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Installation de la Commission
par M. le Ministre des Travaux Publies.

Le 16 décembre 1907, a4 14 1/2 heures, M. Delbeke, Minisire des
Travaux Publics, rec¢oit les Membres de la Commission en son hétel,
117, rue de la l.oi, et prononce le discours suivant :

MESSIEURS,

Mon premier devoir est de vous remercier d’avoir accepté la mis
sion que le Gouvernement vous confie. Les Membres belges de la
Commission conviendront sans doute avec mo} que ces remerciments
doivent étre doublés pour les Membres étrangers qui ont bien voulu
mettre 4 notre disposition leur dévouement et le concours précieux
de leurs lumiéres.

Je ne dois pas vous parler de volre mission. Plusieurs d’entre
vous ont vécu la question de I'Escaut; les autres ont été mis au fait
par une documentation abondante. Votre mission peut se résumer
ainsi : Trouver la solution la plus désirable pour le port d’Anvers au
point de vue économique et commercial, et qui cadre, en méme temps,
avec les exigences techniques.

Cette mission, Messieurs, est importante. Ce serait peu dire que
d’affirmer qu’elle intéresse toute la nation ; en réalité, elle intéresse
la plus grande partie de I’Europe centrale, qui, pour ses transports,
trouve sa principale issue au port d’Anvers.

Vous remplirez pleinement voire tiche et la confiance placée en
vous par le Gouvernement ne sera pas démentie. Vous la remplire:z
aussi promptement. En disant « promplement » je m’entends.
Personne, Messieurs, ne vous presse, personne ne vous empéche de
prendre le temps de tout voir et de tout entendre.

Mais, lorsque je vois la qualité des intelligences qui vonl se pencher
sur le probléme, je suis assuré d’avance que vous ne vous égarerez
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point dans des discussions théoriques, que vos délibérations resteront
towjours concrétes et que votre meéthode de travail précise et pratique
ménera le plus directement possible au but visé.

Encore une fois, Messieurs, merci. Je vous remets entre les mains
de mon éminent ami, M. le Ministre comte de Smet de Naeyer, qui
vous présidera, et je vous prie de bien vouloir prendre stance.




Séance du 16 décembre 1907.

La Commission inslituée par arrété royal du 3! mai 1907 pour
I'étude des questions relatives a ’amélioration de I’Escaut en rade et
en aval d’Anvers s’est réunie pour la premiére fois le 16 décem-
bre 1907, dans le salon jaune de I’Hotel du Ministére Jdes Travaux
Publies, 17, rue de la Loi, a4 Bruxelles.

La séance est ouverle & 14 h. 45 m. sous la présidence de M. le
Ministre d’Etat, Comte de Smet de Nacyer.

Sont présents :
MM. Aecrts, A., Armateur, ancien président de la Fédération Maritime
d’Anvers ;
Braun, E., Ingénieur, Bourgmestre de la ville de Gand, Membre
de la Chambre des Représentants :
__ Cools, A., Ingénieur, Membre du Sénat ;
Corty, Ch., Président de Ja Chambre de Commerce d’Anvers ;
_ Dallemagne, J., Ingénieur, Membre de la Chambre des Repré-
sentants ;
Delvaux, F., Membre de la Chambre des Représentants ;
De Winter, Ingénieur de la ville d’Anvers ;
Dufourny, A., Ingénieur en chef, Directeur des Ponts et Chaus-
stes, Secrétaire général de la Commission ;
Hertogs, A., Bourgmestre de ia ville d’Anvers ;

~ Hubert, L., ingénieur, Membre de la Chambre des Représentants ;

_~Lagasse, Ch., Inspecteur général des Ponts et Chaussées ;
Mailliet, Directeur général des Pouts et Chaussees, a titre person-

nel, Vice-Président de la Commission ;

Nyssens Hart, J., Ingénieur en chef honoraire des Ponts et

Chaussées ,

Pierrot, J.-A., Ingénieur en chef, Directeur des Ponts et Chaus-
sées ;
_ Baron Quinette de Rochemont, Inspecteur géncéral des Ponts ct
Chaussées de France;
Segers, P., Membre de la Chambre des Représentants;
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MM. de Thierry, Baurat, Professeur & I'Ecole technique supérieure, 4

Berlin ;
Troost, P.-J., Directeur général des Ponts el Chaussées, 4 titre

personnel ;

_~ Van Gansberghe, L., Ingénieur en chef, Directeur des Ponts et
Chaussees ;

.— Verhaegen, A., Ingénieur, Membre de la Chambre des Représen-
tants ;

Sont absents et s¢ sont excusés pour motifs de santé :
MM. le baron Ancion, Ingénieur, Membre du Sénat ;
~  Finet, Ingénieur, Membre du Sénat.
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M. le Président propose, a I'effet de compléter le sccrétariat, de
designer en qualité de Secrétaire M. Bouchaert, ff. d Ingénieur en
chef, Directeur des Ponts ¢t Chaussées & I’Administration centrale, et
d’adjoindre au Secrétariat MM. Van Brabandt, Ingénieur des Ponts
et Chaussées & Anvers, el Fairon, Ingénieur honoraire des Ponts et
Chaussées 4 Bruxelles (Administration centrale).

Cette proposition est adoptée.

M. le Président donne connaissance a la Commission du texte
du Rapport au Roi qui accompagnait I'arrété instituant la Commis-
sion.

En voici les termes :

SIRE,

Lorsque le Gouvernement précédent déposa son projet grandiose
sur les travaux maritimes d’Anvers, le Parlement sut montier pour le
principal port du pays une sollicitude éclairée et patriotique. Sans
s’arréler aux sommes considérables nécessitées par les travaux propo-
sts, il donna son adhésion unanime au projet d'installations maritimes
proprement dites. Il admit aussi, d’emblée, le principe de ’améliora-
tion du cours de I’Escaut, amélioration que les conditions nouvelles
de la grande navigation rendent plus indispensable que jamais.

Dans le but de la réaliser, te Gouvernement avait indiqué dans son
projet un tracé connu sous le nom de « Grande Coupure », reliant
dircctement le quai du Rhin au coude du Kruisschans. Cest au sujet
de ce tracé qu'un doute saisit le Parlement. En présence de ces hésila-
tions, le Gouvernement proposa de consacrer le crédit sollicit¢ pour




les travaux maritimes, uniquement a I’exécution des installations du
port intérieur, et de renvoyer I'’examen des questions qui concernent
I’amélioration de 1'Escaut @ une Commission qu’il nommerait et dont
feraient partie des Membres du Parlement et un certain nombre de
techniciens.

Cette transaction fut admise par les Chambres et inscrite a
I'article 5 du projet, qui devint la loi du 30 mars 1906.

C’est la constitution de cetle Commission, Sire, que j’ai ’honneur
de proposer a la sanction royale.

It ne pouvait entrer dans les intentions du Gouvernement de faire
trancher d’autorité par ceite Commussion le probléme de la rectifica-
tion de I’Escaut. Comme le disait 'auteur de la proposilion d’enquéte
parlementaire faite au cours des débats sur les travaux d’Anvers, la
Commission n’a pas pour objet la délibération, mais seulement ’exa-
men et I'¢tude. Elle n'aboutit & aucun vote. Elle se borne 4 fournir
aux Chambres les lumiéres dont elles croient avoir besoin pour voter
et conclure elles-mémes.

En vue de rempiir cette mission dans toute sa plénitude, elle ne
manquera pas de recueillir 'avis des spécialistes du pavs et de I’étran-
ger. Elle pourra entendre les auteurs de tous les projets de rectifi-
cation de I’Escaut qu’elle jugera utile d’examiner. Aucune voie d’in-
vestigation et de recherche ne lui est fermée.

Si Votre Majesté daigne approuver l'arrété que j’ai I’honneur de
lui soumettre, je forme le veen ardent que la Commission conduise ses
travaux avec toute la rapidit¢ que peut permettre un examen scrieux et
complet. Il importe que, dans un bref délai, le Parlement puisse étre
mis en mesure de trancher enfin la question de 'amélioration de
I’Escaut maritime et. en assurant ainsi ’'avenir du port d'Anvers, de
consolider la prospérité matérieile de la Patrie.

J'ai ’honneur d’étre, avec le plus profond respect,
SIRE,
De Votre Majeste,
Le trés humble et trés dévoué serviteur,

Le Ministre des Travaux Publics,
A. DELBEKE.




i -

M. le Comte de Smet de Naeyer prononce ensuite le discours
suivant :

MESSIEURS,

La question de ’amélioration des ports n’est pas de celles qui
se renferment dans les limites étroites de l'intérét local ou méme
national ; elle est intimement liée & la question des transports, elle
joue un role considérable dans la lutte incessante pour I’abaissement
des prix de revient, et l'on est en droit d’affirmer que Faménagement
rationnel des grands ports mondiaux a pris rang désormais parmi les
facteurs importants de la prospérité générale.

La lutte économique revétait jadis un caractére d’dpreté extréme.
Chacun s’etlorgait d’étayer sa propre fortune sur la ruine du voisin,
et quel exemple plus frappant en pourrais-je citer que la fermeture
de I'Escaut qui, pendant des siécles, a tari la richesse de nos
provinces ? Aujourd’hui des idées plus larges, plus géndéreuses, plus
vraies ont pénétré les esprits. On ne songe plus a contester le droit
de chacun de vivre et de prospérer. Chaque nation borune ses ambi-
tions et son activité 4 la mise en valeur des facteurs économigues que
la nature et les progres de la science ont repartis entre les peuples.

La Belgique, Messieurs, ne jalouse point les efforts de ses voisins.
Nos concurrents ne sont pas a nos yeux des adversaires. Nous les
voyons sans déplaisir travailler au développement de leur prospérite,
nous contentant de revendiyuer la place qui nous revient {égili-
mement.

J’ajoute que nous sommes unanimes & proclamer que la prospé-
rité de nos ports n'importe pas sculement & nos concitoyens. Par
sa situation géographique, la Belgique a contracté des devoirs envers
ses voisins et elle n’a jamais perdu de vue les services que notre
métropole maritime est appelée a rendre aux pays (ui nous entourent.

Au surplus, en participant au rachat des péages de I'Escaut les
nations étrangéres n'ont-elles pas proclamé elles-mémes I’importance
internationale du port d’Anvers?

Nous ne saurions, Messieurs, remplir pleinement et consciencieuse-
ment la mission qui nous est cunfiée, sans nous étre préalablement
rendu compte et sans nous inspirer des etforts accomplis & 'étranger.

L'Angleterre a transformé ses fleuves ct ses ports : le mouillage de
la Clyde a été porté en quelques années de 4 métres i 8250, au prix
de plus de 200 millions de francs; la Tyne, la Tees, la Liffey, jadis




riviéres insignifiantes, nous apparaissent aujourd’hui comme de puis-
sants estuaires sillonnés par les plus grands navires; 200 millions ont
été dépensés 4 Liverpool pour moderniser ses installations et creuser
la barre de la Mersey; enfin les organismes qui administrent la
Tamise et ses docks sont 4 la veille de dépenser des sommes énormes
pour maintenir au premier rang le port de Londres.

L'Allemagne étonne le monde par I'ampleur de ses conceptions mari-
times. Les ports de Bréme et d’Emden ainsi que leurs accés ont été
créés de toutes piéces; Hambourg a décuplé d’importance et 350 mil-
lions y ont été consacrés aux quais el aux bassins; I'amélioration de
I’Elbe a absorbé jusqu’ici la somme considérable de 160 millions. Le
Canal de la Baltique, creus¢ il y a vingt ans au prix de 200 millions
de mark, va, sous 'impulsion des nécessités modernes, étre entiére-
ment reconstruit; la dépense nouvelle cn est évaluée a 220 millions
de mark.

Nos voisins du Nord ont relié Amsterdam a la mer par un canal
dont le mouillage de 9m80 n’a été atteint, jusqu’ici, dans aucune
voie de I’espéce; réalisant une conception ausst grandiose par sa
portée économigue que remarqguable par son exécution technique, ils
ont creusé, presque en ligne droite, un véritable estuaire de 33 kilo-
métres d’étendue qui permet au port de Rotterdam de recevoir, le long
de quais directement accostables, des navires d’un tirant d'eau de 850.

La France, de son cité, a réalisé le vaste programme auquel M. de
Freycinet a atlaché son nom, et une loi de 1903 accorde au Gouver-
nement de nouveaux et importants crédits en vue de compléter
I'outillage des ports. Dunkerque, Calais, Boulogne, Dieppe, le Havre,
Rouen, Saint-Nazaire, Bordeaux et Marseille ont subi des transforma-
tions considérables.

le borne, Messieurs, cette énumeération a nos voisins les plus
proches, car je craindrais de lasser votre allention en citant au
complet I'interminable liste des ports d’Europe, d’Asie et d’Amé-
rique qui s’outillent en vue de participer eflicacement au trafic
mondial dont 'importance va toujours grandissant.

En présence de ces efforts, de cette compétition universelle, que
fait Anvers pour sauvegarder la situation qu’elle occupe parmi
les grands ports du monde, pour tirer tout le parti possible de
la posilion privilégiée qui lui permet de desservir une grande partie
de Y'ouest et du centre de ’Europe? Nul ne songe a méconnaitre le
caracteére grandiose des travaux d’extension de ses bassins; mais en ce
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qui concerne 'amélioration de la voie navigable elie-méme, on
discute, on temporise et, alors que I’action devrait s’imposer, on est
bien pros de se laisser emvahir par une sensation de torpeur et de
fausse sécarité. Certes, Anvers peut s’enorgueillir d’étre baignée par
un fleuve dont les seuils sont couverts de 7 a 8 métres d’eau & marée
basse et dont le mouillage saceroit de plus de 4 métres a marée haute.
Mais ses rivaux gagnent du lerrain chaque jour : prochainement des
navires de 9 métres de tirant d’eau accosteront directement les quais de
Rotterdam,ct ces navives ne seront paslimités quant 4 la longueur alors
que ceux fréguentant aujourd’hui le port d’Anvers ne peuvent gueére
dépasser 180 matres par suite de I'étroitesse et des fortes courbures
du thalweg. En fait, malgré la profondeur de ses accés, Anvers
ne recoit pas de navires de plus de 9 mélres de tirant d’ecau.

Cette situation appelle un prompt reméde. Il importe surtout,
pour P'avenir de nctre métropole commerciale, d'améliorer sans retard
la partic du fleuve qui s’étend entre la ville et le coude de hruis-
schans.

Aucune cuntestation n’a surgi quant 4 la question de principe. Dans
la région considérée se rencontrent en effet plusieurs points particu-
liérement dangereux pour lanavigation: ce sont le tournant du Kruis-
schans, le coude de la Perle et celui d’Austruweel, ainsi que les hauts
fonds provoqués par ces coudes qui obligent les courants de marée
A se rejeter d’une rive sur 'autre.

Mais, si ’on est d’accord pour proclamer 'urgence de la solution
A intervenir, si l'on est d’accord aussi pour reconnaitre que cette
solution doit s’appliquer avant tout & la section Kruisschans-Anvers,
on différe d'avis sur les moyens ametire en ceuvre.

D’aucuns, soucieux de respecler ce qu'ils considérent comme
lallure normale du fleuve, ne touchent que timidement au tracé
actuel ; ils alléguent que Ia profondeur et la fixité du chenal ne sau-
raient s’obtenir d’une facon continue le long d'une courbe largement
ouverte et que, si I'on veut créer des quais en riviére, il faut procéder
par trongons correspondant a des parties de rives concaves & faible
rayon de courbure.

Les autres estiment que I'amélioration du fleuve et I’accroissement de
ses profondeurs doivent résulter surtout de profils rationnels et d’une
nieilleure utilisation de la force vive des courants de marée; ils font
remarquer que ’exagération des courbures, le passage fréquent des
courants d’une rive a I'autre, la succession répétée de mouilles et de
seuils correspondant aux coudes et aux points d'inflexion sont autant
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de causes de déperdition de force vive, laquelle se trouve ainsi empé-
chée de produire un travail vraiment ulile; ils sont d’avis que les
courbes largement ouvertes sont favorables a la fois au régime du
fleuve ct a la navigation et qu'un tracé de I’espéce présente, en ce qui
concerne la section Kruisschans-Anvers, l'avantage inappréciable de
se préter a la construction de quais continus, en bordure d’une rade
qui, au point de vuc de 'étendue, de la proiondeur et de la sécurité,
ne serait égalée par aucune autre. '

Le dissentiment que j’esquissed grands traits, profond en apparence,
semble cependant ne reposer en realité que sur un malentendu. Et
ce malentendu est mis en relief par le fait que ceun qui ont émis des
doutes sur les effets de la coupure Anvers-Kruisschans n’ont jamais
fait entrer dans leurs caleuls et dans leurs raisonnements que des
facteurs empruntés au fleuve a I’état de nature : ils ont néglige,
notamment, de tenir compte de I'influence prépondérante que le mode
de fixation des rives et de consolidation du lit est appel¢ a ever-
cer sur le régime de cette partie de I'Escaut.

« 1l ne viendra a I'idée de personnne, écrivait cependant M. Plnge-
nieur en ¢hefl Rovers @ ’Administration communale d’Auvers le 2 no-
vembre 1897, de soutenir quun cours d’cau absolument limpide,
courant dans un lit de marbre, ne pourra pas parcourir des centaines
de hilomcires en ligne droite sans que le régime devienne instable.
Entre ce it de fleuve un peu hypothélique et le lit excessivement
mobile de I'Escaut a 'aval d’Anvers, se rangent tous les degrés inter-
meédiaires de plasticité du fond et de tencur des eaux en maticres
solides »

En dépit de son apparence fantaisiste, cette hypothese de 1’Escaut
roulant ses eaux entre des rives immuables et affranchi de toute
action nuisible 4 la stabilité de son régime, résume admirablement
la question tout entiére.

Ce qu’il faut envisager, en effet, ce n’est pas la maniére dont se
comporterait la coupure en I’'absence de tout travail destiné a neutra-
liser 1a mobilité du lit du fleuve, mais bien la situation a résulter de la
mise en ceuvre des moyens dont disposel'Ingénieur hydraulicien pour
assurer la fixité du thalweg et pourfaire produire ainsi i la coupure tout
son cffet utile, tant au point de vue du régime da fleuve aw’a celui de
I'étendue, de la profondeur et de la bonne navigabilité de la rade.

Représentons-nous par la pensée une paroi incompressible contre
laquelle les courants de flot et de jusant seraient maintenus par une
force suflisante ; ce dispositif n’équivaudrait-il pas, quant a ses effets,
aux rives de marbre dont parlait M. Royers?
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Un mur en maconnerie n’oppose-t-il pas un obslacle infranchis-
sable a4 tout déplacement du lit? Si ce mur est lisse et vertical, ses
parois n’offrent-elles pas aux eaux un minimum de résistance de frot-
tement et nagissent-clles pas ¢comme le ferait une force d’attraction?
Et si, autre part, la econcavité donnée au mur met en jeu la force
centrifuge dans li mesure voulue, les courants et, par conséquent, le
thalweg ne seront-its pas maintenus contre le mur et n’aurons-nous
pas réalisé un dispositif résolvant complétement le probléme?

Certes, on pourra objecter la difliculté de déterminer théorique-
ment le degré de courbure qui assurera cette stabilité de régime.
Mais ici, Messieurs, intervient heureusement un élément nouveau
dont la valeur est inappréciable. Ce qu'il est difficile de déterminer
par le calcul, 'expérience peut 1'¢ltablir d’une fagon certaine. Et quelle
expérience plus grandiose et plus probante que celle qui se poursuit
4 Anvers méme depuis trente ans?

Cest en 1877 que P'on entama la construction des premiers quais,
d’une étendue de 3,300 meétres; vingt ans aprés, en 1897, on décida
la construction d’'une deuxiéme section de quais, longue de 2,000 mé-
tres; le projet comportant la création d’une rade de 14 kilomdtres de
longueur, avec mur de quai, se trouve ainsi étre réalisé sur 5,500 me-
tres, c’est-a-dire sur les 2/3 & peu prés du développement envisageé.

Quelle a été I'influence de ce mur de 5,300 métres sur la direction
des courants?

Le régime de la rade est-il stable? Le thalweg s'est-il fixé au pied
dumur? La meilleure utilisation e la force vive du courant s’est-elle
traduite par une augmentation des profondeurs?

La construction de la seconde section des quais a-t-elle réagi sur
les résultats dus a I’établissement de la premiére section, et ['effet
obtenu s’est-il trouvé atténué ou accentué @ mesure que l'on a pro-
longé le mur?

Il vous appartient, Messieurs, de faire la lumiére compléte sur ces
divers points, et j'estime que ¢’est vraiment une bonne fortune pour
notre Commission d’étre ainsi mise & méme d’envisager le probléme
a la fois sous son aspect scientifique et d’aprés les données d’une
expérience poursuivie dans des conditions telles que rien ne saurait
en infirmer I'exceptionnelle importance.

Je m’en applaudis doublement pour nos collégues non techniciens;
non seulement leur compétence éprouvée leur permettra, mieux qu'a
personne, de se prononcer sur la valeur économique des diverses
solutions préconisées, mais ils seront en mesure de se former une
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conviclion, par voie de simple déduction, sur le cité technique de la
question soumise a nos délibérations.

Permettez-moi, en terminant, de former le veeu de voir bannir de
nos travaux toute trace des discussions antérieures. Des documents et
des faits nouveaux sont soumis & notre examen; apprécions-les dans
des vnes purement objectives et nous puiserons dans cetle élude,
jen ai la profonde conviction, les éléments de la solution qui vaudra
au port d’Anvers la conservation de son rang et permettra a la Bel-
gique de s’acquitter tout & la fois de ses devoirs envers ses propres
producteurs et des obligations morales, d’ordre international, que lui
imposent en quelque sorte sa situation géographique et la possession
d’un des plus beaux estuaires maritimes du monde. ( ¥ifs applaudisse-
ments.)

M. le Président signale que les Mcmbres présents viennent de

_recevoir le tome II d'un ouvrage imprimé a l'intention de la Commis-

sion et qui a pour titre : Les Commissions de I’ Escaut depuis [849.

Nous avons cru préférable, ajoute M. le President, de faire impri-
mer d’zbord le tome II, lequel renferme les documents rclatifs aux
Commissions (ui se sont occupées plus spécialement du régime et
des travaux d’amélioration de I'Escaut maritime. Le tome I, qui sera
distribué prochainement et dont la matiére n’a que des relations
assez ¢loignées avec les questions d’intérét actuel, contiendra les
procés-verbaux des Commissions qui ont examiné les questions avant
trait aux barrages du Sloe et de I’Escaut oriental. L’atlas qui a été
distribué aujourd’hui contient les planches relatives aux deux tomes.

En vue de faciliter I'examen de 'ouvrage, une table alphabétique
et analvtique est en voie de conlection. Elle sera distribuée le plus 16t
possible.

M. P'Ingéniews en chef Directeur Pierrot a fait parvenir au Bureau
une ¢tude sur le régime de I'Escaut dans la rade d’Anvers. Cette
éwude sera imprimée et transmise aux Membres de la Commission;
elle constitue un élément imporlant de I’examen auquel nous aurons
a procéder.

M. le Bourgmestre d’Anvers, selon le désir exprimé dans la lettre-
circulaire du 30 octobre, a envoyé a la Commission un projet dressé
jadis par M. Lebens pour les extensions de la rade d’Anvers, projet
qui n’¢tait pas compris dans ’énumération jointe a la dite circulaire.
De son c¢ité, M. le Directeur Geénéral Troost a communique, par
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lettre du 19 novembre dernier. deux projets visant I’'amélioration de
I’Escaut cn avai d'Anvers ainsi que P'extension des installations du
port. Chacun de ces projets comprend deux feuilles représentant,
I'une, le plan d’ensemble des travaux, lautre, les phases successives
de la correction du fleuve par voie de ripage

M. le Président rappelle que. suivant ce qu'annoncait la lettre-cir-
culaire du 11 décembre, la Commission visitera le mardi 17. lende-
main de la séance, la rade et les quais d’Anvers.

Ceux des Membres qui désirent visiter le Bas-Escaut pourront dis-
poser, le mercredi 18, du steamer Hinerva appartenant au scrvice
des Ponts et Chaussées. Ce bateau partira a 10 1/4 heures du grand
ponton du Sleen.

Une derniére et importante remarque concerne la carte au 20,000¢,
dressee a ’Administration Centrale des Ponts et Chaussées et indi-
quant les redressements, effectués ou projetés, du cours de 1'Escaut
maritime entre Gand et 'embouchure du Rupel.

M. le Président fait voir cette carte qui sera distribuée prochaine-
ment aux Membres de la Commission.

La carte montre 'allure générale des courbures du fleuve, de son
tracé et des rectifications apportécs a celui-ci au cours des derniéres

années.

M. Delvaux. — Les résultats obtenus sont-ils indiqués sur cette
carte?

M. le President. — La carte indique ce qui a ét¢ fait ; quant aux
résultats obtenus, les Ingénieurs du Service de I’Escaut vous les feront
connaitre.

De tous les projets soumis a la Commission, le projet de grande
coupure est le plus radical; toutes les questions qui intéressent Je
régime du fleuve s’y rattachent.

C’est done par I'examen de ce projet qu’il convient, semble-t-il,
que nous entamions nos travaux; nous aurons ainsi l'oceasion
d'aborder I'étude des divers problémes soulevés, et I’examen des
autres projets dont la Commission est saisie s’en trouvera singuliére-
ment facilité.

Si la Commission partage ces vues, je pense qu’aprés les excursions
de demain ct daprés-demain elle pourrait s’ajourner jusqu’au
moment ot nous aurons pu la documenter complétement: elle
pourra alors aborder, avec maturité, les questions complexes qui se
rattachent a4 l'objet de sa mission.




!

— 1% —
M. Segers. — Recevrons-nous une copie des plans déposés par
M. Troost?
M. te Président. — Ces plans ainsi que tous ceux dont le Gou-

veruement a éte saisi, sont déposés au Secrétariat, a I'Hotel des Ponts
el Chaussées, ol une salle est réservée aux Membres de la Commis-~
sion ; ceux-ci pourront v travailler a I'aise et y consulter tous les
ouvrages ct documents qu’il n’a pas été possible de distribuer.

M. Verhaegen. — Je ne vois aucune objection a ce que, lors de
notre prochaine séance, nous discutiors le projet de la Grande
Coupure. Mais, indépendamment des dvucuments trés abondants — je
le reconnais et j’en remercie le Bureau — qui nous sont distribués
et de ceux dont nous allons prendre connaissance, je voudrais,
m’appuyant sur le Rapport au Roi dont il vient d'étre donné lecture,
que la Commission vouliit bicn entendre quelgues personnes spéciale-
ment indiquées. ll serait utile que la Commission prit immédiatement
une décision a ce sujet parce qu’il v a parmi ces personnes des étran-
gers. Tous les jours ne leur conviendront pas. Il faudrait peut-étre
qu’on leur adressil une invitation et qu'on leur soumit quelques
questions au sujet desquelles je voudrais bien avoir leurs lumiéres.
Ceci soit dit sans méconnailre la compétence de mes honorés
collégues, mais je pense qu’ils se joindronta moi pour demander que
certains spécialistes, qui se sont fait un nom dans ’hydraulique mari-
time, soienl consultés par la Comniission et, si celle-ci m'y autorise,
je lui ferai connailre les techniciens que je voudrais voir entendre.

Voici leurs noms :

M. Fargue, l'auteur de lois bien connues en hydraulique;

M. Adrien Keefhoff, Ingénieur des Ponts et Chaussée, qui a com-
menté ces lois;

M Octave Mavaut, Ingénieur honoraire des Ponts et Chaussées,qui,
d’accord avec M. Fargue, a appliqué ces lois & un projet de recti-
fication de I'Escaut. Jai vu des lettres personnelles de M. Fargue a
M. Mavaut lui donnant son sentiment au sujet des projets qu’il a
dressés.

Ces trois ingénieurs se sont occupés d’'une facon toute spéciale de
la question au point de vue théorique et pratique.

Je voudrais entendre M. I'Ingénieur Royers, qui a, passé trente-cinq
ans aux bords de I'Escaut, qui a fait de I’Escaut une ¢tude conseicen-
cieuse, approfondie, qu’il a éclairée de sa trés belle intelligence.
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Je voudrais entendre M. Welcher, I'Ingénieur hollandais, qui a
second¢ feu M. Courad dans 'étude demandée par la ville d’Anvers.

Enfin, il v a encore deux ingénieurs belges qui ont fait de la Grande
Coupure I'objet de leurs études. Ce sont M.Van Mierlo, qui a consacré
plusieurs brochures 4 la question et est auteur de projets, et M. Vauder
Linden, Administrateur-Inspecteur de I'Université de Gand.

Je serais heureux que ces techniciens fussent entendus par la Com-
mission et, si celle-ei n'y voil point d'innconvénient, je voudrais, dés
a présent déja, lui soumettre un certain nombre de questions a poser
dans ’enquéte & laquelle je propose de recourir.

M. Delvaux. — Jai demandé la parole pour exprimer a peu prés
la méme idée que M. Verhaegen ct, sauf le dernier nom fque je ne
connais pas, je voudrais demander a la Commission 1 autorisation de
consulter les personnes treés compétentes dont M. Verhaegen a parle.

Je pose cgalement & M. le Président cetle question : Comment
allons-nous procéder 4 nos travaux ?

Y aura-t-il un procés-verbal de charue séance et sera-t-il distribué
aux membres; le discours présidentiel nous sera-t-il envové?

M. le Président. — [l figurcra au procés-verbal; celui ci sera
transmis aux membres de Ia Comunission et soumis a leur appro-
bation.

M. Verhaegen. — Je demande que le proces-verbal soit plus
quun résume et qu'il soit plus complet que les procés-verbaux que
font généralement les commissions de I'espéce.

M. Dufourny. — Un imprimera une trentaine d’épreuves du
proces-verhal rédigé d'apreés la sttnographie; ces exemplaires seront
distribués aux membres qui auront pris la parole. Ils rectitieront, ils
amenderont ; on fera comme a la Chambre. On me renverra alors les
épreuves corrigées el nous aurons, de cette fagon, un procés-verbal
deéfinitif & soumettre & la signature du Président et a l'approbation
de la Commission.

M. le Baron Quinette de Rochemont. — [l serait intéressant
d’avoir quelques renseignements complémentaires sur le projet de la
Grande Coupure. Jai été frappé de ce fait, qu’il n'y a pas concordance
parfaite entre les divers Lracés de Grande Coupure qui nous sont par-
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venus. — Le tracé indiqué sur le plan annexeé au projel de loi et celui
qui figure sur le plan au 20,000¢ qui nous a ¢té remis il y a trois
jours diftérent entre eux. Par conséquent, il n’y a pas la une base
certaine sur laquelle nous puissions délibérer. En France. quand le
Gouvernement dépose un projet, celui-ci a été prealablement arrété
avec précision par des ingénieurs el le projet est appuy¢ de justifica-
tions techniques qui me paraisscnt faire défaut dans le dossier qui
nous a été commuuiqué.

M. le Président. — L’Exposé des motifs explique clairement que
le plan annexé au projet de lot n'est qu'un simple schéma, et il a ¢té
démontré au cours de la discussion qu’il n’en saurait étre autre-
ment. Ce n’est que lorsque le principe Jde la Grande Coupure aura été
admis, que le Service compélent des Ponts et Chaussées, mettant
a profit le temps qu’exigent les acquisitions de terrains, dressera le
projet définitif et déterminera d’unc facon définitive les sections et
les' profils; agir autrement serait s’exposer a un gaspillage énorme
de temps et d’argent. On ne peut donc attendre du Gouvernement qu'il
mette sous les yeux de la Commission les plans devant servir de base
a l'adjudication des travaux. Si le schéma, joint aux deux rapports,
Chambre et Sénat, s’écartc quelque peu du tracé annexe a I’Exposé des
motifs, ¢’est que le Gouvernement avait jugé utile de communiquer a
la Section centrale de la Chambre et 4 la Commission du Sénal une
amélioration de tracé dont les ¢tudes d’avant-projet avaient révélé la
possibilité.

Quant au plan au 20,000, il n'est que la reproduction & une
plus grande échelle de celui joint aux deux rapports.

M. le Baron Quinette de Rochemont. — I| y a des modifica-
tions. Chaque fois qu’il a été fourni des plans, ceux-ci étaient diffé-
renis. Le point de départ est celui de M. Franzius, qui a insisté sur le
point...

M. le Président. — Yous abordez la discussion du fond.

M. le Baron Quinette de Rochemont, — Ce n’cst pas de la
discussion. Je voudrais avoir un point de départ sérieux et je désire,
autant qu’il est possible, avoir des renseignements pour m’éclairer.

Ainsi, par exemple, dans le projet Franzius, il y avait un lit majeur
auquel M. Franzius attribuait une grande importance.
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Les courbures étaient de 2,200 et 8,000 meétres. Or, dans le tracé
défendu par M. Delbeke, dansson rapport & la Chambre, il y a 4 cour-
bures, qui sont de 8,200, de 9,000, de 1,125 et de 9,250 métres, et dans
le grand plan que j'ai regu, il y a deux jours, il n’y a que deux cour-
bures, qui sont de 8,000 et 11,200 métres. Ce sont des modifieations
qui paraissent importantes, et ce ne sont pas seulement les rayons de
courbure qui ont été modifiés, mais aussi les largeurs des sections
qui ont été réduiles dans des proportions assez notables.

Ce sont 12 des points qui ont une réelle importance et ¢’est pour
cela que je suis un peu ému de ces changements et désire savoir sur
quoi nous nous basons.

M. le Président. — Je ne puis que me reférer aux observations
que je viens de présenter.
Je donne la parole & M. Troost, qui a dressé le plan au 20,000° et

qui pourra fournir & M. Quinette de Rochemont les explications
nécessaires.

M. Troost. — Le schéma joint a I'Exposé des motifs du projet
de loi w'indiquait pas les rayons a réaliser. Les courbes ont éLé tracces
a la régle flexible et ce n’est que postérieurement qu’on a indiqué des
rayons ; je dirai méme que je n'ai pas participé & Pindication de
ceux-ci. Je n'ai eu d’autre but que de donner une indieation géncrale
de I'idée a réaliser, un simple schéma.

On donnera au lit mineur la largeur qui résultera des calculs ; il en
sera de méme du lit majeur.

Le tracé bleu-verditre indique¢ sur la grande carte placée devant
nous délimite le lit mineur a Paval d’Anvers, mais il ne peut venir
a I’esprit de personne de supposer que nous allons supprimer dans
la targear du lit & I'aval du Kruysschans tout ce qui est en dehors dela
bande verte. Celle-ci représente te chenal de navigation. En dehors,
c'est le lit majeur qui doit servir de réservoir de marée.

Je erois que nous perdrions énormément de temps si nous voulions
attendre qu’un projet définitif soit établi avant de statuer sur le prin-
cipe du projet.

M. de Thierry. — Je ne voudrais pas m’opposer a la proposition
de M. Verhaegen. Mais si nous nous décidons 4 entamer I’étude des
lois de Fargue, je crains que nous ne nous éloignions beaucoup de
I'objectif que nous a indiqué tant6t M. le Ministre Delbeke. Nous
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devons nous en tenir aux questions pratiques et non pas entrer dans
le débat de questions purement théoriques. Je pense que les inge-
nieurs cilés par M. Verhaegen ne se sont occupés que d'une maniére
théorique de Papplication des lois de Fargue, sans avoir jamais mis la
main a la rectification de riviéres. Si les lois de Fargue ont été appli-
quées avec succés en un endroit quelconque d’une riviére & marce, et
si nous devons rechercher des avis en deliors de la Commission,
demandons alors l'avis d’ingénieurs qui ont ['expéricnce des dites
lois, qui les ont appliquées et qui ont obtenu des résultats dans les
riviéres 4 marée.

Dans la partie supérieurc de I’Escaut, entre Gand et Anvers, on a
effectué des travaux considérables, notamment plusieurs et impor-
tantes coupures. J'ignore dans quelle mesure les lois de Fargue
ont é1¢ appliquées aux améliorations qui ont é1é apportées 4 cette
partie du fleuve, ni si ces lois se vérifient.

Il est aussi fort important de considérer la partic de I'Escaut qui

~s’étend depuis Burght jusqu’ad Austruws«el ; nous sommes |4 exacte-
men! dans la méme situation que celle que nous aurons si on se décide
pour la Grande Coupure. Il existe dans cette partie du fleave, sur la
rive droite, comme Il'indiquait M. le Président dans son discours, un
mur lisse vertical d’un tracé courbe différant notablement de celui
qui résulterait des lois de Fargue. Nous aurons a bien étudier cette
section du fleuve. Je ne vois pas bien, au surplus, I'avantage qu’il
y aurait a consulter des ingénieurs préconisant 'application des lois
de Fargue el je tiens a rappeler a ce sujet qu’au Congrés de Bruxelles,
il y a une dizaine d’années, M. Fargue a déclaré ne pouvoir affirmer
que ses principes s’appliquaient aux fleuves a marée.

M. le Président. — En Angleterre, en Hollande, en Allemagne,
ailleurs encore, la plupart des grands fleuves a marée ont été trans-
formés avec succes et cependant je n’en connais aucun dont les rives
aient été tracées conformément aux théories de M. Fargue.

M. Nyssens. — Pour appuyer les considérations qu’a émises
M. Troost, je dirai que j'avais compris que les travaux de la
Commission ne comporteraient pas l'étude des tracés dans tous
leurs détails. Je crois que notre tiche serait bien diflicile et bien
longue si la Commission devait étre chargée de fournir les projets
d’exécution. Je pense que les grandes lignes et les grands prin-
cipes peuvent étre discutés indépendamment de la question de
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savoir si on donnera a telle partie de la riviére telle courbure et &
telle autre partie telle autre courbure et telle largeur. J'estime que les
principes seuls doivent étre discutés en Commission; les services
compétents s’occaperont ensuite de fixer les tracés et les largeurs
et de réunir tous les éléments nécessaires pour l'exécution.

M. le Président. — Voild la question nettement posée.

Pour couper court a I'incident relatif au tracé de la Grande Coupure,
je tiens a-déclarer qu’il n’existc pas d’autre avant-projet du Gouver-
nement que celui qui se trouve reproduit au plan au 20,000¢. Si ce
plan s’¢carle legérement du schéma primitit, cela n'a aucune impor-
tance au point de vue des questions que la Commission est appelée a
résoudre.

Il est donc entendu que le plan au 20,000 servira seul de base a
la discussion ; c’est le plus complet et le plus facile a étudier. On y a
indiqué les rayons de courbure et le développement des parties de
rive corrcspondant & ces rayons.

M. Verhaegen. — M. Nyssens vient de dire que nous devons
examiner la question de principe. Jl va de soi que les questions
d’application seront confiées aux ingénieurs compétents qui pren-
dront sur eux de s’acquitter de cette tiche.

Mais questions de principe et (uestions théoriques, c’est la méme
chose.

On tient a concilier les intéréts économiques et commerciaux avec
les données techniques et avec la nécessité primordiale de ne pas giter
IEscaut, de I'améliorer au contraire. De sorte qu’il faut examiner la
question technique, et voila qu’on s’y oppose parce que je demande
gqwon entende M. Fargue!

On dit que M. Fargue a déclaré a Bruxelles, au Congrés, que ses
lois ne s’appliquent pas aux riviéres & marée, mais ’éeminent [ngénieur
francais conteste le fait et I’a dénié dans une lettre des plus nette et
des plus formelle, lettre imprimée et publice.

Je voudrais entendre M. Fargue. [l est I’auteur de lois qui sont louées
et appréciées dans le monde entier.

M. Delvaux. — Mcéme par Franzius.

M. de Thierry. — Je demanile la parole.
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M. Verhaegen. — Il me parait impossible que nous n’entendions
puas M. Fargue précisément parce que nous devons examiner les
yuestions de principe. J'ai une série de questions gue je voudrais
déposer et que je voudrais non pas seulement soumettre aux
membres, mais‘encore 4 ces Ingénieurs quon aura, je l'espére, la
bonté d'entendre.

M. Lagasse. — Il me semble que, si l'on suivait mon honorable
ami dans ce qu’il me permettra d’appeler ses exigences, on devrait
appliquer 1a méme mesure a tous les auteurs de projets que nous
appellerons au sein de la Commission et,en particulier,i tous ceux que
M. Verhaegen veut convoquer. Et comme il est certain que ces auteurs
ne sont pas arrivés a des projets complets et précis, je ne vois pas
pourquoi on ne pourrait pas s’occuper du projet du Gouvernement,
qui n’est, en réalité, qu'un avant-projet, sans sarréter aux diver-

~gences de détail signalées par M. le baron Quinette de Rochemont

Et je termine en demandanti M. le Présidents’il ya une raison essen-
tielle pour laguelle les procés-verbaux des séances tenues en 1898 par
le Comité perinanent des Ponts et Chaussées n’ont pas été publiés.

M. de Thierry. — M. Franzius n’a jamais été partisan des théories
de M. Fargue: il était absolument opposé aux vues de cet Ingénieur.
Les travaux d’ameélioration du Weéser en sont la preuve évidente, ils
sont faits en partant d’une base absolument différente de celle indi-
quée par I’Ingénieur francais.

Dans le livre Handbuch der Ingenieur- Wissenschaften, au chapitre
qui traite des travaux d’amélioration des riviéres 4 marée, Franzius a
déclaré gue la question principale était nou la eourbure, mais la
limitation du lit mineur, et que rien ne s’oppose a donner a une
riviére des alignements droits. C’est, du reste, ce qu’il a fait au Bas-
Weser sur 13 kilomeétres de longueur. Il s'est toujours déclaré adver-
saire des lois de Fargue.

M. le Président. — Je mets I'assemblée en garde contre I'incon-
vénient qu’il peut y avuir a apprécier en bloc et d’une maniére
abstraite ce qu'on est convenu d’appeler « les lois de Fargue », sans
en envisager l’application a tel ou tel cas nettement détermine.

Ces lois, le savant ingénieur frangais ne les qualitie-t-il pas lui-
méme de regles empiriques, dans sa Note au Congrés de Navigation
intérieure de 18927 Certes, 1l en est parmi elles dont personne ne
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songe a contester le principe : telle la loi d’aprés laquelle, dans les
riviéres & fond inobile et 4 cours sinucuy, le chenal se creuse naturelle-
meut le long de la rive concave. Mais, de 12 4 vouloir imposer au
tracé d’un fleuve & marée et a faible pente, sans aucun égard aux
exigences résultant de la longueur toujours croissante des navires,
pas plus qu'aux nécessités économiques, aux enseignements du passé
et aux ressources dont dispose aujourd’hui I'ingénieur-hydraulicien,
un ensemble de régles déduites du régime des riviéres & courant con-
tinu et abandonnées aux seules furces naturelles, il y a toute la dis-
tance qui sépare une théorie contestable des solutions vraiment
praligues.

Quoi qu’il en soit, il semble que nous nous acheminions aux anti-
podes des recommandations si sages qui viennent de nous étre failes
par ’honorable Ministre des Travaux Publics. A des discussions con-
crétes allons-nous substituer de pures abstractions?

Si la Commission veut entamer I'ctude de toutes les lois de I'hy-
draulique et si, @ l'occasion de chacune de ces lois, elle entend
consulter un certain nombre de théoriciens, je me demande pendant
combien d'années il nous faudra siéger avant d’aboutir?

Le vrai rdle de fa Commission est d’examiner les projets dont elle
se trouve saisie; il ne peut évidemment étre question d’étudier ces
multiples projels dans tous leurs défails, mais nous avrons a les
examiner dans leurs grandes lignes. C'est en s’engageant dans cette
voie que la Commission pourra accomplir d'utile besogne.

L’honorable M. Verhaegen vient de nous soumecttre une liste de
sept personnes qu’il désire faire entendre par la Commission et qui
se sont presque toutes signalées par une opposition systématique a
la Grande Coupure Si chaque membre de la Commission revendiquait
le méme droit...

M. Verhaegen.— Mais non, mais non, on n’en arrivera pas l!

M. le Président. — ... n’esl-il pas évident que nous provoque-
rions des discussions d’école interminables, sans aucune chance d’a-
boutir a quoi que ce soit de pratique? Comme président, je ne saurais
consentir & entrer dans pareille voie. Que la Comnussion cherche a
s’éclairer, c'est parfait, j’en tombe d’accord. Mais ce qu’on lui de-
mande, aprés étude et examen, ¢ est I’avis de ses membres, et non pas
I'opinion de tiers qui n’auront pas participé a ses discussions et n’au-
ront pas eu connaissance des nombreux et intéressants documents mis
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a notre disposition. Je pense donc que si, en dehors des auteurs de
projets, nous devons, pour nous éclairer, entendre d’autres per-
sonnes, nous devrons limiter ce choix 4 un trés petit nombre de spé-
cialistes éminents qui se sont signalés par des travaux pratiques.

M. Verhaegen. — Tous les noms cités sont ceux d’auteurs de
projets, sauf deux. Vous entendrez donc M. Keelhoft, auteur d’un
projet Vous entendrez M. Mavaut, qui en a fait trois; M. Royers, qui
a exposé un projet a la ville d'Anvers; M. Welker, M. Van Mierlo, qui
également ont fait des projets. Reste M. Fargue; si la Commission
refuse de 'entendre, elle portera la responsabilité de cet osiracisme ;
mais dans le monde des ingénieurs, on sera étonné de voir que cet
auteur illustre n’est pas entendu.

Reste enfin M. Vandcrlinden, ingénieur trés compétent, que je
trouve utile de consulter.

Quoi qu’il en soit, je n’ai pas 'intention de leur faire exposer des
théories. Nous n’avons que faire de ’exposé des lois de Fargue, et il
ne s’'agit pas de cela. Mais je désire poser un certain nombre de
questions que je voudrais voir soumettre non seulement aux membres
de la Commission, mais encore 4 ces ingénieurs, et si M. le Président
veut bien me le permettre, je donnerai lecture de ces questions :

1° L’étude 4 faire ne doit-elle pas comprendre, outre la partie
belge de I’Escaut maritime, la partie hollandaise?

Ne doit-elle pas s’étendre au lit majeur dans toute son ampleur et
se préoccuper, entre autres, de P'affirmation produite par MM. Tack
¢t Van Mierlo, en vertu de laquelle I'Escaut s’ensablerait tous les
jours davantage, par suite d’endiguements, de schorres, de bar-
rages, etc.?

9¢ Ne sont-ce pas les hauteurs d’eau a marée basse aux Wielingen,
ainsi que dans les passes de Walsoorden et de Bath, qui fixent avant
tout le tirant d’eau des navires susceptibles d’atteindre le port
d’Anvers? Dés lors, une entente avec la Hollande n'est-elle pas néces-
saire en vue de permettre et de faciliter les études et d’obtenir 1’auto-
risation d’exécuter les travaux nécessaires ?

3° Quelle serait 'influence, au point de vue de J’'importance du flot,
des rétrécissements qui seraient apportés a la largeur de certaines
sections de 'Escaut maritime ?

4° Pour que les dragages pratiqués dans un estuaire ou le flot et le
jusant mettent en mouvement d’énormes quantit¢s de sable, aient un
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effet certain, ne doivent-ils pas tendre a favoriser et a fixer I’action de
la nature et, a cette fin, étre effectués en conformité des lois de
Fargue ?

5° Quels ont ¢été les résultats des dragages opérés au Krankeloon ?
Idem dans la passe de Bath?

6° La Grande Coupure donnera-t-elle certainement une profondeur
déterminée sur la rive droite? Quelle profondeur? Sur quelle lon-
gueur ? Quelle direction suivra le thalweg ?

7° Peut-on déterminer l'influence qu’exercera la Grande Coupure
sur le régime de I’Escaut maritime hollandais et notamment sur les
passes de Walsoorden et de Bath?

8¢ Des essais en petit ne pourraient-ils étre pratiqués utilement —
en conformité d'un vote de la Chambre — en vue d’étudier comment
se comporterait la Grande Coupure ?

Voild des questions bien pratiques qui n’ont rien de spécialement
théorique et que je serais heurcux de voir sonmettre a la Commission.

M. Verhaegen quitie la séance.

M. le Président. — La Commission sortirait de son role sielle
s’avisait de soulever des questions d'ordre international. Elle a été
constituée pour étudier I’amélioration du fleuve immédiatement en
aval d’Anvers. Vous le savez, messieurs, le Parlement a été saisi par
le Gouvernement, en 1905, d’un projet qui comportait deux éléments :
le premier consiste dans le creusement d’un bassin-canal avec
darses. Cette partie du projet a été adoptée el n’est pas soumise
a l'examen de la Commission; les Chambres se sont prononcées.
La seconde partie visait I’'amélioration du tracé et du régime de
I'Escaut entre Anvers et le Kruisschans. Selon le veeu des Cham-
bres, c'est cette seconde partie du projet qui est soumise a I’examen
de la Commission : tout objet s’écartant du programme qui nous
est tracé doit étre exclu de nos délibérations. Notre tiche est déja
suffisamment lourde. Je n’hésiterai donc pas a opposer la ques-
tion prealable a toute proposition qui tendrait a I'élargissement de
notre programme ou & 'ouverture de négociations diplomatiques avec
la Hollande. Ce serait nous écarter du but de nos travaux et nous
engager dans une voie sans issue.

Au surplus, je vous ferai remarquer que M. Royers, dont le nom
a été prononcé, a exprimé trés nettement l’avis que la question des
travaux a exccuter entre Anvers et Kruisschans est absolument indé-
pendante des améliorations & réaliser sur le territoire néerlandais.
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Voici comment s’exprime M. Royers dans sa lettre du 2 novem-
bre 1897 aux Bourgmestre et Echevins d’Anvers :

« Savoir si I'on pourra obtenir des profondeurs aussi considérables
au travers les hauts-fonds de Bath, si I'exécution de jetées submer-
sibles pour modifier la situation des passes est un travail exécutable
et compatible avec le maintien de la navigalion pendant le cours des
travaux; savoir si le Gouvernement néerlandais approuvera ces tra-
vaux, et estimer quel en peut étre le cout dans les sables excessive-
ment mobiles qui constituent le lit de I’Escaut, ce sont 1a autant de
questions qu'il esl bien ditficile d’aborder en ce moment.

» 1l suftit de remarquer qu’elles sont, pour ce qui concerne I'aval
du Kruisschans, tout & fait indépendantes de ce qui sera exécuté en
amont de ce point. En d'autres termes, ces améliorations sont techni-
quement, administrativement, financiérement et pratiquement exécu-
tables ou non, quelle que soit la solution admise entre Anvers et le
Kruisschans.

» Entre ces deux points,il faut prendre la meilleure et la plus stre,
et, quel que soit le résultat obtenu, il faut exécuter a I'aval tous les
travaux jugés de nature a faciliter la navigation.

» Nous pouvons donc nous borner & examiner le projetentre Anvers
et le Kruisschans, rechercher s’il est bon, s’il estle meilleur et le plus
sar, ou s’il en est d’autres de nature a rendre la riviére excellente au
point de vue des grands navires. Ll reste bien entendu que, ce travail
€lant exécuté, il y aura en tous cas un pas de plus a faire pour arriver
a la perfection sur le trajet complet d’Anvers a la mer. »

Nous ne sommes pas appelés 4 délibérer sur cette derniére étape.
Nous sommes invités a exprimer notre avis sur les améliorations &
effectuer entre Anvers et le Kruisschans, sur les modifications a
apporter au tracé et au réegime du fleuve sur le territoire belge.

M. Hubert. — Je vois que les questions qui seront soumises a la
Commission sont bien importantes et bien nombreuses. Je ne sais pas
s’il sera aisé de réunir tous les membres de la Commission pour
examiner a fond tous les éléments de ce probléme, aussi je me
demande s’il n’y aurait pas Lieu de créer des sections qui pourraient
s'occuper des questions de détail soulevées par certains membres. Il
ne sera pas possible que nous examinions en séance pléniére toutes
les questions posées par M. Verhaegen.
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M. le Président. — Plusicurs d'entre elles doivent étre écartées
pour les motifs que je viens d’indiquer.

M. Hubert. — Les questions sont, les unes d’ordre principal,
les autres (’ordre accessoire; si nous devons les aborder toutes en
Commission pléniére, je erains que n0s travaux ne soient absolument
trop considérables.

Je pense qu'on pourrait diviser ces questions en deux séries :

Celles d’ordre général et celles d'ordre technique. Nous ne sommes
pas lous & méme de discuter ces questions techniques. le pense qu’il y
aura un ordre qui finira par s’établir,

M. Segers. — La question qui a été soulevée par M. Verhaegen,
(jui conseille d’interroger des spécialistes étrangers, pourrait peut-étre
éire examinée plus tard; en tout cas, clle est actuellement prématurée.
Il me parait, que dans une mesure & déterminer, il y aura lieu
de donner satisfaction a ceux qui font partie de cetle Commission et
qui, comme moi, ne sont pas spécialistes. Il me semble, cn tous cas,
qu'avan! de s'adresser aux étrangers. avant de donner suite 4 I'idée
émise par M. Verhacgen, il y a lieu d’entendre I’avis des techniciens
qui font partic de la Commission. Faire le contraire, serait atteler
le chariot devant les beeufs.

Il me parait aussi que la proposition faite par M. Verhaegen pour-
rait utilement étre reproduite plus tard, 2 un moment ou nous pour- )
rons discuter en connaissance de cause. Il est d’ailleurs possible qu’'a
ce moment nous soyons suffisamment éclairés pour que nous trou-
vions qu’il n'y a pas licu de faire venir des étrangers a la Com-
mission.

Quant aux questions qui ont été posées par M. Verhaegen, je suis de
V'avis de I'honorable Prosident, et je crois que certaines d’entre-elles
doivent étre écartées par la question préalable. On pourrait peut-étre
voter utilement en ce moment sur ce point.

Dans tous les cas, la question de nos rapports internationaux doit
¢ire abordée avec la plus grande circonspection, et je crois qu'il
serait plus prudent de ae pas I'aborder du tout.

Quant aux autres questions, il y aura lieu de voter pour savoir
celles qui mériteraient un examen de la part des membres de la Com-
mission. Les questions ainsi admises feraient partie de la discussion,
el lors de nos prochaines réunions, on pourrait les aborder tout
cumme on abordera les aulres problémes qui nous sont déja soumis.
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M. Dallemagne. — Je voulais dire, 4 bien peu de chose prés, ce
que vient de nous exposer M. Segers. La premiére chose a faire, est
évidemment d’entendre les spécialistes qui sont parmi nous. Il y a des
fonetionnaires des Ponts et Chaussées qui ont vécu la question. Nous
devons les entendre, et ce qu’il importe avant tout c’est d’examiner le
projet que nous souinet le Gouvernement. Cela, tout d’abord, et sans
nous attarder & une foule de questions secondaires. 11 est évident que
le premier examen du projet va soulever des objections ; mais la ques-
tion ayant élé étudiée a fond par les spécialistes qui se trouvent ici,
ceux-ci pourront nous donner des renseignements préeis. Si nous
n’avons pas tous nos apaisements, il sera temps encore de demander
de la lumiére 4 autrui. Il y a donc lieu d’aborder tout d’abord, sans
retard, ’'examen du projet de 'administration, de demander 4 celle-ci
de nous donner les résultats de ses études et de nous faire ressortir
les points délicats de la question a résoudre. Nous avons bien souvent,
par excmple, exprimé cette crainte : « Si vous failes la coupure,
vous allez ensabler I’Escaut et faire obstacle a la remonte des
navires ! » Il y a des objections qui ont été faites sur ce théme-la et
certes nos ingénieurs sont a méme d'y répondre. lls peuvent trés
bien fournir en tous points les explications voulues, entrer dans des
détails complets, et quand nous aurons procédé de la sorte a I’examen
qui nous est contié, nous pourrons reprendre alors, si de besoin, une
partie des questions de M. Verhaegen.

M. Hertogs. — lc pense qu'il serait peu pratique de subdiviser le
travail par sections.

M. Lagasse. — Evidemment.

M. Hertogs. — 1l est certain que ceux qui ont a étudier une ques-
tion doivent en :uivre la discussion compléte, sinon il leur serait
impossible de se former un avis bien justifié. Supposons la création
d'une section chargée, par exemple, de I'élude du tracé a adopter. Je
n’aurais pasassisté a la section ; eh bien, je devrais, messieurs, déclarer
ne pas étre au courant. Je n’aurais pas entendu la discussion ; je
devrais me référer aux rapports que vous me soumettriez, mais ils ne
pourront me former une conviction réelle.

Il semble donc que, dans une réunion comme celle-ci, les membres
— ceux qui s’intéressent a la question — doivent assister a toutes les
réunions ou, au moins, entendre toutes les discussions, et je partage
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cet avis qu’on ne doit pas rejeter en bloc les propositions de M. Ver-
haegen qui, bien que fort étendues, peuvent renfermer des points a
élucider. Nous pourrions donc, selon moi, entendre fous ceux qui ont
déposeé des projets, entendre le pour et le contre ! La plupart d'entre
nous connaissent les projets déposés jusqu'ici, mais il en existe
d’antres dont les auteurs devront également étre entendus; comme
vous le faisait trés bien remarquer M. le Président, je pense
que nous devons éviter le terrain purement théorique. Nous ne
sommes pas réunis pour discuter des questions d’école, et moins
encore pour procéder a lelaboration des plans d’exécution. Nous
sommes réunis pour discuter les grandes questions de principe, les
grandes lignes des projets et les idées fondamentales dont ils s’ins-
pirent.

Quant aux questions posées par M. Verhaegen, je dois dire qu’a la
lecture je n'y ai pas compris grand’chose, ou méme que je n’en
ai pas « entendu » grand’ chose, aussi je demanderai a M. le Président
s’ll n’entrerait pas dans ses vues de distribuer aux membres le texte
de ces questions? Nous pourrions les examiner a téte reposée et peut-
étre les rencontrer dans une discussion prochaine.

M. le Président. — Les questions seront reproduites au procés-
verbal de la séance.

M. Nyssens. — Dans le rapport au Roi, le Gouvernement a indi-
qué le but de laCommission ; ce but n’est pas de conclure. Nousn'avous
dés lors pas, dans la discussion, a chercher a convertir nos collégues
mais 4 donner notre avis, i exprimer notre sentiment.

I faut donc discuter d’une facon objective.

Il s’agil pour chacun d’exposer les raisons qui paraissent militer en
faveur du projet qui a ses préférences Le projet de la Grande Coupure
etant le plusradical, attendu que c’est lui qui apporte la plus grande
amélioration ou le plus grand trouble — suivant le point de vue
auquel on se place — dans le cours du fleuve, ¢’est par I'examen de
la Grande Coupure qu’il faut commencer. J’en tombe d’accord avec les
collégues qui viennent de parler,

Je proposerai en conséquence que les fonctionnaires de I’Adminis-
tration des Ponts et Chaussées qui ont fait I'étude de la Grande Cou-
pure fassentala Commission I'exposé de ce projet avec les raisons qui
militent, d’aprés elle, en sa faveur et qu’ils rencontrent les objections
trés connues et trés souvent répétées auxquelles ils n'ont pas cru




— 97 —

devoir s’arréter. De cette facon, nous aurons un schéma de discussion
avec, comme point de départ, le projet de Grande Coupure comme sujet
positif de la discussion et, comme sujet négatif, les vbjections qui ont
été faites au projet avec les réponses & ces mémes objections. Si
celles-ci ont une importance suffisamment grande pour qu’on désire
recourir & un spécialiste éminent étranger & la Commission, nous
entendrons ce spécialiste sur un point concret, bien déterminé, et non
pas sur une théorie. En résumé, je propose de faire tout d’abord I'ex-
posé du projet en rencontrant les objections qu'on y a faites et les
réponses données a ces objections.

M. le Président. — La proposition de M. Nyssens me parait
dictée par le bon sens méme. La Commission s’y rallie-t-elle?

M. Delvaux. — Comme début de ses travaux, oui!

M. le Président. — J'y apporterai toutetois un amendement en
m’inspirant des recommandations qui viennent de nous étre adres-
sées par I’honorable Ministre des Travaux Publics.

M. Delbeke a fait trés justement remarquer que le probléme est
surtout d'ordre économique et il a résumé ainsi ’objet de notre mis-
sion : Trouver la solution la plus désirable pour le port d’'Anvers au
point de vue économique et commercial, et qui cadre, en méme temps,
avec les exigences techniques.

Nous avons. Messieurs, la bonne fortune de posséder parmi nous
M. Corty, président de la Chambre de commerce d’Anvers, et M. Aerts,
ancien president de la Fédération maritime. Ces Messieurs nous diront
quels sonl les projets qui, a n’envisager que le point de vue écono-
mique et commercial, seraient de nature & donner la plus large
satisfaction aux intéréts d’Anvers.

C’est 1a un élément essentiel, primordial : a quoi scrvirait, en effet,
un projet superbe au point de vue des conceptions techniques, s'il
ne donne pas le maximum d’effet utile pour le commerce anversois ?
Déterminer le projet économiquement le meilleur, vérifier ensuite
s’il est techniquement réalisable, tel me parait étre I’ordre rationnel
de nos travaux.

En résumé, et selon le veeu que nous venons d’entendre, je vous
propose de nous occuper, dans notre prochaine réunion du projet de
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la Grande Coupure ct de l'examiner d’abord au point de vue com-
mercial et économique.

M. Delvaux. — Il est bien entendu que les personnes citées par
M. Verhaegen ne sont pas écartées.

M. ie Président. — Non, pas d’'une maniére absolue.

M. Nyssens propose que nous commencions par délibérer entre
nous ; lorsque cette discussion sera épuisée, la Commission décidera
si, pour s’eclairer sur un point concret et bien déterminé, il Jui
convient d’entendre tel spécialiste éminent, telle personnalité connue
par ses travaux.

M. Corty. — Ne serait-il pas utile et pratique de meltre cette pro-
position aux voix? D’autre part, ne devrions-nous pas décider qu’il est
impossible de créer des sections et d’exclure ainsi les membres d’'une
partie des travaux de la Commission ? [l v en a plusieurs parmi nous
— je suis du nombre — dont I'opinion doit s’éclairer en entendant
les raisonnements et les discussions techniques qui auront lieu devant
nous. 1l faut donc que ces discussions se fassent devant la Commis-
sion compléte.

Pour ce qui regarde la proposition de M. Verhaegen, jc suis entié
rement d'accord avec M. Nyssens; nous pourrions d’ailleurs donner
satisfaction, en partie, & notre collégue, puisque parmi les personncs
citées par lui, la plupart ont fait des plans et des projets. Ces plans
vont défiler devant nous et quant a M. Fargue — si réellement sa pré-
sence est nécessaire pour étudier ces plans, ce que l’avenir apprendra
— nous pourrons l'entendre.

On acitée M. Keelhoff; jai étudié son plan. De méme pour M. Ma-
vaul ; I'un et I’autre se basent sur les principes Fargue et d’une facon
si absolue qu'il v aura peut-étre intérét 4 entendre cet autre. D’ail-
leurs, la Commussion peut entendre qui elle veut, et nous entendrons
qui de besoin, quand la nécessité s’en fera sentir. Si nous sommes
assez éclairés, nous nous passerons d’eux. Mais vouloir décider, dés
a présent, que nous les entendrons tous, ce n’est pas possible On ne
peut pas dire 4 présent : Nous entendrons M. X... ou M. Y.. ; car il y
aura peut-étre par la suite beaucoup d'autres personnes que nous
désirerons entendre.

M. Aerts. — Ne croyez-vous pas que le plus pratique serait de
commencer la discussion par '’examen du plan de la Grande Cou-
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pure? Une fois que ce plan serait adopté, les autres évidemment
viendraient a tomber... (Interruptions. Non! non!)

Du moment o tout le monde trouve que ce plan exprime les desi-
deratadu commeree, a quoi bon discuter les autres plans et s’attarder?

M. Corty. — Parce quon pourrait nous reprocher une certaine
partialite. Il ne faut pas qu’on puisse nous adresser ce reproche.

M. Aerts — Procédons pa1 élimination alors.
M. Corty. — Nous ne le pouvons pas.
M. Delvaux. — Je ne veux pas abuser de vos moments, puisque

les questions posées par M. Verhaegen sont réservées. Je me rallie,
pour la marche de la discussion, a la maniére de voir qui vient d’étre
exprimée d’une facon presque unanime.

Permettez-mot cependant de vous dire que le sentiment public
s'étonne que les personnes qui ont le plus étud:ié la question ne font
pas partie de cette Commission. il est certain que nous devrions avoir
parmi nous, outre MM. Troost, Pierrot, de Thierry, les autcurs de
plans qui ont travaillé, étudié la question, qui I'oni élucidée a leur
point de vue.

Tout le monde s’étonne de ne pas voir parmi nous celui qui a com-
battu M. Franzius...

VM. le Président interrompt.

M. Delvaux. — Laissez-moi achever Monsieur le Président !

M. le Président. — Il ne nous appartient pas de critiquer la
composition de la Commission.

M. Delvaux. — Je suis 'organe du sentiment public. De méme
que M. de Thierry est ici, nous devrions avoir parmi nous MM. Fargue
et Welcker. C’est le droit du Gouvernement de ne pas les nommer,
mais je ne comprends pas que quelqu’'un dans la Commission puisse
s‘opposer a ce quon entende ces deux personnes. (Interruptions.)

J’insiste donc. Il ne faut pas que la discussion soit étranglée !
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Si je tiens énormément 4 entendre tous les avis, c’est que j’attends
pour me prononcer que vos lumiéres m’aient ouvert l'esprit. Mais il
est prudent qu’on écoute la voix de ceux qui combattent la Grande
Coupure. Je ne connais pas les adversaires de la Grande Coupure.
Je juge.

Je ne veux pas insister si tout est réservé et si on ne fait pas
d'obstacle a faire entendre les spécialistes que j’ai cités. Mais il serait
scandaleux que des hommes qui ont vécu la question et qui ont éteé
consultés par la Ville d’Anvers ne soient pas entendus !

M. le Président. — Tout est réservé dans le sens que jai dit
et répété. Mon seul désir est que nous fassions bonue el utile
besogne. L’honorable M. Hubert a fait une proposition. Désire-t-il
qu’elle soit mise aux voix ?

M. Hubert. — J'avais dit simplement ceci: Il y a des questions
d’ordre général et des questions d’ordre lechnique.

Si I'on veut poser et discuter des questions de détail, comme celles
que ’on a discutées aujourd’hui, de deux choses I'une: ou nous ne
serons pas trés nombreux, ou bien nous devrons prolonger le temps
d’examen pendant de trés longs mois. Ma proposition ayant recu un
accueil... peu chaud!... je la retire volontiers d’autant plus que si,
plus tard, elle a une raison d’étre, on y reviendra.

M. le Président. — Je vais mettre aux voix la proposition de
M. Nyssens. Je prie auteur de vouloir bien la rédiger.

M. Braun. — Ln attendant que M. Nyssens ait achevé sa rédaction,
puis-je savoir, Monsieur le Président, s’il y aura un communiqueé &
la Presse ?

M. le Président. — Uui! Le Secrétariat sc chargera de rédiger un
compte rendu trés sommaire de nos délibérations.

M. le baron Quinette de Rochemont. — Au sujet de la pro-
chaine réunion, nous voudrions autant que possible, mon ami M. de
Thierry et moi, étre prévenus un peu d’avance du moment ol se
réunira la Commission et du temps que cela pourra durer. Nous avons
beaucoup d’occupations et nous serions bien aises de pouvoir pren-
dre nos dispositions afin de ne pas manquer d’assister aux séances.
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M. le President. — Un préavis d’une dizaine de jours vous
convient-il ?

M. le baron Quinette de Rochemont. — Qui, mais nous dési-
rerions connaitre aussi le temps pendant lequel on se réunira.

M. Dufourny. — Si les séances étaient trop rapprochées, le Secré-
tariat ne pourrait pas rédiger les procés-verbaux des séances et les
faire approuver en temps voulu.

M. le baron Quinette de Rochemont. — Nos procés-verbaux
pourraient étre rédigés aprés.

M. Dufourny. — Cela pourrait soulever des objections.

M. le Président. — Je propose de siéger le lundi et le mardi ;
ces jours conviennent le mieux aux membres du Parlement.

M. le baron Quinette de Rochemont. — J'accepte. S’il est
entendu que I'on ne siége que deux jours, le lundi et le mardi, je
m’arrangerai en conséquence.

M. le Président. — En régle générale, ces jours conviennent-
ils ? (Adhésion.)

M. le Président donne lecture de la proposition faite par M. Nys-
sens, ainsi concue :

« Je propose que la Commission commence ses travaux par
I’exposé du projet le plus radical dit de la « Grande Coupure ».

» L’exposé serait fait au point de vue technique par les auteurs du
projet du Gouvernement ;

» Au point de vue commercial, par les représentants autorisés du

commerce.
» Les objections seraient pareillement exposées; & l'occasion de

leur production, la Commission apprécierait, dans chaque cas,
quelles autorités étrangéres a la Commission il y aurait lieu de
consulter sur des points déterminés. »

M. le Président. — Je mets aux voix la proposition dont je viens

de donner lecture.
Il n'y a pas d’opposition? Je la déclare adoptée a 1'unanimité.
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Certains de nos collégues ont-ils encore des observations & pré-
senter?

M. Lagasse. — lappelle 'attention sur ce que j’ai dit des proces-
verbaux de 1898, du Lomité.

M. le Président. — Le¢ burcau a fait réimprimer les procés-
verbaux de toutes les Commissions mixtes qui, depuis 1849, se sont
occupées des questions relatives a I'Escaut.

Quant aux procés-verbaux de 1898, ils se rapportent a des délibé-
rations d’ordre administratif. Chacun sait que, par raison de principe,
le Gouvernement ne livre pas 4 la publicité les avis de ses fonction-
naires. Il n'a pas été dérogé a cette régle jusqu'ici; il pourrait étre
dangereux de poser un précédent.

Du reste, la plupart des membres qui ont pris part aux discussions
de 1898 sont ici présents. S’ils désirent reproduire les opinions
qu’ils ont exprimées A cette époque, ils auront toute liberté de le
faire au sein de la Commission.

Si personne ne demande plus la parole, je léverai la séance. (Adhé-
sion.)

— La séance est levée 4 46 h. 15 m.

Le Secrétaire (énéral, Le Président,
A. Durounny. C'e pE SMET DE NAEYER.

Le Secrétaire,
D. BouckaEenrt.

— .
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Séance du 17 décembre 1907.

VISITE AUX INSTALLATIONS MARITIMES D’ANVERS.

Le 17 décembre 1907, la Commission instituée pour l’étude des
questions relatives a 'amélioration de 1'Escaut en rade et en aval
d’Anvers a visilé les installations maritimes de cette ville.

A 10 heures du matin, les membres dont les noms suivent étaient
réunis a la gare ’Anvers-Sud : MM. Aerts, Cools, Gorty, Dallemagne,
De Winter, Dufourny, Hertogs, Hubert, Lagasse, Mailliet, Pierrot,
Baron Quinette de Rochemont, Comte de Smet de Nacyer, Segers,
de Thierry, Troost, Van Gansberghe et Verhaegen.

Etaient présents en outre : MM. Bouckaert, Van Brabandt et Fairon.

L’Administration communale d’Anvers avait bien voulu mettre des
voitures 4 la disposition des membres pour faire la visite du port.

Guidée par M. le Bourgmestre Hertogs et par M. De Winter, Inge-
nieur de la ville d’Anvers, la Commission a parcouru en premier lieu
les quais cl le promenoir établis le long de I'Escaut ; elle s’est rendue
ensuite aux bassins du Nord, puis a 'écluse Royers en construction,
ot MM. Hertogs et De Winter ont donné aux membres quelques expli-
cations concernant cet ouvrage qui a 180 meétres de longueur utile et
22 meétres de largeur. Les trois portes roulantes s’effacent dans des
enclaves. Le radier se trouve a la cote — 6%50. Il reste a mettre
I’écluse en communication avec I’Escaut.

[’excursion s’est continuée par la visite des bassins intercalaires ;
MM. Troost et Pierrot ont fourni a la Commission des renseignements
au sujet du fossé¢ de détourncnient des eaux du Schyn et des travaux
qui seront mis prochainement en adjudication, & savoir la construc-
tion des deux nouvelles darses et d’une partie du bassin-canal. En
passant au bassin Lefebvre, M. Hertogs indique I'emplacement projet¢
pour la nouvelle cale séche de grandes dimensions a construire par

la ville.
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La Commission est rentrée en ville apres avoir contourné le bassin
au bois et celui de la Campine, et avoir fait arrét aux travaux du
nouveau mur de quai construit par la ville au bassin Asia; M. De
Winter fournit 4 la Commission des explications au sujet du mode
de construction de ce mur destiné 4 remplacer en partie les perrés
qui entourent actuellement le bassin. Dans une cuneite draguée a
1 métre sous le niveau du fond, on échoue des caissons métalliques
qui sont cnsuite remplis de béton et sur lesquels se conslruit fa
partie du mur qui dépasse le niveau de I'cau.

Le retour a Bruxelles s’est effectu¢ a 4 h. 1/2.




Séance du 18 décembre 1907.

VISITE DU BAS-ESCAUT.

La visite du Bas-Escaut, qui figurait au programme e la Commis-
sion,'a eu licu le 18 décembre 1907. Les membres dont les noms
suivent se sont réunis & 10 heures du matin & Anvers, au grand ponton
du quai Van Dyck, prés du Steen :

MM. Aerts, Corty, De Winter, Hertogs, Hubert, Lagasse, Pierrot,
Baron Quinette de Rochemont, Comte de Smet de Naeyer et de Thierry.

Etaient aussi présents : MM. Mélotte et Van Brabandt.

Le steamer Minerva de I’Administration des Ponts et Chaussées
-avait été mis A la disposition des membres de la Commission.

Le départ vers l’aval s'est effectué¢ & 10 heures et quart. A ce
moment, le Bulow, un des paquebots mis récemment en service par
la compagnie « Norddeutscher Lloyd », quittait la rade en destination
de Bréme. Malgré la vitesse de cc steamer, bien supérieure a celle de
la Minerva, les membres de la Commission purent suivre des yeux,
pendant un certain temps, les mouvements et le sillage du transat-
lantique, et verifier ainsi, par eux-mémes, combien est sinueuse la
route des navires que leurs dimensions emprisonnent entre les limites
du thalweg du fleuve. A la demande de M. le Baron Quinette de
Rochemont, la Minerva a suivi, & son tour, le parcours des grands
navires, en cffecluant les passages de rive commandés par la position
du thalwesg. '

Le chenal de navigation est délimité par des bouées de diverses
formes, rouges ou noires, ancrées en général parles fonds de 5 métres.
Les bouées rouges sont tenues a babord par les navires qui descendent
le fleuve. A certains poinlts difticiles (au Krankeloon, a Kruisschans, a
Santvliet), sont mouillées des bouées lumincuses.

Lorsque le chenal serre de prés la rive concave, les bouées sont
remplacées, du eoté de cette rive, par des balises.
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La navigation de nuit s’oriente principalement d’aprés les signaux
.umineux placés sur les rives : les feux d’alignement indiquent, par
couples, la direction des passes; les feux de direction projettent des
secteurs lumineux blancs, verts ou rouges, plus ou moins développés,
éclairant dans l'ordre les zones utiles, défavorables ou franchement
mauvaises pour la navigation. Le role de ces feux ne peul s'apprécier
en plein jour que difficilement. Aussi, une collection de cartes hydro-
graphiques avait-elle été réunie a bord. Ces cartes, fréquemment con-
sultées, ont permis aux membres de Ia Commission de se rendre
compte des profondeuis successivement rencontrées dans le chenal
de navigation. Les données des cartcs ont été complétées autant que
de besoin par les explications de M. Pierrot, Ingénieur en chef,
Directeur du service spécial de I’Escaut, et de M. Mélotte, Ingénieur
principal attaché au méme service.

La Minerve a descendu le fleuve jusque par letravers de Groenendyk,
a l'aval des banes de Valkenisse. Vers une heure, le steamer a viré de
bord. Aprés avoir fait honneur & un déjeuner servi dans le salon de
la Minerva, les passagers débarquérent a 5 h. 20 au quai Van Dych.

Un temps magnifigue a favorisé cette excursion.




Séance du 3 novembre 1908.

La Commission instituée pour l'étude des questions relatives 2
I’amélioration de I’Escaut en rade et en aval d’Anvers s’est réunie le
3 novembre 1908, dans le salon jaune de I'Hotel du Ministére des
Travaux Publics, 17, rue de la Loi, a Bruxelles.

L.a séance est ouverte a 14 h. 30.

Sont présents : MM. le Comte de Smet de Naeyer, Président; Aerts,
Baron Ancion, Braun, Corty, Dallemagne, Delvaux, De Winter,
Dufourny, Secréiaire général, Hubert, Lagasse, Nyssens-Hart, Pierrot,
Baron Quinette de Rochemont, Segers, de Thierry, Troost, Van Gans-
berghe, Bouckaert, Secrétaire, Yan Brabandt et Fairon, Adjoints au
Secrétariat.

Se sont excusés : MM. Cools, Finet, Mailliet et Verhaegen.

M. le Président prononce les paroles suivantes, que 1’assemblée
¢écoute debout :

« Messieurs, depuis sa derniére réunion, la Commission de I’Escaut
a fait unc perte qu'elle ressentira cruellement. Nous ne verrons plus
parmi nous notre collégue Hertogs, Bourgmestre de la ville d’Anvers.

» Hertogs était un travailleur infatigable et son dévouement a sa
ville natale était absolu. Il poursuivait avant tout la prospérité et la
grandeur d’Anvers et, au moment des prolondes transformations que
notre métropole commerciale et son port vont voir s’accomplir, il
¢tait vraiment I’homme réclamé par les circonstances.

» La Commission de I'Escaut, j’en ai la conviction, se joindra 4 moi
pour rendre & sa mémoire un hommage mérité. » (Marques d’assen-
timent.)

M. le Président. — Messieurs, notre collégue, M. Maillict, vient
de prendre sa retraite comme Directeur Général des Ponts et Chaus-
sées, mais il a consenti & continuer i faire partie de notre Commis-
sion. Nous nous féliciterons tous de cette décision.

——
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D’autre part, M. Troost est appelé & succéder & M. Mailliet en
qualité de Dirccteur Général des Ponts et Chaussées. La Commission
sera unanime i le féliciter de celle promotion, qui est le couronne-
ment d’une ¢ wrriére toute de labeur et de dévouement.,

M. Troost. — lJlec remercie Monsieur le Président de ses trés
aimables paroles.

M. ie Président. — Le proces-verbal de notre derniére séance
a été distribué aux membres de la Commission. S'il ne souléve pas
d’cbservations, je le déclare adoplté sous la réserve que ceux des
membres absents aujourd’hui, qui n'auraient pu prendre connais-
sance en temps utile du procés-verbal, pourront formuler ultéricure-
ment leurs objections. (Adopté.)

Messieurs, comme j'ai eu I'honneur de l'exposer au cours de la
dcrniére séance, notre Commission n’est point une Commission d’en-
quéte. Llle a été instituée pour permettre & chacun de nous de donner
en connaissance de cause son avis sur 'importante question de I'am¢-
lioration de I'Escaut, en rade et en aval d’Anvers. La documentation
trés compléte dont la Commission se lrouve saisie, facilitera consi-
dérablement la tiche de ses membres et fournira a leurs délibérations
une base d’un caractére vraiment pratique.

M. le Ministre des Travaux Publies I'a dit en installant la Commis-
sion: La question soumise & nos délibérations n’est nullement une
question académique. Elle est surtout d’ordre pratique et repose
essentiellement sur des donnécs économicques et commerciales.

Pour faire ocuvre utile, il importe avant tout de connaitre a fond
ce quexige le commerce anversois. Nous aurons a tenir largement
compte des desiderata qui nous seronl esprimés par les intéressés,
comme aussi des projets d’extension de la ville, des bassins adjugés
ou projetés, des zones de iterrains dont l’acquisition est reéalisée.
Ce sont la autant d’éléments qu’il nous faut examiner avant d’entamer
la discussion du cété technique du probléme.

Nous aurons 4 entendre les auteurs des divers projets qui ont envi-
sagé les nécessités commerciales d’Anvers, méme ceux dont les projets
ont ét¢ éluborés alors que les installations maritimes étaient cir-
conscrites dans les limites des anciennes fortifications. Lorsque la
Commission les aura entendus et qu’elle connaitra vraiment les
besoins du port et de la ville d’Anvers, elle sera 4 méme de se faire
une opinion et d’indiquer la solution, techniquement réalisable, qui
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lui paraitra de nature 4 assurer au port son maximum de rendement
commercial et économique.

1l entre, je pense, dans les intentions de M. Corty et de M. Aerts,
qui représentent plus spécialement les intéréts du commerce d’An-
vers, de nous faire connaitre leurs vues au sujet des travaux qu’il
convient de réaliser pour maintenir Anvers au premier rang des ports
maritimes. (Marques d’acquiescement de MM. Corty el Aerts.)

Je donne donc la parole & M. Corty.

M. Corty. — Messieurs, je me garderai de m’occuper du coteé
technique de la question que le pays a soumise 4 notre examen,

Je ne retiens des différents projets connus que ce qu’ils prévoient
comme inslallations, comme facilités d’accés, et je ne me préoccupe
pas, étant naturellement incompétent dans ce domaine, des risques
d’exécution, ni de la durée, ni du coit des travaux. Je considére les
conditions actuelles de la grande navigation, les tendances qui se font
jour dans I'exploitation maritime, et je recherche lequel des projets en
présence tient le plus complétement compte de ces tendances, pour
enfin donner la préférence a celui d’entre eux qui répond le micux
aux désidérata des intéressés, de la clientéle; c'est de la, en eflet,
que dépend le siiceés que les installations 4 créer auront au point
de vue de Dlexploitation et du rendement.

J’ai done examiné la situation a ce point de vue et suis arrivé a la
conviction intime que les divers armements, dont les navires
fréquentent notre port, préférent I'accostage direct A celui aprés
éclusage.

Bt si vous voulez pousser plus avant votre enquéte, et vous enquérir
spécialement de la maniére de voir des lignes réguliéres qui ont
choisi Anvers comme port d’attache ou comme port d’escale, surtout
les plus importantes d’entre elles, toutes, sans exception, vous diront
qu'il y a lieu, a tout prix, d'éviter ’éclusage; je crains méme que
beaucoup d’entre elles ajouteraient qu’elles feront de l’accostage
direct une condition sine qua non de leur escale & Anvers.

Cela se comprend d’ailleurs : le navire qui a une place au quai du
fleuve ou dans un bassin vuvert en communication directe avec le
fleuve (ce qui revient au méme), comme & Rotterdam, est exposé
bien moins d’al¢as que celui qui doit écluser, et la régularité de son
service se irouve par le fait beaucoup mieux assurée.

La navigation s’cfforce de plus en plus de s’affranchir de toutes les
entraves, et il est certain que si, tout en perdant un temps considé-
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rable et précieux d remonter et a descendre I'Escaut, les navires
devaient encourir une perte de temps pour écluser, le trafic se dépla-
cerait et accorderait la préférence a ceux de nos concurrents qui lui
offriraient plus de facilités.

Or, les lignes réguliéres constituent de loin notre principal trafic
(les lignes réguliéres représentent en ce moment environ 80 p. ¢. du
mouvement général du port).

Ce serait compromettre irrémédiablement I’avenir de notre port
que de ne pas tenir compte des desiderata de notre clientéle & la fois
la plus importante et la plus fidéle.

I1 y a encore un autre intérét en jeu, et non des moins considé-
rables, notamment celui du commerce et de I'industrie du pays. En
effet, il est indiscutable que I'existence de services réguliers contribue
dans la plus large mesurc au développement des relations commer-
ciales entre les divers points desservis par les lignes, et procure a
Pindustrie des facilités indispensables & ’écoulement et & I’expédition
de ses produits.

Si 'on c¢tablit une comparaison entre notre situation et celle de
Hambourg et de Rotterdam, on constate que, alors que nous ne dispo-
sons que de 5.5 kilométres de quais & accostage direct, Rotterdam en
posseéde 30 et Hambourg 25.

Ce qui nous manque donc le plus, ce sont des quais en eau pro-
fonde et a accostage direct, et c’est par conséquent le projet qui pré-
voit la plus grande longueur utile de quais dans le f{leuve qui
répondra le mieux aux nécessités du moment, et surtout de 1’avenir.

A ce propos je me permets toutelois de faire remarquer que, dans
Pintérét des facilités d’exploitation du port, il est de beaucoup préfé-
rable que les quais soient construits sur la rive droite, c¢'est-a-dire a
proximité des installations existantes.

A coté de 'importante question des installations ily a la question
capitale de la voie d’acces. =

Les dimensions et le tirant d’eau des navires vont sans cesse gran-
dissants, et déja nombreux sont en ce moment les vapeurs de com-
merce qui ne pourraient remonter I'Escaut jusqu’a Anvers. Si cette
augmentation s’accentue, et tout le fait prévoir, qu’adviendra-t-il?
Déja maintenant il est permis de dire que, par suite de 1’état de notre
fleuve, la urande navigation, c’est-a-dire celle qui fait le service de
I'’Amérique du Nord, ne s’est pas développée comme elle aurait pu le
faire et comme elle I’a fait dans les ports ou les difficultés d’accés ne
s’y sont pas opposées. Il y a donc une infériorité manifeste pour les
lignes fréquentant Anvers.
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Les plus grands vapeurs visitant actuellement le port mesurent
environ 180 métres de long, et 'on est généralemenl d’avis que dans
I’état actuel du fleuve il serait léméraire de dépasser sensiblement
cette dimension.

Or, il estcertain qu’il y a tendance générale 4 augmenter les dimen-
sions des navires et que cette tendance s’accentuera encore par suite
de I'approfondissement récent du canal de Suez, du chenal de New-
Yorhk, ainsi que des voies d’aceds de différents grands ports qui s’atten-
dent tous a recevoir des vapeurs de plus en plus longs et protonds.

Il existe déja des steamers de 32,000 tonnes. La White Star,
construit deux navires qui jaugeront 30,000 tonnes. Aucun de ces
steamers ne pourrait arriver a Anvers a4 cause des sinuosités du fleuve.
Le Lapland, le nouveau steamer de la Red Star Line attendu au
printemps prochain & Anvers, mesure 188 meétres de longueur et jauge
16,600 tonnes. C’est le plus long navire qu'Anvers puisse recevoir
dans I'état actuel de I'Escaut. Rotterdam nous dépasse déja : un
steamer de 24,000 tonnes fréquente ce port, griice i sa superbe voie
d’accés a la mer tracée presque en ligne droite.

11 faudra done, si 'on veut maintenir le port d’Anvers au rang qu’il
occupe actuellement, qu’on le rende plus facilement accessible a la
grande navigation.

Il existe entre Flessingue et Anvers différents endroits ol la navi-
gation des grands bitiments présente certaines difficultés, mais, a
en croire tous les hommes du mélier, ¢’est incontestablement entre
le Kruisschans et ’entrée de l'ecluse du Kattendyk que la situation
offre le plus de danger.

La statistique des collisions et des échouements arrivés dans le
rayon susdit est dec nature & nous édifier a cet égard.

Jai pu, grice a l'obligeance de M. le Directeur du pilotage, me
procurer la statistique de ces collisions et échouements. La lecture en
serait trop longue et je la dépose sur le bureau a I'inspection de la
Commission. Elle donne un relevé de 149 accidents survenus dans
la section visée, pendant les années 1904, 1905, 1906 et 1907, soit en
moyenne 37 par an ou 3 par mois.

Plusieurs de ces accidents ont été trés graves et ont entrainé des
pertes considérables tout en faisant courir a4 la passe navigable de
I’Escaut le danger d’étre bloquée.

M. le Président. — (es statistiques pourraient étre publiées
en annexe a votre rapport.
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M. Corty. — Parfaitement (1).

Survienne un échouement dans la passe de La Perle et la grande
navigation serait totalement interrompue.

Cest surtout an coude d’Austruweel que, par suite du tournant
brusque du fledve et de la proximité des ¢écluses et du mur de quai,
le risque d’aceident est le plus grand.

Au moment de I'éclusage, le mouvement y est toujours trés intense
et les navires marchant avec }a marée y gouvernent trés mal, surtout
quand ils doivent ralentir ou arréter leur marche pour éviter d’autres
batiments.

Je concéde volontiers que, aprés ’achévement du bassin-canal et de
I'éeluse du Kruisschans, le mouvement diminuera entre ce dernier
point et Anvers et que le risque de collision et d’échouement s'en
trouvera réduit; mais je n’hésite pas a dire que le fait du maintien de la
courbe d’Austruweel et des sinuosités existant actuellement dans la
susdite partie du fleuve constituera, aprés comme avant, un obstacle
4 l'admission des grands vapeurs qui, dans un avenir peu ¢éloigné,
desserviront régulicrement les grands services maritimes, entre autres
ceux de I'Amérique du Nord, de la Chine, de I'Australie et des Indes.

Il est supertlu de vous démosutrer la trés grande importance que
présentent ces services pour notre place.

S’ils venaient 4 nous quitter, ils emporteraicnt avec eux la réputa-
tion d’Anvers comme port de premier ordre et nous serions relégués
a un rang inférieur.

C'est ce qu'il importe d’éviter & tout prix ; nous ne pouvons sous-
crire 4 notre déchéance ; nos sentiments seront unanimes a cet égard.
C’est pourquoi je puis conclure, en me résumant, qu’il est absolument
indispensable & la prospérité d’Anvers et du pays:

1° Que notre port soil pourvu de nouveaux quais, a accostage direct,
présentant a marée basse un mouillage variant de 9 & 11 métres ;

2¢ Que la voie d’accés soit améliorée en supprimant les sinuosités
qui entravent actuellement la navigation enire le Kruisschans et
Anvers.

C'est pénétrée de cette nécessité que la Chambre de Commerce a
toujours étudié les divers projets qui ont vu le jour. Il y a douze ans
déja, ellen’en a retenu que deux qui lui semblaient réunir toutes les
conditions désirées ; c’étaient les projets Tioost et Stessels.

(1) Yoir page 69.
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Seulement le premier prévoyait des quais sur la rive gauche, ce
qui, pour les manutentions et les communications, présentait de trés
grands inconvénienls. Nous sommes donc restés en présence du seul
projet Slessels, comme répondant i toutes nos exigences et aucun des
projets subséquents n'est venu modifier cette opinion.

M. Franzius, il est vrai, ne prévoyait qu'une profondeur de 8 métres
sur toute la largeur dela passe navigable, ce qui semblait répondre aux
néeessités du moment. 1l est & remarquer d'ailleurs que le programme
qui lui avait été tracé par le gouvernement d’alors n’en demandait pas
davantage. Au surplus aucun des autres projets, qui ont été congus
a cette époque, n’en prévoyait davautage.

Depuis lors cette estimation a di ¢tre modifiée et ¢’cst ainsi que
nous arrivons a devoir préconiser des profondeurs variant de 9 &
11 métres, en laissant aux fechniciens le soin d’adapter & ces nécessi-
tes le projet de la Grande Coupure.

Notre préférence pour celle-ci est d'ailleurs partagée méme par ses
adversaires qui, tous, ont reconnu que, comme tracé, comme disposi-
tion et comme rendement, elle préseniait un idéal, si toute crainte
pour sa réussite pouvait étre écartée. — Je le répéte, je n’ai pas a
examiner le bien fondé de l'objection, ceci étant de la compétence
des techniciens et devant faire l’objet de nos délibérations. (Vifs
applaudissements).

Permettez-moi, Messieurs, d’ajouter quelques renseignements qui
e sont parvenus postérieurement & la redaction de mon rapport :

L’Administration de la Marine, sur la demande du Norddeutscher
Lloyd si les grands steamers (17,000 tonnes, 186 métres, et 950 de
tirant d’eau) que cet armement affectera I'année prochaine a son sér-
vice pour I’Ausiralie touchant & Anvers, pourront, sans ditficultes ni
danger, venir & Anvers, a répondu :

« Que ces vapeurs pourraient monter el descendre ’Escaut s’il est
entendu que les pilotes auraient le choix des moments fasorables, et &
condition que les navires soienl munis a Parriére d'une bonne ancre
afin de pouvoir s'immobiliser, sans devoir éviter, pour le cas ou il leur
arriverait d’étre surpris par la brume dans unc des passes étroites de
I’Escaut. »

Cela prouve done indubitablement combien ces passes, et surlout
celles divectement en aval d’Anvers, sont dangercuses, que les vapeurs
dans I’élat actuel de la rade perdront du temps a atlendre le moment
favorable, souvent un jour cntier, et qu’ils ont a prendre des précau-
tions toutes spéciales (ancre a I'arriére) qu’ils ne doivent prendre dans
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aucun autre port. Et encore on comprend facilement que, méme avec
cette précaution, ces armements sont loin d’étre tranquillisés, vu les
sommes formidables qu'ils ont déja da payer pour des échouements
el des collisions dans ces passes par des navires de moindres dimen-
sions. Et quel danger n’y a-t-il pas §'il survient du brouillard pendant
la remonte ou la descente ? Perte totale et méme interruption de la
navigation !

