.

2. — V e rb e te r in g  v a n  d e  B eneidem -Sam ber 
tu s s e n  C h a rle ro i e n  N am en .

H et groot econom isch belang van de  industrië le  bek­
kens van C harleroi en L u ik  h ee ft de openbare m achten  
er toe gebracht de  B eneden-Sam ber vanaf M onceau, 
h e tz ij over een lengte van 69 km . in  te  rich ten  voor 
« K em penaars » van 600 ton.

3. —  V e rb e te r in g  v a n  d e  L u ikse  M aas.

De ram pspoedige overstrom ing van 1 Januari 1926 
h ee ft h e t norm alisatie p lan voor de  L u ikse  Maas, dat 
ju is t opgem aakt was, doen  aannem en.

D e uitvoering  der ku nstw erken  to t verbetering  van de  
scheepvaart hangt fe ite li jk  sam en m et d i t  groot ontw erp.

H e t p lan  voorziet de  a fscha ffing  van 7 stuw en tussen  
« Luik-F onderie  » (inbegrepen) en B en -A h in  (n ie t inbe­
grepen) en h u n  vervanging door 3 n ieuw e w erken  m et 
grote w agen-hefschuiven van boven voorzien  van k lep p en  
m et daarnaast grote slu izen  van 136 m . X  16 m-> waar­
door v ier  « K em penaars  » van 600 ton m e t sleepboot of 
a fzo n d erlijke  schepen to t 2.000 ton  m et sleepboot g e lijk ­
tijd ig  geschut ku n n en  ivorden.

4. — A lb e r tk a n a a l.

De w et to t he t graven van een kanaal, dal L u ik  m et 
A n tw erp en  rechtstreeks zou  verb inden , w erd door de  
Belgische regering a fgekondigd  in  1928.

D e w erken  van h e t A lbertkanaa l, d ie  een uitgave van  
ongeveer 2 m illia rd  fra n k  (w aarde 1939) gevergd hebben, 
w erden in  snel tem p o  uitgevoerd. In  1928 begonnen,

w erd de  vo ltoo iing  voor 1941 voorzien; nochtans gaf de  
regering he t bevel, h e t kanaal kost w at kost voor de  
scheepvaart open te stellen  in  de loop van de Zom er 1939, 
ten  einde de voltooiing  te  doen sam envallen m e t de  
W  aterten toonstelling  te L u ik , waartoe ondertussen  
besloten gew orden was. D ientengevolge w erden de w er­
ken  in  hoge m ate bespoedigd. R eeds in  1939-1940 kon  
het kanaal tussen Hasselt en A n tw erp en  bevaren w orden  
door schepen van 2.000 ton. B oven  H asselt was het 
d e fin itie f kanaalpeil nog n ie t b ere ik t en waren de slu i­
zen, alhoew el reeds in  dienst, nog n ie t geheel voltooid. 
Toen  kw am  de tw eede wereldoorlog.

In  M ei 1940 w erden al de  bruggen opgeblazen, m et 
uitzondering  van de d rie  basculebruggen te A n tw erpen . 
Ook de slu izen  w erden g ed ee lte lijk  vernield. N a gedu­
rende de  bezetting  voorlopig  hersteld  te z ijn , ondergingen  
z i j  weer hetze lfd e  lo t b ij de a fto ch t der Duitsers.

M et u itzondering  van de  electrische uitrusting , w erden  
de sluizen, aanstonds na de bevrijd ing , voorlopig her­
steld , ten  einde m ede te  w erken  aan h e t vervoer van de  
geallieerde legers.

N a he t einde der v ija n d e lijkh ed en  konden  de slu izen  
drooggelegd en in  goede staat hersteld  w orden. In  
O ctober 1947 was de  scheepvaart over heel de lengte van  
het A lbertkanaa l hersteld.

H O O FD STU K  IV .

De modernisering van het waterwegennet.

t .  — T o e s ta n d  
v a n  h e t  n e t  b ij d e  b e v r i jd in g  (S ep tem b e r 1944) 

e n  h e rs te ll in g s w e rk e n .

Zoals in  1918 bevond h e t K orps van Bruggen en W egen  
zich, na de  bevrijd ing  van het grondgebied in  1944, vóór  
een m o e ilijke  en zware taak.

O p een totaal van 1.572 km . waterwegen waren er op  
4 Sep tem b er 1944 nog slechts 168 km . in  staat van  
bevaarbaarheid.