Voici le tableau du tonnage moyen des vapeurs au cours de ces der-
niéres années :

En 1900. 1,300 tonnes.
1901. 1,520 »
1902. 1,556 »
1903. 1,654 »
1904. 1,687 »
1905. 1,724 »
1906. 1,770 »
1907. 1,864 »

dont il résulte que la progressior [du ionnage est constante.
M. le Président. — La parole est & M. Aerts.

M. Aerts. — Le monde maritime anversois, dont je suis ici un des
représentants, est incontestablement favorable au projet d’améliora-
tion du port tel qu’il est présenté par le Gouvernement.

Ce travail gigantesque, destiné a assurer a Anvers la suprématie sur
tous les ports concurrents d’Europe, sembla, dés'abord, quelque peu
témeéraire. L ne fallut rien moins que les rapports concluants d’'ingé-
nieurs éminents et des divers organismes qui étudiérent I’entreprise
pour lever les doutes et faire ressortir les bénéfices que I'on pouvait
attendre dc sa rcalisation. La décision de construire le bassin-canal
contribua fortement a faire évoluer les idées, nos communications
avec la mer étant ainsi assurées en tout ¢tat de cause.

Chaque fois que la question de I’agrandissement du port a été sou-
levée 4 la Védération Maritime qui groupe, vous ne l'ignorez pas, les
représentants les plus qualifiés de notre commerce maritime, la méme
opinion a été émise, c¢’est-a-dire, qu'on ne peut imaginer une concep-
tion répondant mieux a nos exigences.

Le 29 juillet 1898, déja bien avant que notre fédération fit fondée,
le commerce maritime d’Anvers, sur I'initiative de M. Jacques Lan-
glois, dispacheur, s’était réuni pour discuter le projet d’extension,
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comprenant la Grande Coupure, et faire connaitre son opinion. La
déclaration suivante fut adoptée a cette réunion, & une trés grande
majorité :

« Il est urgent et indispensable, dans l'iniérét de notre port, que
des mesures immeédiates soient prises pour donner une extension con-
sidérable a nos installations maritimes du Nord, et en second lieu,
tout en laissant la responsabilité du travail aux autorités compétentes,
nous sommes partisans de la Grande Coupure. »

La Fédération Maritime a été constituée en 1201 et, dans son pre-
mier rapport annuel, elle insiste sur la nécessité d’étendre les in-
stallations au Nord, regretie le temps perdu, et déclare que notre
essor est enrayé par l'inertie des pouvoirs publics.

Ce eri d’alarme se répéte d’année en année, avec unc insistance de
plus en plus grande, et, dans tous les rapports, il est dit que, s’il est
désirable d’avoir de nouveaux bassins, il faut surtout des quais en
eau profonde.

Au commencement de 1905, M. le Ministre des Finances et des
Travaux Publics transmet a la Fédération le plan dressé par le Gou-
vernement, tel qu’il nous est présenté aujourd’hui. Le Comité, aprés
’avoir examiné, décide de le discuter dans une assemblée générale
extraordinaire et vote, & I'unanimité, 'ordre du jour suivant :

« La Fédération Maritime, réunie en assemblée générale extraor-
dinaire, le 8 mai 1905, aprés avoir examiné le nouveau projet du
Gouvernement pour l'agrandissement des installations maritimes du
port d’Anvers, sans vouloir s’occuper de la question sous le rapport
technique, émet I’avis que le projet semble donner toute satisfaction
sous le rapport commercial, et exprime le veu de le voir exécuter
dans le plus bref délai. »

11 est en outre dit, dans le rapport du 18 décembre 1905, immeédia-
tement aprés que mention a été faite de 'ordre du jour que je viens
de citer :

« La Chambre de Commerce ayant aussi donné son approbation
au nouveau plan, le Conseil communal, de son cité, ayant voté qu’il
'y avait plus liew de s'opposer aux travaux projelés, nous étions en
droit d’espérer que I'accord de I'Etat et de la Ville, appuyé par les
représenlants autorisés du commerce anversois tout entier, aurail
entrain¢ 4 bref délai le vote favorable du Parlement. Les événements
nous ont infligé une ameére déception. »

Vous le voyez, Messieurs, nous n’avons jamais changeé d’opinion;
nous avons toujours été d’accord pour demander un vaste pro-




gramme d’extension au Nord, avec quais en eau profonde, et nous
eroyons que celui qui nous est soumis satisfera & toutes les exigences
du présent, el, pour un grand nombre d’anuées, anx éventualités de
I'avenir.

Ce projet me parait, en eflet, trés complet. Aux timorés, qui
craignent un ensablement du fleuve si on en détourne le cours, on a
donné le bassin-canal qui scra une garantie contre toute surprise et
assurera, en loute occurrence, nos commuuications avec la mer. A
ceux qui, sans se laisser influencer par des appréhensions de cette
nature, ont des vues plusélevées et comprennent I'impérieuse néces-
sité de la rectification du cours du fleuve, a ceux enfin gui savent
prévoir et, par une expérience lentement acquise, sont en quelque
sorle en situalion de prédire P’avenir, on propose la Grande Coupure
avec ses 8,500 métres de (uai (ue, pour ma part, je trouve le facteur
indispensable et le plus str garant de notre développement écono-
mique.

Les arguments qui plaident en faveur de cette partie du projet sont
nombreux, mais, avant de vous les exposer, ¢t pour bien mettre en
lumicre la suite de mon raisonnement, je me vois forcé d’ouvrir ici
une parenthésc.

Ce qui a fait, jusqu’en ces derniers temps, notre prospérité, c'est
tout autant notre situation géographique et nolre ancienneté qu'un
heureux concours de circonstances. Jusqu'en {880, nous fimes le
seul grand port du Nord de I’'Europe vers lequel 1’Angleterre, qui
détenait alors & peu prés tout le commerce Européen, déversait les
richesses de ses colonies, et c'est dans ce fait que nous devons recher-
cher les causes initiales de notre prospérité, car, a cette ¢poque, Rot-
terdam et Hambourg n'existaient qu'a I'état cmbryonnaire. L’Escaut
était, du reste, la plus belle voie d’accés qu'un port possédit en
Europe.

La guerre de 1870 donna a Anvers un essor inespéré. Placé entre
les deux grandes nations en lutte, il devint naturcllement le débou-
che choisi, le porl préfére, el conserva ce privilége jusqu’au moment
ou Rotterdam et ilambourg, aprés s’étre outillés, vinrent nous enlever
une parlie de notre trafic. Nous avons manqué d'initiative et de pré-
voyance et n'avons pas compris a quel avenir nous pouvions prétendre.
Ce n’est qu'en présence de I'énorme progression du mouvenient mari-
lime quc P'on vit qu'il était de toute nécessitg d’¢tendre les installa-
tions du port : Les autoritcs, le négoce, le commerce maritime, en un
mot toutes les personnes intéressées dans la question, s’accordaient a




trouver qu’il fallait entreprendre d’urgence les travaux nécessaires,
mais, une fois I'idée concue, au lieu de marcher franchement de
Pavant, on discuta a perte de vue, et, finalement, au lieu d’exécuter de
grands {ravaux, on ne satisfit méme pas aux exigences du moment,
Depuis lors, nous ne nous sommes plus jamais départis de cette poli-
tique a courtes vues. Dans toute cetle période, qui va de 187041908, on
a construit 5,500 mctres de quais, creusé qualtre bassins: le bassin
Lefebvre, le bassin Amerika et, en tout dernier lieu, les bassins inter-
calaires.

Les chiftres seront d’ailleurs plus éloquents que toutes les phrases
el la statislique vous montrera, en un paralléle frappant, que I’exten-
sion des installations maritimes, loin de gagner du terrain sur le
trafic, ne 'a méme pas suivi dans sa progression ascendante. C'est
ainsi que, de 1870 a 1907, le tonnage s'est accru de 1,386,583 tonnes
a 11,218,253 tonnes, alors que, pendant la méme période, la longueur
des quais, qui était de 10,900 metres, n’a été portée qu’a 22,000 meétres.

Ceci nous prouve, d’une part,sue le mouvement du port a pro-

gressé dans la proportion de 1 & 9; d’autre part, que la longueur des
(uais n’a augmenté que dans la proportion de 1 a 2.
! N'est-ce pas déplorable et n’ai-je pas raison de déclarer qu'il y
a eu manque de prévoyance et d’initiative ? Aucun doute n’est permis
a cet égard : Si, depuis vingt ans, uous avions imité Rotterdam et
Hambourg, notre trafic, au lieu d’atteindre 11 millions de tonnes,
elit, sans doute, donné un chiffre bien plus éleve, et il est a4 présumer
gu'aucun de nos redoutables concurrents ne nous et dépasse.

le prévois I'objection qui me sera faite : Depuis trente-cing ans, me
dira-t-on, le trafic d’Anvers a trés fortement augmenté. Cest la vérité,
mais il ne faut pas perdre de vue que, dans 'intervalle, Ies conditions
économicues sc sont sérieusement modifiées; les affaires ont pris une
extension considérable ; le centre du trafic s’est déplacé; I'Angleterre
nc centralise plus le commerce maritime, et & mesure que se déve-
loppait le commerce en Europe, le transit a pris la route des ports
continentaux. Anvers élait bien placé pour le recueillir, et il en
béneéficia naturellement dans une certaine mesure. Malheureusement,
Pinsuflisance de nos installations, trop peu développées pour faire
face a cetfe alfluence de transports, d’année en année plus importante,
ne nous permit pas de lutler contre Rotterdam et Hambourg qui,
mieux organisés que nous, s’en assurérent une grande part. Et nous
devons reconnaitre aujourd’hui que, malgré nos progrés, nous
n’avons méme pas pu arriver & maintenir le rang que nous occupions

*
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il y a quelque trente ans et que, en réalité, Rotterdam et Hambourg
nous devancent, leur supériorité s’accentuant chaque année.

Maintenant que nous nous trouvons devant la triste réalité, nous
nous demandons ce qu’il reste 4 faire. Le commerce maritime anver-
sois n’a cessé de s'élever de tout temps contre I'inertie des pouvoirs
publics; de demander avec insistance qu’il soit fait tréve aux discus-
sions stériles et que I'on- passe des paroles aux actes; mais il n’a éteé,
jusqu’ici, donné aucune suite pratique & ses justes revendications.
Pour remédier a la désastreuse situation dans laquelle nous nous
débattons, il nous esl nécessaire, en premier lieu, de regagner le ter-
rain perdu, de progresser ensuite et de n’épargner aucun effort pour
faire d’Anvers le premier port du monde, suivant le réve de notre Roi.

Pour nous permettre de mener & bicn notre tiche, donnez-nous,
avec le canal éclusé, la rectification du fteuve et les quais & accostage
direct, sur la rive droite, mais que I’on mette la main a ’ceuvre sans
plus de retard. Il n’y a eu déj& que trop de tergiversations.

Sans vouloir contester les grands mérites du bassin-canal, je suis
d’avis qu’Anvers a, avant tout, besoin de la rectification du fleuve. Je
m'explique : Anvers est, au premier chef, un port de transit ct d’es-
cale. Que faut-il & un port de ce genre? Que toutes facilités de mouve-
ments soient assurces aux navires réguliers ou aux « tramps» qui vont
y charger ou décharger. It pour les premiers — car ce sont en grande
partie les steamers des lignes régulieres qui font ce trafic de transit —
il est surtout indispensable de gagner du temps pour qu’ils puissent
partir a ’heure tixée, Pexactitude étant une des grandes nécessités des
services maritinies. Or, pour cela, les meilleurs bassins éclusés ne
valent pas les quais dans le fleave. C’est d’ailleurs a leur systéme de
bassins et de darses non éclusés que Hambourg, Rotterdam, South-
ampton et New-York doivent leur suceés. C’est aussi en partie parce
que Londres n’a presque pas de quais en plein fleuve qu’il n’a pas su
maintenir sa prépondérance en Angleterre. On oublie un peu trop, &
Anvers,que la célérité est le grand facteur de la navigation moderne;
et a quoi servirait-il vraiment d’avoir des steamers extra-rapides s'ils
doivent perdre leur temps dans les ports? Or, qui dit bassins éclusés,
dit perte de temps plus ou moins appréciable. Si c'est vrai de nos
jours, ce sera surtout vrai plus lard, car les navires, de plus grandes
dimensions encore que ceux d’aujourd’hui, évolueront plus lente-
ment et, par conséquent, plus malaisément & V’enirée des écluses.
Sans vouloir, en quoi que ce soit, mettre en dcute les grands services
que nous rendra I’écluse du Kruisschans avec ses 300 métres de fon-
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gueur, sa largeur de 30 & 35 métres, sa profondeur de 8 métres sous

-y marée basse, je suis convaincu qu’il y aura toujours des pertes de
* témps, les navires, par suite des manceuvres de I'éclusage lui-méme,
devant nécessairement attendre leur tour.

1l est'a présumer qu’'a la sortie le retard sera encore plus conside-
rable qu'i Penirce. Or, de nombreux sieamers ne restent ici que
trente-six ou quarante-huit heures, et ces délais, qui semblent insi-
gnifiants, pourraient leur faire perdre tout au moins une marée.

Avee les quais en eau profonde, prévus dans le projet de rectifica-
tion du fleuve, tous ces relards sont éludés. A la marée, qui lui per-
met de franchir les passes de Bath et de Valkenisse, approfondies et
bien entretenues, le steamer entre sans encombre et va s’amarrer direc-
tement au quai oti 'on peut commencer aussitot a le el.arger ou 4 le
décharger. A la sortie, méme aisance dans les mouvemcnts; on part
quand on veut. Si I'on comparait le temps qu’il faut & deux vapeurs,
-quittant Bath en méme temps, pour aller s’amarrer, 'un dans le

bassin-canal, et l'autre & quai, on, trouverait, en admettant que tout
marchit réguliérement a I’écluse, que le dernier serait fixé & son point
d’amarrage et au travail plusieurs heures avant le premier. Il est hors
de doute gnavec le bassin-canal seulement, nous n’aurions plus la
situation déplorable que nous avons eue a diverses reprises, lorsque
les navires perdaient des heurcs et des jours A altendre un emplace-
ment ; mais, pour étre moins graves, des encombrements n’en seront
pas moins a redouter. Car, imagine-t-on un mouvement de trafic
doublé a Anvers, — cc que nous espérons avoir dans quinze 4 vingt
ans — et trois jours de brouillard, comme cas le s’est déja présenté
plusieurs fois, arrétant toul mouvement d’entrée et de sortie au
Kruisschans !

Au retard ¢éprouvé dans 'attente que le brouillard se soit dissipe,
il faudrait ajouter la perte, non pas de quelques heurcs, mais d’un
jour, voire deux pcut-étre, avanl que le tour d’éclusage d'un vapeur
soit arrive et qu'il puisse alteindre I’emplacement désigné. Et un port
ol les navires sont expostés & de tels délais, que P'on doit parfois
regagner au prix de _%pcnsos énormes, n'est guére recherché par
les armateurs. € *

Les quais le long du fleuve éviteraient ees encombrements, car, une
fois le brouillard dissipé, les navires iraient directement se mettre a
guai, sans devoir attendre leur tour d’entrée dans le bassin-canal.

Voila done de sérieuses considérations militant en faveur du nou-
veau tracé de I’Escaut, qui doit nous permettre, non seulement de

4




— 50 —

nous maintenir, mais encore de progresser. Elles vous montrent
I'évidence l'immense supériorité du port ayant des accostages directs
sur celui qui ne peut offrir que des bassins-éclusés.

Nous voulons, & tout prix, avancer, et avancer rapidement; seufs
les quais en eau profonde nous le permettront.

Actuellement, notre horizon est borné :

La jauge des plus grands navires pouvant visiter Anvers ne dépasse
pas 16,000 4 17,000 tonnes, alors que nous devrions étre & méme
d’accueillir aisément ceux jaugeant 20,000 tonnes et davantage.

Cet état de ehoses nousa fait un tort immense. Il entrave le déve-
loppement de notre trafic en général ct celui d’émigrants en parti-
culier. Nous avons ici un service réputé vers ’Amérique. Anvers est,
d’ailleurs, tout aussi bien placé que n’importe quel autre port pour
canaliser, en quelque sorte, les flots de vuyageurs qui, chaque
semaine, partent pour le nouveau continent. Rotterdam, qui s’est
mis en ligne depuis quelques années, a drainé une grande partie des
émigrants et des passagers pour les Etats-Unis. Ses armateurs ont fait
construire de magnifiques navires de 18,000 tonnes qui ont beau-
coup contribué a établir sa réputation A Anvers, on est dans ['impos-
sibilité de metire en service des vapeurs plus grands que ceux qui
assurent actuellement le transport des passagers, lout simplement
parce que les passes de I'Escaut sont dune navigation trés difficile,
que les courbes sont trop ¢tranglées, que 'entréc de la rade est étroite
et s’ensable, parce qu'enfin il n’y a pas de quais disponibles.

La rectification du fleuve abolirait certains coudes dangereux i
partir du Kruisschans, permettrait une arrivée en ligne droite
dont il est superflu de faire ressortir les avantages au point de vue
des risques d’abordage ct de collision, et aurail comme conséquence
la construction des quais qui nous sont indispensables.

Je ne multiplierai pas ces excmples. Je me bornerai & énumérer
les autres avantages qu’offrirait cette partie du projet du Gouver-
nement :

1y a, en premier lieu, la question des glacons flottan{s. Nous nous
sommes trouvés, & diverses reprises, dans une situation trés pénible,
situation qui peut sc répéter chaque année et devenir dangereuse.
Les glaces s’accumulent dans les courbes, favorisant I'embacle et
rendant la navigation ditlicile méme plusieurs jours aprés la débacle.
La rectification du fleuve empéchera cetie accumulation d’avoir lieu
en lerritoire belge, el aura unc influence trés grande a la passe de
Bath, au point de vue du désengorgement de I’Escaut.
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Anvers, Messieurs, pourrait et devrait avoir 4 ’étranger une meil-
leure réputation. Un se plaint du manque de place; on se plaint des
lenteurs dans les manipulations, lenteurs provenant de P’exiguité de
nos installations; on se plaint surtout des risques d’avaries qu’en-
courent les navires dans I'Escaut, des dangers des collisions ; celles-ci
se produisent souvent ¢n aval du coude du Kruisschans, mais sont
particuliérement fréquentes au tournant d’Austruweel et en rade, car
nos chenaux navigables sont étroits et tortueux.

La coupure, suivantle projet gouvernemental, apportera un remede
efficace a ces dangers; les sinuosités de ’Escaut, en amont du Kruis-
schans, ou elles se succédent a peu de distance 'une de l'autre, auront
disparu ; le redoutable coude d’Austruweel, lui-méme, n’existera
plus, et 'accés du port d’Anvers deviendra beaucoup plus sar.

Si nous n’avons que le bassin-canal sans larectification du fleuve ni
les 8,500 métres de quais, les dangers que j'ai signalés n’anront dis-
paru ni & Austruweel, ni au Krankeloon, ni en rade, et se retrouve-
ront au Kruisschaus. Parmi les avantages nombreux que nous
procurera le changement du cours du fleuve, j’en citerai encore deux
qui méritent d’ctre pris en considération. Le premier a trait a la
batellerie. Le bras désaffecté de 1’Escaut deviendra, d’aprés le projet,
un bassin de balelage admirablement bien situé, aux abords duquel
un centre industriel se créera. 1l sera a4 portée des quais du ileuve,
de Técluse Royers et évitera aux bateaux d’intérieur d’énormes
pertes de temps dont souffrent, par ricochet, les navires de nier,
ainsi que des risques de tous genres. car ils pourront toujours, en
cas de nécessité, se réfugier dans leur nouveau bassin. Le niouvement
de la batellerie, qui prend de plus en plus d’extension, se répartira
de cette facon plus méthodiquement. Nous aurons le bassin de bate-
lage du Nord, prés du bassin de la Campine, en communication
directe avec nos docks; celui du Sud, et entin cetui du coude qui
viendrait compléter les installations de la navigation intérieure qu’on
atrop sacrifiée jusqu'ici.

Le dernier avantage dont je veux parler est le raccourcissement
notable du trajet d’Anvers & la mer. Je dis notable, car tout gain de
ce genre est, en effet, précieux pour nous. Nous sommes ici en bien
plus mauvaise posture que Rolterdam qui n’est qu'a deux heures de
la mer.

Je ne croirais pas w'clre acquitté complétement de ma tiche, qui
est d'essayer de vous prouver que le projet de la rectification du
fleuve est indispensable pour donner toute satisfaction au commerce
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maritime, si je ne mentionnais une opinion irés répandue dans le
pays et que les non-initiés ont faite leur. Avec le bassin-canal, dit-on,
nous aurons de la place en suflisance pour cinquante ans. Retardons
encore la Grande Coupure, considérée comme dangereuse a réaliser.
Piétre raisonnement ! Qu'on fasse le bassin-canal pour rassurer les
pusillanimes ou les incrédules, soit; mais ce serait une profonde
erreur de croire que le bassin-canal, qui sera pour nous un auxiliaire
précieux, nous procurera, a lui seul, la premicre place en Europe.
I1 nous faudra, & c¢Oté des darses du bassin, des quais dans le fleuve
pour gu’Anvers devienne un port de transit modéle.

Le raisonnement de ces anli-coupuristes est du genre de ceux qu’on
a tenus aprés 1870 et qui sont cause quw’ Anvers s’est laissé devancer.
En {ait, sur quoi se basent-ils, ceux qui disent que nous aurons assez
de place pour cinquanle ans dans le bassin-canal ¢ Ils oublient que les
dimensions des vapeurs, qui s'acccniuent déja d’année en année,
comme le prouvent nos statistiques, augmenteront encore d’ici vingt
ans; que les « tramps » jaugeront couramment 10,000 4 12,000 tonnes
et que, avec une augmentation du trafic, nous pourrions alors étre a
P'étroit.

Pour vous meltre 4 meéme de vous rendre comple du développement
dans les dimensions des vapeurs, je vous donne ici une nomenclature
de quelques-uns des plus grands, construits ces vingl derniéres
annees :

NOMS. Longueur. | Largeur. | Creux. | Tonnage
— = = = total.
P oaeds | Dieds. | Pueds. —
]
Furst Bismarek . . . . . .. 469.2 | 551 1 29.7 8552
La Tourgine . . . . . . . . §20.2 | 56.0 E 54.6 8429
Lucania . . . . . . . . . .. 601.0 | 65 2 { 37.7 12952
Saint Paul. . . . . . . .. 3535.8 | 63.0 926.8 11629
Kaiser Wilhelm der Grosse. . . 626.7 66.0 | 39.0 14549
Deutsebdand . . . . L. L L 660.9 | 67.5 40.5 16502
T e i . | 1) .15 [ 52 6 | 23876
Maurelania . . . . . . . . . . 762.2 | 8.0 | 57.1 31938
LTI IEVIT) o s e s 650.5 7.4 l 43.5 | 24194
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Le Rotterdam, qui monte et descend sans difficulté le Nieuwe
Waterweg et que j'ai vu amarré le long du quai, & Rotterdam, ne sau-
rait, dans I’état actnel de notre fleuve, arriver jusqu’a Anvers.

Le Lapland, de la Red Star Line, construit en 1908 pour le service
Anvers-New-York, a 605 pieds de long sur 70.4 de large ct 37.4 de
creux, pour un tonnage de 17,540 tonnes. Or, il est fort douteux qu’il
puisse passer par la nouvelle écluse Royers, qui, pas encore inau-
gurée, semble déja trop petite. Vous avez la une nouvelle démonstra-
tion du peu de prévoyance que nous montrons généralement quand
il s’agit d’assurer l'avenir.

Quand tout sera terminé, ¢’est-a-dire au plus tot dans dix ans, nous
aurons exactement 49,500 métres de quais, dont 34,400 métres seront
éclusés. Actucllement, Rotterdam a 30 kilométres de quais non
¢clusés et on continue 4 en construire. Hambourg a 25 kilométres de
quais et une bonne dizaine de kilométres d’amarrage a des ducs d’Albe.
D'ici a dix ans, ces ports se seront encore étendus; ils auront, trés
probablement, dépassé nos 49 hilométres; en toul état de cause, ils
nous seront toujours supérieurs pour les quais a accostage direct.

Je crois vous avoir montré, Messieurs, les immenses avantages du
projet de la rectification du fleuve au point de vue du commerce
maritime, le premier intéressé. Quant aux questions techniques, je
décline toute compétence et me garderai de les aborder. Tout ce que
jc tiens & vous dire, ¢’est que la plupart des capitaines de nos grands
navires, qui ont une connaissance approfondie du fleuve, sont d’avis
que la Grande Coupure aura une excellente influence sur I'état de
navigabilit¢ de I’Escaut.

Et maintenant, je conclus :

Le port d’Anvers, c’est indubitable, peut prétendre & un développe-
ment pour ainsi dire illimité. Encore serait-il a désirer que ce déve-
loppement soit constant et que rien ne entrave. Cependant,a la suite
de circonstances imprévues et malheureuses, telles la longue, la
désastreuse gréve d’aout-seplembre de 'année 1907 ¢l la crise dans
laguelle nous nous débattons, le mouvement maritime d’Anvers a subi
cette année dans sa progression un temps d’arrét qui, pour ne pas
signifier un recul définitif, lequel marquerait une véritable décadence,
ne nous place pas moins aprés Rotterdam sous lc rapport du dévelop-
peinent économique. Depuis 1890, nous n’avons pas encore eu de bilan
aussi mauvais que celui de I’annce derniére, et celui des neuf pre-
miers mois de 1908 n’est pas plus encourageant. J'ai mentionné la
grive ct la crise; ce sont des cas fortuits, mais je tiens a insister sur les
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autres causes qui nous ont amenés 4 la situation que nous déplorons
maintenant; elles sont plus graves, car elles sont permanentes. Je
mentionnerai plus spécialement le manque de place & quai et dans les
bassins, qui nécessite des déhalages nombreux et trés onéreux, occa-
sionne I’éparpillement des marchandises et provoque d’énormes pertes
d’argent. Les hangars du port, les terre-pleins des bassins sont d’in-
extricables entrepits, des labyrinthes sans issue, si bien que Ia ville
se voit souvent obligée de suspendre ses réglements parce qu’elle se
rend compte qu’il est impossible de les appliquer. En somme, la pros-
périté ne demandait qu’a venir & nous, mais nous n’étions pas pre-
parés pour le trafic que nous aurions pu et dir avoir.

Pour nous sauver, il faut que nous nous étendions de facon gran-
diose: il faut surtout que nous nous étendions vite. Pour cela, nous
devons avoir un fleuve rectifi¢, approfondi, mieux éclairé, mieux
balisé qu’il ne 'est & présent; un bassin-canal spacieux; la Grande
Coupure avec son ‘racé tel qu’il est proposé depuis le Kruisschans,
ses 8,500 métres de quais, qui nous permetiront de lutter contre
Rotterdam et de nous mettre a la hauteur de Hambourg.

Le commerce maritime vous dit :

« Messieurs, n’hésitez plus; allez de I'avant ; nous avons foi dans la
science de l'ingénieur qui a fait de Hambourg, de Rotterdam, de
New-York, de Glascow, de Liverpool, de Southampton, les magni-
fiques ports que nous admirons; eh bien! faites donc¢ d’Anvers le
grand port que nous révons d’avoir. Mais n’oubliez pas que le salut est
dans la célérité et que nous devons suppléer par une prompte énergie a
I'initiative qui nous a fait défaut jusqu’ici. » (Vifs applaudissements.)

M. e Président. — (uelles que soient les vues personnelles des
membres de la Commission, nous serons unanimes & rendre hom-
mage a MM. Cortyet Aerts, dont les rapports, yraiment remarquables,
témoignent d’études approfondies qui faciliteront singuliérement la
tiche de la Commission. ( Approbation.)

Le discours de M. Aerls a ¢té assez amer pour les pouvoirs publics ;
sans vouloir le moins du monde discuter la part qui revient 4 chacun
d’eux dans les critiques formulées, je me borne a exprimer le souhait
que I'histoire de V’insuflisance des installations du port d’Anvers serve
de lecon a tous pour I’avenir.

M. Aerts. — J'espére qu’il cn sera ainsi Monsieur le Président. Si
je me suis permis d’insister sur I'insuflisance du port, c’est qu'il ya
urgence a agir.
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M. le baron Quinette de Rochemont. — Les rapports qu'on
vient de lire seront-ils reproduits au procés-verbal ? Ils sont extréme-
ment intéressants.

M. le Président. — lls seront reproduits avec leurs annexes.

M. Hubert. — Nous venons d’entendre les porte-parole de la
Chambre de Commerce et du Commerce Maritime, leur avis a une
importance considérable. Il serait intéressant de connaitre également
l'avis de P'Administration communale de la ville d’Anvers puisque
c’est elle qui exploite le port. Il faut mettre la question sur son véri-
table terrain. Avan{ qu'un industriel achéte une machine, il veut
connaitre le résultat qu’elle doit atteindre. Nous devons connaitre le
but auquel on veut arriver. La ville d’Anvers a son mot a dire, et
nous regrettons bien vivement la disparition de son bourgmestre. Je
pense qu’il faut que nous soyons bien au courant des desiderata de la
métropole commerciale.

M. le Président. — Je rappellerai qu'en 19035 on avait trouvé un
terrain d’entente et que Gouvernement et Administration communale
étaient d’accord.

M. Delvaux. — Ne croyez-vous pas, Messieurs, qu’il conviendrait
d’examiner d’abord le projet de la Grande Coupure au point de vue
technique?

M. le Président. — Permettez-moi de vous faire observer que, lors
de notre premiére séance, nous avons décidé d’un accord unanime, sur
ma proposition, de commencer par l'exposé des nécessités commer-
ciales et économiques. Comme je le rappelais il y a un instant, notre
mission est beaucoup moins théorique que pratique. L'ingénieur sera
I'exécuteur des travaux dont les organes du commerce auront déterminé
le programme; le réle du premier ne commencera que lorsque la
question économique aura été parfaitement élucidée. L’exposé fait
par MM. Corty et Aerts devrait naturellement étre complété, au méme
point de vue économique et commercial, par les divers auteurs de
projets qui ont proposé, soit la création de bassins, soit des modifica-
tions au lit du fleuve. lLa liste de ces projets vous a été distribuée,
Plusieurs d’entre eux ne présentent d’intérét qu'au point de vue tech-
nique, le moment n'est pas venu de les discuter; mais il en est
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d’autres qui, au point de vue commercial, doivent dés maintenant
retenir notre attention.

Je vous propose done de passer en revue ces divers projels sans plus
de retard ¢t de décider que la Commission entendra leurs auteurs
dans une prochaine séance.

M. Hubert. — 1] est bien entendu que !'\dministration commu-
nale d’Anvers fera entendre sa voix.

M. le Président. — Je me réfere ala déclaration que j’ai faite a ce
sujet. Au surplus, M. De Winter peut se faire autoriser par I’Admi-
nistration communale & nous exposer les vues de celle-ci.

M. Delvaux. — Qu'on nous fasse connaitre avant tout le projet du
Gouvernement : ¢’est la base essentielle et primordiale de notre
discussion.

M. le Président. — Ce projet est connu et MM. Corty ct Aerts
viennent d’en faire un exposé fort exact. Avant d’en discuter le
coté technique, épuisuns d’abord I'exposé des nécessités commerciales
et économiques ; c’est la marche rationnelle a suivre.

M. Delvaux. — Nous sommes tous d’accord en ¢¢ (ui concerne
les considérations développées par MM. Corty et Aerts, de méme
quau sujet de leurs conclusions tendant & hiter les travaux; il est
certain qu’il n’y a pas un Anversois qui ne désire la prompte exéeu-
tion de tous les travaux marilimes indispensables. MM. Corty et
Aerts viennent de démontrer d’unc facon magistrale qu’il importe
de développer les installations maritimes d’Anvers : Dans son
ensemble l'exposé qu’ils ont fait répond auv veeux de tous les
Anversois.

Mais c'est la une manifestation purement platonique. Nous
sommes ici non pas pour recueillir des veeux en faveur de V'agrandis-
sement du port d’Anvers, mais pour donner une solution a ces veeux.
Qu’on nous disc done quelle est la solution gue le Gouvernement
propose. 1l faul procéder ainsi, le bon sens l'indique : de la sorte,
nous circonscrirons la discussion, Nous éviterons des pertes de temps
et nous pi¢ciserons lc sens de nos délibérations. M. le Président pro-
posait trés justement, tantot, de passer en revue tous les projets
élaborés. l’acquiesce ¢galement a cette proposition.




M. Dufourny. — (ela prendra fort peu de temps et cela déblaiera
le terrain, nous serons documentés.

M. Delvaux. — Je ne veux pas vous conirecarrer dans volre
ceuvre, mais il est certain que le point essentiel qui nous préoccupe
tous, c¢’est la solution du Gouvernement, celle qu’il préconise en vue
d’atteindre le but si ardemment souhaité par toute I’assemblée.

M. le Président. — Je mc réjouis des paroles que vient de pro-
noncer M. Delvaux. Nous voulons tous le développement et la pros-
perité du port d’Anvers et je suis convaincu que la Commission tout
entiére poursuit ce but sans aucun parti pris et dans des vues d’'une
impartialit¢ absolue [L’exposé qui vient de nous dtre fait par
MM. Corty et Aerts précise trés nettement les desiderata du com-
merce d’Aunvers : extension de la rade et prolongement des quais sur
la rive droite; il serait d désirer que ceux qui ne parlagent pas cetle
maniére de voir voulussent bien formuler nettement leurs objections.

M. le baron Ancion. — Comme vient de le dire M. le Président,
les remarquables discours de MM. Corty et Aerts établissent d’une
facon péremptoire que le projet du Gouverncment répond aux desi-
derata du commerce d’Anvers ct & toules les nécessités de avenir.
Mais il existe d’autres projets et il importe qu’avant d’aborder 1'exa-
men du c¢ité technique de la question leurs auteurs nous fassent
connailre comment ils résolvent le probiéme au point de vue éco-
nomique.

M. Delvaux. — Soyons logiques. Que le projet du Gouvernement
soil d’abord développé.

M. Braun. — Au point de vue ¢coromique MM. Cortly et Aerls se
sont deéeclarés partisans de la Grande Coupure. C’est un point impor-
tant a acter.

M. le baron Ancion. — J'insiste pour que la Commission épuise
toul d’abord l'examen économique de la question et dans ce but les
auteurs des autres projels, ou tout au moins de ceux ¢ue nous croi-
rons devoir retenir, doivent nous faire connaitre leurs solutions. Nous
comparerons alors celle-ci a celle de la Grande Coupure en réservant
bien entendu le cité technique.
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M. lo Président. — Nous sommes d’accord.
M. Delvaux. — C'est I'inverse qui devrait étre fait.
M. le Président. — La parole est & M. Corty.

M. Corty. — Quelques mots seulement, Messieurs. J’estime que
Ies rapports que nous avons faits, M. Aerts et moi, ne sont pas aussi
platoniques ct aussi vagues qu'a bien voulu le dire M. Delvaux. Nous
sommes entrés dans de longs détails pour exposer ce que nous deman-
dons; nous ne nous sommes pas bornés a déclarer en termes généraux
que nous désirons I'agrandissement du port d’Anvers; nous avons dit
d’une facon nette et précise en quoi cet agrandissement doit consister,
allant méme jusqu’a indiquer la longueur des accostages en eau pro-
fonde, la profondeur & obtenir au pied des quais et le temps trés
court endéans lequel les travaux devraient se réaliser. Nous nous
sommes arrétés a d’autres points encore et avons conclu sur ces mots :
« Voila ce que nous demandons. A vous, Messieurs les techniciens, a
réaliser nos desiderata. » Ceux-ci n’étaient pas vaguement exprimés,
je le répéte, ils ctaient, on ne peut plus précis. Nous avons ajouté :
« Au point de vue commercial, la Grande Coupure répond entiérement
a notre attente. A vous a voir si réellemexnt vous pouvez nous la don-
ner. » Cela n’est ni platonique ni vague.

M. Braun. — Quel est le projet du Gouvernement? Pouvons-nous
considérer la grande carte exposée dane cette salle comme reprodui-
sant au point de vue du redressement de I’Escaut le projet du Gouver-
nement’?

M. le Président. — La carte exposce dans cette salle n’est qu'un
agrandissement du plan au 20,000 qui vous a été distribué et qui
indique le tracé du fleuve tel qu’il est projeté par le Gouvernement.

M. Braun. — La déclaration est bien formelle et je I’enregistre.

M. Delvaux. — Je reprends les termes mémes de M. Corty :

« Je laisse de c6té la question technique; j’expose des vues et je
crois que ces vues seront réalisées par le projel du Gouvernement,
mais je suis incompétent pour I’aftirmer. » Permettez-moi de vous le
dire, c’est ]a ce que j’ai qualifié de « platonique ». Je retire d’ailleurs
le mot, §’il peut vous déplaire.
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Nous sommes tous également désireux de rechercher les meilleurs
moyens pour arriver a 'extension du port d’Anvers; mais on peut
hésiter sur la question technique. Pour nous éclairer, il faudrait donc A
que cette question fit discutée tont d’abord.

M. Corty. — Si j'avais prononcé un discours comme celui de
M. Delvaux, on pourrait me reprocher d’avoir fail un discours pla-
tonique car 1'honorable membre s’en tient & des géneralités.

M. Delvaux. — Mais je ne puis pas faire autrement dans ce
moment.
M. Dallemagne. — Cerlains des auteurs qui ont présenté des

projets pour le port d’Anvers préconisent les quais en eau profonde,
les autres des Dbassins. Il est intéressant de savoir quelle est la solu-
tion qui répond le mieux aux veeux des Anversois.

Les déclarations de nos collégues, représentants du commerce, ne
laissent aucun doute 4 cet égard; ils réclament des quais en eau pro-
fonde et ils se prononcent ainsi nettement en faveur du projet du
Gouvernement ; la question économique parait ainsi tranchée.

M. Delvaux. — Non, elle n’est pas tranchée.

M. le baron Anocion. — Si la question n’est pas tranchée il
y a done désaccord; il y a donc des Anversois préférant les bassins
aux quais avec accostage direct en eau profonde. Javoue que cela
me surprend car ce sont surtout ces quais qui manquent a Anvers.
Quoiqu’il en soit, s’il en est ainsi, les partisans des bassins voudront
bien défendre leur opinion.

M. le baron Quinette de Rochemont. — Au point de vue éco-
nomique, la question me parait suffisamment élucidée par les deux
rapports fort complets et trés intéressants que nous venons d’en-
tendre. Il est certain qu'il faut donner & la ville d’Anvers ce qu’elle
désire, et je dois dire que je trouve les conclusions de ces Messieurs
trés formelles et bonnes a retenir lorsqu’ils demandent des quais de
marée avec des profondeurs de 9 a 11 métres. Je erois qu’ils ont
raison. Il n’était parlé que de 8 métres nagucre.

J’estime que nous pourrions nous arréter sans discourir davantage
au point de vue économique; ce que nous devrions faire maintenant,
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c'est rechercher, au point de vue technique, quels sont Jes procédés
4 suivre pour réaliser des accostages de 9, 10 et 11 métres.
La Grande Coupure est une solution ; si elle peut réussir, elle est
satisfaisante. Je nec discute pas la question pour le moment, mais
il n’est pas absolument démontré, jusqu’d présent du moins, que la
Grande Coupure puisse donner des profondeurs de 11 métres. Cest
un point a élucider.

Maintenant, il y aurait licu d'examiner, au point de vue tech-
nique, ee que peat donner la Grande Coupure et ceque peuvent donner
également les autres projets, en laissant de cGté les considérations
économiques, étant entendu qu'on doit chercher a réaliser ce qu’ont
demand¢ les représentants du commerce anversois.

M. le Président. — Permeltez-moi, de résumer la discussion
a laquelle nous venons d’assister. MM. Corty et Aerts ont été trés
trés formels au sujet de la nécessité de l'extension des quais en
riviere. Ces Messieurs ont aflirmé, de plus, qu’il était trés important,
au point de vue du commerce d’Anvers, que ces quais fussent établis
sur la rive droite, de maniére i bien grouper les installations. Ils ont
également insisté sur la nécessité de donner plus d’étendue a la rade
et de réaliser un chenal de navigation qui fut disposé de facon a
réduire au minimum les risques de collision ct autres; c’est-4-dire un
chenal présentant un tracé aussi direct que possible.

Il est évident que les sinuosités que présente I’Esecaut & l’aval
d’Anvers obligent les navires a passer d’une rive a I’antre par un chenal
étroit et tortueux, et qu’elles constituent, au point de vue de la bonne
navigabilité du fleuve, une entrave séricuse.

L.es travaux qui n’auraicnt d'autre but que d’ameéliorer les courhes
existantes ne conslitucraient que des palliatifs et ne seraient pas de
nature 4 permetlre aux trés grands navires d’arriver rapidement et en
toute sécurité devant Anvers.

J’ai compris — et si je reproduis mal les conclusions de MM. Corty
et Aerts ils voudront bien rectifier — jai compris, dis-je, que ces
Messieurs demandent des quais directement accostables de grande
étendue et d'un mouillage variant de 9 4 11 métres, des quais situés
non pas sur les ceux rives, mais disposés en continnité sur la rive
droite, et qu’ils réclament. en outre, le redressement du lit de
I'Escaut dans la mesure compalible avec le bon régime du ficuve.
{Marques d’assentiment de MM. Corty et Aerts.)

Si cet exposé nous a tous séduits, il n’est pas cependant en concor-
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dance avec certains projets qui ont vu le jour. Bien que plusieurs de
ces projets aient perdu de leur actualité, j'estime que nous n'en
avons pas moins pour devoir de permetire d leurs auteurs de nous
exposer leurs vues.

11 ne faut pas qu'on puisse nous reprocher plus tard d’avoir négligé
d’examiner d'autres projets que celui du Gouvernement. Finsiste done '
pour que, dans la séance d’aujourd’hui, M. Bouckaert, s’il est prét & i
prendre la parole, nous fasse un rapide exposé¢ de ces diftérents pro-
jets. Ecartons ceux qui ne présentent plus d’intérét, examinons les 1
auires et invitons leurs auteurs a venir les défendre. Nous aurons ainsi
fait appel a toutes les compdétences et nous pourrons nous promnoncer
en connaissance de cause sur le coté cconomique et commercial de
Ia question.

M. Delvaux. — Exposera-t-on également le projet du Gouver-
nement.

M. le Président. — Vous l'avez sous les yeux.,

M. Delvaux. — C'est une image.

M. le Président. — Lorsque nous aurons terminé l'examen de
la question économique, nous discuterons le projet du Gouvernement
au point de vue technique; nous examinerons ensuite, au méme point
de vue, les autres projets.

M. Delvaux. — Je crois qu’aprés le résumé historique, il serait
sage que le Gouvernement fit connaitre son projet et qu’il montrat la
possibilité de I’exécuter et surtout la possibilite d’arriver aux profon-
deurs indiquees.

DEs mEMBRES. — Parfailement et nous sommes d’accord.

M. Delvaux. — C’est ce que je réclame avec insistance depuis le
débul de la séance.

M. Aerts. — M. lubert a demandé tanlét Popinion de la ville
d’Anvers sur l'exécution des travaux. Celte opinion nous I'avons.
Le Conseil communal d’Anvers a exprimé 'avis que, du moment ou
le bassin-canal était dcécrété et exéeuté, il n’y avait plus lieu de
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s’opposer a 'exécution du projet du Gouvernement, dit de la Grande
Coupure. Par conséquent, nous avons I’opinion du pouvoir communal
et le vote que je rappelle implique certainement gu’au point de vue
économique la ville d’Anvers reconnait que le projet du Gouverne-
ment répond aux nécessilés du commerce maritime.

M. le Président. — Je confirme les déclarations de M. Aerts.
Comme ministre, je n’ai déposé sur le bureau de la Chambre l’avant-
projet qui esl exposé devant vous qu’aprés m'étre mis d’accord avec
I’Administration communale d’Anvers: en présence de la solution
consistant 4 donner aux bassins un débouché au Kruisschans, la ville
d’Anvers a reconnu que les objectlions qu’elle avait formulées au point
de vue technique tombaient devant la garantie oflerte par le bassin-
canal.

M. Delvaux. — C’est exageéré.

M. le Président. — On ne comprendrait pas d’ailleurs que la
ville fut en contradiction avec le commerce d’Anvers sur le terrain
économique; le commerce est la base de la prospérité d’Anvers et il
ne saurait y avoir d’antinomie entre les intéréts de ceux qui le repré-
sentent et les intéréts sur lesquels I’Administration communale a
mission de veiller.

M. Hubert. — Je constate qu’il y a de nombreux partisans des
accostages directs; mais M. Delvaux déclare qu’Anvers compte encore
de chauds défenseurs des bassins fermés.

M. De Winter. — Je crois qu'au fond tout le monde est d’accord
au sujet des bassins et des quais en riviére. Le projet du Gouverne-
ment que nous avons sous les yeux et que nous discutons, accessoi-
rement, en ce moment, comporte une série de bassins ou darses en
libre communication avec le bassin-canal et des quais & accoslage
direct. Ce projet, comme d’autres, donne les deux solutions a la fois
et je crois donc inutile de discuter davantage cette question des
bassins et des accostages directs.

M. Delvaux. — Vous savez que le projet de la Grande Coupure
a ses adversaires comme il a ses partisans. Clest connu. Les
adversaires n’apportent dans leur opposition aucune mauvaise foi.
Ce sont des gens qui ont des craintes.
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UN MEMBRE. — Des timorés !

M. Delvaux. — Des timorés, soit, mais des gens qui se disent que
le sort d’Anvers est en jeu.

M. Aerts. — 1l y a vingt ans que nous attendons.

M. Delvaux. — Il est évidemment regrettable que nous ne soyons
pas arrivés plus tot & une solution. Que les hommes compétents nous
donnent tous apaisements au point de vue technique. Nous sommes
de la plus absolue bonne foi. Prouvez-moi qu’il n'y a pas de danger, et
j'accepte le principe de la Grande Coupure, abandonnant a 1’instant
toutes les craintes qui m’ont été inspirées par I'attitude d’homimes
excessivement sérieux, par des techniciens de premier ordre qui ont
combattu le projet. J'ai lu tout ce qui a été publié sur la question et
J'avoue que j’hésite encore. Je ne demande pas mieux que de voir
des hommes compétents venir faire la lumiére. C’est pourquoi j’ai
demandé su Gouvernement de faire un exposé de son projet et de sa
réalisation technique. Si cet exposé est complet et convaincant, je suis
persuadé que beaucoup d’entre nous s’inclineront; quant & moi
j’abandonnerai toute opposition.

On a discuté la question des bassins et des quais en cau profonde.
Nous avons actuellement les deux dispositifs. J'ai entendu des cour-
tiers de navires préconiser la création de bassins plutét que ’extension
des accostages dircets. Je suis incompétent, mais je déclare que
Paccostage direct me parait préférable. Comme le disait tantét
M. De Winter, le projet du Gouvernement est mixte : le canal nous
donne les bassins et les darses; la Grande Coupure nous assure
’accostage direct. Par conséquent, ce projet constitue une transaction
enire les deux idées. €Comme le demandait trés bien, a la Chambre,
feu le bourgmestre Van Ryswyck, prouvez-nous que la Grande
Coupure ne présente pas de danger pour notre rade, pour notre
fleuve, pour la prospérité commerciale, et nous nous inclinerons.
Voila ol git la question.

Et n'allez pas croire que j'obéisse a des préoccupations politiques :
ce serail abominable. Point ici d’idée préconcue : la question qui nous
occupe est une question nationale ct la pelitique y doit demeurer
étrangére. Quand vous me montrerez Ia bonne solution, la solution
utile et pratique, je m’y rallierai. Beaucoup d’adversaires actuels de
la Grande Coupure sont dans le méme état d’esprit que moi et, par
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conséquent, je vous demande qu'aprés I'exposé historique des divers
projets connus, vous me fassiez la démonstration que Je sollicite; si,
alors, il subsiste encore des critiques, on vous les fera connaitre et
vous nous répondrez.

M. le Président, — Je rcmercic M. Delvaux de ses paroles,
auxquelles la Commission applaudira. Je dois cependant retenir un
passage de son discours , celui ol il oppose les vues de M Aerts &
celles de quelques courtiers maritimes. Les vues qui nous ont été
exposées par MM. Corty el Aerts ne leur sont pas personnelles, mais
elles sont partagées par la trés grande majorilé des membres de la
Chambre de commerce et de la Fédération maritime : leurs affirma-
tions ont donc une valeur toute spéciale. C’est ce que je tenais a faire
ressortir.

M Aerts. — M. Delvaux ne pourrait pas citer dix courtiers mari-
times dont J'avis serait contrairc & mes conclusions. Je licns & sa
disposilion le procés-verbal, signé par presque tous les courtiers
maritimes, dans lequel ils s¢ déelarent partisans du projet du Gou-
vernement,

M. Delvaux. — Voulez-vous me montrer ce procés-verbal. le
serais trés curieux de le voir. ¥en posséde un ¢galement mais il n’est
pas concu dans ce sens.

MM. Corty et Aerts. — Nous vous moutrcrons le procés-
verbal.
M. Braun. — Je crois qu’il peut y avoir des courtiers qui pré-

férent voir entrer leurs bateaux dans les bassins.

Pour les grands transatlantiques et, en général, pour Lous les vapeurs
des lignes réguliéres, quelques hcures gagnées représentent des
sommes considérables. Pour d’autres, pour les voiliers notamment, la
durée du séjour dans le port n’a pas une importance primordiale.
Enfin, pour certains navires, pour ceux qui aménent des bois par
exemple, il est désirable, dans Uintérét de la facililé des opérations de
déchargement, qu’ils soient soustraits aux fluctuations de niveau qui se
produisent aux accostages dirvecls. Un port tel que celui d’Anvers doit
done offtrir les deux dispositifs au commerce, beaucoup d’accostages
directs et d’amples bassins; le projet du Gouvernement me semble

 ———
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admirablement répondre 4 cette double nécessité et doit, dés lors,
étre approuvé si, au point de vue technique, il est reconnu réalisable.
C’esL ce second point de vue que la Commission aura a4 examiner
plus tard.

M. Delvaux. — Combien y a-t-il de bateaux qui entrent dans les
bassins?
M. Aerts. — [l y en a beaucoup, mais ils le font contraints et

forcés. On se dispute les emplacements aux quais de I’Escaut.

M. Delvaux.— Tant pour la rapidité du chargement et du déchar-
gement que pour les ennuis de toute nature, j’ai entendu dire par
beaucoup de vos collégues que le travail est beaucoup plus aisé dans
les bassins o le niveau d’eau cst plus uniforme.

De plus, le travail cotte moins; c’est pourquoi je suis partisan du
systéme mixte.

M. Aerts. — Que demain on mette 4 la disposition du commerce
maritime et a suffisance des emplacements le long des quais du
fleuve et les bassins seront, en grande partie, désertés.

M. Delvaux. — Je n'en sais rien, c’est possible, 'opinion que
jexprime est celle de certains de vos collégues, hommes trés
compélents.

M. Segers. — L’idée exprimée par M Delvaux n’est pas bien loin
me semble-t-il de concorder avec celle exprimée par M. Aerts Il est
certain qu’il est des courtiers de navires qui peuvent désirer des
bassins; il est certain aussi que beaucoup d'autres désirent des
accostages directs en eau profonde et c’est pour ce motil, je pense,
que vous avez entendu dire par des hommes compétents qui se sont
fait, ici ’écho de la Chambre de commerce et du Commerce maritime,
que la meilleure solution au point de vue économique réside dans
une combinaison de bassins et de quais en eau profonde, solution
qui se trouve réalisée au mieux dans le projet du Gouvernement:

On s'est demandé si ce projet donnait la meilleure solution au
point de vue économique. M. Delvaux vient de vous dire que certains
courtiers soulévent des doules a cet égard ; mais y a-t-il ici, au sein de
la Commission, un membre quelconque qui, se plagant au point de vue

L
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qui nous préoccupe, estime qu’il y a une solution meilleure que celle
du Gouvernement pour répondre aux desiderala présentés par les
organes du Commerce maritime et de la Chambre de commerce? La
ville d’Anvers s'est implicilement ralliée & celte solution, au point de
vue ¢conomique aussi bien gu'au point de vue technijue, en mar-
quant son accord du moment ou le Gouvernement exécutait le bassin-
canal prcalablement & la Grande Coupure. La ville d’Anvers et les
principaux organismes intéressés sont done d’accord pour voir dans le
projet du Gouvernement Ja meilleure solution au point de vue des
intéréts du port.

(] ne resterail done plus qu'a examiner si, au poinl de vue tech-
nique, ce dernier projet, que beaucoup disent étre le meilleur, nous
donne tous apaisements et s’il peut étre adopté. Auparavant, il con-
viendrait cependant d’entendre les défenscurs des aulres projets afin
(u'un exposé rétrospectif nous soil fait des divers projets ayant vu le
jour. Nous pourrons examiner ensuite si, au point de vue technique,
le projet du Gouvernement nous donne nos apaisements.

M. le Président. — Nous pouvons tous acquiescer aux paroles et
aux propositions de M. Segers. Nous enlendrons donc¢ dans notre
prochaine réunion les auteurs «es projels que la Commission aura
retenus aprés I’examen sommaire auquel il va étre procéde.

M. Delvaux. — I’estime qu’il y a lieu de réserver I'avis de la ville
d’Anvers, d’autant plus que son bourgmestre n’est plus ici pour nous
faire connaitre son sentiment.

Lia question des travaux d'amélioration du port & donné lieu a des
discussions trés vives au sein du Conseil communal. Une transactlion
est intervenue entre I'lltal et 1a Ville, il est vrai, mais nous ne pouvons
conclure de la que celle-ci partage entiérement le sentiment de
MM. Corty et Aerts.

M. Segers. — L’accord parait établi cependant.

M. le Président.— L: ville s’est déclarée d’accord avec le Gouver-
nement. Ce n’est qu'aprés la réalisalion de cet accord, en 1903, que
le Gouvernement a déposé sur le burcau de la Chambre le projet que
vous connaissez, Il importe d’entendre les auteurs des aulres projetsafin
gqu’on ne puisse pas nous taxer de partialilé.
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M. Bouckaert donne une analysc sommaire, au point de vue
commercial et économique, des projets connus de la Commission et
énumércs dans une brochure spéciale remise 4 tous les membres de

celle-ci; il fait ressortir les caractéristiques principales de chacun de
ces projets.

M. Nyssens. — Laissons au bureau, qui fera un examen appro-
londr de la question, le soin de décider quels sont les auteurs qui
seront entendus. (Adlésion.)

Messieurs, je précise ma proposition :

La Commission a examiné ['esprit dans lequel il pourrait étre pro-
cédé, dans la prochaine séance, 4 I'audition des auteurs de projets.
Plusiears de ceux-ci sont ou trés anciens ou entiérement en dehors
des desiderata du commerce et des besoins actuels de fa navigation,
Ne conviendrait-t-il pas 4 la Commission de laisser au bureau le soin
de fairs une sélection des projets de maniére & déterminer les per-
sonnes qu'il y aurait lien de convoquer a la séance prochaine?

Cette proposition est adoptée.

M le Président. — Messieurs, la plupart d’entre vous ont bien
voulu accepter de prendre part a I’excursion projetée pour demain :
la visite du canal de Terneuzen et de son chenal d’accés & I'Escaul.
Vous avez recu une nofe relative aux installations électriques qui
assureront I’éclairage et la manceuvre des ouvrages d'art du canal. Vous
aver également recu un plan indiquant les transformalions succes-
sives du profil transversal du canal. Le profil initial remonte 4 1823,
date de la construction du canal sous le régne du roi Guillaume Sont
figurés ensuite les profils des améliorations décrétées par les conven-
tions avec les Pays-Bas de 1879 et de 1895. Celui qui se rapporte &
cetle derniére convention n'a pas été réalisé; il a é1¢ modifié en 1902
a la suite d’'une convention nouvelle. Le plan indique enfin le profil
de D’élargissement exécuté sur la section belge. Le canal de Gand a
Terneuzen a une étendue de 33 kilométres, dont plus de la moitié sur
territoire belge. Sur ce territoire, a4 part la traversée de Selzaete, le
canal est 4 double voie. Il présente 50 métres de largeur au plafond :
les plus grands navires peuvent donc croiser partout librement. Sur
la partie néerlandaise il ne mesure que 24 métres au plafond et les
grands navires croisent dans les gares établies a cet effet Le mouil-
lage est de 8278 et pourra étre porté ultérieurement a 9m50.
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La Commission décide de fixer la prochaine séance au lundi
21 décembre et de siéger également le lendemain.

— La séance est levée a 17 heures.

Le Secrétaire géneral, Le Président,
A. Durourny. C'¢ DE SMET DE NAEYER.

Le Secrétaire
D. BoucgAERT.




ANNEXE AU DISCOURS DE M. CORTY

ACCIDENTS

survenus @ des navires conduits par des piloles belges sur la seclion

de UFEscaut comprise

enlre Uentrée du Bassin Bonaparte et le Kruisschans.




ANNEE 1904. — A

la remonte.

ENDROIT
Espéce NOM
Dates Pavillon. CAUSE DE L'ECHOUAGE.
de navire DURNKIBES DE L'ECHOUAGE. ' DE L'ABURDAGE
steamer 1 norvégien Mjolner —
Jumy 723 % prés bouce noire 62 —
steamer anglais Ushmoor —
! : |
‘ steamer | norvégien Mjolner pres bouée rouge 56 suite de la collision avec le s/s
= prés bouées noires « Goodhope ».
Jany, 20? . 2 63 ot 668
steamer anglais Goodhope —
| |
steamer | néerland La Flandre —
Fév. 3 quai du Rhin —
allége — Transporteur —
Fév. 9 steamer anglais Astatic Prince —_ avec musoir Nord —
du bassin Kattendijh
Fév. 12 | steamer | allemand Kiaulschou prés bouée nowe 67 - refus du steanier d’obéir a 'action
du gouy ernail lorsqu'il manceu-
vrait pour faire de la place 4 un
. steamer descendant.
Jamv. 15 | 5 mlts | néerland. Hainaut — avec musoir Nord =
du bassin Kattendijk
Mars 18 § steamer anglais Orchis _ vade "Anvers _
l allége allemand Senior § (el foesfiny



ANNEE 1904. — A la remonte (suile).

ENDROIT

Espéce NOM .
Dates Pavilion. CAUSE DE L’ECHOUAGE.
de navire gL DE L'ECHOUAGE. i DE L'ABORDAGE.
| steamer belge Rupel — )
Avril | bateau ( quai du Rhin -
sauyetew — Redder i
Mai 14 { sleamcr § allemand Lipsos — avec musoir Nord _
du bassin Kattendijh
Juin t | sieamer anglais James Turpie Pipe de Tabae - un steamer a la descente n’a pas
laissé le chemun lil've au « James
Turpie » qui remontait avec le
courant.
steamer | lrancais Sainl-Jacques —
Juin 29 | coude d’Ausliruweel -
[ steamer | néerland. Barendrecht —

Juill. 4

Aout 15 ]

Aout 27

D mits

sleamer
steamer

steaner

anglais

belge
anglais

grec

Aigus

Peter Benoit
Raithmoor

Atliki

rade d'Austruweel

Bocerinnesluis

avec quar du Rlun

divau bt que le pilote a choisi un
maus ais ancrage et ne s’est plus
préoecupé de son navite.




ANNEE 1904. — A la remonte (suite).

ENDROIT
Espece NOM ; )
Dates. Pavlllon. CAUSE DE L’ECHOUAGE.
de aavire. DR DE L'ECHOUAGE. DE L'ABORDAGE.
Oct 412 | steamer helge Belgica rive droite — refus du steamer d’ohéir 4 ['action
d’Austruweel de son gouvernail.
steamer | allemand Elkab -
Oct. 14 ! rade d Austruweel —_
| steamer anglais Cairnavon —
Nov. 18 } sleamer danois Ekliptika —_ avec halise
du Kruisschans =

ANNEE 1904. — A la descente.

Janv 7 | steamer helge Albertville un peu en aval | d & une embardée faite a4 un
bouée rouge 56 endroil o0 une surélésation
progressive du fond s’était pro-
duile.
steamer | anglais Gloxinia
Jumv. 16 (uai du Rhin
al ége
. i Paddington 0 ®
steamet anglais a g / ——e

Jany, 24 e I ‘ { du bassin Kattendijk




ANNEE 1907. — A la descente (suile).

Esnbce NOM o R
g YO
Dates Pavilion. CAUSE DE L'ECHOUAGE
ge navire. [T L DE L'ECHOUAGE. DE L'\BORDAG!.
Fév. 20 | steamer belge Hainaut entre bouées noires — refus d'obéir 4 son gous ernail.
68 et 69
sleamet anglais Juno - ) ’ .
Fév, 22 } pett bateau | prés bouée noire 72 —
d'iterieur e == =1 |
| Steamer anglais Mugiticent oo [ ) .
Mars 18 { Belgische sluis —
f steamer danois Neptun - [
" steamer anglais Ceylon . )
Mars 24 ¢ :lcamer | espagnol Oleta — ) quai du Rhin —
hatedu
d'intérieur - Nenuphar = ’
Avril 6 | steamer | anglais Tana — avec musoir Suél =
du bassin Kattendijh
Avril 9 ] steamer anglais Wetherfield — avec musoir Nord —
du bassin Kattendijk
Avril 14} barge anglais Cecilia hane des Anguilles — par la faute du capitaine qui n'a
(rade d’Anvers) pas éeouté les conseils du pilote,




ANNEE 1904. — A la descente (suile).

ENDROIT

Espéce NOM ,
Dates. _ Payillon. CAUSE DE L’ECHOUAGE.
LTl DU NAVIRE. DE L'ECHOUAGE. ’ bE L'ABORDAGE.
. \ steamer anglais Mexican —
Avril14 ! pateay % Boerinnesluis =
| dinterieur - Neptunus -
I . , [
Mai7 | sleamen francais La Madeleine — musoir du bassin
' . Kattendijk i
| allege _— —_ - |
' I
I baique frangais Général de Sonis —
Juill. 16 ) geux bateaux $ rade d’'Austruweel —
dintérieur e s Sy
| |
steamer anglais Juno — )
Oct. 9 | | coude du quai du Rhin —
| steamer anglais Elinville —
Oct. 20 | steamer russe Ceres rade d'Austruweel = dérangement au gous ernail,
rive gauche
steamer suédois Stockholm — {
Nov. 8 ) rade d'Austruweel —
! steamer anglais Lady Iveagh — |
Déc. 11 | steamer anglais Zodiac rade d’Austruweel — s'¢choua en babordant pleine va-

rive druite

peur en avanl pour passer un
navire remorqué.




ANNEE 1904. — A la descente (suile).

ENDROIT

Espice NOM
Dates Pavillon. CAUSE DE L'ECHOUAGE
o LU Aoz LE L'ECHOUAGE. l DE L'ABORDAGE.
( steamer | anglais Cambridge — i
Déc. 24 | rade d’Austruweel =
I3 mats | anglais Castleton — ‘
Dec, 28 | steamer anglais Meldon aval petit feu — maun aises maneeuvres du pilote.
du Kruisschans
Déc. 28 | steamer anglais City of London preés bouee noire 68 — défaul de jugement du pilote.
Déc.28 | steamer | norégien Tryg aval petite balise — mauyaises manccuvres du pilote
du Kruisschans en faisant la courbe du Kruis-
schans.
Déc. 28 alleges — = — | musowr du bassin -
| Kattendyh
ANNEE 1905. — A la remonte.
steamer francais Margte Franchetti
I i X Kruisschans
allege \
steamer anglais
J traim coude du quai du Rhin
d'alleges




ANNEE 1905. — A la remonte (suite).

i e |
Espdce NOM e, s ,
Dates. Payilion. CAUSE DE L'ECHOUAGE,
Rl UL RS DE L’ECHOUAGE. DE L’ABORDAGE.
Sept. 15 | steamer helge Willy Alexander JAustruweel, r. droite — fausse manauvre du pilote.
Nov. 18 ] steamer anglais Garnet banc des Anguilles — négligence du pilote.
(rade d’Anvers)
steamer anglais Manitou —
Nov. 18 quai du Rhin —
I steamer belge Baron de Macar -
|
) steamer anglais Pheenix - |
Nov 23 | quai du Rhin =
allege - - — Vi
Nov. 25 | steamer anglais Bucentaur rade d’Austruweel — le remorqueur qui assistait le
navire largua la bosse sans en
avoir recu l'ordre et le pilote
n’a pas fail machine en arriére
quand il était nécessaire,
) steamer | anglais Indian Prince - f
Déc. 13 . rade d’Austruweel -
! steamer | allemand Heidelberg — ‘
| :
steamer anglais Phidias - 1
Déc. 13 ! coude du (uai du Rhin —
steamer | allemand Thuringia —

i




ANNEE 1905. — A la remonte (suile).

ENDROIT

Espéce NOM :
Dates. Pavillon CAUSE DE L'ECHOUAGE.
de navire. CURSARES DE L'ECHOUAGE. ’ DE L'ABORDAGE
. . l
| Steamer anglais Nidderdale -
Dée. 13 rade d’Austruw eel -
{ steamer anglais Dalton Hall —
steamer belge Sambre —
Dée. 16 :devant écluse Kattendyh ==
I steamer anglais Marian —
|
i steamer anglais Redstart —_
Dée. 19 P ‘ Kruisschans =
I steamer | allemand Bergedorf —
|
ANNEE 1905. A la descente.
steamer | allemand Herzog
Mars 23 quai du Rhin
alleges — = ,
| steamer | allemand Saxonia
Avel 7 ‘ quai du Rhin
allege — —
. steamer belge Sagamore
Aveil 7 | rade d’Austruweel
steamer danois Norden




ANNEE 1905. — A la descente (suite).

q ENDROIT
Espdce NOM e g
Dates. Pavillon. CAUSE DE L’ECHOUAGE
de navire. DURNAIBES DE 1.’ECHOUAGE. , DE L’ABORDAGE.
I , o
P sleamer belge Vaderland Boerinnesluis ! Boerinmesluis en évitanl deux lrains d'alleges
vri it 5 E >
ui lul coupaient la route.
! steamer | allemand Sachsen — \ qut P
|
steamer anglais Earlswood - N
Avril 9 'bateauduRlnn 1de\ ant écluse Kattendijk =
f 2 vapeur — v s
|
! steamer anglais Tuskar -- [ )
Avril 23 , uai du Rhin —
allége = o e ‘
|
steamer suédotis Gotha — |
Aout 11 ¢ petit bateau rade d'Austruweel —
= pécheur — = -_—
\ steamer | allemand Wittenberg — ]
Aouit 20 coude du quai du Rhin —
/ steamer anglais Annie _ A
Aott 24 | steamer anglais Hasland bane des Anguilles - manceusres insolites du pilote
pour mettre son navire [ eap
au jusant,
| steamer allemand Ceres -
Qct. 2 quai du Rhin -
/ allege — - —




ANNEE 1905. — A la descente (suilc).

T
, Espécs NOM 20 DA ,
Dates. ! Pavilon. CAUSE DE L’ECHOUAGE.
£ de navire. ¥ SANIEE DE L'ECHOUAGE. \ DE L’ABORDAGE.
S steamer anglais Caldy -
Oct. 7 i quai du Rhin -
alléges — - —
Oct. 13 | steamer anglais Barnesniove. un peu en aval - mauvaise manceure du pilote qui
du feu de la Perle n'a pas obsersé les prescrip-
tions de I'Arcété Royal du
2% juillet 1892 (art. 29). =
Oct. 29 | steamer helge Prince Albert — avec mur de quai -
écluse du Kattendijk
Oct. 29 | steamel belge Cap Tarifa — avec steamer amarré =
au quai du Rhin
Oct. 29 | steamer | allemand Nordstrand — avec musoir Sud —
du bassin Kattendijk
steamer | anglais Manitou —
Nov. 1 devant quai du Rhin =
allege - B -—
Nov. 27 | steamer | aunglais Sandficld — avec steamer amarre —
au quai du Rhin




ANNEE 1905. — A la descente (suile).

ENDROIT
Espdce NOM ;
Dates " Pavillon. CAUSE DE L’ECHOUAGE.
do navire. i LC DE 1ECHOUAGE. ' DE L’ABORDAGE.
steamer | allemand Negada —
Déc. 4 > 1 courbe de La Perle =
steamer [ allemand Cupido —
|
: steamer anglais Benledi — devant écluse du Kat-
Dee. 13 ¢ tendijk avec musoir N. =
i steamer | anglais Phidias — du bassin Kattendijk
\ steamer | anglais Apollo — I quai du Rhin
Dée. 13 bateau } avec musoir -
f d'interieur B — -_ du hassin Kattendijk
|
| steamer belge Cap Lopez — §
Déc. 16 {  hateau g b LoP devant écluse _
5 4 e du Kattendijk
| d'interieur _— — -—
| steamer | francais Thérése et Marie -
Dée. 25 radz d'Austruweel a
allege — -— e
| steamer belge Brabo =
Déc 24 ) La Perle —
j sleamer | autrichien Gradac —
Déc. 28 [ steamer russe Petersburg Pipe de Tabac = temps épais et eneombrement

du fleuve




ANNEE 1905. — A la descente (suite).

1T
Espdcs NOM ENO O
Dates. Pavilton. CAUSE DE L'ECHOUAGE.
o BT DU HIRE, LE L'ECHOUAGE * L’ABORDAGE
\ steamer helge Vaderland — -
Déc. 30 prés bouée noire 71
| steamer | anglais Barotse —
Déc. 51 | steamer | allemand Barbarossa banc de Kasteelhock encombrement du lleuve el peu
de largeur de la passe.
ANNEE 1906. A la remonte.
’ steamer anglais Orestes
Jamv. 101 batean quai du Rhin
I d'intérieur i
~ steamer helge Seresia
Janv, 28 coude d’Austruweel
| steamer anglais Loire Inférieure :
| b
steamer anglais Manica
Fev. 28 quai du Rhin
|, steamer belge Rhynland
steamer | anglais Porth Cawl
Avril 6 rade d'Austruweel

allege

Wilbelmina




ANNEE 1906. — A la remonte (suile).

Espice

de navire.

Pavillon

NOM

DU NAVIRE.

ENDROIT

DE L'ECHOUAGE.

DE L'ABORNAGE.

CAUSE DE L'ECHOUAGE.

steamer
steamer
steamer
steamer
steame)
steamer

steamer

sleamer

steamer

beige
anglais
helge
anglais
allemand
anglais

espagnol

allemand

anglais

Schaldis
Rodney
Amdélie

Trevean

Augustus
Isle of Hastings

San Isidoro

Paros

Rhodesian

|
i
I
5.
|
(
|

coude d’Austruweel

rade d’Austruweel

Kruisschans

avec musoir Sud
du bassin Kattendijk

rade d'Austruweel
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ANNEE 1906. — A la descente.

ENDROIT
Espice NOM
Dates. Pavillon. , CAUSE DE L’ECHOUAGE.
de navire DURSIUAES DE L'ECEOUAGE. DE L'ABORDAGE.
Janv. 2 | steamer | allemand Barenfiels — avec navire 4 I'ancre —
prés houée noire 71
steamer | allemand Freiburg s
Janv. 6 ) ‘ quai du Rhin =
| steamer | américain Finland — l
steamer | allemand Bayern - ide (
Janv. 24 { bateau rade d'Austruweecl =
d'intérieur — . —_ \
| steamer anglais Northeclilfe — \
Janv, 27 & bateau ‘ quai du Rhin =
! d'intérieur — = b h
! steamer belge Cockerill — |
Janv. 29 = bateau ; quai du Rhin —
l d'intérieur —_  gur = |
steamer | allemand Lesbos —_ (
Fév. 13 s remorqr — Vulcain - \ quai du Rhin -
? sleamer anglais Manitou ==

e — e —




ANNEE 1906. — A 1a descente (suile).

ENDROIT

dans la passe, dont le pilote

Espice NOM
Dates. Pavilion. CAUSE DE L'ECHOUAGE.
) LT Pl ANUE, DE L'ECROUAGE. \ DE L'ABOKDAGE.
M | steamer [ anglais Ely Rise — ! musoir Nord 3
| remorq — = — | du bassin Bonaparte
Mars 18 | steamer belge Léopoldville — ayec musoir Sud —
du bassin Kattendyk
steamer grec Constantinos -
Mars 18 Embiricos rade d’Austruweel —
sleamer | allemand | HedwigWoermann — t
steamer | anglais Tampican — i
Avril 20 squai du Rbin —
I — — Watergeus = ‘
\
stecamer | anglais Harley = {
Mai 13 ! rade d'Austruweel —
| steamer | suédois lolke — ‘
| sleamer | anglais Galeka — ‘i
Mai 18 \ La Perle =
| steamer danois Sibirien - \
Mai 20 , steamer | anglais Galeka passe Krankeloon — surélevement de fond survenu

nasail pas connaissance.




ANNEE 1906. — A |a descente (suile).

ENDROI1
Espdce NOM orr ;
Dates. Payllion CAUSE DE L’ECHOUAGE.
i L, PUSNANIRE. DE L'ECHOUAGE. } DE L'ABORDAGE.
steamer anglais Hilltarn — e
Juin 2 ) steamer anglais Zeeland — | quai du Rhin —
ullege — — — ‘

| l
\ steamer belge Palomares — {

Juil. 19 ! petit bateau Pipe de Tabac —
| de péche — - — \
I barque francais [ Maréchalde Villars — \

Aotit 22 l E rade d’'Austruweel —
| steamer belge Rupel —

Oct. 7 | steamer { anglais Kurdistan — avee bouée rouge 59 —
| stcamer anglais Mount Temple E {

Oct. 10 7 pet. vap. des embarcadére ¢ La Perle —
i ponlonniers — — —_ \
| steamer helge Cap Tarifa — |

Nov. 8 ) y  rade d'\ustruweel =
/ steamer anglais Hopemount — )

Nov. 17 | steamer danois Napoli Bane des Anguilles — imprévoyance du pilote.




ANNEE 1906. — A la descente (suile).

. ENDROIT .
Espéce NOM i
Dates. Pavillon. CAUSE DE L’ECHOUAGE,
de navire. DU NAVIRE. 5, TG, ' e
| |
steamer | norsvégien Funcy = . )
Nov. 27 ; hateau l quai du Rhin —
d'interieur - o = \
steamer | allemand Comel = h
\ steamer | allemand } Gretchea Pohlen — J
Dée. 12 ¢ rade d'Austruweel =
, steamer sucdois Nord == \
' ste-mer belge Rupel = |
I
. 1| steamer | anglais Terru = musoir Nord
Dée 16 . % du bassin Kattendijk
| alléges — — = ‘
| .
steamer | anglais Cormorant =
Déc. 20 i : 8 aval feu de La Perle e
I allege - - =
- : steamer anglais La Blanea 3 rade d’Anvers
Dée. 24 ] . quai du Rhin =
[ steamer | anglais Crosby Hall =

e e S




. Espice
Dates. '
de navire.
steamer
Déc 24
steamer |
: steamer
Déc. 25
sieamer
I
|
steamer
Janv. 2
steamer
|
steamer
Janv, 21 bateau

i d'interieur

¢ barque

Fév. 18 ; bateau
d'intérieur

Pavlilon.

anglais
suédois
anglais

danois

anglais
anglais
anglais

norvégien

ANNEE 1906. — A |a descente (suile).

NOM ENDROIT

DU NAMVIRE, ’ %
: RE DE L’ECHOUAGE. DE L ABORDAGE.

CAUSE DE L’ECHOUAGE.,

Dacre Hill

rade d'Austruweel
Oscar 11

Dacre Hill
rade d’Avstruweel
Tranquebar

ANNEE 1907. — A la remonte.

Joston
rade d’Austruweel
Thurland Castle

Arana
rade d’Austruw eel

Frank
rade d'Austruweel




ANNEE 1907. — A la remonte (suile).

ENDROIT

Espace NOM i )
Dates. Pavilion. CAUSE DE L’ECHOUAGE.
1 DEE. DU DE L’ECHOUAGE. l DE L'ABURDAGE.
stcamer anglais Aberlour — ]
Mars 13 ﬁ (  rade d'Austruweel —
| steamer grec Michael — i
i |
steamer helge Prince Albert —
Avril 3 bateau g rade d"\uslruweel =
/ d’interieur B — =
| . _ I
{ steamer | anglais Kurrachee — |
Avril 6 prés bouée noire 72 =
! steamer anglais South Amervica - [
1 . [
| Ssteamer anglais Lynorta — musoir Sud
Avril 10 S
! R du Kattendijk
allege — = = :
]
H steamer anglais Athena — |
Avril 23 rade d'\ustruweel —_
! steamer anglais Woodville — ‘
! |
\ steamer | anglais Peniith Castle =
Mai 11 ¢ l rade d'Austruweel -
[ steamer | anglais Mount Oswald — |




ANNEE 1907. — A la remonte (suile).

Espéce NOM = PO
0
Dates Pavilion. CAUSE DE L’ECHOUAGE.
de navire. RURNAVBE, DE L'ECHOUAGE DL L'ABUKDAGE
steamer | allemand Prinzessin —
Mai 24 :I rade d'Austruweel ==
M steamer ¥ anglais Glanhowny — \
- . |
, steamer | lrancais Saint-Thomas — ‘
Juil. 22 ) ‘ rade d'Austruw ecl -
steamer § norvégien Ruth —
: | g
steamer | anglais Wencleydale — |
Oct. 6 coude d'Austruweel =
steametr anglais Cotby Castle — }
I
s steamer | anglais Cyprian Prince — I
Nov. 27 | rade d’Austruwcel —
| steamer {rancais Saint Simon — s
3 ! ‘

ANNEE 1907. — A la descente.

Jamv 3 | steamer | allemand Borussia ade d'Austruwecl dii en partie & 'encombrement de
[ 1 la rade et au départ tardif du
| quai,
steamer | anglais Colaba !
Janv. 14 ! embouchuie Kattendijk

alleges |
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ANNEE 1907. — A Ia descente (suite).

ENDROIT

Mars 12

Espéce NOM :
Dates. Pavillan. CAUSE DE L’ECHOUAGE.
de navire DU NAVIRE, o T ' DB A RODDALE:
sleamer anglais Rty - l
Fev.9 | [ rade d'Auslruwcel —
| sleamet russe Alexander Wentzell — |
I sleamer | allemand Prinz Regent Lurtpold = I
Fév. 18 ) hateau l La Perle -
|| dilericur = " - i
| steamer | allemand Altika — !
Mars 7 bateau i quar du Rinn =
i d'interieur = e — |
steamet belge Baron de Macar - I
Mars 10 ) | eoude d'Austruweel —
{ steamer anglais Methley Hall — i
| steamer unglais Pera — |
Mars 10 | bateau | quai du Rlun —
| 'interieur - = — h
I steamer | allemand Vesla — 1
I, quai du Rhin

z ulleges




ANNEE 1907. — A 1a descente (suite).

' ENDRO!
Espdce NOM R RCHE
Dates Payllion. CAUSE DE L'ECHOUAGE.
B AL DURSEUERE. DE L'ECHOUAGE. { DE L ABURDAGE

|| steamer {rancais Satnl Thomas — ‘

Mars 15 |  pateau quar du Rhim —
i d'interieur - - -

e I

, steamer allemand Feronia — '

Mars 13 bateau } — —
! dinterteur — - - ‘

Avril 6 | sfeamer | anglais Trevaylor aval Belgische Sluis = mauvaise manceuvre du pilote en
voulant dépasser un bateau
d'intérieur.

Avril 25 | sleamer anglais Mobele —_ avec debarcadere fort La Perle —_

steamer suedois Antwerpen —
Avril 30 l quai du Rhin =
| alleges — — -
! stemmer | allemand Helgoland —
Juin 12 ‘ rade d’Austruweel —
4 mats anglais archibald Russell — {
Juin 15 | steamer | norvégien Folsjo -— avec quai du Rhin —




ANNEE 1906. — A la descente (suite).

olT
Espéce NOM Ml :
Dates Paviiion CAUSE DE L'ECHOUAGE,
BETE DUINAZIRE. DE L'ECHOUAGE . DE L’ABORD\GE.
i steaimer | francas Saint-Jacques —
Juin 19 { passe de kiunkeloon =
l steamer | allemand Cupido — [
\ steamer belge Cap Spartel - |
Juin 23 ) \ quai du Rhin —
allége — — — ]
i =
steamer | allemand Jessica — /
Sept. 8 Pipe de Tabac —
steamer anglais Lochmore — \
Sept. 24 | steamer anglais John Johnasson La Perle — négligence du pilote et non-emploi
de la sonde par temps brumeux,
Oct 4 steamer | allemand Norderney — avec jetée fort La Perle —
steamer anglais Walhfield — ;
Nov. 5 rade d’Austruw eel =
| allége - Tafna — ?
! stenmer anglais Tresson = }
Nov. 14 | t  cade d’Austruweel —
[ steamer anglais kara - \




e —

ANNEE 1907. — A (a descente (suile).

Esnd NOM ENDROIT
spice ) o
Dates. Pavlilon. CAUSE DE L’ECHOUAGE.
de navire. 1oL § R DE 1 ECHOUAGF. DE L'ABORDAGE.
steamer | allemand Antonina = / e
Déc. 5 passe de la Perle - =
barque frangais Eugénie Faulrel == |
[ |
| Steamer | espaguol Durango ) .
Déc. 14 ) * quai du Rhin —
alléges - = —
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Séance du 4 novembre 1908.

VISITE bU CANAL DE GAND A TERNEUZEN.

La Commission a visité le mercredi 4 novembre 1908 le Canal de
Gand a Terneuzen. A 9 h. 30 les excursionnistes s’'embarquent 4 Gand
a bord du steamer Luctsr, amarré a l'origine amont du nouveau
bassin creusé a droite de la chaussée de Meulestede.

Sont présents : MM. Aerts, Corty, Braun, Dallemagne, Delvaux,
De Winter, Dufourny, Hubert, Lagasse, Pierrot, baron Quinette de
Roucheniont, Segers, comte de Smet de Naeyer, de Thierry, Troost et
Van Gansberghe, Membres, Bouckaert, Secrétaire, Yan Brabandt et
I'airon, Adjoints au Secrétariat.

MM. Maurice de Smet de Naeyer, Président du Cercle des Intéréts
Maritimes de Gand, Grenier et Gevaert, Ingénieurs en chef Directeurs,
et Descans, Ingénieur des Ponts et Chaussées, se sont joints a la
Commission.

Le canal de Gand & Terneuzen se raccorde, 4 Gand, d’une part aux
caux intérieures de la ville par le bassin du Dock et la branche
de Pauw et, d’autre part, au canal de Bruges par I’¢cluse dite du
« Tolhuis » et le canal de raccordement; au Doch fait suite ’avant-
port, creusé il y a une vingtaine d’annces, et parallélement a celui-ci
a été creusé par la ville de Gand, un bassin de 2,200 métres de lon-
gueur, de 180 métres de largeur et de 8 metres de mouillage, sur
lequel viendront se greffer une série de darses de 140 métres de
largeur et de 500 métres de longueur qui seront creusées au fur et a
mesure des besoins.

A l’'aval du bassin, le canal de Gand a Terneuzen a été considéra-
blement amélioré tant en Belgique que dans les Pays-Bas. Les cour-
bes ont été redressées, la largeur et le mouillage ont été notablement
augmentés, les ouvrages d'art ont été reconstruits de maniére &
ménager des passes navigables de 26 métres de largeur.
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Sur le territoire belge, la largeur du plafond a été portée a
50 meétres ; en territoire néerlandais cette largeur n'est que de 24 mé-
tres, mais des gares de croisement existent & Sas-de-Gand, & Slayskill
et & Terncuzen. Le mouillage est de 8775 ; il pourra étre porté a 950.
Le canal débouche dans I’Escaut & Terneuzen, placant le port de
Gand 4 53 kilométres de Flessingue. (La distance de Flessingue a
Anvers est de 83 kilométres.)

Un bief unique ayant été réalisé entre les bassins de Gand et
Terneuzen, grice & un abaissement de la flotlaison de 0m25 en
Belgique et 4 un relévement de 020 en Hollande, la voie navigable
tout entidre peut étre assimilée & un vaste bassin-canal débouchant
dans I’Escaut en aval de tous les points défeclueux que présente le
fleave.

Nous rencontrons de nombreux navires remontant vers Gand, ce
qui nous permet de nous rendre compte de l'aisancc avec laquelle se
fait la navigation dans cette superbe voie maritime, qui sera éclairée
a I'électricité et ol les capitaines n’auront pas & redouter pendant
I’hiver le charriage des glacons. Grice au passage continuel d’un
remorqueur pendant les gelées, le canal de Gand & Terneuzen a
toujours pu étre mainlenu ouvert.

Le pont tournant de Langerbrugge a, comme celui de Terdonck,
deux passes navigables de 26 métres de largeur chacune; il est action-
né a Iélectricité et s’ouvre devant nous en 90 secondes. A Terdonck,
I’ancien pont est encore en service en attendant I’achévement de I’équi-
pement électrique du nouvel ouvrage. Le pont-rails de Selzaete (bas-
culant et roulant, du systéme Scherzer) est en construction. Les
travaux du pont-route de Selzacle seront entamés prochainement.

Une note rédigée par M. Gevaert fournit des explications au sujet
des installations électriques qui pourvoiront a ['éclairage du canal
el 4 la manceuvre de ses ouvrages d’art.

Le Luctor stoppe dans le sas de I'écluse de Sas-de-Gand, qui a
200 métres de longueur, 26 métres de¢ largeur et 9m50 de hauteur
(’eau sur les seuils; cetle ¢cluse est maintenue ouverte depuis la
réalisation du bief unique et ne sera utilisée que dans des cas
exceptionnels. MM. Caland, Ingénieur cn chef, Directeur du Water-
staat & Middelbourg, et Yan Loon, Ingénieur du Waterstaat 3 Ter-
neuzen, montent a bord; ils donnent aux membres de la Commission
des renseignements intéressants au sujet des travaux en voie d’ache-
vement sur le territoire néerlandais. Arrivés a Terncuzen, nous
visitons l’écluse récemment inaugurée, laquelle mesure 140 métres
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de longueur sur {8 meires de largeur, ainsi que les ouvrages qui en
dépendent et I'usine centrale electrique en cours de construction.

L’emplacement d’une nouvelle écluse a été réserié; la construction
de cet ouvrage s'imposera sans doute dans un avenir rapproché.

Les Ingénieurs néerlandais avaient cu I'aimable attention de faire
mettre & notre disposition un remorqueur qui nous a permis de par-

ourir la rade de Terncuzen et de comparer les conditions d’aceés
des deux écluses. Nous avons pu constater quc le chenal de 100 me-
tres de largeur ct de 800 métres de longueur desservant la nouvelle
écluse est d’un accés extrémement facile, tant de flot que de jusant.
par suite du calme qui régne devant I'entrée grice a I’abri forme
par le méle du chenal de I'ancienne écluse. L’accés de ce dernier
chenal est beaucoup moins aisé; e Provinciaal Boot de I'lessingue-
[erncuzen faisant précisément a ce moment son entrée, nous avons
pu suivre ses évolutions et nous rendre compte des difticultés
résultant de 'existence, devant les musoirs du chenal, d’'un courant
d’une grande violence qui entretient dans le Hleuve des profondeurs
de plus de 30 métres. Les Ingénieurs néerlandais ne peuvent encore
se prononcer au sujel de I'importance des envasenients qui se pro-
duiront dans le nouveau chenal ; mais ce point ne parait guére les
inquiéter car, dans l’ancien chenal, ces envasements ne dépassent
pas 1 métre de hauteur annuellement.

Au cours de 'excursion, et sur le bateau notamment, les membres
de la Commission échangent leurs idées au sujet de la grave question
qui les occupe : 'amélioration de I'Escaut a 'aval d’Anvers. De véri-
tables conférences intimes, amiecales, se tiennent a ce sujet, des plus
utiles et des plus intéressantes parce que les questions se pusent sans
hésitation el que les réponses sont plus explicites qu'en séance solen-
nelle.

A 1 4/2 heure, le remorqueur nous ramenait @ Terneucen ou un
déjeuncr fut servi. -

Le retour s’est fait en bateau jusqu’a Selzaete; dans la gare de cette
ville une voiture-salon avait ét¢é mise obligcamment a notre dispo-
sition par la Compagnie du Chemin de fer Gand-Terneuzen.

Un temps superbe a favorisé I’excursion.
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Séance du 21 décembre 1908.

La séance est ouvérte & 14 1/2 heures.

Sont présents : MM. le Comte de Smet de Naeyer, Président; Aerts,
Baron Ancion, Braun, Corty, Dallemagne, Delvaux, De Winter,
Dufourny, Secrétaire général, Finet, Lagasse, Maillict, Nyssens-
Hart, Pierrot, Segers, de Thierry, Troost, Van Gansberghe, Verhaegen,
Bouckaert, Secrétaire, Van Brabandt et Fairon, Adjoints au Secré-
tariat.

S’est excusé : M. Hubert.

M. le Président prononce les paroles suivantes, que l'assemblée
écoute debout :

« Messieurs, lors de notre précédente réunion, j’ai eu a remplir la
douloureuse mission de payer un dernier tribut d’hommage au
regrett¢ M. Herlogs, le dévoué Bourgmestre d’Anvers.

» Aujourd’hui j’ai avous faire part d’une autre perte, non moins
cruelle, qui affectera profondément chacun d’entre nous : la mort
nous a ravi nolre trés honoré collégue M. le Baron (uinette de
Rochemont, dont nous avions pu apprécier le caractére ¢minemment
sympathique et la haule valeur iechnique.

» M. Quinette de Rochemont était Inspecteur général des Ponts et
Chaussées et Consciller d‘ELat, ancien Directeur des Routes, de la
Navigation et des Mines, ancien Direcleur des Phares ct Balises; il
avait, pendant de longues années, été préposé a 'important service du
port du Havre et de la Scine maritime. Il avait été chargé de mis-
sions ofticielles en Allemagne, en Amérique, en Belgique et dans les
Pays-Bas, et avait rédigé de trés remarquables rapports sur les
fleuves, canaux et ports maritimes de ces divers pays. H ttait le chef
de la délégation frangaise auprés de 'Association [nternationale per-
manente des Congrés de Navigation. C’était un savant spécialiste en
maticre de travaux maritimes et notre Commission fait une perte sen-
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sible en étant privée du concours de cet éminent ingénieur. D'une
bienveillance extréme et du commerce le plus aimable, il emporte
non seulement nos regrets, mais notre meilleur souvenir. » (Marques
unanimes d’assentiment.)

M. le Président. — Messieurs, nous sommes unanimes a nous
réjouir de la présence parmi nous de M. le Sénatcur Finet, que la
maladie a tenu éloigné de nos assemblées. in votre nom & tous,
J’exprime 'espoir de voir notre collégue prendre désormais une part
active a nos travaux. (Applaudissements.)

Les procés-verbaux des deux derniéres séances ont éle distribues
en épreuve. (Quelqu'un désire-t-il prendre la parole au sujet de ce
procés-verbal ?

MM. Aerts et Braun signalent deux modifications a apporter
aux procés-verbaux.

M. le Président. — Il sera tenu compte des modifications
signalces.
M. De Winter. — Veuillez me permettre, Messieurs, de donner

un mot d’explication au sujet de I’écluse Royers dcnt a parlé M. Aerts
en notre derniére séance.

A propos du Lapland, nouveau steamer de la Red Star Line,
construit pour le service Anvers-New-York, M. Aerts a dit : « Or, il
est fort douteus qu’il puisse passer par la nouvelle écluse Royers
qui, pas encore inaugaréc, semble déja trop petite. Vous avez la unc
nouvelle démonstration du peu de prévoyance ¢ue nous montrons
généralement quand il s’agit d’assurer I’avenir. »

Je puis déclarer que le doute formulé par M. Aerts n'a pas de
raison d’étre. Le Lapland peut passer par I’écluse de P’avis méme des
intéressés, savoir M. Strasser, Directeur de la Red Star Line, et
M. Beuckeleers-Donche, constructeur de navires chargé de la misc en
cale séche de tous les steamers de celte Compagnie de navigation.

Quant au manque de prévoyance, cette critique ne peut s’adresser a
I’écluse Royers. On a admis les dimensions les plus grandes possibles,
limité comme on I’¢lait, d’une part, par les quais du bassin Lefchvre
et, d’autre part, par le tracé de la « Grande Coupure ».

De ce fait, on n’a pu donner que 180 métres de longueur ulile au
sas en adoptant une largeur de 22 métres, et il était impossible d’aug-
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menter cette derniére sans diminuer la longueur, les limites de 'écluse
en aval et en amont étant comprises entre deux lignes convergentes.

1l est & remarquer, au surplus, qu'unc largeur supérieure a
22 métres était inutile relativement & la longueur de 180 métres impo-
sée par la situation des lieux.

En effet, M. Pierrard, Ingénieur en chef de la Marine, consulté au
sujet du rapport qu’il convenait d’admettre entre la longueur et la
largeur du navire en vue de la construction d’une écluse, a déclaré
«que le chiffre 9 semble étre une bonne moyenne »; or en 'appliquant
a un navire de 180 métres on trouve comme largeur 20 métres. Dés
lors on parait étre resté dans les conditions normales en adoptant
22 métres pour la largeur de I'écluse Royers.