R eeds b ij  de  eerste dagen der bevrijd ing  waren de  
inspanningen van h e t B estuur van Bruggen en W egen  
gericht op h e t ru im en  van de door he t p u in  der ver­
n ie lde  bruggen versperde waterwegen, op he t bouwen  
van noodbruggen en  d e fin itieve  bruggen, het herstellen  
der beschadigde kunstw erken  en het w eder vlo tbrengen  
van  de  ta lr ijke  to t z in k e n  gebrachte schepen.

De herstelling  van de oorlogsschade aan ons w ater­
w egennet is geraam d op 5 m illiard  fra n k ; deze taak is 
nog n ie t voltooid , maar er m ag gerust gezegd w orden  
da t h e t voornaam ste gedaan o f aan de gang is.

2. — D e m o d e rn ise r in g  
v a n  h s t  B e lg isch e  w a te rw e g e n n e t.

H et net, zoals he t thans bestaat, bew ijst ontegenspre­
k e lijk  grote d iensten  aan ’s Lands econom ie; maar ten  
aanzien van  de voortdurende verhoging van de  tonne­
m aat en de  g e le idelijke  m otorisatie van de eenheden  
onzer b innenvloot, w ord t he t evenw el vo ls trek t nood­
za k e lijk  d e  waterwegen te verbeteren  en grondig te 
m oderniseren.

De op deze w aterwegen betrekk in g  hebbende w erken  
ku n n en  w orden verdeeld  in  drie  groepen  van hetzelfde 
econom isch belang  en  van dezelfde graad van noodzake­
lijk h e id .
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E erste groep :

SCHELDEBEKKEN.

De nod ige  w erken  z ijn  voorzien  om  h e t varen m oge­
l i jk  te m aken  m e t K em penaars van 600 ton  en ze lfs  m et 
schepen van 1.350 ton.

N a  1918 h ee ft m en  er z ich  toe beperk t in  de Boven- 
Schelde de  stuw sluizen te  K ain , Spiere, B erchem , O ude­
naarde en A sper te bouw en tussen 1919 en 1922 en 
onlangs enkele  norm alisa tiew erken  in  het D oornikse u it 
te voeren.

E r b li j f t  dus nog h e t bed van de  B ovenschelde onge­
veer over haar ganse lengte te verbeteren  en d it  groot 
w erk in  h e t Gentse aan te  vu llen  door h e t graven van een  
kanaal —  de R ingvaart —  da t aan h e t kanaal van T er­
neuzen  begint, westwaarts om  de stad loopt to t aan de  
B eneden-Schelde en deze waterwegen m et he t kanaal van  
G ent naar Oostende, m et de Leie  en de B ovenschelde  
in  verb ind ing  stelt.

De grote belangrijkheid  van de B ovenschelde ligt in 
het fe it, dat ze de havens van G ent en A n tw erp en  m et 
de m ijn- en n ijverhe idstreken  van he t D oornikse, van  
de Borinage en van het N oorden  van F ra n krijk  verb indt.

L iever dan de kanalen van Bergen naar Condé en van  
Pom m erceul naar A n to in g  te verbeteren, h ee ft m en  het 
verkozen  van Bergen of ju is te r  van he t kanaal van het 
C entrum  te  N im y  to t B la ton  een kanaal te  graven. Langs 
z ijn  oevers en de  d rie  z ijd o kken , d ie  te  G hlin, B audour  
en H autrage voorzien  z ijn , zu llen  de  n ijverhe id sin rich tin ­
gen en kolenhavens ku n n en  aangelegd worden.

Laten  w ij hieraan toevoegen da t he t kanaal de  afvoer  
zal bevorderen van het hoogwater der H aine, d ie  ze lf 
verbeterd  is geworden. De ram pspoedige overstrom ingen  
door deze  rivier en  haar b ijrivier, de  T rou ille , ver­
oorzaakt, zu llen  daardoor gro tendeeld  ku n n en  w orden  
verm inderd.

Tw eede groep :

LA LOUVIERE-CHARLEROI.

D eze groep om vat :
1) De m odern isa tie  van h e t vak C harleroi-C labecq 

van h e t kanaal van C harleroi naar Brussel.
H e t kanaal za l toeganke lijk  gem aakt w orden voor 

schepen van 600 ton, ze lfs  van 1.350 ton.
De bestaande 37 slu izen  zouden  door een tien ta l s lu i­

zen  en 3 scheepsliften  w orden vervangen. De tu n n e l te 
G odarville za l door een d iepe  open  uitgraving w orden  
vervangen. W ordt insgelijks in  overweging genom en he t 
bouw en van een openbare haven te D am prem y.

De w erken  zu llen  een einde m aken  aan de  rampspoe- 
dige gevolgen van de  perio d ieke  overstrom ingen van de  
Piéton, boven Charleroi.

2) De voltooiing  van de w erken ondernom en op de 
B eneden-Sam ber tussen C harlero i en Nam en.

3) H et N ethekanaal.
H et N ethekanaa l zal h e t K em pische  ko len b ekken  m et 

h e t Brusselse, m e t C harleroi en G ent verb inden , zonder  
da t he t A n tw erpse  havencom plex m oet doorvaren w or­
den. D it kanaal zal z ich  u its trekken  van he t A lb e r t­
kanaal ( sluis te  V iersel) to t de R u p e l (sluis te Duf f e l )  
en loop t over Lier.

D erde groep :

MAASBEKKEN.
Deze w erken  om vatten  :
1) De voltooiing, voor schepen van 1.350 ton, van de  

kanalisatie der Maas tussen N am en  en L u ik . M en d en k t

de  verbetering van de  riv ier to t aan de m onding  van de  
Sam ber voort te  zetten , door he t aantal stuw sluizen boven  
d ie  van Ivoz-R am et te  verm inderen .

Door de norm alisatie  van h e t M aasbed zu llen  de  over­
strom ingen te  H oei, A ndenne, N am en  en  Jam bes zeer  
verm inderen.

Verder, op  de Bovenm aas en d e  Sam ber, w ordt en ke l  
gedacht aan een verkeer m et schepen  van 600 ton. H et 
huid ig  verkeer op de  B ovenm aas rechtvaardigt geen  
o n m id d e llijke  m odernisatie  van d e  bestaande kunstw er­
ken , doch  deze  zu llen  wegens hun  slechte staat b innen­
ko rt m oeten  vern ieuw d w orden.

W at de Sam ber b e tre ft, m oet h e t g ed ee lte lijk  u it ge­
voerde p lan  ijverig  voortgezet worden

2) E en  laatste probleem , ten  slotte, b e tre ft de scheep­
vaart tussen de  streek van L u ik , N ederland  en de  streek  
van de  R u h r. H e t geld t h ier voor schepen van 2.000 ton  
de m o g e lijkhe id  te  scheppen, van  h e t Belgisch net van
2.000 ton  (A lbertkanaa l en  Maas in  de streek van L u ik )  
over te  gaan naar h e t N ederlands net (Maas en Juliana- 
kanaal) en h e t D uitse (R i jn )  door de bestaande verb in ­
d ing  tussen h e t oude kanaal Luik-M aastrich t beneden  
Ternaaien en de genorm aliseerde Maas te verbeteren in  
de doortocht van M aastricht, d ie  thans alleen schepen  
van 600 ton  m et een lading van 450 ton  toelaat. E en  
nieuw e sluis voor 2.000-tonschepen zal te Ternaaien  
m oeten  gebouw d ivorden, naast d e  groep van d e  twee 
bestaande 600-ton sluizen.

A n d e re  w e rk e n .

H ierna volgt een ko rt overzich t van de andere studies 
d ie  aan de gang z ijn  :

I jz e r . —  De w erken  w orden voortgezet om  de  rivier  
to egankelijk  te  m aken  voor schepen van 300 ton, en om  
de afvoer van he t vloedw ater te verbeteren.

K anaal Gent-Oostende. —  De uitvoering  van het plan  
van w erken  w ordt voortgezet om  de scheepvaart m ogelijk  
te  m aken  voor schepen van 1.350 ton.

A fleid ingskanaal d e r Leie. —  N aast de  stuw  te Balger- 
hoeke, h e e ft m en  een sluis gebouw d voor schepen van  
300 ton, ten  einde de  scheepvaart m ogelijk  te  m aken  to t 
aan he t kanaal van Brugge naar D am m e.

K anaal Roeselare-Leie. —  De voltooiingsw erken z ijn  
aan de  gang om  een g em a kke lijke  scheepvaart voor  
schepen van 300 ton  m ogelijk  te  m aken.

D ender. —  De D ender ivordt gem oderniseerd tussen  
A alst en D enderm onde, ten  e inde de rivier toegankelijk  
te m aken  voor schepen van 600 ton.

A lbertkanaal. —  H et B estuur neem t de  herbouw  van  
d e gedurende de  oorlog vern ielde bruggen te baat, om  de  
doorvaarthoogte onder de bruggen op  7 m . te brengen  
m et h e t oog op een ha lf m aritiem e scheepvaart.