M. Aerts. — Je suis heurcux d’apprendre par M. De Winter que le
Lapland passera par I'¢cluse Royers. Jai émis un doute & ce sujet,
et je ne crois pas me tromper en aftirmant qu’il est partagé par
un grand nombre de personnes compétentes. Il est certain que
si le Lapland passe, ce sera avec de grandes difficultés. Au sur-
plus, je ne suis pas d’accord avee M. De Winter en ce qui concerne
la corrélation existant entre la largeur de Yécluse et sa longueur, et
je me base non seulement sur mon appréciation personnelle, mais
encore sur celle dingénieurs et de techniciens que j'ai consultés.
Tous ceux a qui je me suis adressé m’ont répondu qu’il n’y avait
aucun inconvénient & donner a cette ¢cluse 2 métres de largeur
en plus.

Je tiens & faire remarquer que le Lapland ne pourra passer que
si toutes les portes de I'écluse sont ouvertes.

En m’exprimant comme je l'ai fait au sujet des dimensions de
cette derniére et en disant que c’est 14 une nouvelle démonstration
du peu de prévoyance que nous montrons, en régle générale, quand
il s’agit d’assurer l'avenir, je crois avoir dit la vérité. Je maintiens
donc que si les proportions des navires continuent & progresser,
nous nous trouverons dans I'impossibilité de permettre aux bateaux
de l’avenir ’entrée dans les bassins et dans Jes cales séches auxquels
donne accés la uouvelle écluse. Or les grands travaux ¢lant d’ordi-
naire payés par Pemprunt et celui-ci se remboursant en quatre-vingts
ans environ, l'outil que nous eréons ne doit pas répondre aun seules
exigences du moment mais doit aussi servir 4 nos successeurs qui
anront a solder la plus grande partie de Pargent dépenseé.
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M. le Président. — Ces observations seront actées au proces-
verbal. La parole est & M. Verhaegen.

M. Verhaegen. — Je n’ai pas eu le plaisir d’assister & la derniere
réunion ¢tant 4 cette ¢poque en Malie.

Le compte rendu de la séance porte que, sur la proposition de
M. Nyssens, la Commission a chargé son bureau de décider quels
auteurs de projets seraient entendus au point de vue économique et
commercial. Il me serait agréable de connaitre les noms des per-
sonnes qui ont été convoquées.

M. Bouckaert. — les auteurs de projets convoqués & la séance
de ce jour sont :

MM. Matthyssens, Verstraeie, Mullender, Mavaut, Moelans, Meer,
Schwartz, Rollier, Simonis.

M. Matthyssens a fait savoir qu'étant absent le 21 décembre il ne
pourrait se rendre 4 linvitation de la Commission, mais qu’il serait
heureux d’étre entendu plus tard lorsque sera examiné le cité tech-
nique de la question ; M. Rollicr a exprimé le méme désir.

M. Simonis n’a pas répondu. Les autres auteurs de projets ont fait
part de leur intention de se présenter devant la Commission.

M. Verhaegen. — Je remercie le burcau de cette communication,
mais je constate qu’il y a tout au moins trois auteurs de projets dont
les noms ne figurent pas sur cette liste. L'un d’eux siége parmi nous,
et ¢’est probablement i la raison pour laquelle an ne I’a pas nommeé:
cest M. Troost. Les autres sont : MM. Keelhoif et Van Mierlo; ce der-
nier est I'un des plus distingués collaborateurs a 1’ceuvre de la recti-
fication de I’Escaut.

M. le Président. — Il va de soi que tous les auteurs de projets
seront entendus, mais il avait paru au burecau que I'intérét que preé-
sentent les projets Van Mierlo et Keelhoff réside essenlieliement dans
la conception technique et que, dans un but de simplification, mieux
valait dés lors inviter les auteurs a exposer accessoirement le point
de vue commercial en méme temps qu'ils développeront le coteé
technique.

Quoi qu’il en soit, je vous propose d’entendre aujourd’hui les
auteurs de projets qui ont éié convoqués; quant a MM. Van Mierlo et
Keelhoff, nous verrons i la fin de la séance ce qu’il convient de fajre
en ce qui les concerpe,
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M. Verhaegen. — Nous pourrions les faire venir demain.

M. le Président.— Nous cxaminerons cela tantét. Les personnes
convoquées pour aujourd’hui attendent dans la salle voisine et il con-
vient que nous les entendions sans plus de retard.

— M. le major retraité Verstraete est introduit dans la salle de la
Commission ; M. le Président lui donne (a parole.

M. Verstraete. — Messieurs, si je comprends bien vos inten-
lions, ce que vous désirez de moi en ce moment c’est de savoir ce
que je proposc et ce que cottera ce que je propose.

M. le Président. — Nous désirons connailre les avantages que
vous attribuez a votre projet au point de vue commereial et écono-
mique. Le point de vue « dépenses » ne doit pas ¢lre envisagé en ce
moment.

M. Verstraete. — Pour que vous puissiez avoir une idée du titre
que je pourrais avoir & m'occuper de (uestions de ce genre, je vous
dirai que j’étais le candidat préféré du Baron Lambermont pour la
place de Consul général du Pacifique, poste & créer comme suite 4
I’ouverture du Canal de Panama. Je n’y suis pas allé, quoique mon
avenir milifaire ait été par suite de cela interrompu, tout simplement
parce que M. de Lesseps a fait faillite. Ce poste ny’était done desting,
et M. le Baron Lambermont m’avait invité 4 annoncer mon départ
4 mes chefs. Cest  ce titre 13, ct aussi par raison de famille, que je
m’étais occupé et de commerce ¢t de navigalion. Mon pére a été coulé
sur le rocher de Cancale. Je suis done par droit de naissance un peu
méléa cette question. Il y a trente et un ans que je I'ai étudiée —
trente et un ans — et depuis lors je n’ai pas cessé de m’en occuper.

Comme vous le savez, Messieurs, la ville d’Anvers était trés favo-
rable & mes propositions, car lc bassin-canal, dont il est question
depuis si longtemps, est toul simplement mon ceuvre : M. Van
Rijswijck I'a d’ailleurs ouvertement et formellement déclaré devant
le Conseil communal. D’autre part, le résultat,cn ce qui me concerne,
du Concours Royal pour I880, nc me permettait pas de me désinté-
resser de la question si grave que vous avez 4 juger.

Je propose donc d’abord le bassin-canal avec ses darses.

En second lieu, 'aménagement de I'Escaut de maniére a lui faire




— 104 —

donner le maximum d’accostage de rive, ce qu'on appelle a tort 'ac-
costage direct, car il y en a de trois cspéces.

Aux Etats-Unis, vous savez que ce sont les cribworks qui forment
le grand fond des ports de vitesse. Le cribwork est une jetée a trois
faces, 'une frontale et les deux autres latérales ; elle offre 1’avantage,
au point de vue américain, de donner pour un méme front d'eau
de rade, de riviére ou de mer, deux et méme trois ou quatre fois
les emplacements de navires qu'on rencontre dans le systéme des
quais purs et simples, tels qu’'on les construit en Belgique et en France.

Voila le systéme américain. 11 y a 1a une cerfaine concentration de
trafic qui permet de mettre a la disposition, par exemple d'une com-
pagnie de navigation comme la Red Star Line, un certain nombre de
ces cribworks, de ces darses économiques, et de fournir un accostage
trés important et trés peu onéreux. Il ya d’autres avantages techniques,
sur lesquels je ne peux pas m’appuyer en ce moment, qui parleront
également en faveur des cribworks.

Dés le premier moment, j’ai introduit cet élément dans mon plan.
Si j’avais ici sous la main le premier plan que j’ai eu I’honneur de
soumettre au Gouvernement, je pourrais vous y montrer que, partout
ou la passe est suffisamment large et naturellement profonde, j’ai
choisi de préférence le cribwork. Cependant mes préférences sont
purement personnelles et J’ai toujours ¢té convaineu qu’il faut conce-
der au commerce tout ce qu'il est possible de luiaccorder, afin précisé-
ment qu’il fasse ce qu’il lui plait, — ce gui est un grand élément dans la
question du développement commercial. Fai tout fait, sachant bien
que, et les officiers de marine, et les armateurs, et les commercants
eux-mémes désirent, dans un but d’économie, faire gagner aux navires
le plus de temps possible, pour obtenir un port ultra-rapide; c’est
aussi le véritable objet des quais directs.

En Angleterre, les quais directs consistent surtout en darses. 11 y
a bien aussi des hassins éclusés, mais les Anglais préférent les darses
pour les services rapides. Ainsi, le grand bassin de Southampton
n’est pas autre chose qu’une darse. Elle a recu la forme d'un losange
et une entrée étroite afin d’éviter le tourbillon.

C’est une darse relativement petite et qui fournit des places &
quai, mais & quai pur et simple, car on ne fait pas de cribwork
dans lintérieur d’une darse 1l y a donc ce systéme anglais, qui
est excellent! La preuve, c’est qu'il est appliqué dans le port de
grande vitesse par excellence des paquebots anglais : mais, & coté de
ce dispositif, les Anglais ont le closed dock, le bassin éclusé, et, enfin,
leur open dock, qui est une darse pure et simple.
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En fait, ce qu’on préfére en Angleterre, ce sont les darses, comme
les Am¢éricains préférent les darses sous la forme spéciale du cribworl..
Le cribwork présente encore cet avantage que, quand les navires sont
a I’accostage, les courants qui passent au-dessous font une grande
partie de la besugne d’entretien de la profondeur. On peut le placer
sur le coté du chenal de facon qu'en réalité il est d'un grand avantage
Le systéme peut étre appliqué a I'Escaut, et, dans mon premier plan,
J’ai commence par proposer pour celui-ci le plus de eribworks
possible, partout ol la passe avait la largeur nécessaire.

Je propose de faire des quais simples, sur une longueur de
91,2 kilométres, si vous n’aceepter pas les ¢ribworks. Si, au contraire,
vous acceptez le systéme américain, vous aurez en aval de I’écluse du
Kattendyk 14 1/3 kilométres de nouveaux quais directs, sans les
o4 hilometres des bassins, toujours préts a recevoir et & expédier les
navires sans qu’il soit necessaire de les soumettre au moindre retard
ni sassement. Rien que du cité droit, je veux faire 5,700 métres de
quais simples ou, 4 votre choix, 6 1,2 kilométres de cribworks et
2 kilométres de quais simples. En d’autres mots, dans la partie la plus
profonde, vers 'aval, je propose, si cela vous convient, d’ajouter
les piers nécessaires pour la transformation des quais purs et simples
en cribworks.

— M. Verstraete expligue aw tableau ce que sont les « cribworks ».

Ce sont des jetées qui ont deux faces formant quais. C'est le
systéme américain, qui existe dans les ports de I’Atlantique surtout.
A New-Yorhk, par exemple, il n’y a pas autre chose. Ce dispositif
accroit considérablement la longueur d’accostage.

M. Delvaux. -- Ce dispositif est-il possible & Anvers?

M. Verstraete. — Qui, mais je propose de n’en créer que li ol la
passe a au moins 2()0 métres de largeur a la cote — 800, et ou la
cote — 8m00 se trouve au moins a 150 meétres de la rive. En empre-
nant, par excmple, 30 ou 60 métres sur la rive, j’augmente la profon-
deur de la passe et je l'élargis. C’est le principe que M. Fargue
exposait encore la semaine passée. 1! vient de publier un mémoire
extrémement savant ou il est absolument d’accord avec moi sur les
principes. '
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M. le Président. — M. Verstraete nc pense-t-il pas que tout
ouvrage formant saillie doive forcément provoquer des envasements?

M. Delvaux. — Cest le cOté technique! Vous voyez comme le coté
technique se méle au coté économinque.

M. Verstraete. — ('est, en eflet, le coté technique. Mes cribworks
sont trés largement & jour. Le courant passe & travers et, par consé-
quent, ils ne causent pas d’envasements sous les navires i la rive,
mais, surtout sous ceux qui sont amarrés aux jetées, il se produit
plutét de I'affouillement, d’ailleurs facile & combler au besoin.

M. le Président., — Comment les établissez-vous : sur vofites ou
sur pilotis?

M. Verstraete. — Les fondations sont en maconnerie; elles sont
surmontées d'une superstructure en fer.

M. le Président. — Votre fondation en matériaux solides, jus-
qu'a quelle cote I’élevez-vous?

M. Verstraete. — A une hauteur simplement suffisante pour
qu’elle puisse soutenir 'ensemble en fer, c’est-a-dire que je 1'¢tablis
sous la profondeur de mouillage.

M. le Président. — Je prie M Verstraele de vouloir bien adresser
4 la Commission un plan indiquant le dispositif dont il vient de nous
entretenir.

M. Verstraete. — l'espére bien que, pour votre prochaine réu-
nion, vous aurez le plan en question.

M. Dufourny. — Youdriez-vous y joindre une petite note explica-
tive dans laquelle vous justifierez votre dispositif?

M. Verstraete. — Parfaitement. Indépendamment des travaux i
I’'Escaut proprement dit, je crée un ensemble de bassins fournis-
sant 854 kilométres de quais. Ces bassins sont pourvus, du coté
de P'aval et du cote de I'amont, d’écluses d’un systétme qui est a
moi et qui a ét¢ plus ou moins suivi au bassin Royers. Mes plans ont
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¢été communiqueés a I’Administration ’Anvers, qui m’a dit les trouver
trés intéressants. Ce n'est pas comme réelamant que je vous fais cette
remarque, mais simplement pour vous dire que, 14 aussi, J’ai trouvé
approbation relative,

Les écluses dont il s'agit fant disparaitre tous les inconvénients des
anciens bassins; en réalité, tous mes bassins sont des bassins directs
car ils deviennent darses i tout instant de la marée, ou bassins fermdés,
comme cela convient au service du port.

M. Delvaux. — Encore faut il connaitre les plans.
M. Verstraete. — I'ai relu la lettre de M. le Président. J’ai cru
devoir ne pas les apporter, ne pouvant pas cntamer la question tech-

nique.

M. le Président. — Pour pouvoir apprécier 'avant-projet au
poinl de vue commercial, il importe de voir les plans.

M. Verstraete. — Je vous remercie de la bonté que vous avez cue
en me permettant de traiter certaines guestions relatives au point de

vue technique.

M. le Président. — Nous vous sommes reconnaissants de votre
communication.

M. Delvaux. — Si nous contiruons de la sorte, nous n’aboutirons
a rien. Il est certain que tous ceux qui doivent nous faire connuilre
leurs projets doivent nous montrer leurs plans.

M. le Président. — Cela va de soi.

— M. Verstraete se retire.

— M. Mullender est appelé d exposer son projel auw point de vue
économique.

M. Miillender rappelle qu’il est l'auteur de divers projets de
travaux publics dont plusieurs concernent 'amélioration du port
d’Anvers.

Il donne lecture d’une brochure, rédigée i Pintention de !a Com-
mission, ayant pour titre : Exposé des projets Mullender.
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Au passage concernant le tramway électrique Bruxelles-Anvers,
M. le Président Pinterrompt.

M. ie Président. — (Quelle est la caractéristique de vos projets en
ce qui concerne les installations maritimes proprement dites? La
guestion du tramway clectrique Bruxelles-Anvers ne se rattache pas
directement aux installations maritimes.

M. Miillender. — Je dois bien vous exposer tous ces projets, j’en
suis I'nuteur. Cependant, si vous le désirez, je laisserai le projet de
tramway Bruvelles-Anvers de coté.

M. Mullender continue la lecture de sa brochure. A I'endroit ot il
parle de la création d’une ville nouvelle et du déplacement du jardin
zoologique, M. le Président I'interrompt :

M. ie Président. — Passez, je vous prie. la description de la ville
nouvelle. Quelles installations proposez-vous sur la rive gauche de
I’Escaut ?

M. Miillender. — Je préconise la jonction des deux rives par un
tunnel métallique.

M. le Président, — Ne faites-vous aucune proposition quant au
creusement de bassins ou a la correction du leuve ?

M. Millender. — Oui, je pourrais dailleurs vous remettre des
exemplaires de ma brochure.

M. Braun. — Voild la vraie solution.
M. le Président remercie M. Miillender.
— M. Mavaut est introduit et M. le Président lui donne la parole.

M. Mavaut, — Messieurs, limit¢ au scul point de vue économique,
Iexposé que vous voulez bien me permettre de vous faire de mon
projet sera nécessairement fort incomplet, attendu que le point de
vue technique, que je suis obligé de laisser de ¢6té, constitue certai-
nement le point dominant du probléme de 'amélioration de 1I'Escaut
en aval d’Anvers. Je ne saurai, dans ces conditions, que vous donner
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une idée trés insuflisante des avantages inhérents 2 la solution que je
propose. Quoi qu’il en soit, je remercie la Commission d’avoir bien
voulu m’entendre.

Mon projet consiste essentiellement dans I'exécution de deux cou-
pures entre Anvers et Licfhenshoek, et dans la création d’un canal-
bassin et d'un vaste systéme d’installations maritimes au Nord
d’Anvers.

Voici I'ordre que je comple suivre. Je parlerai successivement :

a) De la premiére coupure.

b) Dela deuxiéme coupure.

¢) De 'ensemble du nouveau lit de I'Escaut tel qu’il résulterail de
I'exécution des deux coupures.,

d) Du canal-bassin et de ses écluses d’aceés.

e) De l’aménagement général des bassins, et des quarliers urbains,
commerciaux et industriels projetés au Nord d’Anvers

f) De la charge qui résulterait pour le Trésor public de 'esecution
du projet.

A. Dela premiére coupure. — La premicre coupure que nous pro-
posons partirait du coude d’Austruweel et irait rejoindre le l:t actuel
un peu en amont du fort Philippe. Cette coupure aurait § [/2 Lilo-
métres de longueur. Elle permettrait la création, dans le prolonge-
ment des quais actuels d’Anvers, de 6,200 métres de quais nouveaux
au pied desquels la profondeur demandée de {1 mélres au moins scus
marée basse serait trés facilement maintenue grace a la courbure du
lit. Cette courbure, par ailleurs, ne serait pas telle qu’elle puisse géner
la marche des navires, allendu qu’'elle serail moins forte que celie du
coude de Liefhenshoek dont on prévoit le maintien en aval dela Grande
Coupure. On peut d’ailleurs avoir d’autant plus ses apaisements a cet
égard, que les plus grands navires ne remonteront probablement pas
jusque dans la rade actuelle d’Anvers, parce que les installations y
sont insuflisantes et pour d’autres motifs que nous expliqucrons par
la suite. p

La premiére coupure aurait I'avantage de supprimer le coude d’Aus-
truweel, ce qui ameliorerait considérablement les conditions d’accés
de la rade d'Anvers.

En ce qui concerne le coude de Sainte-Marie, on se bornerait,
pour commencer, a4 le régulariser et, en méme temps, & en rendre
I'abord plus facile par suite de la suppression de la converilé du
Kranheloon.
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Dans ces conditions, il est permis de penser que le passage des
navires serait notablement facilité, & telle enseigne que les grands,
navires qui fréquentent actuellement le port d’Anvers s’accom-
moderaient de cette situation.

Seulement, il faul tenir compte que le tonnage des navires conti-
nuera a augmenter el, dés lors, il arrivera un moment ou il faudra
remédier 4 I'insuflisance du coude de Sainte-Marie ainsi améliore.

A e¢c moment, il faudra se résoudre a exécuter la deuxiéme coupure.

Il existe toutefois un moyen de rcculer ce moment et il convient
d’en dire un mot avant de parler de la deuxiéme coupure.

Le moyen cst bien simple. Il suflirait de construire dans le coude
du Kruisschans une partie des quais qui sont prévus dans le projet
préconisé par adminictration communale d’Anvers. De cette maniére.
on pourrait desservir les grands navires dans des conditions supé-
rieures a celles de la Grande Coupure au point de vue des profondeurs
d’accostage.

Voila pourquoi notre plan indique I'existence de 1,500 meétres de
quais (on pourrait en obtenir facilement davantage en modifiant le
plan) dans la partie amont du coude du Kruisschans, quais dont la
construction pourrait étre commencée méme avant I’achévement de
la premiére coupure. ‘

Cela porterait & un minimum de 8,000 métres la longueur des quais
en eau profonde que I’exécution de notre premiére coupure permettrait
de mettre 4 la disposition du commerce et cela dans des délais nota-
blement plus réduits que dans le cas de l'exécution de la Grande
Coupure.

1l semble que ccla pourrait suflire, pendant un temps assez long,
a tous les besoins. Seulement, il convient de prévoir au-dela, ce qui
nous ameéne a envisager 'exécution de la dcuxiéme coupure.

B. De la deuxiéme coupure. — La deuxiéme coupure partirait du
coude de Sainte-Marieetirait rejoindre le lit actuel en aval du coude de
Liefkenshoek. Elle mesurerait 6 1/2 kilométres de longueur, soit un
kilométre de plus que la premiére coupure. Comme clle aurait en
méme temps des largeurs plus grandes, la deuviéme coupure serait
notablement plus importante que la premiére.

L’exécution de la déuxiéme coupure implique une légére modifica-
tion de la courbe du fort Frédcric dont la rade serait prolongée vers
'amont. Elle aurait, d’autre part, pour consé¢quence de remplacer les
courbes de Sainte-Marie, du Kruisschans et de Liefhenshoek par une
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courbe unique dont la courbure serait considérablement pius faible,

Outre 3,400 métres de quais possibles sur la rive gauche, qu’il sera
peut-étre ulile de construire un jour,la deuxi¢me coupure permettrait
d’établir 3,900 meétres de quais sur la rive droite le long de la courbe
du fort Frédéric. l.e rayon de courbure de la partie dominante de
cetle courbe étant de 4,000 mdtres, il serait facile de maintenir une
profondeur d’au moins 11 métres au pied des quais jui y seraient
construits. Ces quais remplaceraient ceux dent nous avons prévu
I’établissement dans le coude du Kruisschans ct (ui, aprés le creuse-
ment de la deuxiéme coupure, seraient incorporés avec le coude lui-
méme dans le systéme des bassins prévus au Nord d’Anvers. On peut
s’en rendre compte par rotre deuxiéme planche, laquelle représente
'aménagement général du port tel qu’il pourrait ¢tre établi aprés
I'exécution de la deuxiéme coupure.

C. Dela disposition d'ensemble du nouveau lit tel qu'il résulterait de
Uexécution des deux coupures. — Le nouveau lit de I'Escaut entre
Auvers et la frontiére néerlandaise, tel qu’il résulterait de ’exécution
de la double coupure, serait composé seulement de trois sections
courbes raccordées entre elles par deux sections d’inflexion. Sous ce
rapport, mon projet et celui de la Grande Coupure se irouvent exac-
tement sur le néme pied.

Les différences quiexistent entre les deux solutions tiennent surtout
aus conditions techniques du probléme de I’amélioration de 1I’Escaut.
L.a Commission ayant exclu pour le moment le point de vur techni-
que de la discussion, je passerai sous silence les différences dont
il s'agit.

On remarquera cependant que, dans son ensemble, le tracé que je
propose cst beaucoup plus régulier que celui de la Grande Coupure,
et qu’il répartit & peu prés uniformément les courbures entre les
truis courbes que comporterait cncore le cours de ’Escaut belge en
aval d’Anvers.

Or, eette régularité constituc un avantage non seulement au point
de vue du régime du fleuve, mais encore au point de vue de la navi-
gation. -

Cela résulte des paramétres des courbes intermédiaires ainsi que
i des proportions données aux sections d’inflexion qui raccordent les
' courbes successives.

D'une part, en cffet, le rayon de courbure de la courbe de Calloo
alleindrait au minimum 3,000 métres, alors quc celui de la courbe de
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Liefkenshoek, courbe qui serait maintenue avec le projet de la Grande
Coupure, ne dépasse pas 2,000 métres, ce qui, d’aprés les caleuls de
M. Van Mierlo, serait insuttisant pour la bonne gouverne des
navires de 300 metres.

D’autre part, la section d’inllexion qui relierait la courbe du fort
Frédeéric & celle de Calloo est notablement plus longue que celle pré-
vue dans le projet de la Grande Coupure entre le méme fort Frédéric
et Liefkenshoek, de sorte que le changement de direction serait beau-
coup moins brusque dans le premier cas que dans le second.

Comme par notre tracé le parcours entre fort Frédéric et Anvers
serait allongé de 300 métres, on dira peut-étre qu’il y a 1a un désavan-
tase comparativement a la Grande Coupure, qui raccourcit ce par-
cours de 2,700 métres. C’est exact, puisque de la diftérence de lon-
gueur résulterait une avance de sept a huit minutes pour les navires
en destination de la rade d’Anvers et des bassins actuels.

Mais cela n’aurait pas d'autre importance pour les navires qui
accostent enriviére, non plus, en somme, que pour les autres,

Enr ce qui concerne ces derniers, en effet, la moindre longucur
du parcours se bornerait aux navires entrant dans les bhassins
actuels par les écluses existantes, et naturellement les dimen-
sions de ces navires seraient limitées par celles de ces écluses;
si bien quaprés D’exécution des travaux d’amélioration prévus a
P’aval, les navires dont il s’agit seraient généralement soustraits aux
sujétions de la marée et pourraient, par conséquent, régler leur
marche de maniére a arriver a Anvers en temps ulile pour dtre
éclusés.

D’ailleurs, si dans le projet de la Grande Coupure le raccourcisse-
ment du lit présente l'avantage de faire gagner quelques minutes
aux navires en destination d’Anvers, la longueur plus grande du tracé
que nous proposons présenterait par contre ’avantage de comporler
un plus grand développement de quais possibles.Je crois pouvoir dire
que ce dernier avantage l'emporte de loin sur le premier.

Nous avons dit précédemment que, outre les 5,400 métres de quais
possibles sur la rive gauche, notre projet permettrait de construire
6,200 meétres de quais dans le prolongement Jdes quais' acluels
d’Anvers et 3,900 mélres de quais dans la courbe du fort Frédéric.
Cela fait un total de 10,100 métres de quais sur la rive droite.

Il est & remarquer qu'a la rigueur une certaine longueur de quais
pourrait encore étre construite entre fort Frédéric et la frontiére
néerlandaise, mais a cause de l’interposition du chenal et des
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écluses du canal-bassin ces quais ne se raccorderaient pas avee les
quais d’amont, ce qui rendrait les conditions d’exploitation difiiciles.

Contre les 3,900 métres de quais prévus dans la courbe du fort
Frédéric, on élévera peut-étre I'objection faite pendant longtemps
contre I'¢lablissement de quais au Kruisschans, & savoir qu’ils seraient
séparés des quais d’amont et assez éloignés de la ville d’Anvers.

En ce qui concerne le premier point, il est & remarquer que la
discontinuité des quais ne présente pas de sérieux inconvénients du
moment qu’il n’y a pas d’interposition de chenaux, écluses, bassins
ct autres obstacles ayant pour effet d’interrompre ou d’entraver les
communications. Un simple coup d’ceil jeté sur le plan permettra de
constater que, malgré les 6 kilométres qui les séparent, les quais
prévus dans la courbe du fort Frédéric seraient parfaitement raccor-
dés avec les quais d’amont, notaminent au point de vue des communi-
cations par chemin de fer. Au point de vue dc leur raccordement
avec le réseau général des chemins de fer, ils sont également des
servis par la méme ligne.

Quant au second point, il est 4 noter que 'extrémité amont des quais
prévus dans la courbe du fort Frédéric n’est guére siluée qu’a trois
kilométres au-deld de 'extrémité aval des quais prévus le long de la
Grande Coupure. Cependant, on concevrait jusqu’a un cerlain point
I'objection s’il s’agissait de créer les quais en question immeédiate-
ment. Mais il n’en est pas ainsi. Nous avons déjd dit que ces quais ne
devront étre construits que lorsque I'augmentation de tonnage des
navires aura rendu nécessaire le creusement de la deuxiéme coupure.
En somme, comme le plan permet de s’en rendrejcompte, tout se
rameéne a une extension toute natureile des installations marilimes ct
des nouveaux quartiers prévus au Nord d’Anvers.

Il ya, au surplus, des considérations importantes & fairc valoir en
faveur des quais prévus dans la courbe du fort Frédéric. Les déve-
lopper ici nous ménerait trop loin. Je me permets cependant d'atlirer
l'attention de la Commission sur les dcux points suivants :

La navigation que dessert des ports comme celui d’Anvers se coni-
pose de plus en plus de lignes réguliéres qui, outre leur trafic de
marchandises, ont un service de passagers. A raison de cetle circons-
tance, ces lignes sont soumises chaque jour davantage aux exigences
de la navigation rapide, dont la principalz est d'étre afiranchie des
sujétions de lamarée. On arrivera d’autant plus facilementa ce résultat
que l'on disposera de quais situés plus & I'aval ct que, par consé-
quent, les navires des lignes en question auront moins de seuils a
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franchir. C’est apparemment en se placant a ce point de vue que
M. Delbeke, le Ministre actuel des Travaux publics, disait dans la
séance de la Chambre du 30 juillet 1903 : « Qu’est-ce qui empéche
{’etablir au bas fleuve, au Kruisschans, et méme au fort Frédéric, des
appontements pour la navigation rapide? Plusieurs projets sérieux
d’installations portent cefte annexe. » (Annales, p. 2253.)

En second lieu, les quais prévus dans la courbe du fort Frédeéric
conviendraient particuliérement pour desservir les grands navires de
Pavenir. Il nc suffit pas que ceux-ci puissent arriver et pariir, ils
doivent, en outre, pouvoir tourner tout au moins 4 marée haulc.
Supposons un navire de 300 métres de longueur et 11 métres de
tirant d’cau. Pour pouvoir tourner, un tel navire a besoin d’une aire
d’an moins 300 métres de largeur et 44 métres de profondeur. Cela
suppose en quadrature une largear de chenal d'au moins 300 métres
cntre les lignes de niveau de 7 métres sous marée basse Mais ces con-
ditions sont plutdit théoriques. En fait, il est évidemment indispen-
sable qu’il reste une certaine profondeur sous la quille. D’autre part,
il importe que les navires puissent virer soit au moment de leur
arrivée, soit au moment de leur départ, ¢t ces moments ne corres-
pondent pas exact~ment avec le moment ou le niveau de la marée
haute atteint son maximum.

Il en résulte que, pratiquement, une largeur de 300 métres & la
cote — 7 serait nutablement insuflisante. J'estime qu'il faut compter
aw minimum sur une largeur de 350 métres. Or, dans I’Escaut actuel,
cette largeur & la profondeur indiquée n’existe qu’en aval du Kruis-
schans. Et qui dira qu'a 'avenir Ja longueur des navires ne dépassera
pas 300 métres? Déja actuellement, la White Star Line fait construaire a
Jelfast dans les chantiers de MM. Harland et Wolf deux navires : le
Titanic et le Olympic dont le déplacement atteindra 60,000 tonnes, le
tirant d’eau en charge 11™25 et la longueur de 274 a 305 métres!
S’arrétera-t-on la? C'est peu probable; en tout cas, le contraire est
possible. Aussi, dans les milicux compétents, prévoit-on, dés d pré-
sent, des navires de 350 métres. Quoi qu’il en soit, il est intéressant,
de faire remarquer que les nouvelles écluses projetées au canal de la
Baltique mesurcront 330 métres entre les portes.

Cela étant, il importe de prévoir pour les grands navires de I'avenir
I'existence de profondeurs suflisantes sur des largeurs dépassant con-
sidérablement 300 mdires. Or, sous cc rapporl, la courbe du fort
Fredérie se présenterait dans des conditions exceptionnellemant favo -
rables, attendu que, déja actucllement, la largeur du chenal comprise
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entre les lignes de niveau — 7 y atteint a certain endroit 475 métres.
En résumé, c’est a juste titre que, dans notre comparaison entre
notre projet et celui de la Grande Coupure au point de vue de la lon-
gueur des quais possibles, nous faisons entrer en ligne de compte les
3,900 métres de quais prévus dans cette courbe.
La comparaison s’établil dés lors comme suit en ce qui concerne les
({uais prévus sur la rive droite :

Grande Coupure . . . . . . 8,700 métres.
Double Coupure . . . . . . 10,100 métres.

Yo un surcroit de longueur en faveur de nolre projet de
1,400 métres.

Le projet de la Grande Coupure ne prévoit pas de quais sur la rive
gauche. Il serait cependant possible d’en élablir dans le coude de
Liefkenshock, mats la longueur ne dépasserait guére 2,000 métres,
soit environ de 3,000 métres de moins qu’avee notre projet.

D. Du canal-bassin et de ses écluses d’acces. — Comme ’existence
momentanée de deux lits qui suivra le creusement des coupures pour-
rait produire des inconvénients pour la navigation, il importe d’exé-
culer au préalable un canal ou canal-bassin qu'on ferait déboucher
dans I'Escaut en un point convenablement situé en aval de la
deuxiéme coupure. Cest d’ailleurs une idée que j'émettais déja
en 1899 dans une nole qui accompagnait mon projet d’alors.

J'ai ¢L¢ amené ainsi & reporter 'emplacement des nouvelles écluses
un peu en aval de Lillo, dans la rade du fort Frédéric. Ce n'est,
d’uitleurs, pas la seule raison qui milile en faveur de cet emplace-
ment. Celui-ci présente, cn cffet, des avantages marqués au point de
vue tant de I'accés que de la manceuvre des navires.

Dans une note du 8 juillet 1903, M. Helleputte a parfaitement
ddterminé quelles seraient, en présence des sujétions de la marée,
les conditions d’aceés des nouveaux bassins d’Anvers pour les navires
de la catégorie du Titanic el de I'Olympic dont nous avons parlé plus
haut. Il résulte de cette note qu’il y aurait tout inlérét i reporter,
comme nous le proposons, 'emplacement des écluses du canal-bassin
le plus possible vers 'aval.

De cetle maniére les grands navires, 2 marée descendante, arrive-
raient plus Lt devant les écluses et auraient plus de chances d’y
trouver une hauteur d'cau suflisante. De mcéme, au départ, 4 marée
montante, ils pourraient quitter le port plus tot.
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Dans ces conditions, la durée de l'utilisation des écluses serait
augmentée pour les grands navires.

Il est & considérer, d’autre part, que grice a la situation que nous
proposons, le passage des navires dont il s'agit ne serait plus entravé
par aucun seuil ni par aucun coude sur le territoire belge.

Mais la note de M. Helleputte ne recommande pas seulement de
placer les écluses du canal-bassin le plus possible vers 'aval : elle
insiste aussi et méme principalement sur l'utilité quil y aurait a
abaisser autant que possible le seuil des écluses.

Or, 4 ce point de vue encore, I'emplacement que nous proposons
est tout indiqueé 4 raison des grandes profondeurs du chenal. Grace a
ces profondeurs, on pourra abaisser notablement le seuil des ¢cluscs
et le platond du chenal d’accés sans que I’ensablement soit a redouter
a 'entrée de celui-ci.

D’autre part, comme dans la rade du fort Frédéric le chenal est
trés large, 1a manceuvre et le mouvement des navires aux abords des
écluses en seront considérablement facilités.

On sait quels graves inconvénients présente, pour les navires,
l'étroitesse du chenal devant les écluses, non seulement parce qu'elle
rend les manceuvres difticiles, mais encore 4 cause de la présence des
navires qui passent. L'encombrement que 'on constate fréequemment
devant les écluses actuelles d’Anvers et les nomoreux accidents qui
s’y produisent sont extrémement suggestifs 4 cet égard.

Que 'on compare a cette situation celle du port de Liverpool ol
tout le trafic doit passer par les écluscs et ol celles-ci desservent des
navires de dimensions inconnues a Anvers, mais ou, d’autre part, lc
fleuve est beaucoup plus large, et on sera édifié. Il suftit davoir
assisté au mouvement de la rade de Liverpool pour se rendre compte
de Vextréme aisance que la grande largeur du fleuve procure pour la
manceuvre des navires.

Or, si la situation sous ce rapport laisse déja a désirer devant les
écluses actuelles d'Anvers,que ne deviendrait-elle pas avee le projet de
la Grande Coupure devant les écluses du canal-bassin, étant donné que
ces ¢cluses devront faire face a un trafic autrement important et que,
néanmoins, la largeur du fleuve a I’endroit ou elles sont prévues ne
serait pas heaucoup plus grande.

En dehors de la rade de Liefkenshoek dont les profondeurs sont
situées sur la rive gauche, il n’y a guére que la rade du fort Fredéric
qui présenle vraiment une grande largeur utile. Comme nous I'avons
vu plus haut, la largeur du chenal comprise entre les lignes de niveau
de 7 meétres s’y éléve jusqu’a 475 métres. '




— 17 —

Comme on le voit, 'emplacement que nous proposons présente des
avantages importants. Il est vrai qu'il nécessiterait une dépense sup-
plémentaire 4 raison du prolongement du canal-bassin & concurrence
de 4 a 5 kilometres vers I’aval Mais, vu la cote basse des terrains et
leur prix peu élevé, cette dépense ne scrait pas grande. Elle serait
d’ailleurs compensée en grande partie par la plus-value des terrains
adjacents.

Reste le canal-bassin tui-méme.

Rien n’empécherait évidemment de conserver purement et simple-
ment la disposition prévue dans le projet de la Grande Coupure et qui
est indiquée en pointillé sur notre plan. 8i nous avons indiqué un
dispositif différent, c’est qu’a raison de l'emplacement que nous
adoptons pour le débouché au canal-bassin et surtout en raison du
tracé que nous proposons pour 'amélioration de I’Escaut, nous avons
cru a la possibilité d’'un meilleur aménagement.

E. De laménagement général du bassin et des quartiers urbains,
commerciaux et industriels projetés aw Nord d’Anvers. — Parlant des
nouveausx bassins que le projet de la Grande Coupure prévoil entre
Kruisschans et Aunvers, M. Aerts disait ce qui suit :

« Si I'on comparait le temps qu'il fautl a deux vapeurs,quittant Bath
en méme temps, pour aller s’amarrer, I'un dans le bassin-canal et
l'autre & quai (dans I’Escaut) on trouverail, en admeltant que tout
marchdt réguliérement a I'écluse, que le dernier serait fixé i son point
d’amarrage et au travail plusieurs heures avant le premier.

« [ est hors de doute qu'avec le bassin-canal seulement, nous n’au-
rions plus la situation déplorable que nous avons eue a diverses
reprises lorsque les navires perdaient des heures et des jours a atten-
dre un emplacement; mais, pour étrs moins yraves, des encombre-
ments n’en seraient pas moins a redouter. Car imagine-t-on un mou-
vement de trafic doublé & Anvers — ce que nous espérons avoir dans
quinze a vingt ans — et trois jours de brouillard, comme le cas s’est
présenté plusieurs fois, arrétant tout mouvement d’entrée et de sortie
au Kruisschans!

» Au retard éprouvé dans I'attente que le brouillard se soit dissipé,
il faudrait ajouter la perte, non pas de quelques heures, mais d’un
jour, voire deux peut-étre, avant que le tour d’éclusage d’un vapeur
soit arrivé et qu’il puisse atteindre I'emplacement disigné. Et
un port olt les navires sont exposés a de tels délais, que I'on doit
parfois regagner au prix de dépenses énormes, n’est guére recherche
par les armateurs ».
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On dirait un tableau vécu des conditions d’exploitation des bassins
prévus dans le projet de la Grande Coupure. L'honorable M. Aerts ne
m’en voudra pas si je m’appuie sur les considérations qu’il a émises

J et que je trouve trés justes. J’ajoute au surplus que M. Aerts n’a pas
entendu critiquer le dispositif des bassins dont il rend si bien la phy-
sionomie au point de vue des condilions d’exploitation. Mon réle n’est
pas non plus de faire une critique  cet ¢gard.Cependant, il est certain
guw'une exploitation qui, dans les circonstances normales, occasionne

| plusieurs heures de retard et unjour, voire deux dans des circonstances
[ défavorables n'est pas la perfection du genre. I’ajoute que la cause
d’aussi grands retards n’est inhérente en principe ni aux écluses ni
aux bassins. La prcuve ¢’est qu'a Liverpool comme & Bremcrhaven, &

Ymuiden comme au Havre, 'éclusage de trés grands navires se fait

normalement en une demi-heure.

11y a, en ordre priucipal, deux moyens de remédier & I'encombre-
ment qui est la cause des retards anormaux constatés par M. Aerts :
la multiplicité des écluses et I'angmentation des espaces mis & la
disposition de la navigation tant, dans la riviére, devant les écluses,
que dans les bassins.

Sous le premier rapport, il suffira d’augmenter, au fur et a mesure
des besoins, le nombre des écluses accollées qui figurent sur notre
plan.

D’autre part, I'emplacement que nous avons adopté pour ces écluscs
résout, dans la mesuredu possible, le probléme de I'augmentation des
espaces de profondeur suflisante qui doivent exister dans la riviére a
proximité du chenal d’aceés des écluses. Quant aux espaces A mettre a
la disposition de la navigation a I'intérieur des bassins, nous y avons
largement pourvu, attendu que la superficie de I'ensemble des nou-
veaux bassins prévus dans notre projet atteindrait 550 hectares. I'ai
hite d’ajouter qu’une grande partie de cctte superficie proviendrait de
I'incorporation dauns le systéme des bassins de la rade du Kruisschans
A la suite de I'exécution de la deuxiéme coupure, si bien que cet
appoint important serait en quelque sorte fourni gratuitement par la
naturec.

Pour ceuv qui, malgré cela, croiraient ce chiffre exagéré, nous
ferons rem rquer qu'aprés 'achévement des travaus actuellement en
cours a Rotterdam, cc concurrent d’Anvers disposera de plus de
500 hectar o~ de hassins sans compter les grands espaces qui, dans le
lit du fleuve, sont affectés au mouillage des navires sur corps-morts.
(F'est a Vexistence lortuite de la rade intérieure du Kruisschans que
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notre dispositif de bassins emprunte son caractére ct ses qualités par-
ticulieres. Nous ne nous étendrons pas davantage & ce sujet puisque le
plan parait suflisamment expressif. Je me permets cependant d’appe-
ler I'attention de la Commission sur l'utilité du port de transborde-
ment que j'ai prévu. Cette partie des installations maritimes sera d’un
secours précicux au point de vue de ’extension du trafic par les voies
navigables intéricures, laquelle sera trés grande lorsque le nouveau
bassin houiller de la Campine aura été mis en exploitation. On doit
compter d’ailleurs sur une transformation du matériel de la batellerie
et envisager l’¢tablissement de meilleures communications avec la
Hollande et le Rhin.

Le systéme de bassins tel qu'il figure au plan comporte 30 kilo-
mélres de quais. On remarquera cn outre, le long du quartier indus-
triel, I'existence de ¢ kilométres de talus accoslables dont la grande
utilité ne sera sans doute pas contestée.

Avant de terminer cette partie de notre exposé, il est indispensable
que nous donnions quelques mots d’explication au sujet des moyens
de communication qui existeront entre I'espéce d'ilot séparant le
canal-bassin du fleuve, d'une part, et Ja ville actuelle d"Anvers et l¢
réseau général des chemins de fer, d’autre part.

De l'avis de personnes hautement compétentes, que j'ai consultées
avant d’adopter le dispositif que je propose, il serait difficile d’assurer
ces communications au moyen de ponts mobiles établis sur les écluses
ou a proximité des écluses. Ce scrait entraver le mouvement maritime
aux points précisément ol il atteint son maximum d’intensité et ou
I’encombrement offrirait le plus d'inconvénients et le plus de dan-
gers Au surplus, les courbes admises dans le projet de la Grande
Coupure pour ies détournements que ces passages imposent dans le
trace des voies ferrées ne peuvent pas se concilier avec les exigences
de I’exploitation des chemins de fer.

La solution que je propose pour résoudre la difficullé eslaussi simple
que logique et elle a ét¢ approuvée sans difficullé par les personnes
compétentes dont je viens de parler. Elle consiste & passer au-dessus
du canal-bassin en un point ot lc mouvement maritime serait natu-
rellement trés minime et ol il est possible de fe réduire a peu prés a
rien par voie de réglementation.

Ce point sc trouve a P’extrémilé de la partie du canal-bassin dont
l'adjudication vient d’avoir lieu. Cette partie des bassins continuerait
done i étre desservie par I'écluse Royers. Les navires ayant cetle desti-
nation n’auraient d'ailleurs aucun avantage a pénétrer dans le canal-
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bassin par les écluses situées 4 I'aval, surtout dans les conditions
prévues dans le projet de la Grande Coupure. lls rencontreraient
dans ce cas trois gares de virement ol ils risqueraient d’étre arrétés
par des navires en virage et sept débouchés de darses ou ils courraient
le danger d'étre surpris par des navires sortants La voie de I'Escaut
et de I’écluse Royers parait évidemment plus rapide et plus sire et il
n'y aurait donc pas de mal a I'imposer aux navires qui, 4 raison de
leurs dimensions, ne seraient pas dans I'impossibilité de passer par
I’écluse Royers. Pour les autres, il sera naturellement fait exception.
| Mais il est probable que le cas serait fort rare car les lignes réguliéres,

utilisant les trés grands navires, choisiraient probablement des
! emplacements dans les nouveaux bassins.
' Quant aux navires qui sont en cueillette ou en destination des
‘ cales seches, ils ne sont généralement pas si pressés et on pourrait

régler les heures auxquelles ils seraient admis & passer le pont.
Dans ces conditions, celui-ci ne devrait étre manceuvré ue trés
exceptionnellement.

F. Dela charge qui résulterait pour le trésor public de l'exécution
du projet. — A cause des proportions plus vastes de I'ensemble de
notre projet, sa réalisation coiiterait plus cher que I’exécution de la
Grande Coupure.

Seulement, il existe a eet égard une différence essentielle entre les
deux projets, puisque la double coupure que nous proposons ne doit
étre exécutée qu’en deux fois et eela avecunintervalle qui parait devoir
étre assez considerable. Cela étant, il suflirait, pour le moment,
d’exproprier sur la rive gauche les terrains nécessaires pour la
deuxiéme coupure, soit 1,200 hectares enviren qui resteraient provi-
soirement productifs, de sorte que la charge de ce chef serait peu
considérable.

Quant aux terrains nécessaires pour la premiére coupure, la plupart
sont acquis et il resterait seulement a exproprier au Nord du c¢oté de
Vieux Lillo et du fort Frédéric les terrains nécessaires aux ¢cluses et
au canal-bassin prolongé. A raison de l’appropriation future du fleuve ¢
dans ces parages, il serait avantageux d'y étendre la zone d’expropria-
tion et d’y acquérir une superficie d’environ 700 hectares. Cela ferait,
avec les terrains nécessaires sur la rive gauche, un ensemble d’environ
1,900 hectares a exproprier. Seulement, la trés grande partie de ces
terrains resterait productive jusqu'a lexécution de la deuxiéme
coupure. Aprés cela. ils recevraient les destinations diverses indiqucées
plus haut.




D’aprés les projets de la Grande Coupure, les 3,275 hectares déja
expropri¢s ou Nord d’Anvers laisseraient, aprés I'exécution des tra-
vaux, une superficie disponible de 950 hectares & approprier comme
terrains 4 bitir et sur la revente desquels on compte gagner environ
40 millions de francs.

D’apres notre projet, I'excédent disponible sur la rive droite du nou-
veau cours de I’Escaut s'éléverait a environ 3,000 hectares, soit une
superficie trois fois plus considérable qu’avee le projet de la Grande
Coupure. Si les terrains avaient la méme valeur, larevente devrait pro-
duire 120,000,000 de francs.

Mais ce n'est pas le cas. Les terrains ayant le plus de valeur ct le
plus grand avenir sont situés entre le nouveau cours de I’'Escaut et l¢
canal-bassin. Or, avec notre projet, la superficie de ces terrains s’élé-
verait a 1,500 hectares, alors qu’elle ne dépasserait pas 110 hectares
avec le projet de la Grande Coupure.

D'autre part, il y a lieu de tenir également compte des terrains
industriels prévus le long du bassin industriel. Dans ces conditions,
la revente des terrains devrait, avec notre projet, rapporter bien plus
que les 120,000,000 de francs indiqués plus haut.

Il ne semble pasexagéré d’en estimer le produit & un chiffre double.
Dans ces conditions, il est incontestable qu'au point de vue de la spé-
culation immobiliére, qui forme une des bases de P’entreprise, notre
projet présente des avantages énormes sur celuide la Grande Coupure.

Quant a la dépense qu’entrainerait I’exécution des travaux prévus
en vue de 'amélioration de I'Escaut, elle serait plus élevée avec notre
projet qu’avec celui de la Grande Coupure. Mais, nous le répétons, la
deuxieme coupure ne devrait étre exécutée qu’assez bien de temps
aprés la premiére, et dans ces conditions, la dépense a supporter
immédiatement par le Trésor public serait moins lourde.

I.e déblai de la premiére coupure en effet ne dépassersit pas les 2/3
environ de celui nécessaire pour la Grande Coupure. Comme la
dépense qu’entraineraitla Grande Coupure a été évaluée & 66 millions
de francs, on peut admettre qu’avec notre projet I’exécution de la
premiére coupure ne devrait pas cotiter plus de 45 millions de francs.
Ajoutez a cela que les travaux pourraient étre achevés en un temps
relativement court, de sorte que le commerce pourrait disposer des
nouveaux quais prévus dans le prolongement immeédiat des quais
actuels, environ 2 ou 3 ans plus t6t que de ceux qui seraient construils
le long de la Grande Coupure.

Du c6té du canal-bassin, il n'y a d’autre dépense supplémentaire




que cclle résultant de sa prolongation vers I'aval. Ce travail pourrait
étre effectué dans de trés larges proportions moyennant unec dépense
de 4 a 3 millions de francs.

Dans ces conditions, laréalisation de la premiére partic de nolre
projet laisserait encore une économie¢ d’une dizaine de millions par
rapport 4 la dépense & laquelle donneraif licu I’exécution de la trande
Coupure.

En ce qui concerne la dépense qui résulterait de I’exécution de la
deuritme coupure, elle serait reculée plus ou moins longtemps selon
la marche que suivra dans ’avenir le développement du trafic. 11 n’y a
donc pas licu de s’en préoccuper trop pour le moment. Il parait d’ail-
leurs certain que, dans Vintervalle entre l'exécution des deux cou-
pures, on aura déji réalisé une bonne partie des bénéfices escomptés
sur la revente des terrains. De ce chef, la dépeunse afiérente 4 I’exécu-
tion des derniers travaux serait supportée avec d’autant plus de
facilité.

M. le Président fait remarquer que le projet de M. Mavaut ne se
concilie pas avec les décisions du Parlement; il exigerait de nouvelles
expropriations trés importantes.

M. Mavaut. — Aucune nouvelle expropriation ne serait néces-
saire pour la premiére coupure. En ce qui concerne le canal-bassin,
I'ouvrage le plus pressé consiste dans la construction des écluses.
Or pour celles-ci il suftit en somme de disposer d’une parcelle de
terre, qu’il est toujours possible d’acquérir.

M. le Président. — Encore faut-il, quau préalable, I’ensemble
des expropriations ait été voté par les Chambres si I'on veut éviter
de payer de fortes plus-values.

M. Segers. — Je voudrais poser & M. Mavaut quelques questions
complémentaires. Dans son projet la coupure cstexécutée en deux lois.
Quel est, d’apres lui, le laps de temps qui doit s’éeouler entre ces deux
séries de travaux ?

M. Mavaut. — Cela dépendra des événements, mais je pense qu'’il
faudra un temps assez long. Dés I’exécution de la premiére coupure,
on disposerait de 8,000 mc¢tres de quais, alors que le projet de la
Grande Coupure n’en prévoit que 700 métres de plus. On ne devrait
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pratiquer la deuxiéme coupure que quand de nouveaux quais devien-
draient nécessaires. Il se peut que le tonnage des navires augmente
trés rapidement, que leurs dimensions croissantes reudent Ia
manceuvre plus difticile et que la ndécessité du creusement de la
deuxiéme coupure sc fassc sentir & une date plus rapprochée.

M. Dufourny. — Sans la seconde coupure, le coude de Sainte-
Marie rendrait la navigation vers Anvers plus diflicile qu’a présent.

M. Mavaut. — J'ai montré le contraire.

M. Dufourny. — Du tlout, altendu que le nouveau coude de
Sainte-Maric est beaucoup plus pli¢c que celui actuel.

M. Segers. — Cetle question a aussi une énorme importance au
point de vue de la mise en valeur des terrains. Je désirerais
connaitre I'importance des déblais de la premiére coupure, afin de
me rendre compte des remblais qu’ils permettraient d’exdcuter.

M. Mavaut. — A peu prés les deux tiers du cube que donnerail
la Grande Coupure.

M. Segers. — Et la seconde coupure, combien de déblais don-
nerait-elle?

M. Mavaut. — Elle donnerait un cube un peu inférieur a celui
de la Grande Coupure.

M. Segers. — Je voudrais demander encore & M. Mavaut si, pour
assurer toutes les communications vers Lillo, il ne prévoil qu’un
pont.

M. Mavaut. — Oui, un seul, sur le canal-bassin, comme dans le
projet de la Grande Coupure, mais dans une situation beaucoup plus
favorable pour I’exploitation des chemins de fer et pour la navi-
galion.

M. Segers. — Voici une autre question qui a son importance aun
point de vue de 'exploitation des ¢uais : Les entrées vers les hassing
prévus par M, Mavaut ne se feront que par le hassin Lefebvre ou pay
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1a nouvelle ¢cluse de fort Frédéric et elles ne pourront avoir lieu que
lorsque le pont qui formera une solution de continuité sera levé. Le
pont étant fermé, on ne pourra passer que par une seule écluse.

M. Mavaut, — Jle propose de réglementer le passage. Pour les
navires qui peuvent passer par I'écluse Royers, celle-ci continuerait
A fonctionner exactement comme aujourd’hui. Seuls les navires trop
grands pour pouvoir utiliser cette écluse et qui seraient destinés aux
bassins actuels devraient passer par le pont du canal-bassin.

M le Président remercie M. Mavaut.
— M. Moelans est inlroduit.

M. le Président lui donne la parole ct cet auteur fait l'exposé
suivant au sujet des trois projets qu’il a présentés :

M. Moelans. — Messieurs, mon premier projet consiste en une
doublie coupure du Bas-Escaut : I'une, de Burght 4 la Pipe de Tabac,
a % Nilom., et 'autre, de Calloo au Doel, a 5 kilom. de longueur.

Les coudes de Kruisschans et d’Austruweel, avec leurs bancs de
sable, leurs passes étroites et leurs seuils, seraient ainsi écartés du
fleuve. [Cancien lit defectueux de I'Escaut serait remplacé par un
nouveau lit décrivant de grandes courbes réguliéres conformément
& la loi sinusoidale. Par le simple jeu des marées le chenal navigable
conserverait une grande profondeur.

La ligne des quais décrit & peu prés une demi-circonférence, d’un
rayon de 3,250 m. et d’une longueur de 10 hilom. (d’Hoboken i
Saint-Philippe). Cette forte courbure provoquera certainement une
grande profondeur au pied des murs de quai. Cette profondeur
atteindra au minimum 410 m. a marée basse et sc maintiendra sans
moyeas artificiels.

Le coude de Kruisschans servirait d’avant-port et de station de ‘
quarantaine. Par leur chasse énergique, les grandes masses d’eau y |
emmagasinées a chaque marée faciliteraient la conservation des
profondeurs en aval de Lillo.

Le coude d’Austruweel serait transformé, a peu de frais relative-
ment, en bassins d’une superficie totale d’environ 350 heet. avec
16 kilom. de quais. Ces bassins, reliés au tleuve par des écluses
maritimes doubles & sas et accessibles a tout instant de la marée,
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pourraient héberger une flotte considérable dv navires de toutes
dimensions.

La presqu’ile de la Perle, formée par le coude de Kruisschans et la
coupure de Calloo, pourrait servir de réduit national. Protégé par les
deux bras du fleuve et les forts du Bas-Escaut, ce réduit serait rendu
imprenable par I'inondation des polders environnants et la «onstruc-
tion de batteries & coupole et de bitiments en béton pouvant résister
au tir de Partilleric de siége. Nos troupes, éventuellement en retraite
devant I'ennemi, pourraient s'y réfugier en loute sécurité en atten-
dant le secours d'une puissance amie ou la fin des hostilités.

La presqu’ile de Saint-Anne, située entre I’ancien coude d’Austru-
weel et le nouveau lit du fleuve, serait transformée en un nouveau
quartier maritime. 1l serait reli¢ a la Flandre Orientale par un tunnel
sous la coupure, et d la ville d’Anvers par trois ponts et deux barra-
ges. Il se trouverait a proximité du centre de la ville ct serait en
communication facile avec clle. On pourrait y créer loutes sortes
d’installations maritimes commerciales et industrielles. La vie
intense du port se communiquerait directement aux anciens quarliers
maritimes. Cette concentration des inslallations réduirait au minimum
les frais de transport et permettrait une exploitation Lrés économigue
du port.

Pendant la construction des trois barrages du fleuve, Paccés au
port serait assuré par un canal-bassin reliant les bassins actuels au
fleuve a Kruisschans et a Hocge-Helft polder.

En somme, Messieurs, la réalisation de ce projet nous donnerait
un flenve sans defauts d’Anvers a la frontiére hollandaise, 10 hilom.
de quais a accostage direct et en eau trés profonde, des bassins, d’'une
grande superficie, accessibles a tout instant de la marée et un nou-
veau quartier maritime a proximité du centre de la ville, le tout sur
la rive droite du fleuve, sans sacrifier ni un fort (non déclass¢) ni un
village ni une installation maritime actuelle. Les coudes supprimés
du fleave et les terrains enclavés entre ces coudes et le noaveau lit de
I’Escaut recoivent tous une destination ulile et pratique.

Encore quelques mots, Messieurs, de mes deux autres projets.
Le second consiste également en une double coupure du Bas-Escaut :
I'une, de Calloo au Doel, a 6 kilom. de longueur et 'autre, d’Austru-
weel au fort Philippe, a 8 kilom.

Au point de vue maritime ce projet présente & peu pres les memes
avantages que le premier. La ligne des quais s’étendrait en une demi-
circonftrence, ’un rayon de 3,600 m., sur une longueur de 13 kilom.
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et la profondeur aux quais serait de 9 1/2 m. Un embranchement du
canal-bassin aboutil au bassin Asia, afin de donner une issue moins
tourmentée aux hateaux sortant du canal de la Campine. Mais au
point de vue commercial et économique il n’est pas aussi avantageux ;
les installations maritimes sont dispersées sur une plus grande
élendue ct plus ¢loignées du centre de la ville, et I'ancien bras du
fleuve, transformé en bassin, ne se préle pas & une cxploitation
pratique, vu qu’il se trouve sur la rive gauche du nouveau fleuve.

Dans mon {troisiéme projet, j'ai tdché de donmer & la Grande
Coupure, proposée par le Gouvernement, une plus forle cour-
bure, afin d'obtenir une plus grande profondeur d’accostage aux
quais en rivicre. I'y suis parvenu en déplacant, un peu vers le Sud,
la rive gauche du (leuve, aux cnvirons de Liefhenshoek. On obtient
alors un rayon de courbure de 5,000 in. sculement. Le canal-bassin
est reporté vers I'Est, car la ligne des quais empiéterait sur le tracé
primitif du Gouvernement.

M. Troost — Vous supprimez l'écluse Royers, les hassins inter-
calaires ct les bassins Lefchyvre et Amerika.

M. Moelans. — [’écluse Royers ct le bassin Amerika sont, cn
effet, sacrifiés dans ce projet, mais unc partie du bassin Lefebvre ct les
bassins intercalaires sont maintenus,

A ces trois projets, Messieurs, on peul adapter le projet de
M. U'Ingénieur en chef Picerrot, qui a pour but ’amener le chenal
navigable de 1'Escaut, aux environs de Saeflingen, dans la passe de
Waarde, en passant par le Schaar van de Noord. On obtiendrait alors
un chenal navigable a grande profondeur régulitre et sans solutions
de continuite, d’Anvers a la mer.

M. le Président remercic M. Moelans.

— M. Meer est inlroduit. M. le Président lui donne la parole

M. Meer. — Messicurs, mon projel consiste en un simple amende-
ment du parcours de I’'Escaut actucl. Je crois qu'avec mon projet les
conditions de sécurité¢ pour la navigalion seront supérieures a celles
que créera la Grande Coupure. Le plan que je vous montre est un
schéma qui peut ¢tre modifié suivant les nécessités qui viendraient
a ¢tre reconnues. Lin ¢tudiant la question d’aprés les documents du
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arlement anglais relatifs au Port de Londres : 1° le rapport de la
Commission royale; 2° celui des Comités de la Chambre des Lords et
des Communes, comprenant trois volumes et une annexe relative aux
ports francs, J’ai considéré qu’il fallait donner des aceés faciles, bien
disposés pour l'évolution des navires et leur entrée dans les darses,
de facon A donner & notre port des garanties de sécurités nouvelles
ct assurer ainsi la conservation de Ja clientéle immense qu’il s'est
acquise. Il faut se rendre compte de ce que, si un écueil se présentait
dans le lit du fleuve, la elientéle serait perdue. C est le grand risque que
je désire surtont exposer devant vous. Les conséquences seraient
fatales. Avec le projet quc je présente, qui maintient ’ceuvre de la
1ature en n'amendant qu’uge passc, je pense (ue le maximum de
<¢eurité sera acquis.

{ Il se peut que dans ma conception il y ait des choses & modifier,
mais Uentrée des bassins est faeile; toutes les ressources nécessaires
aux navires, notamment les cales séches, tont prévues. L’acces,
commme je le disais tout a I’heure, est surtout important pour de
grantds steamers. Les dimensions des navires continueront a aug-
nienter, il faut donc penser a I’avenir ct faire large si 'on veut con-
scrver les avantages que la Belgique a mis quarante ans & acquérir.

Ce sont ces considérations qui m’ont surtout guidé dans mon
travail. :

A l'appui du dernier travail que )’ai eu I'honneur de vous envoyer,
Jai ajouté une note sur le régiue de I'Escaut actucl dont je définis
la puissance.

Je n’ai rien d ajouter 4 cette brochnre. Je pense que la navigation se
trouverait tees bien des larges darses et des ports qu'on établirait
depuis Lillo jusqu’au coude de la Téte de Flandre devant Anvers, ct
(que, dans ces conditions, il 1’y aurait pas un f{leuve d’Europe qui
aurait un port pouvant s’clever a la puissance d’Anvers.

M. le Président. — Vousne corrigez pas le coude d’Austruweel.
M. Meer. — Il y a certainement un travail a faire de ce coté. Je

mets I'entrée du port au Kruisschans pour éviter cet écueil. Le coude
J’Austruweel est nécessaire al'approfondissement de la courbe de la
rive droite depuis le musoir du bassin-canal du Kattendijh jusqu’a
la Boerinncsluys.

M. le Président. — \ous nc sembles tenir aucun compte des
bassins intercalaires ni des darses qui viennent d’étre adjugces.
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M. Meer. — Evidemment, mon projet existait avant I'introduction
des darses, du chemin de fer, etc.

M. le Président. — Vous reconnaissez done que cc projet est
difficilement conciliable avec les travaux votés et en cours d’exé-
cution,

M. Meer. — Je reconnais (ue mon projet ne peut plus ¢tre excéeuté
cn tenant compte des dispositions prises par le Gouvernement qui
font tomber tous les autres projels. Il y aura lieu de les changer,

M. le Président remercie M. Meer ay nom de la Commission.
La Commission décide d’entendre M. Schwartz le lenderain.

M. le Président. — Comme je {’ai dit au début de la scance, nous
avons considéré comme projets techniques les projets Van Mierlo et
Keelhoft. Nous avions voulu éviter & ces Messieurs un double dépla-
cement, mais rien ne s'oppose i ce que nous les entendions demain,
s’ils sont disposés & se présenter devant la Commission pour lui
exposer leur projet au point de vue économique et commercial.

La Commission décide que des télégrammes seront adressés a
MM. Van Mierlo et heclhoff pour les prier de se présenter le lendemain
devant la Commission & moins qu’ils ne préférent étre entendus
ultéricurement & la fois au point de vue économique et lechnique.

— La séance est levée a 18 heures.

Le Secrétaire Géneral, Le Preésident,
A. Durourny. Cte pE SME1 DE NAEVER.

Le Secrétaire,
D. Boucnakri.




Séance du 22 décembre 1908.

La séance est ouverte & 14 1/2 heures.

Sont présents : MM. le Comte de Smet de Naeyer, Président; Aerts,
Baron Ancion, Braun, Corty, Delvaux, De Winter, Dufourny, Secré-
taire général, Finet, Lagasse, Mailliet, Nyssens-Hart, Pierrot, Segers,
de Thierry, Troost, Van Gansberghe, Verhaegen, Bouckaert, Secré-
taire, Yan Brabandt et Fairon, Adjoints au Secrétariat.

La parole est donnée a M. Schwartz, auteur d'un projet de recti-
fication de UEscaut.

M. Schwartz {ait 'exposé sommaire de son projet :
Le projet se divise en trois parties :

1° Construction de nouveaux bassins;

20 Construction de quais en eau profonde;

3° Amélioration de la navigabilité de I’Eiscaut.

Le travail que nous présentons s'appelle : Petite Coupure; elle
s'é¢tend de Liefhenshoeh 4 Sainte-Marie. Les bassins de [a Grande
Coupure sont rabattus vers le cours actuel du fleuve, ils tombent dans
les terrains bas ol on ne rencontre pas d habitations. Il est méme
possible de respecter les villages de Wilmarsdonch et d’'Oorderen. Le
rempart d'enceinte est moins étendu : par conséquent il y a moyen
d’'économiser un ou plusieurs forts.

De Philippe jusqu'a Austruweel, nous plions le cours actuel en un
creux ol nous construisons de nouveaux quais. En général, les eaux
s’'accumulent dans la partie concave des coudes, oit elles donnent de
grandes profondeurs. Celles-ci se conservent sur le parcours du
courant d’une concavité a I’autre, et ¢’est ainsi que 1'liscaut doit a ses
sinuosités de rester navigable & une si grande distance de son embou-
chure. Les quais nouveaux auront 6 hilométres de longucur.

Passons i la répartition des eaux suivant 'axe du fleuve. Les coudes

9
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forment un obslacle & la navigation. Exemple : bateau d’émigrants en-
foncé dans la digue prés de Sainte-Marie. D’'un autre c6té,si on les sup-
prime, on fait disparaitre I’obstacle qu’ils opposent au courant ; les
eaux se répartissent plus uniformément d’une rive a 'autre dans la
méme section, les profondeurs diminuant, et, n'étant plus retenues,
elles s’écoulent vers 'am:snt ol elles arrivent en plus grande abon-
dance. De 14 nait un danger, celui des inondations,

Il en est de méme des sables. Ceux-ci se déposent sur les rives
convexes: si celles-ci sont supprimées, ils sont entrainés vers I'amont
d’ol le courant les enléve plus diflicilement a causc des vitesses plus
faibles.

Exemple : lc batean échoué devant la Pipe de Tabac. Par suite d’'une
tempéte, les dépols d‘laient devenus st considérables que la bouée
a induit le pilote en erreur. [l faut plusieurs semaines pour enlever
ces dépots, tandis que la marée descendante enléve journellement les
dépdts en temps de régime. Puisque déja en aval, ol les vitesses sont
plus grandes, il est si difficile d’enlever les sables apportés par le
courant, en amont ceux-ci ne pourront plus étre remis en suspension
par des vitesses plus faibles. De 1a le danger des ensablemants qui
rétrécissent les passes, relévent les fonds et obstruent les aflluents
tels que le Rupel, dont I'appoint est cependant si indispensable au
maintien des profondeurs.

Il ne faut donc changer le cours du fleuve qu’avec prudence. Or, la
Grande Coupure raccourcit le tracé actuel de 3 kil. 1/2, c'est-a-dire
diminue les résistances au courant sur 3 kil. 1/2 de longueur. Les
deux dangers ci-dessus sont donc bien plus grands que pour la
Petite Coupure qui nc diminue la longueur que de 700 métres.

I1 y a moyen de s’assurer de la valeur de notre raisoznement. On a
fait des coupures en amont de Termonde : en temps de grosse crue
il doit y avoir eu des débordements, en temps de régime les marées
hautes doivent itre plus élevées qu’avant les coupures. L’'observation
confirme-t-elle cette déduction ?

Ajoutons qu'un port fran¢ a son emplacement tout indiqué dans
notre projet : c’est I'ilot formé par les ancicns et nouveaux bras du
fleuve.

M. le Président remercie M. Schwartz pour les explications qu'il
a bien voulu donner a la Commission.

La parole est donnée 4 M. Van Mierlo pour faire 'expos¢, au point
de vue économique et commercial, de son projet de rectification du
fleuve.
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M. Van Mierto. — Messieurs, je dois d'abord m’excuser de la
fagon un peu décousue dont je vais vous parler; cela résulte, Mes-
sieurs, de ce que je n'ai recu la convocation que vous avez bien
voulu m’adresser qu'hier soir 4 8 heures, et de ce que j'ignorais qu’it
Y aurait eu une séparation entre [y partie économique et la partie
technique.

M. le Président. — | ¢ télégramme du bureau vous laissait
I'entiére liberts d'exposer aujourd’hui le egté commercial de votre
projet ou d'étre entendu ultéricurement 4 la fois au point de vue éco-
nomique et technique. Le burcau ne saurait donc encourir aucun
reproche.

M. Van Mierlo. — (Juand j’ai vu que vous e demandiez un exposé
de la question ¢conomique seulement, je me suis demandé ce yue
J'aurais hien pu vous dire d’autre que ce qui est compris dans les
brochures que j'ai eu Poceasion d’écrire au sujet de la Grande Con-
pure et je ne savais pas, cn Somme, ce que je pourrais vous dire de
plus que ce qui s’y trouve. En consultant le catalogue des livres et
ouvrages mis par la bibliothéque des ponts et chaussées a la dispo-
sition de la Commission, je me suis apercu qu'une des brochures
que J'ai écrites sur la question de Ja Grande Coupure manquait dans
cette collection; elle date de 1900 et contient I’exposé de la défense
de mon projet. Elle a paru, comme les autres, dans les Annales des
Ingénivurs de Gand.

M. le Président. — Vous reste-til des exemplaires de cetle
brochure?

M. Van Mierlo, — Non, il ne 1n’en reste plus, mais en s’adressant
a I'Association des Ingénieurs de Gand peut-étre pourrait-on en

obtenir.

M. le Président. — Voulez-vous vous charger de ce soin?

M. Van Mierlo, — Oui, Monsicur le Président,

A la page 53 du tiré 4 part de cette ¢tude, se trouvent exposés les
principaux avantages que mon projet présente sur celui de la grande
coupure, a savoir : dépense quatre fois moindre, exécution quatre
fois plus rapide, profondeur d’eau au pied des quais plus considé-
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rable, longueur des quais en eau profonde plus grande, inconvénients
pour la navigation nuls, dangers pour la conservation du fleuve
nuls également.

Je vais examiner trés rapidement chacun de ces points.

M. le Président. — N’avez-vous pas de plan?
M. Van Mierlo. — Je n'ai jamais cu de plan a grande échelle.

M. le Président. — Pourriez-vous reproduire au tablcau le
schéma du projet ?

M. Van Mierlo. — Parfaitement Voici. (M. Van Mierlo trace le
schéma au tablewu.) En résumé, mon projet comprend deux points
bien distincts : eréation d’'un nouveau ljt laissant le fort Philippe
sur la rive opposée 4 celle ol il se trouve maintenant et modification
partielle du coude &’ Austruweel, de facon a élargir le fleuve.

Au point de vue économique, la question de la moindre dépense a
naturellement une grande importance, non seulement au point de vue
financier, mais surtout au point de vue du délai d’exécution. Il est
évident, en effel, que, dans tout travail publie, il n’est possible, par
suite dela disposition des chantiers, du nombre limité d’hommes qu’on
peut recruter et des exigences de la surveillance des travaux,
de dépenser qu'une certaine somme par jour. Dans tous les travaux
de ce genre effectués, tant en Belgique que dans les pays voisins, la
dépense journalicre moyenne est rarement supérieure a 15, 16 ou
17,000 francs. Il est bien arrivé exceptionneilement, pour certains
lravaux poussés avec une trés grande rapidité, (u'on dépensit
25,000 francs par jour; mais cettc allure est eacessivement ditlicile a
maintenir pendant un délai prolongé, surtout lorsque, comme c’est
le cas en matiére de travaux hydrauliques, il sc produil de fréquents
incidents, — fuites d’cau, infiltrations, ete. — qui cntravent l'exé-
cution des travaux pendant de longs mois.

En divisant par 13, 16, 17 ou méme 23,000, le chiffre trés consideé-
rable de la d¢pense que comporte la Grande Coupure, on arrive a celle
conclusion que la durde de la période d’exécution sera de vingt ans.

Effectivemient, quand on examine d’'un peu plus prés lordre de
succession des différents fravaux, ce chiffre n’a rien d’étonnant. [l y a
d’abord une série de travaux préliminaires : détourner les eaux du
Schyn, assurer I’écoulement des eaux qui se trouvent entre le lit actuel
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du Schyn et le nouveau lit, desservir les industries établies dans les
localités (Eeckeren, etc.) qui se trouvent & I'Est d’Anvers, etc. Tous ces
travaux devront étre exécutés avant qu'on puisse entamer ceux de la
Grande Coupure proprement dite. Le Parlement a déeidé que la
création du bassin-canal devait précéder I'ouverture du nouveau lit de
I'’Escaut. Or, d’aprés tous les dessins que nous avons vus 4 ce sujet, la
construction de I'écluse reliant le bassin-canal & I'Escaut demandera
de nombreuses années; c’est d’ailleurs ce qui s'est présenté en
Hollande, en France et partout ot l'on a construit de grandes
écluses. Ce n’est donc qu’an moment ol cette écluse sera entiérement
terminée et ot I'accés de I'Escaut vers le bassin-canal sera compléte-
ment assuré, qu’on pourra songer 4 ouvrir la coupure; celle-ci, bien
entendu, aura été creusée, mais il restera & rompre le barrage amont
et le barrage aval.

La question de 'ouveriure du lit de I'Escaut a donné lieu & des
discussions trds longues; je crois méme qu’elles ne sont pas encore
terminées. On n’est pas d’acecord sur la facon dont les courants se
comporteront, sur le mode et sur le moment de la rupture des bar-
rages. Depuis le jour olt les premiers courants vont se précipiler a
travers le nouveau lit jusqu’aa jour ol ce lit sera enliérement ouvert a
la navigation, il s’écoulera plusieurs mois, plusieurs années peut-étre.
En résumeé, la construction d’une écluse comme celle du Kruisschans
peut demander sept, huit, neuf ans; les travaux préliminaires ou
accessoires, trois ou quatre ans; l'ouverture de la coupure et les
travaux accessoires qui ne pourront se faire que lorsque I’eau
coulera dans la coupure, trois ans. En faisant I’addition, on trouve
un délai de quinze ou vingt ans depuis le moment ol I'on aura décidé
le travail jusqu’au moment olt les quais de la coupure seront acces-
sibles.

Si je m’en refére a ce que j'al lu dans les journaux au sujet du
discours que M. Aerts vous a fait il v a un mois, je crois...

M. le Président. — Vous venez de faire la critique du projet de
Grande Coupure et il semble que vous vous proposiez de discufer
les appréciations de M. Aerts. Veuillez vous borner & faire, au point
de vue commercial et économique, 1'exposé de votre projet.

M. Van Mierlo. — Je¢ n'entends pas discuter le discours de
M. Aerts, mais faire remarquer que M. Aerts a demandé — ce que vous
demandez vous-méme, Monsieur le Président, — que les quais de la
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Grande Coupure et les installations maritimes, en général, fussent
accessibles au commerce dans le plus bref délai possible. Nous nous
plaignons depuis dix ans de l'exiguité des quais de I'Escaut, il
importe done de faire vite ! Or, on ne peut pas dire qu’un projet dont
I'exécution réelame quinze ou vingt ans satisfasse vite aux cxigences
du commerce anversois.

Les idées que je développe ici se trouvent d’ailleurs exposées dans
une brochure que jai publiée lors de la présentation de 'avant-projet
du Gouvernement et qui se trouve parmi les documents soumis & la
Commission.

Un autre avantage, économique plutit que technique, que je reven-
diquais pour mon projet, réside dans le fait que la profondeur d’eau
au pied des quais est plus grande dans mon projet que dans cclui de
la Grande Coupure. Je compte, en effet, obtenir au pied des quais des
profondeurs de 10 4 17 métres, pour la raison que li ou j'établis mes
quais la profondeur existe déja. Rien ne permet de supposer que la
construction d’'un quai le long d’une rive favorable diminuera la
profondeur. Au contraire, on prétend méme que I’élablissement d’un
quai le long de la rive d’un fleuve attire et fixe le courant et augmente
le mouillage.

Quoi qu'il en soit, la création de quais ne diminucra pas la profon-
deur. Je maintiens donc le long des quais que je prévois une profon-
deur d’eau de 10 & 17 métres. On a objecté qu’une profondeur de
17T matres n’est pas nécessaire, et que l'on peut parfaitement se
contenter de 11 a 12 meétres, méme dans les ports de premiére classe.
Or, nous savons tous qu’apres avoir longtemps refusé de douner aux
navires un tirant d’eau supérieur a 10 metres, afin de pouvoir traver-
ser le Canal de Suez, on s’est décidé a {ranchir cette limite. Une fois
cette décision prise, I'augmentation a été beaucoup plus rapide qu'on
ne se l'était imaginé d’abord, et I'on construit en ¢e moment un navire
dont le tirant d’eau sera dc 11m235. Avec un mouillage de 11 métres,
les navires de 10730 sont les plus grands qui pourront traverser la
Grande Coupure en tout état de marée, et on peut prévoir, dés main-
tenant, lc moment oit les navires auront un tirant d’eau de 12 et
méme 13 mdtres : or, jamais, A cause de la quantité d’eau en mouve-
ment dans |'Escaut, vous ne pourrez alteindre partout des profondeurs
dépassant 11 métres. Au fur et & mesure done de I'augmentation du
tirant d’ca 1 des navires, le port d’Anvers — que vous aurez voulu
ériger, pai la vertu de la Grande Coupure, en port accessible en tout
¢tat de marée — redeviendra, par la force méme des choses, un
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port accessible 4 marée haute sculement : les navires y cntreront et
arriveront a quai avec la marce montante et devront y rester i flot
a marée descendante. Quand vous aurez dépassé la limite qu'il est
raisonnable d’espérer pour I'Escaut, vous ne pourrez pas vous passer
de cette condition que, si vous augmentez les dimensions des navires,
ceux-ci entrant & marée haute doivent rester & ({lot & maréc basse.
C’est pourquoi, songeant d I'avenir, je désire donner aux quais que je
prévois une profondeur supérieure a celle de 11 métres que vous
prévoyez. Supposez un développement dans les dimensions des con-
structions navales, il n’est pas douteux que les plus grands navires
ne restent a flot a mes quais : ils ne resteront plus & flot aux quais de
la Grande Coupure.

M. Segers. — Combien de kilométres de quai c¢n eau profonde et
a accostage direct avez-vous dans ce projet?

M. Van Milerlo. — La longueur des quais y est plus grande que
celle qu’on peut prévoir pour le projet de la Grande Coupure. C'est le
point que je comptais aborder. Cette longueur sc répartit sur plusieurs
endroits.

La premiére section, qui e parail la plus intéressantc en ce
moment, se trouve immédiatement en aval du coude d’Austruweel :
je peux y prévoir raisonnablement, si je consulte la carte hydrogra-
phique de Escaut, 2,200 métres de murs de quais avec des profon-
dears supérieures a S, 9 ou 10 mélres. Jaltire votre attention sur la
possibilité de counstruire ces murs de quaij dés & présent, sans expro-
priations, sans servitudes militaires, sans difficultés d’aucune espéce,
sans méme qu’il faille attendre 'achévement d’'un canal, d’une écluse
ou d’une coupure : une fois le projet de mur de quai congu et dresse,
les travaux pourront étre mis en adjudication el exécutes.

La deuxiéme section, je I’établis au tournant du Kruisschans. Dans
I’état actuel du fleuve, cette longueur serait assez grande, mais J'ai di
prévoir que lorsque j'aborderai e coin du Meesthove, prés du polder
de Wylvliet, je perdrai une longueur sur laquelle il serait possible
aujourd hui de construire des quais. Je donne a cette deuxiéme section
une longueur de 4,200 métres de quais qui peuvent étre construils en
entreprise ind¢pendante de la premiére et sans aucunc corrélation
avee elle. Toujours maitre de I'instant ol vous constrairez ces quais,
vous pourrez poursuivre I'exéculion des deux entreprises soit simulta-
nément, soit successivement : vous disposez dés aujourd’hui de
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Grande Coupure et les installations maritimes, en général, fussent
accessibles au commerce dans le plus bref délai possible. Nous nous
plaignons depuis dix ans de lexiguit¢ des quais de I'Escaut, il
importe donc de faire vite! Or, on ne peut pas dire qu’un projet dont
I'exécution réclame quinze ou vingt ans satisfasse vite aux cxigences
du commerce anversois.

Les idées que je développe 1¢i se trouvent d’ailleurs exposées dans
une brochure que j'ai publiée lors de la présentation de I’avant-projet
du Gouvernement et qui se trouve parmi les documents soumis a la
Commission.

Un autre avantage, économique plutét que technique, que je reven-
diquais pour mon projet, réside dans le fait que la profondeur d’eau
au pied des quais est plus grande dans mon projet que dans cclui de
la Grande Coupure. Je compte, en etfet, obtenir au pied des quais des
profondeurs de 10 2 17 métres, pour la raison que la ou j'établis mes
quais la profondeur existe déji. Rien ne permet de suppeser que la
construction d'un quai le long d’une rive favorable diminuera la
profondeur. Au contraire, on prétend méme que I'¢lablissement d’un
quai le long de la rive d’un fleuve attire et fixe le courant et augmente
le mouillage.

Quoi qu’il en soit, la création de quais ne diminucra pas la profon-
deur. Je mainticns donc le long des quais que je prévois une profon-
deur d’eau de 10 4 17 métres. On a objecté qu'une profondeur de
17 meétres n’est pas nécessaire, et que 'on peut parfaitement se
contenter de 11 a 12 métres, méme dans les ports de premiére classe.
Or, nous savons tous qu'aprés avoir longtemps refusé de donner aux
navires un tirani d’eau supérieur a 10 mélres, afin de pouvoir traver-
ser le Canal de Suez, on s’est décidé a [ranchir cette limite. Une fois
cette décision prise, I'augmentation a été beaucoup plus rapide qu’on
ne se I'était imaginé d’abord, et ’on construit en ce moment un navire
dont le tirant d’ecau sera de 11m25. Avec un mouillage de 11 métres,
les navires de 1030 sont les plus grands qui pourront traverser la
Grande Coupure en tout état de marée, et on peut prévoir, dés main-
tenant, le moment ol les navires auront uu tirant d’ecau de 12 et
méme 13 mdtres @ or, jamais, 4 cause de la quantité d’eau en mouve-
ment dans I'liscaut, vous ne pourrez atteindre partout des profondeurs
dépassant 11 métres. Au fur et a8 mesure done de I'augmentation du
tirant ¢’ca 1 des navires, le port d’Anvers — que vous aurez voulu
ériger, pau la vertu de la Grande Coupure, en port accessible en tout
¢tat de marce — redeviendra, par la force méme des choses, un
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port aceessible 4 marée haute sculement : les navires y cntreront et
arriveront a quai avec Ja marée montante et devront y rester i llot
4 marcee descendante. Quand vous aurez dépassé la limite qu’il est
raisonnable d’espérer pour 1'Escaut, vous ne pourrez pas vous passer
de cette condition que, si vous augmentez les dimensions des navires,
ceux-ci entrant 4 marée haute doivent rester a4 flot 4 marée basse.
C’cst pourquoi, songeant i 'avenir, je désire donner aux quais que je
prévois une profondeur supérieure a celle de 11 métres que vous
prévoyez. Supposez un développement dans les dimensions des con-
structions navales, il n’est pas douteux que les plus grands navires
ne restent a flot a mes quais : ils ne resteront plus J flot aux quais de
la Grande Coupure.

M, Segers. — Combien de kilométres de quai en eau profonde et
a accostage direct avez-vous dans ce projet?

M. Van Mierlo. — La longueur des quais y est plus grande que
celle qu’on peut prévoir pour le projet de la Grande Coupure. C'est le
point que je comptais aborder. Cette longueur se répartit sur plusieurs
endroits.

La premiére section, qui me parait la plus intéressantc en ce
moment, se trouve immédiatement en aval du coude d’Austruweel :
je peux y prévoir raisonnablement, si je consulte la caite hydrogra-
phique de I’Escaut, 2,200 meétres de murs de quais avec des profon-
deuars supérieurcs @ 8, 9 ou 10 métres. Jattire votre attention sur la
possibilité de construire ces murs de quai dés a présent, sans expro-
priations, sans servitudes militaires, sans difficultés d’aucune espece,
sans méme qu'il faille attendre I'achévement d’un canal, d’'une écluse
ou d'une coupure : une fois le projet de mur de quai congu et dressé,
les travaux pourront étre mis en adjudication et exécutés.

La deuxiéme section, je I'établis au tournant du Kruisschans. Dans
Pétat actuel du fleuve, cetle longueur serait assez grande, mais j’ai da
prévoir que lorsque j'aborderai fe coin du Meesthove, prés du polder
de Wytvliet, je perdrai une longucur sur laquelle il serait possible
aujourd hui de construire des quais. Je donne a cette deuxiéme section
une longueur de 4,200 métres de quais qui peuveut étre construits en .
entreprise indépendante de la premiére et sans aucune corrélation
avec elle. Toujours maitre de I'instant olt vous construirez ces quais,
vous pourrez poursuivre l'exécution des deux entreprises soit simulta-
némenl, soit successivement : vous disposez dés aujourd’hui de
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6,400 métres d'emplacements, et la construction des quais est pos-
sible sans sujétion d’aucune espéce.

M. le Président. — Tenez-vous compte du débouché du bassin-
canal?

M. Van Mierlo, — Parfaitement, Monsieur le Président. Il ne s’agit
que de 80 ou 100 métres suivant que I'on adopte 'un ou lautrz des
projets présentés.

On a toujours eu une certaine répugnance, & Anvers, a créer des
installations maritimes sur la rive gauche. Je ne connais guére que le
port d’Anvers ol 'on néglige complétement I'une des rives. On peut
cependant prévoir que, lorsque toute la rive droite sera occupée, on
fera ce qu’on a fait dans tous les ports du monde, & savoir : occuper
les deux rives; une séparation du trafic s'imposera. Et ce jour-la
vous disposerez, d'un seul venant, de 8,800 métres de quais en eau
profonde. Comme je vous le dirai lorsqu’il s’agira de la discussion
technique, la profondeur sera amplement suflisante pour maintenir
tous les navires & flot & la marée basse, alors méme que les dimen-
sions des navires viendraient a augmenter.

Je me permets de vous faire observer que le systéme de la Grande
Coupure vous lie 4 la seule rive droite, que vous le vouliez ou non,
et il limite la longueur des murs de quai au chiffre de 8,500 a
8,700 meétres. Je considére les 8,800 métres de quais de rive gauche,
de méme que la profondeur supplémentaire dont je dispose dans les
tournants, comme une réserve pour l’avenir.

Le point suivant sur lequel j'avais a attirer votre attention concerne
les inconvénients des courbes pour la navigation. On a beaucoup
parlé de ces inconvénients. Un des thémes favoris de tous les adver-
saires de projets sinusoidaux (done de tous les partisans de la Grande
Coupure) consiste 4 dire que les courbes et contre-courbes constituent
une entrave a la navigation et une source de dangers. On a méme dit
que les navires de 300 metres, dont on prévoit la construction deés
maintenant, ne franchiraient jamais les courbes de I'Escaut. Vous
avez eu probablement connaissance d’une note que j’ai publiée au
sujet de la circulation des grands navires et j’y ai examiné cette ques-
tion au moyen des ressources dont on dispose grice au calcul différen-
tiel. Dautre part, & ma demande, le Norddeutscher Lloyd — et je
tiens 4 'en remercier — a bien voulu faire procéder 4 de nombreuses
expériences, afin de mesurer le rayon de la circonférence que ses
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navires pouvaient décrire. Les résultals ont été publiés dans les
Annales des Ingénieurs de Gand. On peut en conclure qu'un navire de
300 métres, lancé & une vitesse de 8 nceuds, ou a toute vitesse supeé-
ricure 4 8 neeuds jusqu'a la limite de ce que I'Escaut peut supporter
eu égard aux circonstances autres que les raisons de navigation,
passera dans toutes les courbes que j'ai prévues. J’ai démontré aussi,
dans la brochure dont je viens de parler, que tout navire qui aura
franchi le tournant de Liefkenshoek pourra franchir les autres
courbes de I'Escaut en aval du coude d’Austruweel Il a pu étre établi
de l]a méme maniére que, supposant mon projet exécuté, un navire de
300 meétres passera plus facilement dans le nouvel Escaut que ne
passera un navire de 180 métres, dans les conditions actuelles de la
navigation, sur ’Escaut tel qu'il existe maintenant. Or, nous savons
que, conduits par un pilote expert, les navires de 180 méires peuvent
passer sans danger. Quant an coude d’Austruweel, il n’y a aucune
nécessite a ce que les grands navires le franchissent : ils auront & leur
disposition 6,400 métres de quais en aval ; ils en auront 8,800 de plus
sur la rive gauche le jour ot vous le voudrez. Mais, cbjecterez-vous, il
importe qu’ils puissent franchir le coude d'Austruweel, car on est bien
obligé, daus certains cas, de conduire les navires en amont de ce coude.
Soit: mais dans le systéme de la Grande Coupure, les navires de
300 métres devront décrire non pas un cercle de 300-330 métres de
rayon, comme ils doivent le faire au tournant d’Austruweel, mais un
cercle de 350 métres de diamétre : car il faut que le navire sorte du
port I'étrave en avant, comme il y est entré. Lorsque les navires sont
arrivés a Austruweel, on peut considérer qu'ils se trouvent en pleine
zone de manceuvre du port et qu'ils rencontrent des alléges, des
remorqueurs. On n’exige dans awcun port qu'un navire, en battant
d’une hélice pour tourner, ne prenne pas de remorqueur.

D'ailleurs, le coude d'Austruweel n'est pas aussi dangereux qu'on
le dit et, dans les listes qu’on a produites et que j'ai discutées dans
une de mes brochures, on peut relever hon nombre de cas ol Vacci-
dent était da non a la disposition du coude d’Austruweel mais,
comme je Pai dit, aux manceuvres de sortie des écluses et des bassins.
A cc point de vue, on doit reconnaitre que, lorsque le coude d’Aus-
truweel sera débarrassé d'une grande partie du trafic et que, par la
création de l'écluse et du mur de quai du Kruisschans ainsi que des
murs de quai aval, on pourra micux régler les entrées et les sorties, le
passage de ce coude ne présentera pas plus de difficultés que celles
qu’on rencontre a Liefkenshoek.
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M. fe Président. — Devons-nous comprendre que vous proposez
de construire des quais dans le coude d’Austruweel tel qu’il existe
aujourd’hui, sans modificr en rien la rive?

M. Van Mierlo. — Je ne modifie pas la rive droite, mais bien la
rive gauche.

Messieurs, je voudrais ajouter un mot & propos de la circulation
des glacons, dont on a tant fait état. On se souvient encore vaguernent
de I'interruption de la navigation qui eut lieu en 1890 ou 1891, lors-
que I'Escaut fut bloqué pendant une huitaine de jours. On a fait
observer que cet inconvénient pouvait se reproduire tous les ans.
L’expérience d'un grand nombre d’années prouve qu’il n'en est rien.

Il arrive bien, en des hivers exceptionnellement rigoureux, que
I'Escaut soit gelé; mais, au fur et & mesure que la circulation des
grands navires gagne en intensilé, que la puissance des remorqueurs
augmente et que grandissent I'expérience et le mérite des pilotes, la
crainte des glacons devient de plus en plus chimérique. Lorsgu’en
1890-91 le service du pilotage a provoqué I'interruption de la naviga-
tion sur I'Escaut en refusant des pilotes, on en a fait le reproche au
Directeur et 1'on a préetendu ¢u’il y avait parfaitement moyen de
passer, et il y avait moyen.

M. Segers. — Ou placez-vous vos bassins?

M. Van Mierlo. — Je n’ai pas prévu de bassins. Mon projet est
susceptible d’en recevoir comme tout autre projet. La scule chose
qui intéresse, c’est I'entrée du bassin-canal. Cette entréc vous ave.
tous voulu la mettre au Kruisschans.