K em pisch kanaal. —  T en  noorden van A n tw erp en  z ijn  
de w erken  om  h e t kanaal bevaarbaar te m aken  voor 
schepen van 600 ton  ver gevorderd.

H O O FD STU K  V.

De stuwdammen.
De voeding van B elg ië  m e t d rin kw a ter  en n ijverheids-  

w ater is een zeer netelig  vraagstuk.
De oplossing bestaande in  h e t opvangen van het opper­

vlaktew ater door m id d e l van s tuw bekkens dring t z ich  op.
E en  eerste on tw erp  is b ijna  vo ltoo id  m e t de stuw ­

dam  van de  V esder, te  E upen , waarvan de capaciteit
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27.000.000 m 3 bedraagt en d ie  be trekk in g  h ee ft op  een 
stroom gebied van ongeveer 110 k m 2, om vattende da t van  
de Vesder en van de G etzbach, verm eerderd  m et da t van  
de H elle, dank z i j  he t graven van een tu nne l van  
1.184 m. lengte.

A nderdeels zal deze  stuw dam , door m id d e l van een 
toevoerleiding, verbonden  w orden m et de stuw dam  van  
de  G ileppe; deze laatste zal, na versterking, ongeveer 
12 m. verhoogd w orden, ten  e inde z ijn  hu id ige Ínhoud  
te  verdubbelen. H e t stroom gebied van deze stuw dam  zal 
eveneens verm eerderd w orden, door de verb ind ing  van  
h e t hu id ige stroom gebied m e t da t van de  Soor.

H O O FD STU K  VI.

De havens.
D e u itbre id ing  der stoom vaart tijdens de laatste hon ­

derd  jaar had ten  gevolge da t d e  zeehavens zodanig  
m oesten u itgebreid  w orden da t ze om zo te zeggen vo l­
kom en  w erden herbouw d. W aar de oude installaties nog 
bestaan, vervu llen  ze nog slechts een secundaire rol.

De explo ita tie  van de Belgische zeehavens is in  handen  
van de gem eentebesturen  o f van concessiehoudende ven ­
nootschappen, maar m eestal is h e t de Staat d ie  m et de  
uitvoering der grote havenw erken  belast is; daaren­
boven voorzie t h i j  in  h e t onderhoud en in  de verbetering  
der toegangswegen naar d e  havens door h e t uitvoeren  
van baggerwerken in  de  Schelde voor A n tw erpen , en op  
de ku st voor Zeebrugge, Brugge en Oostende.

A NTW ERPEN .

O nder de  belangrijke  installaties van de haven van  
A ntw erpen , d ie  door de S taat w erden uitgevoerd, past 
h e t d e  kaaim uren  vóór d e  stad, h e t in d ru kw ekken d  
kanaaldok en de  verschillende z ijd o k k e n  te  verm elden  
en speciaal de  aandacht te  vestigen op de verb ind ing  
van d it  kanaaldok m et d e  Schelde, d. i. op de Kruis- 
schanssluis d ie  in  1928 w erd voltooid.

D it w erk, m e t a fm etingen  van 270 m . X  35 m ., h ee ft 
een d iep te  op d e  slagdrem pel van 10 m. onder h e t n u l­
p u n t van he t K rijg sdepo t en w erd, m e t verlaging van  de  
grondwaterstand, vo lkom en  in  d e  droge uitgevoerd.

E r w ordt in  overweging genom en de Kruisschanssluis 
door een sluis van 360 m . X  45 m. X  10 m. 50 te  ver­
dubbelen .

GENT.

De haven van G ent is haar bestaan verschuldigd aan 
h e t kanaal van G ent naar Terneuzen , waarvan he t graven 
in  1825-1826 onder de  H ollandse regering w erd aangevat.

H e t program m a, da t to t doei h ee ft de haven van  G ent 
te  doen beantw oorden aan de eisen der m oderne grote 
scheepvaart, om vat h e t bouw en van een n ieuw e grote 
zeesluis en  het u itvoeren  van om vangrijke  w erken  to t 
verbetering  van het kanaal op N ederlands en Belgisch  
grondgebied.

ZEEBRUGGE. — BRUGGE.