M. Seaers. — Placée li, ’écluse ne diminuera-t-elle pas la lon-
gueur de vos murs de quai ?

M. Van Mierlo. — La déduction est déja faite.

Je termine ainsi, Messieurs, I’exposé de mon projet au point de vue
économique. Et puisque vous m’avez annoncé que je serais entendu
également au point de vue technique, je me permets de vous
demander, Monsicur le Président, de bien vouloir me communiquer les
documents qui ont ¢té mis & la disposition de la Commission. Je
pourrai, aprcs les avoir ¢ludiés, vous faire, au point de vue technique,
un cxpos¢ meilleur que celui que je viens de faire.
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M. le Président. — Malgré toute la bonne volonté que j’ai d’étre
agréable & M. Van Micrlo, 1l m’est impossible de répondre & ce désir.
H s'agit d’'une question de principe; nous avons rceu de nombreuses
demandes semblables et avons da refuser d’y satisfaire. Vous n'étes
pas appelé 4 discuter les divers projets présenlés, mais & développer
devant la Commission les arguments en faveur du vétre. Si cepen-
dant vous désiricz obtenir un renseignement sur un point particulicr,
nous sommes tout disposés a vous le fournir dans la mesure du
possible.

M. Van Mierio. — Je n’insiste pas.

— M. le Président remercie M. Van Mierlo pour lexposé qu'il
a bien voulu faire devant la Commission.

M. le Président. — Messieurs, il reste 4 entendre MM. heelhn,
Matthyssens c¢t Rollier; ils seront convoqués lors de I'examen
technique de la question. (Adhéswn ) La parole est a M. Troost.

M. Troost. — Messiecurs e¢t honorés collégues, nous avons été
unanimes a constater que le projet du Gouvernement a été défendu
de facon magistrale au point de vue économicue et commercial par
MM. Corty et Aerts, respectivement Président de la Chambre de Com-
merce et ancien Président de la Fédération maritime d’Anvers.

Ces honorables collégues ont, comme de juste, décliné leur compé-
tence technique et laissé sous ce rapport touie responsabilité aux
personnes initiées a la matiére.

Parmi les arguments qu’ils ont préseniés on trouve, d’une part,
le vote d’adhésion au projet émis par les collectiviles qu’ils représen-
tent, et, d'autre part, le vote du Conseil communal d’Anvers aux ter-
mes duquel « il n’y avait plus lieu de s’opposer aux travaux projclés
par le Gouvernement ».

D’aucuns prétendent que ce dernier vote ne fut qu'un vote de rési-
gnation motivé par l'extréme urgence de la création de nouvelles
installations pour le port; certains de nos collégues sont mieux placés
que moi pour nous dire ce que cette allégation présente de fondé, et
si ¢’est 4 son corps défendant que I'Administration communale d’An-
vers a renoncé au projet qu'elle avait élaboré

Quoi qu’il en soit, nous conslatons que, malgré ces voles et malgre
la défense ¢nergique du projet du Gouvernement par son éminent
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Chef du Cabinet qui a fait valoir alors tous les arguments représentés
aujourd’hui par MM. Aerts et Corty, les Chambres législatives ont
déclaré manquer de lumiéres et voté la nomination d’'une Commission
chargée de lui fournir les ¢léments voulus pour lui permettre d'appre-
cier quel est, parmi les divers projets en préscence, celui qui mdérite
ses préférences.

Dans l’examen des projets, j’ai cru pouvoir faire abstraction de
ceux qui ne répondent pas au vote émis par la Législature quant
au point d’embouchure du bassin-canal, lequel a été fixé au Kruis-
schans.

Au point de vue du tracé de I’Escaut entre le Kruisschans et 1'écluse
du Katlendijk, les projets peuvent se diviser en deux catégories :
1o ccux qui redressent et raccourcissent le cours d'eau et dont le
protolype est le projet du Gouvernement; 2° ceux qui régularisent le
cours du lleuve sans réduire ou en augmentant son développement.

Sous le rapport des conditions d’exécution, ces projets peuvent
également se partager en deux groupes : 1° ceux qui.comme le projet
du Gouvernement, procédent par voic de coupure et entrainent I’exis-
tence temporaire et simultanée de deux lits du fleuve, celui a aban-
donner et la coupure creusée; 2° ceux qui opérent par voie de ripage
ou de déplacement graduel du cours d’eau.

J’al cru entrer dans les vues des Chambres et de la Commission
en dressant, pour l'extension de la rade et des installations maritimes
d’Anvers, un avant-projet pouvant, selon moi, étre considéré comme
le plan-type de ces deux secondes catégeries de projetset comportant,
par conséquent, a la fois une régularisation maximum du cours du
fleuve ct sa réalisation par voie de ripage.

11 suffira, je pense, 4 notre Commission d'examiner et de discuter
les mcérites comparatifs de ce dernier projet et de celui du Gouverne-
ment pour fournir au Pouvoir législatif les éléments d’appréciation
(qu’il nous a demandés.

Ainsi que je I’ai dit en commencant, MM. Corly et Aerts ont exposé
mieux que je ne saurais lc faire les avantages qu’ils attribuent, au
point de vue économique et commercial, au projet du Gouvernement;
c’est assez dire que je ne saurais rien ajouter aux éloges dont ce pro-
jet a été l'objet de leur part. En acquit de notre mission, je vais a
mon tour examiner quelles sont, au méme poini de vue économique et
commercial, les qualités de ce que j'appellerai le projet Troost, dont
je viens de vous exposer les bases.

Mais, avant d’aborder cc sujet, je ne crois pas inopportun de
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répondre 2 une question qui doit se poser naturellement concernant
mon réle assez ambigu en apparence dans le probléme de 'extension
de la rade et des installations maritimes d'Anvers, étant donné que
d'un c¢oté j’ai collaboré trés activement, comme fonctionnaire, au
projet du Gouvernement, que j'ai mis au point, tandis que, d’autre
part, j’ai dressé des projets basés sur des principes diftérents. En
réalité, ma situation est trés aisée, puisque 'adoption de 'un ou de
I'autre de ces projets ne peut que me donner une satisfaction person-
nelle. Je considére donc que mon amour-propre n'est pas en jeu et
que, dés lors, je me trouve dans les conditions voulues pour émetlre
des appréciations impartiales au sujet des qualités respectives des
projets divergents en question.

Le projet que j’ai transmis & notre honoré Président est doublé
d'une variante; le projet dénommé A entraine la suppression du
bassin Amerika, tandis que sa variante B conserve intégralement les
bassins existants. Quant au projet du Gouvernement, il nécessite,
comme on sait, la suppression totale du bassin Ameriha et la suppres-
sion partielle du bassin Lefebvre.

Voici le rendement de chacun des projets :

1° Nouveaux murs de quais d I'Escaut :

Projet du Gouvernement : 8,600 métres courants formaunt prolonge-
ment de ceux bordant la rive droite.

Projet A. — 14,200 métres courants, dont 7,750 longeant la rive
droite et 6,450 longeant la rive gauche.
Projet B. — 13,375 métres courants, dont 7,825 lengeanl la rive

droite et 3,350 longeant la rive gauche.

L’avantage par rapport au projet du Gouvernement est donc de
5,600 metres pour le projet A et de 4,775 pour le projet B.

20 Nouveaux murs de quai d’accostage dans les bassins maritimes.

En y comprenant les quais des bassins intercalaires et en lenant
comple des murs des bassins existants a demolir, le projet du Gouver-
nement donne 31,483 métres courants de (uais nouveauyx, tous
situés sur la rive droite du fleuve; les projets A et B en donnent sur
la méme rive respectivement 43,920 et 61,240; sur la rive gauche, la
situation permet d'étendre notablement les installations prévues aux
projets 4 et B, qui comportent respectivement 13,605 et 13,250 métres
courants de quais de bassins pouvant étre affectés & volonté a la navi-
gation maritime ou au batelage.

Dans le projet du Gouvernement, on ne dispose sur la rive gauche
que du bras désaffecté du fleuve, lequel bras, dans l'opinion de




— 142 —

M. Acrts, deviendra un bassin de batelage admirablement situé aux
abords duquel un centre industriel se créera.

On pourrait objecter, je pense, que cet énorme bras, mesurant
environ 590 hectares, & I'exception de la rive gauchedans le voisinage
du fort Isabelle, est bordé de polders de trés faible altitude ou des
centres industricls ne pourraient se créer qu'aprés en avoir relevé le
niveau.

Eu égard a la situation de ce bras, le procédé le plus simple et le
plus économique de so procurer les terres nécessaires a ce remblai
consisterait 4 les prendre @ cioté des terre-pleins & créer, mais ce creu-
sement fournirait ipso fuclo, ct geatuitement, des bassins correspon-
dants. Le bras désatfecté du flouve, dépourvu de terre-pleins, semble
donc de peu de valeur, et il parait plus rationnet de réaliser directe-
ment des bassins aux endroits les plus favorables, c’est-a-dire les plus
rapprochés, au moyen des terres nécessaires a la création des terre-
pleins.

En résumé, les 8,600 métres courants e nouveaux quais a I'Escaut
du projet du Gouvernement sont deépassés respectivement de
5,600 métres dans le projet 4, et de 4,775 mélres dans le projet DB,
’autre part, les 31,485 métres courants de nouveaux murs de quai
de bassins maritimes sur la rive droite du projet sont dépassés de
15,240 métres dans le projet 4 et de 30,560 métres daus le projet B.
En outre, ces deux derniers projets permettent la création sur la
rive gauche du fleuve d’un vaste ensemble de hassins maritimes bordés
de murs de (uai; les quais de ccux de ces bassins qui sont figurés aux
plans 4 et 8 mesurent respectivement 13,650 et 13,250 métres cou-
rants.

Au point de vue du développement des nouvelles installations
maritimes tant a ’Escaut qu’a I'intérieur, les projets 4 et 8 'empor-
tent donc dans des proportions considérables sur le projet du Gouver-
nement.

M. Corty nousdit que c’est le projet qui prevoit la plus grande lon-
gucur utile de quais dans le fleuve qui répondra le¢ micux aux néces-
sités du present et surtout de avenir, et il ajoute que, dans 'intérét de
la facilité d'exploitation du port, il est de beaucoup préférable que
les quais soient construits sur la rive droite, ¢’est-a-dire & proximité
desinstallations existantes. Il rappelle quii y a douze ans déja la
Chambre de commerce d’alors a reconnu que le projet Troost et le
projet de la Grande Coupure lui semblaient réunir toutes les condi-
tions désirvées; seulement, dil-il, le premier prévoyait des quais sur la
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rive gauche, ce qui, pour les manutentions et les communications,
présente de grands inconvénients, et il en conelut qu’on est resté en
présence du seul projet de Grande Coupure.

Il est done trés important de vérifier si réellement la Chambre de
commerce de 1896 s’est trompée en admettant la création d'installa-
tions maritimes sur la rive gauche du fleuve lorsque celles de la rive
droite deviendraient insuffisantes.

Il en serait évidemment ainsi si fes communications entre les deux
rives de 1'Escaul devaient rester ce qu’elles sont aujourd’hui. Mais tel
n’est pas le cas. Déja la législature a décrét¢ la mise en valeur de la
rive gauche et la construction d'un pont transbordeur qui doit étre
entamée ala fin de année 1909. Indépendamment du charriage et du
passage des piélons, cct ouvrage permettra la circulation de tramways
électriques qui crieront entre les deux rives des relations de plein
pied fréquentes et faciles; d’autres moyens de communications,
devront suivre, tels que des tunnels réalisant des relations continues
pour la circulation ordinaire et un autre tunnel destiné a établir la
communication par chemin dc fer. Une semblable voie de communica-
tion est prévue aux projets 4 et B. Elle relie les railways de la rive
gache, ainsi que les voies des quais et des bassins a créer sur cette
rive, aux railways de la rive droite.

“Je ne citerai que pour mémoire les nombreuses traversées par
canots-automobiles pour passagers qui, de méme que dans les autres
ports, se crécront dans toute I'étendue de la rade.

Pour juger de I'inconvénient que peut présenter la création d'instal-
lations maritimes sur la rive gauche de I'Escaut devant Anvers, il
suflit, je pense, de considérer la situation de nos ports concurrents,
lintterdam et Hambourg, dont les installations principales se trouvent
sur la rive du fleuve opposée a celle ol sont siluées ces villes.

Il parait dificile d’admellre qu'a Anvers on doive dénier toute
vadeur i des dispositifs ou a des situativns analogues a ceux qui ont
permis d ces ports concurrents de devancer notre grand port national
sous le rapport du trafic effectif, c'est-d-dire du tonnage des marchan-
dises débarquées et embarquées.

Sur la rive droite, dans les projels 4 ct B, les installations a
I'Escaut, le long de la courbe située immcdiatement en amont du
Kruisschans, formeront un groupe dislinet, sépar¢ des autres instal-
jations longeanl celle rive,

11 en résultera tout d’abord que ce groupe sera légérement plus
éloigné de la ville que la scction de quai aval de méme longucur bor-
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dant Ja Grande Coupure ; en moyenne, 1’écart est d’environ 400 métres.
Mais, étant donné que ceite derniére section de quai sera d¢ja éloignée
en moyenne d’environ 9 kilométres du Steen, il semble évident qu’en
tout cas ceux qui s’y rendront emprunteront un moyen de locomotion
meécanique et, dés lors, on peut se demander si la differcuce d’éloi-
gnement constitue dans I'occurence un désavantage appréciable.

Le groupe prémentionné d’installations bordant, dans les projets
A et B, la courbe concave du fleuve en amont du Kruissehans, devra
sans doute faire 'objet d'une exploitation spéciale de la part de I'Ad-
ministration des chemins de fer; mais est-ce 14 une cause séricuse
d’infériorité, et les quais de la rade d’Anvers ne sont-ils pas déja
exploités par sections et chaque développement important des quais
a I’Escaut n’a-t-il pas pour corollaire la création d’'une nouvelle gare
pour son exploitation? Au besoin, les fonctionnaires compétents de
cette administration pourront nous ¢clairer i ce sujet.

MM. Corty ct Aerts se sont aussi occupés de la question de naviga-
tion maritime et du charriage des glaces. La premiére question est
d’ordre technique spécial qui échappe & ma compétence el qui me
semble devoir étre traitée ultérieurement a la lumiére de spécialistes
que la Commission sera sans doute d’avis de consulter.

Pour le moment, je me bornerai 4 faire remarquer que dans les
projets 4 et I3 les plus grands navires de I'avenir devront accoster
aux quais 4 construire le long de la courbe s’étendant immédiatement
en amont du Kruisschans ou ces navires trouveront tout le mouillage
désirable, mouillage qui existe déja actuellement a I'état naturel dans
le fleuve.

Tout comme celle de la Grande Coupure, cette courbe est la pre-
miére qui se présente au-dela du Kruisschans et, pour y arriver, les
navires ne rencontreront pas sur leur route d’autres points d'inflexion
du fleuve que les navires destinés a la Grande Coupure.

Quant au charriage des glaces, il sera notablement facilité par la
correction importante prévue des coudes du fleuve et il semble devoir
s’y opérer dans des conditions sensiblement analogues a celles qui sc
présentent dans les courbes du fleuve situ¢es en aval du Kruisschans.

M. Verhaegen. — Je ne suis pas d’accord avec M. Troost sur la
portée a attribuer au vote des Chambres quant au débouché du
bassin-canal. Tout le monde se rappelle que M. Helleputte, alors
membre de la Chambre, a défendu une proposition consistant a faire
déboucher le bassin-canal a un endroit qui fut situ¢ plus en aval que
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le Kruisschans. Sans s’étre prononcée par un vote pour cette solution
ou pour une autre, voiei comment la Chambre en a décidé :

« Il est ouvert au Ministére des Finances et Ges Travaux publies :

» 1° Un premier crédit de vingt millions de francs affecté :

» a) Aux expropriations dont il s'agit & Dlarticle 1°* et au 1° de
I’article 2;

» b) A Pexécution de ceux des travaux visés dans ces dispositions
qui incombent au dit Département, hormis I’amélioration du cours
de I'Escaut entre Anvers et le Kruisschans et les travaux qui en sont la
conséquence. »

On a donc laissé tout entiére la question de Vameélioration de
P’Escaut, et la Commission est libre d’adopter méme la coupure
prévue par M. Mavaut qui reporterait au fort Frédéric I'embouchure
du bassin-canal.

Ce qui a été décidé, c’est la construction de darses. Mais en vertu
meéme du texte dont je viens de donner lecture, j’estime que la ques-
tion du débouché du bassin-canal a été réservée.

M. le Président. — M. Verhaegen verse dans une erreur mani-
feste. Pour se rendre compte de la portée du vote émis par le Par-
lement, on doil se référer au texte méme de la loi ainsi qu’aux
commentaires auxquels ce texte a donné lieu au cours des débats. Or
plusieurs sénateurs, nolamment les sénateurs d’Anvers, ont insisté
trés vivement pour qu’on comniencdt par construirc les écluses du
Kruisschans. S'il le jugeait opportun, le Gouvernement pourrait évi-
demment entamer dés demain la construction dc ces écluses. On est
unanimement d’accord sur ce point.

M. Verhaegen. — Sauf M. Helleputte.

M. le Président. — Je précise en ce moment la portée de la loi
votée, sans m’occuper des modifications que certains auraient voulu
y introduire : cette loi n’est aulre chose que le texte proposé par le
Gouvernement, avec la seule réserve inscrite d larticle 5, littéra b,
laquelle ne vise que Je tracé du fleuve entre deux points nettement
déterminés : Anvers et le Kruisschans.

Voici ce que dit Varlicle premier :

« En vue de 'amélioration du cours de I'Escaut en aval d’Anvers et
de ’exécution des fravaux qui en sont la conséquence, y compris le
détournement des cours d’eau ; de 'extension des installations mari-

10




— 146 —

times (c’est-a-dire de la création du bassin-canal)... le Gouverne-
ment est autorisé 4 exproprier, pour ¢tre affectés ultérieurement a ces
destinations, les immeubles indiqués aux plans parcellaires et aux
tableaux d’emprises arrétés par le Ministre des Finances et des Tra-
vaux Publics le 15 mai 1905. »

Or, ces tableaux d'emprises ne comprennent que les terrains
s'étendant jusqu’a la nouvelle enceinte d’Anvers et dont Pacquisition
est nécessaire a4 I'exécution du nouveau (lracé du fleuve jusqu’an
Kruisschans, au creusement du bassin-canal ct des darses et & la
création des nouveaux quartiers. Le Gouvernement ne peut cxproprier
que ces seuls terrains, et §'il voulait modifier ’accés du bassin-canal
en le reportant a I’aval du Kruisschans il faudrait une décision des
Chambres I'autorisant & entamer de nouvelles expropriations.

M. Verhaegen. — En réponse 4 une guestion que je vous ai posée
4 la Chambre, Monsicur le Président, vous m’avez déclaré que les
expropriations étaient faites & titre conscrvaloire et qu'éventuelle-
ment on revendrait les terrains inutilement expropriés.

M. fe Président. — Vos souvenirs vous scrvent mal. Il s’agissait
des terrains a acquérir pour I'enceinte de stret¢ dont les diverses
modalités devaient étre soumises a I'examen d’unc Commission.

M. Verhaegen. — Il doil étre évident pour tout le monde que
Pentréc du bassin-canal dans I'Escaut peut varicr avee Ie tracé qui
sera adopté pour la coupure. Je ne suis pas hostile, en principe, a
I'idée d’adopter le Kruisschans comme point de raccordement, mais
la Chambre ne s’est pas interdit le droit d’en choisir un autre,
puisqu’elle ne s’est encore pronuncée, ni sur le tracé de la coupure,
ni sur les aulres projets d’ameélioration.

Enfin, et je reprends ici 'argument invoqué tout a I’beure par
M. Van Mierlo, la construction d’une écluse est un travail de longue
durée, et je crois quon devra commencer par la. Toutefois la
question de I’emplacement n’étant pas définitivement tranchée, il
faut bien la réserver. M. le Président assure que les Chambres ont
décidé que le bassin-canal aboutirait au Kruisschans ; j’estime, quant
a moi, que les Chambres ne sont pas liées. Le texte de fa proposition
de loi déposée par M. lelleputte et ultérieurement retirée par lui
me donne raison.
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M. le Président. — Les Chambres ont approuvé un plan d’expro-
priation et un programme de travaux bien définis; elles ont, de plus,
mis des crédits & la disposition du Gouvernement pour I’exécution de
ces travaux; quant aux mots « les travaux qui en sont la consé-
quence », dont M. Verhaegen fait état, ils ne visent nullement le
bassin-canal ni sont débouché, mais seulement les travaux prévus a
la premiére phrase de I'article premier. Telle est, en l'espéce, la
portée de la loi et M. Troost a le droit de s’en prévaloir.

Lorsque M. Helleputte a soulevé la question du débouché du bassin-
canal au fort Frédcric, je lui ai fail remarquer que cette solution avait
été examinée par mon administration et que rien ne s'opposait a ce
qu’on prolongedt le bassin jusqu’a la courbe du fort Frédéric le jour
ou l'utilite de cette extension serait démontrée.

Mais, méme dans 'hypothése de ce prolongement, les écluses de
Kruisschans conserveraient toute leur valeur.

En terminaut je ferai remarquer que le rapport adressé an Roi par
M. le Ministre Delbeke interpréte absolument comme moi le texte de
la loi relative 4 I'extension des installations maritimes d’Anvers.

M. Segers. — Je ferai remarquer que cettc interprétation est
confirmée par la note du Gouvermement jointe a P’article amendé.
Cettc interprétation a une importance considérable, car la Chambre
ne I’a pas modifiée.

Une seule question a été réservée : c’est celle du redressement du
{leuve entre Anvers et le Kruisschans. 11 n'est donc pas douteux qu’on
ait autorisé le Gouvernement a établir dés aujourd’hui le bassin-
canal et les darses, ainsi que 1'écluse qui doit donner accés au bassin-
canal. Il va sans dire que si le Parlement veut détruire demain ce
qu’il a construit aujourd’hui, il lui est loisible de le faire, Mais dans
’état actuel des choses on ne peut empécher le Gouvernement d’uti-
liser les crédits qui lui ont ¢té ouverts et d’établir les écluses d’entrée
du bassin-canal & I’emplacement indiqué au projet.

M. Verhaegen, — Soit, mais le texte de 1a loi est toujours la, et
le Gouvernement, je l'espére, y aura égard.

M. le Président. — La question me parait élucidée. La parole est
continuée a M. Troost.

‘M. Troost. — En ce qui concerne la création d’installations
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maritimes sur la rive gauche de ’Escaut devant Anvers, on a encore
objecté qu’elle créerait des inconvénients résultant de ce que cette
rive ne fait pas partic du territoire de cette ville. Je répondrai que
dans mon esprit une partie de la dite rive serait incorporée a ce ler-
ritoire. Cela n'empecherait pas les installations maritimes de cette
rive de favoriser les intéréts des populations de la partie Nord-Est de
la Flandre orientale.

M. Delvaux. — Cette incorporation me semble difticile. Nagit-il
de votre ancien projet?

M. Troost. — (’est mon ancien projet amplifié en ce sens que je
ne me suis plus astreint a respecler le maintien du fort Sainte-Marie,
maintien qui contrariait visiblement l'allure du tracé de I'amélio-
ration du fleuve.

M. le Président. — Si je comprends bien, vous ne tenez pas
compte du fait que le tfort Sainte-Marie n’est pas désaffecté.

M. Troost. — Ce fort devrait étre éventuellement démoli et
reconstruit.

M. Delvaux. — Cc projet peut-il s’exécuter plus rapidement que
celui de la Grande Coupure.

M. Troost. — (Un peut commencer du jour au lendemain la con-
struction des 3700 métres courants de murs de quai a tres grand
mouillage 4 établir sur la rive droite de la courbe comprise entre le
Kruisschans et le voisinage du fort Philippe. Sur les quatre cinquiémes
au moins de sa longueur, ce mur sera édifié en terre ferme prés du
bord du fleuve, de sorte que pour le rendre accostable il suffira de
draguer I’étroite lisiére de terrain a I’abri de laquelle il aura été bati.

Quand au mur de quai de 4250 métres prévus sur la méme rive
droite en aval de I'écluse du Kattendijk en continuation des quais
existants, il peut également étre commencé sans retard; pendant sa
construction, on reculera graduellement la rive du fleuve, par voie de
ripage de son lit, jusqu’a ce qu’elle se confonde avee le nouveau mur.
D’autre part, la navigation profitera des travaux d’amélioration du
fleuve a mesure de leur avancement.

Je reviendrai plus en détail sur ces points lors de I'exposé tech-
nique du projet.
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M. Delvaux. — En combien de temps pourrait-on avoir des quais
en eau profonde?

M. Troost. — Je n'ai pas fait d'évaluation. Cela dépend des instal-
lations 4 créer et du matériel dont on dispose.

M. le Président, — La parole est & M. Dufourny.

M. Dufourny. — Je crois avoir été le premier & proposer, et cela
dans le commencement de 1890, un projet d’amélioration de
I’Escaut entre Austruweel et Lillo, en donnant au lit du fleuve une
forme en S, une forme sinusoidale, dont les courbures avaient les
rayons les plus grands possibles étant données les conditions du
probléme 4 résoudre

Ce projet a été exposé le 11 février 1891 dans une conférence con-
tradietoire devant la Société Belge des Ingénieurs et des Industriels.
Le Conseil communal d’Anvers avait été invité 4 assister a cette
conférence et plusieurs membres du dit Conseil s’y sont rendus.
Le texte de la conference sc trouve reproduit au Bulletin de la
Société des Ingénieurs, tome I (1890-1891), page 181 et suivantes.

Depuis cette conference ont surgi toute une série de projets de
rectification avec forme en S, se différenciant entre eux uniquement
par les rayons de courbure que 'on peut évidemment faire varier a
I'infini selon les conditions que I'on s’impose.

Voict le point de départ de mon projet de 18490 :

Un projet de loi venait d’étre discuté impliquant le maintien du
coude d’Austruweel sensiblement dans sa courbure actuelle et prolon-
geant les murs de quai dans ce coude. J'envisageai la réalisation de ce
projet comme des plus funestes & l'avenir du port d’Anvers et dés
lors comme hautement préjudiciable a tout le pays. Anvers qui pos-
séde cet avantage précieux, cette qualité éminente, d’avoir une rade
susceptible de s’étendre et d’offriv d'une facon presque indéfinie sur
sa rive droite, du coté de ses installations actuelles, des accostages et
des quais en eau profonde, qui posséde le moyen de grouper, de
réunir, de concentrer toutes ses installations sur la méme rive sans
discontinuité, en un seul faisceau, allait a jamais. en maintenant le
coude d’Austruweel, annihiler Pavantage inestimable gu’elle posséde.

Ma préférence était pour la Grande Coupure. le le déclarai sans la
moindre réserve dans ma conférence. C'était le projet le meilleur
selon moi, celui qui tire Ie parti le plus considérable des avantages
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naturels que posséde le port d’Anvers, celui qui donne la plus belle
et la meilleure rade, celui qui permet le plus grand développement
des quais en eau profonde sur la rive droite du fleuve. Mais puisque
la dépense inhérente & ce projet de Grande Coupure paraissait en 1890
dépasser les ressources budgétaires, J’'imaginai un dispositif moins
dispendieux mais moins bon que la Grande Coupure.On en avait pour
son argent.

En vue de réduire la dépense au strict minimum, tout en permet-
tant de doubler la longueur des accostages directs, les données du
projet étaient les suivantes :

Redresser le cours du fleuve suivant une forme sinusoidale, &
I’aval d’Anvers ;

Respecter 1us bassins de la ville sans toucher ni au bassin Lefeb-
vre, ni au bassin Amerika, ni a aucune installation existante ;

Maintenir les coupoles, le fort Philippe, le fort Sainte-Marie et le
fort de Ja Perle ;

Ouvrir les coudes de Calloo et d’Austruweel et tripler les rayons de
courbure existant en ces points du fleuve.

La rive droite de I'Escaut, celle du e¢oté d’Anvers, ¢tait aménagée
immeédiatement & I'aval d’Austruweel suivant un tracé & peu prés iden-
tique & celui qui figure dans le projet que M. le Directeur Général
Troost vient d’exposer. Elle offrait une rive concave de 4,600 métres
de longueur a I’aval de I'écluse du Kattendijk. Elle permettait en con-
séquence le prolongement de la ligne des quais sur une longueur plus
grande que celle déja existant 4 cette époque. Elle permettait aussi
I’établissement d’une nouvelle écluse d’entrée dans les bassins d’An-
vers suivant une direction a peu prds identique a celle de 1'écluse
indiquée a Lillo dans le projet actuel du Gouvernement.

Le projet que J’exposais en 1890 indiquait aussi, pour la premiére
fois, la possibilité de transformer en bassin a flot le bras de I'Escaut
que la rectification projetée allait abandonner et laisser disponible.

Evidemment la réalisation de ce projet améliorerait dans une mesure
notable les conditions actuelles de la rade et du fleuve et augmenterait
de beaucoup I'étendue des bassins, mais, comme je I’ai dit plus haut,
ce projet ¢tait un pis-aller et la Grande Coupure, du moment ol les
questions de dépenses ne sont plus en jeu — et elles ne doivent pas
P'étre quand il s’agit d’Anvers — la Grande Coupure est, selon moi,
la solution qui permet de donner & notre métropole maritime le
maximum de sa puissance et de son trafic parce qu’elie tire le meil-
leur parti de la rade et des accostages en eau profonde, qu’elle rend
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possible la création de bassins d'une superficie presque illimitée et
qu’elle concentre toutes les installations essentielles du port sur la
rive droite vers la ville et dans un mdéme endroit. J'ajoute en termi-
nant que lc projet de la Grande Coupure, considéré naguére comme le
plus coiteux, ne peut plus étre envisagé comme tel depuis les grandes
acquisitions immobiliéres faites par I'Ftat et la nécessité de mettre en
valeur, au moyen des déblais de la Coupure, les terrains achetés ou en
cours d’expropriation.

M. Troost. — l’ai omis de vous dire, Messieurs, qu’étant donné
le notable développement que je donnc aux bassins dans mes pro-
jets, j'ai prévu un accés supplémentaire. Il y aurait donc une écluse
nouvelle placée immédiatement en aval de Ja ligne de quais a
construire dans le prolongement des quais existants, et destinée i
desservir principalement la zone centrale des bassins, les écluses du
Kruisschans étant appelées a donner aceés a la zone Nord des bassins
et I’écluse Royers desservant la zone Sud. Ce dispositif est d’ailleurs
analogue a celui du projet dressé par la ville d'Anvers.

Jajouterai que dans ce projet on dispnse au Sud du fort Philippe
de vastes espaces ou pourront se reconstituer les villages de Wilmars-
donck et d’Oorderen, condamnés a la démolition.

M. le Président. — Nous venons d’entendre 1'exposé fait au
point de vue commercial par les auteurs de projets. Entre-t-il dans
I'intention de certains de nos collégues d’échanger leurs appre-
ciations...

M. Verhaegen. — Aprés avoir examin¢ la question technique,
me parait-il.

M. Delvaux. — Il cst impossible de séparer complétement le coté
commercial et économique du ¢oté technique et de tirer dés a présent
des conclusions quant au premier point de vue; c’est le coté tech-
nique qui doit s'imposer & nos méditations.

Certes, tous les Belges doivent partager cette idée de rendre le port
aussi prospére que possible et aussi utile que possible & la prospérité
de la Belgique. Hl faut que les grands navires des temps modernes
et de I'avenir puissent aborder a4 Anvers et aborder dans les meil-
leures conditions possibles. Voila le c¢ité commercial et économique.

vest simple comme bonjour. MM. Corty et Aerts ont admirablement
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démontré ce coté économique. Sous réserve de quelques points de
détail, nous sommes d’accord pour dire qu’il est désirable de réaliser
les idées de ces Messieurs. Mais lorsque nous aurons tous dit & 'una-
nimité qu’il faut Anvers grand, il faut encore voir si c’est possible
sans danger. Le cOté technique va nous écraser de toute sa puissance.
Toutes ces conférences que nous avons eues hier et aujourd’hui
n’ont pas de signification. Elles sont incomplétes parce que vous aver.
émasculé ces gens la! Ils viennent exposer les cotés économique et
commercial et vous ne leur permettez pas d’exposer en méme temps
la question technique! Je suis opposé & des conclusions sur le coté
commercial et économique. Il n'y a personne ici qui ne demande pas
mieux que de trouver la meilleure solution, mais que nous fait le
coté économique et commercial ? Le meilleur projet au point de vue
technique sera en méme temps le meilleur projet économique et
commercial.

Des MexgRES : Non !

M. le Président. — Si divers projets sont acceptables au point
de vue technique, il faut évidemment exécuter celui qui aura eté
reconnu le meilleur au point de vue commercial.

M, Delvaux insiste sur son théme favori. I estime qu’on aurait da
confondre dans une méme discussion le coté technique et scientifique
et les avantages économiques et commerciaux. J’estime, Messieurs, que
la procédure qui a eu les préférences de la Commission était la plus
rationnelle et qu’on doit lui reconnaitre le mérite d’avoir projeté la
lumiére sur les discussions qui suivront. Je me permets de résumer le
théme qui a été exposé par MM. Corty et Aerts et auquel M. Delvaux
déclare se rallier. Ces Messieurs ont dit que s'il est possible d’ob-
tenir une ligne continue de quais d’un mouillage suftisant sur la rive
droite du tleuve, ces quais méritent toutes leurs préférences.

M. Delvaux. — Nous sommes tous d’accord sur ce point.

M. le Président. — C’est la précisément le point de vue com-
mercial qu’il importait de mettre en lumiére.

Le projet qui concentre les quais en eau profonde sur la rive droite
et qui dotc Anvers d'une rade aussi étendue et aussi réguliére que
possible semble, au point de vue économique et commercial, recevoir
l'approbation presque générale. Reste a examiner si ce projet est
réalisable au point de vue de I’art de 1'ingénieur.
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M. Braun., — Dans la séance du 3 novembre, aprés avoir entendu
MM. Corty et Aerts, j’ai exprimé tout de suite ma pensée en disant
guw’'en théorie le projet du Gouvernement est trés beau et qu’il semble
méme difficile d’en trouver de meilleur au point de vue commercial
et économique. Cependant, je voudrais voir élucider certains points
qui ont provoqué, de la part de M Van Mierlo, des objections d’ordre
également ¢conomique et commercial. La premiére de ces objections
a trait au cout des travaux; comme membres du Parlement, nous
devons évidemment tenir compte de la question des dépenses. M. Van
Mierlo a affirmé que la réalisation de son projet colterait quatre
fois moins que celle du projet du Gouvernement. Je n'ai pas les
éléments voulus pour apprécier la valeur de cette affirmation. D’autre
part, au point de vue maritime, M. Van Mierlo ne perd-il pas de vue
que, dans son projet, il y aura sur la rive droite un moindre déve-
loppement de quais que dans lc projet du Gouvernement” Je deman-
derai donc que les fonclionnaires de l'administration veuillent bien
nous dire si, oui ou non, le projet Yan Mierlo couterait sensiblement
moins que celui du Gouvernement.

La deuxiéme remarque concerne le délai d’exéculion des travaux.
Ce qui est certain, c’est que dés a présent il y a pénurie de quais
directement accostables. Or, le projet de la Grande Coupue n’en
permet I’établissement que dans un délai assez éloigné, le bassin-canal
devant étre préalablement achevé. M. Van Mierlo prétend pouvoir en
établir immédiatement, d’abord sur une longueur de 2,200 métres
dans le prolongement des quais actuels, et puis, au Kruisschans, sur
une longueur de 4,200 métres. Qu'on veuille done examiner si I'adop-
tion du projet du Gouvernement exclut réellement la possibilité
d’établir immeédiatement en ean profonde des quais accostables, et
s'il est vrai que, sous ce rapport, le projet du Gouvernement est
en état d’infériorité par rapport au projet de M. Van Mierlo. J’aime &
croire que M. Van Mierlo a exagéré en évaluant a quinze ou vingt ans
la durée de I’exécution du projet de la Grande Coupure.

M. Dufourny. — Le cana! de la Baltique, qui doit couter 250 mil-
lions de mark, sera achevé en cing ans !

M. Delvaux. — Combien coutera la Grande Coupure?

M. Dufourny. — 60 a 70 millions.
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M. Braun. — Jen arrive i la troisiéme question. Doit-on renoncer
absolument a créer des quais sur la rive gauche? Les membres qui,
au sein de la Commission, représentent le commerce anversois sem-
blent tous désirer qu’on ne s’occupe guére de la rive gauche. Mais je
représente ici la Flandre orientale.

Y a-t-il lieu de condamner la rive gauche, et ne faut-il pas plutot
la pourvoir de quais en eau profonde?

M. Delvaux. — Cette question est compliquée.

M. Braun. — Je me résume. Trois points sont a considérer :
le cotit ct la durée des travaux, le prompt établissement de nouveaux
quais en eau profonde et, enfin, 'opportunité de la construction de
quais sur la rive gauche.

M. le Président. — Je suis heureux de voir M. Braun formuler
ces observations. Elles montrent que 'examen du point de vue
commercial n’a pas été sans utiliteé.

M. Lagasse. — Messieurs, je demande ol il est éerit, ainsi que
M. Van BMerlo ['a affirmé et ainsi que M. Braun vient de nous le
rappeler, que le bassin-canal tout entier devrait étre construit avant
I'ouverture de la Grande Coupure.

M. le Président. — Aux termes de I’accord intervenu avec I’Ad-
ministration communale d'Anvers, la Coupure ne doit élre ouverte 4
la navigation qu’aprés que le canal aura été mis en service. ¥'il résul-
tait de nos discussions qu’aucun danger n’est & appréhender et si la
ville d’Anvers et le Gouvernement partageaient cet avis, la Grande
Coupure pourrait étre ouverte dans cing ou six ans au plus tard. Mon
avis personnel est qu’il n’y a aucun péril 4 redouter.

M. Braun. — C'esl une affirmation.

M. ie Président. — Ce sera la matiére de nos études. Je me borne
en cc moment & répondre a la question posée par M. [agasse.

M Braun. — Est-il vrai que la construction des grandes écluses,
en liollande ¢t en France, a duré sept & huit ans? Notre grande écluse
de Terneuzen n’a pas, A beaucoup prés, les dimensions de celle 4
¢tablir au Kruisschans : cependant les travaux ont duré quatre ans!
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M. le Président. — L’écluse Royers a été construite beaucoup
plus rapidement.

Je désire répondre trés briévement aux considérations que vient
d’émettre M. Braun.

Eat-il tous les mérites possibles, quant au coit des travaux, tout
projet qui maintiendrait, sans améliorer la rive droite, le coude
d’Austruweel serait fatal a 1'avenir d'Anvers. De tous les coudes celui
d’Austruweel est le plus défectueux ; la démonstration en sera faite ici.

M. Braun. — M. Van Mierlo n’a pas indiqué exactement au moyen
d’un plan ce qu’il voulait, mais P'exécution du projet de M. Troost,
qui comprend Vamélioration du coude d’Austruweel, n’exigerait-il
pas moins de temps que le creusement de la Coupure?

M. Troost. — Pendant qu’on exécute les murs de quai, on peut
faire les dragages correspondants.

M. le Président. — 1l en est de méme de la Coupure : déblais et
construetion des murs s’effectueront en méme temps.

Quant 4 la dépense qu'entrainera la Grande Coupure, le colit des
déblais sera fort minime, en ce sens que I'Ktat a fait I’acquisition,
au Nord d’Anvers, de plusieurs milliers d’hectares qui sont incorpores
dans la nouvelle enceinte de la ville et doivent érre assainis et mis en
valeur. Cette mise en valeur ne pourra s’opérer qu’au moyen d’apports
considérables de terres; toutes celles que donnera le creusement de la
Grande Coupure ne pourront suffirc au remblaicment des terrains et,
i leur défaut, il faudrait les faire venir d’ailleurs a grands frais. Cest
donc une opération qui ne coiitera presque rien.

Pour ce qui est de la eréation de quais sur Ia rive gauche du fleuve,
vous avez entendu les orgznes du commerce d’Anvers. Il vaut mieux
concentrer les installations que les disséminer. Or I'exécution du
bassin-canal et celle de la Grande Coupure sont de nature d assurer
I’avenir commercial d’Anvers pour de trés longues années. Si ces
installations devenaient insuffisantes, il suffirait de prolonger le
bassin-canal jusqu’au fort Frédéric et dc consiruire de nouveaux
quais dans cette partie du fleuve.

M. Deivaux. — Combien de temps demandera 1’élablissement du
canal ?
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M. le Président. — I| peut étre terminé en méme temps que
les écluses du Kruisschans.

Quant a la Téte de Flandre, les Chambres, sur ma proposition, ont
voté des crédits importants pour I'assainissement de cette région et
pour la création de nouveaux quartiers dont les habitants se trouve-
ront 4 proximité des installations maritimes de Ja ville d’Anvers.
Inutile d'yv creuser des bassins puisque l’ancien lit de I'Escaut,
muni de quais, en tiendra lieu; il sera relié a I'Escaut, vers le Nord,
par un canal maritime et, vers Burght, par un canal destiné a la
batellerie. Bien loin qu’il faille la considérer comme sacrifiée, la
Téte de Flandre serait au contraire fortement avantagee.

M. Braun. — Je me permettrai de demander que les fonctionnaires
de I'adminisiration veuillent bien examiner tous les ¢léments de
la dépense; par exemple, les expropriations & poursuivre ne seront-
elles pas sensiblement plus nombreuses et onéreuses qu’'on ne l'a
préva?

M. le Président. — 1l ne saurait y avoir d'autres expropriations
que celles décrétées par la loi.

M. Braun. — Il faut que dans I'évaluation des dépenses on tienne
comptle des expropriations, qu’elles soient faites ou non; il faut qu’on
compare le cout du projet Van Mierlo & celui du Gouvernement, en
ce qui concerne les expropriations el les travaux de terrassements.
Quant aux murs de quais, il est inutile d’en parler puisqu'ils coute-
ront le méme prix.

DEs mEMBRES. — Non, non.

M. Braun. — Soit. Je voudrais aussi qu'on recueille des rensei-
gnements au sujet de la durée des travaux.

M. Dufourny. — C'est une question de crédit.

M. Delvaux. — Non pas, il est impossible d'ouvrir la Grande Cou-
pure avant que le bassin-canal soit achevé.

M. Braun. — Si le projel tel qu'il vient d'étre décrit se réalisait,
il semble que la rive gauche aurait réellement tort de se plaindre.On va
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y créer un bassin bordé de murs de quai. La grande navigation méme
pourrait s'y établir, 4 la condition qu’il y ait une communication
par voie ferrée entre les deux rives; je souhaite vivement 1’établisse-
ment d’un tunnel sous I’Escaut, en amont d’Anvers, de facon & relier
la station de Zwyndrecht & ]a station principale d’Anvers.

M. Delvaux, — Pourquoi & I'amont d’Anvers?

M. Braun. — Parce qu’il taut le développement voulu pour I’éta-
blissement des voies d’aceés.

M. Delvaux. — 1l existe des projets.

M. Braun. — On ne peut songer a établir le tunnel & V’aval; il
n’est pas possible non plus de le placer dans I’axe d’Anvers.

M. le Président — [l serait trés facile d’établir une communi-
cation souterraine sers le centre d’Anvers en recourant a la traction
électrique.

M. Braun. — Je vise surtout I'intérét qu'ont les populations de la
Flandre orientale a obtenir des communications par chemin de fer.

Le projet du Gouvernement prévoit I’établissement d’installations
maritimes sur la rive gauche. Pour que ces installations soient
séricuses, il est néeessaire qu’elles soient reliées aux voies ferrées de
la rive droite. Cela parait indispensable.

M. le Président. — La parole est &8 M. Lagasse.

M. Lagasse. — La question que j’ai posée tantot au sujet d’une
atirmation de M. Van Mierlo a donné lieu a4 une réponse irés impor-
tante de la part du Président. Selon moi, M. Yan Mierlo a dépassé
la mesure lorsqu’il a dit & priori que le canal devait étre construit
avant qu’on ne puisse ouvrir la Coupure. Il me semble que la réponse
a la question posee par M. Braun doit prévoir deux hypothéses :
’hypothése ou le canal sera fait complétement avant I'ouverture de
la Coupure et I'hypothése développée tantot par M. le Président. Je
propose qu'on entende, au point de vue technique, les auteurs de
projets dans la séance du 25 janvier prochain.
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M. Segers. — J'estime que parmi les questions soulevées par
M. Braun il en est une trés importante : c’est celle de la dépense.
Personnellement, je pensais méme demander la parole au sujet de
cette question.

M. le Président. — Vous aurez la parole & ce sujet au début de
la prochaine séance. Nous déciderons ensuite & quelle date nous
entendrons les auteurs de projets au point de vue technique.

M. Troost, — En ce qui concerne la question de la rive gauche, je
m’'en référe a mon discours, dont les consideérations n’ont pas été
rencontrées jusqu’a présent Chacun a son point de vue. Mon projet
prévoit la eréation, zur la rive droite, d’'un développement de quais qui
n’est guére inférieur A celui des quais prévus dans le projet de la
trande Coupure. De sorte qu'au point de vue « quais de la rive
droite » les deux projets se valent sensiblement.

M. Lagasse. — Sauf que dans votre projet ces quais ne sont pas
continus.

M. Troost. — Jai rencontre ce point dans mon exposé. Les quais
de la rive gauche constituent une puisante réserve pour l'avenir. En
somme, mon projet donne le plus grand développement de quais
tant en riviére qu’en bassins.

La Commission décide de se réunir les 25 et 26 janvier prochain.

-— La séance est levée 4 17 1/2 heures.

Le Secrétaire géncral, Le Président,
A. DuFounny. C¥ DE SMET DE NAEYER.

Le Secrétaire,
D. BouckAEgrrT.




Séance du 25 janvier 1909.

La séance est ouverte a 14 1/2 heures.

Sont présents : MM. le Comte de Smet de Naeyer, Président; Baron
Ancion, Cools, Corty, Dallemagne, Delvaux, De Winter, Dufourny,
Secrétaire général, Hubert, Lagasse, Mailliet, Nyssens-Hart, Pierrot,
Segers, de Thierry, Troost, Van Gansberghe, Verhaegen, Bouckaert,
Secrétaire, Yan Brabandt et Fairon, Adjoints au Seerétariat.

Se sont excusés : MM. Aerts, Braun et Finet.

MM. Segers, Troost, Verhaegen, Dufourny et Mavaut demandent a
apporter quelques changements 4 Ia rédaction des procés-verbaux des
séances des 21 et 22 décembre dernier.

Aprés un échange de vues a ce sujet il est décidé que le Bureau se
chargera d examiner les changements de rédaction proposés et de
faire le nécessaire.

M. le Président donne la parole 4 M. Segers, ainsi qu’il avait ¢té
convenu A la dernicre séance.

M. Segers. — Messieurs, vers la fin de la derniere séance de la
Comumission, I'honorable M. Braun a soulevé trois objections. Je veux
en relever une. — Elle est relative & la dépense qu'entrainerait
I’exécution des projels qui nous sont soumis.

J'attache, tout comme notre honorable collégue, la plus grande
importance a cette question, car il va sans dire que si le projet auquel
nous pourrions nous arréter dépassait nos forces financiéres il n'aurait
gue peu de echance d’étre favorablement accueilli par les pouvoirs
publics et le parlement.

MM. Corty et Aerts, se faisant ’écho de la Chambre de commaerce
d’Anvers et de la FFédération maritime, nous ont dit que de toutes les
solutions préconisées celle qui satisfait le mieux le commerce mari-
time est la solution de la Grande Coupure.
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Je voudrais répondre & M. Braun en complétant I'exposé de
MM. Aerts et Corty et vous prouver aussi que, de tous les projets en
présence, le projet de la Grande Coupure est celui gui, au point
de vue de la dépense, est le plus avanlageux a excécuter.

Je fais un moment appel a votre bienveillante attention pour vous en
fournir la démonstration.

Grice 4 la prévoyance du Président du Conseil des Ministres de
1905, M. le Comte de Smet de Naeyer, le Gouvernement s’est assuré
dés 41900 et 1906, par deux lois successives d’expropriation, la prise
de possession d’une zone de 4,275 hectares, dont plus de 3,000 hec-
lares sont en ce moment entre ses mains.

L’acquisition de ces 4,275 hectares a été évaluée dans I'kExposé des
motifs du projet de loi du 16 mai 1905 relatif & 'extension des ins-
tallations maritimes d’Anvers 4 39 millions de francs, dont 9 millions
pour les terrains nécessaires a la création du bassin canal, des darses
et de leurs dépendances et des cales séches, sont a charge de la ville
d’Anvers.

M. Delvaux. — On ne peut pas dire quil ya eu accord; dans
aucun document de la ville vous ne trouverez un mot a ce sujet.

M. Segers. — Je voudrais beaucoup que M. Delvaux fasse ses
observations quand j’aurai terminé mon exposé. Il importe du reste
peu de savoir en ce moment qui paiera, de la ville ou du Gouverne-
ment. La question importante est celle de savoir ce u'on aura a
payer. Or, je rappelle a cet égard que le cott des emprises s’élévera i
39 millions de francs, peu importe a charge de qui serala dépense.

Tel est donc le cotit des emprises. Quel sera, d’autre part, le cout
des travauz’

L’Expos¢ des motifs du projet de loi dont j’ai parl¢ l'évalue a
144 millions.

De cette somme, une part incombe & I'Etat, une part a la ville
d’Anvers. La ville aura éventuellement a payer, par voie de rem-
boursement, au fur et A mesure gu’elle reprendra de I’Etat les
ouvrages correspondants, £2 millions 400,000 francs, reclatifs au ereu-
sement du bassin-canal, a la construction du quai de ce bassin et a
la création des écluses et du chenal d’accés.

L’'Etat, de son colé, aura & débourser 101 millions 600,000 francs,
qui se subdivisent de la inaniére suivante :

1° Soixante-six millions et demi destinés au creusement du nouveau




— 164 —

lit de I’Escaut, & la construction du mur de quai et du terre-plein de
ce Imur.

20 Douze millions & affecter & la construction du canal et de I’écluse
d’aceés i I'ancien lit du fleuve qui sera converti en bassin ;

3° Vingt-trois millions environ relatifs aux travaux a effectuer a
I'Escaut entre P’ancien fort de Liefkenshoek et le nouveau lit du fleuve
et dans la rade actuelle d’Anvers et en amont, a la construction de
deux batardeaux dans le bras actuel de I’Escaut, & la dérivation des
eaux des Schyn et des eaux des polders, a la démolition du bassin
Amérika et d’une partie du bassin [efebvre, enfin, a Ja création
d'une avenue de 11 kilométres de longueur, a ses voies d’accés et ses
travaux d’art.

Les prix qui ont servi de bases a I’évaluation de ces dépenses sont
les prix d’adjudicalion des quais des bassins intercalaires construits
en ce moment La construction de ces quais, qui offrent un mouil-
lage de 9 & 10 métres, avait été évaluée a 1,200 francs le métre
courant. Ce prix a, parait-il, été légérement dépassé. Mais, pour le
bassin-canal, le métre courant de mur de quai a été évalué a
2,000 francs, pour la Grande Coupure & 5,000 francs. Les terras-
sements ont éLé caleulés a fr. 0.30 le métre cube. Les évaluations sont
done supérieures aux prix payés jusqu’ici.

La dépense totale des emprises et des fravaux s’élévera donc au
chiffre présumé de 183 millions.

Or, que rapportera I'opération immobiliére que pourra réaliser
I’Etat? Donnera-t-elle les 183 millions nécessaires a la dépense? Je le
crois. Je vais essayer de le démontrer.

Des 4,275 hectares qui forment la zone frappée d’expropriation,
1,024 h. 8 environ seront utilisés pour les travaux du nouvel Escaut,
pour ceux du bassin-canal et des darses et pour le boulevard et ses
voies d’acces.

Ce chiffre, tout comme ceux que je eiterai plus tard, sont ofticiels.
Je les ai obtenus de I'administration des Ponts et Chaussées.

Les excédents non utilisés seront done de 3,250 h. 2. Or, ces cxcé-
dents pourront étre revendus a grand priz. Ces terrains en effet se
composent aujourd'hui de terrcs poldériennes, la plupart basses et
marécageuses. Elles sont, dans leur état actuel, peu susceptibles
d’éire utilisées pour la création d'agglomeérations et pour I'industrie.

Mais, griice au creusement du bassin-canal et du nouvel Escaut,
elles sont susceptibles d’étre transformées. Elles reccvront les déblais
provenant de ce creusement. Elles seront ainsi exhaussées et assainies.

14
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On évalue a 37,743,100 métres cubes les terres qui proviendraient
du creusement du bassin-canal ct de ses darses; & 37,709,448 métres
cubes celles qui seraient extraites du nouveau lit du fleuve.

Ces déblais seront ulilisés pour remblayer les terres jusqu'a la
cote + 6.00. Iis seront utilisés comme suit :

Entre la coupure ct le bassin-canal . . . . 16,830,600 m?.
Entre le bassin-canal et le boulevard . . . . 30,838,000 m®.

Entre le boulevard et le rempart au Nord ct le
chemin de feral’Est . . . . . . . . 924,940,000 m3.
Ensemble. . . 71,908,600 m3.

Je viens de signaler (ueles déblais donneraient au total (37,709,448
+ 37,743,100) 75,452,548 métres cubes. 1] resterait donc 3 millions
543,948 méotres cubes A utiliser. Ce restant de déblais servirait & faire,
sur une largeur d’environ 150 metres, la digue de la rive gauche de
la Coupure.

Le voisinage des nouvelles voies d'eau, des installations mari-
times, des gares (ue celles-ci néeessitent, de la voirie, de ’outil-
lage, augmenlera sensiblement la valeur de ces terres ainsi rem-
blayées.

L’ile comprisc entre le nouveau bras du fleuve et l'ancien lit
désormais utilisé comme bassin industriel offrirait un vaste chantier
4 I'industric. Le long du bassin-canal et des darses, le long du boule-
vard semi-circulaire qui contournerait les travaux maritimes, d’Anvers
au Kraisschaus, le long de la nouvelle voirie, les terres pourraient étre
revendues pour servir de terrain a bitir, de terrain industriel, de chan-
tiers et de dépots réserves aux bois et aux marchandises.

Larevente de ces terrains ne se ferail que peu a peu, mais les tra-
vaux ne seront, eux aussi, payés quau fur et a mesure de leur
exécution.

Il n’est donc pas surprenant ¢ue lc rapporteur du projct de foi
de 1905, I’honorable M. Delbeke, aujourd’hiui Ministre des Travaux
Publies, ait pu dire dans son rapport : « LI ne peut éire conteste que
I’Etat ne soit appelé & trouver i la contre-partie d’une fraction
notable, sinon de la totalit¢, de la dépense & Laire pour les installa-
tions maritimes d’Anvers. »

Il nous reste & nous demander i quel prix I'tat pourrait revendre
ces terrains.
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Des 4,275 hectares de terrains a acquérir, il restera disponible et
mis en valeur sur la rive droite de la Coupure :

Entre la coupure et le bassin-canal . . . . . . . 407h.8
Entre les bassins et le boulevard . . . . . . . . 768h.8
A D'extérieur du boulevard . o S M A . 10]0) [0 (1]

Ensemble . . . 1,782 h.6

D’autre part, la surface de terrain disponible entre la Coupure et le
fleuve actuel mesure 1,468 h. 2.

En réduisant ces superficies disponibles d'un tiers en vue de la
création de la voirie, il reste {,188 hectares entre la Coupure et le
rempart et 978 hectares entre 'ancien ct le nouveau bras du fleuve.

On peut évaluer, en moyenne, au prix de 10 a 412 lranes le métre
carré le terrain de revente situé entre la Coupure et le rempart. Le
prix total en est donc de 131 millions de francs.

On peutévaluer au prix moyen de & francs le métre carré I’excédent
disponible entre les deux bras du fleuve. Le prix de rovente s’¢léverait
done & 49 millions de franes.

Le produit total de opération immobiliére s’éléverait donc a
180 millions. Le colit des emprises et des travaux est évalué i
183 millious. Il est donc permis de dire que le grand travail d’utilité
publique projeté pourrait se faire sans bourse délier.

Certes, Messieurs, ces prévisions ne peuvent ¢tre qu’approximatives.
Pour des travaux de celtc importance el de cetle nature les prix ne
peuvent ¢tre ¢tablis d’une fagon incontestée. D’autre part, il serait
téméraire d’attacher un caractére d’absolue certitude aux espérances
que porte en lui ce plan de réalisations immobiliéres. Toutefois ces
données permettent d’établir deux conclusions. La premiére, c’est que
le projet de la Grande Coupure, combiné avec la création d’un bassin-
canal avec darses, permet, par I'utilisation immeédiate des déblais, la
misc en ‘aleur de toute la région poldérienne et créc ainsi par la
revenle des terrains une source de revenus qui permettent plus aisé-
ment 'exécution des travaux. La seconde, c’est gu’aucun autre
projet ne permet dans d’aussi vastes proportions la mise en valeur
des excédents el ne lrouve au méme tilre ses ressources d’exécution
en lui-méme.

Le projet Mavaut, outre qu’il nécessiterait de nouvelles expropria-
tions entre le fort Frédéric et le Kruisschans, ne donnerait par sa
premiére coupure — ct I'on sait que sa seconde coupure reste presque
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indéfiniment réservée — que 25 millions de métres cubes de déblais,
au lieu de 75 millions de métres cubes que donnerait le projet complet
de la Grande Coupure, soit & peine le tiers de ce qui semble nécessaire
pour remblayer environ 1,800 hectares de la région. Le projet du
4 M. Troost, ct qui consiste d transporter les déblais par voie de ripage
d’une rive 4 l'autre, fournit lui aussi moins de terres que la Grande
Coupure pour 'exhaussement de la region polderienne. 1l cn est de
méme du projet Van Mierlo.

Jai cru utile d’y attirer I’attention de la Commission avant mcéme
que 'on abordit au point de vue technique I'étude des divers projets.

Certes cette question d’ordre financier ne doit élre considérée que
comme accessoire en regard de I’avantage énorme que doit assurer au
commerce maritime et au pays I'amélioration de I'Escaut comme voie
de pénétration et le développement des installations maritimes
d’Anvers. Il n’en est pas moins vrai que si le projet de la Grande
Coupure, qui de tous les projets est celui qui répond le mieux aux
exigences du commerce, est en méme temps le moins couteux, il y a la
— surtout en ce moment — une raison de plus pour en désirer
I'exécution.

C’est le motif pour lequel j’ai tenu i signaler, — avant que la parole
soit donnée aux techniciens et avant (ue nous apprenions si le projet
déposé jadis par le Gouvernement peut nous donner tous apaisements,
— que ce projel procure, par son exécution méme, les ressources
financiéres qui demeureront un sur garant de son complet aché-
vement.

M. Troost. — Si mon projet ne fournit pas d’excédents de déblai
provenant de ’amélioration de I'Escaut, il comporte par contre beau-
coup plus de bassins que n’en comporte la Grande Coupure et, de ce
cote, je trouve unc compensation et puis fournir des déblais en trés
grande quantité.

M.de Thierry. — Combien?

M. Troost. — Tanl que vous en voulez. Je n’ai qu'a allonger les
bassins et 4 élargir le bassin-canal.

Les déblais des bassins ne coutent rien, pas plus que ceux de la
Grande Coupure. Cest un procédé de terrassement trés économique.
Il suflit donc de développer les bassins de fagon & avoir la quantité
de déblais voulus.
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M. le Président. — Puisque MM. Braun et Segers ont soulevé la
question des dépenses, je crois devoir faire remarquer que cet aspect
de la question fournit un puissant argument contre tous les projets,
quels qu’ils soient, a réaliser par voie de ripage. En effet, et comme
vient de I’exposer M. Segers, il n’y a pas un métre cube de sable extrait
soit de la Coupure soit du bassin-canal, qui ne soit directement utili-
sable et dont le cotit d’extraction ne trouve sa contre-partie dans une
recette a réaliser du chef de la revente des terrains remblavés. Tout
au contraire, dans les projets par voie de ripage les dragages coiitent
au lieu de rapporter. Tout métre cube extrait par ripage est déversé
sur la rive opposée du fleuve, et comme une partie en est emportée par
le courant on peut aftirmer qu’il faut extraire au moins deux meétres
cubes par métre cube de travail utile; ce mode de terrassements est
donc fort onéreux, tandis que les déblais dont a parl¢ M. Segers
rapporteront plus qu’ils ne coiteront. Je pourrais, comme preuve a
I'appui, invoquer mainis exemples d’entrepreneurs qui ont du payer
cher lc droit d’extraire des déblais. L’administration des chemins
de fer, dans un cas que je puis citer, a payé pour avoir le droit
d’excaver un bassin en vue de se procurer des terres de remblai, ce
qui monire que I'opération consistant a draguer, & extraire des déblais
par cxcavateur ou par dragucur, est non seulement une opération
dont le cout est nul lorsqu’on a l'emploi des terres, mais qu'elle
peut, dans certains cas, constituer une opération se fraduisant par
un bénéfice net. Une aulre considération meérile toute 'attention de
la Commission : le territoire d’Anvers se trouve considérablement
agrandi par le déplacement de l'enceinte sur le tracé de laquelle il
n'y a plus a revenir, le Parlement s'étant prononcé. 1l importe au
plus haut point d’assainir les terrains poldériens incorporés, siI'on
veut éviter qu'ils ne deviennent une cause de malaria, de fiévres. La
Grande Coupure et le bassin-canal fourniront suffisamment de terres
pour remblayer tous les ierrains situés entre 1I'Escaut et I'cnceinte,
en sorte que l'opération financiére se doublera d'une ceuvre d’as-
sainissement de premiére importance.

M. Segers. — Sans exliausser cette région on ne saurait ’assainir.
orudd
M. le Président. — En ltalic, depuis une quarantaine d’années,
on a dépensé des centaines de millions pour drainer ¢t assainir par
colmatage des terres qui constituaient un véritable danger au point de
vue de la santé publique.
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M. Pierrot. — Le hameau de Sainte-Anne a toujours constitué un
grand danger pour Anvers, les terrains étant trop bas. Dans mainte
circonstance la ville d’Anvers a protesté conltre le mauvais état sani-
taire de ce hameau.

M. Troost. — Je suis parfaitement d’aceord avec M. le Président sur
le fait que la Grande Coupure, au point de vue terrassements, est plus
productive que le ripage. Je I'ai dit moi-méme en commencant et j'ai
fait observer que mes déblais sont limités & ce qui est nécessaire pour
obtenir un meilleur régime de I’'Escaut. Mais il ne faut pas prendre
seulement en considération le ripage de I’'Escaut qui constitue
le seul travail que jaie 4 faire dans mon projet; il faut voir
I’ensemble des travaux. Je crois donc que nous aurions tort de ne pas
aborder au plus tot la partie technique du probléme. Il faut que le
projet soit développé en entier avant qu’il soit utile de parler de la
question « dépense ». 11 faut savoir ce qu’il faut faire et c’est aprés
seulement (u’il sera possible de calculer le montant des dépenses.

M. Segers. — Remarquez que les chiffres que j'ai cités, com-
prennent le colit des travaux que vous-méme vous avez établi.

M. Troost. — Je crois de mon devoir de signaler 4 I’assembléc la
facon dont ces chiffres ont été établis. En ee qui concerne 'amont
d’Anvers les chiffres n’ont pu élre établis avec quelque précision,
Pappréciation de 'importance des travaux exigeant une longue étude.

M. le Président. — Il est nécessaire d’ajouter que les travaux a
I’amont se traduiront par de trés grands avantages. 11 est évident que
la regularisation de la Durme et du Rupel sont des travaux qui
s’'imposeront en toute hypothése.

M. Troost. — Le fait est qu’il y a un grand ensemble de travaux
qui seraient la conséquence de la Grande Coupure et nous discuterons
ce point de vue lorsque nous aborderons la question technique.

M. Nyssons. — Lorsquun discours fait naitre des réflexions
chez l'un cu l'autre membre il me parait préférable d’élucider la
question qui vient de se poser avant d’en aborder de nouvelles.

En ce qui concerne les chifires cités par M. Segers, je pense que
I'estimation qu’il fait des terrains situés au nord et a ’est de la Grande
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Coupure est modérée et acceptable pour tout le monde. Par contre
j’ai quelques doutes au sujet de la valeur — 5 francs au métre
carré — attribuée aux terrains partiellement remblayés ou méme non
remblayés entre la Grande Coupure et le vieil Escaut. Nous avons eu
des exemples dans la période de grande prospérité industrielle que
nous avons traversée il ya 7ou 8 ans : il y a eu alors des achats de
propriétés faits a des prix qui on* paru excessifs, 40,000 franes I’hec-
tare, soit 4 francs au metre carr¢ Eh bien, c'est trop cher pour ’éta-
blissemen! d’industries.

M. Dufourny. — [’Etat vend tous les terrains le long du canal de
Bruxelles & 60,000 francs et plus par partics de plusieurs hectares.

M. Nyssens. — (QQuelques hectares. On achétera deux ou trois
hectares a 60,000 iranes, mais c’est ce que j'appelle de la pelite
industrie qui n’exige pas des établissements trés vastes. Mais ce qu’il
faut espérer a Anvers ce sont des chantiers de construction, de la
métallurgie. La métallurgie arrivera a se fixer dans les ports de
mer. On le voit & Hambourg, & Emden, on le voit partout en Angle-
terre. Cette industrie-ld exige des espaces considérables. Ce n’est
pas par 10 ou 20 hectares,ic’est par 100 hectares qu’il faut acquérir
dés les premiers moments. Il faut prévoir I’avemr.

Le chiffre de o francs me semble done quelque peu fort, mais
cette observation ne porte aucunement atteinte au raisonnement de
M. Segers : a supposer méme qu'll faille dépenser 50 ou 60 millions
de francs pour réaliser le plan de la Grande Coupure, la Belgique
est arrivée 4 une situation économique générale telle que ce n’est
pas une question d'équilibre absolu entre les dépenses et les recettes
qui doit entrer en considération.

M. Segers a montré en tout cas que plus on fera de bassins, plus
on sera a méme d’agrandir la surface & remblayer. Les quais seuls
seront un ¢lément de dépense, car dans les conditions ol sera établie
la coupure el ou seront creusées les darses on formera du terrain
largement productif. La partie située entre la Grande Coupure et le
bassin canal aura un rendement evident. De lautre coté, il y aura un
rendement plus lent, peut-étre moins rémuncrateur. Que la différence
soit de 20 ou 30 millions, j’attache peu d’importance a ce point de
vue. La construction des murs de quai de 'Escaut, a coité 40 millions
de francs, sans équivalent direct. Combien ees quais n’ont-ils pas rap-
porté au pays?’
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M. Pierrot. —- Les quais actuellement construits coutent 105 mil-
lions de francs.

M. Nyssens. — Je n’avais en mémoire que le cott des travaux et ie
ne songeais pas aux expropriations. Mais tout cela représente pour la
Belgique de telles sources de bénéfices que la dépense importe rela-
tivement peu.

M. Segers. — Je tiens 4 préciser le but que je poursuivais. Ce but
&tait double. Je voulais vous montrer notamment que nous ne devions
pas nous effrayer des expropriations. Il faut d’ailleurs rendre & César
ce qui appartient & César. Si nous ne devons plus aujourd’hui nous
eftrayer de 'importance des expropriations, c’est griice 4 la prévoyance
du cabinet de 1906 et de son chef, M. lc comte de Smet de Naeyer;
c'est grace 4 lui que 'opération immobiliére est possible.

A mon avis, le projet de Grande Coupure est en réalité, sauf preuve
contraire, le meilleur marché de tous les projets en présence au point
de vue de la mise en valeur des terrains et de la revente. Et quant au
prix de 5 francs auquel nous avons évalué une partie de ces terrains,
Cest un chiffre qui a été arrété aprés discussion avec beaucoup de
géns compétents. 1l a paru modére, et je continue & croire qu'il est
modéré parce que c’est un chiffre moyen. Il ne faut pas perdre de vue
que le long du nouvel Kscaut on sera en communication directe avec
le fleuve. Il ne faut pas perdre de vue qu’on a vendu des terrains i
60,000 francs I'hectare bien au dela d’Anvers et sur la rive gauche.
Et, enfin, je répondrai & M. Nyssens qu’alors méme qu’on n’évaluerait
qu’a 3 francs le métre carré le dit terrain on arriverait encore a faire
I'opération presque sans bourse délicr.

La conclusion c'est que la Coupure est le projet le meilleur marché
et que la dépense ne doit pas nous effrayer.

M. Troost. — Je me rallic a cette maniére de voir que nous ne
devons pas nous effrayer des dépenses & faire et que nous devons
réaliser un grand effort méme au prix de grandes dépenses.

M. Delvaux. — Jai toute confiance dans les chiffres produits par
M. Segers, mais je voudrais savoir si le Gouvernement s’y rallie car il
faut une évaluation officielle. Pour ma part, je n’y attache pas une
importance capitale.




e

— 169 —

M. Segers. — lJe sais que vous faites grand cas de l'avis du
Gouvernement. C'est pourquoi j’ai tenu a rappeler le sentiment du
rapporteur, M. Delbeke.

M. Delvaux. — Pour calmer les petits esprits il est bon qu'on
démontre que la Grande Coupure ne coltera pas trop cher; mais
personnellement, je le répéte, I’a:uvre est d'une telle envergure que
je n’attache pas grande importance a la dépense. Si donc le Gouver-
nement pouvait se ralier aux chiffres de M. Segers, ce serait parfait.

M. Segers. — Je tiens ces chiffres de P’Inspection générale des
Ponts et Chaussées.

M. Troost. — Une question d’hygiéne a été soulevée tantot, mais
puisque M. Verhaegen n’assistera pas 4 la séance de demain je pren-
drai la parole apres lui s’il désire parler immeédiatement.

M. Verhaegen. — Je vous en remercie, mon cher collégue.

Messieurs, c’est du eoté technique de la question que je vais m'oc-
cuper. Javertis tout de suite MM. les secrétaires que mon discours
est complétement écrit. Cela les dispensera du travail plutot fatigant
de prendre des notes.

Le haut commerce anversois demande que les travaux d’améliora-
tion de I’Escaut maritime réalisent trois améliorations. Il veut :

1° Des accostages directs trés importants;

20 Des accostages ménagés uniquement sur la rive droite;

3° Des accostages directs assurés en eau profonde.

Son raisonnement actuel est trés simple.

Seule, dit-il, la Grande Coupure peut nous donner ces irois amélio-
rations.

11 faut donc faire la Grande Coupure.

Jobserve tout de suite que la Grande Coupure donnera des accos-
tages directs trés importants et des accostages ménagés sur la rive
droite. C’est indiscutable.

Donnera-t-elle des accostages suftisants en eau profonde ?

Tout est 1a. 2

VYous étes habitués, Messieurs les Commercants, & mettre les points
sur les ¢ dans les affaires que vous traitez. Quand un nouveau client
vous fait des offres d’achat, vous ne vous contentez pas de '’entendre
vous aftirmer sa solvabilité. Vous demandez des références et des
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preuves, vous vérifiez de trés pres son affirmation ; et vous avez raison.

Vous ne songez pas 4 en agir autrement dans 'affaire capitale de la
Grande Coupure.

Il faut que vous sachiez d’avance, d'unc facon certaine, que les pro-
fondeurs de 12 4 14 métres dans le chenal, annoncées le long de la
rive droite de la Grande Coupure, seront obtenues.

Du reste, M. Corty I'a donné i entendre, lorsqu’il a dit que la Grande
Coupure sera acceptéc avec gratitude par le commerce anversois, pour
autant que loute crainte rclative a sa réussite puisse clre éeartée.

La Chambre de Commerce d’Anvers, que préside M. Corty, formu-
lait cette réserve avec plus de vigueur, il y a quelques années, lors-
qu'elle disait dans un de ses rapporls « qu'clie ne veut a aucun prix
laisser toucher au régime du fleuve, si 'un des plans qui serait adopté
par le Gouvernement laissait 4 celui-ci un doute sur les consequences
de son exécution. Mieux vaut se borner a des améliorations des passes
dificiles que de compromettre & jamais le port d’Anvers » ().

Quoi qu’il en soit, la question primordiale est de savoir si I'on peut
creuser la Grande Coupure avec la certitude que les grandes profon-
deurs annoncées par ses partisans seront obtenues et se maintiendront
par le jeu naturel du flot et du jusant.

Cest donc le coté technique de la question qu'il faut aborder et
traiter a fond, parce qu’il domine le débat.

Semblable étude a déja ¢été faite, publiée et distribuée en ce qui
concerne la justification du projet du Gouvernement.

M. Pierrot, dans sa Note sur le régjime de I'Escaut dans la rade
d’Anvers ; MM. Pierrot et Van Brabandt, dans leur Note relative auz
eonséquences de la réduction de la longueur du lit de I'Escaul en aval
d’ Anvers, ont cherché A justifier le creusement de la Grande Coupure
au point de vue technique.

Je vais m’efforcer de rencontrer leurs travaux.

M. Pierrot appuie ses conclusions favorables & la Grande Coupure
sur cinq propositions formulées a la page 1Y de sa note et que je
compte reprendre successivement.

Ces propositions sont présentées comme étant « le résumé des résul-
tats auxquels a conduit I'¢tude du régime dn fleuve dans la rade
actuelle et, d’autre part, des conséquences qu'entrainera, pour le
régime de I'Escaut, la correction de son lit en aval de la ville
d’Anvers. »

{1) Gompte rendu des Commissions el du Gonseil communal d’Anyers,
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PREMIERE PROPOSITION.

« L’action exercée sur la rade par un mur de quai ¢tabli le long de
la rive concave est extrémement favorable et I’est d’autant plus que la
longueur de ce mur est plus grande. »

Avant 1877, la rade d’Anvers présentait des largeurs excessives. La
rive droite avait un tracé fort irrégulier. La preuve de I’état anormal de
la rade se trouve dans le fait que les courants de flot et de jusant se
coupaient et se recoupaient.

Aprés 18717, le tracé de la rive droite fut régularisé. Les promon-
toires de lIa Téte de Grue et du bastion Saint-Michel disparurent;
I'anse formée par les anciens quais Van Dyek, Plantin et Saint-Michel
fut supprimée, ainsi que, partiellement du moins, I’anse qui existait
devant la citadelle du Sud. D’autre part, 3,500 métres de murs de
quai {urent construits dans la partie aval de la rade; celle-ci fut
rétrécie et dragudée.

Que ces travaux aient eu pour effel d’approfondir et d'é¢largir le
chenal de navigation, de régulariser les courants, ¢’était aisé & prévoir;
mais que cet effet soit d@, en ordre principal, au mur qui longe la
rade, M. Pierrot ne I'a pas établi.

Certes le mur y a cu sa part et M. Vanderlinden, professeur
de constructions du génie civil & I'Université de Gand, le démontre
trés clairement dans son cours de construction (Voies de commu-
nications par eau, 1908 pp. 24-25).

Toutefois I’action d'un mur vertical et lisse sur 'approfondissement
du chenal dépend elle-méme du degré de courbure de la rive et I'on
peut aflirmer qu'unc vectification mieux appropriée a la nature de
I'Escaut, alors méme que la rive concave n’eit été garnie que d’un
talus en terre, aurail produit, si elle avait été possible, un effet meil-
leur que celui qui a été obtenu.

Il ya aussi 4 tenir compte, au moins pour ce (ui coneerne la partie
amont de la rade, de la nature spéciale du terrain. Notre planche I
reproduit la coupe en long des terrains le luong de Ia rive droite de
I'Escaut, entre 'extrémité amont du mur de quai d'Hoboken et I'écluse
du Kattendijh. On y conslate ’existence d'un banc d’argile de Boom &
travers lequel un chenal mieux dirigé et profond de 850 a été crcusé
et s’est maintenu.

Un coup d’eeil jeté sur la carte hydrographique (n° 10 des docu-
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ments) de la rade d’Anvers permet de mesurer l'influence de ce der-
nier facteur. On constate que le banc d’argile de Boom qui, entre
Melkhuis et les hangars 7 et 8, s’étend sous la riviére, n’a é1& entamé
que par le creusement du nouveau chenal. Il apparait actuellement
comme un large promontoire qui longerait la rive droite. Prés du
ponton militaire, le chenal est tellement resserré entre ce promon-
toire et la rive droite que les lignes des profondeur de 8, de 7 et de
6 metres sous marée basse arrivent respectivement a des distances de
69, 95 et 110 meétres des quais, alors que dans le reste de la rade, tant
a 'amont, au dela des hangars % et 5, qu'a I’aval, au dela du chenal
des bassins de batelage du Sud, les distances correspondantes ne sont
nulle part inférieures & 150, 170 et 200 métres.

La planche I (1) donne aussi la superposition des plans de sondage
de cette partie de la rade pour 1898 et 1907 : les indications relatives
a cette derniére année figurent en rouge.

En 1898 les quais d’Hoboken ¢taient déji construits sur une longucur
de 650 métres, et cela précisément dans la partie out la courbure est la
plus prononcée.

Cependant le chenal ne s’est pas déplacé alors et, s’il s’est ultérieu-
rement rapproché de 200 méires et méme, & certains endroits, de
250 métres vers la rive droite, ¢’a été non pas a cause de l'attraction du
mur, mais tout simplement a la suite du creusement, par voie de dra-
gage, d'un nouveau chenal a travers le banc d'argile susdit.

Si, au point d’'inflexion devant Burght, le seuil habituel ne s’est pas
formé, c’est, dans une certaine mesure, parce que le sable dépos¢ sur
un fond d’argile ne s’y est pas maintenu, faute de frottement.

Si le chenal serre généralement la rive droite, dans la rade d’Anvers,
c'est done bien plus a la configuration de la rive qu'a I'attraction du
murde quai qu’il faut I’attribuer.

il y a deux parties de la rade qui font exceplion i la régle ct devant
lesquelles, lorsqu’on cesse de draguer, le chenal s’écarte notablement
de la ligne des quais.

Au pied du quai Ortélius, on ne sonde souvent pas plus de 6 métres
a marée basse et la courbe des profondeurs 8 métres sous maree
basse est quelquefois ¢loignée de 100 métres, voire de 200 métres
des quais.

A 'extrémité amont des quais d’Hobohen, la profondeur est d’envi-

(1) Des exemplaues de cette planche sont & la disposition des membies de la Com
mission.
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ron 7 métres au pied des murs et la courbe de 8 métres se trouve 4 50
meétres des quais.

Le quai Ortélius fait partie de la section de surflexion formée par
'alignement presque droit compris entre les courbes, de méme sens
formées par le quai du Rhin et le quai de la Station du Pays de Waes,
tandis que Vextrémité amont des quais d’Hoboken fait partie de la
section d’inflexion qui comprend un alignement, lui aussi presque
droit, placé entre les courbes, de sens opposé des quais du Sud et du
coude de Burght.

La théorie sinusoidale de Fargue explique ces écarts du chenal.

Si l'action attractive du mur de quai, a laquelle croit M. Pierrot,
élait une force réelle, elle devrait produire ses effets au droit du quai
Ortélius et a Iextrémité amont des quais d’Hoboken.

Ce résultat n'étant pas oblenu, on peut conclure que le mur de
quai n’exerce pas, sur la position du chenal, I'influence que signale
M. Pierrot.

Il est vrai que M. Pierrot cherche a expliquer le fait que le chenal
abandonne la ligne des quais & ’'amont de la rade:

« Si d’autre part, dit-il (p: 20), & I'extrémité amont des quais, le
chenal s’¢loigne un peu du mur, il faut en chercher en partie la cause
dans le fait que, lors des sondages, le régime du fleuve se trouvait
altére par les installations des travaux de réfection d’'une section de
qual qui avait glissé, ainsi que par des dépdts accidentels résullant
de ces travaux, dép6ts qui ont été draguds par la suite. »

L'extrémité du mur a glissé en octobre 1905. Or, la carte des son-
dages cttectués en septembre 1903, ¢’est-a-dire avant le glissement,
monlre que, déja alors, le ¢nenal s'éeartail de la rive droite au méme
endroit. L'explication de M. Pierrot ne tient done pas devant les
faits.

L’honorable ingénieur insiste tout particuliérement sur I'influence
qu’ont exercee les 2,000 métres de quai construits a 'amont de la
rade.

« L'amélioration générale de la rade, dit-il, ne peut étre attribuée
qu’a la construction des 2,000 métres de quai amont. [’établissement
de ces murs a provoqué le creusement et I'élargissement du chenal
devant les anciens quais; d’autre part, grice a I’existence de ceux-ci,
le chenal devant les quais nouveaux est plus large et plus profond
qu'il n’eitt ¢té si ces derniers s’étaient trouvés isolés. En d’aulres
termes, plus li longuecur des murs est grande, plus 'amélioration de
la rade, produite par ce mur est considérable (pp. 10 et 11). »
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Quelques lignes plus haut, M. Pierrot parlait deja d'un « creuse-
ment geénéral de la rade » (p. 10).

Page 13 nous trouvons encore : « que le prolongement des quais sur
2,000 metres vers l'amont a exercé une influence régularisatrice con-
sidérable sur le lit du fleuve au droit des anciens quais » et M. Pierrot
ajoute a la page 14 : « La profondeur moyenne s’est assez bien acerue,
elle passe de 1191 & 12233. La régularisation et Paugmentation des
profondcurs sont dues a 'action des 2,000 métres de quais construits
de 1897 4 1903 dans la partie amont de la rade. »

Emprunions aux données fournies par M. Pierrot [ni-méme le
tableau des changements survenus dans la surface des sections trans-
versales moyennes de la parlie de la rade correspondante aux
3,500 metres de quai construits de 41877 & 1884, d’unc part, et dans
les profondeurs maxima, minima et moyenne du profil en long du
thalweg, d’autre part. Ces données sont consignées duns les quatre
premicres colonnes du tableau suivant.

La cinquiéme colonne comprend les chiffres relalifs a I'ensemble
des 3,500 métres de quais de la rade.

SLCTion

SCLUTION DE LA RADE S&cTIoN pE 3,500 METRES i
5,500 ».

Annces. 1811 1887 1897 1907 1907

s 0 o - 94 9
Sections moyonnes | M- B | 9844 m2 | 9615 m2 | 9618 m2 | 2745 m3 | 2740 m2

sous ) aon | 4718 m2 | 4367 me | 4314 m2 | 4426 m2 | 4500 m2

Maxima . . . | 1863 18m93 ATni2 1837 17093

Profondeurs . q

du " Minima . . . | 8.78-7.60 0 T.45-7.95 | 9.45-1.45 | 8.7 }7.45-9.95
chenal

Moyennes . . 19042 115 11m9] 12m353 4132
i

Sila rade présente plus de régnlarité quavant la construction des
quais, il résulte du tableau ci-dessus que, depuis cetle construetion,
la partic de la rade correspondante aux 3,500 métres de quai d'aval a
plutit perdu que gagne, tant sous le rapport des sections transversales
du lit que de la profondeur du thalweg.

Nous avons superposé dans notre planche n° Il les profils en long
du thalweg, tels qu’ils ont été relevés lors des sondages de 1897 et
de 1907 (voir les annexes de la Nole de M. Pierrot).




=

ron T métres au pied des murs et la courbe de 8 métres se trouve & 50
metres des quais.

Le quai Ortelius fait partie de la section de surflexion formée par
Palignement, presque droit compris entre les courbes, de méme sens
formées par le quai du Rhin et le quai de la Station du Pays de Waes,
tandis que U'extrémité amont des quais d’Hoboken fait parlie de la
section d’inllexion qui comprend un alignement, lui aussi presque
droit, placé entre les courbes, de sens opposé des quais du Sud et du
coude de Burght.

La théorie sinusoidale de Fargue explique ces écarts du chenal.

Si I'action attractive du mur de quai, a laquelle croit M. Pierrot,
était une force réelle, elle devrait produire ses effets au droit du quai
Ortélius et a Pextrémité amont des quais d’Hoboken.

Ce résultat n'étant pas obtenu, on peut conclure que le mur de
quai n’exerce pas, sur la position du chenal, I'influence que signale
M. Pierrot.

1l est vrai que M. Pierrot cherche 4 expliquer le fait que le chenal
abandonne la ligne des quais & 'amont de la rade:

« Si d’autre part, dit-il (p: 20), & P'extrémité amont des quais, le
chenal s’¢loigne un peu du mur, il faut en chercher en partie la cause
dans le fait que, lors des sondages, le régime du f{leuve se trouvait
altéré par les installations des travaux de refection d’'une section de
quai qui avait glissé, ainsi que par des dépélts accidentels résultant
de ces travaux, dépoéls qui ont été dragués par la suite. »

L'extrémité du mur a glissé en octobre 1905. Or, la carte des son-
dages cttectués en septembre 1905, c’est-d-dire avant le glissement,
montre que, déji alors, le cnenal s'écartait de la rive droile au méme
endroit. L'explication de M. Pierrot ne tient donc pas devant les
faits.

L’honorable ingénieur insiste tout particuliérement sur ’'influence
qu’ont exercée les 2,000 meétres de qual construits 4 amont de la
rade.

« L’amélioration générale de la rade, dit-il, ne peul étre attribuée
qu’a la construction des 2,000 métres de quai anmont. L’établissement
de ces murs a provoqué le creusement et l'élargissement du chenal
devant les anciens quais; d’autre part, grice a I'cxistence de ceux-ci,
le chznal devant les quais nouveaux est plus large et plus profond
qu'il n’eat été si ces derniers s’étaient trouvés isolés. En d’autres
termes, plus la longucur des murs est grande, plus 'amélioration de
la rade, produite par ce mur est considérable (pp. 10 et 11). »
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Quelques lignes plus haut, M. Pierrot parlait déja d’un « creuse-
ment général de la rade » (p. 10).

Page 13 nous trouvons encore : « que le prolongement des quais sur
2,000 métres vers 1'amont a exercé une influence régularisatrice con-
sidérable sur le lit du fleuve au droit des anciens quais » et M. Pierrot
ajoute A la page 14 : « La profondeur moyenne s’est assez bien accrue,
elle passe de 1191 a 12"33. La régularisation et I'augmentation des
profondeurs sont dues a l'action des 2,000 métres de quais construits
de 1897 & 1903 dans la partie amont de la rade. »

Empruntons aux données fournies par M. Pierrot lui-méme le
tableau des changements survenus dans la surface des sections trans-
versales moyennes de la partie de |1 rade corvrespondante aux
3,500 métres de quai construits de 4877 a 1884, d’'unc part, et dans
les profondeurs maxima, minima et moyenne du profil en long du
thalweg, d’autre part. Ces donndées sont consignées dans les quatre
premicres colonnes du tableau suivant.

La cinquiéme colonne comprend les chiffres relatifs 4 I'ensemble
des 5,500 métres de quais de la rade.

. SECTION

SECTION LE LA RADE SECTION DE 3,500 METRES DE
5,500 M.

Annces. 1877 ’ 1887 1897 1907 1907

) lv)u 9615 m2 | 9% 2| 9745 m2 | 2 2
Scetions moyennes g!\l. B. ! 2844 m2 | 2615 m2 | 2618 m2 | 2745 m2 | 2740 m2

oo M.H 4713 m2 4367 m2 | 4311 m2 | 4496 m2 | 4500 m32
.~ Maxima . . . 18165 18425 4725 1837 17193
Profondens
du Mmima . . . | 8.75-7.60 | 7.45-7.25 | 9.45-T.1% 8.17 7.18-9.25
chenal J
" Moyennes . . 19m43 1im75 14m41 | 12m33 11m32
! i

Si la rade présente plus de régnlarité quavant la construction des
quais, il résulte du tableau ci-dessus que, depuis cette construction,
la partic de la rade correspondante aux 3,500 métres de quai d'aval a
plutdt perdu que gagne, tant sous le rapport des scctions transversales
du lit que de la profondeur du thalweg.

Nous avons superposé dans nolre planche n® Il les profils en long
du thalweg, tels qu’ils ont été relevés lors des sondages de 1897 et
de 1907 (voir les annexes de la Note de M. Pierrot).
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On le voit, 1a position relative des thalwegs de 1897 et de 1907 est
loin d’étre Ja méme daus toute I’étendue de la rade qui correspond
aux 3,500 métres de quai d’aval, On y distingue quatre zones diffé-
rentes.

Dans la premiére, de 1,100 métres de longueur, qui va de l'extré-
mité amont des 3,500 meétres de quai jusqu'a la station du pays de
Waes, le thalweg s’est approfondi.

Dans la seconde, de 1,150 métres de longueur, qui va de I’aval de
la station du Pays de Waes au Steen, le thalweg s’est relevé.

Dans la troisiéme, de 500 métres de longueur, qui va du Steen &
I'écluse du Vieux bassin, le thalweg s’est approfondi.

Dans la quatriéme, de 500 métres de longueur, qui s’étend devant
le quai du Rhin, le thalweg s’est relevé.

M. Pierrot cherche a attribuer & une cause accidentelle — « la
perturbation des courants produits par l’épave gisant sur le bord
gauche de la fosse » — e dernier relévement que je viens de signaler.

Mais il oublie que la carte des sondages de la rade de 1906 montre
que le rclévement du thalweg existait déja alors. Or I’épave en ques-
tion, qui est celle du « Glanhowny », n’a échoué qu’en 1907.

Nous voici donc bien loin du creusement général de la rade
signalé par M. Pierrot et attribué par lui a la construction des
2,000 métres de quai d’amont.

L’honorable membre parait surtout avoir été frappé de I'approfon-
dissement qui, a la suite des travaux du Sud, s’est produit devant
les 2,000 métres de quai d’amont ainsi que devant 'appontement
de 306 métres construit, plus en amont, de 1901 & 1903, pour le
dechargement des pétroles.

Nous avons déja expliqué la profondeur actuelle du chenal devant
les 2,000 métres de quai.

Quant a I'appontement formé d’un tablier supporté par 14 piles, il
est 4 remarquer qu'il a été établi dans le lit du fleuve 4 une centaine
de métres en avant de la digue qui existait precédemment et formait
la rive droite.

La profondeur a cet endroit était de 5 4 6 métres en 1898, avant les
travaux du Sud, et la ligne des profondeurs de 8 mélres sous marée
basse passait 4 40-50 métres de la rive.

Depuis lors, cette ligne des 8 métres a obliqué vers I'emplacement
de I'appontement et, d’aprés la carte des sondages de 1907, elle
dessine une échancrure nettement marquée vers I’appontement.

Ce fait est di manifestement & 'important déplacement que le

12
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chenal a subi, par voie de creusement, dans la partie Sud de la rade.
L’échancrure qu’'affecte la courbe des 8 métres est due a des causes
‘ locales.

Quant a la « fossc longue ct réguliére dont le mouillage atteint jus-
qu’'a 10 melires », d’aprés M. Pierrot, voici ce que renseigne la carte
de 1907.

La courbe des Y métres sous marée basse marque devant I'extrémite
aval de I'appontement l'existence d’unc toute petite fosse de 130 métres
de long sur 15 métres de large, avec une cote intérieure maximum
de 9m80.

Les dimensions réduites de cetle fosse et le fait qu’elle est sans
rapport avec les profondeurs continues du chenal en cet endroit
prouvent qu’il s'agit 1a d’un simple affouillement local di vraisembla-
blement & la nature du terrain ou aux tourbillons causés par l'appon-
tement.

En résumeé, la premiére proposition de M, Pierrot ne peut étre
admise qu’a condition de la transformer et de lui donner la forme
suivante :

« L’action exercée sur la rade par un mur de quai établi le long
de la rive concave, n’est eftficace — et encore dans une faible mesure —
pour maintenir et accroitre les profondeursjdu chenal que si la cour-
bure donnée a la rive concave est réguliére et suflisante et si le profil
transversal du fleuve est convenablement régularisé. »

DEUXIEME PROPOSITION.

« La suppression du coude brusque d’Austruweel fera disparaitre
une cause de trouble dans le régime du fleuve, »

Aux pages 14 et 15 de sa note, M. Pierrot explique celte proposition.

« Dans la fosse en aval, dit-il, existent des profondeurs excessives;
la navigation ne peut tirer aucun profit de ces excés de profondeur,
qui constituent des nuisances au point de vue du régime du fleuve. »

Personne ne conteste les inconvénients graves qu’offre pour la navi-
gation le coude brusque d’Austruweel, avec les remous énormes dont
il est la cause et les excés de profondeur qu’il améne Mais il faut sc
garder d’envisager la suppression du coude d'Austruweel comme une
caractéristique propre au seul projet de la Grande Coupure. Tous les
projets d’amélioration de I’Escaut maritime modifient le coude
d’Austruweel.
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DEes meEmres. — Non, non.

M. Verhaegen. — Permettez! J'admets qu'il y ait une exception
el que M. Van Mierlo ne touche pas au coude d’Austruweel. Il suflit
que vous me le disiez pour que je m’incline. La suppression du coude
d’Austruwcel ne constitue pas un avantage exclusif de la Grande Cou-
pure puisque d’autres projets ont le méme avantage.

M. le Président. — Voici ce que dit le procés-verbal....

M. Verhaegen. -— Mais nous sommes d’accord, M. le P’résident.
Je me contente de vos atfirmations.

M. 1e Président, — Voici le passage du procés-verbal de la
seance du 22 décembre 1908 :

« M. LE PrEsipEN:. — Devons-nous comprendre que vous proposez
de construire des quais dans le coude d’Austruweel tel qu’il existe
aujourd’hui, sans modifier en rien la rive?

» M. Van Mierto. — Je ne modifie pas la rive droite, mais bien la
rive gauche. »

M. Verhaegen. — Je continue.

D’autre part, M. Pierrot prédit « la disparition du banc du
Rug » {p. 20).

Il s’exprime dans Jes ternes suivants :

« Le Rug, dit-il, est une consequence du coude fort prononcé
d’Austruweel. Au flot, les courants trés vifs entrainent les sables de
ce coude pour les deéposer, en amont, dés que leur vitesse faiblit; au
jusant, les couranis n’acquiérent pas unc vilesse suflisante pour
pouvoir reprcndre et ramener dans le coude tous les matériaux
déposés par le tlot (p. 9. »

Il est possible que le Rug diminue si I'on améliore ou si 'on sup-
prime le coude d’Austruweel.

Toutcfois, la chose n'est pas certaine. Le Rug est dd, en toutl ou en
partie, au tracé trop peu courbe de la section comprise entre la courbe
du quai Sud et celle du gquai du Rhin.

I! est la conséquence d’un point de surilexion.

La seconde proposition de M. Pierrot ne constituant pas plus un
argument en faveur du projet de la Grande Coupure qu’en faveur des
autres projets d'amélioration, il n’y a pas lieu d’en faire état.
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TROISIEME PROPOSITION.

« Un rétrécissement peu important du lit produit une augmentation
sensible de la profondeur du chenal navigable. »

J’ai déja montré que, malgré le rétrécissement du lit opéré devant
la rade d’Anvers, « l'augmentation sensible » dont parle M. Pierrot
ne s’est pas produite dans la profondeur du chenal navigable devant
les 3,500 métres de quai d’aval.

Mais la proposition a un caractére général. Elle a une importance
considérable. 1l nous faut I’étudier de pres.

Malheureusement nous manquons ici de renseignements préeis. 1
semble résulter du projet de tirande Coupure soumis 4 la Commission
quentre le chenal de l'écluse du Kattendijk et le fort Frédéric la
largeur moyenne du lit mineur rétréci ne dépasserait pas 475 metres,
alors qu’elle est actuellement de 655 métres et qu’elle s’élevait encore
a 625 métres dans le projet approuvé par M. Franzius.

Si l’on veut permettre & la Commission d’apprécier en connaissance
de cause le projet qui lui est soumis, il est nécessaire de dresser les
profils des secctions transversales du lit comme M. Franzius l'a fait
pour le projel précédent. M. Helleputte a formulé une demande sem-
blable en 1905. Il n’a pas obtenu satisfaction.

Jinsiste.

A défaut de renseignements précis, la note de M. Pierrot nous offre
(p. 22) tout au moins des aflirmations préeises :

« Dans la partie future de la rade, Ic chenal appuiera fortement
contre le mur de quai et ses profondeurs dépassernnt celles qui se
produiront dans la partie actuelle de la rade; elles atteindront certai-
nement 12 & 14 métres. St un mécompte devait se produire, il ne
pourrait étre que de faible importance et on y remédierait aisément
en rétrécissant légérement le lit majeur. »

Il y a la probablement une erreur d’impression et ¢’est du lit
mineur que M. Pierrot aura voulu parler.

Quoi qu’il en soit, ¢tudions tout d’abord la question en recourant i
I'autorité — assurément considérable et favorable, en principe, & Ia
Grande Coupure — de M. Franzius.

Lorsque I':llustre ingénicur allemand fut appelé, en 1897, & émettre
son avis sur les projets de rectification de I’Escaut maritime, il
s’exprima dans les termes suivants :

« Ainsi que je I'ai longuement établi dans non avis, je recommande
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instamment de veiller d’'une maniére toute spéciale, lors de I’exécu-
tion de la correction, a ce que le lit majeur & créer soit suffisant
pour contenirles volumes d’eau quiaurontase mouvoir dans le lit du
fleuve et dont I'importance sera déterminée exactement par le calcul.
Au surplus, le projet de coupure qui m’a été soumis par M. Pierrot
réepond entiérement aux principes que j’ai défendus, de sorte que je
ne puis que recommander son adoption ».

C'est donc, en fin de compte, le projet de notre collégue, M. Pierrot,
qui arecu ’entiére et flatteuse approbation de M. I'ranzius.

Quels résultats M. Franzius attendait-il de ’exécution du projet de
M. Pierrot?

Nous le savons trés exactement par une lettre de M. Franzius lui-
méme, du 22 mai 1900, lettre adressée & M. le Ministre des Finances
et des Travaux publics et dans laquelle il répond a une note de
M. Fargue relative & la correction du \Weéser.

Yoici I’avis, détaillé cette fois, de M. Franzius :

« Je ne suis entiérement d’accord avec M. Fargue que pour recon-
naitre que les profondeurs qui se réaliseront sur les deux premiers
kilométres d’amont scront sensiblemnent supéricures a celles qui se
formeront dans le restant de la coupure. Mais, tandis que M. Fargue
opine qu’une profondeur de 8 métres environ ne sera atteinte, le long
des murs de quai, que pour cette seule section d’amont, j’ai la ferme
conviction que des profondeurs notablement supérieurcs 4 8 metres
se formeront sur ces deux kilométres d’amont, par suite de la plus
forte courbure en présence. Nul doute que des profondeurs analogues
a celles que 'on rencontre actuellement au droit du quai du Rhin se
formeront en ce point. » d

M. Franzius est donc convaineu :

1o Que la profondeur de la Grande Coupure sera notablement supé-
rieurc & 8 meétres le long des deux kilométres d’amont, par suite de
la courbure plus forte ;

% (Que la profondeur sera moindre le long des 6 kilométres d’aval
et qu’elle pourra y atteindre 8 métres.

(Juant & M. Pierrot, voici comment il apprécie son propre projet,
vers la méme époque, dans la brochure : Le port d’ Anvers, Ses amélio-
rations (1897).

Aprés avoir constaté qu’il ne suflira pas d’exccuter la grande cou-
pure, qu’il faudra encore améliorer le cours actuel du fleuve, en
amont et en aval, afin de faciliter le développement de la vague
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marée et de rendre parfaitement régulier le mouvement de i’onde,
M. Pierrot continue :

« Le lit du fleuve ainsi modifié, nous verrions les lieux géomélri-
ques des marées bases et des marées hautes prendre une allure plus
réguliére que celle qu’ils affectent aujourd’hui et, de plus, diminuer
d’altitude dans la région améliorée, c’est-i-dire qu'a Anvers la marée
marquerait une cote légérement inférieure a celle qu’on lit aujour-
d’hui, tant & pleine qu'a basse mer. Le lit du {leuve se creuserait sensi-
blement et nous aurions un chenal de navigation régulier, d'une pro-
fondeur supérieure a celle d'un peu plus de 8 métres sur laquelle a
compté M. Franzius. Il me serait impossible de dire en cc moment
quelle sera cette profondeur, mais je ne crois pas m’avancer trop en
la fixant 4 10 métres. »

M. Pierrot affirinait donc, en 1897, que son projet donnerait :

1° Un chenal de navigation régulier dans la Grande Coupure;

90 Une profondeur qu’il lui serait impossible de déterminer, mais
qu’il fixe & environ 10 métres.

Il n’était donc pas d’accord avec M. Franzius et ce point mérite
d’étre noté.

Comment ce projet lui-méme s’est-il transformé au point que
M. Pierrot nous dise aujourd’hui « que les profondeurs atteindront
certainement 12 4 14 métres »?

Nous voici, en effet, en présence d’'une aflirmation tout a fait nette
et trés différente des aftirmations précédentes.

I’explication résulte,sans doute,de la comparaison du projet dressé
par M. Pierrot en 1897 et de celui qui accompagnait 'Exposé des
motifs du projet de loi relatif an systéme défensif d’Anvers et a
I’extension de ses installations maritimes, projet déposé le 16 mai
1905, dont nous avons recu un exemplaire a I'échelle de 1,20,000.

L'Exposé des motifs du projet ofticiel s’exprime ainsi :

« Le mouillage requis au pied du mur de quai pour permettre,
sur un développement suflisant, 'accostage de navires de tres grande
calaison, sera obtenu par 'action combinée des courbes, du tracé du
lit, du profil transversal de celui-ci et du resserrement gradué de la
section normale du fleuve entre le mur de quai et la rive opposée
diment consolidée. »

Le resserrement du lit, tel est effectivement le moyen employ¢ pour
obtenir des profondeurs plus grandes. La juxtaposition du projet
Picrrot de 1897 et du projet définitif en offre la démonstration
frappante (voir notre pl. III).
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M. le Président. — Il s’agit de simples schémas ; leur juxtapo-
sition ne saurait rien démontrer.

M. Verhaegen. — Or, ce resserrement aura s r le flcuve leffet
le plus funeste. Il réduira le flot et, par voie de conséquence, le
jusant; dn coup, il atteindra le fleuve aux sources mémes de sa vie.

Non seulement les profondeurs ne croitront pas, mais elles se
réduiront, faute d'un flot et d’'un jusant suftisants pour les entretenir.

A I'aval et & 'amont de la Grande Coupure, le fleuve s’ensablera.

Tel est I'avis que vient d’exprimer de son cGté, dans son cours de
construction (Voies de communication par eaw), M. Vanderlinden,
Inspecteur général des Ponts et Chaussées, professeur a I’Université
de Gand :

« L’onde-marée qui pénétre dans un fleuve, dit-il, rencontre sue-
cessivement ftoute une série d'obstacles qui en diminuent graduelle-
ment 'action et finissent par I'annihiler complétement. Les princi-
paux obstacles sont le débit d’amont, le relévement du fund, les chan-
gements brusques dans la direction du courant, ...les rétrécissements
naturels on artificiels; ...les rétrécissements diminuent la quantité
des eaux que la marée tend a faire passer au dela de la section rétré-
cie. Le courant de flot se trouve ainsi diminué de part et d’autre de
cette section -et, par suite, le courant de jusant subit le méme décrois-
sement d’intensité. Des atterrissements découlent inévitablement de
cette diminution du courant (p. 146). »

M. Franzius — M. Vanderlinden le rappelle — a énoncé le méme
principe avec une force remarquable en disant : « lien n’oblige
I’onde-marée 4 franchir un obslacle, mais tout obstacle I’affaiblit. »

Pour justifier le resserrement du lit, spécialement dans la Grande
Coupure, le comte de Smet de Nacyer, alors ministre des finances et
des travaux publics, s’est appuye, au cours de la séance de la Chambre
du 26 octobre 1905, sur un rapport formulé par M. Franzius, en
1900, etil en a cité les passages suivants :

« De méme que par la fixation du lit mineur sur des sections
droites du fleuve on peut, d’aprés les principes énoncés ci-dessus,
créer un chenal stable et d’une profondeur déterminée, de méme
on peut, & l'aide du méme moyen, disposer tout passage d’inflexion,
qui en somme ne constitue qu'une courte section droite, de maniére
que le chenal soit stable de position et ait une profondeur déter-
minée.

» Le maintien de profondeurs déterminées & un passage d’inflexion
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dé¢pend de la vitesse de 'eau et celle-ci, a son tour, dépend des resser-
rements du lit.

» Si la vitesse est tellement grande que, non sculement, elle
empéche les ensablements de se produire, mais encore que le lit soit
attaqué, on posséde complétementle moyen de créer, A I'aide de rétré-
cissements conlinus, un chenal d’inflexion dans lequel les profondeurs
sont aussi fortes, si pas plus, que dans les sections contigués du
fleuve. Les relations qui existent partout entre les débits, les sections
transversales et les vitesses sont ¢galement applicables aux points
dinflexion ». (Annales parlementaires, p. 2172.)

On aura déja remarqué qu’il n’est question, dans cette partie
du rapport de M. Franzius, que du resserrement d’une section
d’inflexion.

Toutefois, le comte de Smet de Naeyer cita également 4 la Chambre
cet autre passage .

« 8’1l est possible de donner 4 un chenal, sur une longue section
droite, une position stable, on peut prédire, avec beaucoup plus
d’assurance, la firité du chenal sur une partie courbe, & cause des
forces qui, en ce cas, enirent en jeu ». (Annales parlementuires,
p. 2173.)

Et I'honorable ministre en tira la conclusion que voici :

« On peut conclure, d’autre part, de 'extrait déja cité de la page 19
du méme rapport, que, lorsque la courbure du tracé est insuffisante
pour fournir le long de la rive concave la profondeur requise, celle-ci
peut étre obtenue par un resserrement approprié¢ du lit. » /dnnales
p «wrlementaires, p. 2173.)

M. Franzius aurait-il conclu comme le comte de Smet de Naeyer le
fait dans le passage que je viens de rappeler?

Je n’ai pas 4 le rechercher en ce moment.

Mais j’appelle Vattention de mes collégues et, en particulier celle
des ingénieurssur la thése formulée par le ministre, thése sur laquelle
s'est appuyé M. Pierrot et qui explique les resserrements de plus en
plus considérables projetés au lit de la Grande Coupure : « Lorsque
la courbure est insuffisante pour fournir le long de la rive concave la
profondeur requise, celle-ci peut ¢étre obtenue par un resserrement
approprié du lit. »

Thése d’une gravilé extréme dans sa généralité!

Elle n’est complétement vraie que pour les riviéres qui écoulentvers
la mer des eaux d’amont. Les eaux d’amont doivent en effet couler,
coiite que cotite, vers la mer qui est le point le plus bas.
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Si le lit est resserré, soit par la nature — contreforts, rochers,
montagnes, ctc. — soit par la main de I’homme — digues, perrés,
murs, etc. — il faudra hien que les eaux d’amont finissent par se
frayer un chemin. Elles lc feront en creusant davantage le lit dans
lequel elles coulent et dont elles aceroitront la profondeur.

Que s’il s’agit au contraire de riviéres alimentées dans leur partie
maritime par les eaux de la mer, que la marée améne de l’aval vers
I’amont, il en va tout autrement. Ces eaux ne pénétrent dans la riviére
que dans la mesure ol elles ne sont pas arrétées par des obstacles
plus forts que leur force de pénétration. Supposez un instant, par la
pensée, une digue assez forte, placée 4 la cite, en travers de ’embou-
chure de ’Escaut maritime; le flot se détournera, s’éparpillera le long
des cotes de la mer du Nord et plus une goutte d’eau de mer ne péné-
trera dans le fleuve désormais réduit 4 ses eaux d’amont.

Supposez, d’autre part, que depuis I'embouchure de I'Escaut jusqu’a
Gand tous les obstacles soient éliminés, que les coudes brusques
aient fait place a des courbes rationnelles, que le fleuve présente une
forme conique régulitre, un lit majeur partout suffisant et bien
disposé, une pente de fond réguliére, il est non moins évident que le
tlot venu de la mer y acquerra le maximum de débit et de durée.

Si Pon admet ces conséquences de deux situations extrémes, on doit
admettre logiquement que tout obstacle — et les resserrements impor-
tants et étendus du lit mineur sont des obstacles — diminue le débit
du flot parce quil entrave la pénétration de l'onde-marée et dimi-
nue du méme coup la puissance hydraulique du fleuve.

Lorsque cette objection fut produite a4 la Chambre, en 1905, le
comte de Smet de Naeyer défendit le rétrécissement prévu au lit de la
Grande Coupure, dans les termes suivants :

« La section ainsi réalisée présentera une profondeur supérieure a
celle de la section transversale normale de la riviére et sera, dés lors,
plus favorable a la circulation des eaux. » (Annales parlementaires,
p. 2173.)

Plus loin, il expliqua, de la maniére suivante, comment il comp-
tait éviter que le rétrécissement du lit eit pour effet d’entraver la
propagation de la marée :

« Nous approfondirons, dit-il, dans la mesure voulue pour con-
server la méme section d’écoulement, et le courant maintiendra cette
section. » (Annales parlementaires, p. 2236.)

Je crois pouvoir démontrer que le courant ne maintiendra pas la
section approfondie par voie de dragage et rétrécie dans sa largeur.
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Il résulte, tant des obscrvations de M. Pelit que de celles de
M. Rochet (Annales des Travaux Publics, 1883 et 1901) que, pour
I’Escaut, devant Anvers et en aval, la lot de décroissance des vitesses
des courants i raison de l'augmentation de la profondeur dn lit est
trés nettement établie pour des profondeurs allant jusqu'a 7 métres.

Si on augmente davantage la profondeur du lit en resserrant la
largeur, nc provoquera-t-on pas done une diminution de la vitesse du
courant sur le fond? Dés lors, les sables en suspension se dépose-
raient, le fond se reléverait, la section d’écoulement serait réduite, la
propagation de I'onde-marée serait entravée ct, comme conséquence,
le fleuve, tant & ’aval qu’d I'amont de la portion rétrécie, s’ensablerait.

Le resserrement du lit mineur aura également une répercussion
défavorable sur la situation du lit majeur.

J'en ferai la démonstration ultérieurement si ce point est conteste.

En ce moment, je constate simplement que le lit majeur aura, a
I'aval de la Grande Coupure, une surlargeur de 450 mélres qui sera
reportée toul enticre sur la rive gauche, a cause de la présence du
mur de quai de la rive droite, tandis que le lit mineur n’aura que
430 métres de largeur a marée basse.

N’est-il pas ¢vident que I'eau qui proviendra de cette énorme sur-
largeur du lit majeur ne participera que faiblement au mouvement
général du jusant et que son action se limitera a une lisiére du lit
majeur?

Le resserrement prévu au projet soumis @ Ja Commission aura pour
conséquence de réduire la largeur du lit mineur d’environ 25 p. c.
sur toute la longueur de la Grande Coupure, c’est-a-dire sur
9,950 métres.

Dans ces conditions, la diminution de débit du flot sera considé-
rable et elle aura les plus graves conséquences au point de vue des
profondeurs du chenal, tant dans la Grande Coupure qu'en amont et
en aval.

Cest ce qui a fait dire a M. Fargue que, dans ces conditions,
« PEscaut serait gité », et a M. Helleputte (Chambre des Représentants,
9 novembre 1905) :

« Rétrécir le fleuve est une entreprise de la plus haute gravité : je
n’hésite pas a dire que c’est commettre un véritable atientat contre
IEscaut. » (Annales parlementaires, p. 2231.)

On a encore invoqueé, en faveur de la thése du rétrecissement, des
exemples pris en Hollande, en Angleterre et en I'rance.
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Comparaison n’est pas raison. Pour étre fixé sur la valeur probante
des exemples cités, il faudrait entendre des ingénieurs de ces pays,
notamment MM. Welcker pour la Hollande, et Fargue pour la France,
et je me permets d'insister dans ce sens.

En attendant, je posséde quelques détails sur une application
systématique du resserrement a la partie maritime d’un fleuve francais
et sur les mécomptes que 1'on a éprouvés.

11 s’agit de travaux exécutés sur la Seine maritime inférieure.

M. le Président. — La Seine a été considérablement améliorée
en aval de Rouen; notre ancien collégue, M. Quinettec de Rochemont,
le reconnait en termes formels.

M. Verhaegen. — C’est M. Quinette de Rochemont qui, avec
M. Fargue, a heureusement répuré les fautes commises; mais il y a eu
des fautes et personne ne pourra le contester.

M. le Président. — Nous sommes absolument d’accord si vous
limitez votre critique a lestuaire et & la partie inférieure du fleuve,

M. Verhaegen, — Nous allons voir tout de suite s’il s'agit exclu-
sivement de I’estuaire. (Voir pl. IV [1].)

Dans le but d’augmenter les profondeurs d’accés du port de Rouen,
on a établi, de 1850 a 1867, de nombreuses digues de resserrement,
tantét sur les deux rives, tantét sur une rive seulement. Les digues
furent espacées de maniére a ce que la largeur du lit passit assez
réguliérement de 250 métres 4 500 métres entre La Mailleraye et
Tancarville ; au-dela, dans ’estuaire, 1’espacement des digues basses
était & peu pres constant.

Le résultat de ces travaux n’a pas du tout répondu a l’attente. Afin
de remédier 4 la situation, le Gouvernement nomma, vers 1885, une
commission de techniciens dont firent partie M. Fargue et feu notre
regretté collégue le Baron Quinette de Rochemont. Cette commission,
principalement sur 1'avis de M. Fargue, présenta un programme de
travaux comportant :

1o L’élargissement du lit de la Seine a4 son arrivée dans I’estuaire
ol }a largeur a é1é portée au double sur une étendue notable;

(1) Des exemplaires de cette planche sont & lu disposition des membres de la
Commission.
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20 Un élargissement considérable du lit dans la section courbe
comprise entre Quillebeuf et Tancarville, ainsi que dans une autre
section courbe située plus en amont.

Ces travaux ont eu pour résultat d’améliorer sensiblement les con-
ditions de la propagation de la marée dans la Seine, ainsi que le
régime des profondeurs.

En somme, ils ont eu pour objel de supprimer les resserrements
du lit que ’on avait fait subir 4 une partie de la Seine maritime.

C’était bien 1’ensablement qui menacait la Seine maritime.

M. le Président. — L’estuaire.

M. Verhaegen. — Kt une longueur notable a I'amont de celui-ci.
La largeur y a été portee au double. On a donc supprimé les resser-
rements que I’on avait malencontreusement opeérés.

M. le Président. — Dans l'estuaire et immédiatement en amont.
On ne peut contester que P'amélioration de la Seine ait ét¢ consideé-
rable, puisque Rouen recoit actuellement des navires de 7 métres de
tirant d’eau alors qu’autrefois le mouillage ne dépassait pas 4 a
5 métres. Ces améliorations ont été obtenues au moyen de digues
submersibles directrices limitant le lit mineur.

M. de Thierry. — Les rétrécissements sur la Seine inférieure vers
I’embouchure n’ont pas seulement porté sur le lit mineur, on y a
rétréci également le lit majeur; on a donc diminué par les rétrécisse-
ments du lit majeur la quantité d’eau en mouvement et nécessaire au
maintien des sections.

M. Verhaegen. — le crois qu’il vaudrait mieux que ceux de mes
honorés collégues qui désirent me répondre le fassent dans un dis-
cours. Je pense que I’étude a laquelle je me suis livré mérite mieux
que des interruptions.

M. le Président. — Kvidemment, mais les interruptions per-
meltent souvent a I’'orateur de ponctuer et de souligner certains points
de son argumentation.

M. Verhaegen. — Que reste-t-il, aprés ma démonstration, de
la troisiéme proposition de M. Pierrot ¢
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Tout au plus pourrait-on se rallier a la proposition suivante, sous
réserve d’en étudier avec la plus grande prudence, les applications
4 ’Escaut :

« Un rétrécissement du lit, méme peu important, est tout au plus
a recommander dans la partie maritime du fleuve, aux points d’infle-
xion, en vue de relier par un tracé plus rationnel les fosses profondes
d’amont et d’aval. »

Observons d’ailleurs que, si M. Pierrot parle, dans sa troisiéme
proposition, d’un resserrement peu important, le resserrement que
son dernier projet propose d'appliquer au lit de I'Escaut est considé-
rable, tant suivant la longueur que suivant le profil transversal du
fleuve.

Du moment ou il faut — sous peine de compromettre irrémeédia-
blement I’Escaut — renoncer i ce resserrement, il ne peut plus étre
question des profondeurs espérées et considérées comme certaines,
de 124 14 metres, et nous en revenons aux profondeurs de 8 meétres et
un peu au-dela annoncées par M. Franzius et regardées, dés & présent,
comme insutlisantes pour la grande navigation moderne.

QUATRIEME PROPOSITION.

« Par suite du raccourcissement du fleuve & résulter du creusement
de la Grande Coupure, la durée du flot, & Anvers, sera augmentée de
19 minutes et celle du jusant diminuée d’autant. Le débit du jusant
sera devenu plus important et, comme il devra s’écouler dans un
temps moindre, la vitesse des courants descendants sera plus grande
que par le pass¢. »

La note de MM. Pierrot et Van Brabandt relative aux conséquences
de la réduction de la longueur du lit de I’Escaut en aval d’Anvers
s’exprime ainsi :

« En admeltant que dans la coupure, alit régulier, la propagation des
diverses parties du gagnant de I'onde sera proportionnelle a la racine
carrée des profondeurs d’eau, le calcul montre que la durée du flot
a Lillo sera augmentée et celle du jusant diminuée, chacune d’cnviron
11 minutes » (p. 19).

Et, page 20 : « A Anvers, des calculs dont il a été question plus
haut, il résulte que la durée du flot y sera augmentée de 19 minutes et
celle du jusant diminuée d’autant. »

Ces calculs sont-ils exacts ?
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La formule V= ¥ g (H + h) + U d’aprés laquelle la propagation
des diverses parties du gagnant de l'onde serait proportionnelle a
la racine carrée des profondeurs d’eau, ne se vérifie pas sur I’Escaut.
A preuve le tableau suivant (Recueil des Dacuments) :

VITESSE MOYENNE
des profondews
de propagation moyennes
du ot du ht minew
A matée haute

Flessingue.
8~81 15,36
Terneuzen.
6" 38 12,02
Hansweert. ’
* 66 12,02
Bath
10418 10,28
Lillo
10=08 10,90 i
Fort Phalippe ‘
12700 10,98 ‘l
Amvers
623 10,59
Hemixem 4

1l résulte de ce tableau :

1 Que la vitesse de propagation du flot augmente de Terneuzen a
Hansweert et de Hansweert & Bath, alors que la profondeur va en
diminuant ;

20 Que la vitesse de propagation du flot est de moitié moins grande
entre Anvers et Hemixem qu’entre le fort Philippe et Anvers, alors
que la profondeur demeure sensiblement la méme.

Ces constatations sont tout 4 fait en contradiction avec la formule
ci-dessus. Donc elle ne se vérifie pas sur I'Escaut actuel.

Se vérifiera-t-elle sur ’Escaut rectifié d'apres le projet de la Grande
Coupure? Pas davantage.
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Le tableau suivant, qui est extrait du Recueil des Documents (pp. 172
a 173), indique lJa durée du tlot et celle du jusant & divers points
situés entre Anvers et la mer.

FLOT. JUSANT.
[l G S R P ———————— 6 h. 05 6 h. 20
Terneuzen. . . . . . .. ... ... 6 h. 19 6 h. 06
NS WEE i F R — e e et G h. 14 6 h. 11
[ 2 [ s — 5 h. 86 6 h. 49
LT\ o o i s 3 h. 50 6 h. 35
Fort@Bhilippel ¥ == === 5 h. 48 6 h. 37
ATTVC 1i S S S Sl W i S 4 h. 40 6 h. 45

I

D’aprés MM. Pierrot et Van Brabandt, la durée du flot a Anvers
sera augmentée de 19 minutes et celle du jusant diminuée d’autant.
Modifiant les deux derniers chiffres du tableau, conformément a ces
données, ’on trouve :
Anvers 5 h. 59 6 h. 26

Concluons :

Aprés Iexécution de la Grande Coupure, le flot durerait plus long-
temps d Anvers qu'il dure 4 Bath actucllement!

Le tableau montre — ce qui est naturel — que la durée du flot
diminue au fur et & mesure que l’on remonlte vers Pamont.

D’autre part, de Terneuzen a Bath, le flot perd actuellement en
durée 23’ pour une distance de 31 k. 400. Aprés Iexécution de la
Grande Coupure, il ne perdrait plus que 20’ pour une distance,
presque double, de 56 k. 250.

A qui fera-t-on admettre cela ?

Ajoutons enfin que, si nous nous en rapportons a la page 22 de la
note de M. Pierrot, c’est probablement la profondeur de 12 2a
14 métres dans la Grande Coupure, que MM. Pierrot et Van Brabandt
ont adoptée dans leurs calculs.

Or, c’est précisément 14 le point & démontrer.

La quatriéme proposition n’est donc pas démontrée. Elle renferme
toutefois une part de vérite.
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Quant au temps pendant lequel s’effectuera le dékit du tlot, une
seule chose est certaine, c’est que le flot arrivera plus tot 4 Anvers.
Cette avance sera égale au temps nécessaire au flot pour parcourir la
section de 2,700 métres de longueur qui sera supprimée par suite du
creusement de la Grande Coupure.

On ne voit pas I’effet que cette avance sur I’heure actuelle d’arrivée
du flot & Anvers produira sur le régime du fleuve.

En revanche, nous admettons volontiers, avec MM. Pierrot et Van
Brabandt, que la régularisation du lit de I’Escaut & I'aval d’Anvers
facilitera I'expansion du flot et aceroitra, dans une certaine mesuce,
le débit de ce dernier. Nous reviendrons sur ce point tout 4 I’heure.
Bornons-nous a faire observer en ce moment que la régularisation
du lit de I'Escaut en aval d’Anvers étant commune 2 tous les projets,
nc conslituc pas un mérile spécial du projet de la Grande Coupure,
ni, par conséquent, un argument pour lui donner la préférence.

MM. Picrrot et Van Brabandt disent, page 10 de leur Note :

« Le projet présenté par le Gouvernement prévoit la régularisation
en méme temps que le rétrécissement et I'approfondissement du lit
nineur de ’Escaut, sur une certaine longueur en aval de la Grande
Coupure; pareil travail faisait partie de tous les projets comportant
la Grande Coupure.

» Pour rendre actuellement possible la navigation des grands
navires, nous sommes forcés d’'exécuter d’'une maniére continue des
dragages dans le chenal, d’Anvers a Valkenisse (Pays-Bas).

» ... Les exigences de la navigation ne faisant qu’augmenter, les
dragages couterent de plus en plus cher; le seul moyen de les éviter
consiste 4 fixer le lit suivant un tracé régulier, d’Anvers a un point
de Destuaire ol la profondeur est stable el suflisante pour les grands
navires. »

Tout en partageant I'opinion que des travaux d'amélioration de
PEscaut seront nécessaires dans la partie hollandaise du fleuve, je suis
quelque peu étonné que ces considérations n’aient pas ¢té écartées de
nos délibérations.

M. le Président. — [l s’agit de simples constatations de fait;
I'important est de ne pas subordonner nos délibérations a un accord
préalable avec nos voisins du Nord.

M. Verhaegen. — 1l ne faut pas nécessairement le subordonner
a un accord préalable, mais je constate que mes collégues MM. Pierrot

43
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et Van Brabandt ont pu parler impunément de Escaut néerlandais et
n’ont pas rencontré de contradiction sous ce rapport, alors que j'en
ai rencontrée. Il est ¢vident que c’est 1a le complément nécessaire des
n travaux de rectification de 'Escaut maritime belge.

Vai, en effet, soulevé la question, au cours de la séance du
16 décembre 1907, dans les termes suivants :

« 1o L’¢tude a faire ne doit-elle pas comprendre, outre la partic
belge de.I’Escaut maritime, la partie hollandaise ?...

» 20 Ne sont-ce pas les hauteurs d’eau & marée basse aux Wielin-
gen, ainsi que dans les passes de Walsorden et de Bath, qui fixent
avant tout le tirant d’eau des navires susceptibles d’atteindre le port
d’Anvers? Dés lors unc entente avec la Hollande n’est-elle pas néces-
saire en vue de permelire et de faciliter les études et d’obtenir
Pautorisation d’exécuter les travaux ? »

Et voici ce que M. le Président m’a répondu :

« La Commission sortirait de son role si elle s’avisail de soulever
des questions d’ordre international. Elle a ét¢ constituée pour éludier
I'amélioration du fleuve immeédiatement en aval d’Anvers;... lout
objet s'écarlant du programme qui nous est tracé doit étre exclu de
nos délibérations... Je n’hésiterai donc pas & opposer la question
préalable a toute proposition qui tendrait a I'élargissement de notre
programime... »

Je tiens a constater que MM. Pierrot et Van Brabandt ont ét¢ plus
heureux que moi et que je n’avais pas lort lorsqu’a mon tour jai
appelé lattention, dés l'ouverture de nos débats, sur D'inévitable
complément des travaux d’amélioration a effectuer a I'Escaut maritime
belge.

M. le Président. — En ne reproduisant pas inlégralement mes
paroles, M. Verhaegen en modific involontairement le sens et la
portée. Chacun sait que la partie néerlandaise du fleuve est suscep-
tible d’am¢lioration et que, notamrment, des travaux de dragage sont
en cours d’exéeution en llollande; mais jai établi, en m’appuyant
notamment sur Popinion de M. Royers, que les travaux a exécuter
entre Anvers et Lillo sont indépendants des améliorations 4 réaliser
plus a 'aval et que notre Commission sortirait de son role si elle
subordonnait ses délibérations & un aceord diplomatique. MM. Pier-
rot el Van Brabandt ne font aucune proposition ct leurs appré-
ciations ne tendent nullement a I’élargissement du programme de la
Commission.
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M. Verhaegen. — Quoi qu’il en soit, si une augmentation de
débit du flot se produisait grice & !'existence du lit régulier de la
Grande Coupure et aux travaux de normalisation qui scraient exécutés
Jusqu’a Valkenisse, quelle serait son importance ?

MM. Pierrot et Van Brabandt 'évaluent i 700,000 métres cubes.
La partie de cette augmentation afférente & la Grande Coupure — et
c’est la seule dont ce projet puisse réclamer le bénéfice — serait,
d’apres les calculs de ces ingénieurs, de 300,000 métres cubes.

Par rapport aux 63,000,000 de métres cubes auxquels atteint le débit.
du jusant a Anvers, c’est une augmentation de 1/2 p.c. du débit
actuel, — augmentation manifestement négligeable.

Une grave objection a été faile au raccourcissement de
2,700 métres que le creusement ve la Grande Coupure fera subir a
I'Escaut, en aval de la coupure. La diminution de capacité du fleuve
aurait pour conséquence une diminulion dec sa puissance hydraulique
et de sa profondeur.

A cetle objection MM Pierrot el Van Brabandt répondent que
« le débit perdu & Lillo par le fait du raccourcissement de 2,700 métres
peut étre récupéré ».

Tout d’abord, quel sera le débit perdu ?

Pour M. Van Mierlo, il sera de 7,700,000 métres cubes.

Pour MM. Pierrot et Van Brabandt, il ne sera que de 6 millions
600,000 metres cubes.

Admettons, cn vue du raisonnement, le chiffre de MM. Pierrot et
Van Brabandt. Nous sommes modéres.

Suivons les diverses hypothéses qu’ils formulent et les calculs aux-
quels ils procédent dans leur note et nous arrivons aux conclusions
suivantes :

« Il existe, disent-ils, un moyen de réduire a bien peu de chose, si
pas 4 zéro, les effels qu’on pourrail craindre du raccourcissement du
lit de I'Escaut, a résulter de l'exécution de la Grande Coupure (p. 13). »

Ce moyen consiste & modifier, sur toule la longueur de I'Escaut,
depuis I'amont de la Grande Coupure jusqu’a Gand, les seclions
transversales du lit de maniérc a donner & chacune d'entre clles la
section qui existe actuellement & 2,700 métres en aval. On obtiendrait
ainsi au débouché de la Grande Coupure une augmentation de débit
d’environ 6,600,000 métres cubes ¢quivalente a la perte subie.

Je signale en passant qu'il faudrait, pour réaliser ce programme,
d’énormes travaux de terrassement; il y aurait des digues, des chaus-
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sées a déplacer, des constructions 4 démolir, des ponts a refaire, bref
des dépenses considérables a effectuer.

Supposons que I'on accepte de faire ces dépenses. Si on les appli-
quait non pas au systétme de la Grande Coupure, qui raccourcit le
fleuve de 2,700 métres, mais aux projets qui se bornent a le régulari-
ser, on pourrait faire croitre le débit du flot de 6,600,000 métres
cubes et faire profiter le régime de ’'Escaut de cet accroissement. Iei,
au contraire, on s¢ borne a rendre au fleuve ce que le projet lui fait
perdre.

Il n'y a pas 1a d’avantage caractéristique de la Grande Coupure. Bien
au contraire, 'objeclion conserve toute sa valeur.

La quatriéme proposition de M. Picrrot ne peut donc éire admise.
L’accroissement insignifiant du débit de flot que procurera le lit
régulier de la Grande Coupure sera compensé et par de 1a par la perte
de débit que le raccourcissement du fleuve fera subir au flot.

La perte de débit, par suite du raccourcissement de 2,700 métres,
étant — au minimum — apres déduction de |'accroissement procuré
par la régularité du lit, de 6,300,000 métres cubes, il s'ensuit que le
débit de jusant estimé, a I'aval de la Grande Coupure, & 85 millions
de meétres cubes, sera diminué de 8 p. c., ce qui est considérable.

CINQUIEME PROPOSITION.

« Toutes choses égales d'ailleurs, la section d'une riviére — par
conséquent sa largeur et sa profondeur — est d’autant plus grande
que cette section se trouve située plus vers ’aval » (p. 19).

Cette proposition n'est vraie que si « toutes choses sont égales »,
c¢'est-a-dire ou bien si le lit est rectiligne avec fond de nature uniforme,
ou bien si le lit est sinusoidal avec courbes de méme valeur appro-
priées a la largeur de la riviére et fond de nature uniforme.

M. Pierrot applique sa proposition & la Grande Coupure.

« Considérons maintenant, dit-il (p. 20), Ja partie future de la
rade. Comme elle se irouvera située en aval de la partie ancienne, les
profondeurs y seront, toutes choses égales, plus grandes que dans
celle-ci. »

Il faudrait démontrer, encore une fois, que « toutes choses sont
égales ».

Or, c'est ceque I'honorable ingénieur ne fait pas. Le lit de la Grande
Coupure sera considérablement resserré, le débit sera diminué par le
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raccourcissement du fleuve; la courbure de la rive concave y sera —
nous le démontrerons — insufttisante.

Dans ces conditions, rien ne permet d'aflirmer, au nom de la
science, que les profondeurs dans la Grande Coupure seront supé-
rieures a celles de la rade actuelle devant Anvers.

Aprés avoir réduit a leur exacte valeur les cinq proposttions formu-
lées par M. Pierrot, il me reste 4 examiner 'importante question de
la courbure de la Grande Coupure, en rapport avec la profondeur du
chenal.

Si I'honorable ingénienr n'a pas, a propos de la courbure de la
Grande Coupure, formulé une sixiéme proposition, il a, du moins,
consacré un chapitre de sa note (pp. 16 ct suivantes) & cefte question.

M. Pierrot rappetle tout d’abord qu'il a été dit, dans la discussion
des projets d'amélioration de I'Escaut maritime, « que la profondeur
dans une partie courbe de riviére est d’autant plus grande que la cour-
bure de la rive concave est plus forte ».

L’examen du plan hydrographique de I'Escaut montre que telle est
bien la loi qui régit la corrélation entre la courbure des rives et la
profondeur du chenal, en ce qui concerne notre grand {leuve national.

M. Pierrot s’efforce, sans grand succés, au moyen des traccs de sa
planche 1V, de démontrer que « les profondeurs ne varient pas
rigoureusement en raison directe de la courbure des divers ¢léements
de la rive ». Il ne tient pas suffisamment compte, dans ses observa-
tions, de la loi de 'écart ni de certaines irrégularités dues a la nature
du terrain.

Du reste. il cherche lui-méme a établir, par le calcul, que « la cour-
bure moyenne de la Grande Coupure est un peu plus forte que celle
de la rade actuelle», et il conclut de I 4 des profondeurs plus grandes
dans la Coupure que dans Ja rade actuelle. I admet donc la loi.

Je devrais m’arréter un instant & ce calcul résumé a la page 17 de
la Note dc M. Picrrol. Je prefére montrer, par voie graphique, qu’il
est inexact.

En faisant passer par les points extrémes A et B du périmétre con-
sidéré de la rade d’Anvers un arc de cercle ayant pour rayon le rayon
de courbure moyenne trouvé par M. Pierrot, soit 10,628 métres, on
s’apercoit immédiatement que l'are de cercle ne réalise pas du tout la
courbure moyenne annoncée. En déterminant, par le calcul, le
rayon correspondant 4 la courbure moyenne vraie, on arrive a
R = 4,057 meétres, c¢'est-a-dire a4 moins de la moitié du chiffre déter-
miné par M. Pierrot (Voir pl. V).
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Toute cetle partie de la theése s’éeroule done par la base. La cour-
bure de la Grande Coupure étant moindre que celle de la rade
actuelle, la force centrifuge y exercera une action moindre et les pro-
fondeurs du chenal y seronl ¢galement et notablement moindres que
celle qu’attend M. Pierrot.

Est-il possible de déterminer, approximativement du moins, et en
supposant que le lit ne subisse pas de rétrécissement ficheux, quelle
serait la profondeur du chenal de la Grande Coupure 4 raison de son
tracé?

Nous l'avons tenté en rapprochant, d’une part, les courbures
moyennes des diverses seclions,courbes qui se succédent actuellement
entre Anvers et le Kruisschans, et, d’autre part, la profondeur
moyenne du chenal dans ces diverses sections.

Les sections considérécs sont celles d’Anvers-Sud, d’Austruweel, de
fa Pipe de Tabac et du Kruisschans.

Le diagramme de notre planche V montre que la profondeur
moyenne du chenal correspondant & la section considérée de la
Grande Coupure serait approximativement de 8m6( sous marée basse.

Toutefois, nous reconnaissons volontiers que les calculs de ce genre,
appuyés sur des hypotheéses, offrent des incertitudes. Et nous regret-
tons que les divers calculs produits ici ne soient point ’objet des
verifications que permettent, dans une large mesure, les expériences
faites sur une petite échelle. M. Helleputte les a demandées. La
Chambre a voté un crédit pour y procéder. Jamais elles n’ont été
faites!

Cependant, on en a fait en France, ot M. Fargue s’est associé a
nolre regretté collégue, le Baron Quinette de Rochemont, pour les
diriger, en Allemagne, en Angleterre, peut-étre ailleurs.

Les ingénieurs de ces diverses pays ont-ils eu tort et I’Administra-
tion des Ponts et Chaussces de Belgique est-elle seule i avoir raison?

M. de Thierry. — Personne n’a fait en Allemagne de modéle
D

pour riviére 4 marée. M. Engels n'a fait d’essai que pour les riviéres

a courant continu.

M. Verhaegen. — Vous venez de voir, Messieurs, 4 propos du
rayon moyen qu’un ingénieur distingué peut se tromper dans ses
caleuls. Je pourrais, certes, me tromper aussi. Mais ici le doute n’est
pas possible, voila bien un point ot erreur de caicul est évidente.

e
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Des memsres. — Votre méthode de}calcul est inexacte.

M. Verhaegen. — Mais non, elle est parfaitement exacte et vous
ne démontrerez pas le contraire. 11 en est de beaucoup de calculs
ce qu'il en est des hypothéses sur lesquelles on doit sappuyer pour
les faire. Voila pourquoi je pose en fait que des expériences a petite
¢chelle, alors méme qu'on ne pourrait pas s’y fier absolument,
auraient leur utilité.

La profondeur moyenne probable que nous venons d’indiquer
pourra étre favorablement influencée par les travaux de normalisa-
tion qui seront exécutlés sur le parcours entier du fleuve et de ses
affluents. Mais ’appoint que pourront procurer ces travaux ne sera
jamais suffisant pour faire atteindre au fleuve les profondeurs exigées
par la grande navigation.

Quant a la répartition des profondeurs dans la Grande Coupure,
elle est aisée a prévoir. La profondeur sera notablement plus forte &
I’amont de la Coupure, ol le rayon de courbure sera de 8,000 métres
et ot se fera sentir I’écart de la mouille engendrée par la forte cour-
bure du quai du Rhin. Elle sera notahlement moins forte a I’aval, ol
le rayon de courbure atteint 11.200 métres.

Au point ol j’en suis arrivé, je dois revenir sur mes pas et je puis
conclure.

Ainsi que je le rappelais en commencant, le commerce anversois
demande trois choses :

1° Des accostages directs trés importants;

2 Des accostages ménagés uniquement sur la rive droile;

3° Des accostages assurés en eau profonde.

La Grande Coupure procurera les avantages 1" et 2° Je viens de
démontrer qu’elle ne donnera pas le 3°.

L’on n’aura certainement pas les profondeurs de 12 & 14 métres
dans le chenal, qui seront nécessaires a bref délai pour la grande navi-
gation, ni méme les profondeurs de 11 métres le long des quais de la
rive droite de la Grande Coupure.

Pouvez- vous vous contenter, Messieurs les représentants du grand
commerce, des avantages 1 et 2et étes-vous disposés a renoncer au 3¢?

Evidemment non !

Du reste examinons de prés les avantages | et 2 de la Grande
Cnupure.
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Quant au premier, « accostages directs tres importants », d’aulres
projets les procurent également.

Quant au second, « accostages ménagés uniquement sur la rive
droite », je reconnais volontiers que le projet de la Grande Coupure
oftre des facilités que d’autres projets ne présentent pas.

Et si pareil avantage pouvait se concilier avec I'impéricuse condi-
tion des grandes profondeurs, c'est au projet de la Grande Coupure
que 'on pourrait donner la préférence.

Malheurcusement il n’en est pas ainsi et le commerce anversois preé-
férera, naturellement, s’imposer la petite géne qu'acceptent du reste
les commercants des ports qui comptent parmi les plus importants du
monde et voir le port d’Anvers & cheval sur les deux rives de I’Escaut,
plutdt que de n’avoir d’accostages directs qu’a la rive droite, avec des
profondeurs insuffisantes.

Je n’ai traité que la question de la profondeur le long dela rivedroite
de la Grande Coupure.

Il y a d’autres aléas dans le creusement de ce nouveau lit du fleuve.

Je me borne & les énumérer :

1° Nul ne peut prévoir avec certitude les troubles qu'apportera au
fleuve la période de coexistence des deux lits;

2° Nul ne pent affirmer que le thalweg du chenal de navigation ser-
rera la rive droite, dans la Grande Coupure, a l’aval de celle-ci;

3° Nul n’est en mesure de déterminer de fagon définitive et de
maniére & rassurer le Parlement, la dépense totale qu’occasionnera le
crecusement de la t;rande Coupure avec les travaux complémentaires
qu'elle comportera, d'une part, et la dépense annuelle qu’exigeront les
dragages, d’autre part

Je n’entends pas examiner les chiffres détaillés que renferment a ce
propos les réponses du Gouvernement aux Commissions réunies du
Sénat (Rapport du haron Descamps, février 1906).

Je reconnais volontiers que la question de la dépense est d’ordre
secondaire. Il faut qu’Anvers, merveilleusement placé, non moins
merveilleusement dou¢ par la nature, soit le premier port du monde.
Pour en arriver la, le pays ne doit pas hésiter & s'imposer les sacrifices
nécessaires.

Mais ces sacrifices, il faut les faire a bon escient.

En creusantla Grande Coupure, I'insuccés n’est que trop a crain-
dre. Ce sera une ceuvre manquée, ce seront des sommes énormes
perdues, ce sera peut-étre le fleuve irrémédiablement compromis.
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Heureusement, nous avons d'autres projets d’amclioration, offrant
infiniment moins d’'incertitudes que celui de la Giande Coupure.

J’en signale trois qui m’ont particuliérement frappé.

Ce sontles projets de MM. Mavaut, Van Mierlo et Troost. Tous trois
s'inspirent d'une pensée qui leur est commune : améliorer, en sui-
vant la loi spéciale du fleuve, 1'cuvre de la nature, au lieu de la vio-
lenter.

Jen’ai pas & défendre ces projets. Leurs auleurs s’acquitteront de
cette tiche mieux que moi.

Je ne veux pas indiquer de préférences définitives ni absolues, la
Commission n’ayant pas dc votes a émettre. Toulefois, je ne puis dissi-
muler que le projet qui, sous 'inspiration de M. Royers, Ingénieur en
chef des travaux, avait les préférences de la ville d’Anvers, projet da
a M. Troost, aujourd'hui Directeur général des Ponts et Chaussées,
me parait oftrir beaucoup d’avantages et présenter plus de sécurité
que les deux autres en ce qui concerne I'exécution.

Je fais mienne, 4 propos de ce projet, l'appréciation de la ville
d’Anvers, telle que je la trouve consignée dans une brochure de 1901:
Comparaison entre le projet dit de la « Grande Coupure » et celui de la
ville, et que voici :

« La ville d’Anvers attribue au plan approuvé par elle 'avaniage de
ne présenter aucun aléa ni en cours d’exécution ni apres, de pouvoir
étre exécuté graduellement a mesure des besoins et d’étre supérieur a
Pautre projet au point de vue de I’accostage aux quais du fleuve et
de I’entrée des bassins, notamment en prévision de l'accroissement
constant des dimensions et du tirant d’eau des navires. »

Pourquoi, d’ailleurs, un projet définitif ne pourrait-il étre dressé
en tenani compte des meérites et des avantages de chacun des trois
projets étroitement apparentés que je viens de rappeler ?

Je n’insiste pas sur ce point qui n’est peut-étre pas de la compétence
de la Commission.

En essayant de démontrer les graves dangers que fera courir &
I'Escaut et au port d’Anvers le creusement de la Grande Coupure, j’ai
cherché & remplir mon devoir de membre de la Commission.

Ingénieur des Ponts et Chaussées, — honoraire aujourd hui, —
comme les ingénieurs dont j'ai da rencontrer les théories, les calculs
et les aflirmations, j’exprime, en terminant, le regret d’avoir ¢té
obligé, en conscience, de me séparer d’eux.
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Divisés sur une question grave d’ordre technique, nous pouvons, du
moins, nous rendre tous le témoignage que nous poursuivons, avec
une égale eonviction, un méme et noble hut : servir les intéréts de la
patrie.

M. ie Président. — Nul nc peut s’attendre & ce que le discours
important et longuement préparé que nous venons d’entendre soit
rencontré dans une simple improvisation.

Quelques points de 'argumentation de ’honorable M. Verhaegen
m’ont cependant frappé et me paraissent appeler une réfutation
immédiate.

Suivant I’oratcur, M. Franzius ne donnerait au thalweg de I’Escaut,
d’aprés son avant-projet, que 8 métres de profondeur.

M. Franzius s’est chargé lui-méme de répondre a cette objection et
de ’anéantir. Ln effet, il fait remarquer que la profondeur de 8 métres
se rapporle a une section trapézoidale purement théorique et qu'il se
produira naturellement un approfondissement de la passe navigable
par le fait que la section affectera en réalité la forme parabolique ;
il établit par le caleul que pour le profil 11 la profondeur attein-
dra 10m40.

M. de Thierry. — Ce fait est exposé dans le rapport de M. Franzius
du 1o juillet 1895 qui fait partic de la documentation remise aux
membres de la Commission.

J'ajoute que M. Franzius a toujours aflirmé la possibilild de réaliser
des profondeurs plus grandes si la nécessité en était démontree.

M. le Président. — La seconde observation que j’ai & présenter
vise les rétrécissements du lit mineur. 1’honorable M. Verhaegen est
d’avis qu’une section plus éiroite et plus profonde (¢’est le sens qu'il
faut donner au mot « rétrécissement ») entraine nécessairement un
ralentissement dans la propagation de Ponde-marée. Celte thése, si
elle était exacte, suffirait 4 anéantir la théorie de M. Fargue qui con-
duit 4 un tracé comporfant une succession de rétrécissements et
d’élargissements. Je ferai remarquer, en passant, que ce tracé sinueux
a pour conséquence évidente d’absorber inutilement une partie de la
force vive des courants de marée.

Sur quel principe ’honorable M. Verhaegen se base-t-il ? I} ne peut
invoquer que les résistances qu'éprouverait la propagation de I’onde-
marée. Or, tous les hydrauliciens enseignent que ces résistances sont
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plus faibles dans une section de moindre largeur et de plus grande
profondeur que dans une sectinn plus large et moins profonde.

C’est ce (u'exposait trés nettement M. le baron Quinette de Roche-
mont dans une lettre du 13 scptembre 1905 adressée a notre collégue
M. Dufourny.

M. Verhaegen peut avoir raison dans le cas de resserrements
brusques, mais lorsque ces resserrements sont gradués et rationnelle-
ment tracés et qu’ils respectent la relation entre le débit et la section
transversale, les craintes exprimées ne sont aucunement fondées.

Un dernier point. [’honorable M. Verliaegen regrette que I'on n'ait
pas eu vecours & des expériences au moyen de petils modéles. Etant
ministre, j’ai chargé mon administration de rechercher ce qui se
faisait en Allemagne dans cet ordre d’idées; le rapport qui m’a été
fourni indique que ces expériences ne peuvent pas donner de résul-
tats sérieux. Dés lors, recourir & des expériences de l'espice parais-
sait inutile et dangereux. Faire intervenir dans les débats des ren-
seignements auxquels on ne peut ajouter foi, ettt été compliquer la
situation au Jieu de la simplifier. Mais il y a auire chose. Qui done
se refusera a admettre que ’oxpérience poursuivie depuis trente ans
sur le fleuve lui-méme, de 1878 & 1908, est autrement intéressante

quuue expérience de laboratoire. Voila la véritable espérience!
Aussi, jattache lec plus grand prix a ce que la Commission examine
de trés prés les remseignements fournis par M. Pierrot dans son
mémoire sur la situation de la rade d’Anvers. '

Le journal I'Engincer a récemment attiré 1'attention sur les travaux
projetés sur la rive droite de la Mersey, ot I'on est & la veille de con-
struire des perrés sur 5 hilométres de Jongueur. On attache, en Angle-
terre, la plus haute valeur a cette expérience, considérée comme la
plus importante & laquelle on ait jamais soumis un fleuve & marée.
Or, dans la rade d’Anvers, nous avons, non pas 5 hilomeét-es de perrés,
mais 5 1/2 kilométres de murs de quai. Si donc les Anglais consi-
dérent les travaux de la Mersey comme étant du plus haut intérét, a
plus forte raison doit-on atlacher la plus grande importance aux
expériences réalisées sur I'Escaut. Ii faut demander a ces expériences
tout ce qu’elles sont capables d’enseigner.

On semble croire vraiment que nous ayons tout fait jusqu’a présent
pour donner a I'Escaut le plus de profondeur possible. La vérité est
que le fleuve s’est creusé lui-méme un lit de 10 métres le long des
murs de quais, et que cet approfondissement menace la sécurité de
ceux-ci. On s’est montré trop limide en ce qui concerne le mouillage
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4 réaliser devant Anvers et, ultérieurement, il a fallu lutter contre
Papprofondissement du chenal. Lorsque fut décidée la construction
des 2,000 metres de quais au Sud, on s’est demandé §’il n’était pas
inutile de les descendre 4 8 métres et s'il ne fallait pas limiter leur
hauteur a 6m50.

M. Pierrot. — Nous avons, en cffet, hésité.

M. le Président. — Je suis persuadé que des profondeurs de
11 métres pourront étre atteintes dans le chenal, le long des quais,
quand on le voudra résolument. On en est réduit aujourd’hui a
dépenser des millions pour renforcer le pied des murs en recourant
a des caissons de hutce

Telles sont, Messieurs, les quelques observations que je tenais a
opposer sur ’heure au discours de M. Verhaegen; je suis persuadé
que des voix plus autorisées que la mienne répondront d’une facon
compléte aux objections qu'il a soulevées.

M. Verhaegen. — Je ne compte pas, on le comprendra, refaire
en ce moment un discours. Je suis au surplus entré dans la voie
demandée par M. le Président, en examinant de trés prés les expé-
riences en grand qui ont été pratiquées sur ’Escaut. J’ai démontre,
je pense, et on pourra essayer de répondre & celte partie de ma
démonstration, que si le fleuve s’est creusé devant certains quais un
Iit plus profond, le thalweg s'est relevé devant d’autres quais de la
rade d’Anvers. J'ai aussi montré combien il faut se garder de tirer
des conclusions formelles de caleuls qui peuvenl détre dangercux
lorsqu’ils s’appliquent & 'ceuvre de la nature et aux forces coonsidé-
rables (l souvent capricieuses mises en jeu dans un fleuve & marée.
Il faut recourir a des hypolhéses qui ne serrent pas toujours d’assez
pres la réalit¢, pour établir ees calculs. Aussi, je persiste a le déclarer,
je ne vois pas pourquoi les expériences a petit modéle ne pourraient
pas s’ajouter aux lumiéres que nous possédons. Mais je laisse en ce
moment de c6té cette question. J'y reviendrai.

Il y a un autre point que je désire toucher briévement, en attendant
que je puisse reprendre et compléter mes démonstrations de tout a
’heure. M. le Président nous dit que M. Franzius a expos¢ dans un
de ses rapports que la profondeur considérée de 8 meélres sc rapporte
4 une section trapézoidale purement théorique et que, de fait, le lit ne
se maintiendra pas suivant cette forme, a laquelle succédera unc forme
parabolique. J'ai cité textuellement et loyalement M. Franzius. Il est




M

— 206 —

aisé de le vérifier. D'ailleurs, si la section theorique de forme trapézoi-
dale devient parabolique, je vous demande ol sera la grande profondeur
de 10 meétres ? Contre les murs? Non ! Elle sera dans I’axe de la section.

M. le Président., — C'es! une errcur compléte. Elle se rappro-
chera du mur concave; la théorie et V'expérience le démontrent.

M. Verhaegen. — Iille ue le touchera pas. I’ai un mot & dire au
sujet de la critique que jaurais faite de la théorie de M. Pargue. Jai
demandé que Yon entende M. Fargue, parce qu’'il est 'un des
hydrauliciens les plus distingucs, mais je ne me suis jamais proclamé
le partisan ou l'adversaire de sa théorie. A mon humble avis, la
théorie générale, tres remarquable, de M. Fargue doit étre combinée
avec la loi spéciale du fleuve. Je dois ajouter que M. Fargue ne veut pas
de rétrécissement étendu. 1l dit de la maniére la plus précise, dans un
récent ouvrage qui date a peine de six semaines, que les rélrécisse-
ments doivent se borner aux points d’inflexion de maniére, que les
eaux n'y trouvent pas d’obstacle el que, le lit étant insensibiement
rétréci, action sur le flot ne se fasse pas sentir.

M. le Président. — Soyez rassur¢; on ne rétrécira que dans la
mesure ou fe resserrement ne troublera pas la propagation de 'onde.
Yous ne m’avez pas répondu sur ce point. j

M. Verhaegen. — lJc crois avoir répondu anticipativement et je !
ne desire pas recommencer cette démonstration en ce moment. La
vitesse diminue a mesure que la profondeur augmente. Tel est le
résumé de ma démonstration.

M. le Président. — Il convient d’éviler toute éqquivoque. Il est
évident que, dans unc méme section, la vitesse du fond est moindre
que la vitesse & la surface, mais j'ai montré qu’a égale superficie,
I’'onde-marée et les courants rencontrent moins de résistance dans
une section profonde ct que, dés lors, il y a accroissement de la
vitesse moyenne.

— La séance est levée a 17 [/2 heures.

Le Secrétaire Général, Le Président,
A. Durounny. C'® ng SMET nE NAEYER.

Le Secrétaire,
D. BouchAEnt.




Séance du 26 janvier 1909.

La séance est ouverte i 14 1/2 heures.

Sont présents: MM. le Comte de Smet de Naeyer, ’résident; Cools,
Corty, Dallemagne, Delvaux, De Winter, Dufourny, Secrétaire général ;
Lagasse, Mailliet, Pierrot, Segers, de Thicrry, Troost, Van Gansberghe,
Bouckaert, Secrétaire; Van Brabandt et Lairon, Adjoints au Seceré-
tarial.

Se sont excusés : MM. Aerle, Baron Ancion, Braun, Finet, Hubert
ct Verhaegen.

M. le Président. — Vous vous rappelez, Messieurs, u’au cours
de la séance du 22 décembre, a propos d’une appréciation émise par
M. Troost, M. Verhaegen a contesté le droit du Gouvernement de faire
procéder, sans nouvelle décision des Chambres, 4 la construction des
écluses du Kruisschans. Bien que j’cusse rappelé¢ les termes formels
de la loi, M. Verhaegen a maintenu ses réserves. Cela étant, j’ai pour
devoir de mettre sous les yeux de la Commission un texte qui tranche
la question d’une facon définitive. Le projet de loi ayant été voté par
la Chambre, la question suivante fut posée au &ouvernement par la
Commission du Sénat :

« Par quelle extrémité le Gouvernement se propose-t-il d’entamer
les travaux du bassin-canal ? Est-il possible de donner prompte satis-
faction au commerce d’Anvers? Entre-t-il dans les intentions du
Gouvernement d’entamer immédiatement les travaux de la nouvelle
écluse au Kruaisschans? »

Voici quelle fut la réponse du (Gouvernement :

« Dés qu’il sera en possession des terrains nécessaires, le Gouver-
nement fera entamer la construction du tronconSud du bassin-canal...

» D'autre part, dés que I'étude des plans de la nouvelle écluse
maritime au Kruisschans sera terminée et qu'on disposera des terrains
voulus, on entamera la construction de cette écluse et du troncon
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contigu du bassin-canal, d'un kilométre de longueur, s’arrétant pres
du cours d’eau dit « Schoone Schyn ».

Il était impossible, on le reconnaitra, d’étre plus formel et plus
précis. La réponse ne souleva aucune contradiction et les Sénateurs
d’Anvers se trouverent d'accord, au cours de la discussion, pour
réclamer Ja construction de I'écluse. Je regrette de devoir fournir ces
explications en l'absence de M. Verhaegen. Elles seront actées au
proces-verbal et mettront fin, je 'espére, 4 la controverse.

Comme complément & ce qui a ¢lé dit dans la derniére séance quant
au mode d’exécution et a la durée des travaux, je crois devoir signaler
que I’exécution du projet du Gouvernement comporte P'installation de
chantiers distinets, cn maniére telle que les travaux ne seraient pas
exécutés successivement, mais simultanément. Il y aurait quatre
entreprises différentes : a) le détournement des eaux des Schyn; b) les
écluses du Kruisschans; ¢) le bassin-canal; @) le creusement de la
coupure et la construction des quais de I’Escaut, c’est-a-dire quatre
chantiers absolument distincts qui seraient econduits, soit par un
entrepreneur géncral, soit par quatre entreprencurs différents.

M. Troost. — Il y aura mcme une cinquiéme entreprise: les
travaux relatifs au détourncment des eaux sur la rive gauche.

M. le Président. — En ctfet. La parole est & M. Troost.

M. Troost. — Messieurs, avant d’aborder ’exposé¢ du projet de la
Grande Coupure, je voudrais donner, aux membres de la Commission
non initi¢s a latechnique des riviéres, certaines convictions person-
nelles en cc qui concerne Ja corrélation qui existe entre la forme en
plan du fleuve & marée a fond mobile qu'est I’Escaut, d’une part, et
I'emplacement et la profondeur de ses chenaux, d’autre part. Ce sont
des faits matériels que je veux vous montrer.

Les chenaux étant creusés par les courants et ceux-ci étant produits
par la marce, il est naturel que je donne tout d’abord un apercu som-
maire du phénoméne de la marée de I’Escaut. A cette fin, je me servirai
d’éléments consignés dans le mémoire de MM. Pierrot et Van Brabandt
intitulé : Etude sur le régime des rivieres du bassin de I'Escaut mari-
time, mémoire trés bien fait et inséré dans le Recueil de documents
relatifs a I’ Escaut maritime distribué aux membres de la Commission.

La planche Ill annexée & ce mémoire représente d’heure en heure la
ligne d’eau longitudinale ou axe instantané de ’Escaut maritime.

|
I
I
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Son examen montre que les variations du niveau des caux que pro-
duit devant I'embouchure de I'Escaut la vague-marée circulant en mer
le long de nos cotes, engendrent dans cc tleuve une onde quis'y
propage avec une vitesse considérable. A Flessingue, l'intervalle entre
les instants de marée basse et de marée haute est de 8 h. 55’ et
pendant cc temps la marce basse se transporte a 127 Lilométres en
amont, soit & 7 kilométres au-dela de Termonde, ce qui représente une
vitesse horaire moyenne de prés de 21.5 kilométres, la longueur du
fleuve ¢tant mesurée suivant son axe, mesurée suivant le thalweg, la
longueur auvgmenterait de 11 kilométres et correspondrait a une
vitesse horaire moyenne de propagation de 23 kilométres 3.

La durce d’une marée compléte étant de 12 h. 25’, la marée descend
a Flessinguc pendant 6 h. 30’ et dans I’interyalle la marée haute atteint
un point situg & mi-distance cntre Wetteren et Gentbrugge (Gand),
soit @ 150 kilométres en amont, distance mesurce suivant ’axe du
tleuve ; d’oli, pour la propagation de la marée haute, une vitesse
horaire moyenne de 23.1 ou 24.8 suivant que la longueur du trajet est
mesurée suivant I'axe ou suivant le thalweg du cours d’eau.

Dans la partie aval du fleuve, ces vitesses sont encore plus impor-
tantes; entre Flessingue et Terneuzen, leur moyenne est de 32 ou
35 khilomw'tres par heure, suivant que e trajet est mesuré suivant I'axe
ou suivant le thalweg.

Pour expliquer ce phénomene de propagation de la marée de la
mer dans 'Escaut, j¢ me scrvirai de I’hypothése du parallélisme des
tranches. L’eau se mouvant dans le fleuve est supposée partagée en
tranches verticales par des sections transversales paralléles, rappro-
chées, ct les molécules d’eau se trouvani dans chacune des sections
limitant les tranches sont supposécs animées de la méme vitesse nor.
male 4 ces sections, de sorte qu’elles restent dans celte section ; les
tranches renferment done constamment Jes mémes molécules et le
volume d’eau de chacune des tranches reste constant. Il en résulte
que, lorsque, dans le mouvement d’une tranche liquide, les sections
transversales qui la limitent sc rapprochent, le niveau de I’eau qu’elles
contiennent se reléve ou gagne en hauteur et que le niveau s’abaisse, au
contraire, ou perd en hauteur lorsque les parois de la tranclie
g'dcartent.

Placons-nous d’abord a I’embouchure de ’Escaut, ou le fleuve com-
munique librement avec le vaste réservoir formé par la mer, dont le
niveau s’éléve et s’abaisse successivement pendant une durée totale de
12 h. 28’ sous l'action des attractions lunaire et solaire.

14
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A marée basse, les caux sortent de I’Escaut, leur courant est des- ]
cendant. '

I.'instant suivant, le niveau des eaux de la mer devant ’embouchure
du fleuve s'est légérement élevé; ce relévement de niveau engendre
sur la face aval de la tranche aval des eaux du Ileuve une pression qui
ralentit le mouvement de cette tranche; le ralentissement étant plus
accentuc pour la face aval directement soumise & la pression retarda-
trice que pour la face amont, celle-ci se rapproche de la premiere et le
niveau de 'eau contenue dans la tranche s’éléve d'une quantité corres-
pondant & la pression génératrice, c’est-a-dire a P’ascension ¢lémen-
taire du niveau de la mer a I’embouchure.

L’ascension du niveau de I’eau dans la tranche aval produit un efiet
analogue sur le niveau de ’eau dans la tranche amont voisine, et
ainsi de suite ; de sorte qu'unc ascension élémentaire du niveau de la ,
mer a 'embouchure produit sur les eaux sortant du fleuve une com- b
pression engendrant dans le cours d’eau une onde élémentaire qui se
propage rapidement vers I’amont, c’est-d-dire en sens inverse du cou- |
rant des eaux.

Le relévement successif du niveau de la mer engendre dans le flenve
dc nouvelles ondes élémentaires qui se propagent a la suite des préce- |
dentes, en méme temps que la vitesse des eaux sortant du lleuve ‘
diminue progressivement ; il arrive ainsi un moment ou cette vitesse
sannule; la tranche aval dec I'eau du lleuve subit alors un simple
amincissement sans déplacement de sa face aval, mais avec relévement \
du niveau de I'eau; c’est le moment de I’¢tale du courant de jusant a
Iembouchure ; il se produit environ une heure aprés I'instant de
marée basse. -

M. Daliemagne. — ll y aurail donc gonflemen! sans augmenla-
tion de vitesse.

M. Troost, — Lorsqu’aprés cet instant, le niveau de la mer con-
tinue a s’élever, la pression engendrée par cette ascension refoule
vers Pamont la face aval de la tranche d’eau occupant alors l'extré-
mité du fleuve; cette face se rapproche de celle d’amont, et le niveau
de ’eau contenu dans la tranche s'¢léve d’'une quantité correspondant
a la pression exercée ou a I’ascension du niveau de la mer.

D’aprés ce que je viens d’exposer, la compression de la tranche aval
se transmeltra encore graduellement aux tranches d’amont en relevant
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le niveau de leurs eaux et engendrera en amont unc onde élémentaire
qui se propagera avec une grande vitesse.

Pendant tout I'intervalle compris entre I'étale du jusant dans le
fleuve & son embouchure et la marée haute en mer, la compression
produite par l'ascension du niveau de la mer sur les eaux du flenve
se transmettra donc encore successivement vers I’amonl cn engen-
drant dans celles-ci la production successive d’ondes ¢lémentaires
analogues a celles engendrées depuis la marée basse jusqu’a I’étale
de jusant; toutefois, a I'inverse de ces dernicres, dans la partic aval
du fleuve ces ondes se propageront dans des eaux circulant dans le
ménie sens, ¢’est-a-dire remontant le lit du cours d'eau.

Dans leur course, ces ondes rejoindront la section oir s'est trans-
porté P’étale de jusant, au deld de laquelle elles circuleront a travers
des eaux descendantes pour aboutir a la section ol se produit la marée
basse, qu'elles déplaceront vers I’amont.

A marée haute a I'embouchure, depuis celle-ci jusqu’a la section ou
existe alors ]la marée basse, soit jusqu’a 7 kilométres en amont de Ter-
monde, le niveau des eaux gagne cn hauteur, et 'on est dans le
gagnant de 'onde qui est donc¢ constitué par la partic antérieure de
celle-ci.

Le courant de jusant régne dans la partie du gagnant comprise
cntre son origine amont, c'est-a-dire la section ol existe la marce
basse, et la section ou a lieu I’étale de jusant. Sur la partiec restante
du gagnant, le courant est remontant.

Lorsqu’aprés I'instant de marée haute a ’embouchure, le niveau de
la mer s’abaisse, il se produit en aval de la paroi aval dc la tranche
d’eau qui occupe I'extrémité du fleuve et contre cette paroiune dcpres-
sion ou succion rendant prédominante la pression exercéc par les eaux
contenues dans cette tranche dont le niveau est plus élevé qu’en aval;
la vitesse remontante de la paroi aval diminue par rapport & celle
d’amont, ces parois s’écartent et le niveau des eaux contenues dansla
tranche s’abaisse d’'une quantité correspondant a la dénivellation sur-
venue en mer.

L’abaissement du niveau des eaux de la tranche aval, la décompres-
sion et la réduction de la vitesse ascendantc des eaux se¢ propagent
vers 'amont avec une vitesse analogue a celle des ondes ¢lémentaires
du gagnant en méme temps que la compression qu’a engendrée la
marée montante 4 'embouchure continue a se transmettre dans le
gagnant qui poursuit sa course vers I’amont.
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A mesure que le niveau de la mer descend, la vitesse des eaux qui
remontent 'embouchure diminue et finit par devenir nulle. On est
alors 4 I’étale du flot lequel se produit & I’embouchure environ
1 h. 08, aprés P’heure de marée haute.

Le niveau de l'eau de la mer continuant a s’abaisser, la vitesse de la
face aval de la tranche d’eau d’aval change de sens, le courant des
eaux se renverse ct devient descendant ; I’étendue sur laquclle le cou-
rant est descendant augmente ensuitc a mesure que se propage vers
I’amont I’étale de marée haute. Les ondes élémentaires d’abaissement
se propagent alors vers I'amont d’abord dans un courant descendant
jusqu’a ce qu’elles rejoignent la section ou se produit I'étale de flot,
et ensuite dans un courant remontant au deld de cette section d’etale
jusqu’a ce qu’elles arrivent au point ol il y a marée haule; au dela de
ce point ¢'est I'onde de relévement ou de compression engendrée pen-
dant la période d’ascension du niveau de la mer qui continue a se
propager dans I’étendue du gagnant.

Le phénoméne se poursuit de la sorte jusqu'a I'instant de marée
basse en mer i ’embouchure aprés quoi commence une nouvelle
marée reproduisant les mémes effets

L’onde-marée de la mer engendre donc dans le fleuve une onde ‘
dérivée qui remonle le cours d’eau avec une trés grande vilesse en
produisant alternativement en chaque point la marée montante et la
mareée descendante, les courants de flux et de reflux séparés par les
ctales (ui ont lieu respectivement un certain temps aprés ces instants
de marée basse et de marie haute. Cette vitesse et ces intervalles
varient d'ailleurs d’un point a 'autre du fleuve, ainsi que I"amplitude
de la marée, la durce de I'ascension et de la descente du niveau des
eaux.

Mais la vitesse des courants de maree ou des molécules d’eau, est
infiniment inféricure a celle de la propagation de 1’ondc-marée.
A Flessingue, par exemple, la vitesse moyenne respective des courants
de flot et de jusant n’est que de 058 et 068 par seconde, soit 2,088
et 2,448 métres a I’heure; tandis que la vitesse de propagation horaire
de l'onde-marée y est, comme nous ['avons dit, de 32 kilomeétres;
comme la durée du flux dans I’Escaut a 'embouchure est d’environ
6 h. 05, ou 21,750 secondes, lec volume d’eau de mer pénétrant dans le
fleuve & chaque marée depuis I'étale de jusant jusqu’'a I'étale de flot,
n’occupe la partieaval du lit de celui-ci que sur une longueur d’environ
21,750 X 0.68 = 12,615 métres. C’est dans la section située a cette




— 213 —

distance en amont de ’embouchure que parviendra un flotteur aban-
donné dans la section d’embouchure au moment de ’étale de jusant
et entrainé¢ ensuite par le courant jusqu’a 'instant oit se produit a
I'embouchure 1'étale de flot. Aprés ce dernier moment, le flotteur
continuera & remonler le fleuve jusqu'a ce qu’il soit rejoint par I’étale
de flot qui se propage avec une vitesse d'environ 32 kilométres a
I'’heure ou 8"81 par seconde. Comme pendant cette derniére période
le flotteur circulera encore avee une vitesse moyenne d’environ
010 par seconde, il sera rejoint au bout de 4,500 secondes par I'étale
de {lot, 4 environ 150 métres plus loin ; d’olt I'on conclut que le flot-
teur ct les eaux de la mer ne pénétrent dans le fleuve que sur une lon-
gueur de 12,613 + 150 = 12,765 métres et que, dans la région située
en amont, le flux de I’Escaut et de ses affluents est formé d’eau flu-
viale ou supérieure, refouléc par celle venue de Ja mer (1).

Le chitfre ci-dessus, basé également sur ’hypothése du parallélisme
des tranches, n’est qu'approximatif, mais cette hypothése suffit pour
se faire unc idée générale du phénoméne étudié. En reéalité, indépen-
damment de ['influence de la résistance au mouvement exercée par
les parois du lit du fleuve, influence qui se transmet 4 'intérieur des
sections liquides, il se produit des phénoménes secondaires résultant
entre aulres de la difftrence de densité de I'eau de mer et de I'eau flu-
viale ainsi que du fait que 'emplacement des chenaux de flot ditfere
de celui des chenaux de jusant. La courbure du lit détermine égale-
ment des diftérences daus la vilesse animant les molécules d’une
méme section liquide.

Le débit tolal du flot & Flessingue est, par marée moyenne, d’envi-
ron 1,176 millions de métres cubes; pendant le jusant ce débit
retourne i la mer, augment¢ du débit propre du tleuve pendant la
durée de la marce compléte, soit pendant 12 h. 25’; le débit moyen
du jusanl & Flessingue est ainsi d’environ 1,182 millions de métres
cubes, d’apres les chiffres ¢nonecs dans le mémoire déja cité.

(1) La vilessc moyenne de 0m38 est celle dont Ic flotleur est animé pendant son
parcours total de 21,780 + 1,500 secondes; comme pendont les 1,300 derniéres
secondes sa vitesse mos enne est réduite 4 environ 0m10 par seconde, il en résulte que
pendant les 21 750 premicres secondes la vilesse moyenne est supéricure a 0m38. Un
caleu! approatmatid a montré que pendant ces premiéres 24,750 srcondes la vitesse
moyenne doil élve d'environ 0mB1, ce qui a pour efet de transformer 12,615 et
12,763 métres Lrouyés ci-dessus respectivement en 13,268 ct 13,418 metres.
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Le débit du flot et celui du jusant diminuent vers 'amont en méme
temps que la force vive imprimée au flot par la montée de la mer est
consommeée graduellement par les résistances passives dues aux parois
et aux coudes du flenve et 4 I'afMuence du débit du fleuve a refouler
vers I'amont.

Quant & l'amplitude de la marée, qui est en moyenne de 3m70 &
Flessingue, clle se modifie vers 'amont, entre autres par suite de la
variation de la section du fleuve.

Si, de 1a section d’embouchure, nous nous transportons dans une
section silute dans la rade d’Anvers, par exemple, voici ce que I’on
constate : I'amplitude moyenne de la marée est de 437, la durée du
gagnant ou du niveau ascensionnel de I’eau est de 5 h. 33’ et celle du
perdant 6 h. 52'; '¢tale de jusant se manifeste 47 minutes aprés la
marée basse et I’étale de {lot 54 minutes aprés marée haute; la durée
du ot est de 5 h. 40’ et celle du jusant de 6 h. 45°; la vitesse moyenne
du courant de flot entre Anvers et Hemixem est de 076 et celle du
jusant de 0™77.

Un flotteur abandonné en A’ a I'instant de I'étale de jusant dans la
section A (voir fig. 1) et circulant avec la vitesse moyenne du courant
de flot, parcourt 15,5 kilométres et parvient en B’ lorsque I'étale de |
flot se produit en A ; le débit du flot qui atteint en moyenne 59 mil-
lions de métres cubes, se loge donc dans la partie AB du fleuve,
mesurant environ 15,5 kilométres. Tandis que le jusant se prononce
dans la section A, le loiteur continue a cheminer vers I'amont jusqu’a
ce qu’il soit rejoint en C’ (fig. 2) par I'é¢tale de flot : il fail ainsi un
trajet supplémentaire B C d’environ 1,100 mélres; de sorle que son
trajet total A C sera d’environ 16,6 kilométres (1).

Au jusant, le volume du flot descend par la section A, augmenté du
débit propre de la partie amont du fleuve pendant la durée du flot et
du jusant. Le volume moyen de ce débit est évalué dans le mémoire
déja cité a 3,8 millions de métres cubes. Il est représenté dans la
figure 2 par le volume compris entre les sections CC’ et D D’ distantes
d’environ 350 métres. A la fin du jusant, son débit vient se loger en
MM A: A (fig. 3); le llotteur de €’ est venu en N', et la section liquide

(1) En operant une correclion analogue a celle mentionnée au renvoi de la page
et tenant comple de la vitesse moyenne plus grande o Hemixem, on trouve que pendant
les 6 h. 40" on 20,400 premiéres secondes, la vilesse moyenne du f(lolteur doit étre
d’envirou 080 au lieu de 0m66, ce qui a pour effet de transformer les 15,5 et 16,6 kilo»
métres respectivemenl en 16,3 ef 17,4 kilométres,
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DD’ est descendue en A A, le volume du débit supérieur CC’ D’ D g’étant
transporté en NN A, A. Le volume MM’ N’ N est celui du flot précédent.

Au commencement de ce flot, ce volume occupait la position
AA, 00, le volume NN’ 0’0 étant égal a NN" A’A.

Pendant le jusant en A, la section liquide qui se trouvait en A est
descendue jusqu'a ce qu’elle a rencontré I’¢tale de jusant,puis elle est
remonté jusqu'en MM’ pendant que 1’étale s’est propagé jusqu’en A.

A la marée suivante, ¢’est la section liquide D D’, qui était descendue
en AA™, qui remonte jusqu'en CC’ (fig. 2), en méme temps que le
flotteur N’ ne remonte plus que jusqu’au point distant de C' d’une
(uantité sensiblement égale i C’D’. Pareil recul se produit & chaque
marée suivante, de sorte que le flotteur traverse alternativement dans
les deux sens Ia section .\, sensiblement autant de fois que le volume
du débit Nuvial d’amont, pendant une marce compléte, est contenu de
fois dans le volume du flot.

A Anvers, lorsque le débit fluvial par marée est de 3,8 millions de
meétres cubes, ce quotient est compris entre 15 et 16; il diminue rapi-
dement & mesure que le débit propre du fleuve augmente.

Dans le mémoire inséré aux Annales des Ponts et Chaussées,
tome XL, page 378, I'Hydrographe Petit estime quun flotteur aban-
donné aux courants de marée & Termonde, & I'étale de marée haute,
met 7 jours et 10 heures pour parvenir a Lillo; il comptait sur un
débit fluvial par marée de 9,7 millions de meétres cubes; le calcul
ci-dessus conduit, dans ce cas, a six doubles oscillations du fotteur
devant Anvers.

M. Petit évalue 2 quinze jours le temps minimum qu’employera
un glacon pour arriver a la mer dans les circonstances les plus
favorables.

J’estime que ce temps est beaucoup plus long.

M. le Président. — Vous I’avez calculé jadis et avez trouvé vingt
jours, si je ne me trompe.

M. Troost. — Je crois que oui. Les chiffres que je viens d'indiquer
démontrent que les eaux fluviales mettent un temps trés long pour
arriver a la mer et que, dans l'intervalle, elles sont ballottées par un
grand nombre de marées remontant le fleuve.

Dans leur mouvement de va et vient les eaux circulent avec une bicn
faible vitesse, tandis que I’onde-marée se propage dans un scul sens
et avec une trés grande vélocite.
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M. le Président. — Les auteurs de certaines brochures ont con-
fondu les deux vitesses.

M. Troost. — Ce qui se passe & la surface d'un fleuve & marée
présente une certaine analozie avec ce que I'on observe dans une
corde faiblement tendue dont on éléve et abaisse alternativement et
rapidement I'une des extrémités. Les montées et les descentes de
celle-ci, analogues a celles de la mer, engendrent dans la corde des
ondes qui partent de la dite extrémité et se propagent dans la corde
vers l'aulre extrémité, tandis qu'un point quelconque de !a corde subit
de simples oscillations dans le sens horizontal et dans le sens vertical.

Les oscillations d’'un point déterminé de la corde se produisent de
part et d’antre de sa position moyenne qui reste fixe, tandis que dans
un fleuve a marée les oscillations des molécules d'eau de la surface
liguide ou des flotteurs qui en remplace une partie, descendent
successivement le cours du fleuve avec son débit.

Il résulte aussi de ce que je viens d’exposer que dans les sections du
flenve situées en amont de celle ol parviennent les eaux de marée
provenant de la mer, le débit du flot et celui du jusant sont formés de
volumes d’eau logés chacun dans une étendue relativement faible du
fteuve située immédiatement en aval et en amont de ces sections, et
que ces eaux ne sont renouvelées que dans une faible mesure & chaque
marée au moyen du débit fluvial d’amont.

Ce sont les courant alternatifs correspondant & ces débits qui déter-
minent et entretiennent les sections et y créent des chenaux en
rapport avec leur régime.

J’arrive ainsi au second chapitre de mon exposé ayant pour objet la
corrélation qui existe entre la forme en plan d’un fleuve 3 fond mobile
et '’emplacement et la profondeur de ses chenaux.

Le:s eaux du flot et celles du jusant ne circulent pas partout dans
les mémes parties du lit du fleuve. Chacun des courants formés par
ces eaux tend a réaliser dans le lit une forme appropriée a son régime
et la forme réelle du lit est la résultante de ces deux régimes.

Cest comme si deux riviéres coulaient alternativement en sens
inverse dans un méme lit, chacune agissant dans le sens de son régime
propre.

Pendant que le niveau de la mer monte devant 'embouchure de
I'Escaut, les courants littoraux courent parallelement 4 la céte en se
dirigeant d’abord vers le Sud-Ouest, puis vers le Nord-Est aprés avoir
effectué dans lintervalle un mouvement giratoire inverse qui fait
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passer le courant, lors de la marée haute, par une direction perpen-
diculaire a la cite et se dirigeant vers celle-ci.

Ces variations de direction font que le courant de flot pénétrant
dans I'Escaut doit serrer tantot la rive droite du fleuve, tantot sa rive
gauche, ce qui explique que le régime des fonds de la partie aval du
(leuve est assez complexe. 1l sera plus utile d'examiner le régime du
lit dans Ja partie belge du fleuve.

Envisageons d’abord le courant de flot. Ainsi que I'indique la ligne
bleue de la planche VI (1), en amont de la frontiere néeriandaise le
courant de tlot serre d’abord la rive gauche du cours d’eau et passe
devant le Vieux Doel; il traverse ensuite le fleuve en s’éloignant de la
rive convexe du coude de Doel et va se porter sur la rive concave
opposée en aval des feux du Frédéric, en un point situé en amont de
I'inflexion limitant cette rive du cdté aval ; il serre ensuite cette rive
sous l'action de la force centrifuge engendrée par sa forme concave
qui dévie continuellement le courant de sa direction; lereloulement de
ses eaux contre cette rive ne cesse qu’au dela du point d’inflexion amont
de la courbe. En vertu de I'inertie, le courant traverse ensuite de nou-
veau obliquement le lit du fleuve en s’éloignant de la rive convexe du
coude de Lillo pour se porter sur la rive concave de Liefkenshoek en
un point situé en amont de son point d’inflexion aval, ou il crée de
fortes profondeurs; la force centrifuge le maintient ensuite refoule
contre cette derniérerive jusqu'au dela du point d’inflexion amont de
la courbe pour se diriger ensuite,en vertu de l'inertie, sur la rive con-
cave du coude du Kruisschans en un point situ¢ en amont du point
d’inflexion aval de cette courbe et ainsi de suite. Le courant de f{lot
tend ainsi a se créer un lit dont le thalweg suivrait la ligne bleue pré-
mentionnée et dont les grandes profondeurs longeraient les parties
des rives concaves des courbes serrces par le courant.

Pour les mémes motifs le courant de jusant tend a se créer un lit
dont le thalweg suivrait la ligne rouge du plan.

Remarguons que ce courant sortant d’une rive concave se porte
sur la rive concave opposée appartenant a la courbe suivante, en en
'oint situé en aval de J'inflexion amont de cette courbe et qu'il serre
ensuite cette derniére rive jusqu’au deld du point d’inflexion aval
avant de se diriger, en vertu de l'inertie, sur la rive concave opposée
de la courbe suivante.

(1) Das exemplaires de cette planche sont i la disposition des membres de la Com-
mission.
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M. Dallemagne. — Donc, cn général, dans les grandes profon-
deurs longeant les rives concaves, le chenal est commun au flot et
au jusant.

M. Troost. — Parfaitement, la partie centrale des rives concaves
est fréquentée 4 la fois par les courants de flot et de jusant, tandis (ue
leur partie amont est fréquentce essentiellement par le courani de
flot et leur partie aval par le courant de jusant.

M. Delvaux. — Il est toujours intéressant de conclure que dans
toutes les parties concaves se Lrouvent les profondeurs.

M. Dallemagne. — ..sous l'empire des deux courants du
jusant et du flot.

M. Troost. — Leflot et le jusant tendent 4 ensabler chacun les
parties du lit du tleuve qui ne sont pas fréquentées par leurs courants
Les rives convexes s’ensablent done¢ en général dans leur région
amont sous I’action du régime de flot et dans leur région aval sous
’action du régime de jusant. Ainsi que Je montre la carte hydrogra-
phique du fleuve que je mets sous les yeux de la Commission, ces
ensablements barrent les chenaux creuscs le long des rives concaves
et leurs prolongements et Jes font aboutir a des culs de sac designés
sous le nom de schaars.

La carte indique aussi que les chenaux se prolongent sur chaque
rive asses notablement au dela des points d’inflexion du cours du
fleuve, de sorte quc dans les régions d’inflexion on trouve deux
chenaux séparés par un haut-fond ou seuil longitudinal que les
navires doivent franchir en leur point le plus bas pour passer d’un
chenal dans I'autre, Ce sont ces seuils qui limitent le tirant d’eau des
navires fréquentant le port d'Anvers.

M. Delvaux. — C’est sur ces seuils qu’il faut faire des dragages.

M. Troost. — Actuellement oui. Nous devons done y entretenir
une passe, artificiellement, par des dragages périodiques.

8i, par des travaux appropriés, on pouvait supprimer ces seuils et
juxtaposer les deux chenaux sur une longueur convenable, les navires
passeraicnt, d’'un chenal dans l’autre, sans entrave. Ce résultat peut
sobtenir par des rives sous-marines de hauteur délerminée rédui-
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parpis

sant la largeur du lit mineur dans les régions considérées et y guidant
les courants de marée. Dans ces régions, actuellement les plus défec-
tueuses, on obtiendrait un chenal de largeur plus grande et de
profondeur plus uniforme que celles que I’'on trouve dans les courbes
et se prétant micux que celles-ci a la circulation et aux manceuvres
des navires. i

Les mouilles ou profondeurs plus grandes que présentent les che-
naux des eourbes sont, par contre, plus favorables au stationnement
des navires par marée basse.

Ux Mempre. — Si vous resserrez la section ne diminuez-vous pas la
facilité de transmission?

M. Troost. — La section de profondeur plus régulitre el plus
grande parait plus favorable a la propagation du flot et a la circula-
tion facile du jusant Il ne s’agit, d’ailleurs, que de régions peu éten-
dues présentant actuellement des entraves a la navigation.

En tracant les nouvelles rives direclrices suivant des courbes
convenables, les courants seront infléchis graduellement et les
résistances engendrées ne consommeront que bien peu de force
vive. D'ailleurs, 'objectif n’est pas d’éviter toute perte de force vive,
mais d’utiliser celle-ci au mieux des intéréts de la navigation, ¢’est-a-
dire, de manic¢re a supprimer les entraves qu’elle éprouve. Il faut,
d’ailleurs, agir avee circonspection, car une trop grande consomma-
tion de la force vive en aval d’Anvers aurait des conséquences néfastes
pour 'amont dont le lit s’oblitérerait, et ces conséquences réagiraient
a leur tour d'une fagon pernicicuse sur le lit d’aval.

D’aprés ce que je viens de dire, les rives directrices partiraient des
rives concaves et ne devraient se prolonger ¢ue dans la mesure néces-
saire pour guider les courants jusqu'au dela des points d'inflexion, de
tacon a les diriger vers la rive concave suivante. Il ne pourait étre utile
de les continuer le long des rives convexes que pour resserrer le lit
dans les courbes ne présentant pas une courbure suffisante pour
obtenir, par I'action naturelle des courants de marée, les profondeurs
nécessaires aux navires dans les chenaux longeant les rives concaves
de ces courbes.

Je viens de décrire la forme qu’affecte le profil transversal du
fleuve dans les régions d’inflexion de son cours. Voyons maintenant la
forme du profil transversal dans les courbes.

En pénétrant ou en progressant dans les parties courbes du tracé




des riviéres, les filets liquides tendent, 4 cause de leur inertie, 4 con-
server la direction et l'intensité de leur vitesse. Les filets contigus a la
rive concave sont déviés par celle-ci et en vertu de la force d’incrtie
centrifuge développée par cette déviation, exercent sur cette rive une
pression égale 4 cette force. Les dits filets liquides dévient les filets
voisins en engendrant & leur tour dans ceux-ci une force centrifuge
qui exerce également sa pression sur les premiers filets lesquels la
transmettent a la rive concave contigue.

Il en est de méme des filets liquides suivants jusqu’a ceux longeant
la rive convexe.

Il résulte de 1a que dans les parties courbes du tracé des riviéres,
la force centrifuge développe dans le liquide des pressions qui vont
en augmentant depuis la rive convexe jusqu’a larive concave, jaquelle
recoit la pression due a l'inertic centrifuge de l'ensemble des filets
liquides. Ces pressions croissantess'exercent ¢galement sur les parties
correspondantes du lit Je la rivicére et y provoquent, avec le concours
de la vitesse qui anime le liquide comprimé coulant sur le fond, des
actions érosives qui, lorsque le fond est affouiliable, le creusent en
conséquence. De ld production, dans le profil transversal, de profon-
deurs croissantes depuis la rive convexe, dont le liquide tend 4 s’éloi-
gner, jusqu'a la rive concave ou la pression due a la force centrifuge
atteint sa valeur maximumn. ,

Aux pressions exercées sur le fond sous l'action de la force ou
inertie centrifuge vient s’ajouter celle due au poids du liquide qui
augmente également avec la profondeur.

Je fais abstraction de la pression atmosphérique s’cxer¢ant sur la
surface-du liquide parce qu’elle est la méme sur toute la largeur du
profil et .qu’elle ajoute simplement une constante aux diverses pres-
sions excrcées sur le fond.