De haven van Zeebrugge om vat een on tzag lijke  haven- 
dam  m et Oostwaartse buiging over een kw artc irke l van
2.500 m. o n tw ikke lin g  en  d ie  m e t de  ku s t een rede van  
150 ha vorm t, w elke tegen de heersende w inden  u it het 
W esten en he t N oord-W esten beschut is. D eze havendam  
is aan de  b u iten z ijd e  voorzien  van  een verticale m uur

en aan de b innenzijde , over 1.600 m. lengte, van een  
kaaim uur, d ie  zodanig is opgevat dat schepen m e t een  
grote d iepgang ku n n en  aanleggen. D eze w erken  van he t 
m assief type, z ijn  gefundeerd  op  gezonken  caissons. De 
havendam  is 74 m. breed en h ee ft een voldoende opper­
v la k te  om  er kranen, spoorwegen, m agazijnen en wegen,
’t  z i j  de  installaties ener m oderne haven op aan te leggen.

Zeebrugge bezit eveneens een vissershaven m et twee 
d o kken  van een to ta le o ppervlakte  van 6 ha, 630 m. 
kaa im uur en 200 m. betonnen  steigers. De zeesluis d ie  
toegang verleen t to t h e t kanaal naar Brugge m eet 
158 m . X  20 tn.; de d iep të  van h e t kanaal is 8 m.

De geregelde d ienst der ferry-bo ten  naar H arw ich, m et 
Zeebrugge ais term inus, h e e ft z i jn  installaties in een 
z ijd o k  langs het kanaal, tegenover een zw aaikom .

W at be tre ft de b innenhaven  van Brugge, z i j  om vat 
d o kken  van 8 m . d iep te  m e t u itgerusle kaaim uren, en 
tw ee z ijd o k k e n  van 7 m . d iep te .

H e t d ich tm a ken , in  h e t tijd p e rk  tussen de twee oor­
logen, van  h e t opengedeelte  van de havendam  b ij het 
strand, da t tijdens de  constructie verw ezen lijk t werd, 
h ee ft n ie t de uitslagen opgeleverd d ie  m en er u it oog­
p u n t van een verm indering  van de neerzettingen  van  
verhoop t had. H e t B estuur h ee ft dan ook b ij m idde l 
van m odelproeven  in  laboratorium  de w erken  bestudeerd  
w elke d ienen  uitgevoerd om  aan d ie  toestand te ver­
helpen.

OOSTENDE.

Sedert h e t einde van d e  laatste eeuw w erden in  de  
haven van O ostende belangrijke  w erken  uitgevoerd voor 
h e t to t stand  brengen van een insta lla tiecom plex ten  
behoeve van de  handel, van de d ienst der m aalboten  
Oostende-Dover en van de visserij.

H O O FD STU K  V II.

Het W aterbouwkundig Laboratorium 
van Bruggen en Wegen.

Zoals m en  w eet, s te llen  de  w aterbouw kundige labora­
toria zich  to t doei h e t bestuderen, door m idde l van 
m odellen  op k le ine  schaal, der prob lem en  van hydrau­
lische aard, d ie  z ich  voordoen op n a tu u r lijke  o f ku n st­
m atige w aterlopen, o f in  kunstw erken  op o f langs deze  
w aterlopen gebouwd. De proeven  op k le ine  schaal m aken  
h e t m ogelijk  grote besparingen te  doen en m isstappen te 
verm ijden . Z ij  geven m eer zekerh e id  in  he t vaststellen  
der a fm etingen  en vorm en der on tw orpen kunstw erken .

H e t gebouw com plex dezer instelling  bestaat in  hoo fd ­
zaak u it een voor de  proeven  bestem de grote en een  
k le in e  haii, waarvan de overlangse assen rech thoekig  op  
elkaar staan. D eze hallen hebben, samengevoegd, een 
L-vorm , vorm  d ie  o p ze tte lijk  gekozen  werd, ten  einde  
desnoods een m odel op  grote schaal van een rivierbocht 
te  ku n n en  to t stand brengen.

De grote experim en te le  haal is 101 m eter lang en 
20 m eter breed; voor de  k le ine  ha ii z i jn  deze a fm etingen  
respectievelijk  31 m . 80 en 20 m eter. Voorts h ee ft e lk  
dezer hallen  nog een u itbouw  van 20 X  9 m eter, waarin 
de benedenreservoirs, de  pom pinsta lla ties en de boven­
reservoirs ondergebracht zijn .

O nder de  begane grond van iedere ha ii bevinden  zich  
drie  aaneengrenzende kanalen in  gew apend beton, van  
2 77i. 00 breedte en 2 m. 96 gem iddelde d iep te .
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