Soit .dans la figure 4 : y la profondeur de la riviére a la distance z
de la rive convexe, mesurée a la surface du liquide; v la vitesse
moyenne du liquide sur ’ordonnée y.
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Le débit par 1" par I’élément de section ydz est ydz.v.
La masse correspondante dm a pour valeur gydx.v; =, étant le poids

spécifique de I'eau et g la gravité,
Si r est le rayon de la courbe décrite par cette masse, la force cen-
trifuge engendrée par I'inertie de cette masse est exprimée par

3

dm.1? = 4y da v = tsydz
o = ——

, O =, ——,

g -r gr

Si nous considérons une ordonnée AB distante de [ de la rive con-
vexe, les pressions qui s’y développent sous I'action de la force cen-
trifuge agissant sur les divers filets liquides séparant cette ordonnée
de larive convexe sont représentées par

e . = ! -
/z_.v y.d.z S /‘ 1 _![-‘{.’T'(_”
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Si nous désignons par » le rayon de courbure de la rive convexe,
onar=gp + z; quant a v, il constilue une fonction de & dont la
forme nous est inconnue et qui est probablement assez compliquée.
Pour simplifier, nous ferons une hypothése analogue a celle du paral-
lélisme des tranches adoptées pour I’établissement de I'équation du
mouvement uniforme dans les lits prismatiques; nous admettrons
qu'en cheminant dans la courbe du lit les molécules liquides d’un
méme profil transversal restent dans ce profil qui s‘avance avec ces
molécules en tournant autour d'un axe vertical passant au centre de
la courbe. Dés lors, on obtient : v = (p + &) @, v étant la vitesse
angulaire de rotation du profil, et I'expression (1) devient :

. |
. (g +‘z-]|:: . )
Em"[’ :Ty dz ou gm"'[ (F +.r}2y dz,

expression dont la valeur augmente avec / et qui devient

f
gmu / (¢ + z)%y dx




pour la section entiére, c’est-a-dire lorsque ! devient L, largeur
totale de la riviére.

La profondeur de la section s’accroit jusque dans le voisinage du
pied du talus de la rive concave, ou le triangle mixtiligne a, b, ¢, ne se
creuse pas a cause des résislances importantes qu’y éprouverait 1'ean
circulant dans une section trés faible comparativement au périmétre
mouillé a, b, ¢, de la partie correspondante du lit; le rayon moyen de
cette section serait excessivement réduit.

La méme cause fait que les plus grandes profondeurs, ou le thal-
weg des riviéres, se trouve & une certaine distance du pied des murs
de quai bordant ces cours d’eau.

Enfin, la formule (1) montre que si I'on compare deux courbes de
rayon différent, la force centrifuge est en raison inverse du rayon r,
c’est-a-dire qu’elle est proportionnelle a la courbure de la courbe. Le
chenal creusé le long d’une courbe concave sera donc d’autant plus
profond que le rayon de la courbe sera plus petit.

Cette conclusion n’est que la démonstration mathématique d'un fait
accusé par les cartes hydrographiques et passé & I’état d’axiome.

Reprenons un peu plus en détail ce que nous avons dit du régime
des courants de flot et de jusant et appliquons-le au troncon de riviére
représent¢ par les figures 5 et 6.

Occupons-nous d’abord des effets du courant de llot circulant dans
le lit de la figure 5.

Arrivés au point d’inflexion B qui termine la rive coucave A B, les
filets liquides refoulés contre cette rive par la force centrifuge tendent
A conserver au-dela du point d’inflexion la direction de leur vitesse,
mais le refoulement contre la rive se poursuit, en se réduisant, jus-
qu’a ce que le courant ait pu s'étaler. En vertu de I'inertie, le courant,
devenu libre, traverse alors obliquement le lit du cours d’eau en creu-
sant un cheral moins profond que dans la courbe et se porte vers la
rive concave opposée suivante qu’il serre et creuse & son tour a partir
d’un point C situé en amont du point d’inflexion aval B’ de cette
courbe. Le courant ne quitte cette courbe qu’'au dela du point d’infle-
xion amont D",

La figure 6, qui représente l’action analogue que produit, dans le
meéme trongon de riviére, le courant de jusant, montre que la rive
concave D’, By’ n’est serrée par le courant sortant de la courbe E;, D1,
qu’a partir du point Cs, situé en aval du point d’inflexion D, de la
courbe Dy, B/, et que par contre le courant serre cette rive jusqu’au
dela du point d’inflexion aval By’.







Le sable des figures indique les ensablements que tendent a pro-
duire ehacun des courants de maree.

L’action allernative de ceux-ci réalise
une situation résultante analogue a celle |
representee figure 7, qui montre la tor- |
mation des schaars limitant les chenaux
ainsi que celle des seuils longitudinaux
séparant les chenaux dans la zone d'in-
flexion et venant se souder aux atter-
rissements ou banecs longeant les rives
convexes successives.

y’aborde maintenant la question du
traré de la Grande Coupure.

Lorsqu’on veut modifier le cours d’un
fleuve en vue de l'amélioration de son
régime, on est souvent limité dans le
choix du tracé nouveau par des sujétions
qu'’il faut respecter

Dans l’occurrence, le tracé le meilleur
pour raccorder par une courbe unique la
rade d’Anvers au Kruisschans est scnsi-
blement celu: figuré au plan que voici
(voir fig. 8). Mais on voit que sa réalisa-
tion entrainerait la démolition du quai
du Rhin, de I’écluse du kattendijh, des
diverses cales sc¢ches de la ville, de
I’écluse Royers, des bassins Amérika et
Lefebvre et de la presque totalité du
grand bassin intercalaire Ouest, ainsi
que de leurs dépendances. C'est ce qui
a obligé d’amorcer le trace de la nouvelle
rive a 'extremité du quai du Rhin et de
I'incliner de maniére a réduire I'impor-
tance des dcrnolitions et suppressions.

C'est la la cause du jarret, défectueux
en soi, que présente le trace de la eourbe
4 son origine amont. [’auteur d'un des
projets produits a présenté un tracé qui en fait est meilleur, mais
il ne semble pas s'étre inquiété des démolitions qu’il entraine. Le
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Fig. 8.




tracé présenté par le Gouvernement nécessite encore néanmoins des
démolitions importantes, telles que celle du bassin Amerika et d’'une
partie du bassin Lefebvre et de leurs dépendances; il respecle le
quai du Rhin et les autres constructions auxquelles j’ai fait allusion
tantot. Chacun de nous aurait pu dessiner le meilleur tracé de la
Grande Coupure; du moment qu'en peut tailler en plein drap, cela
ne présente aucune ditliculté, il ne faut pas étre ingénieur pour cela.

Yoila pour la partie amont du trace.

A T'aulre extrémité de la Grande Coupure, ou devait s’opérer son
raccordement avec la courbe inversement lléchie passant & Liefkens-
hoek, le tracé de I'inflexion séparant les deux courbes a été dirigé de
maniére a réduire ’angle dans lequel devait s’inscrire la courbe de la
Grande Coupure ct & augmenier en conséquence la courbure de
celle-ci.

Cetracé fait ala main d’abord, a ¢té ensuite mis au point en s’aidant
de la régle llexible.

Lorsque j'ai étudié le tracé des premiéres coupures i exécuter dans
la région supérieure de I’Escaut maritime, il y a de cela plus de trente
ans, je me suis servi d’abord du calcul ; mais je me suis apercu bien-
L6t que I'emploi de la régle flexible ¢était de nature 4 faciliter et a accé-
lérer notablement le travail, tout en donnant en pratique une préci-
sion suffisante; c'est ainsi que le tracé de la Grande Coupure exécuiée
a Heusden, a 3 kilométres environ en aval de Gand, comprend une
longue courbe de eourbure uniformément croissante & partir de son
origine, c’est la méthode préconisée par M. Fargue. Or, il se fail que
cette courbe est trés sensiblement celle d’une piéce prismatique encas-
trée, soumise A son extrémilé libre & 'action d’une force ou pression
normale.

ﬂg 8&::5
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L’équation de cette derniére courbe est en effet TP M = Pzx; P

étant la pression cn a (fig. 8%); x la distance d’un point (uelconque
de la courbe 4 la force P ou le bras de levier de celle-ci; = lc moment




de raideur qui est constant dans une piéce prismatique et o le rayon
de courbure au point . On en déduit pour valeur de la courbure

1 = R.r = Ax, A étant une constante. Et comme il s’agit d’une

e
courbe faiblement fléchie, = est sensiblement égal a la longueur
correspondante s de la courbe, ce qui permet d’écrire

% = As (e. q. f. d.).
{

La nature ou I’équation de la courbe & adopter dans les tracés des
améliorations de riviéres n'est pas fixée d’une maniére absolue; les
auteurs en indiquent plusieurs, dont le choix dépend sonvent de con-
ditions spéciales imposées. L’essentiel c’est qu’il y ait continuité dans
la courbure et ¢’est ce quia été réalisé dans le tracé de la Grande
Coupure, tout en tenant compte des sujétions en présence.

Quant aux rayons de courbure qu’on a inscrits au plan, ce ne sont
que des moyennes par troncons qui suffisent amplement pour appré-
ciation d'un tracé d’avant-projet; en réalile la courbure ne présente
pas de discontinuites.

Je ne parlage pas I’opinion des auteurs qui recommandent I’emploi
exclusif de courbes i courbure uniformément croissante depuis leurs
points d’inflexion extrémes jusqu’a leur sommet, comme l'indique le
diagramme des courbures (fig. 9). Dans la région voisine de leur
sommet, de pareilles courbes engendrent des mouilles présentant &

Fig. 9.

Fig. 10.
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la fois des profondeurs superflues et une consommation inutile de
force vive qui nuit @ la propagation du flot. 11 semble plus rationnel
de réaliser, dans la partie centrale des courbes, une courbure fournis-
sant des profondeurs appropriées aux besoins de la navigation, mais
cette courbure doit étre convenablement raccordée a celle des courbes
voisines inversement fléchies, par une longue région d'inflexion judi-
cieusement tracée. Cette région doit présenter les resserrements de
rive graduels voulus pour ¢viter la production de seuils et pour diri-
ger rationnellement les courants de marée passant dune courbe & la
suivante.

Du moment que le courant suit exactement une rive concave, il
n'existe pas de motif, semble-t-il, pour qu’il la quitte.

Le diagramme des courbures du tracé affecterait une forme ana-
logue 4 celle représentée par la figure 10.

Fig. 11.

La figure 11 représente le diagramme ou itinéraire des courbures
de 'un des tracés réalisés pour une petite riviére artificielle expéri-
mentée prés de Bordeaux. La largeur de la cunette était constante et
son tracc était formé d’arcs circulaires, alternativement inversement
flechis, placés soit bout a bout, soit avec interposition d’un aligne-
gnement droit. Pareil tracé formé de troncons a courbures constantes
tantot positives, tantot négatives ou nulles, sans aucun raccorde-
ment de la courbure et sans resserrements de rive aux abords des
points d’inflexion devaient nécessairement conduire a des résultats
défectueux.

Ces résultats ne permettent évidemment pas de conclure contre
I'emploi de tracés formés d'arcs circulaires alternativement fléchis en
sens inverse, reliés par des raccordements & courbures variables judi-
cieusement tracés et présentant des resserrements de rive appropriés.

M. le Président. — Voudriez-vous expliquer comment vous avez
été amené a modifier quelque peu le tracé quindiquait le schéma
joint & ’Exposé des motifs du projet de loi ?
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M. Troost. — Dans les amendements apportés au schéma en ques-
tion, je me suis attaché & augmenter la courbure du tracé, notamment
dans sa partic aval, ol il importe d'imprimer & celui-¢i unc direction
permettant de réaliser un raccordement aussi satisfaisant que possible
avec la courbe inversement {léchie passant devant Liefkenshoek.

En dressant le plan géneral soumis & la Législature, nous n’avons
pas eu U'intention de présenter un projet étudié dans tous ses détails,
mais un simple schéma montrant les lignes générales du projet et per-
mettant de se rendre compte de la valeur de la coneception.

L’élaboration du projet définitif du vaste ensemble de travaux que
comporte la réalisation du projet général qui a été soumis 4 la Légis-
lature, nécessite le concours de nombreux ingénieurs détachés A cette
fin et dirigés par un fonctionnaire supérieur spécial particuliérement
compétent. Il s’agit d’'un travail considérable, exigeant des dépenses
importantes, qu'il ne conviendra d’engager que lorsque le projet sera
adopté en prineipe.

Pour comparer ce projet définitif aux autres projets présentés, il
aurait fallu pousser I'étude de ceux-ci aussi avant que celle du pre-
mier, ce qui aurait entrainé des retards interminables. Il est rationnel
que la Législaturesoit appelée a se prononcer d’abord sur les bases du
projet & realiser et de procéder ensuite aux études définitives de
I'avant-projct général qui aura été adopté dans son ensemble.

M. Delvaux. — Le projet du Gouvernement souléve, en tout cas,
la question du resserrement du lit du fleuve dans I'étendue de la
Grande Coupure.

M. Troost. — Je m’occuperai tantit de cette question.

Au cours de mon exposé jai eu l'occasion d’insister sur la néces-
sité de resserrer le lit aux abords des points d'inflexion du tracé en
vue d’y éviter la production oul’existence de seuils.

C’est ce que nous avons projeté dans la région d’inflexion comprise
entre Liefkenshoek et le Kruisschans. Cette région présente actuelle-
ment deux chenaux longeant les rives opposées séparées par un seuil
longitudinal. Au moyen de rives artificielles directrices des courants,
nous rapprocherons ces chenaux de maniére & les juxtaposer et nous
obtiendrons de la sorte un chenal de grande largeur continuant les
chenaux longeant les rives concaves des courbes voisines. Les rives
artificielles ¢tant submersibles par la marée, devront étre balisces
pour montrer la roule aux navires.
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M. Delvaux. — Sont-ce des thiurs?

M. Troost. — Ce sont, en général, des espices de murs édifiés a
'aide dc plates-formes en fascinage lestées, superposées, coulées dans
le lit du flecuve. A mesure que ces constructions s’¢lévent, on drague
le seuil gisant dans le lit qui les sépare et I’on remblaie les produits
des déblais derriére les nouvelles rives en formation, de sorte que la
section s’approfondil & mesure qu’on la resserre et qu’aucune entrave
n’est apportée au régime de la marée au cours des travaux. La marche
des opcralions est accusée par le profil représenté par la figure 12
dans laquelle les traits pleins indiquent le projet primitif de la riviére
et les traits pointillés les modifications réalisées par les travaux.
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L’écartement des rives artificiclles peut d’ailleirs étre caleulé de
maniére a obtenir dans la cunetle qu’elles limiteront des profondeurs
supérieures & celles existant dans les chenaux primitifs séparés par le
seuil. Je serais d'avis de viser la formation d’une cunette présentant un
mouillage minimum de 9 métres 4 marée basse et de réaliser le méme
mouillage sur les buscs des écluses du Kruisschans.

M. le Président. — Je suppose que, dans votre pensée, les digues
directrices ne dépasseraient pas le niveau de marée basse.

M. Troost. — A marée basse, comme 4 marée haute, les courants
de marée sont trés faibles et n’exercent guére d’action sur le lit du
fleuve ; c’est aux environs de la mi-marée que ces actions sont les plus
fortes et ce sont les courants qui se produisent alors qui déterminent
les sections et les profondeurs que la marée entretient dans le fleuve.
Ce sont donc aussi les sections mouillées du fleuve a mi-marée qui
paraissent devoir étre prises pour base dans le calcul des transforma-
tions a faire subir au profil transversal du fleuve au droit des rives
directrices artificielles et c’est sensiblement jusqu’au niveau de
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mi-marée que semblent devoir étre édifiées ces rives. Comme celles-ci
sont élevées graduellement, on peut d’ailleurs arréter le travail
lorsqu’on jugera que l'effet obtenu est satisfaisant.

D’aprés ce que j'ai exposé, nous obtiendrons sur une grande
largeur des profondeurs favorables a la navigation et & I'évolution des
navires circulant dans la région d’inflexion comprise entre Liefkens-
hoch et Kruisschans, done aussi dans le voisinage du chenal d’acces
des ¢cluses du Dbassin-canal projeté; d’autce part, nous avons
constaté que, déja dans la situation actuelle du fleuve, les chenaux
longeant les rives concaves s’¢tendent méme au deld des points
Q’inflexion limitant ces rives; a plus forte raison en sera-t-il ainsi
aprés le resserrement des rives prévu dans la zone d’inflexion. Il n'y a
done pas de doute qu’au débouché du chenal des écluses en question,
la rive du fleuve sera serrée par un chenal offrant pendant la période
d’éclusage le mouillage nécessaire a la circulation des navires fré-
quentant les écluses.

Les navires arrivent a Anvers par courant de flot ; ceux qui remon-
teront la courbe de Liefhenshoek pour se diriger vers le chenal des
écluses du Kruisschans, passeront d'un chenal creusé par le flot dans
un chenal creusé par le jusant et ils trouveront dans cclui-ci un calme
relatif, favorable 4 la manceuvre des navires entrant dans le chenal
des écluses. Lorsqu’il s’agira de tres grands navires, cette manceuvre
pourra, au besoin, étre facilitee par le concours de remordqueurs dont
I'usage est d’ailleurs courant dans les poris.

Il n'est pas nécessaire que, pendant la ptriode de navigation, lss
navires fréquentant les susdites ¢cluses trouvent dans le chenal du
{leuve avoisinant celles-ci les profondeurs nécessaires & leur station-
nement & marée basse, ces profondeurs ne doivent exister que le long
des quais ou dans les mouilles ol les navires doivent pouvoir giter.

M. Segers. — (i scra la plus grande profondeur le long du mur
de quai de la Grande Coupure?

M. Troost. — Le courant de flot, aprés avoir rejoint la rive con-
cave de Liefhenshoeh, serrera celle-ci jusqu’au deld de son point
d’inflexion amont, poursuivra ensuite sa course en traversant obli-
quement le lit du fleuve et ira frapper le quai dans une région située
4 environ deux kilométres en amont de I’embouchure du chenal des
nouvelles écluses du Kruisschans. Cette distance est évaluéc en tenant
comple de la dérive du courant. C’est dans la dite région que se pro-
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duira la plus grande profondeur le long de la partie aval du mur de
quai de la Grande Coupure.

Cette région ne conviendrait pas pour y faire déboucher le chenal
des écluses, car la manceuvre des navires fréquentant les écluses y
serait fortement contrari¢e par la violence et la perturbation des
courants.

Une seconde mouille profonde existera au droit du quai du Rhin,
Placé au sommet des deux alignecments constitués, vers I'aval, par le
tracé trés faiblement courbé de la Grande Coupure et, vers I’amont,
par les quais quasi rectilignes compris entre le chenal d’accés &
I'écluse des anciens bassins et la station du Pays de Waes.

Cette mouille, engendrée par I'action dynamique exercée par la
force vive des masses liquides du flot et du jusant brusquement
déviées de leur direction, se prolongera en diminuant de profondeur,
vers ’amont, sous I'action des eaux du flot et, vers I'aval, sous celle
des eaux du jusant.

Le long des parties restantes de la rive droite de la Grande Coupure,
la profondeur sera, ¢n général, en rapport avec la courbure relative-
ment faible de cette rive; d’autre part, la profondeur générale du lit
de la Grande Coupure sera accrue par le resserrement prévu tout le
long de la coupure.

Je n’examinerai pas en ce moment si le mouillage le long des par-
ties restantes de la rive droite de la Grande Coupure atteindra les
11 métres & marée basse visés par M. Corty, Président de la Chambre
de Commerce et par M. Aerts, ancien Président de la Fédération mari-
time ; ce point fera I'objet de nos discussions; je me borne, en ce
moment, a faire 'exposé de 'avant-projet aprés avoir décrit le régime
des marées et constaté les actions qu’il engendre.

Parmi ces actions, on peut citer la production de mouvements tour-
billonnaires dans des parties du lit du fleuve qui, a raison de son
trace, ne sont pas fréquentées par I'un des courants de marée. Un
pareil mouvement tourbillonnaire existe, par courant de flot, le long
de Ia rive du fort Philippe immediatement en amont de I’avancée de
cette rive: il a pour conséquence que le courant est descendant le long
de cette rive tant pendant le flot que pendant le jusant.

Des mouvements tourbillonnaires se constatent aussi, mais excep-
tionnellement, par certaines marées en rade d’Anvers, en amont du
coude d’Austruweel ; ils exposent la navigation a des dangers, parce
que les navires ne gouvernent plus; les marins disent alors, que « le
diable est dans I'eau ».
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Je citerai engore le phéndmene de la réflexion des courants de marée
contre les rives du fleuve; il peut se produire, lorsque le courant
frappe obliquement la rive ¢cn un point au deld duquel la rive est fai-
blement courbée; une réllexion de 1’espéce a été décrite par M. Pierrot
dans la brochure intitulée : Note sur le régime de i’ Escaut dans la rade
& Anvers.

La réflexion sc constate par courant de lot au coude d’Austruweel,
lorsque la marée a suflisamment monté. Avant ce noment, les eaux du
premier flot, sorties du coude de la Pipe de Tabac, circulent dans le
lit mineur longeant la rive concave de la courbe d’Austruweel; lorsque
la marée a suffisamment monté, ces eaux poursuivent lcur course en
passant au-dessus du ban¢ attenant i la rive gauche immeédiatenient
en aval du susdit coude; elles traversent ensuite le lit du {leuve
et viennent frapper la rive concave du coude sous un angle assez
prononcé ; le courant se rétléchit contre cette rive el, comme en
amont celle-ci est trés peu courbée, le courant réfléchi ne la ren-
contre plus au deld du point de réflexion et se reporte vers la rive
opposée, en provoquant l'atterrissement connu sous le nom de banc
du « Rug ».

Une réflexion analogue a été observée dans le temps par le service
de I’hydrographie en un point du quai de la rade d’Anvers situé dans
le voisinage de la gare du Pays de Waes.

Au jusant, les masses liquides sorties du coude de Burght, conti-
nuant leur course suivant la direction que leur avait imprimé ce
coude, venaient frapper le mur de quai en cngendrant une mouille
profonde ct s’¢loignaient ensuite de celui-ci pour se porter vers la rive
opposée ou elles entamaient la partie amont du banc des Anguilles
bordant la rive convexe du coude d’Austruweel.

Cetle réllexion du courant de jusant n’a plus été constalée au cours
des observations prémentionnées faites par MM.Pierrot ¢t Van Brabandt
a la surface de liquide lors d’un charriage de glacons; les travaux
exécutés dans la partie amont de la rade d’Anvers semblent done
avoir modifié sous ce rapport le régime de jusant; néanmoins, les
cartes hydrographiques récentes révélent encore I'existence (’indices
faisant présumer au moins la persistance d’une réflexion sous-marine
du courant de jusant.

M. Pierrot. — La mouille citée par M. Troost est due, selon
moi, au rétrécissement existant dans le lit au droit de la Téte de
Flandre.
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M. Troost. — Les cartes hydrographiques de I’6poqhé fi8htent
que I’endroit le plus profond de Ia mouille se trouvait a 400 métres en
amont de ’embarcadere de la Téte de Flandre ou le fleuve est le plus
étroit; cet endroit coineide avec e point du mur de quai o, d’aprés
ce que je viens de dire, le courant de jusant venait rencontrer ce mur.

Jajouterai que je désire simplement en ce moment appeler I'atten-
tion de la Commission sur le fait que 'on observe des réftexions de
courant contre les rives de I'Escaut. J'ai du reste une parfaite souve-
nance du résultat des observations faites dans le temps par le service
de I'hydrographie sur les courants de marée dans la rade d’Anvers; au
besoin, I'exactitude de mes souvenirs pourrait étre confirmée par le
fonctionnaire qui a présidé aux opérations dont il s'agit.

M. Pierrot. — Je voudrais savoir comment on a observé le courant.

M. Troost. — Au moyen de flotteurs constitués par des bouteilles
lestées. Si, lors de vos observations, vous n’avez plus constaté de
rétlexion du courant de surface, rien ne prouve que ce phénoméne
ne se produisait pas dans les couches inférieures.

En ce qui concerne la réflexion du courant, je considére la loi
de sa formation comnie assez imprécise. Je ne veux pas dire : Telle
chose se produira, mais je dis : Telle chose peut sc produire.

M. le Président. — |l importe d’appeler l'attention de la Com-
mission sur le tracé défectueux des rives tant en amont qu'en aval des
5,500 métres de quais cxistants. Au lieu d’étre dirigés graduellement
vers le mur, les courants ’abordent sous un angle beaucoup trop pro-
noncé; c’est merveille que, malgré ces défectuosilés, le chenal se
maintienne aussi régulicrement au pied des quais.

Si le phénoméne de réflexion dont parle M. Troost venait 4 se mani-
fester en un puint donné de la Coupure, il suffirait, pour maintenir
les courants dans la bonne direction, de fixer en cet endroit la rive
gauche du chenal. Le reméde est & ¢c6té du mal et il est d’une appli-
cation facile.

M. Troost. — En supposant que cette réflexion du courant se pro-
duise, je ne veux pas dire qu’'on ne puisse combattre ses effets par le
dragage. Je dois dire les choses comme je les pense. Je ne suis pas sfir
qu’il y aura des réflexions de courant ; mais, si elles se produisent, je
pense qu'au moyen de dragages on pourra en corriger les effets.
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M. Pierrot. — Les dragages du Rug prennent quinze jours par an
et sont exécutés sans géne appréciable pour le commerce.

M. Delvaux. — Vous avez dittantot quelle était votre appréciation
sur les résultals de la Grande Coupure. Si j’ai bien compris, vous n’étes
pas d’avis qu’une profondeur 4gale sera obtenue partout.

M. Troost. — Nous sommes d’accord pour dire qu’il y aura plus
de profondeur le long de la partie amont du mur de quai de la
Grande Coupure.

M. Delvaux. — La question qui a éte posée a ’origine, & M. Fran-
zius notamment, ¢était de savoir si le long de la rive conecave de la
Grande Coupure existerait la profondeur de 8 métres. Est-ce que vous
croyez que tout le long de la Grande Coupure, c’est-a-dire sur environ
8,000 métres, il y aura cette profondeur de 8 métres?

M. Troost. — M. I'ranzius, a qui on n’a demandé que 8 métres,
a dit : Si vous me demandez plus, je modifierai le projet en consé-
quence. Je transformerai la section. Je donnerai moins de largeur
au lit mineur de facon a donner plus de profondeur.

M. Delvaux. — Il a dit cela?
M. Troost. — Il I'a écrit.

M. Delvaux. — Que voulez-vous dire par « réflexion »? Est-ce la
diminution de profondeur le long des murs de quai, ¢'cst-a-dire que
la profondeur s’écarterait des murs de quai?

Je tiche de m’instruire. Je ne suis adversaire de quoi que ce
soit, mais je constate que la profondeur que l'on réve, que je réve
¢galement, que je voudrais voir exister, que la profondeur le long
des murs de quai — devant former, selon vous, des murs d’accostage
direct — n’est pas cerlaine.

M. Troost. — Si, 4 raison du tracé du fleuve, le phénomene de la
réflexion des courants de marée se produit, la profondeur normale
n’exisiera pas sur la longueur entiére des murs de quai par la seule
action des forces naturelles, mais je pense qu'on pourrait I’y main-
tenir facilement au moyen de dragages periodiques.
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M. de Thierry, — Si l'on fixe la section de facon a ce que le

courant ne puisse pas divaguer, on obticndra la profondeur a ’en-
droit désiré. C’est ce qui se¢ produit au Wéser.

M. le Président. — Comment concevez-vous la fixation du lit
mineur? La Commission vous saura gré de quelques explications &
cet égard.

M. de Thierry. — Avant ’exécution des travaux d’amclioration
du Weser, il existait, comme dans 1'Escaut, deux fosses, une fosse de
jusant et une fosse de Hot. Par les travaux de régularisation on a réa-
lisé un lit unique et on a fixé ce lit mineur en établissant des digues
en fascinages s’élevant jusqu’au niveau de marée basse. Le seuil exis-
tant entre les deux fosses a été enlevé par dragage et, comme le disait
M. Troost, le produit de ces dragages a été déposé a droite et a
gauche derriére les digues en fascinages.

Le courant ne peut donc pas divaguer et la section prismatique
réalisée par les dragages est bientét remplacée par une section
parabolique. Le lit majeur est resté intact, de sorte que la capacité
de la riviére n'a pas él¢ diminuée puisque ’emmagasinage du flot
se fait entre le niveau de marée basse et le niveau de marée haute.
Dans une partie droite, si ’'on fixe le lit de maniére & réaliser une
scction ou la vilesse sera constamment la méme, d’amont en aval,
de fagon 4 ce qu’il n’y ait point d’tlargissement, point de rétrécis-
sement, on aura toujours un chenal dans le milieu. C’est ce qui s’est
passé au Wéser. Le chenal est fixé et balisé pour la navigation de
nuit sur 15 kilométres en ligne droite : deux feux sont établis &
chacune des extrémités de cet alignement droit pour guider les
navires.

Dans les courbes, le chenal serre la rive concave et, au moyen
de resserrements, on obtient la jonction des fosses de flot et de
jusant.

Plus la courbure est forte plus la profondeur est grande. Au Véser
elle atteint jusqu’a 23 métres. M. Franzius était persuadé que dans la
Grande Coupure les profondeurs seraient supérieures 4 8 métres mais,
me disait-il, puisqu’on ne me demande que 8 métres pourquoi dirai-je
gu’on en obtiendra davantage?

M. Delvaux. — Dans chaque section il faudra faire des travaux
pour arriver a une unification des profondeurs.
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M. de Thierry. — Il faut fixer le lit mineur au moyen de digues.
On les appelle « digues de direction » parce qu’elles empéchent le
courant de vagabonder.

Je vais expliquer maintenant I'influence des courbures et 'influence
des murs. Dans une courbe, sous l'action de la force centrifuge, la
profondeur quitte le milieu de la section pour se rapprocher de la
rive concave. Au Wéser, nous avons été obligés de consolider certaines
digues dircctrices parce que ces digues étaient aflouillées, et c’est
ce qui se passera dans I'Escaut. Il y aura des approfondissements
et je suis persuadé que, de méme qu'on doit aujourd’hui recourir
4 des enrochements pour combattre les affouillements aux quais
existants, on devra, dans la Grande Coupure, exécuter des travaux
analogues.

M. De Winter. — Le déplacement du lit est une fonction de la
courbure. Quelle est donc la courbure qu’il faudrait admettre pour
tenir le courant le long de la rive droite de la Grande Coupure?

BRI

M. de Thierry. — Il ya deux facteurs, la courbure et le mur, qui
agissent pour appeler le courant.

Dans une partie du bas Wéser d’une longueur de 5 hilomeétres, les
dragages ont révélé la présence de bloes ératiques. Ces bloes pavaient
en quelque sorte le lit du fleuve. Afin d’éviter des accidents aux navires
nous avons enlevé ces bloes et descendu le plafond de 1"50. Au point
de vue théorique ce n'était pas logique car nous augmentions locale-
ment Ja section de 135 metres carrés. Mais nous supposions que la
fosse se comblerait bientt. Au lieu de cela les profondeurs créées se
sont maintenues pendant 5 ans!

La fosse a fini par se combler parce que la section était anormale.
Mais voiia bien, semble-t-il, une preuve a I'appui de la loi de 'appel
des eaux. Dans la Grande Coupure, on créera la profondeur voulue
et elle se maintiendra.

Devant Brake il y a des profondeurs cxagérées. Elles existaient et
nous ne les avons pas comblées. Elles se sont maintenues el exis-
tent encore.

Il y a compensation de section mais cette compensation ne s’est pas
faite par le remblai des profondeurs.

M. Troost. — Celte profondeur réguliére qui se serait maintenue
dans un ironcon rectiligne sur une trés grande longueur, a été con-
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testée dans des articles que j'ai lus. On m’a montré un plan de
sondage ou une carte provenant du service du Wéser accusant des
mouilles, c’est-A-dire des parties profondes, qui se trouvaient tantét
a droite tantot & gauche; on doit en conclure que les courants ont
divaguc.

M. de Thierry. — Ce sont les restes des anciennes fosses de flot
et de jusant que nous n’avons pas comblées. Ce sont des profon-
deurs qui existaient & I’ « état sauvage ».

M. Troost. — Si je me rappelle bien il s’agissait d’'un petit bras
dont vous avez fait le bras principal.

M. de Thierry. — Dans ce bras il y avait des fosses. Nous avons
utilisé celles qui étaient convenablement siluées et n’avons pas com-
blé les autres.

M. le Président. — Bref, vous aflirmez que, dans cette partie
droite, un mnavire circulant la nuit peut sans inconvénient se
diriger sur l’alignement des feux installés & chaque extrémité de la
section.

M. de Thierry. — Parfaitement.

M. Troost. — 1l faut savoir quelle est la profordeur d’eau dont
le navire a besoin pour passer. Il se peut que ces excédents de pro-
fondeur soient inutiles.

M. de Thierry. — Les navires qui arrivent au port de Brake,
sur la rive gauche, profitent aussi de.ce balisage; ils ont un tirant
d’eau bien supérieur & celui qu’ils avaient autrefois. I1 a méme fallu
construire des postes d’accostage dans le fleuve, pour les navires qui
ne peuvent entrer dans les écluses dont le seuil est trop élevé. [l s'agit
de navires qui ne peuvent remonter jusqu’a Bréme et qui utilisent la
profondeur d’eau jusqu’d la derniére limite.

M. Troost — Voyons ce qui se passerait dans I’Escaut. Pour
fixer les idées, supposons une section présentant une largeur de
400 métres limitee par des rives artificielles sous-marines et une hau-
teur d’eau de 10 métres. 10 métres sur 400 metres c’est 1/40¢ Si je
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figure la largeur par une ligne de 10 centimétres, la profondeur
d’eau correspondra & 2 1/2 millimétres. Voila donc ma section
mouillée (Voir fig. 13.) Il parait ditlicile d’admettre que dans un
grand alignement droit, la simple présence de rives sous-marines
espacées de £00 métres puisse assurecr la regularite et la stabilité des
profondeurs. 11 est a craindre qu’il puisse se former dans le fond
des ondulations qui, quoique relativement trés minimes, pourraient
avoir une grande importance effective, étant donné qu’une déforma-
tion verticale représentée sur la figure par un demi-millimétre de
hauteur correspondrail a la production d’un haut-fond de 2 métres
de hauteur.

0.0 0F5=10"

Fig 15.

Dans les riviéres présentant une grande largeur relativement a leur
profondeur, la position du thalweg semble donc devoir étre trés
instable dans les régions tormées de longs alignements droits; le
thalweg y est donc tiés exposé a divaguer. Heureusement, le tracé du
projet d’amélioration du cours de I’Escaut maritime est exempt de
pareilles regions.

M. de Thierry. — Vous supposez une large section de forme
prismatique ; cette hypolhése ne se réalise pas dans la pratique. Quant
a la partie droite du Wéser, le point important ¢’est qu'on ait les pro-
fondeurs voulues dans ’alignement des feux ct que ces protondeurs
se maintiennent par l’effet de la fixation du lit mineur. En amont de
Bremerhaven, au point {’inflexion, les deux fosses s’écartaient; la
fixation du lit mineur a ramené les deux fosses dans le méme thal-
weg sans aucun dragage.

M. Troost. — [l s’agit d'une courbe dont vous guidez le courant,
mais dans une partie droite Je crains qu’il ne puisse y avoir des mou-
vements de fond. Voyez combien la section que j'ai tracée doit se
déformer peu pour entraver la navigation.

M. Dufourny. — Cela dure depuis quinze ans avec une navigation
de tous les jours.
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M. le Président. — Convient-il 4 la Commission de se réunir a
quinzaine ?

Des MEMBRES. — C'est tout-a-fait impossible.

M. te Président. — Nous pourrions, me parait-il, convoquer
le 8 et le 9 février les auteurs de projets que nous n’avons pas
encore entendus, MM. Matthyssens, Keelhoff et Rollier, ainsi que
MM. Mavaut ¢t Van Mierlo qui exposeront leurs projets au point de
vue technique.

Il semble inutile de déranger a nouveau les autres auteurs de
projet.

Des MeMprES. — Oui! oui!
M. Delvaux. — A quelle heure les prochaines séances ?

M. le Président. — A 14 1/4 heures.
Convient-il a M. Troost de terminer son exposc?

M. Troost. — Les faits que je venais de décrire au moment ol
j’ai été interrompu, me font craindre la production de retlexions des
courants de flot et de jusant au droit du quai du KRhin au dela
duquel la rive présentera de trés faibles courbures tant vers I’amont
que vers l'aval.

[l n’est done pas certain, selon moi, que le courant de flot serrera
continuellement les murs de quai situés en amont du quai du Rhin
et que le courant de jusant serrera continuement la rive droite de la
Grande Coupure en aval du méme (uai. Ces courants pourront diva-
guer dans le lit du fleuve.

Ainsi que je I’ai exposé tantot, a environ 2 hilomeétres en amont de
I'embouchure du chenal des écluses projetées au Kruisschans, se for-
mera une mouille engendréc par le courant venant frapper oblique-
ment le mur de quai de la rive droite de la Grande Coupure. Etant
donnée la faible courbure de cette rive, on peut se demander si, apres
avoir rencontré celle-ci, le courant de flol ne subira pas également une
réflexion ayant pour conséquence de le diriger ensuite vers la rive
opposée ct de faire divaguer le thalweg (voir fig. 14).

Si des réflexions de courant se produisaient contre une rive a forte
courbure se prolongeant au dela du point de réflexion, les cqurants
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rétléchis renconlreraient plus loin Ja méme rive; ils s’y répercule-

raient, ils seraient en quelque sorte emprisonnés
dans la courbe et ne pourraient se reporter vers
la rive vpposce (voir fig. 15).

Indépendamment des travaux de la Grande
Coupure, le projet du Gouvernement comporte
des travaux complémentaires importants, parmi
lesquels ceux A exécuter au réseau maritime du
fleuve situé en amont, en vue de compenser la
réduction du réservoir de marée résultant du
raccourcissement du {leuve.

Ces travaux complémentaires sont assez com-
plexes et pour ce motif leur étude a été diftéréce
jusqu’a cc qu’une décision
soit intervenue quant & la
nature des travaux a réali-
ser 4 ’Escaut entre Anvers
el le Kruisschans.

Je terminerai par l'exposé
des travaux effectués il y
a une dizaine d’années au |
coude de Melsele en vue de |
remédier au passage défec- |
tueux du fort Philippe.
Cette description me four-
nira l'occasion d’appeler
l'attention de la Commis-
ston sur un phénoméne
connu sous Je nom d'appel
des eaux.

Je comple que mon col-
légue M. Picrrot, qui m'a
succedé 4 la direction du
Service spécial de I'Escaut,

voudra bien se¢ charger de ' \
parler des travaux excculés |
au cours de ces derniéres :
années dans la partie amont , ,'

de la rade d'Anvers et signa-
ler les résultats obtenus. Fig. 15.
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La figure | de la planche VIl représente la situation existant
entre Melsele et fort Philippe avant l'exécution des travaux.

Le feu du Draaiende Sluis, placé sur la digue gauche de UErcaut,
occupait le sommet saillant de deux alignements droits formant la
rive gauche du fleuve; celui d’amont était serré par les eaux du jusant
sortant du coude de la Pipe de Tabac et les dirigeait vers la rive
opposée qu’elles rencontraient sous un angle prononcé en y creusant
une mouille large et profonde ct en consommant une notable partie
de leur force vive. Cette mouille était suivie d'une passe pen profonde
et étroite serrant la rive de fort Philippe, au deld de laquelle Ja
passe traversait I’Escaut pour se diriger sur la rive gauche du fleuve
longée par le chenal passant devant le fort La Perle.

Un banc gisant le long dec la passe de fort Philippe sc raltachait
a la rive gauche du fleuve immédiatement en aval du feu du Draaiende
Sluis en fermant le schaar du Krankeloon, creusé par le flot.

En quittant le chenal de la Perle pour embouquer la passe étroite
de fort Philippe, les navires remontant I’Escaut devaient donc tra-
verser le fleuve et le courant du flot qui les dérivait vers le banc du
Krankeloon et les exposait a s’y échouer.

La maneeuvre élant trop dangereuse pour des navires plus impor-
tants que ceux employes alors par la Red Star Line et cette compagnie
désirant, en vue de pouvoir soutenir la concurrence de ports rivaux,
mettre en service des navires plus grands, celle-ci insista vivement
pour qu’il soit remeédié & ce dangereux passage.

Les travaux entrepris a cette fin comprenaient, en ordre principal,
la correction de la rive gauche du fleuve au droit et aux abords du
saillant du feu du Draaiende Sluis. Cette correction devait avoir tout
d’abord pour eftet de diriger plus obliquement le courant de jusant
vers la passe de fort Philippe, de maniére a réduire ses pertes de force
vive a la rencontre de la rive droite et d’oblenir, par le courant ren-
forcé, un chenal plus large et plus profond.

Mais le déplacement du chenal de jusant & sa traversée du fleuve
au-dela du feu du Draaiende Sluis allait avoir pour conséquence d’en-
lever presque complétement lc banc fermant le schaar du Krankeloon,
ce qui fit naitre en moi I’espoir que, moyennant de percer totalement
ce schaar, et grice au phénoméne de I'appel des caux, le nouveau
régime créé pour le fleuve lui permettrait d’entretenir ce nouveau
chenal de navigation substitué au schaar. C’était la solution idéale.

En vertu de leur inertie les eaux du jusant sortant de la courbe de
la Pipe de Tabac auraienf une tendance a continuer leur route en
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passant devant le schaar percé; d’autre part, & cause de leur pente
superficielle, le niveau des eaux allait étre supérieur a celui qui exis-
tait primitivement dans le schaar fermé par le bane, et cette dénivella-
tion alfait provoquer un appe! d’eau déviant le courant du jusant.
Dans quelle mesure le débit du jusant allait-il étre dévié par la nou-
velle passe ouverte et cette mesure allait-elle étre suffisante pour obte-
nir, avec le concours du courant de {lot, un chenal utilisable par les
grands navires? C’était I’z du probléme.

Le chenal fut donc projeté avec une largeur réduite, quitte a ’élar-
gir si ce doute venait a se convertir en certitude.

C’est ce qui arriva au cours des travaux et dés lors toute I'activité fut
employée dans le sens de cette solution : le chenal fut élargi méme au
deli de ce qui fut reconnu ensuite comme étant strictement néces-
saire, de facon 4 permettre aux courants d’entretenir un chenal ayant
la plus grande largeur possible.

Sous I’action des courants, le chenal prit ensuite une forme plus
sinueuse. Les feux et balises ayant ét¢ établis suivant la direction pre-
miére du chenal, le service du Pilotage demanda P’exécution de dra-
gages destinés A permettre aux navires de suivre 'alignement déter-
miné par le balisage; plus tard, un nouvel alignement fut élabli et on
rendit 'un de ses feux mobiles pour pouvoir suivre les variations
d’orientation du chenal. Les derniers dragages furent exécuteés en 1904
et depuis lors la navigation se fait dans de bonnes conditions.

L.a forme sinucuse du chenal et pu étre évitée si, accentuant le
ripage parliel exécuté au coude dc Melsele, on avait supprimé totale-
ment la convexité de la rive et raccordé par une courbe concave con-
tinue la courbe coneave du fort Sainte-Marie a celle passant a la Pipe
de Tabac. Mais a cette époque il ne s’agissait que de livrer passage a
des navires de dimensions notablement inférieures a celles que l'on
vise & présent: on était encore sous ’empire d’idées moins larges que
celles qui ont cours aujourd’hui, c’est ce qui m’a engagé a restreindre
le projet.

M. de Thierry. — Les travaux que vous avez effectués constituent-
ils du ripage?

M. Troost. — C'est un ripage partiel ; un ripage complet est prévu
dans le grand projet que j’ai présenté a la Commission, il comporte
un déplacement graduel et intégral du lit de la riviére.




— M6 —

Le cahier des charges régissant les travaux contenait entre autre les
prescriptions suivantes :

« Le reculement de la rive et de la passe de Melsele et le dépla-
cement correspondant de la passe de jusant qui lui fait suite, a
travers le lit de I'Escaut, jusqu’a la passe de fort Philippe, se feront
simultanément et suivant un secteur curviligne croissant confor-
meément auy indications de 'administration. »

M. Segers. — Les tranclies déblayées n'ont-celies pas été reportées
en d'autres points du lit du tleave?

M. Troost. — On avait prévu que le ripage des rives el des chenaux
qui les bordent aurait provoqué des atterrissements dus a la modifi-
cation apportée & la direction des courants circulant dans ces che-
naux. En conséquence, I’Administration s’était réservée par le cahier
des charges la faculté d'obliger I'entreprencur a déverser des produits
de déblai dans les parties du lit du fleuve a désigner par elle.

Les atterrissements ont été constatés tout d’abord dans le schaar
creusé le long de la rive droite de la courbe de la Pipe de Tabac par
les eaux de flot sortant du schaar de Krankeloon, dont la direction
venait d’étre modifiée par les travaux.

Cest 1a qu’on a [ait effectuer, dans le lit du fleuve, les premiers
remblais, mais ceux-ci ayant été trop abondants, ont été emportés
en partie par les courants qui les ont déposés le long d’autres éten
dues de la rive droile situces en aval, ol les courants s'étaient égale-
ment deplacés au cours des travaux. Ces déplacements de sable
n’ont donné lieu a aucun inconvénient, notamment au point de vue
de la navigation.

Si I’on n’avait pas effectué ces remblais, le fleuve se serait chargé
Jui-méme de former des atterrissements aux endroils ou ils se sont
cantonnes.

M. de Thierry. — En opérant le ripage des rives vous n’avez pas
déplace le chenal.

M. Troost. — Le déplacement du chenal a suivi celui de la
rive.

M. de Thierry. — Mais le chenal n’a guére été déplacé au sommet
de la cout e de Melsele.
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M. Troost. — Avanl les travaux, le chenal allait serrer dans cette
région la rive droite du fleuve; actuellement, il y occupe le milicu du
lit du cours d’eau et court parallélement 4 la rive convexe du coude
pour s’infléchir ensuile vers 1a nouvelle passe de Krankeloon.

Ainsi que je I'ai exposé, en vertu de I'inertie, le courant de jusant
quittant la rive en amont de la courbe de Melsele régularisée, tend a
se diriger plus obliquement que jadis vers la rive opposée ; en route
il est attiré vers le chenal creusé en prolongement du schaar de Kran-
keloon ; mais, rationnellement, sa direction ne peut se modifier que
graduellement, sous cette action; il s’infléchit donc successivement
vers le dit chenal, auquel il imprime de la sorte une forme sinueuse.

M. de Thierry. — Quand les travaux de déplacement du chenal
ont-ils été terminés ?

M. Pierrot, & la demande de M. Troost, répond que les travaux,
entamés fin septembre 1894, étaient terminés en 1900.

M. de Thierry. — De 1898 4 1904 il a été dragué dans la passe
1,216,000 métres cubes.

M. Troost. — Quand on eut acquis la conviction que la nouvelle
passe de Krankeloon allait pouvoir se maintenir, on a augment¢ sa
largeur prévue d’abord 4 80 métres et 4 la demande du Pilotage
on I’a portee a 200 meétres, largeur que le fleuve n’a pu meintenir
entiérement.

D’autres dragages importants ont été effectués ensuite dans le
chenal suz les instances du Pilotage, en vue de le maintenir dans la
direction rectiligne des feux de Krankeloon. Un nouveau balisage
ayant été placé, la navigation a pu s'opérer en suivant le tracé sinueux
que reprenait la passe.

M. de Thierry. — Malgré que le ripage eiit été modeste, les dra-
gages ont ¢L¢ lrés importants et le résultat obtenu ne parait pas trés
satisfaisant.

M. Troost. — Je considére, au contraire, le résultat obtenu comme
considérable. Le nouveau chenal créé est fréquenté couramment par
des navires de dimensions plus fortes que celles qu’avait en vue la
Red Star Line, lorsqu’elle a demandé I'exécution des travaux.
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La traversée dangereuse du fleuve par les navires embouquant ia
passe de fort Philippe est supprimeée.

Les capitaines et gérants des grandes lignes de navigation intéres-
sées pourront, au besoin, confirmer mes dires. D’autre part, aucun
dragage n’a plus été effectué au Krankeloon depuis 1904 et, malgré
cela, la carte des récents sondages (juillet 1908) accuse dans la partie
la plus étroile de la nouvelle passe une profondeur d’au moins 8 me-
tres sous marée basse sur une largeur minimum de 150 métres (voir
fig. 2 de la pl. VII). C'est 14, je le répéte, un résultat énorme. étant
donnée la légére correction apportée & la rive de 'Escaut.

Il saute aux yeux que ce resultat efit été encore plus important si
le ripage avait été opéré sur une plus grande échelle.

M. le Président. — Il est donc entendu, Messieurs, que nous
nous ajournons i quinzaine et que nous convoguerons les auteurs

de projets.

— La séance est levée & 1S heures.

Le Secrétaire géneral, Le Président,
A. DuFouryy. C'®* DE SMET DE NAEYER.

Le Secrétaire,
D. BouckaAERT.
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Séance du 8 février 1909.

La séance est ouverte a 14 1/4 heures.

Sont présents : MM. le Comte de Smet de Naeyer, Président ; Aerts,
Baron Ancion, Braun, Cools, Corty, Dallemagne, De Winter,
Dufourny, Secrétaire général; Lagasse, Mailliet, Pierrot, Segers,
de Thierry, Troost, Van Gansberghe, Verhaegen; Bouckaert, Secré-
taire ; Van Brabandt et Fairon, Adjoints au Secrétariat.

Se sont excusés :lMM Delvaux, Hubert et Nyssens-Hart.

M. le Président. — Messieurs, les proces-verbaux de nos deux
dernicres séances n’ont pu étre distribués, plusieurs des membres qui
ont pris la parole au cours de ces séances ne nous ayant pas encore
fait parvenir le texte de leur discours.

Il a été convenu que nous entendrions aujourd’hui MM. Matthyssens,
Rollier et keelhoft, auteurs de projets.

— M. Matthyssens est introdust ; M. le Président lui donne la parole.

M. Matthyssens. — Messieurs, j’ai présenté mon premier projet
de coupure du Kattendijk au Kruisschans au mois de novembre 1872.

Ce premier projet, que je mets sous vos yeux, a été fait a une époque
oll les nouveaux quais d’Anvers n’existaient pas encore. Il est combiné
avec un autre projet de rectification des quais devant la ville. Cette rec-
tification était faite en ligne droite sur environ 1,500 métres. La cou-
pure prévue commencait au Kattendijk et sa courbure compor-
tait un rayon maximum de 3,000 métres; son tracé se raccordait par
une partie rectiligne avec le Kruisschans. Ce projet n’a pas eu de
suite; il en a été de méme, du reste, de tous les projets qui ont vu le
jour a cette époque.

M. le Président. — l.e projet dont vous parlez n’est-il pas posté-
rieur 4 celui de M. Stessels?
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M. Matthyssens. — M. Slessels a fait une proposition au mois de
juin 1874. Yignore s'il s’en est occupé antérieurement a cetlte époque
et j’estime que la question de priorité n'offire qu’un intérét secondaire
pour la Commission.

M. Troost. — Je crois avoir lu dans des documents othciels que
c’est en 1863 que M. Stessels a exposé son projet.

M. Matthyssens. — Y a-t-il cu un plan comme le mien, accom-
pagné d’un devis, ou une simple indicalion seulement? I1 y a une
distinction 4 faire.

M. Dufourny. — Voici comment M. Stessels s’exprime dans son
rapport du 2 juin 1874 :

« Je propose un tracé qui supprime la cause de ce dernier atterris-
sement (au fort Philippe), dont I'¢tat scra toujpurs trés mauvais et
permanent. Ce méme tracé fait également disparhitre les barres d'une
profondeur plus variable, telles que celles de Liefkenshock, du
Mcestove, de la Pipe de Tabac, d’Austruweel et I'atterrissement devant
le canal Saint-Pierre. Le tracé, donné sur le plan 1, ci-joint, et que
javais déja indiqué en 1863, a, de plus, I'avantage de supprimer les
deux courbes les plus difliciles du euve : celle de Sainle-Marie et celle
du Kattendijk. Il a été combiné de maniére a ne plus produire de
barres entre Anvers ct le Doel, et il {acilitera beaucoup 1’écoulement
du jusant, en conservant des quais abordables sur la rive droite,
devant Anvers et sur une longueur de 16 kilométres. »

M. Matthyssens. - Je n’insiste pasici sur ceschosesbien anciennes
et jc passc immédiatement & 1891, année ol I'idée de la coupure fut
rappelée par 'honorable M. Dufourny, Secrétaire général de la Com-
mission, quoiqu’il considérat la Coupure comme devenue irréuli-
sable par suite des changements qui avaient été apportés aux bassins,
au Nord.

M. Dufourny. — Jc vous demande pardon. Lors de la conférence
que j’ai donnée a la Société des Ingénieurs, le 11 février 1891, j’ai fait
allusion 4 la situation financiére du pays, qui 4 ¢ce moment ne parais-
sait pas de nature 4 permettre la réalisation de la Grande Coupure, et
j’ai exposé un projet d’'importance moindre; mais je considérais tou-
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jours la Grande Coupure comme étant le projet par excellence. J'en
fais ’éloge dans cette conférence d’une facon assez étendue.

M. Matthyssens. — Aprés cette conférence, pendant deux ou trois
ans, Hn ne s'oceupa plus de la Coupure et c’est en 1894 que ce projet
fut repris 4 la suite de la publication d'une brochure de M. Vanden
Broech, représentant. A cette époque, j’entrai en rapports avec
M. Vanden Broeck qui avait eu connaissance de mon projet de 1872
et qui me demanda de travailler avec lui a la réussite du principe de
la Grande Coupure, ce que j'acceptai. Pendant deux ou trois ans nous
étudiames la question et nous préconisimes un tracé se rapprochant
de celui soumis aux chambres.

l.e Gouvernement se rallia entretemps au principe de la Grande
Coupure et propusa vers 1897 au Conseil communal de la ville
d’Anvers sa réalisation, mais le vote du Conseil lui fut hostile et la
qurstion resta de nouveau en suspens pendant sept ou huit ans
jusqu’en 1905, lorsque le projet de la Grande Coupure fut repris par
le dépdt d'un projet de loi.

Messieurs, je suis d'avis que ce projet de Grande Coupure, qgni
differe sensiblement de mon premier tracé dont la concavilé ét: it
beaucoup plus accentuée, souléve un doute quant au maintien des
grandes profondeurs nécessaires aujourd’hui. J'esfime qu'une conca-
vite d’'une certaine importance est utile, sinon indispensable, pour
assurer ces profondeurs au pied des quais, et que la Coupure prévue
dans le prajet du Gouvernement donnera celles-ci sur une certaine
longueur, mais qu’elles ne seront pas atteintes sur tout le parcours
et notamm :nt dans la partie aval. Ces profondeurs ne seront pas
constantes. Ces considérations m’ont conduit a revenir a une idée
ancienne que j'avais exposée en 1894 (dans une letire & M. Vanden
Broech reproduile dans ma notice imprimée de 1906}, et sur laquelle
est basé également le projet de M. Keelhoff. Les deux projets pré-
sentent des différences, avec certains désavantages en ce qui concerne
le tracé de M. Keelhoff, mais I'idée fondamentale est la méme. Cest
une coupure a double inflexion qui permet d’augmenter la concavité
aux fins d’obtenir plus stirement contre la rive droite la profondeur
voulue.

Je pense qu'un tel tracé, avec courbure de rayons variables ne depas-
sant pas 5,000 métres, donnerait sur une grande longueur tant a
I’'amont qu’4 I'aval des profondeurs suffisantes au pied des quais.

Cette coupure présente sur I'ancienne I'avantage d’agrandir I'ilot
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qui est appelé 4 acquérir une grande valeur au point de vue indus-
triel et commercial. Le Gouvernement disposerait d’'une augmentation
utile de 660 hectares de terrains. En n’évaluant la plus-value qu'a
3 francs au métre carré, ce qui ne peut étre considéré comme exagéré,
on arrive 4 une différence de 20 millions en faveur de cette nouvelle
disposition, comparativement au projet du Gouvernement.

Un autre avantage, c’est que le canal qui doit relier au Liefkenshoek
I’ancien Escaut converti en bassin peut étre supprimé. 1l en résulte
ici encore une économie de 5 a 6 millions.

Enfin, cette coupure peut étre tracée de facon & conserver intacts
le bassin Amérika et les magasins & grains, d’oli une nouvelle
économic de plusieurs millions. De ces trois chefs il y aurait un avan-
tage d’'une trentaine de millions, dont la plus grande partie provien-
drait de la plus-value des terrains.

M. Troost. — Vous ne touchez pas au bassin Amerika?

M. Matthyssens. — Non. On resterait 4 une centaine de métres
de 'angle du bassin, de sorte que celui-ci pourrait étre maihtenu.

J’aj également tracé sur mon plan la coupure de M. heelhoff, aussi
exactement que possible. L’idée est la méme, avec des ditférences,
entre autres Ja suivante : M. Keelhott part du milien du quai
du Rhin, ce qui l'oblige a reconstruire une partie de celui-ci. 1l
appuie cnsuite fortement a droite, de facon a englober le bassin
Ameérika. Le projet Keelhoft donne, dans la premiére partie du tracé,
un développement de quais plus grand que dans mon projet;
dans la seconde partie du tracé, c’est I'inverse.

Tels sont, Messieurs, les prineipaux points du projct qui, au point
de vue du maintien des grandes profondeurs, pourrait, je pensc, étre
substitué avec avantage a la coupure de concavité unique.

M. de Thierry. — Dans une lettre adressée a M. Vanden Broeck
vous reconpaissez que votre nouveau tracé est moins avantageux
que celui de 1872. A quel point de vue le trouvez-vous moins avan-
lageux?

M. Matthyssens. — Mon nouveau projet comporte deax points
d’inflexion qui n’existaient pas dans le premier projet.

M. de Thierry. — Vous préférez done le tracé a concavité unique.
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M. Matthyssens. — OUui, si la courbure est suffisante pour y
assurer, par la seule action naturelle des courants, les grandes pro-
fondeurs exigées aujourd’hui au pied des quais.

M. de Thierry. — Je pense que la concavité que prévoit votre
nouveau projet vous donnera 18 & 20 métres de profondeur. Vous
devrez done porter la profondeur des murs de quais & plus de 20 mélres
sous marée basse, et d’autre part I'exagération de profondeur dans
la partie concave provoquera un rétrécissement du lit mineur; la rive
convexe se déplacera vers le milieu du fleuve.

M. Matthyssens. — lJe ne crois pas que, avec le rayon préva de
9,000 metres, on arrive a des profondeurs de 18 métres, tout au moins
prés de larive.

M. de Thierry. — Dans la partic inférieure du tracé la courbure
est beaucoup plus forte.

M. Matthyssens. — Je pense qu'on serait dans les mémes condi-
tions que celles existant actuellement au quai du Rhin dont le rayon
est de 1,025 metres. Dans mon tracé le rayon initial est de
2,500 métres; on peut donc escompter de meilleures conditions
qu'au quai du Rhin actuel et, s'il faut descendre & une profondeur un
peu trop grande, je crois que ce ne sera que dans cette premicre
partie amont. Dans les autres parties du tracé les profoideurs ne
seront pas exagérées toul cn étant suflisantes pour la grande navi-
gation I'estime que les deux tron¢ons offriront une étendue consi-
dérablc de quais a grande profondeur.

M. de Thierry. — La navigation ne demande le long des quais
que 94 11 meétres a marée basse. Le surplus aurait pour conséquence

de modifier la forme de la section.

M. Matthyssens. — Le surplus est utile, en ce sens qu'il fixe
davantage la ligne du thalweg.

M. de Thierry. — Quel est le développement de votre coupure?

M. Matthyssens. — Llle est plus longue de 225 métres environ
que la Grande Coupure.
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M. de Thierry. — Vous étes-vous inspiré des lois de Fargue?

M. Matthyssens. — En partie. Le point essentiel ici consiste a
obtenir la plus grande longueur possible d’accostage aux quais; il
convient, a cet effet, de sacrifier partiellement les lois de Fargue.
C’est ce que jai fait : la courbe du tracé eiit été un peu diftérente si je
m'étais conformé strictement a ces lois.

M. de Thierry. — Croyez-vous qu’il soit possible d’appliquer
strictement les lois de Fargue? Nous les avons entendu préconiser
par divers auteurs de projets.

M. Matthyssens. — J'estime que la plupart des régles de
M. Fargue doivent étre admises d'une fagon générale, mais non pas
absolue. Cest un point de départ pour opcerer le lracé, mais celui-ci
— surtout dans le cas qui nous occupe — dépend beaucoup des cir-
constances locales.

M. de Thierry. — Connaisscz-vous des exemples d’application
des lois de Fargue aux riviéres a marée? Vous étes-vous inspiré de

travaux exécutés suivant ces lois?

M. Matthyssens. — Non, j’ai cherché surtout 4 avoir de bonnes

courbures.
M. Dufourny. — (Juel rayon avez-vous donné & la plus forle
courbure?

M. Matthyssens. — 1,200 métres.

M. Dufourny. — C’est peu. Vous allez avoir des profondeurs
exagérées en ce point de plus forte courbure.

M. Matthysaens. — Cela peut ¢lre modifié un peu au détriment
des courbes amont et aval.

M. Trooet. — M. Keelhofl s’est conformé davantage aux lois de
Fargue.

M. Matthyssens. — Son tracé est peut-étre meilleur au point
de vue de la théorie pure.

i ——
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M. Pierrot. — M. I'arguc a formulé ses lois & la suite de ses ¢tudes
sur la partie non maritime de la Garonne. Est-il 4 votre connaissance
que des ingénieurs aient constaté que ces lois s’appliquent & d’autres
riviéres et, notamment, 4 des riviéres & marée?

M. Matthyssens. — Non Je vous dirai, toutefois, que je ne me
suis pas tenu au courant de la question dans ces derniéres anncées.

M. Pierrot. — Pas plus que vous je n'ai connaissance d'aucune
constatation de ce genre.

M. Matthyssens. — Je crois (ue cc n'est que par des concavités
accentuées qu’'on peut obtenir de grandes profondeurs. La Grande
Coupure, telle qu’on veut la tracer actucliement, ne peut pas avoir
sur toute sa longueur une grande profondeur au pied des quais,
puisque sa concavité est relativement faible. Dans mon projet de
1872, les concavités s’étendaient sur 35,000 mcétres. C'est tout ce
qu't]l était permis d’entrevoir & cette époque comme besoins {uturs
a satisfaire.

M. Troost. — (Quclle est la Jongucur de quais que procurc votre
nouveau projel’

M. Matthyssens. — 7,900 métres & peu prés, ic long de la rive
droite de la Coupure.

M. Corty. — dans solution de continuité?

M. Matthyssens. — Une seule solution de continuité. Les quais
voisins des points d’'inflexion n’auront évidemment pas de grandes pro-
fondeurs, mais seront néanmoins trés utiles a la navigation.llsserviront
aux navires a tirant d’eau un peu moins fort. e pense que sur toute
la longueur les profondeurs seront trés satisfaisantes et que, sur la
majeure partie, on aura au moins une dizaine de métres de profon-
deur au pied des quais.

M. Corty. — Sur queile longueur?

M. Matthyssens. — Il serait difficile de préciser. II y a forcé-
ment de incertitude dans des conceptions de ce genre. Personne
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ne saurait atlirmer sur quelle longueur on pourra réaliser une
profondeur déterminée.

M. le Président. — Vutre projet, comme celui du Gouvernement,
nécessite le barrage du lit actuel du fleuve. Vous étes-vous préoc-
cupé de ce point?

M. Matthyssens. — Il y aura évidemment une période délicate
dans l'eaécution des travaux. Pendant que les deux lits seront ouverts
et avanl que le barrage ne soit fait, il y aura des changements conti-
ruels. Mais )’Escaut s’est trouvé plusieurs fois dans des conditions
analogues.

M. Troost. — Il n’y a jamais cu deux lits.

M. Matthyssens. — Il y a eu des saignées a I'Escaut quand les
polders ont été envahis par les eaux de la marée lors des ruptures de
digues. Ces circonstances, avantageuses pour la partie aval, ont occa-
sionné certainement des troubles dans la partie voisine. Si le cas n’est
pas identique a celui de 'ouverture de deux lits, il peut certainement
lui étre compar¢ quant a ses etlets.

M. Troost. — A cette époque, le tirant d’eau des navires n’était
pas ce qu’il est maintenant; un trouble qui aurait existé i ce moment
ne pouvait done présenter les mémes inconvénients (u’aujourd’hui et
pouvait méme passer inapercu.

M. Matthyssens. — Je conviens qu'il y a une période critique a
traverser dont il est difticile d’apprécier les dangers. Faut-il eourir
ces risques? C'est une question sur laquelle chacun peut avoir une
opinion, mais il est difticile d’eslimer ces risques.

M. Dufourny. — Ne croyez-vous pas que les causes de risques
seraient bien plus importantes dans le cas du lit tortueux de votre
dernier tracé que dans celui dun lit a courbure unique? Volre ancien
projet me parait préférable a cet égard.

M. Matthyssens. — Je crois que les courants se porteront immeé-
diatement dans la nouvelle coupure. [ls sont guidés convenablement,
me scmble-t-il, avec des rayons un peu moins grands que dans le
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premier tracé. La direction est nettement délermince et les courants
s’engageront dans la nouvelle coupure plutt que de continuer dans
I’ancien lit.

M. le Président. — La Commission vous prie d’agréer ses
remerciements pour votre communication.

— M. Rollier est introduit; M. le Président lui donne la parole.

M. Rollier, — Messieurs, le projet des travaux que j’ai ’honneur
de soumettre & la Commission instituée pour I’étude des questions
relatives a I'amélioration de I’Escaut, en rade et en aval d’Anvers,
comprend Pexc¢eution de deux coupures au lit du tleuve et I'aména-
gement d'une crique de chasse pour augmenter la puissance du
tleuve.

Sur la rive droite, la réalisation du projet permettrait la con-
struction de murs de quai, & accostage direct, d’un développement
de 7,5 hilométres et d’un rayon de 5,000 métres. Sur la rive
gauche, on pourrait aussi établir des murs de quai, sur un développe-
ment minimum de 7,5 kilométres, dont 3,4 kilométres sous un rayon
de 2,200 métres et 4,1 kilométres sous un rayon de 9,000 métres.

La double coupure proposée, grice & la plus faible réduction de
développement du fleuve, & des travaux d’amélioration en amont et
la plus grande pénétration du flot, ne diminuera pas la puissance du
lleuve.

Le lit abandonné du Kruisschans, transformé en crique de chasse,
augmenterait la puissance du fleuve de 6 millions de métres cubes. Ce
volume contribuerait & maiuntenir la profondeur 4 donner aux passes
de I’aval.

Le tracé, en plan, du lit du fleuve duit étre envisagé a deux points
de vue.

La partie destinée plus spécialement au seul écoulement des eaux et
a la navigation peut présenter, sinon des alignements droits consé-
cutifs a des courbes de trés grands rayons, du moins une forme sinu-
soidale continue, 4 grands rayons de courbure.

Au contraire, pour la partie du fleuve destinée a étre bordée de murs
de quai, la courbe en sinusoide devrait éire tracée a rayons plus petits.
en vuc d’obtenir autant que possible, dans un long coude concave, la
profondeur nécessaire au pied des murs de quai, tout en maintenant

17




— M8 —

au lit du fleuve la largeur et la profondeur minima nécessaires pour
la manoruvre, le virage des navires.

Toutefois, on ne peut appliquer les principes généraux du tracé
que dans la mesure de la situation locale et des besoins de la naviga-
tion. Tous les projets ont des points faibles; on ne peut que réaliser
celui qui présente le plus d’avantages, le moins de défauts.

Nous projetons un tracé qui permette d’obtenir du iteuve tout ce
qu’il peut donner, c'est-a-dire le plus grand développement de rive
susceptible de recevoir des murs de quai en ean profonde, tout en
supprimant les coudes prononcés de son cours actuel.

Le point de vue du plus grand développement de murs de quai est
d’intérét plutot secondaire relativement au point de vue de la plus
grande profondeur pratique.

En effet, par suite de la construction de navires de plus en plus
larges et profonds, un méme développement de mur de quai donnera
un rendement plus considérable avec les nouveaux léviathans qu’avec
les navires actuels d’un tirant d’cau de 8 mctres.

C’est pour cette raison que nous avons cherché a étendre consideé-
rablement la petite scction tracte sous un rayon de 5,000 métres, que
présente le projet dit de la Grande Coupure. Nous jugeons que le
developpement gue nous proposons de 7,5 hilométres, sera plus utile
au port d’Anvers que les 8,7 hilométres que présenterait la coupure
unique, cn partic sous un rayon d’environ 15,000 métres.

Les navires (’escales qui ne pourraient trouver place le long des
nouveaux 7,5 hilométres de quai de la rive droite, et ceux qui entrent
en chargemcnt complet, trouveront place [c long des darses inté-
rieures.

Dans l'avenir, si la nécessité s’en [aisait sentir, la rive gauche per-
mettrait d'établir de longs murs de quai, partiellement en eau encore
plus profonde,

Les emplacements de la rive gauche seront moins faciles a desservir
par la métropole actuelle. Celle-ci, d’ailleurs, pourrait s’¢tendre sur
'autre rive. Au surplus, pour I'ensemble des intéréts du pays, cette
dualité de rives ne présente qu’'un intécét plutét secondaire.

Quoi qu’il en soit, les moyens directs de communicalion existant
entre les deux rives peuvent étre considérablemenl améliorés. Des
tunnels seraient creusés. En outre, les gros transports par chemin de
fer peuvent étre effectués par I'extension de lignes de chiemin de fer
existantes et par la création de nouvelles lignes.
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Une premiére ligne de chemin de fer pourrait étre créée en partant
de la voie nouvelle de Malines & Anvers-Sud. Un raccordement serait
établi & Contich, vers le pont du Rupel, ct de 14, par Puers, vers le
pont de Escaut et vers la ligne du Pays de \Wacs. Une double voie
serail construite & partir de Puers. Le pont & simple voie de Tamise
pourrait desservir un trafic plus imporlant.

On pourrait reprendre, aussi, le projet de la ligne raccordant le
Hainaut, par la nouvelle ligne Hal-Bruxelles,vers la ligne de Bruxelles
4 Termonde et Saint-Nicolas.

Les deux coupures que nous proposons pour |’amélioration de
I’Escaut seraient raccordées par une courbe de petit rayon et d’un déve-
loppement plutét court, de maniére & pouvoir rapid: ment, par un
surctranglement régulier du lit, et par le prolongemenl langenticl des
murs de quai, sur les deux rives, rejeter le courant d’une mouille
dans I'autre et obtenir que le haut-fond intermédiaire soit aussi peu
saillant que possible.

L'acces des navires, lors du flot, vers les écluses du bassin-canal sera
singuliéremenl facilité par ce fait que, quittant la mouille du flot et
franchissant le haut-fond, ils pourront embouquer dans le chenal
tangentiel des écluses tout en se trouvant en dehors du centre du
courant du flot.

L’entrée du chenal de 'écluse maritime qui desservirait le bassin de
Calloo ne sera pas aisée au plus fort du courant du llot, mais, en
dehors de ce moment, 1’accés de ce chenal sera trés facile.

1l est & remarquer que les chenaux d’aceés aux écluses des deux
rives s¢ trouveront situés sur une mouiile profonde et que 1’embou-
quage se fera sans occupation de la ligne de navigation vers la ville.
Il en résultera une grande sécurité pour la manauvre.

Le nouveau coude de Philippe se présente sous le rayon un peu
faible, & certains ¢gards, de 2,200 métres, mais il est encore con-
sidérable quand on constate que le coude du Kruisschans ne présente
qu'un rayon de 1,300 métres, celui de Philippe 1,500 métres et celui
du Kattendijk seulement 650 métres.

Le tracé que nous proposons ici, pour la double coupure, présente
I’avantage que celle d’aval, ou coupure secondaire, pourra étre mise
en service unc année avant la coupure principale.

On pourra ainsi acquérir I'expérience, le coup de main, les ensei-
gnements désirés, pour le raccordement de la coupure principale et
Pexécution des travaux de barrage du bassin de Calloo. Une objection
contre le principe des coupures tombe par ce fait.




— 260 —

Les bois des barrages de courant, en charpente, qui auront servi
pour la coupure secondaire, pourront en majeure partie étre utilisés
pour les travaux de la coupure principale.

Le tracé adopté pour les deux coupures se présente dans des condi-
tions telles, qu'en enlevant ['avancée du fort Saint-Philippe le thal-
weg de la coupure secondaire se raccordera convenablement avec le
thalweg actuel de la rive droite en ce point.

Les frais d’exécution de la double coupure seront nécessairement
beaucoup plus élevés que ceux de la coupure unique, mais en présence
des résultats & obtenir, de la grandeur du but a atteindre dans l'inté-
rét du pays entier, on ne peut s'arréter a ceite question de dépenses
supplémentaires.

La seconde coupure nécessitera la disparition de I'agglomeération de
maisons du Oudendijh & Calloo et Pexpropriation d'une surface de
360 hectares.

Le cube des déblais sera majoré d’environ 23 millions de métres
cubes. Il y aura 6,700 métres courants de digues a élever. Enfin, il
taudra effectuer trois barrages au lieu de deux. .

Le second point important du projet de I'amélioration de I’Escaut,
est celui de la section transversale du lit.

Nous ne possédons pas les élémenls pour déterminer celte section
en chiffres positifs; nous ne pouvons que traiter cette question en
principe.

Le lit du fleuve doit remplir trois rdles différents, au point de vue
de la pénétration de la marée.

1. Ecouler vers les atfluents les eaux amenées par le flot.

II. Servir de réservoir permanent pour une partie supplémentaire
du flot normal.

II. Former un réservoir supplémentaire pour le surcroit d’eaux
amenées lors d'un raz de marée.

I. — Transmission normale du flot vers I'intérieur des terres.

On admet, pour le lleuve, une forme conoide, dont les dimensions
augmentent en largeur et en profondeur, de 'amont vers I’aval. La
progression de la largeur est trés forte, celle de la profondeur est
faible.
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Toutefois et surtout pour les parties déji éloignées de l'estuaire,
la surface de la section transversale du conoide peut, dans certaines
limites, étre modifiée, c'est-d-dire qu'une réduction de largeur peut
étre compensée par une augmentation Je profondeur.

L’objet du présent probléme est, 4 la fois, d’obtenir le mouillage
voulu, aux quais et pour les virages, tout en ne nuisant pas a la pro-
pagation du [lot.

La transformation du profil, la réduction de la largeur devra étre
d’autant plus grande qu'il s’agira d’une coupure d’un plus grand rayon.

Le tron¢on transformé du fleuve présentera, dans son profil longi-
tudinal, une sorte de cunette qui pourra se maintenir a la condition
qu'elle soit raccordée convenablement aux parties existantes du fleuve
normalisées sur une grande étendue.

La forme de la nouvelle seclion d’écoulement se détermine par le
calcul des débits du fleuve et par le rayon de courbure, tous deux
aux points considéres.

Nous concluons par les considérations qui précédent et par celles
que nous émettons plus loin au sujet de la pénétration plus grande du
flot, qu’au point de vue de la transmission du flot vers I'interieur des
terres, la partie du lit redressée de I'Escaut pourra remplir le réle qui
lui est a%signé.

Mais jusqu’a quel point se maintiendra la section théorique calculée?

Le danger que le lit ne se creuse davantage au pied des quais, soit
par le courant seul, soit par l'effet du courant passant sous la quille
du pavire, soit par des mancuvres de ’hélice, devrait étre prévenu,
On devrait comprendre dans les travaux la pose, en avant des murs,
d’un vaste banc de meellons, plutdt petits, présenlant peu d’inter-
stices. Ce banc, par exemple, afficurerait la cote (—12,00) et cette cote
servirait de base pour le calcul des murs de quai. Au dessus de cette
cote limite, le fleuve se maintiendrait a la profondeur qu’il lui plaira.

I[. — Role des nouveaux lits, comme réservoirs
supplémentaires du flot.

La fonction des coupures, comme réservoir d'eau du flot, se pré-
sente, dés I’'abord, sous un aspect défavorable. En effet, la réduction
de la surface du lit, de sa capacitc est trés considérable.

Nous ne pouvons garantir les chiffres suivants, ne sachant pas
jusqu’a quel point sont exactes les largeurs de I'Escaut figurées sur les
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cartes, ni quelles seraient les largeurs 4 admettre détinitivement pour
les coupures.

Toutefois, nous pouvans procéder avec une approximation suffi-
sante pour fixer les idées.

Nous avons calculé la surface moyenne de la partie du lit actuel com-
prise entre les laisses des basses et des hautes eaux, et ce, dans la
partie comprise entre 'écluse du Kattendijk et le travers de I'éclu-
sette située immédiatement 4 I’aval du vieux fort de Lillo.

Nous avons estimé, autant que possible, la surface du nouveau tracé
de la coupure unique et celle qui résulterait de la normalisation consé-
cutive du lit actuel, entre le Kruisschans et 1'éclusette susdite.

La réduction de la surface serait, au bas mol, d’environ 250 hectares,
soit, avec une amplitude de marée de 440, une réduction de puis-
sance de courant de 11 millions de métres cubes. (Nous ignorons la
dénivellation entre les étales.)

Si nous envisageons, d’autre part, le cas de la double coupure, qui
ne réduirait le développement du fleuve que d’environ 1,630 métres
au lieu de 2,750 métres, et si nous tenons compte de la plus grande
largeur qui peut ¢tre donnée au lit du fleuve grice i la faiblesse du
rayon de courbure, nous estimons que la réduction ne serait que
d’environ 130 hectares, soit 3,700,000 métres cubes.

Le maintien de la puissance du lleuve demmande que la réduction de
capacité soit compensée par des augmentations a obtenir en d’autres
parties de son lit, par exemple par des travaux destinés § permettre
une plus grande réceptivité du fleuve :n amont du kattendijk et sur
toute I'étendue des affluents soumis 3 la marée.

Les lits mineurs doivent étre agrandis, approfondis, afin que par 1a
succion qu’ils produiront grice a I’abaissemenl plus grand de la marée
basse, surtout dans les affluents, par la plus grande durce et la plus
haute altitude du flot, le volume d’eau qui coulerait, en plus, en amont
du Kattendijk puisse compenser la perte par les coupures.

Si nous admettons qu’en amont du Kattendijk la surface de I'Escaut
et de ses affluents soumis & la marée soit d'environ 2,000 hectares, la
perte de puissance du fleuve devrait étre compensée par les augmen-
tations initiales suivantes, dans I’amplitude des marées :

250 h. X 440

C()Upure unique ‘—W = (i

130 h. X 4m40
2000 h.

Double coupure = ("286.
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Ces chiffres indiquent approximativement I'épaisseur moyenne
de la tranche d’eau qu’il faudrait écouler & I'amont du Kattendijk.
Nous disons : tranche moyenne, car il est évident que ’augmentation
de hauteur comprise entre les nouvelles étales de marce basse et de
marée haute se limitera par une succession de prismes trapézoidaux
terminés par des prismes triangulaires. De plus, il faudrail tenir
compte de I’élargissement des sections d’¢coulement.

Pour déterminer le résultat réel, il faudrait posséder les profils du
nivellement de ces riviéres ct les diagrammes des marigraphes. Nous
nageons ici en plein inconnu, mais dans la situation des auteurs des
projets d’ensemble nous ne pouvons présenter 4 la Commission de
I'Escaut que des caleuls globaux.

En surplus de ces questions de volumes il resterait a envisager le
point de vue de la vitesse des eaux pour juger si, dans ces conditions,
cette vitesse ne serait pas excessive entre Anvers ct le Rupel.

Quoiqu’il en soit, nous admettons (ue, tout au moins, la réduction
de puissance due a la double coupure pourra étre compensée par des
travaux a eflectuer a 'amont d’\nvers.

Nous sommes tout naturellement amencs & suggérer ici quelques
idées relatives a 'amélioration u régime de la Néthe inférieure et de
la Petite Néthe. :

Leur vaste bassin hydrographique, 4 sol sablonneux, ne présente
que de faibles altitudes. Le sous-sol est rapidement gorgé d’eaux, pen-
dant les saisons pluvieuses. Aussi les crues y sont fortes, {réquentes.
Par contre, en ¢té, le débil est absolument insuffisant pour assurer une
convenable prédominance de I’ebbe et le maintien de bonnes profon-
deurs i I'aval.

Une premicre solution consisterait & opérer des prises d’eau supplé-
mentaires dans la Meuse, aprés la construction de barrages dans les
Ardennes.

Un second moyen, plus & nolre poriée, consisterait & déverser dans la
Petite Néthe une partie des eaux d’éclusage du canal de jonction de la
Meuse & DPEscaut. Ces caux seraient relevées, par machine 2 vapeur,
depuis 'écluse n° 16 jusqu’a I'écluse n° 14, ¢’est-a-dire depuis le bief
inférieur (ou, bientdt, depuis le niveau des eaux des bassins d’Anvers)
jusque dans le bief de Grobbendonch.

Ce reltvement dans trois biefs aurait lieu durant quatre mois d’été
et augmenterait le faible débit naturel des Néthes.

Une autre amélioration consisterait & sunprimer la canalisation de
la Petite Nethe et a la remplacer par la constru tion d’un canal latéral
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débouchant au confluent des deux Néthes. Ce canal aurait un tirant
d’eau de 2m40. [l contribuerait & désencombrer les écluses maritimes
et la rade d’Anvers. Tous les bateaux a destination de Louvain, du
Rupel, de Bruxelles et des Flandres descendraient par ce canal, aprés
I'approfondissement de la Néthe inférieure.

11 y aurait lieu de supprimer le barrage d'Emblehem et de complé-
ter la désaffectation du barrage du Moll, a Lierre, en enlevant son
radier ou en contournant cet ouvrage d’art.

Dans 'intérét de la navigation, il serait utile de réserver une bonne
mouille dans le grand coude de la Néthe inférieure, en aval de
Waelhem.

Actuellement, le nombre des bateaux qui pourraient emprunter le
canal latéral 4 la Petite Néthe, s’éléve a plus de quatre mille par an.

L’éclusage de ces bateaux procurerait un bon appoint au débit
d’eaux supérieures dans la Néthe inférieure et contribuerait & main-
tenir la profondeur du Rupel.

Crique de chasse du Kruisschans.

I’amélioration des lits mineurs, en amont d’Anvers, constituera un
travail de longue durée et trés cotteux.

La transformation de I’Escaut, & I’aval d’Anvers, ne peut pas étre
reculée jusqu'apres I'achévement des principaux travaux & ’amont.

La disposition du projet de redressement, avec deux coupures, per-
met d’entamer immédiatement ces travaux, sans crainte des etfets
nuisibles que pourrait provoquer une perte de puissance momen-
tanée de I'Escaut.

Dans notre pensée, le maintien définitif de la majeure partie de la
crique du Kruisschans pourra étre obtenu en transformant le plafond
de la crique en une série d’ados séparés par des rigoles, par des
chenaux.

Ce plafond se présenterait, en quelque sorte, comme les prairies
d’irrigation de la Campine, avec cette ditférence que la rigole supé-
rieure n'existerait pas et que la rigole inférieure servirait pour éva-
cuer, a laide de chasses incessantes, ¢’est-d-dire, 4 chaque marée
basse, les vases déposées durant Ia marée haute sur le plafond de la
crique.

Entre les rigoles, les vases et sables se déposeront en couches suc-
cessives, jusqu’a ce que le talus d’éboulement soit atteint.




— 265 —

Afin d’éviter que les crétes de ces ados ne prennent une altilude
trop grande et qu'ainsi ne diminue la capacité du réservoir, il importe
que, tout au moins 4 'amont ou queue de la erique, les rigoles soient
trés rapprochées.

Du fait de la faible altitude des ados et, partant, de la plus longue
duree d'immersion, d’une plus courte période d’émergence, la situa-
tion hygiénique sera mieux assurée.

Le plafond des rigoles serait garni d'un fond d'aqueduc en béton,
légérement armé, pour faciliter le transport et la posc ; les éléments
auraient une longueur d’environ deux métres. La meilleure section
transversale serait celle de la moitié inférieure d’'un tuyau rond, en
béton comprimé, moitié dont la paroi montante serait relevée d’en-
viron dix centimétres. L’épaisseur de cette extrémité de paroi serait
renforcée en forme de bourrelet, en vue d’assurer la résistance.

Ces rigoles fonctionneraient, en quelque sorte, comme les caniveaux
de sucrerie.

Les chasses, a chaque marée basse, seraient opérées dans ces rigoles
4 'aide d’eaux de décharge du canal de jonction a la Meuse, eaux qui
seraienl amenées par I'intermédiaire du bassin-canal.

La prise d'eau serait permanente. Elle passerait sous les fortifica-
tions, traverserait la crique dans un tuyau en acier appuyé sur les
palées en bois d’une passerelle. Ces eaux s’écouleraient dans le bassin
de chasse aménagé dans I'ilot formé par le nouveau et I'ancien lit de
I’Escaut. i

Les eaux des bassins maritimes se trouvant a la cote + 4.65 et le
niveau de chasse, 4 I'amont des rigoles, devant atteindre la cote
+ 2.15, il y a une différence de niveau de 2m30 gui permettrait,
par exemple, une dénivellation de 1m00 pour le bassin de chasse
et une charge totale de 1™30 pour le tuyau d’amenée des eaux et
les remous.

La crique de chasse comprendrait un chenal pour I'évacuation des
eaux des Schyns et des autres eaux intérieures. Ce chenal servirait 4
I'aval pour I'accés au port de Lillo et aussi de crique de refuge.

Pour mieux maintenir la profondeur de la crique pour la décharge
des eaux du polder, I'écoulement des eaux intérieures aurait lieu en
deux phases : celle de I’écoulement normal et celle du débit pour
chasses.

Dans ce but, les écluses normales de décharge seraient complétées,
du co6té des terres, par un barrage déversoir, muni de ventelles.

Le trop-plein des eaux de crues passerait au dessus du barrage
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a déversoir et s'écoulerait par les écluses aussitit que la marcée aarait
suftisamment baissé : c'est la phase de I'écoulement normal.

Ensuite, lorsque la marée aurait baissé suflisamment pour pouvoir
opérer unc chasse efficace dans toute I’étendue du chenal émissaire,
les ventelles seraient levies et la chasse s'opérerait & chaque marcée
basse.

On pourrait opérer ces chasses 4 I'aide d’appareils automaticques,
mais nous estimons que cette ouverture devrait ¢tre faite par un
préposé, a I'aide de crics & moteur électrique.

Le méme préposc dirigerait les chasses dans le chenal des eaux
intérieures et dans la crique proprement dite.

La crique ne constituerait pas ce qu'on appelle un nid a glaces, si la
circulation de celles-ci était entravée par des rangées transversales de
pieux qui arréteraienl les glacons. Seul, I'aceés au port de Lillo
devrait rester libre.

La longueur & donner i la crique dépend du nivean du départ des
rigoles et de la pente (ui devrait leur étre donnée pour I'évacuation
des sables. Admettons un développement de 3,5 hilométres.

Des relevés sur la si belle crique d’Ussendrecht et des rigoles
d’expériences directes donneraient des renseignements trés utiles
quant & 'aménagement définitif des rigoles et chenaux. Ceux-ci ne
devraient étre placés que dans un avenir relativement lointain, dés
lors ’étude peut étre approfondie.

Pour fixer les idées, nous admettons que I’axe hydraulique, dans les
chenaux collecteurs et dans les rigoles, passe, dans le prolongement
de la laisse moyenne des basses eaux du fleuve, & 0m27 au dessus du
niveau de ces basses eaux.

Cette laisse se trouvant, vers le travers de Lillo, a la cote (+ 0.28),
le point d’origine de ’axe hydraulique théorique se trouverait a la
cote (4 0.53).

Nous disons : axe théorique, parce que les eaux de drainage et les
vases qui descendent de la ligne de plus grande pente des ados
relévent le niveau de I’eau de chasse.

En admettant pour les chenaux émissaires une pente de 0™40 par
kilométre et pour les caniveaux une pente de 050 par kilométre, la
cote d’origine de I'axe hydraulique de chasse serait (+ 2.15).

0.55 + (155 X 0.40) + (2.50 X 0.50) = (+ 2.15)

Si la ligne de plus grande pente des ados se maintient sous une




— 267 —
inclinaison de 0™m12 par métre, avec un intervalle de 2000 entre les
ados, la créle de ceux-ci, & la queuec de la crique, se trouverait 2 :

190m00
an1y 4 [0y gmia) — [+ 3.35).

Le nivcau moyen du plafond & I'extrémité de la queuc de la crique
serail donc a la cote :
2'"15 311135
o th ol S SR

La profondeur moyenne & maree haute, y serait de :
4.70 — 2.75 = 1=Y3.

Quant & 'origine de la crique du e6té de I'embouchure, les chenaux
seront placés & grands intervalles. En ces points 1'altitude des ados
sera trés faible, grice au flux et rellux incessant des eaux. Nous nous
trouvons toutefois ici en présence d’'un terme inconnu. PPour fixer les
idées, admettons que le relévement moyen soit de 0™73 au-dessus de
I'axe hydraulique de chasse le plafond moyen se trouverait en ce point;
a la cote U.ho + 0.75 = (+ 1.30) et la prolondeur d’eau moyenne
serait de :

470 — 1.30 = 3m40.

La profondeur d’eau moyenne de la crique serait, dans ces hypo-
théses : ‘

8040 + 1795
i

-

= ImpT,

La capacité de la crique serait, dés lors, de 230" X 2mG7 — 6,7 mil-
lions de métres cubes.

Toutefois, pour tenir compte du banc qui se formera & I'embou-
chure de la crique et d’une plus grande hauteur de certains ados, nous
réduirons ce chiffre & 6 millions de mdtres que nous adoptons, &
titre provisoire, comme chiffre representatif de la puissance de la
crique du Kruisschans.

Les caniveaux simples que nous cnvisageons auraient, 4 la queue
de la crique, une ouverture ou diamétre de 0m50, avec conirehaut ou
rebord de 0™10, de maniére a obtenir une profondeur d’eau de 0m35.

Les caniveaux collecteurs auraient un diamétre de 0m70 avec, aussi,
un contrehaut de 0"10.
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La vitesse d’écoulement, sur le fond, serait, dans les deux cas, d’en-
viron 0m41, et le débit des caniveaux élé¢mentaires serait de 80 litres.

Le débit total de chaque chasse artificielle serait, pour une durée de
quinze minutes :

. 32 x 80 lit. X 15" X 60" = 23,000 métres cubes.

En réalité, la durée des chasses sera beaucoup plus longue, par
suite de I'écoulement des eaux du schorre situé 4 I’amont.

Les deux caniveaux extérieurs, c’est-d-dire ceux placés le long des
digues, auraient une ouverture un peu plus forte.

A 'embouchure dansle fleuve, les chenaux émissaires se réuniraient
en deux chenaux terminaux placés 4 l'extérieur et enserreraient un
bauc de sable. Leseaux de chasse seraient ainsi concentrées et, celles-ci
s’opérant & chaque marée basse, le volume des dépdits ne sera pas tel
que, tout au moins, la majeure partie de ceux-ci ne puisse rentrer dans
la circulation du fleuve.

Les chenaux d’aval seront d’ailleurs maintenus ouverts par le flux
et le reflux d’'une masse d’eau trés considérable.

On pourrait craindre que la pose des chenaux ne puisse s'opérer
qu’a grands frais sur un fond vaseux, tandis que, sur un fond sablon-
neux, leur pose serait aisée grice & une semelle en bois placée aux
joints.

Nous pensons que tout le travail pourra s’opérer sur sol sablonneux
parce que, la longueur du bras abandonné de I'Escaut étant de
5,2 kilométres et la crique n’ayant qu’une étendue de 3,5 kilo-
métres, tous les troubles légers, les limons, les humus, seront
entrainés par le flot jusqu’au fond du bras abandonné de I’Escaut et
y resteront. Au contraire, les troubles légers qui se déposeront dans
le corps de la crique seront ramenés vers le fleuve lors du refiux.

Les eaux des chasses seront réparties entre les divers chenaux, grice
a un barrage crénelé, en charpente. )

L'extrémité du bras abandonné qui ne sera pas utilisée comme
crique de chasse deéfinitive, sera soumise & un colmatage complet et
transformée en un pré salé.

Endiguer plus tard ce schorre serait diminuer la surface offerte
aux eaux des fortes marées.

Il nous semble, d'ailleurs, et c’est le moment d’émettre un avis a ce
sujet, qu'on ne devrait plus autoriser l’endiguement des schorres
arrivés 4 maturité. Les endignements successifs en Hollande ne
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reduisent déjd que trop le bassin réservé aux eaux des fortes marées,

Nous songeons ici au vaste schorre de Santvliet.

Il conviendrait de transformer complétement le systéme d’écoule-
ment de ce schorre et de remplacer les fossés qui y serpentent par
un réseau régulier de rigoles, comme dans les prairies soumises a
Pirrigation par colmatage. Quelques grands chenaux, tracés perpendi-
culairement au fleuve, collecteraient les eaux et serviraient de
limites pour la location en lots séparés, au lieu de I'affermage actuel
en bloc.

L’exploitation de ce schorre, comme pré salé bien aménagé,
serait la meilleure solution au point de vue de I'ensemble des inté-
réts de I'Etat.

La crique de chasse du hruisschans sera utile a I'amélioration de
I'Escaut sous trois formes :

1o Commie réservoir de chasse provisoire, jusqu’a I’ensablement au
niveau des marées basses. Sa capacité serait de :

430 h. X 4040 = 20 millions de métres cubes;

920 Comme réservoir de chasse définitif, sa capacité serait d’environ
6 millions de métres cubes;

3° Comme réservoir a sable, il se remplira par autodragage et pourra
recevoir un cube d’environ 32 millions, avant d’étre transformé en
réservoir de chasse définitif et ce sans le colmatage ultérieur de la
partie de bras non utilisé.

Nous estimons que les frais d’établissement de la crique n’attein-
draient pas la somme d’un million de francs. La rente pour une forte
ameélioration du régime du tleuve ne serait pas forte,

IlI. — Role des nouveaux lits comme réservoirs supplémentaires
pour les eaux des raz de marée.

Les fonctions des coupures a pratiquer dans le lit de I'Escaut seront
bien insuflisantes au point de vue de la réception de I'immense masse
d’eau amencée par les raz de marée, dont nous avons conslate
récemment encore les effets désastreux.

Pour la coupure unique, la réduction de surface entre les digues
sera d’environ 360 hectares.
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Pour le dispositif & double coupure, la réduction de surface serait
de 230 hectares, mais, grice au maintien de la crique du Kruisschans,
le résultat définitil serait unc augmentation de surface de 260 hectares.

La différence entre les deux projets, & ¢ce point de vue, serait done
de 620 hectares.

Signalons ict que la surface du schorre de Santvliet, dont nous
combattons ’endiguement, est d’environ 350 hectares.

Le grand relévement des eaux lors des raz de marce pourrait (ire
empdéché par des moyens arlificiels.Nous envisageons 'emploi d’écluses
de fortune, jouant le role de ruptures des digues

Ces écluses, munies de portes de chasse avec poteaux-valets, seraient
placées sur des bassins appropriés, par exemple le futur bassin de
Calloo, quoique réduit par le projet actuel, et aussi sur un bassin qui
pourrait étre établi, a 'embouchure du Rupel, sur le territoire
d’Hingene. :

En admettanl que le bassin de Calloo, d’aprés le projet actuel, con-
serve une surface de 310 hectares et qu'on limite la dénivellation de
flottaison 4 2 métres, cc bassin pourrait reccvoir un volume de
310 h. X 2m00 = (,200,000 meélres cubes.

A Hingene, le bassin de fortune, exploité comme futaie de saule,
aurait une capacité de 150 h. X 3m00 = 4,500,000 métres cubes.

Les conséquences ruineuses des raz de marée extraordinaires peu-
vent donc étre prévenues.

I.’ouverture des écluses de fortune ne se ferait que lorsque les eaux
atteignent déja une cote trés ¢levée et qu'un relévement plus grand
encore est signalé.

Barrage de courant.

La duree de la coexistence du courant, dans les lits anciens et nou-
veaux, sera trés réduite par suile de Pemploi de barrages de courant,
en charpente, barrages que nous divisons en deux groupes.

Plusieurs disposilions spéciales pcuvent d’aillcurs étre employces.

Les barrages de courant, dazns les coupures, etc., se composeraient
essenliellement, d'une digue submersible, en terre, établie normale-
ment au lit. Sur cette digue une passerelle soutiendrait un barrage, &
panneaux en charpente.

Les barrages de couran! dans les anciens lits seraient plus cotiteux a
établir, car le vannage doit descendre jusque dansle plafond du fleuve.
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Ces barrages seraient établis sur une cunctte draguce au préalable,
afin de pouvoir s’assurer si aucun obstacle ne sopposerait a la
descente, dans le sol, du vannage inférieur qui serait muni d’'un haut
couteau en téle.

Ces barrages ne doivent pas étre étanches, sauf au contact du sol,
dans les recoins des coalisses. En ces points, le courant délavant le
sable aflouillerait I'ouvrage. Ce danger peut étre prévenu par 1'emploi
de toiles goudromnées, ou mieux par le déversement, & laide de
trémies, au droit de chaque montant & coulisse, d’un certain volume
de gros gravier tout venant qui résisterait a ’entrainement.

La résistance des palées dans le sol serait augmentée par des joues
boulonnées latéralement sur ces pilots. La vésistance de la passerelle
4 la poussée des eaux serait augmentte par un lourd plancher en
béton armeé.

Grice a 'emploi de ces barrages, la durée de la coexistence des deux
lits pourrait étre réduile & quelques journées. Tout dépend de l'orga-
nisation du travail.

Conclusions.

L'amélioration de I'Escaut en aval d’Anvers, par voic de coupures,
est admissible a la condition que I’on exécute de grands travaux com-
plémentaires pour compenser la réduction de puissance du lleuve.

La longue coexistence des deux lits ne se réalisera pas.

e dispositif de redressement de I'Escaut par une double coupure
assurera, mieux que le projet de la coupure unique, une honne profon-
deur d’ecau au pied des murs de quai.

De plus, la diminution de puissance du fleuve serait notablement
moindre et, dés lors, plus aisément compensable; un plus grand
réservoir pour les eaux des raz de marce scrait obtenu, ct une vasle
crique de chasse pourrait étre créée en vue d’améliorer le régime des
passes du Bas-Escaut.

— M. le Président remercie M. Rollier. La parvle est donnée a
M. Keelhoff.

M. Keelhoff. — Messieurs, quand j'appris qu’il y avait projet
d’exécuter une coupure qui relierait directement le coude d’Aus-
truweel 4 celui du Kruisschans, je m’inquictai de la chose.




Je m’en inquiétai d'autant plus que, pratiquant I’Escaut depuis plus
de trente ans et eroyant bien le connaitre, je ne parvenais 4 me
rendre compte ni de la nécessité ni de la justification de semblable
projet.

L’Escaut, comme voie de navigation, est-il donc insuflisant? Voyons
cela.

Examinons les cartes hydrographiques publiées depuis 1799 jusqu’a
nos jours. Que constatons-nous ?

Yest que I’Escaut est un tleuve admirable comme profondeur de
chenal et comme stabilité de cette profondeuy.

Sans doute, comme tout fleuve qui coule dans un lit excessivement
mobile, I’'Escaut, obéissant a la loi appelée « sinusoidale », a un cours
sujet & de frequents changements, d’autant plus que ses rives, créées
par des endiguements successifs faits en dépit des lois de I’hydrau-
lique fluviale par des riverains qui n’avaient en vue que leurs intéréts,
d’autant plus que ses rives, dis-je, sont mal tracées.

En ouire, la rupture des digues de Saeftingen est venue altérer
profondément le cours du fleuve et son régime entre Waarde et Doel,
olt sa largeur est beaucoup trop grande.

Je disais done que I’Escaut est sujet & de fréquentes modifications
dans son cours.

C’est ainsi que, depuis que je navigue sur I’Escaut, j’ai vu successi-
vement disparaitre les passes de Baarland, d'Everingen et de Waarde,
tandis que se formaient les passes du Middelgat, du Zuidergat et de
Terneuzen.

Sans doute aussi, pendant ces oscillations, y a-t-il eu des périodes
transitoires qui créent des moments difliciles pour la grande naviga-
tion. Dans cet ordre d’idées, nous avons eu le seuil a la sortie du
Middelgat, le seuil 4 la sortie du Zuidergat, sur I'emplacement du
« Margriet bank », ereusé et finalement enlevé par le jusant qui avait
a se créer une nouvelle voie pour remplacer la passe de Baarland qui
se fermait en amont. C'est ainsi, enfin, que nous avons le seuil de
Bath, que nous voyons reparaitre vers 1880, disparaitre vers 1890,
pour reparaitre de nouveav vers 1900.

Je pourrais encore mentionner bien d'autres modifications dans la
configuration du lit de I’Escaut, mais je veux me borner.

Tout ce que je pourrais mentionner ne ferait, du reste, que
démontrer et confirmer que le lit de ’'Escaut est assujelti a des phéno-
meénes d’oscillation qui finissent toujours par s’équilibrer et par
remettre les choses en élat.
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Je dis done que I'Escaut est, en aval d’Anvers, un admirable fleuve,
que I’on pourrait sans doute améliorer par des retouches faites avec
prudence et circonspection la ot son lit et ses rives, surtout, sont
deéfectucuses, mais je dis aussi que 'Escaut ne réclame aucune modi-
fication essentielle, I’étude hydrographique du fleuve en témoigne.

Tel qu’il est maintenant, nous voyons les plus longs navires & flot
arriver devant la ville; nous les voyons franchir le coude de Callon
aisément et par leurs propres moyens et si vous voulez tracer sur un
plan de ce coude un navire de 200 métres de long, vous verrez qu’il y
est trés 4 l'aise.

Enfin, I'étude hydrographique du fleuve nous enseigne aussi la preé-
dominance de I'action du jusant sur celle du flot; partout ol ces deux
courants sont discordants le jusant creuse les passes, tandis que les
passes dc {lot deviennent des schaars, sauf & Philippe ol une passe de
flot semble décidement s’'installer.

Je dis done que I’Escaut est bon.

Or, vouloir apporter & son lit un changement contraire 4 la loi qui
régit le régime du fleuve me semblait tout au moins une opération
hasardeuse. C’est pourquol, dés 1897, je me mis & ¢tudier la question
de plus prés et, en 1899, je soumis & M. Farguc le résultat de mes
études et lui demandai son avis.

Sa réponse, que je tiens ici d votre disposition et que j'ai d’ailleurs
publiée in extenso el de son eonsentemcnt dans la deuxiéme édition
de ma brochure qui doit étre connue de la plupart d’entre vous, cette
réponse, dis-je, de I'hydraulicien le plus éminent de noire époque,
du véritable ct inconlesté créateur de I’hydraulique fluviale, était
catégorique et ne tit que confirmer mes appréhensions : M. Fargue
condamnait la Coupure Stessels el ses varianles comme n'étant pas
conforme aux lois qui président a I’établissement du régime des
fleuves coulant sur un fond mobile.

C’esl pourquoi, Messieurs, je me mis résolument a la tiche et en
arrivai a concevoir moi-méme des tracés de coupures dans lesquelles
je m’efforcais de concilier les lois de Thydraulique fluviale avec les
nécessités du commerce et de la navigation.

Jimaginai une Grande Coupure, mais a tracé sinueux, que je publiai
en 1899, et puis une Petite Coupure, supprimant simplement le coude
de Calloo.

Voici d’abord mon projet de Petite Coupure (fig. 1), que j'ai surtout
con¢u en opposition avee le projet de M. Van Mierlo que je redoute
presque autant que la Grande Coupure elle méme, 4 cause du chevau-
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chement des passes de jusant ct de flot qui se produirait incontesta-
blement en aval, en face de Meestove, et du banc qui se formerait
précisement a proximité de I’entrée du chenal de I’écluse du bassin-
canal. Le projet de M. Van Mierlo ne ferail que reporter ea aval la
situation lésavantageuse (ue nous avons en ce monient entre la Perle
et Philippe.

Au point de vue de P’hydraulique, ma Pelite Coupure ne redoute
aucune critique. Mon tracé est strictement conforme aux lois de
Fargue et donnerait une profondeur moyenne d’au moins 13 métres.
IUsutlit de relever les gabarils des courbes existantes et des profondeurs
(u’on y rencontre pour se convaincre de ’exactitude de mes prévisions.

Yous remarqueres :

1° Que je maintiens le coude d’Austruweel, que je me borne a régu-
lariser;

2° (Jue, dans ce coude, je vous donne 1,100 métres de quais qui
pourraient éire portés a 2,000 métres moyennant une légére modifica-
tion du tracé et en augmentant un peu le rayon de courbure ; sur
la rive gauche, je vous donne aussi 2,100 métres de quais, en eau
profonde;

3¢ Je vous prie de bien remarquer que ces quais sur la rive droite,
dans le coude, on peut vous les donner de suite, avant tout autre travail
préalable, et sans changer quoi que ce soit au régime du fleuve. Oui,
dans trois aus, si I'on veut, vous pouvez avoir 1a 2,000 métres de quais
avec une profondeur d’au moins 15 métres, tandis que, si 'on exécute
une Grande Coupure, j'estime que vous avez encore une quinzaine
d’années a attendre, et I'avenir dira éventuellement si j’ai été mauvais
prophéte;

4v Les terrassements seraient relalivement réduits; j’ai caleule qu'il
n’y aurait & manier que 24,000,000 de métres cubes de terre & fr. 0.30
le métre cube, soit 7,200,000 francs. les 4,100 meétres de murs
de quai devant se faire & l'air comprimé, reviendraient & environ
10,000 francs le métre courant, soit 41,000,000 de francs;

5° Vous remaryuerez entin que les 2,100 métres de quais sur la
rive gauche rendraicnt bientét des services, car il parait certain des
maintenant qu'Anvers scra reli¢c a la rive gauche d'une facon pra-
tique.

11 y aurait done ta plus de 4,000 métres de quais en cau profonde,
conslruits en rive concave, pouvant recevoir simultanément 27 colosses
de 150 métres de long.

Avec les quals actuels, Anvers pourrait donc¢ donner l'accostage
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dircct simultanément & plus de 50 navires parmi les plus grands a
flot. Les mégalomanes prétendent que c’est trop peu. L’histoire mon-
trera que c’eat été largement sutlisant. Pas un port au monde, pas
méme New-York, ne peut espérer recevoir A la fois tant de navires
de semblables dimensions.

Au surplus, ma Petite Coupure permettrait de donner au commerce
d’Anvers encore 3,000 métres de quais au Kruisschans, ce qui ferait
un total de 7,100 métres.

Je sais qu'a Anvers d’aucuns révent d’un port a4 aceroissement
illimité, et ’on voit éclore des projets ou figurent des quais, des
bassins et des darses capables de recevoir tout le trafic de Rotterdam,
de Hambourg, de Londres et de Liverpool réunis. Les statistiques de
I’accroissement graduel du commerce et de I'industrie semblent ne
plus compter, et ceux qui dirigent le mouvement mégalomane s’ima-
ginent apparemment que notre port va absorber tout le trafic conti-
nental. Pourquoi? Quelles sont les bases de leurs pronostics? L'his-
toire économique n’en fournit pas, c'est certain; que croient-ils donc
qui va se passer pour justitier leur mégalomanie ?

Je prétends, moi, et I’histoire prouvera combien j’avais vu juste,
quen augmentant de 4,000 métres le développement des murs de
quai en eau profonde, en creusant le bassin-canal reliant le Kruis-
schans aux nouveaux bassins et en dotant ce canal d’'un chenal &
accés facile et d'une écluse a action rapide, qu’en faisant cela, on
répondrait aux exigences du commerce maritime pour une période
dont nos petits-enfants ne verront pas la fin.

Je résume ce (ui précéde et je dis®

1o Que ma « Petite Coupure » donnerait a I'Escaut un lit hydrau-
liquement irréprochable ;

9o Que son exécution couterait relativement peu ;

3v Qu’elle seule, et e souligne le mot, permettrait de donner au
commerce maritime d’Anvers une satisfaction immeédiate par la
construction de 2,000 métres de quais dans le coude d’Austruweel,
(ue I’on pourrait commencer a construire de suite;

40 Qu’elle laisse subsister ’écluse Royers.

Je ne cite que pour mémoire le bassin industriel qui résulterait du
barrage de I’ancien lit.

Je voudrais placer ici deux digressions.

La premiére concerne les murs de quai en eau profonde.

La Chambre de commerce d’Anvers, depuis quelque temps, réclame
I'exécution de la Grande Coupure parce que celle-ci donnerait un
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énorme développement de quais en rivitre, avec celte restriction, trés
sage d’ailleurs, qu'il faut que 'on puisse, au préalable, lui garantir la
réussite de la dite coupure.

J’ai déja dit plus haut que, 4 mon avis, si Pon avait 4,000 métres de
quais nouveaux en eau profonde, ce serait suflisant pour une période
excessivement longue.

Des MEmBrRES. — Non' Non

M. Corty. — Le trafic va en progressant et nous espérons bien
qu’il continuera 4 progresser.

M. Keelhoff. — Mais, outre cela, je ne comprends nullement cet
engouement pour I'accostage direct et, si j’en parle, c’est d’expérience
personnelle.

Je suis, en effet, au service d'un groupe de compagnies dont ’arme-
ment, 4 Anvers, compte 13 navires, tous transatlantiques ou pouvant
faire ce service.

Jusqu’il y a cing ans, nous avions nos élablissements au bassin
America; depuis lors, nos établissements sont installés au Sud et nos
navires accostent dans la riviére, a I’extrémit¢ du quai d’Herbouville

Hé bien! je n’hésite pas a le déclarer, nous tous, qui avons a tra-
vailler avec les navires, regreltons, et amérement, de n’étre plus dans
un bassin. Le travail est beaucoup plus facile, beaucoup plus str et
bien moins coiiteux dans un bassin que dans un tleuve ou il y a une
dénivellation de &= 4™30 entre la marée haute et la marée basse.

Certes, entrer dans les passins par ’écluse du Kattendijk était pour
nos navires une perte de temps. Mais par la nouvelle écluse Royers,
cette perte de temps n’existerait plus; on peut entrer et sortir par la
guand on sc présente et I'éclusage se fail en moins d’un quart d’heure.
Dés lors, voulez-vous me dire ol est encore I'avantage de pouvoir
décharger dans I'Escaut? Pour ma part et, je le répéte, je sais de quoi
je parle, moi, pour ma part, je netrouve au travail dans I'Escaut que
des ennuis et des désagréments sans la moindre compensation, ceci
surtout depuis que l'écluse Royers est en usage.

Plus ]y réfléchis, moins je comprends I’admiration de la Chambre
de commerce pour les accostageg directs en riviére. le trouve qu'en
I’état actuel des nouveaux bassins cette admiration est déja peu
justifiée

Et que sera-ce quand il y aura le bassin-canal? Mais, de deux
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navires se présentani en méme temps devant le Kruisschans, ['un
pour les nouvelles darses et I’autre pour les quais, savez-vous lequel
de ces deux navires sera le premier amarré? Hé-bien ce sera celui qui
sera entré dans le bassin-canal. J’atlirme ceci d’'une facon formelle et
prétends que personne ne me démontrera le contraire.

Alors pourquoi tous ces quais en riviére? Quelssont doncleursavan-
tages sur les quais des bassins, au point de vue navigation et travail
bien entendu ? Je serais vraiment curieux de les connaitre, car, je le
répéte, depuis la mise en usage de la nouvelle écluse je donne carré-
ment et sans hésitation la préférence aux bassins.

Je ferai du reste remarquer qu'a Londres et a Liverpool, pour ne
citer que ceux-1a parmi beaucoup d'autres ports, il n’y a que des bas-
sins. Osera-t-on prétendre que les dirigeants des deux plus grands
ports de I'Europe, si pas du monde, ne savent pas ce qu’ils font? Ou
bien osera-t-on dire que ni dans la Mersey ni dans la Tamise il n'y
avait moyen d’établir des quais? Allons done.

Voila pour la question des quais en riviére.

M. Aerts. — I’ai aussi une certaine expérience. J’ai la majeurc par-
tie de mes emplacements le iong des quais de ’Escaut. Eh bien, on
me dirait demain : L'écluse Royers est & votre disposition, voila
des emplacements dans le nouveau bassin, voulez-vous les prendre?
Je dirais certainement : Non !

M. Keelhoff. —- \vez-vous travaillé dans les bassins?

M. Aerts. — le travaille encore dans les bassins.

M. de Thierry.— Ce que dit M. Aerts est exact. Il en est de méme
pour les navires du Norddeutscher Lloyd. lls refuseraient d’entrer

dans les bassins.

M. Keelhoff. — Le Norddeutscher Lloyd n’a jamais été dans les
bassins. Il a toujours eu un accostage & quai.

M. de Thierry. — Il ne veut pas des bassins.
M. Keelhoff. — Il y avait une raison péremptoire : c’est que les

navires du Norddeutscher Lloyd ne pouvaient entrer dans les bassins
en pleine charge.
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M. Aerts. — Il n'v a pas de comparaison 4 établir entre vas pétro-
liers et les grands transatlantiques. Vous entrez dans les hassins avec
beaucoup plus de facilité que nous ne pourrions le faire. Combien de
temps faudrait-il pour faire entrer les bateaux de la Red Star Line
dans le bassin ?

M. De Winter. — Un quart d’heure. Des bateaux ordinaires
entrent dans I'écluse Royers en moins de dix minutes et les navires de
la Red Star Line en un quart d’heure.

M. Aerts. — Les navires qui srrivent avec une calaison de 21 pieds
doivent atterdre la marée.

M. De Winter.— Je crois qu'il en est de méme pour les navires se
rendant aux quais de PEscaut.

M. Aerts. — Avant d’atteindre leur emplacement les navires
subissenl une perte de temps considérable et je préfére beaucoup
rester a quai que d’entrer dans le bassin.

M. De Winter. — Je ne discute pas ce point; ma rectification ne
vise que la durée de I'éclusage.

M. le Président. — Hambourg n’a pas hésité a s'imposer de
lourds sacrifices en proscrivant absolument les bassins éclusés et en
¢tablissant des darses en libre communication avec le fleuse.

M. Keelhoff. — Dans une certaine limite, car nos navires qui vont
réguliérement a Hambourg déchargent dans des bassins éclusés.

M. le Président. — Ii n'en cxiste pas sur le territoirc de la
ville de Hambourg!

M. Keelhoff. — Il n’y en a pas dans le Freihaven et beaucoup le
regretient. On parle de draguer dans le Freihaven. Dans tous les cas,
il y a des bassins a Liverpool et a Londres

M. Aerts. — De votre avis vous faites I'avis général.

M. Keelhoff. — Je dis que si on veut me donner les bassins
j'abandonne immédiatement I’Escaut.
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M. Aerts. — Vos navires pétroliers s’en accommodent facilement;
il n’cn serait pas de méme des colosses sur lesquels nous comptons
pour P'avenir.

M. de Thierry.— Voici le plan de Hambourg. 1l n’y a pas d’écluses.
Il y a un ponton amovible pour empécher I’écoulement du pétrole.

M. Keelhoff. — J'ai vu cela d’'une certaine distance et la confusion
est explicable. Je ferai de nouveau remarquer qu’a -Londres el a
Liverpool il n'y a que des bassins,

M. le Président. — A Londres une grande partie du trafic s’etfec-
tue dans la Tamise ; au surplus, vous perdez de vue que la dénivellation
de la marée y atteint 6 mélres et que ce chiffre est dépassé a Liverpool.

M. Keelhoff. — Ma deuxiéme digression concerne la comparaison
que ’on fait entre le Weéser et I'Escaut pour justifier la Grande Cou-
pure ou, tout an moins, la partie de cette coupure ou le rayon de
courbure est tellement grand que la courbe se rapproche d’une droite.
FEt l'on vous dit que dans le Wéser il y a un alignement droit de
15 kilométres entre Sandstedt et Dedesdorf, et que dans cet aligne-
ment la profondeur se maintient réguliérement.

D’abord, comparaison n’cst pas raison. En effet, sous aucun rap-
port, pas plus sous le rapport hydrographique que physique et com-
mercial, on ne peut établir de comparaison entre ces deux fleuves.

Le Wéser, autant que j’ai pu m’cn rendre compte personnellement,
charrie un sable plus rugueux que celui que charrie ’Escaut, un sable
analogue a celui du Rhin inférieur. Mais ceci est peu important.

M. de Thierry. — Cela dépend ou vous prenez le sable. A I’amont
il est gros, mais dans la partie que vous considérez il est trés fin.

M. Keelhoff. — 11 est semblable & celui du Rhin.

M. de Thierry. — Non, cela dépend; & Sandstedt le sable est fin,
4 ’'amont ce sont des cailloux.

M. Keelhoff.— Dans le Wéser, rivitre a pente relativement rapide,
la marce ne s’étend qu’'a 7 kilométres au dela de Bréme, jusqu’a
Habcnhausen, et cela sculement depuis les travaux de rectification,
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soit jusqu’a 76 hilométres de Bremerhaven qui se trouve au commen-
cement de 'estuaire.

M. de Thierry. — Vous devez placer 'embouchure du Weéser au
phare du Raoter Sand, et non a Bremerhaven.

M. Keelhoff. — Bremecrhaven est 4 Uorigine de l'estuaire.
M. de Thierry. — Pas du tout. Nos travaux s’'étendent bicn en

aval de Bremerhaven.

M. Keelhoff. — Parfailement, mais ces travaux s’eficctuent dans
la mer, voyez les cartes. — Je reprends. Dans I’Escaut, au contraire,
fleuve serpenlant dans des plaines basses et dont la pente est trés
faible, la marée, avant la canalisation de I'Escaut supérieur, de la Lys
et de la Dendre, se faisait sentir & plus de 200 kilométres, fait absolu-
ment remarquable ct unique en Europe, du reste exceptionnel.
Maintenant la marée sc: développe encore jusque dans le Démer, dans
les deux Néthes, daus la Senne et dans la Durme. A Gand, sous I’écluse
de Gentbrugge, située a 178 kilométres de I’embouchure, la marée est
encore de plus d’'un métre.

Le Weéser supérieur n’a qu’une navigation insignifiante, presque
nominale dans le haut Wéser et ses affluents, et J'étiage d’été n’est
souvent pas de 0™30.

L’Escaut, lui, avee ses aflluents profonds, soumis a marée, constitue
le plus bel outil, le plus admirable réseau de navigation qui cxiste
cn Europe.

Le Weéser cst un tleuve isolé, sans communication avee aucune autre
riviére; .aucun canal ne vient se brancher sur ce fleuve solitaire,
dépourvu de profondeur.

L’Escaut, par contre, est relié par ses atltuents, sous-affluents et
canaux qui y débouchent avec tout le réscau navigable du pays,
avee celui de toute la France et avee le Rhin moyen et supéricur
y compris la partie qui s'élend en Suisse. D’Anvers. nous pouvons
done atteindre le Rhin et ses affluents; le Rhone, par le Doubs et la
Sadne; la Seine et ses alliuents; la Somme et la Loire. Nos bateliers
peuvent arriver a Paris par quatre voies diflérentes,

Je pourrais compléter ce tableau qui peut paraitre oiseux a premiére
vue. Si je vous donne tous ces détails, ¢’est pour mootrer quel incom-
parable flcuve est notre Escaut, de quelle valeur capitale il est pour
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Anvers et pour tout le pays, et pour vous montrer surtout toute 1’éten-
due du désastre que seraient pour nous les conséquences d’un faux pas
dans les travaux projetés en aval d’Anvers, faux pas qui pourrait alté-
rer gravement notre systéme de transports intérieurs par eau.

Bref, je voulaissurtout vous démontrer que le Wéser, avant la rec-
{ification Bréme-Bremerhaven, était un fleuve on tout était mauvais
et que, par les travaux y entrepris, on avait tout 4 gagner, rien a
perdre. Un ne pouvait rien y giter; on ne pouvait rien compro-
mettre.

Dans I'Escaut, au contraire, tout est hon d’une facon unique et
incomparable, et le moindre insuccés dans les travaux que I'on
medite pourrait compromeitre le plus beau réseau dec navigation
fluviale qui soit au monde. Vous voyez bien que sur le Wéser et sur
I’Escaut les situations sont tellement différentes et dissemblables que
j'avais le droit de vous dire tantdt que « comparaison n’est pas
raison ».

Au demeurant, le Wéser me suggére une autre réflexion encore.
Sans doute, le programme que les auteurs du projet de la rectification
se sont impos¢ est accompli point par point, en ce sens qu’il s’agis-
sait de créer un chenal de profondeur minimnm de cinq métres sous
basse mer jusqu’au port de Bréme et que cette profondeur est obtenue
mcéme dans la partie vectiligne de Sandstedt a Dedesdorf. Mais il doit
nr’étre permis de constater, sans que cela puisse en quoi que ce soit
faire tort a la juste réputation des auteurs des trataux en question et
encore moins leur porter ombrage, que s’il est vrai qu’ils aient
obtenu la profondeur prévue, il est démontré par ’examen des cartes
de navigation que le lieu géométrique des profondeurs maxima n’est
pas une ligne upproximativement droite tenant le milieu du lit, mais
une ligne sinueuse. Ln eftet, la ligne des plus grandes profondeurs,
entre Sandstedt et Dedesdor!, se trouve deux fois sur la rive droite et
deux fois sur la rive gauche ; Voir fig. 2. Le chenal est donc divaguant,

C’est la une constatation qui ne me rassure nullement sur la facon
dont le chenal se comportera dans une grande coupure ou la courbure
sera d'un rayon tel qua mon avis la courbure n’aura plus qu’une
irés faible influence sur le courant, surtout aux abords de I'inflexion
d’aval. Et en ceci je nc fais que faire mienne l’opinion autrement
prépondérante d hydrauliciens tels que Iargue, Conrad, Welcker,
De Mey et d’autres.

Je pense en avoir assez dit sur ce chapitre pour montrer que l'on
ne peut et ne doit établir aucune comparaison entre ce qui a pu se
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faire sur le Wéser et ce qu’il s’agit de faire sur I'Escaut. Les circon-
stances ne sont pas les mémes et le cas ici est antrement grave.

¥al maintenant, Messieurs, & vous développer mon tracé de Grande
Coupure qui n’est qu'une modification de celui que vous trouvez dans
ma brochiure de 1900 que vous connaissez et dans celle de 1899 que
j’ai retirée de la circulation (Voir fig. 3).

(’est ici le moment de vous dire que si j’oppose un contre-tracé a
celui de Stessels et ses successeurs, c’est que je trouve ces derniers
d’une réussite trop incertaine.

Je ne veux pas reprendre ici la critique compléte de la Grande
Coupure ; cela a été suffisamment fait.

Je me permettrai seulement de demander aux défenseurs de ce
tracé de me citer une loi, une seule loi de mcécanique sur laguelle ils
puissent tabler pour affirmer que le courant restera sous la rive droite,
dans les deux derniers kilométres surtout finissant & ’inflexion de
Liefkenshoek. Hé bien! cette loi, quelle est-elle? Jc voudrais la con-
naitre.

En attendant que je sois édifié sur ce point, je vous rappellerai que
I’étude de tous les cours d’eau coulant aans un lit sur fond mobile
démontre, sans que personne ose encore de nos jours le nier sans se
voir décerner un brevet d’ignorance, démontre, dis-je :

1o Que le courant suit les courbes et contre-courbes en serrant les
concaviteés ; .

20 Que la vitesse du courant et la profondeur du chenal et de la
mouille sont fonction l'une de l'autre et, toutes deux, fonction du
rayon de courbure.

Done, si les biefs sont logiquement ¢tablis et les rives bien tracées
suivant les lois formulées par M. Fargue, le chenal sera d’autant plus
profond et la mouille d’autant plus prés de la rive que le rayon de
courbure sera plus court.

Voila des choses indéniables qui s’observent méme sur les cours
d’eau charriant des galets et du gravier, telle la Meuse que j’ai expres-
sément parcourue en barquette de Maestrichl jusqu'd Ruremonde et
que J’ai trouvée obéir aux lois fondamentales de Fargue d’une facon
assez remarquable.

Sans compter la loi du « développement » qui intervient en ceci, il
est reconnu que, pour qu'un courant suive une rive, il faut que cette
rive ait sur le dit courant une aclion prépondérante et pour cela il
faut que les rayons de courbure soient suftisamment courts.

Or, les extrémités de tous les tracés de Grande Coupure genre
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Stesscls sonl presque droites. Ou sera dés lors I'action prépondérante ?

Yuffirme qu'en cet endroit le jusant et le flot s'éparpillecont, que la
profondeur ne sera nulle part et le maigre partout, sans chenal
apparent.

Oh, je le sais, I’on pourrait faire comme sur le Wéser, fixer un lit
mineur par des digues longitudinales ou par des épis et rétrécir suffi-
samment le dit lit mineur pour obliger le jusant et le flot & y circuler
avec unc grande vitesse, laissant au lit majeur, qu’on pourrait élargir
trés fort sur la rive gauche, le réle d’emmagasiner le volume d’eau
nécessaire pour renforcer le jusant.

C’est évidemment un moyen ou plutét un expédient qui pourrait
n’étre pas sans danger.

Je vous ai déja montré que sur le Wéser 'on n’a pas obtenu que le
courant suive un chenal rectiligne; je vous ai montré que ce chenal _
divague. Voili un premier danger qui pourrait rendre illusoire tous ?
les avantages que I'on attend des coupures genre Stessels et I’on pour-
rait fort bien avoir @ un moment des quais fort beaux mais pas de
profondeur suflisante a lcur pied pour y recevoir les navires.

Il me parait certain que si on laisse au lit mineur, dans la Grande
Coupure, la largeur qui le raccordera purement et simplement au lit
mineur de I’Escaut en amont et en aval, l'action des courants sera
insutfisante pour y maintenir la profondeur.

Il faudrait donc augmenter la vitesse dans la coupure et pour cela
rétrécir le lit mineur.

M. le Président. — Sans réduire la section normale. C’est ce que
M. Fianzius a proposé dans son avant-projet.

M. de Thierry. — Il a rétréci le Wéser a 400 métres 1a ou il avait
un hilomeétre de largeur.

M. Verhaegen. — Le tracé approuvé par M. Franzius est beau-
coup plus large que celui du Gouvernement.

M. Pierrot. — Ce sont 14 des schémas. Personne n’a prétendu
donner des largeurs définitives.

M. Verhaegen. — (’est 1a une déclaration trés intéressante.

M. le Président. — Lorsque M. Franzius a publié son travail en
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1895, il I'a qualifié lui-méme d’avant-projet, ajoutant qu’il ne posse-
dait pas de données suffisamment exactes quant au volume des caux
de flot pour pouvoir calculer les sections transversales d’une facon
définitive. Lorsqu'a la Chambre on m’a demandé des profils. jai
répondu que je ne pouvais les donner 4 ce moment et qu'un service
spécial avait ¢1é organis¢ en vue de recueillir les indications néces-
saires 4 leur établissement. Le service de I'Escaut n’est en posses-
sion de ces matériaux que depuis quelques mois; ils ont été utilisés
dans la brochure que nous devons & la collaboration de MM, Pierrot
et Van Brabandt. M. Pierrot a donc raison en atlirmanl que ce
qui a é1é fourni 4 la Chambre ne pouvait étre qu'un schéma, un
avant-projet.

M. Verhaegen. — Il serait intéressant pour les membres Je la
comission de connaitre les protils proposes.

M. le Président. — On s’est mis d’accord d¢s la premicre séance
pour déclarer que la commission n’examinerait que les grandes lignes
des projets en présence et que 'administration compeétente aurait i
mettre ultérieurement au point I'avant-projet qu’adopterait le Gouver-
nement.

M. Keelhoff. — Il n’y a pas 'ombre d’'un doute : le projet du
Gouvernement n’est qu'un schéma et il en est de méme des (racés
présentés par les divers auteurs de projets.

M. le Président. — Cest évident. Jattendais cette déclaration, a
défaut de laquelle je vous aurais demandé communication des profils
de votre projet.

M. Keelhoff. — Il n’y en a pas. Seulement, Monsieur le Président,
il m’est revenu que pour avoir des profondeurs dans la Grande Cou-
pure vers son extrémité, il est question de rétrécir en cet endroit la
coupure. Cela a eté dit.

M. le Président. — Les mots « rétrécissement » et « resserre-
ment » employés par M. Franzius ont peut-étre le tort de manquer de
précision. Vous semblez croire qu’il s’agit d’un étranglement qui met-
trait obstacle a la libre propagation de I'onde marée et des courants de
flot; or, rien n’est moins exact. Il s’agit au contraire d’assurer le
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rapport voulu cnire les sections transversales et les débits, lout en
faisant produire a la force vive du fleuve son maximum d'cffet utile
pour le maintien des profondeurs réclamées par la navigation.

A la page 73 de votre mémoire (2° édition) vous proposez d’ameé-
liorer le régime du fleuve par l'établissement de digues directrices
submersibles ; vous préconisez donc aussi des resserrements.

M. Keeihoff. — Oui, Monsieur le Président, mais a I’aval, 1d ol le
fleuve a des largeurs exagérées. Mais je considére en ce moment la
Grande Coupure.

M. Pierrot. — [l s’agit de donner & lIa Grande Coupure les dimen-
sions que les circonstances exigent, ni trop larges ni trop étroites.

M. Keelhoff. — Par le fait du rétrécissement on ralentirait le
courant en amont et en aval et I'on provoquerait lentement, mais
graduellement et certainement, l'ensablement des rades d’Anvers
et de Lillo, puis du restant du fleuve. Et cet ensablement serait
d’autant plus inévitable que, l'amplitude du tlot diminuant elle-
méme gradnellement, son action et celle du jusant diminueraient
graduellement aussi. 1l y aurait ld, non sculemenl conséquences
d’un phénomene par suite d’'un autre, mais encore synchronisme
des deux phénoménes.

M. Franzius lui-méme, souvent invoqué dans cette affaire, a, lors du
3¢ congrés de navigation tenu a Franctort-sur-Mein en 1888, démon-
tré combien le maintien de Pamplitude du {lot était nécessaire au
régime des fleuves soumis & marée. Or, en rétrécissant le lit mineur
on diminue d’autant 'amplitude du flot.

Ceci, du reste, n’est que de [a discussion, car il parait avéré que,
s'il est question d’une Grande Coupure, on ne sait pas encore ce que
I’on fera. Mais il n'y a pas deux alternatives. Laisser le lit mineur avec
sa largeur actuelle ou bien le rétrécir; je prétends que, dans une
Grande Coupure, les deux proceédés conduiront & I'insuceds.

Je voudrais aussi désillusionner ccux qui s'attendent & avoir de
grandes profondeurs le long des quais de la coupure.

Le frottement des filets d’eau contre les murs provoque une résis-
tance, donc une diminution de vitesse qui se communique aux filets
voisins, résistance allant en diminuant jusqu'au filet d’eau animé de
la plus grande vitesse.

En plan, cette résistance peut étre figurée par une courbe dont la
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nature variera suivant un grand nombre de tacleurs, dont les princi-
paux sont le rayon de courbure, le débit fluvial, la peate du fond et
la nature des matériaux formant la rive. Mais, quoi qu’il en soit, cette
résistance proroque une diminution de vitesse, donc le dépdt des
matiéres en suspension. C’est ainsi, par exemple, qu'au quai du Rhin
la mouille se trouve a plus de 30 métres du mur.

M. Pierrot. — An quai du Rhin il a fallu couler jadis énormément
de moellons pour soutenir le mur.

M. Keelhotf. — le ne 'ignore pas; mais la Chambre de commerce
s’attend a voir se réaliser devant les murs que vous projetez la pro-
fondeur qu'il y aura dans le chenal et je ne partage pas cet avis.

M. Pierrot. — Le nez du massif de fondation des murs de quai
reporte également le chenal 2 une certaine distance.

M. Keelhoff. — VYous ne pouvez nier le ralentissement des filets
d’eau le long des murs et je vous détie de trouver le long des quais
les profondeurs que présente le chenal & quelque distance des murs.

M. de Thierry. — Une partie des murs de quui a failli s’effondrer
parce qu’il y avait trop grande profondeur.

M. Keelhoff. — C’est qu’ils n’ont pas été descendus a une profon-
deur suflisante. Mais la mouille profonde était a 40 ou 50 métres du
mur de quai.

M. le Président. — On n’a jamais demandé & I’Escaut tout ce qu’il
était capable de donner et les travaux exécutés jusqu’ici eussent été
bien ptus largement conc¢us si on s'Cctait rendu compte de la puissance
réelle du fleuve.

M. Keelhoff. — Devanl nos appontements le mouillage était de
8 métres; il ne comporte plus 6 metres actuellement et nos navires
talonnent.

M. le Président, — [’appontement pour navires pétroliers a été
établi sur une partic de rive convexe; contrairement a ce que l'on
prévoyait les navires y séjournent en tout état de marée.

19
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M. Keelhoff. — En talonnant.

M. le Président. — Le résultat oblenu a dépassé ce qu'on avait
espéreé.

M. Keelhoff. — Pas a I'appontement, Monsieur le Président. A
Iextrémité d’amont la situation empire graduellement. On peut dire,
a priori, que le long d’'un mur de quai, dans un lleuve charriant des
matiéres solides en suspension, la profondeur est toujours nutable-
ment moindre que dans le chenal!. La grande profondeur sera & 15, 4
20 métres et davantage du mur dans une courbe déja accentuée. Ce
phénoméne a été constaté partout; il est le résultat d’une action
mécanique inévitable. A supposer, maintenant, que lc chenal dans
la Grande Coupure garde une profondeur de 10 métres sous hasse
mer, ce n¢ serait que par des dragages ininterrompus qu’une pro-
fondeur pareille serait maintenue sous les quais. Ce qui précéde
meéritait d’étre porté a la connaissance des Anversois partisans de
la Grande Coupure.

Jaborde, enfin, I’examen de mon tracé de Grande Coupure que
j’oppose aux tracés Stessels et variantes.

Ce n’est naturellement qu’'un schéma, toul comme mon tracé de
Petite Coupure d’ailleurs, et sans doute y aurait-il des retouches a
faire au tracé¢ des rives suivant le programme qu'il s’agirait de
réaliser.

Comme vous le voyez, 4 la courbe unique de rayon considérable, je
substitue un fracé 4 double sinuosité pour me rapprocher ainsi du
tracé sinusoidal qui est celui qui convient aux f{leuves coulant dans
un lit & fond mobile et que, d’ailleurs, ils se donnent eux-mémes en
verlu des lois de ’hydraulique.

Voyons quels avaniages le commerce maritime pourrait retirer de
Iexécution de mon trace.

Quelles profondeurs allons-nous réaliser? Je vais laisser le tleuve
répondre lui-méme, c’esl encore le plus sir moyen de ne pas faire de
fausses évaluations.

La premiére concavité, en partant du quai du Rhin, donnerait
2,700 métres de quais en eau profonde. Jaurais pu, comme cerlains
auteurs, vous promettre 1,000 métres de plus, en dépassant avec les
quais les points d'inflexion. A quoi bon promettre une chose «ui ne
serait d’aucune utilité. Les 2,700 métres que je trace seraient des
quais ou les plus grands navires pourraient accoster.
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Si nous assimilons la courbure & un arc de cercle pour les besoins
de la démonstration, nous trouvons spproximativement un rayon
de 1,780 métres. Or, dans I'Escaut actuel, ia concavité de la « Pipe
de Tabac» a un rayon de 1,840 métres, done plus grand, avec une
mouille de 14m30. Est-il donc exagéré d'escompter dans le nouveau
coude d’Austruweel de ma coupure unc mouille de 15 métres?

Je ne le pense pas.

La courbe suivante « au Boerenschans » a un rayon de 1,880 métres.
Jy escompte une mouille de 14 métres, car le méme coude dans le
fleuve acluel, avec un rayon de 2,260 métres, donne une mouille
de 1550 ct celui de Doel, qui a un rayon de 1,890 métres, a une
mouille de 14 métres.

Enfin, le coude du Kruisschans a la méme courbe que celle d’Aus-
truweel, et je lui assigne done la méme profondeur.

Notez aussi que je pars du coude d’Austruweel, ou nous avons
maintenant une profondeur moyenne de 17 métres avec un minimum
de 13 métres, et que j'aboutis au coude du Kruisschans, ot nous trou-
vons en ce momenl une profondenr moyenne de 16™15 avec un mini-
mum de 13™30.

Dés lors, le probléme devient limpide.

Puisque ma grande coupure est tracée correctement, que le courant
suivra forcément des concavités semblables a d’autres qui fournissent
d’excellentes profondeurs dans le lit existant; puisque ma grande
coupure part d’'une courbe et débouche dans une autre ou les pro-
fondeurs sont remarquables, il est hors de doute que j’aurai un nou-
veau lit de fleuve ou les profondeurs ne sauraient étre nulle part
inférieures 4 12m50, si je calcule exactement les sections des
inflexions.

Comme fleuve, ma grande coupure donnerait indubitablement toute
satisfaction a la grande navigation.

Maintenant repartons de I’amont. Je dois faire remarquer ici que
je puis maintenir I’écluse Royers, ce qui vaut la peine d'étre pris
en considération.

Viennent ensuite, sur la rive droite, les 2,700 métres de quais déja
cités devant lesquels la profondeur ne sera pas inférieure a 13 métres
mais atteindra peut-étre 15 a 16 mdtres dans la mouille.

Et notez que ceci n'est pas aléatoire; on peut compter sur la réa-
lite de ces chiffres, puisqu’ils sont conformes a d’autres pour des
profondeurs existantes dans des circonstances semblables. 1l y aurait
12 de quoi recevoir simultanément 18 navires de 150 métres de long.
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Sur la rive gauche, je puis établir 3,100 meétres, qui seront acces-
sibles dans un délai sans doute assez proche car, ainsi que je l'ai
déja dit, 'idée de relier les deux rives pratiquement commence a se
répandre dans le public; cette idée est en marche et nul ne saurait
plus arréter.

Au demeurant, j’attire votre attention sur ce fait que je puis relier
les deux rives par un tunnel & construire en site sec dans la coupure.
Ce tunnel se ferait dans des conditions particulicrement économiques.

Enfin, si je n’ai pas tracé de murs de quai au Kruisschans, c’est
que, vraiment, je trouve qu’il y en aurait plus qu'assez avec ceux que
jindique, mais il convient cependant de dire qu'on pourrait avoir la
aussi 2,500 métres de quais, dont 1,300 en eau profonde et le restant
avec une profondeur de plus de 6 meétres.

Bien que le coude du hruisschans ait le méme rayon que celui
d’Austruweel, il ne saurait donner autant de quais en eau profonde
a cause du trop faible développement du bief d’aval. Ceci a pour effet
que, dans 'inflexion Kruisschans-Liefkenshoek, le courant se portera
plus brusquement d’une rive a 'autre, empruntant le coude du Kruis-
schans sur un parcours moindre et diminuant d’autant la possibilité
d’avoir la autant de quais en eau profonde que dans le coude d’Aus-
truweel.

Une chose qui pourra vous intéresser, sans doute, c’est que ma cou-
pure donnerait un cube de déblais supérieur & celui des coupures
Stessels et que vous trouveriez la une grande réserve de terres pour
effectuer les remblais nécessaires dans les polders expropriés.

Ma grande coupure necessiterait un déblai d’environ 60 millions
de métres cubes qui, pris a fr. 0.30, transport compris, reviendraient
donc a 18 millions de francs.

Quant aux murs de quai, contrairement a ccux de ma petite cou-
pure, je ne les compte qu’a 6,000 francs le métre courant, car ils
pourraient étre construits en site sec. Les 3,800 métres prévus coute-
raient donc 34,800,000 francs. Cette somme deviendrait 49 millions
800,000 franes si I’on construisait 2,500 meétres de quais au Kruis-
schans, ce qui porterait a 8,300 métres le développement des quais
nouveaux. Au total 67,800,000 francs, saus les deux digues-barrages
a établir dans I'ancien lit.

Vous remarquerez aussi que, conlrairement au dispositif indiqué
sur les schémas de ma brochure, je ne mets plus, sur le plan que
vous avez devant vous, ’entrée du chenal de P’écluse du bassin-canal
tangentiellement a la rive.
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L’entrée du chenal serait d’ailleurs encore trés facile

Je signale aussi & votre attention que je prévois une ¢cluse d'accés
.entre le bassin-canal et le nouveau lit. Au demeurant, il faut bien
reconnaitre que les questions de coupure et de bassin-canal sont
indépendantes 'une de I’autre et que ce n’est qu’a titre d’indication
que je trace le bassin-canal et autres installations maritimes. Les
deux questions, & mon sens, ne sont nullement connexes.

Malgré I'extension modeste que je donne aux agrandissements des
installations maritimes existantes, les rives concaves de la coupure,
les rives du bassin-canal ct les deux darses nouvelles que je prévois
donneraient une augmentation de 24,700 meétres de quais ! donc de
quoi placer simultanément 140 navires de 150 métres de long en plus
de ce que I’on peut en placer maintenant.

Ne trouvez-vous pas qu’il y a la de quoi contenter les plus exigeants,
qu'il yala de quoi assurer l'extension du trafic maritime 3 Anvers
pour un temps dont aucune statistique nc permet de fixer le terme
avant une époque immensément lointaine.

Il faut hien se dire que I’histoire du monde est 1a qui nous enseigne
que le développement économique des peuples, comme leur dévelop-
pement intellectuel du reste aussi, est soumis a4 une véritable loi
d’oscillation. Croire qu’Anvers ne fera que grandir, qu’il n’y aura
jamais ni arrét dans son développerment, ni de décadence, une telle
croyance toucherait 4 I’hérésie historique. Sans doute, il faut espérer
qu'aucune complication politique ne marquera P'arrét économique du
pays dans un temps rapproché de nous et il faut prévoir notre déve-
loppement dans tous les travaux que nous exécutons Mais entre cela
et ce que nous voyons préconiser par certains auteurs de projet, il ya
un abime. Il faut étre prévoyant, mais non mégalomane.

Il y a six ans, je disais dans ma brochure relative a la question qui
nous occupe, qu’a chaque génération suflit sa tiche. Pourquoi ne rien
laisser a faire a ceux qui nous succéderont dans Ja carriere?

Ici je termine. En principe, je suis l'adversaire de toute coupure,
grande ou petite, et je verrais avec soulagement renoncer a toute
modification trop grande du cours de I’Escaut.

Je verrais bien volontliers appliquer a la reclification du fleuve
un tracé se rapprochant de ceux mis en avant il y a une douzaine
d'années par MM. Dufourny, Troost ct Royers. Cest dans cet ordre
d’idées la que se trouve suivant moi la solution logique a préco-
niser. J'ajoute que tel est I'avis aussi de M. Fargue, qui me [’écrivait
en 1899.
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Sur la rive gauche, je puis établir 3,100 métres, qui seront acces-
sibles dans un délai sans doute assez proche car, ainsi que je lai
déja dit, 'idée de relier les deux rives pratiquement commence & se
répandre dans le public; celte idée est en marche et nul ne saurait
plus Parrcter.

Au demeurant, j’attire votre attention sur ce fait que je puis relier
les deux rives par un tunnel a construire en site sec dans la coupure.
Ce tunnel se ferait dans des conditions particuliéremnent économiques.

Entin, si je n’ai pas tracé de murs de quai au Kruisschans, c'est
que, vraiment, je trouve qu’il y en aurait plus qu'assez avec ceux que
j'indique, mais il convient cependant de dire qu'on pourrait avoir la
aussi 2,500 métres de quais, dont 4,500 en eau profonde ct le restant
avee une profondeur de plus de 6 métres.

Bien que le coude du Kruisschans ait le méme rayon que celui
d’Austruweel, il ne saurait donner autant de quais en eau profonde
a cause du trop faible développement du bief d’aval. Ceci a pour effet
que, dans 'inflexion Kruisschans-Liefkenshoek, le courant se portera
plus brusquement d’une rive a ’autre, empruntant le coude du Kruis-
schans sur un parcours moindre et diminuant d'autant la possibilité
d’avoir la autant de quais en eau profonde que dans le coude d’Aus-
truweel.

Une chose qui pourra vous intéresser, sans doute, ¢’est que ma cou-
pure donnerait un cube de déblais supérieur a celui des coupures
Stessels et que vous trouveriez la une grande réserve de terres pour
effectuer les remblais nécessaires dans les polders expropriés.

Ma grande coupure nécessiterait un déblai d’environ 60 millions
de métres cubes qui, pris a fr. 0.30, transport compris, reviendraient
donc a 18 millions de francs.

Quant aux murs de quai, contrairement a ceux de ma petite cou-
pure, je ne les compte qu’a 6,000 francs le métre courant, car ils
pourraient étre construits en site sec. Les 5,800 métres prévus cotte-
raient donc 34,800,000 francs. Cette somme deviendrait 49 millions
800,000 francs si ’on construisait 2,500 métres de quais au Kruis-
schans, ce qui porterait a 8,300 mélres le développement des quais
nouveaux Au total 67,300,000 francs, saus les deux digues-barrages
a établir dans l'ancien lit.

Vous remarquerez aussi que, conlrairement au dispositif indiqué
sur les schémas de ma brochure, je ne mets plus, sur le plan que
vous avez devant vous, ’entrée du chenal de ’écluse du bassin-canal
tangentiellement 4 la rive.
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L’entrée du chenal serait d’ailleurs encore trés facile

Je signale aussi a votre attention que je prevois une écluse d'acces
centre le bassin-canal et le nouveau lit. Au demeurant, il faut bien
reconnaitre que les questions de coupure et de bassin-canal sont
indépendantes 'une de l'autre et que ce n’est qu’a titre d’indication
que jc trace le bassin-canal et autres installations maritimes. Les
deux guestions, 4 mon sens, ne sont nullement connexes.

Malgré ’extension modeste que je donne aux agrandissements des
installations maritimes existantes, les rives concaves de la coupure,
les rives du bassin-canal et les deux darses nouvelles que je prévois
donnerajent une augmentation de 24,700 métres de quais ! donc de
quoi placer simultanément 140 navires de 150 meétres de long en plus
de ce que ’on peut en placer maintenant.

Ne trouvez-vous pas qu’il y a la de quoi contenter les plus exigeants,
qu’it ya la de quoi assurer ['extension du trafic maritime a Anvers
pour un temps dont aucune statistique ne permet de fixer le terme
avant une époque immensément Jointaine.

Il faut bien se dire que I'histoire du monde est la qui nous enseigne
que le développement économique des peuples, comme {eur dévelop-
pement intellectuel du reste aussi, est soumis 4 une véritable loi
d’oscillation. Croire qu’Anvers ne fera que grandir, qu’il n’y aura
jamais ni arrét dans son développement, ni de décadence, une telle
croyance toucherait 4 ’hérésie historique. Sans doute, il faut espérer
qu'aucune complication politique ne marquera I'arrét économique du
pays dans un temps rapproché de nous et il faut prévoir notre déve-
loppement dans tous les travaux que nous exécutons Mais entre cela
et ce que nous voyons préconiser par certains auteurs de projet, il y a
un abime. Il faut étre prévoyant, mais non mégalomane,

Il v a six ans, je disais dans ma brochure relative & la question qui
nous occupe, qu’a chagque genération suflit sa tiche. Pourquoi ne rien
laisser 4 faire a ceux qui nous succéderont dans Ja carriére?

Ici je termine. En principe, je suis l'adversaire de toute coupure,
grande ou petite, ct je verrais avec soulagement renvncer a toute
modification trop grande du cours de ’Escaut.

Je verrais bien volontiers appliquer & la rectification du fleuve
un tracé se rapprochant de ceux mis en avant il y a une douzaine
d’années par MM. Dufourny, Troost et Royers. C'est dans cet ordre
d’idées 14 que se trouve suivant moi la solution logique 4 préco-
niser. Jajoute que tel est l'avis aussi de M. Fargue, qui me I’écrivait
en 1899.
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Mais si un motif réellement impérieux, ignoré des profanes tels que
moi, un motif d’'une valeur indiscutable et prépondérante, meltons,
par exemple, la défense du pays, devait amener les pouvoirs publics a
décréter P'exécution d’une Grande Coupure, je ne saurais assez les
engager i examiner attentivement I'idée que je leur soumets. Et
m’adressant plus spécialement 4 la Chambre de commerce d’Anvers
dont plusicuvs membres siégent parmi vous, je leur dis : prenez garde,
Messieurs, de lacher la proie pour 'ombre.

M. le Président. — Vous vous éles appuyé sur les lois de Fargue.
Connaissez-vous des riviéres & marée ameénagées d’aprés les principes
de M. Fargue?

M. Keelhoff. — Il vala Garonne.

M. le Président. — S’agit-il de la Garonne supérieurc ou de la
Garonne maritime?

M. Keeolhoff. — De la Garonne maritime.

M. le Président. — Yous vous trompez, je pense. On n’a pu me
citer aucun travail executé par M Fargue sur la Garonne maritime.

M. Pierrot. — J’ai parcouru la Garonne en aval de Bordeaux : il
n’y avait rien de fait.

M. Keelhoff. — Et en amont de Bordeaux?

M. Pierrot. — La ol les travaux ont ét¢ exceuteés il n’y a plus de
marce.

M. Dufourny. — Vous avez déclaré que vous aviez suivi la Meuse

et que ce cours d’eau était soumis aux lois de Fargue. Or, deux Congrés
de navigation se sont occupés de ces lois de Fargue : le Congrés de
Paris et celui de La Haye. En ma qualité de Secrétaire général des
Congrés de navigation, je suis & méme de vous donner des renseigne-
ments précis 4 cet égard. A deux reprises, en 1889 et en 1895, les
hydrauliciens du monde entier se sont occupés d’une facon générale
des lois de I'argue. En 1889, aprés discussion ct contestation absolue
des dites lois de la part de M. Pasqueau, I'éminent lngénieur en
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chef du port de Bordeaux, de la Gironde et de la Garonne maritime,
le Congrés a décidé de faire vérifier, dans les divers pays adhérents
aux congres, si les rividres existantes sont conformées suivant les lois
de Fargue. Les ingénieurs ont été appelés & présenter des rapports
a ce sujet au Congrés de La Haye. Tous ont été unanimes & déclarer
gqu’aucune des riviéres examinées n'était complétement assujettie a ces
lois, et, aprés une longue discussion sur la question, M. Girardon,
Ingénieur en chef francais, le distingué spécialiste chargé de formu-
ler les conclusions du Congrés, est arrivé a déclarer « qu’on reconnait
presque uranimement que le tracé des rives exerce une influence
certaine sur la distribution des profondeurs, mais sans qu’il ait ét¢
possible de préciser cette influence par une relation mathématique
entre la courbure des rives et la profondeur du chenal, et que toute
la section a été d’accord & dire que si la courbure des rives est un
facteur trés important de la distribution des profondeurs, il est
loin d’étre le seul : elle dépend aussi de la pente, de la largeur
et de la résistance du lit; elle dépend de Ja nature des rives et des
ouvrages qui les fixenl, de la forme et du profil de ces ouvrages;
elle dépend enfin.de la concordance ou de la discordance entre le
chenal des hautes eaux et le chenal des basses eaux. »

M. Keethoff. — (lela ne signifie rien.

M. Dufourny. — Lorsque la question a été soumise 4 un corps de
spécialistes, les lois de Fargue n’ont pas été admises. Le fait a une
importance considérable. Je pourrais vous lire les conclusions qui
ont ¢té adoptées.

M. Keeihoff. — MM. Welcker et Nolthénius ont déclaré catégo-
riquement...

M. Dufourny. — Je vais vous lire les eonclusions. Voici ce qu’a
dit M. Welcker : « I’observe qu’il faut étre trés prudent et ne pas trop
généraliser sur les rivieres de la Hollande les résultats du systéme

propos¢ par M. Fargue. »

M. Keethoff. — [Vaccord; M. Fargue lui-inéme m’écrit qu’il ne
faut pas trop généraliser.

M. Dufourny. — Voici I'avis de I'ingénieur Nolthénius : « Il a été
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constaté que, pour la partie de la Meuse supérieure s’étendant entre
Mook et Heidel, sur une longueur d’environ 72 kilométres, la distance
du sornmet de la courbe au point du maximum de profondeur de la
rade correspondante est indépendante du rayon de courbure au
sommet, ce qui est contraire & I'observation de M. Fargue pour la
Garonne ». {Rapport de M. Tutein Nolthénius, p. 7.) Voulez-vous l'avis
d'un autre auteur?

M Pierrot — M. Castendijk.

M. Dufourny. — MM. Castendijk et Vander Sleyden ont fait des
experiences sur le Wahaal et sur le Rhin supérieur : « Il ne leur a
pas été possible de découvrir un rapport entre la courbure et la pro-
fondeur, ni entre les distances de la profondeur la plus grande et la
plus petite et les points correspondant & la flexion la plus grande
et la plus petite » (p 4, rapport Castendijk et p. 237 du compte rendu
du congres de La Haye).

M. Keelhoff. — Ne pas découvrir Vinfluence de la courbure
dans le Wahaal n’a rien d’étonnant. Il n’y en a presque pas, tant
les rayvons sont considérables.

M. Dufourny — Lt sur le Rhin supérieur?

M Kee'!hoff. — (C'est trés vague cela.

M. Dufourny. — En Hollande.

M. Keelhoff. — [l faudrait parler d’une section nettement déter-
minée.

M. Dufourny.— Je vous cite I'avis d’'un homme compétent qui avait
ce service dans ses attributions. Vous ne pourriez trouver mieux.

M. Keelhoff. — Restons en Belgique.

M. Dufourny. — Pour la Belgique nous avons le rapport de
M. Vandervin. Il a trouvé des inconvénients majeursa I'application
des lois de Fargue. Voici son avis : « Nous pensons que dans la
situation actuelle de nos connaissances, il faut se résoudre a étudier
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chaque riviére en particulier avec un grand scin en considérant
simplement comme un guide les lois générales indiquées par
M. Fargue » (p. 233 du compte rendu).

M. Keelhoff. — Cet avis n’est pas contraire aux lois de Fargue.
Dans une lettre qu’il m’a adressée M. Vandervin, se déclare grand
admirateur de M. Fargue.

M. Dufourny. — Dans une note annexée au compte rendu du
congres (p. 313), M. Vandervin dit encore : « Quant aux tracés a
adopter dans la correction d’une riviére, nous remarquerons que les
relations formulées par M. Fargue conduisent a donner en général
d’assez fortes courbures aux rives concaves, ces courbures devant
croitre d’une maniére continue de l'inflexion, ol elles sont nulles,
jusqu’au sommet.

» Dans une riviére 4 un seul courant, cela ne présenle d’'inconvé-
nients qu'au point de vue de la navigation et du maintien des rives.

» Il n'en est pas de méme dans les riviéres & maréc ol ces fortes
courbures absorbent une grande quantité de force vive transformée
en travail de corrosion ou d'attaque de la rive et de creusement du
chenal. Or a toute perte de force vive correspond une diminution de
puissance de propagation de I’onde-marée et un dommage subi par
le régime de la viviére.

» La forte courbure vers le sommet creuse d’ailleurs dans le voisi-
nage de celui-ci une fosse de profondeur exagérée sans utilité dirccte
au point de vue nautique. »

M. Vandervin signale un deuxiéme inconvénient, dérivant de la
loi de I'écart : la création de deux chenaux distincts, l'un de flot,
I’autre de jusant.

M. Keelhoff. — M. Fargue dit lui-méme qu'il faut étudier chaque
cas particulier. Ses lois sont peu comprises et mal interprétées.

M. Vandervin ne déclare pas que les lois en question ne se réali-
sent pas. Voici ce que M, Fargue m’écrit lui-méme :

« Paris, le 29 mai 1900.

» Mon cher Camarade,

» VYoici ce que j’ai a répondre a votre derniére leitre :
» Les lois que j’ai formulées sont réelles, mais l'expression, la
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formule que je leur ai donnée n'est évidemnment (u'une approxima-
tion. On trouvera peut-étre mieux plus tard; par exemple, un obser-
vateur sagace prouvera que, a résistance égale du fond, la pente du

. ! . m 3
chenal est proportionnelle & la puissance ) de la courbure — ou bien

il donnera la valeur de )écart en fonction des données du pro-
bléme, ete., etc.

» En attendant, qu’on se serve des résultats approximatifs (ui sont
acquis, rien de mieux.

» Mais le moment n’est pas venu, je crois, de donner a ces résul-
tats la forme tranchante, les arétes vives d'un théoréme de géomeétrie.

» C’est tout ce que je veux dire en disant que I’hydraulique ftuviale
est seulement ébauchée, et tout esprit vraiment scientifique com-
prendra que cette science n’est pas sortie, n’a pas pu sortir toute faite
du cerveau d’un seul homme. Il faut que le germe évolue peu a peu
dans divers cerveaux pour prendre tout le dévcloppement dont il est
susceptible.

» Il est impossible que vous ne reconnaissiez pas que j'ai raison,
complétement raison, au point de vue purement scientifique.

» Je vous renouvelle 'assurance de mes meilleurs sentiments.

» FARGUE. »

Ainsi done M. Fargue lui-méme n’est pas aussi absolu qu’on pour-
rait le croire.

M. le Président. — J'allais faire remarquer que vous-méme,
dans votre brochure de 1900 (2¢ édition, pp. 36 et 3T), vous ne semblez
pas attacher aux lois de Fargue, que vous défendiez tantét comme une
sorte d’évangile, une trés grande importance. En ce qui concerne les
fleuves a marée, vous dites 4 la page 36 : « Si Pon considére les
parties supérieures d’un fleuve a marée, l'influence de celle-ci est
presque nulle : Ie flot ne produitl qu'un relévement des eaux sans
renverser le sens du courant, tandis que le jusant produit un effet
contraire. En ce cas les lois de Fargue sont absolument et rigoureuse-
ment applicables. A mesure que ’on descend vers 'aval, I'ir fluence
du flot devient plus pronuncée; ce dernier renverse le sens du courant
et vient troubler ce que produit le jusant : les lois de Fargue ne sont
plus d’une application aussi stire ni aussi exacte, mais elles sont encore
vérifices dans leur ensemble i cause de la vitesse et du débit plus
grands du jusant. En se rapprochant enfin de la mer, le fleuve
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s’épanouil en un large estuaire, son débit propre devient négligeable
devant le débit du flot et celui-ci prend une importance comparable
i celle du jusant; I'application des lois de Fargue n’est plus justifiée
en ce cas. »

Yous vous étes é&levé avec force contre les resserrements: or en
tracant votre Coupure, vous y avez eu vous-méme recours. Yous ne
les condamnez donc pas d’'une facon absolue. Vous les appliquez
notamment aux sections d’inllexion.

M. Keelhoff. — Oui, mais la secltion utile reste la méme.

Des memMBres. — D’accord!

M. le Président. — La scction utile est conservée. Tout est 14;
nous sommes donc d’accord, car jamais les partisans de la Coupure
n’ont attribué un autre sens au mot « resserrement ».

M. de Thierry. — En exagérant la eourbure on crée un appro-
fondissement inutile de 18 ou 20 métres dont la navigation ne tire pas
d’avantages. C'est un travail fait en pure perte, car une profondeur
trop grande provoque un resserrement exagéré, nuisible a la navi-
gation.

M. Troost. — Avec M. Vandervin, j’ai critiqué les lois de Fargue
qui imposent une courbure uniformément croissante jusqu’au sommet
de la courbe ol elle est maximum et au dela duquel la courbure
décroit suivant la méme loi.

M. Keelhoff. — Jamais Fargue n’a dit cela.

M. Troost. — VYous vous trompez: il suflit de regarder les
diagrammes de courbure recommandés par Fargue pour s’en con-
vaincre. Ces diagrammes se composent d’une ligne brisée, dont les
sommets des alignements répondent a la fois aux points des maxima
de courbure et & ceux ol l'accroissement de courbure de positif
devient brusquement négalif et inversement; la courbure elle méme
change de signe et devient nulle aux points d'inflexion répondant
aux intersections du diagramme avec la ligne des abcisses. Aux
sommets, la courbure et la profondeur correspondante sont excessives
et consomment inutilement de la force vive.
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M. Keelhoff. — Cela dépend. En tous cas, et je ne me trompe
pas, jamais M. Fargue n’a dit que la courbure devait étre uniformément
croissante; il a dit que la courbure doit varier graduellement et avec
continuité, ce qui cst toul autre chose. C'est du reste ce qui résulte de
votre explication.

M. Troost. — Au Congrés deLa Haye dont a parlé M. Dufourny,
j'ai soutenu avec M. Vandervin qu’il n’y avait aucun inconvénient et
qu’il serait méme judicieux de former la partie centrale des courbes
d’'un are cireulaire d’'une courbure en rapport avec les mouillages
nécessaires a la navigation, mais & la condition expresse que ces parties
circulaires fussent reliées par des raccordements a courbure graduelle-
ment croissantes a partir des points d’inflexion aux abords desquels
les rives seraient en outre judicierusement resserrées.

M. Fargue, pour combattre I’emploi des courbes circulaires, s’est
basé sur des expcriences faites sur des tracés formés d’arcs circulaires
inversecment courbés et réunis soit boul & bout, soit avec interposition
d’un alignement droit. Dans ces tracés, au droit des points de tan-
gence, les courbures de positives devicnnent brusquement négatives
ou nulles, et le diagramme des courbures mangue de continuité.
Ces anomalies devaient in¢vitablement engendrer dans les chenaux
les perturbations constatées par M. Fargue.

M. Dufourny. — Cest ce que M. Vandervin a critiqué dans les
lois de I'argue. Nous disons que les lois de Fargue dont M. keelhoft
s’est fait I’apotre ont donné lieu au ongrés & une objection a laquelle
il n'a pas été répondu.

M. Troost. — |l faut prendre dans ces lois ce qu’elles ont de
bon... On connaissait les effets que M. Fargue a traduits en régles;
cela ne diminue pas la valeur de tet ingénieur.

M. Dufourny. — Personne n’a contesté a M. Fargue le meérite
d’avoir traduit en formules des phénoménes qui étaient connus
depuis de nombreuses années.

M. Pierrot. — Quand M. Fargue a formulé ses lois, on a fait
une enquéte universelle pour savoir si elles se vérifiaient d’une
maniére générale ; aucun ingénieur n’est venu montrer qu'il en
ctait ainsi.
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M. Keelhoff. — Je vous demande pardon. J’ai cité un cas dans
ma brochure. M. Tutein Nolthénius a dit que sur certaines riviéres
hollandaises les lois de Fargue se sont vérifiées.

M. Pierrot, — Il a trouvé une loi liant la profondeur a la largeur
et une loi relative & la surprofondeur.

M. Lagasse. — M. de Thierry ne voudrait-il pas rappeler ce qu'il
a dit au sujet du Wéser?

M. de Thierry. — Les profondeurs indiquées sur la carte que
nous a montrée M. Keelhoff (1) sont les profondeurs minima et ne
donnent pas l'image des profondeurs d’une section. Il estvrai que,
dans la partie en aval de Dedesdorf, il y a un banc de sable. Ce banc
a été coupé. Le courant I'emporte, mais il faut, pour cela, des dizaines
d’années. Le chenal a la profondeur voulue pour la navigation. Il n’y
a aucun intérét a dépenser de I’argent pour faciliter au courant son
travail.

M. Keelhoff. — Pardon, mna carte donne en rouge les profondeurs
maxima. Sur la carte figurent deux banes de sable...

M. de Thierry. — Il n’y en a qu’un.

M. Keelhoff. — (e sont cependant des cartes de navigation, sur
lesquelles se basent les marins et les pilotes.

M. de Thierry. — Les pilotes connaissent leur fleuve.
M. Keelhoff. — Ce sont des documents ofliciels.
M. de Thierry. — La carte n’est pas compléte.

M. Keelhoff. — Il y a un banc exactement & la sortie et un autre
au beau milieu.

M. de Thierry. — [l se trouve dans le bras secondaire. Ce bras
secondaire s’est ensablé.

(1) Yade and Weser Rwers. 1.-D, Potter, 145, Memories, London.
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M. Keelhoff. — [l est en plein dans le chenal. Il existe une passe
navigable de chaque coté.

M. de Thierry. — C'est le bane dont j'ai parlé et que le courant
enléve. Dans les cartes de 'amiranté allemande les profondeurs de
3 métres sont pointées; vous avez pris ces profondeurs pour un banc
de sable.

M. Keelhoff. — Il y aune chosc qui ne peut étre niée : c'est que
le chenal divague.

M. de Thierry. — Il ya deux feux & 'amont et deux feux & I'aval
qui donnent I'alignement pour la navigation.

M. Keelhoff. — Cela n’empéche que le chenal divague.
M. de Thierry. — Non.

M. Keelhoff. — Il est impossible que les indicalions de cette carte
soient fausses.

M. de Thierry. — Les cotcs de sondage de cette carte sont données
en fathoms, c’est-a-dire 1™83; on ne peut se rapporter 4 des données
aussi incomplétes pour discuter la situation du Weéser.

M. Keelhoff. — Pardon, en quaris de fathoms. J'insiste sur ceci :
c’est que vos profondeurs varient et que votre chenal divague.

M de Thierry. — Ainsi que je I’ai dit a la derniére séance, les
profondeurs trop grandes qui existaient ont été conservées. 1l se peut
que, dans certaines parties, ces profondeurs soicnt plus grandes que
celles exigées pour le plafond. Nous ne nous sommes pas donné la
peine de les remblayer.

M. Keelhoff. — Je dis que si vous aviez dii construire un mur de
quai sur la rive droite, comme on veut le faire dansla Grande Coupure,
les profondeurs le long d’une grande partie du mur n’eussent atteint
que 4 & 4m350.

M. de Thierry. — Nous ne pouvions songer a construire des murs
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de quais 4 cel emplacement, puisque le chenal occupe le milieu du
fleuve dans les parties droites.

Lorsque le lit mineur est fixé et qu’il ne peut s’élargir, on a la
profondeur au milieu du lit en alignement droit. Dans le cas d'une
ligne courbe, la force centrifuge porte la profondeur sur la rive
concave.

M. Keelhoff. — Fort bien, mais votre profondeur n’est ni au
milieu d'une fagon constante, ni en ligne droite. Quant a la force
centrifuge dans les courbes, elle ne porte la profondeur sur la rive
concave que si la concavité est suffisante. Enfin, je n’ai pas dit que
vous avez voulu construire des quais le long du Wéser dans la section
qui nous occupe, mais que, I'eussiez-vous voulu, vous eussiez fait des
quais en partie inutilisables. Je n’ai pas mes apaisements sur la partie
droite de votre Grande Coupure.

Des MemsrEs. — 11 n’y a pas de partie droite.

M. le Président. — Il existe actuellement & I’aval des bassins
de batelage 1,600 métres de quais dont le rayon de courbure dépasse
20,000 meétres et au pied desquels se rencontrent des profondeurs
de 10 métres. A I'aval du quai du Rhin le rayon sera de 8,000 mé-
tres seulement; il sera donc facile d’y obtenir des profondeurs plus
considérables.

M. Keelhoff. — Ce qui se passe devant la Ville est dd & deux
causes exceptionnelles qui n’existeront pas dans votre coupure.

M. le Président remercie M. Keclhoff.
— La séance est levée a 6 heures.

Le Secrétaire général, Le Président,
A. Durourny. (' DE SMET DE NAEYER.

Le Secrétaire,
D. BoucCKAERT.




Séance du 9 février 1909.

La scance est ouverte a 14 1/2 heures.

Sont présents : MM. le Comte de Smet de Naeyer, Président;
Aerts, Braun, Cools, Corty, Dallemagne. Delvaux, De Winter,
Dufourny, seecrctaire général, Hubert, Maillict, Pierrot, Segers,
de Thicrry, Troost, Van Gansberghe, Verhaegen, Bouchaert, Secre-
taire, Van Brabandt et Fairon, Adjoints au Secrétariat.

Sec sont excusés : MM. Ic Baron Ancion, Lagasse et Nyssens-Hart.

l.a Commission fixe aux 15 et 16 mars ses prochaines séances.

M. le Président. — Messieurs, ainsi qu’il a été décidé nous
avons convoqué pour aujourd’hui M. Mavaut et M. Van Mierlo qui
développeront le cité technique de leur projet. Nous cntendrons
d'abord M. Mavaut.

— M. Mavaut est introduat.

M. Mavaut. — Messieurs, dans la séance du 21 décembre dernier,
nous avons exposé notre projet et ses avantages économiques. Nous
allons maintenant montrer dans quelles conditions notre projet se
présente au point de vue technique.

La Commission voudra bien se rappeler que la premiére partie de
notre projet comporte 'ex¢éeution e la coupure prévue entre I’extré-
mité aval du quai du Rbin et P’origine amont du coude de Sainte-
Marie.

L’exécution de cette premiére coupure aurait pour conséquence de
supprimer le coude d’Austruweel et le coude de la Pipe de Tabac, et
de les remplacer par une courbe unique, longue, réguliére et de rayon
largement suftisant. De ce ciief, le régime du fleuve serait amélioré et
'acceés des quais actuels d’Anvers considérablement facilite.

Lescoudes de Kruisschans et de Liefhenshoek resteraientinchangés.

20
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Quant au coude de Sainte-Marie, il serait maintenu mais notablement
ameélioré.

Actuellement, ce dernier coude est fort irrégulicr. Le rayon de
courbure moyen atteint 1,300 métres, mais vers le milieu de la courbe
il y a une parlie relativement étendue ou le rayon de courbure ne
dépasse pas sensiblement 1,000 métres,

Apres I'exéeution de la premiére parlie de notre projet, le coude de
Sainte-Maric se trouverait régularisé de telle maniére que le rayon de
courbure ne descendrait plus en-dessous de 1,300 métres ef, par con-
séquent, que la forte courbure que nousavons signalée aurait disparu.
D’autre part, dans la partie amont de la nouvelle courbe de Sainte-
Marie, le rayon de courbure s éléverait bien au-dessus de 1,300 métres,
i teile enscigne que le rayon de courburec moyen de I'ensemble de la
courbe atteindrait environ 1,800 métres. Méme si I'on ne considére
que la partie de la nouvelle courbe correspondant au coude acluel,
la courbure moyenne se trouverait légérement diminuée.

D’aprés notre plan 4 petite échelle, il 4 paru & M. Dufourny que
I’exécution de la premiére partie de notre projet aurait pour consé-
quence de rendre le coude de Sainte-Marie plus pli¢. Le plan que voici
(tig. 1) montrera qu’il n’en est pas ainsi, surtout si I’on tient compte
de la configuration du chenal.

M. Dufourny. — J'ai dit que ce serait construire un deuxiéme
coude d'Austruweel et que, pour aboutir a un pareil résultat, mieux
valait ne rien changer.

M. Mavaut. — Le plan a grande ¢chelle que je vous g'c;{i?nels vous
montrera qu’il n’en sera pas ainsi, surtout si l'on tient compte de la
configuration du chenal qui serait de beaucoup régularisé.

D’ailleurs, I'amélioration du coude de Sainte-Marie résulterait non
seulement de sa régularisation, mais encore et surtout de la suppres-
sion de la convexit¢ du Krankeloon.

Malgré les travaux importants exécutés il y a quelques annces,
I'existence de celle convexité a toujours pour effet de rejeter lc cou-
rant de jusant vers la rive droite, au sortir de la courbe de la Pipe de
Tabac. Le courant de jusant n’arrive ainsi a longer la rive concave de
la courbe de Sainte-Marie qu'environ 4 partir du milieu de celle-ci; si
bien que la partie amont échappe & son aclion et ne présente puas la

profondeur que devrait normalement produire la courbure de la
rive.
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Quant au chenal qui, dans le coude de Sainte-Marie méme, suit
plus ou moins réguliérement la rive concave, il est brusquement
rejeté vers le milieu du fleuve 4 'extrémité amont de ce coude pour,
ensuite, étre ramen¢ presque immédiatement vers la rive concave du
coude de la Pipe de Tabac. En conséquence, les navires qui s’engagent
dans le coude de Sainte-Marie ou qui en sortent, du coté amont, sont
obligés d’obliquer plusieurs fois & de courts intervalles.

L'exéculion de la premiére partie de notre projet changerait com-
plétement cet état de choses. Grice 4 la suppression de la convexité du
Krankeloon, le courant de jusant pourrait attaquer normalement la
courbe de Sainte-Marie et en longerait la rive concave sur toute
I'étendue de celle-ci.

L’amélioration serait également radicale au point de vue de la navi-
gation. Au sortir de la courbe de Sainte-Marie, les navires en desti-
nation de la rade actuelle n’auraient plus & effectuer aucun change-
ment brusque de direction; ils abandonneraient graduellement larive
gauche pour s’engager dans la courbe longue et réguliére que consti-
tuerait la premiére coupure. Réciproquement, la marche serait tout
aussi facile pour les navires qui, venant d'Anvers, voudraient s’en-
gager dans la courbe de Sainte-Marie.

Cela étant, la courbe de Sainte Marie se présenterait dans des con-
ditions tout a fait normales, tant au point de vue du régime du fleuve
que de la marche des navires.

D’autre part, il est 4 remarquer que le rayon de courbure de cette
courbe n’est pas tel qu'on puisse le considérer comme incompatible
avec les exigenecs actuelles, voire méme prochaines, du trafic mari-
time d’Anvers. Comme nous l’avons dit déja, il ne descendrait pas
en-dessous de 1,300 métres, alors que les rayons de courbure moyens
du coude d’Austruweel et du coude de Kruisschans ne dépassent pas
respectivement 850 métres et 1,500 métres. Cependant, d’aprés
plusieurs projets, ces deux derniers coudes seraient maintenus a peu
prés tels quels indéfiniment.

En résumé, de tout ce que nous venons de dire il résulte & I’évi-
dence que le régime du fleuve ct les conditions d’accés du port
d’Anvers seraient considérablement améliorés a la suite de I’exécution
de la premiére partie de notre projet et qu'on se trouverait dans une
situation trés acceptable en attendant le moment ou l’accroissement
des dimensions des navires rendrait nécessaire 1’exécution de la
deuxiéme coupure.

Comme nous n’avons plus rien de spécial 4 dire de cette decuxiéme
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coupure, pas plus que de la modification qui en résulterait pour la
rade actuelle du fort Frédéric, nous passcrons immédiatement &
'examen de I'ensemble du lit de I'Escaut tel qu'il résulterait de
I'exécution des deux coupures.

M. de Thierry. — Quelle est la longucur de la premiére coupure,
comparativement a celle de I’ancien lit ? C’est un point important,

M. Mavaut — La coupure est un peu plus longue que 'ancien lit.

M. de Thierry. — Nec pensez-vous pas que l’ancien lit étant plus
court, il en résultera un appel d’eau par suite de la pente superfi-
cielle plus forte?

M. Mavaut. — C’est possible ; mais, d’autre part, comme le nou-
veau bras est micux disposé que I'ancien, le courant de jusant
préférera passer par le nouveau bras qui présente moins de
résistance.

M. de Thierry. — Non, le courant suivra le chemin de plus forte
pente.

M. Mavaut. — La pente est certainement un élément important,
mais la facilité d'écoulement intervient aussi. La reésistance dépend
non seulement de la longueur mais encore de la configuration du lit,
et, a ce dernier point de vue, le tracé nouveau est plus favorable.

M. Troost. — Le courant passera par les deux bras : en cas de
coexistence de deun lits, le débit se partage. C'est le cas de I'Escaut a
I'ile de Mariekerhe et de la Durme a I’ile de Hoogenahher.

M. de Thierry. — Le courant choisit le chemin le plus court et le
plus favorable.

M. Troost. — C’est évidemment celui qu'’il emprunte le plus faci-
lement, mais il faut tenir compte de l'inertie de la matiére. §S'il y a
une deuxiéme voie ouverte, le courant y sera attiré en verlu de la loi
de I'appel des eaux. En admettant, un instant, que la riviére ne se
parlage pas, nous aurions des eaux de niveau dans 'un des bras et en
pente dans l'autre; la denivellation due & cette pente créerait a I'ori-
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gine amont des bras une chute brusque provoquant l'affluence ou
Pappel des eaux dans le bras supposé sans débit.

M. de Thierry. — Pour le flot I'appel sera plus important dans
I’ancien bras que dans le nouveau.

M. Troost. — La situation est la méme.
M. de Thierry. — Je ne suis pas de cet avis.
M Troost. — Le débit, soit de flot, soit de jusant, se partagera

entre les deux bras dans une mesure qui dépendra 4 la lois de la
pente et des actions d’inerlic qui se produisent aux changements de
direction.

M. Delvaux. — Il faut tenir compte de la difiérence de lon-
gueur.

M. Troost. — (’est-i-dire de la pente superficielle. Elic n’inter-
vient dans le débit que proportionnellement a sa racine carrée, son
influence est donc relativement faible.

M. le Président. — Dans la Grande Coupure la pente et l'inertic
contribueront I'une et 'autre a entrainer la masse des eaux vers !g
nouveau ht.

M. Mavaut. — En exposant notre projet au point de vue ¢eono-
mique, nous avons fait connaitre les grandes lignes de notre tracé.
Pour mettre la Commission @ méme de se rendre compte de celui-ci
d’'une maniere plus détaillée, nous donnerons tout d’abord quelques
indications complémentaires au sujet de la courbure des sections
courbes successives et de la configuration des sections d’inflexion
intermédiaires. )

Dans la premicre seclion courbe, celle qui correspond a la premiére
coupure, lc tracé de la rive concave comporte, 4 partir du chenal de
Fécluse du Kattendijh, une série d’arcs circulaires raccordés tangen-
tiellement ct dont les rayons vont d’'abord en décroissant : 4,000 métres
et 2,500 métres; puis en croissant : 2,500 métres, 4,000 meétres,
6,000 métres et plus dans la partie extréme d’aval qui se raccorde
avec la premiere section d’inflexion, Dans la deuxiéme section courbe,
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celle qui correspond i la deuxiéme coupure, Ia rive concave est tracée
tout simplement suivant un arc circulaire de 3,000 métres de rayon,
avec des courbures décroissanies aux deux exlr{mités afin d’établir le
raccordement en amont avec la premiére section d’inflexion et en aval
avec la deuxiéme section d’intlexion. Dans la troisiéme section courbe
enfin, celle qui correspond au coude du fort Frédéric, la rive concave
est tracée suivant un arc de cercle de 4,000 métres de rayon ef,se
raccorde en amont avec des courbures décroissantes i la deuxiéme
section d’inflexion.

Les trois sections courbes successives que comporte le tracé de la
double coupured partir du chenal du Kattendijh, et qui ont & peu pres le
méme développement, vont donc légérement en déeroissant de I'amont
vers I'aval sous le rapport de leur degré de courbure; ce qui parait
avantageux au point de vue de la puissance hydraulique du fleuve,
attendu qu'en vertu de la formule de la force centrifuge I'absorption
de la force vive par une courbe de rayon donné parait devoir étre
d’autant plus considérable que la masse d’eau en circulation est plus
grande, c’est-a-dire que la courbe est située plus en aval.

En ce qui concerne les deux sections d’inflexion situées respective-
ment entre la premiére et la deuxiéme coupure et entre la denxiéme
coupure et la courbe du fort Frédcéric, nous avons, pour les motifs que
nous indiquerons plus loin, reproduit, toutes proportions gardées,
la disposition prévue par 'administration pour I'amélioration du lit
entre la courbe de Burght et cclle d’Anvers-Sud. Qu'il nous suttise,
pour le moment, de faire remarquer que ces inflexions étant assez
longues relativement a la largeur du lit, le passage des courants d’une
rive concave 4 la rive concave suivante pourra se faire sous une faible
obliquité et en évitant tout changement brusque de leur direction.
Dés lors, on peut compter que I'absorption de force vive qui pourra
résulter de ces inflexions sera aussi relativement faible.

Ainsi déterming, le tracé que nous proposons entre Anvers el la
frontiére neerlandaise apparait comme un tracé de faible résistance
et, étant donnée la nécessite de ne pas diminuer le développement
actuel du lit, je pense méme pouvoir ajouter qu’il est & peu pres le
tracé de la moindre résistance possible. Dés lors, il serail aussi appro-
aimativement le tracé susceplible d’augmenter dans la plus large
mesure la puissance hydraulique de 'Escaut. 1

Quoi qu'il cn soit, il est certain que si I'on considére Ja partie du
fleuve située en aval des coupures, la puissance hydraulique serait
plus grande avec notre tracé qu’avee la Grande Coupure, attendu que
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ce dernier projet aurait pour conséquence de diminuer le développe-
ment du lit.

Pour ce qui concerne la puissance hydraulique en amont des cou.
pures, il convient de tenir compte des avantages relalifs de chacun
des tracés. D’une part, la courbure du coude amélioré de fort Frédeé-
ric et du coude de Calloo tels qu’ils sont prévus dans nolre projet
serait plus faible que la courbure du coude de fort Frédéric et du
coude de Liefkenshoek dont le maintien est prévu dans le projet de la
Grande Coupure. D'autre part, la courbure de la Grande Coupure
serait plus faible que celle de la premiére coupure que comporte notre
projet. 11 me parait cependant que le premier avantage 'emporterait
sur le second, de sorte que, méme au point de vue de 'augmentation
de la puissance hydraulique du fleuve en amont des coupures, noire
projet se présenterait dans des conditions plus favorables que celui de
Ia Grande Coupure.

Nous avons eru pouvoir tirer parti de cette derniére constatation
en vue de la détermination des largeurs du lit que comporterait notre
projet. Si, en effet, le tracé dec la Double Coupure est au moins aussi
favorable que la Grande Coupure au point de vue de la propagation de
I'onde-marée et de la circulation des courants, on peut logiquement
admettre, pour les deux tracés, les mémes largeurs et les mémes pro-
fils transversaux théoriques pour les points homologues considérés a
partir de I'origine commune des deux tracés en amont.

D’apres cela, nous avons adopté les largeurs établies en 1895 par
M. Franzius pour la Grande Coupure 4 sections normalcs, largeurs
qui, d’ailleurs, pour le lit mineur, ne difféerent pas notablement, en
moyenne, des largeurs correspondantes du lit actuel. Nous croyons
utile de signaler que nous avons ¢largi le lit dans les sections courbes,
et que nous I’avons rétréci dans les sections d’inflexion, ceci toute-
fois seulement dans une trés faible mesure. Les diminutions de lar-
geur dans les sections d’inflexion ne dépassent pas 8 p. c. de la lar-
geur i marée basse du profil normal correspondant. Dés lors aussi, les
résistances dues 4 ces retrécissements seraient beaucoup moindres que
celles produites par les resserrements bien plus importants que com-
porte le projet actuel de la Grande Coupure; de sorte qu'ily a de ce
fait un motif de plus pour admeltre que le débit du flot, tout comme
le débit du jusant, seraient notablement plus grands avec notre
projet.
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Nous montrerons maintenant que notre projet serait également
plus favorable au point de vue de l'utilisation de la puissance hydrau-
lique du fleuve en vue de I'obtention des profondeurs nécessaires 4 la
navigation. A cet égard, un premier desideratum, c’est de faire con-
corder, autant que possible, les courants de flot et de jusant, de
maniére a ce que les chenaux que créent ces courants coincident.

En général, ce résultat est assez facilement obtenu en pleine sec-
tion courbe et, vu les courbures accentuées que comporte le tracé de
la double coupure, nous n’avons pas, en ce qui concerne notre projet,
a insister sur ce point. Mais la concordance est beaucoup plus difticile
a obtenir dans les sections d’inflexion et dans les parties courbes
adjacentes.

Dans la plupart des sections d’inflexion que I'on renconlre actuel-
lement sur le cours de I’Escaul en aval d’Anvers, ce résultat n’est pas
atteint : Il y a discordance entre le courant de flot et le courant de
jusant, tandis que les fosses dues a I'action de ces courants sont
séparées transversalement par un banc,ou seuil, sur lequel on ne son-
derait qu’'un peu plus de 6 métres a marée basse sans l'intervention
des dragages auxquels on a recours depuis quelques années. 11 en est
ainsi nolamment dans les sections d’inflexion situées respectivement
entre la courbe de Sainte-Marie et celle de Kruisschans et entre cetle
derniére ct la courbe de Liefkenshoek. Cet état de choses parait di
surtout a ce que ces sections sont fort courtes relalivement 4 la lar-
geur du lit en ces endroits. Pour que, dans ces conditions, le courant
de flot et le courant de jusant puissent concorder, il faudrait qu’ils
passent brusquement d’une rive concave a la rive concave suivante,
ce qui serait contre nature.

Il est de fait que, dans les sections d’inflexion relativement plus
développées, comme c’est le cas entre la courbe d’Austruweel et celle
de la Pipe de Tabac, ainsi qu’entre la courbe de Burght et celle
d’Anvers Sud, la situation est beaucoup meilleure.

Aussi bien, le tracé qui a été adopté précédemment par I’adminis-
tration pour la normalisation dc cette derniére section d’inflexion n’a
jamais donné lieu a aucune observation, et, au surplus, malgré que,
jusqu’ici, les travaux n’aient été exéculés que sur la seule rive droite,
les résultats obtenus sont des plus satisfaisants. Il se fait notamment
que dans cette section il y a coincidence a peu prés compléte entre le
courant de jusant et le courant de flot.

C'est de ce précédent que nous nous sommes inspiré pour déter-
miner la configuration des deux sections d’inflexion que comporle le
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projet de la double cpupure. Nous I’avons fait d’autant plus volon-
tiers qu’une configuration relativement allongée aurait pour consé-
quence de faciliter le passage des navires.

En résumé, nous croyons pouroir affirmer que la concordance
entre le courant de flot et le courant de jusant cxisterait sur tout le
parcours de la double coupure et que, dcs lors, notre projet se preé-
senterait dans des conditions trés favorables au point de vue de la
continuité des profondeurs du chenal.

Il nous reste a montrer quelles seraient les profondeurs que le
projet serait susceptible de réaliser : d’'une part, dans les mouilles
correspondant aux sections courbes ; d’autre part,sur les seuils qui
correspondraient aux sectjons d'inflexion intermédiaires.

On sait que, dans les sections courbes, le chenal se trouve d’autant
plus prés de larive concave et est d’autant plus profond que le rayon
de courbure de cette rive est plus petit. En procédant par voie com-
parative, principalement avec ce qui se passe dans d’autres parties
similaires du fleuve, on peut se rendre compte approximativement
des résultats que 1’on peut attendre a cet égard de tel ou tel nouveau
tracé.

Dans la partic centrale de la premiére coupure, la courbure de la
rive concave correspond a un rayon de courbure de 2,500 métres, ce
qui donne une courbure un peu plus forte que celle des quais de la
station du Pays de Waes et du quai Cockerill dont le rayon de courbure
atteint 2,650 métres. Cette derniére courbure produit, dans la rade
actuelle, & proximité de la ligne des quais, une mouille dont la pro-
fondeur atteint jusque 1430 sous marée basse. Comme, par suite de
sa configuration, de sa situation plus vers I'aval ainsi que la norma-
lisation générale du lit, la premiére coupure se trouverait dans des
conditions plus favorables, il y a tout lieu de croire que les pro-
fondeurs du chenal seraient encore plus grapdes dans la partic
centrale, et qu’elles permetiraient, sans peine, d’obtenir un mouillage
de plus de 11 métres de profondeur sous mar¢e basse au Pxed des
quais.

Le long des parties courbes adjacentes la situation serait également
favorable:

Vers Pamont, le troncon de 4,000 métres de rayon subirait
Vinfluence favorable de la forte courbure du guai du Rhin, dont le
rayon est de 1,023 métres seulement ; de sorte que, de ce ¢oté, ancun
mécompte n’est & craindre. Il est certain que le chenal ne s’écarterait
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pas de la ligne des quais et que la profondenr ne serait pas notable-
ment moindre que dans la partie centrale de la coupure.

Vers [l'aval, on peut encore compter sur le mainticn des grandes
profondeurs sur une asscz longue distance grice aux courbures de
4,000 métres et de 6,000 métres de rayon des troncons qui, de ce cité,
font suite a la partic centrale et griice & I’écarl du jusant qui est assez
persistant vers I’aval des courbes.

Au-dela, sur les derniers mille mdtres environ qui précédent
Vextrémite aval des uais, la profondepr irait en diminuant.

Il 0’y a rien de particulier 4 dire au sujet de la deuxiéme coupure.

Quant 4 la rade améliorée du fort Frédéric et aux quais qui y sont
proposés, il est a remarquer que le mouillage qui existe déja actuel-
lement dans cette partie du fleuve dépasse 15 métrés 4 marée basse,
griace surtout & I'importance du deblt qui y atteint plus de 100 mil-
lions de métres cubes poyr le flot contre 59 millions de metres cubes
seulement a Anvers. . ]

Comme avec notre projet le débit serait encore sensiblement aug-
menté et que, d’autre part, la situation du lit serait bien plus favo-
rable tant au point de vue du tracé que des largeurs, on peut s’attendre
a ce que le régime des profondeurs serait encore considérablement
ameélioré, si bien que ’obtention d’'un mouillage de 11 métres sous
marée basse au pied des quais n’est pas douteuse, du moins sur la
plus grande moitié de ceux-ci, c’est-i-dire 1a ot les rayons de cour-
bure restent compris entre 4,000 métres et 8,000 métres. Dans le
restant dc la courbe, il est probable que, grace a I'importance du
débit, les profondeurs seraient encore !rés grandes, mais en 'absence
d’élements de comparaison il est diflicile de donner des lI'ldlCdLlOI'lS
précises a cet égard. ;

En ce qui concerne les sections d'mﬂexxon, il est egalement difficile
de préciser la profondeur qui existerait sur les seuils dont il faut
prévoir la formation. Le seuil qui existe en amont d’Anvers dans une
inflexion dont la configuration est analogue & celle des sections
d’inflexiop que comporte notre tracé, présente une profondeur mini-
mum de 850 4 marée basse. Mais il est & remarquer que jusqu’ici la
régularisation de la rive gauche n’a pas été effectuée et, d’autre part,
que ce seuil est situé dans une partie de I'EEscaut ol le débit est relati-
vement faible. Nous croyons dés lors pouvoir escompter I'existence
de profondeurs notablement plus grandes dans les scctions d’inflexion
prévus par notre projet.
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En élaborant le projet que nous venons d’exposer nous avons
poursuivi un double but.

D’une part, nous avons voulu supprimer les coudes trop raides qui
se succédent entre Anvers et la frontiére néerlandaise et procurer le
plus grand développement possible de quais en eau profonde. A ce
point de vue, il semble que notre projet pourrait, le cas échéant,
rallier les sympathies des partisans de la Grande Coupure.

D’autre part, nous nous sommes eftfercé d’éviter les objections aux-
guelles le projet de la Grande Coupure a donné lieu, el qui portent
principalement sur l'insuftisance de la courbure de la rive concave et
sur la diminution de débit résultant du raccourcissement et du retré-
cissement du lit.

L'Escaut conserverait a la fois la méme longueur, la méme largeur
et génériquement le méme tracé, de sorte que l’exécution de notre
projet se réduirait en derniére analyse a une ccuvre de régularisation
avec déplacement du lit. Dans ces conditions I'Escaut d’aujourd’hui
répond de I'Escaut de demain, et c’est 13 unc garantie infiniment
précieuse.

Tel est, d’ailleurs, I’avis de techniciens de grande expérience et de
haute valeur qui ont étudié I'Escaut d'une maniére approfondie et que
nous avons tenu a consulter.

Nous croyons que la Commission entendra avec intérét les appré-
ciations qu'ils ont bien voulu émettre sur notre projet.

Dans une lettre datéc du 28 juillet 1902, M. J.-F.-W. Conrad a bien
voulu écrire ce qui suit :

« Je pense que votre projet, basé sur les régles pratiques que I’hy-
drographie de I'Escaut en aval d’Anvers a conslatées, répondra au but
désiré. L'exécution, en maintenant la navigabilité de I’Escaut, aura
ses difficultés qui, pourtant, ne seront pas insurmontables. »

De son colé. dans une lettre datée du 16 aoat 1906, M. Fargue
s’exprime dans les termes suivants :

« L’examen de votre projet m’a causé un véritable plaisir; j'y ai ‘
trouvé ce qui n'existe dans aucun des autres projets que je connais,
concernant Anvers : I'application méthodique des principes ou lois de \

I’hydraulique fluviale, c’est-i-dire un tracé sinusoidal, avec des
courbures, des largeurs et des développements rationnellement
ameénages.

» La Grande Coupure que le Gouvernementa proposée présente trois
defauts essentiels: courbures insuffisantes, développement excessif, et
impossibilité d’exécution par fractions successives.
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» L’insuffisance des courbures a pour conséquence I'insuflisance des
profondeurs le long de la rive concave : e’est, je erois, un point hors
de discussion, et les ingenieurs du Gouvernement ’ont eux-mémes
reconnu cn cherchant & courber le tracé primitivement cong¢u par les
promoteurs de la Grande Coupure. Mais la courbure 4 laquelle on
s’est arrélé n’est pas encorec asse. prononcée, et il serait impossible
d’aller plus loin sans allonger la coupure, c’est-a-dire sans aggraver
encore le second défaut.

» L'une des lois les plus importantes de I’hydraulique Nluviale est
celle dite du developpement, d’aprés laquelle la distance entre deux
inflexions successives doit peu différer d’une certaine moyenne. Avec
un développement trop grand ou trop petit, le chenal ne suit pas par-
tout la rive concave et il y a amoindrissement de la profondeur de la
mouille ainsi que de la profondeur moyenne du bief. Quoi qu’on
fasse, la Grande Coupure serait toujours beaucoup trop longue et ne
réaliserait jamais I’harmonie nécessaire entre 1’oscillation dynamique
du chenal et I'oscillation géométrique du tracé.

» Enfin, le troisiéme défaut dont la gravité a été signalée, mais
dont le Gouvernement n’a peut-étre pas tenu suffisamment compte,
c’est que la Grande Coupure constitue un énorme travail, d’'un seul
bloe, qu’on ne peut pas morceler en portions susceptibles d’étre
exéculées successivement et apportant chacune une amélioration par-
tielle.

» Votre projet ne présente aucune de ces trois défectuosités, et
cela lui constitue une supériorité plus grande, beaucoup plus grande
que vous ne le dites dans votre mémoire. »

Enfin, a la date du 15 novembre 1906, M. J.-\W. Welchker voulut
bien émetlre I'appréciation suivante :

« Jai lu et relu votre mémoire remarquable, et ma conclusion est
que j'agrée en tout votre projet que je regarde comme le seul qui
tient complétement compte des principes hydrotechniques pour
l'amélioration des grands fleuves a maree. A cet égard, je partage
complétement ’opinion de I'éminent M. Fargue dans sa letire
du 16 aoat 1906 dont vous m’avez envoyé une copie. Je regrette
beaucoup que le Gouvernement belge ne peut pas se décider a I'exécu-
lion de votre projet, mais je suis sir qu’'en le publiant le monde
scienlifique cntier se montrera d’accord avec vous. Yotre projet est
le seul projet scientifique et méthodique qui existe a ce moment pour
I'amélioration de I'Escaut en aval d'Anvers, et il est certain que les
profondeurs que vous désignez pour les chenaux dans les courbes et
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sur les scuils dans les sections d’inllexion sc réaliseraient aprés 'exé-
cution de votre projet.

» Je crois devoir mentionrer ici dans cct ordre d’idées que déja,
dans la séance de I'lnslilut Royal des Ingénicurs Néerlandais du 14 fé-
vrier 1901, ’ai montré votre premier projet a assemblee ct, en le com-
parant avec la Grande Coupure, j'ai fise Paltention de I'assemblée sur
la supériorit¢ absolue de volre projet. En méme temps, J'ai déclare
que, selon mon opinion, la Grande Coupure se fondait sur un systéme
et des principes surannés, ct que volre projet reposait sur les résul-
tats de la sclence actuelle et était le scul qui peut réaliser les exi-
gences de la navigation maritime moderne.

» Dans votre mémoire, si scienlifique el remarqguable, il y a deux
points que je me donne le plaisir de relever en quelques mots.

» Premieérement la passe du Krankeloon : Vous connaissez proba-
blement le premier rapport de feu M. Conrad et moi a lavilled’Anvers
et sur la Grande Coupure. Yous trouverez, page 53, dans ce memoire,
comment M. Conrad et moi, déja en mars 1899, ont décleré que la
« nouvelle passe dragucée diminuerait lentement, mais constamment,
en largeur el cn profondeur 5, et que deja a cette date les change-
ments de la passe nousclle Affirmaient cetle opinion. C'est avec beau-
coup d’intérét que je lis dans votre mémoire, pages 36 et 37, com-
ment la nouvelle passe, malgré les dragages continus, ne s’est pas
maintenue, aflirmant ainsi notre prédiction de 1899.

» Si vous connaissez le pelit mémoire que j'ai lu dans I'Institut
mentionné ci-dessus le 13 juillet 1905, et qui a causé tant de bruit en
Bel ique I’'année derniére gu’il a été traduit en francais pour les
Chambres de votre pays, volis aurez remarqué qu’alors j’ai exprimeé,
en quelques mots, mon doule sur la maniére dont on voulait relier
dans le projet du Gouvernement ’écluse du Kruisschans au chenal de
PEscaut. Vous pouvez comprendre aver quelle satisfaction jai lu
ce que votre mémoire, pages 55-59, dit sur ce point principal, et que
je suis parfaitement d’accord avec vous que U'entrée du chenal entre
I’Escaut et I’écluse ne doit pas étre choisic dans une section
d’inflexion du fleuve. Sans aucun doute, le licu que vous avez choisi
prés de I'ancien fort Frédéric, presqu’au sommet de la courbure, cst
de beaucoup meilleur et a préférer sans restriclion, méme si on laisse
hors de considération les autres grands avantages que volre orienta-
tion offre a la navigation des grands vaisseaux maritimes acluels et
futurs.

» Quant a la profondeur du scuil de I'écluse & 10 métres sous la
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marée basse, je n'aurai qu’a dire gue la Commission consultative
Internationale pour le canal de Panama (Consulting Board), dont j’ai
eu 'honneur d’étre membre, a décidé, par 11 voix contre 2, qu'au-
cune écluse ne devrait élre construite dans le canal isthmique qui ne
présenlerait pas une profondeur sur les seuils de 12.16 métres
(40 pieds anglais) au minimum. Ma voix était une des onze, et ainsi
vous pouvez juger comment je me irouve loin de ceux qui veulent
se contenter de 8 metres pour les seuils de I’écluse en aval d’Anvers
et qui pensent que cette profondeur suffirait dans un futur assez long.

Cette suffisance sera de bien peu de durée, si I'on ne change pas
de dessein! »

Pour ne pas abuser des moments de la Commission, nous ne dirons
que quelques mots au sujet de 'exécution des coupures que comporte
notre projet. Nous nous bornerons & faire remarquer qu'au point de
vue des inconvénients que la coexistence de deux lils peut entrainer
pour la navigation, notre projet se trouverait dans une situation plus
favorable que celui de la Grande Coupure. En effet, comme irapor-
tance, Ja premiére coupure ne représente que les deux tiers environ
de la Grande Coupure. Quant & la reconde, clle ne serait pas tout &
fait aussi importante que la Grande Coupure et aurait surtout comme
avantage sur celle-ci de déboucher & proximité de 1'estuaire, & un
endroit ou I’Escaut présente déja de irés fortes largeurs.

Quoi qu’il en soit, le danger d’une interruption momentanée de la
navigation serait écarté par suile de V'exéculion préalable du canal-
bassin. e 9

Dans la séance du 31 Qécembre dernier, nous avons exposé les
molifs d’ordre ¢conomique et commercial qui militent en faveur de
I'emplacement que nous proposons pour les écluses d’aceés du canal-
bassin. Cet emplacement se recommande également par d'importantes
raisons d’ordre lechnique :

L’obligation dans laquelle on se trouve, a raison dc I’'accroissement
continu des dimensions des navires, de faire précéder les écluses de
chenauxn d’accés de grandes dimensions dirigés obliquement par
rapport au fleuve, a pour effet d’augmenter considérablement V'enva-
sement dans les chenaux et 'ensablement & leur cntiée,

L’envasement est a peu prés indépendant de emplacement et on
pourrait d’ailleurs y remédier dans une certaine mesure, je pense,
en pourvoyant au remplissage du chenal @& marée montante par
I'écoulement méthodigue d’eaux relativement pures, captées picala-
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blement & marée haute dans les couches superficielles du courant
de flot.

L’ensablement & l'entrée du chenal, aulrement dit la formation
d’une barre, dépend, au contraire, essentiellement de ’emplacement
des écluses. Si les chenaux des écluses actuellement existantes a
Anvers ont la bonue fortune de ne pas étre génés par des barres
a leur entrée, c'est uniquement & raison de la trés grande différence
de niveau qui existe entre le plafond de ces chenaux et le thalweg, et
4 raison de la proximité de celui-ci. De cette maniére, en effet, ces
chenaux sont précédés d’un talus sous-marin fort raide, sur lequel
les ensablements ne peuvent se produire. Or, devant les nouvelles
écluses prévuesa I’aval de la Grande Coupure,la situation serait absolu-
ment différente. Le thalweg atteindrait un niveau aussi élevé,si pas plus
élevé, que le plafond du chenal de ces écluses et serait, de plus, fort
éloigné de la rive. Dans ces conditions, il n’est pas douteux qu'il se
formerait une barre et cela dans des proportions telles qu'il tuudrait
recourir & des dragages trés importants et qui donneraient lieu non-
seulement a une forte dépense, mais encore a de sérieuses entraves
pour la navigation.

C’est notamment pour éviter ces inconvénients que nous proposons
de faire déboucher les écluses du canal-bassin dans la courbe de fort
Frédéric, a un endroit ol existent déja actuellement des profondeurs
atteignant presque 15 métres sous marée basse, profondeurs qui
seraient encore augmentées par suite de la régularisation du lit dans
cette partie du fleuve.

M. de Thierry. — Vous n’aver pas parlé de Uexécution des bar-
rages.

M. Mavaut. — Non,

M. Pierrot. — M. Conrad a fait grand état des diflicultés que pre-
senterait selon lui le barrage des anciens lits. Il vous a ¢galement
écrit que ce serait une cntrave, mais il n’en faisait plus une question
capitale comme dans le rapport qu’il a adressé & la ville {’Anvers.

M. Mavaut. — En effet, mais dés celle époque je proposais de faire
déboucher le canal-bassin en aval des coupures, et M. Conrad a admis
que les inconvénients en qucstion seraient dés lors notablement
atténués,
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M. de Thierry. — Cet argument s’applique également 4 la Grande
Coupure.

M. Mavaut. — Parfaitement. Le reméde s'applique a toutes les
coupures.

M. Dufourny. — Le tracé complet de votre projet parait satisfai-

sant. Mais la phase intermédiaire avec aggravation du coude de Sainte-
Marie semble défavorable.

Quelles sont les courbures de votre tracé?

M. Mavaut. — En allant de I'amont vers 1’aval, le tracé comporte
au sommet des trois sections courbes successives des rayons de
2,500 métres, de 3,000 métres et de 4,000 métres.

M. le Président. — Ce tracé différe de votre premier projet qui
date, je pense, de 1900; les lettres que vous a adressées M. Conrad
se rapportent-elles & I'ancien projet ou au nouveau?

M. Mavaut. — Les lettres de M. Conrad sont relatives au second

tracé; la derniere m’a été écrite par M. Conrad quatre ou cinq jours
avant sa mort.

M. le Président. — L’avis de M. Conrad se rapporte donc bien a
la double coupure?

M. Mavaut. — Parfaitement.

M. Delvaux. — L’avis de M. Conrad s'applique donc & votre der-
nier projet?

M. Mavaut. — Oui.

M Dufourny. — Sa réalisation comporte deux étapes dont la
seconde serait apparemment reportée a un avenir fort éloigné.

M. Mavaut. — Les deux étapes ne forment qu'un projet !
M. Dufourny. — Le projet ne serait pas exécuté immédiatement
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d’une maniére compléte et les avis dont vous nous avez donné lecture
s'appliquent au projel complétement réalisé.

M. Mavaut. — Ils s’appliquent 4 ’ensemble du projet mais éga-
lement a chacune des deux étapes en particulier.

M. le Président remercie M. Mavaul au nom de la Commission.
— M. Van Maierlo estintroduit; M. le Président lui donne la parole.

M. Van Mierlo. — Messieurs, I'exposé que je présente aujourd’hui
est une synthése, ¢’est-a-dire que je ne rechercherai pas quelle est la
meilleure solution a adopter pour la rectification de I'Escaut en aval
d’Anvers en procédant du connu a 'inconnu, mais que je considérerai
comme trouvée la solution que je propose — ce & quoi mes études
publiées antérieurement m'autorisent — et que je reprendrai une a
une toutes les propriétés de mes solutions pour démontrer qu’elles
sont le mieux appropriées au probléme qui nous est poseé.

L'exposé, en synthése, aura ainsi I’avantage de permettre ’emploi
d’'une méthode plus claire, plus simple — surtout pour les personnes
non versées dans ’art de I'Ingénicur — et il permet aussi de gagner
beaucoup de temps comparativement A 'exposé analytique.

Je vais don¢ considérer successivement :

1o La modification du tracé du Philippe ;

20 La modification du tracé a Austruweel;

3° Les considérations justifiant ’ensemble des deux modifications,

1l m’arrivera aussi, dans cet exposé, de faire un paralléle entre les
propositions de mon projet et les propositions d’autres projets : ceci
ne sera fail que pour autant que ces comparaisons soient indispen-
sables a la clarté de I'exposé el sans idée de critique a ’égard d’autres
projets, cette ¢tude critique pouvant m’entrainer beaucoup en dehors
des limites que je me suis imposées ici.

Modification du cours de 1'Escaut au Philippe.

Jai proposé de donner au cours de ’Escaut un nouveau tracé au
fort Philippe. Cette proposition est résultée de la considération des
défectuosités que I'Escaut présente au tournant du Philippe.
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Il yald, le long du fort la Perle, une passe étroite serrée cntire un
bane émergeant presque @ marée basse et la rive. De plus, le tournant
du coude est relativement assez brusque et, enfin, au moment oit la
premiére idée de ce projet a été lancée, il y avait en amont du
Philippe un point trés sec que les navires devaient franchir.

Les travaux du Krankeloon ont remédié & ce dernier défaut, mais pas
aux deux premiers, et, de plus, la passe du Krankeloon ne peut se main-
tenir que moyennant des dragages assez fréquemment a reprendre.

La considération essentielle consiste, en tout cas, A assurer le
passage des grands navires qui, & cet endroit, ont encore leur vitesse
de marche normale — ou du moins devraient pouvoir 'avoir — et &
garantir ce passage tout en laissant aux eaux, lanl de flot que de
jusant, un cours facile et régulier.

Il arrive souvent, il arrive méme généralement que les auteurs de
projets composent leurs tracés d’une série d’arcs de cercle ayant une
tangente commune a leur point de raccordement, ou bien, en cas de
tracés sinusoidaux, d’arcs de cercle courbés en sens contraire et
séparés les uns des autres par des alignementis droits.

Tout tracé composé de cetie fagon est mauvais. I est impossible, en
effet, d’imaginer un mobile qui suivrait une trajecloire semblable. Si
on est parvenu par un moyen quelconque a faire tourner une parti-
cule liquide, par exemple, sur une circonférence de rayon R, il est

! évident qu’arrivée a I'extrémité de 'arc de ce rayon compris dans le
cours du {leuve, cette particule ne va pas se mettre a décrire tout a
coup un cercle de rayon R’ parce que le tracé sur le papier comporte,
en ce moment, un semblable rayon; il va se produire un mouvement
tourbillonnaire, ahsorbant une partie de la force vive dont la particule
liquide est animée et ce n’est qu’au bout de quelque temps que la par-
ticule aurait atteint, comme trajectoire, la circonférence de rayon R’.

Tout jarret de courbure dans un tracé est, au point de vue hydrau-
lique, un défaut et, par suite, une cause de trouble dans la circula-
tion de la marée dans le fleuve.

Au point de vue du navire, le défaut est semblable : il est matériel-
lement impossible de provoquer dans la trajectoire d'un nuvire un
jarret de courbure; quelles que soient les manauvres que ’on fasse
avee le gouvernail et avec les hélices d'un steamer, on ne pourra
jamais obtenir dans la ligne décrite par le centre de gravité ou par le
point giratoire du batiment ni un jarret de tangence ni un jarret de
courbure, sauf, bien entendu, en cas de choc contre un corps dur.
t3Comme, dans aucun tracé nouveau proposé pour le lit de I’Escaut,
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on n’a pu éviter que, vers ’aval comme vers I'amont, il n'y ait des
points d’inflexion, on ne peut méme espérer qu’il arrive jamais que
les filets liquides, non plus que la plupart des navires rapides, déeri-
venli en une région quelconque des orbes circulaires. 1l existera
toujours une courbe mieux appropriée gu'une série d’arcs de cercle
au trajet suivi par les eaux et par les navires et cette courbe, tracée
logiquement, présentera entre les deux points d’inflexion amont et
aval un rayon de courbure minimum.

Dans le tracé que nous avons proposé, nous avons observé rigoureu-
sement cette condition, c’est-a-dire que nous avons tenu a avoir au
raccordement de I'ancien lit avec le nouveau (raccordement i faire en
des points d’inflexion des rives) une courbe qui présenterait des points
d'inflexion également, de maniére que l'entrée de la masse liquide se
ferait de l’ancien lit maintenu dans le nouveau lit sans jarret de
tangence et sans jarret de courbure.

C’est de cette maniére uniquement que ’on pourra éviter les mou-
vements nuisibles dans la masse liquide. En reprenant la masse au
moment ou elle arrive naturellement en un point d’inflexion de sa
course, je me dégage dans la plus grande mesure possible — mais non
totalement - de l'influence de la courbe voisine et je ne m’expose
pas a perdre de la force vive de I’eau en remous ou en tourbillons.

De méme, en juxtaposant le point d'inflexion du nouveau tracé que
je prévois sur un point d’inflexion existant du fleuve, }Je me place
aussi, au point de vue de la circulation des grands navires, dans les
circonstances les plus favorables.

Je reprends le navire au moment ou, en circonstances normales de
navigation, la barre est droite, pourvu qde la manceuvre au tournant
précédent ait été convenablement faite, et au moment ol les hélices
jumelles sont toutes deux a la marche avant : c'est dire que, pour la
giration suivante que je vais entreprendre avee le navire, je me trouve
dans les meilleures conditions de maniabilité du bitiment et ayan: en
main toutes les ressources du gouvernail et de la machine pour
continuer en sécurité la route vers le port.

La condition indispensable d’avoir pour le nouveau lil, aux extré-
mités, des points d’inflexion écarte naturellement pour ce tracé toutes
les courbes du deuxiéme degré.

Nous devrons donc adopter une courbe du troisiéme degré au
moins, ou bien une courbe transcendante.

Il est assez naturel, pour les recherches ultérieures, que nous
prenions des courbes d’un degré aussi bas que possible et parmi les
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centaines de courbes que ['ai été amené A étudier pour trouver
réunies toutes les propriétés qu'il est nécessaire d’avoir pour le
nouveau lit de I'Escaut, )’ai finalement été conduit & préférer les
courbes du troisiéme degre.

Celles-ci,a leur tour, sont trés nombreuses et j'ai dit successivement
rejeter toutes celles qui ont des points multiples, comme la stro-
phoide ou le folium de Descartes et toutes celles qui présentent des
points de rebroussement comme la cissoide, et toutes celles qui ne
présentent pas de points d’inflexion, etc.

Et, finalement, aprés de longues recherches, mon choix a été pour
ainsi dire conduit sans hésitation possible, par élimination succes-
sive vers une courbe qui présente parmi ses consceurs du 3¢ degré des
propriétés quasi aussi remarquables que le cercle parmi les lignes du
second degré.

Cette courbe est connue sous le nom de courbe d’Agnési et nous
allons examiner les propriétés dont nous aurens besoin pour la ques-
tion de la rectitication de I'Escaut.

Génération de la courbe d’Agnési.

Soit un systéme de coordonnées yox. Tracons une circonférence
de rayon r dont le centre se
trouve sur ’axe des x et qui
soit tangente & I'axe des .

Menons une deuxiéme
tangente verticale au cer-
cle : cette tangente se trouve
a une distance 27 de l'ori-
gine ; tracons une sécante
quelconque coupant le cer- ",
cle en m et la tangente au L '
cercle en n. Par le point m,
nous tragons une paralléle
a I’axe des y; par le point n
une paralléle a I’axe des z.

Ces deux lignes se rencon-
trent en M et le lieu géomé-
trique des points M est la
courbe d’Agnési. Fi. 4.

y|




Cherchons en 'équation :
L’équation du cercle est

(x — r)2+ 2 =12
L’équation de la tangente au point N est :
_ y = 2r.
La sécante quelconque a pour équation :
y = kz,
d'ou I'z de la courbe est donnée par la relation

(x — )2 + Kt = 12,

et
.l 9y
IR
et I'y de la courbe est donnée par la relation
y =k X%,
et en éliminant le paramétre k
() PN
/;1_1

y=°..77'v

qui est I’équation de la courbe.

Propriétés de la courbe d’Agnési.

1o La courbe est symétrique par rapport & l'axe des z, a cause du
radical de I’équation. C'était, d’ailleurs, evident & priori;

2°“La courbe a un point d'inflexion de chaque ¢6té de ’'axe des z.

En effet, dérivons 1"équation :

ay __ __ ‘:’ét.f%t —1) . 2
dwx z z \/ Ormd — g

Ce qui est la valeur de 'inclinaison de la tangente : nous en cher-
chons le maximum en dérivant une seconde fois
aty 1 (6ra® — 42%)2r2
o' 2 (Voraf — z')
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Cette dérivée seconde s’annule quand on fait

6722 — 423 =0

ou bien
X = G—?f‘,
valeur pour laquelie
2r
P o= cts
V3

3¢ Le choix des points d’inflexion détermine en entier la courbe,
car la distance entreles deux pointls d’inflexion est égale a

4r
2_1/ = —=.
V3
Lorsque donc¢ nous aurons choisi sur la carte de 1'Escaut les deux
points extrémes que nous voulons donner au nouveau lit de I'Escaut
nous aurons déterminé en grandeur et en position la distance 2y ; au
milieu et perpendiculairement 4 la ligne 2y se tracera I'axe des 2. Le
rayon du cercle générateur se déduit de la valeur
e 2r
V3
La position de Uorigive des coordonnées se déduira de la valeur
T==5T,

et ainsi la courbe sera entiérement déterminée.
4° Le rayon de courbure minimum se trouve au sommet de la
courbe el sa valeur est égale au rayon du cercle générateur.
cur le faire voir, il suflit d’écrire la valeur générale du rayon de
courbure
_ 4y
= i

et de remplacer y' par sa valeur :
’-_'3?«2

-

v 2rad — xt




et y" par sa valeur :
1 (6ra? — 4a?)2r?
2 (v2rzd — zi)
et en faisant les calculs et les simplifications on trouve
PR il i .
| 97 3 i\ (2rad — gt F 4ri)32
1 (bra? — 4z?)2r° (6rzt — 4adyr?
2 (vorzd — 21y

Faisons dans cette expression x = 2r, et nous aurons :

_ (46rt — 167" + 4ry)®  8r0
= T — 32t 85

On voit que P'expression du rayon de courbure est assez compliquée
et qu'elle se préte assez peu a I’étude des courbures successives du nou-
veau lit.

Pour faciliter cette étude, nous allons faire usage d’une autre pro-
priété de la courbe d’Agnési 4 savoir que les rayons de courbure en
chaque point sont fonction du rapport existant entre I’y de ce point
et le diamétre du cercle générateur que je représente par a d’ou

a = 2r.

Pour faire voir ceci je reprends I'équation de la courbe mise sous la
forme

\

mais nous allons voir de suite qu’on arrive au résultat d’'une maniére
plus élégante en prenant les dérivées par rapport a y au lieu de les
prendre par rapport a z.

Au lieu dongc de considérer, comme on le fait d’habitude, ’inclinai-
son de la tangente sur I’axe des z, nous considérerons I'inclinaison
de la tangente sur I'axe des y.

L’équation de la courbe d’Agnési se transforme donc de la maniére
suivante
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Ceci nous donne successivement :

dz
“y (1 4-’;—;6
et
ay* (E= e ey
d’ol nous tirons
l -
W .
+55 1 el 5
e R T

(14227

Nous pourrons done, grice a cette relation, tracer une courbe déve-
loppée de la courbe d’Agnési en faisant successivement

=0, 0, 02, ... 0,5, 0.8773.

Cette derniére valeur correspond 2

e
T3

pour laguelle nous savons, d’aprés ce que nous avons dit plus

haut que
p= o0
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Introduisant donc les valeurs reprises ci-dessus de % dans la for-
mule de p nous avons :

pour = 0.0 p=0.5a
0.1 0.563a
0.2 0.842a
0.3 1.319a
0.4 2.690a
0.5 8.205¢a
0.57173 oo

Nous vuyons donc maintenant que les rayons de courbure sont bien
croissants réguliérement depuis le sommet de la courbe jusqu’au point
d’inflexiou comme nous l'avions dit.

Ceci nous montre aussi que depuis I’origine du nouveau lit jusqu’au
point milieu de sa longueur, le courant, tant de flot que de jusant, ren-
conirera constamment une rive plus courbée que celle qui vient de
passer, que la « concentration des eaax » se fera automatiquement et
réguliérement par le fait méme de leur mouvement.

Je revendique en ce point un avantage ¢évident et considérable pour
mon projet et que ne posseéde aucun tracé de Grande Coupure ni méme
aucun projet comportant des rives tracées en arcs de cercle successifs.
Le guidage du courant le long de la rive se fait dans le tracé que jai
adopté d’une maniére plus constante, plus réguliére, plus harmo-
nieuse que dans toul autre projet présentant des élendues de rives a
courbures constantes. Les courbures constantes ne donnent jamais de
données positives sur le point ou le courant — indépendamment du
trace des rives — prendra la courbure la plus réduite : il se peut donc
que le cerele de rayon minimum qu’on a adoplé ue soit pas bien placé
ou bien que la valeur de ce rayon soit impropre.

Lors méme que dans une hypothése de courant bien déterminée
cette courbe serait méme convenable, on serait sir qu’en cas de varia-
tion de vitesse dans le courant — et ces variations sont constantssdans
une riviére & marée — il n’y a aucune raison pour que la courbe des
rives soit encore bonne ; on peut méme, en cherchant un peu, voir
qu'une courbe circulaire convenable pour tel débit instantané est
mauvaise pour tout autre débit instantané ou du moins qu'elle est
moins favorable.

En prenant doncun tracé de Grande £oupure quelconque parmi les
nombreux tracés qui ont été faits et qui tous comprennent des séries
d’arcs de cercle, on est sir que ce tracé est mauvais pendant les neuf
dixiémes au moins du temps pendant lequel I’eau y coulera.
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Au contraire, avec le projet que j’ai soumis, il existe une raison qui
appuiera toujours le courant contrc la rive tant qu'on n'aura pas
atteint le sommet, et cette raison c’est la diminution constante, con-
tinue et sans & coups du rayon de courbure de la rive. Suivant que le
courant sera plus ou moins rapide, l'effet de cette diminution de
rayon de courbure sera plus ou moins accentué¢; mais cet effet
existera dans tous les cas.

De méme, pour ce qui concerne I'échappement du courant apreés
qu’il aura passé le sommet : les rayons de courbure augmentant
constamment a chaque instant, le courant aura une raison de plus de
s’écarter de la rive qu’il venait de serrer pour se porter réguliéremnent
vers la rive opposée : 'abandon de la rive par le courant se fera aussi
sans a coups, €ans remous, et d'une maniére graduée qui ne peut
donner lieu 4 aucun mouvement tourbillonnaire et, qui, par suite, ne
donne pas de chances de dépdts d’alluvions.

C’est la une propriété extrémement importante que posséde mon
projet et qu’il est seul 4 posséder : on pourrait croire maintenant que
ce n’est 1a qu'une vaine conception géométrique et qu'une série d’arcs
de cercle convenablement choisis feraient le méme effet que la
courbe d’Agnési.

La propriété suivante de cette courbe, que je vais exposer dans un
instant, va montrer immeédiatement que cetle croyance n’est pas exacte
et d’ailleurs, en pratique, nous voyons tlous Jes auteurs de projets
réduire au minimum le nombre d’arcs de cercle dont ils composent
leurs rives et ceci, sans paraitre se douter que plus le nombre d’arcs
est réduit et plus le tracé est mauvais.

S0 [ a propriété dont je voulais parler est la suivante : Toutes les
courbes d’Agnési sont homothétiques.

Et, en effet, tracons deux courbes d’Agnési ayant méme asymptote
et méme axe des x, mais des rayons du cercle générateur ditférents.
Tragons une sécante OPLP’L’ et nous avons par {a considération des
triangles semblables OAL et OA'L’.

AL 0A
AL 0o

et par la considération des triangles semblables ORP, OR'P’




d’ol finalement :
PK %
PK  OA

c'est-a-dire que les trois points O, K, et K' sonl en ligne droite et.
A. a

0
t tant — ou —-
dans un rapport constan ox Vg

Fig. 2.

Done, toutes les courbes d’Agnési sont semblables et semblablement
placées. C'est-a-dire qu'il existe entre les diverses courbes d’Agnési,
que l'on pourra tracer sur le lit futur de I'Escaut, les mémes pro-
priétés « rayonnantes » si je puis dire ainsi que celles que I’on ren-
contrerait dans un lit tracé suivant un arc de cercle.

Si on étend cette propriété de la courbe jusqu’au point d’iuflexion
on arrivera a cette propriété remarquable que tous les points
d’inflexion de toutes les courbes d’Agnési que 'on peut tracer sur la
largeur du fleuve sont en ligne droite.
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Si nous cherchons P'inclinaison du rayon vecteur aboutissant aux
points d'inflexion, nous trouvons :

LS
=

<
ol

tge — — + 0.7697.

&=

+3\/§

el o
-

valeur indépendante du rayon du cercle générateur et confirmant,
par suite, ce que nous avait fait connaitre la considération des
triangles semblables, a savoir : que cette inclinaison est constante
pour toutes les courbes d'Agnési.

A ce point de vue donc, la courbe d’Agnési vaut le cercle. Mais je
vais maintenant montrer une autre propriété ou la courbe d’Agnési a
une supériorité énorme sur le cercle au poini de vue qui nous
oceupe. "

C’est quand je vais considérer la rive convexe. Nous avons vu
admettre, depuis quelque temps par tous les auteurs de projets, méme
par les défenseurs de la Grande Coupure, que la rive convexe du
fleuve se rapprocherait, aux points d’inflexion, de la rive concave de
maniére & former ce qu’on a appelé un resserrement.

Avec un lit tract en arc de cercle, on n’a jamais défini quelle serait
la forme de la rive convexe. Sans doute ce probléme n’a pas la méme
importance que le tracé de la rive concave, mais cela n’empéche pas
qu’il soit & examiner quand méme.

La plupart des auteurs de projets ont [aissé cette rive convexe abso-
lument dans le vague se fiant 4 la bonne allure qu’aurait la courbe
quand on la frace sur une carle a échelle minuscule. On ne sait donc
rien sur cette rive. Comme, cependant, on s’est servi de cette ligne
pour calculer les surfaces du fleuve, le volume d’eau emmagasiné par
la marée et d’autres éléments de toute premiére importance, on voit
maintenant que la base sur laquelle s’appuient tous ces calculs
dépend du coup de erayon d’un dessinateur, que donc elle n’a aucune
valeur technique ou scientifique et que tout ce qu’'on a pensé en
déduire comme éléments d’appréciation de la valear du projet n’a
qu’une valeur extrémement contestable.

8i on voulait, pour remédier & ce défaut capital d'un lit a tracés
circulaires, adopter une loi, par. exemple une loi proportionnelle,
pour la diminution de largeur du lit vers les points d’inflexion on
arriverait 4 former, pour la rive convexe, une conchoide. Les filets
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d’ou finalement :
PK 0A
PK  OA”

c'est-a-dire que les trois points O, K, ct K' sont en ligne droite et.
S

0A
n rapport constant — ou —-
dans un rapp 6L g

Fig. 2.

Donc, toutes les courbes d’Agnési sont semblables et semblablement
placées. C'est-a-dire qu'il existe entre les diverses courbes d’Agnési,
que ’on pourra tracer sur le lil futur de I'Escaut, les mémes pro-
priétés « rayonnantes » si je puis dire ainsi que celles que I’on ren-
contrerait dans un lit tracé suivant un are de cercle.

Si on étend cette propriété de la courbe jusqu’au point d’inflexion
on arrivera a cette propriété remarquable que tous les points
d’inflexion de toutes les courbes d’Agnési que I'on peut tracer sur la
largeur du fleuve sont en ligne droite.
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Si nous cherchons Pinclinaison du rayon vecteur aboutissant aux
points d'inflexion, nous trouvons :

bl o
(G o 1 4 0.7697.
L ér + 3 v3
)

valeur indépendante du rayon du cercle générateur et confirmant,
par suite, ce que nous avait fait connaitre la considération des
triangles semblables, a savoir : que cette inclinaison est constante
pour toutes les courbes d'Agnési.

A ce point de vue done, la courbe d’Agnési vaut le cercle. Mais je
vais maintenant montrer une autre proprieté ou la courbe d’Agnés: a
une supériorité énorme sur le cercle au point de vue qui nous
occupe.

C’est quand je vais considérer la rive convexe. Nous avons vu
admettre, depuis quelque temps par tous les auteurs de projets, méme
par les défenseurs de la Grande Coupure, que la rive convexe du
fleuve se rapprocherait, aux points d’inflexion, de la rive concave de
maniére & former ce qu’on a appelé un resserrement.

Avec un lit tracé en arc de cercle, on n’a jamais défini quelle serait
la forme de la rive convexe. Sans doute ce probléme n’a pas la méme
importance que le tracé de la rive concave, mais cela n’empéche pas
qu’il soit a examiner quand méme.

La plupart des auteurs de projets ont laissé cette rive convexe abso-
lument dans le vague se fiant & la bonne allure qu’aurait la courbe
quand on la trace sur une carte a échelle minuscule. On ne sait donc
rien sur cette rive. Comme, cependant, on s’est servi de cette ligne
pour calculer les surfaces du fleuve, le volume d’eau emmagasiné par
la marée ¢t d’autres éléments de toute premiére importance, on voit
maintenant que la base sur laquelle s’appuient tous ces calculs
dépend du coup de crayon d’un dessinateur, que donc elle n’a aucune
valeur technique ou scientifique et que tout ce qu'on a pensé en
déduire comme éléments d’appréciation de la valeur du projet n’a
qu’une valeur extrémement contestable.

Si on voulait, pour remédier & ce défaut capital d’un lit & tracés
circulaires, adopter une loi, par. exemple une loi proportionnelle,
pour la diminution de largeur du lit vers les points d'inflexion on
arriverait a former, pour la rive convexe, une conchoide. Les filets
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liquides placés a mi-distance entre la rive circulaire et la rive con-
choide devraient suivre aussi des trajectoires conchoides, de sorte que,
finalement, le quai avec son tracé circulaire ferait, au point de vue
du mouvement de ’eau, un effet assez bizarre comme limite des
trajectoires conchoides des filets liquides.

Si on ajoute a cela les jarrets de courbure intermédiaires placés par
ci par 14 dans la Coupure et 'aboutissement de ce tracé 4 des points
d’inflexion, qui n’en sont pas, mais qui sont simplement une brisure
d’are, on. trouvera finalement que lout projet coupuriste apparait, a
Peeil de I'ingénieur, comme une ceuvre grossiére, barbare et mal-
adroite

Il n’en est pas de méme — heureusement — en ce qui concerne
mon projet et ici, je vais montrer la propriété remarquable de la
courbe d’Aguési a laquelle e faisais allusion tout a ’heure.

Si je calcule, cn eftet, la longueur du rayon vecleur de la courbe, au
point d’inflexion, je trouve :

Y B 43
= W2 o= —— —_— —_—
l=Va? 4y gty 7 e

ou bien
I = 0.944.

d représentant le diamétre du cercle générateur.
Et si je donne maintenant a la rive convexe aussi la forme de la
courbe d’Agnési j’aurai pour cette rive :

U = 0.94d'
d’otr retranchant
I — I = 0.94(d — d")

Or, d-d’ est la largeur du fleuve au sommet de la courbe d’Agnési.
Done, automatiquement, par la seule disposition du choix heureux de
cette courbe, il se fait que la largeur de I’Escaul se réduit dun
quinziéme au passage des points d’'inflexion.

Si done on considére une série de molécules liquides placées sur
I’axe des @ et comprises entre les deux rives toutes ces molécules
pourront décrire des trajectoires en courbe d’Agnési sans cesser un
scul instant d’étre en ligne droite ; les rives elles-mémes ont 'une et
I'autre la forme des courbes d'Agnési. Toutes ces courbes sont sem-
blables et semblablement placées : il existe done entre elles un maxi-
mum d harmonie qu’on ne peut retrouver dans aucun autre projet

Le mouvement des eaux pourra donc se faire, dans un lit aussi
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harmonieusemenl tracé, de la maniére la plus uniforme et avec une
déperdition minima de force vive, ce qui n’est réalisable d’aucune
maniére par aucun autre projet.

Application des propriétés de la courbe d'Agnési
aun tracé de I'Escaut rectifié.

Nous savons donc maintenant quelle forme nous allons donner
au nouveau lit de I’Escaut et nous savons aussi pourquoi nous
donnons cette forme plutét qu’une autre 4 la différence des auteurs
d’autres projets qui seraient bien embarrassés de justifier, par exemple,
pourquoi a tel rayon ils ont donné 3,000 métres plutét que 2,800 ou
3,200 métres.

La base mathématique solide que j'ai donnée & mon projet va,
maintenant que la plupart des difticultes de calcul sont résolues, me
conduire sans hésitations et sans indéterminations & la meilleure
solution.

Si nous connaissons la forme du lit que nous allons donner, nous en
ignorons encore la grandeur et 'emplacement.

La deuxiéme propriété de la courbe d’Agnési nous a montré qu’il
suffit maintenant de choisir les deux points d’inflexion de la rive gau-
che pour que d’un coup toute cette rive soit déterminée.

Remarquons d’abord quelle facilité et quelle latitude me donnent,
dans le choix de ces points d’inflexion, les propriétés de la courbe
d’Agnési.

Comme je dois superposer le point d’'inflexion de la courbe sur le
point d’inflexion du tracé actuel, lequel peut donner lieu & discussion,
il importe de se rendre compte de 'influence que pourrait avoir une
erreur dans 'appréciation de ce dernier point d’inflexion. A cet effet,
je Femarque qu'au point d’inflexion de la courbe d’Agnési le rayon de
cotirbure est infini et que, par suite, dans le voisinage de ce point le
rayon de courbure est immense.

Des calculs antérieurs ont montré que lorsque

4 —o3 p = 8.203a

a
c’est-a-dire que, pour le tracé que nous avons adopté, et dont je déter-
minerai les chitires un peu plus tard, a un point situé a 215 metres du
point d’inflexion, le rayon de courbure est déja de 26,256 métres.
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Me placant un peu plus loin, je trouve que, lorsque je suis & une
centaine de métres du point d’inflexion, le rayon de courbure de la
rive dépasse 100 kilométres.

On me concédera volontiers que sur un arc de 100 métres de déve-
loppement, il est @ peu prés indiflérent d’avoir un rayon de cent mille
piétres ou un rayon infini, c'est-&-dire une ligne droite, de sorte
quon voit que méme une erreur aussi lourde qu'une différence de
100 métres dans Vappréciation du point d’inflexion du lit de I'Escaut
n’est pas en mesure de former un point faible dans la disposition de
mon projet.

Pour la coupure, au contraire, une diffcrence de 100 métres dans
I'appréciation du point ou elle doit aboutir peut entrainer des consé-
quences trés graves.

11 va sans dire que je me suis placé ici dans une hypothése extraor-
dinairement défavorable a ma thése et, qu’en pratique, il n’y a jamais
eu une hésitation sur une zone de 100 métres, ni méme de 50 métres,
ni méme moins.

Le point extréme amont de la nouvelle rive gauche se trouvera donc
au point d'inflexion, — je ferais mieux de dire au pnint de surflexion
qui se trouve dans la nouvelle digue du Krankeloon, c’est-a dire tout
prés du Draaiende Sluis.

Javais choisi ce point a I'origine de mes recherches, je I'ai publié
dés 1900 ; et si vous vous reportez 4 la huitieéme des 13 cartes hydro-
graphiques qui vous ont été remises, a savoir le plan de 'Escaut, que
MM. Rochet, Allaeys et Urbain ont sondé cing ans plus tard, vous
trouverez la confirmation que ce point 2 été dés l'origine convenable-
ment choisi.

C'est, en effet, exactement en cet endroit que 'on voit les profon-
deurs de 10 a 12 métres, qui avaient jusque la serré de trés pres
la rive gauche, quitter cette rive et laisser contre la berge un banc
balisé par les bouées rouges 57, 56 et 35. Je commence donc ma
nouvelle rive, qui est rectiligne & l'origine, sur la digue, rectiligne
aussia cette place, du Draaiende Sluis.

Je reprends le courant de jusant, suivant un lracé qui va en se
courbant de plus en plus, précisément au moment ou la disposition
des lignes de niveau montre que ce courant se porte vers la rive
opposée du fleuve; je suis donc trés exactement les indications natu-
relles données par le fleuve lui-méme et je conserve soigneusement
les belles profondeurs de 10 & 13 métres que 1’on trouve tout le long
de la rive gauche depuis le Draaiende Sluis jusque vers le polder de
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Borgerweert sur une longueur de prés de 3 kilométres et qui forme-
ront i elles seules, dans 'avenir, une rade aussi belle et plus spacieuse
que la rade d’Anvers actuelle.

Le point extréme aval doit se trouver sur le schorre endigué du
polder de Keetenisse. On a intérét a repousser ce point autant que
possible vers l'aval; d’abord, parce qu’on augmente ainsi le rayon de
courbure du sommet de la courbe d’Agnési el ensuite parce qu'on
obtient une meilleure tangence du nouveau tracé avec I'ancien.

On remarquera pourtant que je n'ai pas poussé aussi loin que je
V'aurais pu avec le iracé actuel de Keetenisse la courbe vers l'aval.
Ceci résulte de ce que je considére que le coin de rive gauche du tour-
nant du Kruisschans pourra lui-méme recevoir plus tard une amélio-
ration consistant en un recul de la digue.

Quand le courant sortira du nouveau lit de I'Escaut, le hetelplaat
sera attaqué par ce courant et sera refoulé vers I'aval derriere le coin
du Kruisschans, ce qui améliorera beaucoup ce tournant. Il était
opporiun de laisser un certain espace pour I’épanouissement du cou-
rant de jusant sortant du nouveau lit, ce qui ne pouvait s’obtenir que
moyennant un recul vers 'amont de l'extrémité aval du nouveau
trace.

Aprés des recherches graphiques, mon choix s’est finalement fixé
sur un point situé a 440 métres en aval du coin amont du schorre
endigué de Keetenisse.

Les deux extrémités amont et aval du nouveau lit étant détermi-
nées, toute la rive concave se trouve déterminée d'un seul coup et en
méme temps le rayon de courbure au sommet qui se trouve étre de
1,600 métres d’aprés ce que nous a montré la quatriéme propriété de
la courbe d’Agnési.

Par la cinquiéme propriété de cette courbe, nous savons qu’il nous
suffit de déterminer la largeur au sommet pour que du méme fait
toutes les largeurs dans tout le nouveau lit soient déterminées.

On congoit donc quelle importance nous atlribuons a la largeur au
sommet et avec quel soin nous nous proposons de la déterminer, et
on congoit aussi, par opposition, avec quel élonnement nous avons va
les auteurs de la coupure faire varier arbitrairement la largeur de
leur projet de 70 a 80 métres sans querien ait justifié ni le premier
chifirz, ni le dernier.

Pour déterminer done la largeur du fleuve au sommet de la courbe,
nous prenons exemple sur I'Escaut lui-méme et nous avons grand
soin de prendre cet exemple dans le voisinage immeédiat, le plus

22



— 338 —

immédiat méme, de la modification du iracé que nous propo-
sons. Nous ne versons don¢ pas dans l'erreur de ceux qui ont cru
pouvoir faire une assimilation du nouveau lit de ’Escaut avec une
partie du lit hollandais du fleuve ni de ceux qui ont cherché des com-
paraisons avec des fleuves allemands, anglais, ou... chinois, pour
lIesquels ni les marées, ni les débits, ni les pentes, ni le régime, ni
rien peut-étre n’est méme, de loin, comparable A ce qui existe dans
notre fleuve.

Pour user de comparaison, nous prenons les deux boucles les plus
voisines du nouveau lit, a savoir :

Le tournant du Kruisschans, en aval ;

Le tournant du Boomke, en amont.

Nous pouvons former le tableau suivant qui comprendra les élé-
ments principaux du projet, du Kruisschans et du Boomke. Pour la
ligne du sommet du nouveau lit nous avons adopté, comme premiére
approximation, la moyenne entre les valeurs du Kruisschans et du

Boomke.

Kruissehans. l PHiLIPPE. | BoOMKE.
Matres. Métres. Métres.
Largeur de la plage concave . 40 35 30
Largeur 4 mer basse . . . . . 680 625 570
Largeur de la plage convexe . 40 70 100
Largeur totale &4 mer haute. . 760 130 700

Pourquoi avons-nous pris modéle sur les tournants du Kruisschans
et du Boomke?

C'est parce que dans ces deux tournants nous avons sur des kilo-
meétres de longueur une passe large (245 meétres au Kruisschans,
180 metres au Boomke) une passe profonde (17 métres au Kruisschans,
14 métres au Boomke) et qu’il est raisonnable d’espérer dans une
boucle comparable comme étendue, comme longueur, comme cour-
bure, a ces deux tournants une situation hydrographique qui soit éga-
lement comparable a celle de ces tournants.

Notre courbe d’Agnési n’a nila longueur démesurée a la méme
courbure de la Grande Coupure, ni les longues zones droites (longueurs
exposées aux banecs longitudinaux) d’autres projets : il laisse tranquil-
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les toutes les zones de I’Escaut ol fa navigation et le mouvement des
eaux se font d’'une maniére satisfaisante el quand il intervient c’est
pour intercaler, entre deux bounes régions du fleuve, un nouveau lit
aussi semblable que possible a ces bonnes régions voisines,

On pourrait se dire qu’il n’est peut-étre pas rationnel de prendre
pour les dimensions du nouveau lit la moyenne arithmétique entre
les dimensions du lit au Kruisschans et au Boomke.

En effet, il vaudrait mieux prendre une largeur qui soit en propor-
tion des distances Philippe-Kruisschans et Boomke-Philippe. Mais ceci,
dans un exposé des grandes lignes du projet, comme celui que nous
faisons ici n’a pas, en ce moment, une importance capitale.

Le rapport des longueurs des deux sections de la riviére est, en
effet, comme 13 est & 17 et, en faisant le calcul exact de ce qu'il
faudrait pour la plus grande largeur (4 marée haute) on trouverait, 4
cause de ce rapport, 134 métres au lieu de 730 métres.

Les valeurs des profils que nous prendrons au Boomke et au
Kruisschans différent aussi sans doute suivant le point ol on tracera
ce profil; mais, encore une fois, @ moins d’aller chercher, de propos
délibéré, un endroit oli exceptionnellement 'un des éléments entrant
dans la composition du profil aurait une valeur trés différente, on
trouvera des chiffres sensiblement les mémes que ceux que nous ren-
geignons ici.

Le sommet de la courbe d’Agnési de la rive convexe étant déterminé,
on peut tracer cette rive jusqu'a ses points d’inflexion et ici nous
tenons & attirer 'attention sur deux nouveaux ¢léments d’améliora-
tion que nous avons cherché a introduire dans le nouveau lit du
fleuve et qui ont leur importance.

L’'un de ces points est I’angle vif que je laisse dans la digue et par
suite dans le lit du fleuve sur la rive droite pres du Meesthove.

Dés 1896, j’avais signalé la nécessité de laisser subsister ce coin et
je vais reprendre ici ’'explication un peu trop résumée que j’ai publiée
A ce sujet.

On sait que I'un des grands inconvénients qui se présente dans le
lit de I’Escaut est constitué par les banes longitudinaux qui se forment
vers les points d’inflexion en laissant d'un c6té un schaar de flot, de
l’autre ¢6té un schaar de jusani, ces deux zones profondes étant sépa-
rées par un haut-fond.

Pareille situation existe précisément a 1’endroit dont nous nous
occupons dans le lit actuel de I'Escaul : il s’y fait que deux belles
passes, de plus de onze métres de profondeur, sont séparées par un
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malencontreux haut-fond sur lequel on ne sonde que 7™5 & marce
basse. Il est & remarquer que depuis l'entrée des bassins d’Anvers
jusqu’en aval du Kruisschans ce haut-fond est le seul dont j'aurais pu
avoir & redouter la formation parce que partout ailleurs il y a déja la
profondeur voulue actuellement ou bien que la courbure de la rive
nouvelle garantit une profondeur semblable.

Je ne pouvais — ni ne voulais — laisser dans mon projet une tache
semblable et j’ai entrepris d'y remédier.

Nous sommes certains par I’exemple du fleuve lui-méme, et notam-
ment 4 la Perle, que le schaar de jusant s'étendra amplement assez
loin pour laisser tout 'espace voulu & la circulation des navires. Ce
qu’il fallait éviter done, c’est la formation d'un schaar de flotind¢pen-
dant du schaar de jusant sur la rive droite du fleuve.

Nous savons aussi que toute rive convexe, si faible que soit sa con-
vexité, donne naissance & un banc le long de cette rive. 1l suflisait
donc de favoriser la formation de banc suffisamment vers P'aval du
nouveau lit pour qu’un schaar de flot n’ait pas 1’occasion de se former
C’est ce qui est réalisé au moyen de I’angle saillant laissé vers le
Meesthove.

Le fiot sortant du tournant du Kruisschans le long des schorres de
Wijtvliet ne pourra, comme nous l'avons expliqué antiérieurement
changer brusquement de direction pour suivre la rive droite nouvelle;
une partie suflisamment importante des eaux sera lancée vers la rive
gauche c’est-a-dire justement dans la direction qu’il faut pour rejoin-
dre le schaar de jusant et en amont du coin de Meesthove, il se for-
mera 'amorce d'un banc qui se trouvera le long et vers ’aval de la
nouvelle rive convexe.

Par le jusant maintenant, et surtout pendant les premiércs heures
de la marée descendante cet angle contribuera & rejeter une partie du
courant vers la rive gauche et a refouler le Ketelplaat en aval du feu
du Kruisschans.

Ceci est désirable pour trois raisons principales : la premiére, com-
merciale plutét que technique, en vue de donner une plus grande
largeur 4 la partie profonde du fleuve vers la balise tronc-conique
du Kruisschans ol se trouvera ’entrée du bassin canal.

La passe de plus de 8 métres n’a, en cet endroit, que 26() métres
environ de largeur ce qui peut paraitre un peu maigre pour le
débouché d’une écluse comme celle du Kruisschans; mais Veffet
combiné du jusant lancé par le saillant de Meesthove et par la partie
du courant qui suivra Ja nouvelle rive gauche, portera cette largeur
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au moins 4 400 métres en refoulant les sables du Ketelplaat sur
la rive gauche en face de la balise cylindrique du Kruisschans.

La deuxiéme raison consiste en ce que ce coin donnera une pro-
tection partielle au pied du quai du Kruisschans. Le fleuve, en cet
endroit, alteint jusque 18m30 de profondeur et il parait en ce moment
assez superflu de laisser les courants agir avec toute leur intensité
sur des fonds semblables qui pourraient peut-étre, avec 1a nouvelle
orientation du lit, se trouver encore attagués. En introduisant par
le saillant de Meesthove une composante vers la rive gauche, on
diminuera cet effet creusant et on parviendra ainsi a4 éviter les
consolidations direcles par moellons ou plates-formes lestées que 'on
doit employer en d’autres endroits du fleuve.

Enfin, la troisiéme raison découle des deux précédentes et consiste
en ce que, sous l'influence des deux premiéres, le point ot le courant
de jusant commencera & quitter la rive droile sera notablement
reporté en aval. On pourrait, par des tracés graphiques, se rendre
compte de ce que ce point, au lieu de se trouver, comme actuelle-
ment, vers la balise cylindrique du Kruisschans se trouvera reporté
en aval de la balise en X.

Bien que ceci sorte des limites de la partie de I’Escaut dont nous
étudions en ce moment ’amélioration, je ne veux pas laisser passer
I'occasion de signaler que cette circonstance étendra considérable-
ment vers l’aval la zone des grandes profondeurs longeant la rive
droite et permettra de les pousser jusque vers le débarcadére de Lillo,
améliorant du méme coup toute la région i profondeurs confuses et
irréguliéres comprise entre Lillo et Liefkenshoeh de telle maniére que
d’Anvers jusqu’au-deld de Doel nous n’aurons plus un seul seuil pré-
sentant trop peu de profondeur.

Le deuxiéme point sur lequel j’ai voulu attirer I’attention consiste
dans une emprise faite sur le fleuve du c6té de la rive droite en face
du Draaiende Sluis.

Mon projet rend concave toute la rive gauche au Draaiende Sluis et,
par conséquent, la concavité opposée ne se justitie plus d’aucune
maniére. Il est & remarquer aussi que les travaux du Krankeloon ont
élargi considérablement le fteuve en cet endroit, beaucoup plus qu’il
ne convenait, Il a toujours été entendu, du reste, que la rive droite
serait avancée & mesure que la rive gauche reculerait.

Je reprends donc le dernier point de la courbe d’Agnési de rive
droite et je prolonge cette rive par une courbe réguliére qui rejoint la
rive ancienne au sommet du tournant du Boomke. Nous allons voir




— 342 —

dans un instant comment les largeurs se déterminent en ces divers
points, mais nous pouvons, dés i présent, faire voir combien le tracé
de la rive droite vient corriger heureusement la surlargeur considé-
rable qui nuisait, en cet endroit, au bon régime des courants et que
I'on peut constater journellement par la proximité des bouées noires
67 et 68 de la rive droite du fleuve.

s Largeurs.

1l nous reste & déterminer les largeurs du fleuve dans la partie du
cours ameélioré.

Nous savons déja qu’en aval du nouveau lit nous ne touchons pas
au fleuve ; nous connaissons aussi toutes les largeurs dans le nouveau
lit ; il ne nous reste done plus qu’a déterminer des largeurs entre le
tournant du Boomke et le Draaiende Sluis.

Nous avons, en ce dernier point. une largeur donnée par la cin-
quiéme propriété de la courbe d’Agnési et qui est égale & 0.92 (d-@’)
soit 672 métres a marée haute (ce chiftre correspondant aux 730 meétres
au sotnmet de la courbe).

Au Boomke nous avons une largeur de 700 métres 8 mer haute ou
de 370 métres & mer basse, et il s’agit finalement de raccorder ces
deux points.

Remarquons que cette zone du fleuve est un point d’inflexion ou
mieux de surflexion et qu'il convient donec d’y donner au fleuve une
largeur moindre que celle qu’il a ailleurs, comme on le fait toujours
en cas de tracés sinusoidaux.

Nous adoptons pour cette partie une diminution de largeur propor-
tionnelle a celle que nous avons pour les autres tournants du fleuve ;
et quel que soit le tournant que ’on prenne pour point de comparai-
son dans toutes les parties de I’Escaut o les rapports entre la largeur
et la profondeur ont des valeurs en harmonie les uns avec les autres,
on trouve toujours 4 peu prés la méme proportion.

Rien ne nous empéche donce d’adopter pour cette proportion le
rapport 0.92 que nous avons trouvé pour le nouveau lit par !'étude
de la courbe d’Agnési.

Nous pouvons donce écrire la quatriéme proportionnelle

730 700

o

d’ol r = 643 métres.
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Le point olt I'on devra placer cette largeur est naturcllement celui
ou la surflexion est la plus forte ¢’est-d-dire environ 4 I'éclusette de la
rive droite désignée, sur le plan de 1905, sous le nom de Boeregat.

Pour rattraper le Boomhe, on fera chose convenable de considérer
ce profil comme un axe de symétrie et de rattraper la largeur de
672 métres 4 la méme distance en amont du Boeregat que le Draaiende
Sluis est en aval.

Le raccord avee la largeur de 700 métres au Boombhe se fait alors
sans autre recherche ni difficulté.

Les calculs pour la largeur & marée basse se feront de la méme
maniére et il semble inutile de passer du temps a faire des opérations
d’algébre élémentaire.

Nous pouvons done considérer toutes les largeurs du fleuve comme
connues depuis le Boomke jusqu’a Keetenisse, en chaque endroit du
fleuve ou nous changeons la ou les rives.

Nous ne pouvons cependant pas quitter le chapitre des largeurs
sans attirer de la maniére la plus particuliére I’attention de la Com-
mission sur I'énorme supériorite hydraulique du fleuve tel que nous
le concevons sur le projet de la Grande Coupure.

Nous avons, en effet, des largeurs de 570 métres au Boomke, de
521 meétres au passage du Draaiende Sluis, de 625 métres au Philippe;
de 611 métres au Meesthove ; de 680 métres au Kruisschans, le tout a
maree basse, ce qui, grosso modo, représente une largeur moyenne
uniforme de plus de 600 métres sur toute cette section du fleuve.

Or, le projet de la Grande Coupure du gouvernement nous mon-
tre, d'aprés le rapport de M. Delbeke, des largeurs de 450 métres
environ.

C’est dire que mon tracé est plus puissant d’un tiers que celui de la
Grande Coupure. La masse d’eau que je peux recevoir et emmagasiner
et laisser passer est plus forte de 33 p. ¢. que celle que la Coupure peut
recevoir et en admetltant méme, ce que je pourrais demontrer étre
faux, si je n'étais pas tenu exclusivement a la défense de mon projet,
qu’un approfondissement résulte d’un resserrement du lit, il n’en est
pas moins absolument indiscutable qu’en dehors de la perte de capa-
cité de marée due au raccourcissement du lit, il y en a une seconde
dont on n’a jamais parlé encore, due & la réduction de largeur.

Sur les quelque 7,500 métres de longueur de la Coupure, cette
deuxiéme perte, avec une dénivellation de marée de 4™30, ne se monte
pas 4 moins de 4,800,000 métres cubes retranchés du fleuve. Cest
done ce volume encore qui passera en moins par les sections en aval
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du Kruisschans et qui contribuera pour sa part 2 I’envasement de
toute la partie aval du fleuve.

Que les largeurs que je prévoissont bonnes, cela résulte 4 I'évidence
méme de ce que, dans les parties du fleuve sur lesquelles je prends
modele, les passes de plus de 8 métres de profondeur ont de 200 a
250 métres de large et qu’elles atteignent de 11 & 18 meétres de pro-
fondeur maximum.

Que les largeurs de la Coupure sont mauvaises, insufflsantes et nui-
sibles au fleuve résulte & 1’évidence de ce que celles que moi-méme
jai prévues sont favorables

Il y a plus encore.

Nous avons vu, parmi les documents qui sont soumis 4 ia Commis-
sion, d'intéressants caleuls du camarade Van Brabandt sur la quantité
d'eau que la marée pourrait- ou devrait amencr dans la Coupure.
Oserais-je faire observer combien la base primitive sur laguelle ces
calculs s’appuient est faible?

Le tracé méme de la Coupure est encore dans le vague, les largeurs
sont plus ou moins indéterminées, les profondeurs sont contestées
entre les ingénieurs qui se sont occupés de PEscaut, et c’est en mul-
tipliant trois données aussi indécises que I'on devrait trouver un
volume déterminé et bien fixé dans les idées ?

Non seulement rien, dans le passé, ne permet de fixer mieux les
idées, mais dans l’avenir méme, la forme géométriquement indéter-
minée qu’a et qu'aura toujours la Grande Coupure rendra toujours
I’estimation de I’¢lément d'appréciation principal pour la marée, &
savoir, la surface du tleuve soit a mer haute, soit a mer basse exlré-
mement incertaine.

Nous avons, pour obvier a cet inconvénient, la formule de Simpson
ou I'intégration graphique et j’apprécie ces méthodes quand il s’agit
d’étudier quelque phénoméne ou quelque surface existant déja ou
bien quclque objet que ’on peut tracer en grandeur d’exécution et
ou, par conséquent, les erreurs de fracé ou bien les erreurs d’appré-
ciation peuvent étre limitées autant qu'on le veutl. Mais je nie que
cette méthode soit suffisante pour étudier un nouveau lit du fleuve,
qu’il ne sera méme pas possible de tracer au milliéme et ol par suite
toute erreur graphique sera multipliée par mille.

Aussi, nous avons di nous préoccuper de chercher un moyen d’es-
timer, avec une exactitude rigoureuse, la surface nouvelle du fleuve
maintenant que nous en connaissons le tracé et la largeur.

Nous allons donc rechercher cette surface qui nous permettra, plus
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tard, d'estimer d’un seul coup le volume amené par la marée dans le
nouveau lit.
Pour cela, nous reprenons 1’équation de la courbe d’Agnési sous la

forme :
a
Y= a\/a_: —1

Nous cherchons la superficie de la
partie nouvelle du fleuve que, pour
la facilité, nous limitons aux rayons
vecteurs joignant l'origine des coor-
données aux points d’inflexion.

Je commence donc par déterminer la
superficie du triangle curviligne O A K. ¢ L

Rappelons-nous que les coordonnées _A|
du point d’inflexion sont :

ZZ et U=

Fic. 3.

et nous aurons pour 'expression de la surface du triangle curviligne:

l a
e ax——,+/ \/——1:1:1:
9" %

Représentons par I le deuxiéme terme du second membre de cette
égalité et nous pourrons écrire

ce qui donne successivement

Vi-v'

dz = — 20z dz

et
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1
get 0.

les limites qui étaient %a el a deviennent respectivement

La valeur de l'intégrale devient

25 — 22z
= 9q* /aL \/_ m"

Désignons par i cetle derniére intégrale, et nous aurons :

~2 — = P
t—/ s = [ 2 z-=z\/1—:,2—/v’1—z3dz
v1—2z ./ \/1—:-’

d’ou I'on tire
2=z V1 — 2 — arc sin z
et

i= (z V1 — 2% — are sin z)

) . A 1
Introduisant maintenant les limites 0 et — on trouve

D)
1v3, 1 =« 1 = V3
i=—g3tys—9s3 7%

et i

g2 (E_ VS

[Saier==r
et enfin 5 _ __
FERIE OB R e
e b I v

Il faut doubler la surfaee S pour avoir tout le nouveau lit et retran-
cher un triangle curviligne de méme forme pour la rive convexe, ce
qui fait donc finalement pour la surface du lit du fleuve :

Surface = 2 | ? — YS—%\J (a2 — b?) = 1.6614 (a®> — b?)

Nous obtenons ainsi rigoureusement et en fonction des rayons du

cercle générateur de la rive concave et de la rive convexe la superficie
du nouveau lit.
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On voit méme qu’il serait possible d’étudier le mouvement des eaux
dans unesérie dezones paralléles aux rives comprises entre des courbes
d’Agnési et pour chacune d’elles la méme formule donnerait la super-
ficie, de la partie du fleuve & considérer, avec la plus grande facilité.

Il est & peine besoin de dire que pour tout autre projet de redresse-
ment de I’Escaut, pareille étude est tout simplement impussible, les
formes non définissables géométriquement d'une part, les disconti-
nuités des rayons de courbure d’autre part faisant que, non seulemeut
le probléme ne peut pas étre résolu, mais méme qu’il ne peut pas étre
abordeé.

Ici donc encore, je revendique pour mon projet une base scientifique
et une sécurité dans les études et dans les résultats qui manquent
4 tous les autres projets de redressement de I'Escaut en aval d’Anvers.

Courbure du nouveau lit.

Les dimensions et la position du nouveau lit, étant ainsi déter-
minées, s’il s’agit de voir maintenant s'il est approprié au trafic des
grands navires, des plus grands navires que ’on peut attendre au port
d’Anvers.

Bien entendu, dans les études analytiques faites pour la détermina-
tion des nouvelles rives du fleuve, cette question ne s’est pas présentée
comme une wveérification mais bien comme un des éléments les plus
influents du probléme & résoudre; c'est parce qu’ici, pour la rapidité
et la facilité de I'exposé, j’ai procédé par synthése que cette considé-
ration n’apparait que maintenant que toutes les rives sont arrétées et
déterminées.

La question de la courbure du nouveau lit est une de celles qui
ont fait I'objet des plus importantes discussions entre ingénieurs cou-
puristes et anti-coupuristes. Nous savons, par I'étude et par 1’examen
du fleuve — de tous les fleuves — qu’il existe une relation assez
étroite entre la courbure du lit et ve que j'appellerai la surprofondeur
du fleuve.

Par surprofondeur, j'entends la quantité dont le thaiweg esi plus
bas que la profondeur moyenne du fleuve quand on considére l'en-
semble d’un troncon de la riviére.

On a nié, du coté des partisans de la Grande Coupure, qu’il y eat
une relation directe entre la courbure d’une rive concave et la profon-
deur de Vean le long de cetle rive, et en faisant intervenir, assez hors

I " e
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de propos, dans les comparaisons que {’on faisait entre les sections
rectilignes et les sections courbes de I’Escaut, des ¢léments étrangers
A cette question, on est parvenu a faire croire a une divergence appa-
rente entre les causes — c’est-a-dire les courbures — et les effets —
c’est-a-dire les profondeurs.

Mais toute cette argumentation, d’ailieurs incapable de résister & un
examen un peu serré, tombe d’elle-méme quand on considére les sur-
profondeurs.

Il y a cette fois, une concordance compléte, directe, réguliérement
véritiée sur I’Escaut et sur tous les fleuves entre la surprofondeur
et la courbure de la rive : j'entends la courbure telle qu’elle résulte
d’une loi unique s’étendant sur toute la longueur d’un coude consi-
déré, et non la courbure artificielle et fausse que I’on obtient en
décomposant la courbe unique en une suite d’arcs de cercle. Pour
montrer de suite & quels résultats discordants on arrive, je rappel-
lerai que MM. Conrad et Welcker ont attribué au coude d’Austruweel
un rayon minimum de 300 métres, tandis que M. de Matthys, exami-
nant ce méme coude, lui a attribué un rayon minimum de 683 métres.
Un systtme graphique qui permet d’arriver a de pareils résuitats se
condamne de lui-méme.

Le premier pas que nous allons faire dans cette nouvelle direction,
va nous montrer une erreur importante de la plupart des auteurs de
tracés. Quelques-uns se sont fait une loi de n’avoir pas a la rive con-
cave de rayons moindres que 1,800 meétres, que 2,000 métres ou
quelque autre chiffre de ce genre, avee I'idée que le navire lui-méme
pourrait ainsi décrire une circonférence de cercle d’'un rayon légére-
ment moindre, soit pour les chiffres que je citais 1,600 métres et
1,800 meétres, par exemple, si on estime qu'un grand navire doit se
trouver a 200 métres de la rive.

Toute cette idée est fausse pour deux raisons :

La premiére, c’est qu’il est impossible 4 un navire de décrire — du
moins pendant les deux premiéres phases de sa giration — une courbe
de rayon constant.

Si on veut astreindre un batiment a sortir d’un alignement A B
pour entrer dans un aligne-
ment C D, il scra néecessaire
de commencer a donner de
Pangle 4 la barre du gouver-
A <2 nail au moment ou on fran-
chira le point B; et, de
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méme, il sera nécessaire que le gouvernail soit de nouveau droit au
moment ou on arrive en C. Donc, aprés B et avant C, il y aura
toute une zone pour laquelle le rayon de courbure sera beaucoup
plus grand que le rayon de cercle proposé. Intermédiairement
donc aussi la courbure restante devra étre plus petite que celle du
cercle proposé.

Dans les conditions ou ’on se trouve dans 1’Escaut, ¢’est-a-dire avee
un angle au centre de 70° environ, on trouve que la perte, due 4 cette
cause, est environ 1/3 du rayon du cercle proposé. C'est ce qui arri-
verait, du reste, en placant sur la courbe d’Agnési que j’ai prévue un
cercle qui la suivrait d’aussi prés que possible : ce cercle mesurerait
2,400 meétres de rayon, tandis que la courbe d’Agnési n’en a, au
sommel, que 1,600 métres comme rayon de courbure.

I’omission de eette considération fait que plus d’un, qui a cru tracer
des courbes avec des rayons suflisamment grands, se verrait décu dans
la pratique.

La deuxiéme raison, non nioins importante, consiste dans I’exis-
tence des courants dans I'Escaut.

Suivant I’heure de la marée a laquelle les navires se présentent, ces
courants peuvent entrainer le navire dans sa propre direction ou hien
tendre & diminuer sa vitesse.

La considération de ces courants est essentielle parce que, seule, elle
permet de se rendre compte si les courbes du fleuve sont bien tracées
ou pas; et si, dans I’ensemble du projet, il ne se trouve pas quelque

tache.
Pour cela, considérons un bitiment décrivant dans une eau immo-

bile une circonférence de rayon a.
Soit V la vitesse du navire qui décrit ainsi dans I'unité de temps un
arc dont l'angle au
centre est donné par J,
la relation

9ma.

=

360

Animons maintenant
la nappe d’eau dans
laquelle se meut le

navire d’une vitesse v.
Au bout d'un temps ¢, nous aurons pour les coordonnées du navire
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de propos, dans les comparaisons que {’on faisait entre les sections
rectilignes et les sections courbes de I'Escaut, des ¢léments étrangers
A cette question, on est parvenu & faire croire & une divergence appa-
rente entre les causes — c’est-a-dire les courbures — et les effets —
c’est-a-dire les profondeurs.

Mais toute cette argumentation, d’ailleurs incapable de résister 4 un
examen un peu serré, tombe d’elle-méme quand on considére les sur-
profondeurs.

1l y a cette fois, une concordance compléte, directe, réguliérement
véritiée sur I’Escaut et sur tous les fleuves entre la surprofondeur
et la courbure de la rive . j’entends la courbure telle qu’elle résulte
d’une loi unique s’étendant sur toute la longueur d’un coude consi-
déré, et non la courbure artificielle et fausse que l’on obtient en
décomposant la courbe unique en une suite d’arcs de cercle. Pour
montrer de suite & quels résultats discordants on arrive, je rappel-
lerai que MM. Conrad et Welcker ont attribué au coude d’Austruweel
un rayon minimum de 300 métres, tandis que M. de Matthys, exami-
nant ce méme coude, lui a attribué un rayon minimum de 683 métres.
Un systtme graphique qui permet d’arriver & de pareils résultats se
condamne de lui-méme.

Le premier pas que nous allons faire dans cette nouvelle direction,
va nous montrer une erreur importante de la plupart des auteurs de
tracés. Quelques-uns se sont fait une loi de n’avoir pas 4 la rive con-
cave de rayons moindres que 1,800 métres, que 2,000 métres ou
quelque autre chiffre de ce genre, avec I'idée gque le navire lui-méme
pourrait ainsi décrire une circonférence de cercle d’'un rayon légére-
ment moindre, soit pour les chiffres que je citais 1,600 métres et
1,800 métres, par exemple, si on estime quun grand navire doit se
trouver a 200 métres de la rive.

Toute cette idée est fausse pour deux raisons :

La premiclre, c’est qu’il est impossible 2 un navire de décrire — du
moins pendant les deux premiéres phases de sa giration — une courbe
de rayon constant.

Si on veut astreindre un bdtiment a sortir d'un alignement A B
pour entrer dans un aligne-
ment C D, il sera nécessaire
de commencer a donner de
I’angle & la barre du gouver-
A - nail au moment ott on fran-
chira le point B; et, de
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méme, il sera nécessaire que le gouvernail soit de nouveau droit au
moment ol on arrive en C. Don¢, aprés B et avant C, il y aura
toute une zone pour laquelle le rayon de courbure sera beaucoup
plus grand que le rayon de cercle proposé. Intermédiairement
donec aussi la courbure restante devra étre plus petite que celle du
cercle proposeé.

Dans les conditions ot 'on se trouve dans I’Escaut, ¢’est-a-dire avee
un angle au centre de 70° environ, on trouve que la perte, due & cette
cause, est environ 1/3 du rayon du cercle proposé. C'est ce qui arri-
verait, du reste, en placant sur la courbe d’Agnési (ue j’ai prévue un
cercle qui la suivrait d’aussi prés que possible : ce cercle mesurerait
2,400 meétres de rayon, tandis que la courbe d’Agnési n’en a, au
sommet, que 1,600 métres comme rayon de courbure.

L’omission de eette consideralion fait que plus d’un, qui a cru tracer
des courbes avec des rayons suftisamment grands, se verrait décu dans
la pratique.

La deuxiéme raison, norR moins importante, consiste dans l'exis-
tence des courants dans I’'Escaut.

Suivant I’heure de la marée 4 laquelle les navires se présentent, ces
courants peuvent entrainer le navire dans sa propre direction ou bien
tendre 4 diminuer sa vitesse.

La considération de ces courants est essentielle parce que, seule, elle
permet de se rendre compte si les courbes du fleuve sont bien tracées
ou pas; et si, dans ’ensemble du projet, il ne se trouve pas quelque

tache.
Pour cela, considérons un bitiment décrivant dans une eau immo-

bile une circonférence de rayon a.
Soit V la vitesse du navire qui décrit ainsi dans I'unité de temps un
ar¢ dont l'angle au
centre est donné par 9
la relation

V = EE'—O Q‘ﬁa.

Animons maintenant
la nappe d’eau dans
laquelle se meut le

navire d'une vitesse v.
Au bout d'un temps t, nous aurons pour les coordonnées du navire
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par rapport aux axes yox disposés comme le montre la figure 5, le
bateau ayant passé de N, & Ny

z = vt + a sin 6f.
Yy =a -+ acos bt

En éliminant ¢, on aurait I’équation de la courbe en & et en y, mais
I’aspect de ces équations montre que la courbe en question appartient
4 la famille des trochoides et, généralement, il est plus aisé, pour ce
genre de courbes, de conserver les deux équations respectivement en
zettetenyett.

Cherchons la valeur du rayon de courbure de cette courbe. Nous
rappellerons d’abord qu’en cas de changement de variable indépen-
dante on a :

dy
dy at
dx = dz
dat

et
ay dr dy d*z
d?y ez «¢ ~ dt af
dw? dz
'dt

Nous allons écrire maintenant les dérivées de x et de y par rapport
at et les introduire dans les formules ci-dessus ; mais nous devons
faire remarquer auparavant que, par les dérivations, nous allons faire
sortir I’angle 6 de dessous les signes sin et cos.

Nous devrons, naturellement, hors de ces signes remplacer 9, qui
est un nombre de degrés, par la longucur de l'arc embrassé par
’angle 8 sur une circonférence de rayon égal & I'unité et en désignant
par = cet arc on pourra écrire :

YV = ax.

Décrivant maintenant et y par rapport 4 f, on trouve successi-
vement :

dx
di =V + at cos 61,

d2x




— 351 —

d ,
Etg = — @7 sin &
d2y )
qif = — a7 cos at.
De 13
dy _ —asintl
drz v + ax cos B¢
a%y  — a<*(v cos 0t 4 ar)
dx? ™ (v 1 at cos 6t)3

et en substituant dans la valeur de p
3 . 3
_ (A4 y?F  (* + 2avc cos bt 4 a%2)?
y" a=2(v cos B¢ + ax)

p

Ayant ainsi la valeur générale du rayon de courbure je vais montrer
que la valeur maximum de ce rayon se trouve sur I'axe des y.
Pour avoir ce maximum nous allons chercherla valeur pour laquelle

— = 0.
ax
Or
&7
dp _at
do dz
dt
dx ; v do .. ., -
Zines annule pas pour ¢t = 0 de sorte qu'il suffit que 3; soit egal a
zéro. Or
: !
_5(02 + 2az cos 0t + a%?)?2ax sin 8¢ ar2(v cos 8¢ - av))
Cip 4+ (v + 2ar cos 0t + a‘zrg)%ar?v sin Bt{
at a% (v cos Bt + ar)? '

Le dénominateur ne s’annule pas pour ¢ = 0; il suffit donc que le
numeérateur soit nul. Or, comme on peut mettre sin 6 en évidence
l'une des solutions qui annulent le numérateur est sin 8¢t — 0, d’ou1
t=20.
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Introduisant maintenant la valeur ¢t = 0 dans la valeur p on trouve
3

(v? 4+ 2avr + a??)?
en== aw?(v + ax)

qui devient aprés réduction

’ L
PM:G'1+a_r}'

Remplacant maintenant at par la valeur ¥V nous arrivons finalement

a I’élégante formule
pM = afr”l + 3I'I.2
\ v/

qui peul aussi bien s’appliquer a un navire entrainé par le courant
qu’a un batiment luttant contre le courant (il suffit dans ce dernier
cas de remplacer v par — v) et la formule devient alors

2

e )
Pm—(ﬁi v[.

Ces deux valeurs de p se trouvent, du reste, sur la méme courbe si
on la suppose suffisamment prolongée.

Les grands navires pourront passer dans I’Escaut tant que le rayon
pM — c’est-d-dire le rayon maximum de leur trajectoire — sera infé-
rieur au rayon minimum de leur route — c’est-a-dire au rayon de
courbure du sommet de la courbe d’Agnési.

Or, ce rayon est de 1,600 métres a la rive et comme nous le verrons
plus tard en parlant des sections transversales, la partie la plus pro-
fonde des passes, la donc ou se tiendront les grands navires, se
trouvera a 200 métres de la rive concave.

Le rayon minimum a considérer est donc¢ de 1,400 métres au Phi-
lippe et, ceci étant, nous pouvons maintenant déterminer dans quel
rayon en eau tranquille le navire doit pouvoir passer pour quil lui
soit possible de franchir les tournants de I'Escaut. Cette dimension,
qui n’est autre que ce qu’on appelle en architecture navale le rayon
de giration du navire, est représentée par a dans la formule de pm et
sa valeur est done

1400

|

bt
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Dans cette formule v et V sont variables, V suivant la volonté du
capitaine ou du pilote du navire, et v suivant I’instant de la marée.

Avant de discuter la formule a I’aide de données numeériques, nous
pouvens faire observer deux points essentiels, a savoir :

1° Qu’d mesure que v diminue, a tend vers p, soit vers 1,400 métres.
Nous aurions donc un certain intérét d faire en sorte que les navires
trouven! le moins de courant possible, ce que, du reste, I’expérience
quotidienne enseigne ;

2° Que e tend aussi vers p 4 mesure que V augmente : ceci veut dire
que, conlrairement a ce que les partisans de la Coupure ont affirmé
et réatlirmé pendant des mois, la grande vitesse du navire n’est nul-
lement entravée par la présence des courbes. Bien au contraire, plus
le navire ira vite dans I’Escaut, et plus il passera facilement daus les
boucles successives du {leuve.

On a prétendu que seule la ligne quasi-droite pouvait autoriser la
grande vilesse : la formule générale indiquée ci-dessus montre que
cette affirmation, émise par des personnes non techniques, est entié-
rement dénuée de toute valeur.

1l y aura — et nous la trouverons bientdt — une limile supérieure
a cette augmentation de vitesse, c’est-a-dire qu’il exisle — ou que,
du moins, on peut imaginer — une vitesse tellement grande pour le
navire que d'autres éléments que la circonstance géométrique indi-
quée par la formule ci-dessus doivent intervenir dans le mouvement
du navire. Mais nous verrons, du méme coup, que cettelimite se trouve
bien au dela des vitesses que, pour de tout autres raisons, il sera pos-
sible de réaliser dans I’Escaut.

Pour voir ceci, nous reprenons la formule générale de la giration
d’un navire, qui peut s’écrire comme suit :

M
K.S.V*—2 sin 2y,

==
— 1}

x| T~

dans laquelle :

M est la masse du navire.

K un coetlicient intervenant dans la résistance 4 I’avancement.

S ’aire du gouvernail.

V la vitesse du navire dans la trajectoire.

m un coeflicient voisin de 2 (puissance de la vitesse proportionnel-
lement a laquelle les résistances croissent).

v 'angle de barre.

23
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{ 1a distance du centre de gravité & la méche du gouvernail.

¢ une des deux coordonnées du point d’application de la résistance
en marche oblique par rapport au centre de gravité du navire.

Si on avait m = 2, r serait indépendant de la vitesse; si m > 2, le
rayon de giration diminue quand la vitesse augmente et inversement
sim < 2.

En pratique, on trouve les trois cas, pour des vitesses ordinaires m
est trés voisin de 2, tantdt un peu plus petit, mais le plus souvent un
peu plus grand et, 4 égalité d’angle de barre, le diamétre moyen de la
courbe varie peu avec I’allure de la machine.

Des essais nombreux et complets faits avec une foule de navires, et
surtout des navires de guerre, le montrent.

A titre d’exemple, je donne ici les résultats des expériences de
quelques navires. Ainsi, le cuirassé francais Terrible avec un angle de
barre de 34° tribord montre les diamétres suivants :

Pour 80 tours d’hélice le diamétre moyen est de 424m75
» 60 » » » ) 44400
» 40 » » » » 436m25

Pour juger de 'imporiance de ces variations du nombre de tours
sur la vitesse du bitiment, il faut savoir qu’aux essais, le Terrible,avec
87 tours, a atteint une vitesse de 14"48, que vers 80 tours il avait une
vitesse de 14 nceuds et que vers 40 tours il avait une vitesse d'un peu
plus de § nceuds.

De méme le cuirassé francais Hoche tourne pour un angle de barre
de 320 tribord a la vitesse de :

6248 dans une circonférence de 520 métres de diamétre
11737 » » 534 » »

Le rayon de giration, dans des expériences ol la vitesse a passé du
simple au double, varie donc trés peu. Parfois il esl pratiquement
constant ; parfois il passe par un maximum (ou par un minimum) 2
certaines vitesses intermeédiaires; d'autres fois encore, les variations
sont plus irréguliéres mais toujours elles restent trés faibles entre
le maximum et la plus petite vitesse observée pourvu que les vitesses
restent moyennes.

Ce n’est que lorsqu’on atteint de grandes vitesses qui ne pcuvent
— pour d’autres raisons — étre atteintes dans I’Escaut que la valeur
de m devient plus petite que 2 et que le rayon de giration augmente
avec la vitesse.
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Des expériences faites avec certains croiseurs rapides le prouvent
par exemple, le croiseur Cécille sous un angle de barre de 30° tourne :

a 60 tours dans un diamétre de 938 métres
» 15 » » 1,098 »
»9) » » 1,404 »

mais aussi ce navire a atteint aux essais une vitesse de 19744 dont il
ne pourra jamais étre question dans 'Escaut.

Et ici nous avons I’occasion toute naturelle de parler de la limite
supérieure de la vitesse dans I’Escaut.

Cette vitesse sera déterminée par I'importance de la vague que le
navire souléve 4 son avant et des effets nuisibles que cette vague
pourra avoir sur les navires et alléges en stationnement le long des
quais.

Or, qu'il s’agisse de la Grande Coupure ou de mon projet, il y aura
toujours eu déja a franchir le Kruisschans — ¢’est-3-dire une ligne
de quais et une entrée d’écluse— au moment ot le batiment attaquera
le nouveau lit du fleuve.

L’effet de Ja vague soulevée par le navire sera d'autant plus brutal
qu'elle se produira dans un lit plus resserré de sorte qu'ici la Grande-
Coupure, avec 400 ou 500 métres de largeur, parait antrement défa-
vorable que mon projet avec ses 730.

La vague aussi sera d’autant plus courte — ou en d’aulres mots
d’autant plus haute par rapport & sa largeur — que le fleuve sera
moins profond de sorte qu’ici. encore, la Coupure avec ses petites
profondeurs sera bien moins favorable que mes courbes avec leurs
profondeurs de 14 4 17 métres et 4 ce point de vue encore mon projet
présente un avantage marqué sur les autres.

1} résulte de ces considérations qu’a vitesse égale d’up grand stea-
mer dans le fleuve, les bateaux amarrés ou ancrés dans le fleuve seront
bien moins secoués et bien moins exposés aux avaries dans mon pro-
jet que dans le projet du Gouvernement. Ces effets seront sans impor-
tance, sans doute, pour les géants accoslés aux quais mais ils pré-
sentent une importance capitale pour les innombrables chalands,
bateaux du Rhin, remorqueurs et autres petits batiments qui se
trouvent en foule autour des grands navires et qui doivent recevoir
une partie de la cargaison de ces grands stcamers.

Quel que soit le projet auquel on s’arrétera pour la rectification de
YEscaut, il ne sera en aucun cas tolérable, pour les raisons que je viens
de dire, que la vitesse propre d’un grand steamer entre Doel et Anvers
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soit supérieure 1 11 nceuds ou une viugtaine de hilomeétres 4 ’heure,

Et, dans cette limite, m est toujours voisin de 2 et par suite le rayon
de giration du bitiment pratiquement constant a toutes les vitesses.
Ceci démontre que, dans ces limites, on a donc toujours intéréf, au
point de vue de I’effet du courant, & faire courir les navires aussi vite
que possible et, par suite, la formule

1400

est toujours applicable et enfin que les courbes que j’ai prévues dans
le fleuve ne sont nullcment une entrave & la marche aussi accélérée
que possible des grands bdtiments.

En réalité, et dans la pratique courante du fleuve, méme dans la
partie aval du Kruisschans jusque vers la fronliére hollandaise, il
n'arrive jamais actuellement que la vitesse des navires un peu consi-
dérables atteigne 10 nceuds. Elle se tient toujours vers 8 nceuds.

On se trouve donc théoriquement et pratiquement dans ces condi-
tions du probléme que nous étudions en ce moment et les résultats
que nous allons trouver sont aussi concordants avec les données
d’cxpériences déja faites qu’avee les prévisions & faire pour les navires
de 300 métres de long quc ’on envisage.

Nous adopterons done, pour la vitesse que nous considérons en ce
moment-ci devoir étre celle des grands navires dans I’Escaut, le
chiffre de 8 nceuds avec les réserves expresses que, pour toute vitesse
plus grande, le passage de ces grands navires est plus aisé et que nous
examinerons tantot ce qui arrive par vitesses plus petites.

Reste @ examiner la valeur de v dans la formule que nous étudions.
Cette valeur, variable également, échappe & la puissance humaine; la
vitesse du courant dépend du régime de la marée el tous les travaux
que I'on fera au fleuve ne changeront pas suffisamment la vitesse du
courant pour que ces faibles variations — faibles du moins au point
de vue spécial oll nous nous placons — puissent avoir de I'importance.

Il faut done, de toute nécessité, prendre les courants comme ils
sont et tout au plus, peut-étre, pourrait-on choisir le moment ou les
courants sont les plus favorables; je vais montrer maintenant que
méme le choix de ce moment est extraordinairement limité.

Pour cela, je vais établir d’abord que les trés grands navires ne
pourront pas arriver au Kruisschansou & Lillo plus t6t que deux heures
avant marée haute.
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Et, en eftet, depuis le Kruisschans jusque Flessingue, il y a 73 kilo-
métres en suivant le thalweg ou la route des navives; depuis Fles-
singue jusqu’au point de la passe des Wielingen ou la profondeur
d’eau est minimum, il y a 40 kilométres environ, soit en toutl
143 kilométres.

Un navire faisant 30 kilométres & ’heure — soit 14 nceuds de
vitesse propre, courant déduil — dans I’Escaut (et nous avons vu que
c’est un maximum) et 40 kilométres — soit 21 nceuds, courant déduit
dans la partie Wandelaar-Flessingue mettrait environ 3 h. 30 a franchir
la distance du Wandelaar au Kruisschans. Or la marée haute, elle-
méme, met 2 h. 45’ 4 franchir cette méme distance; par conséquent,
pour arriver & 2 heures avant marée haute au Kruischans il faudrait
que le navire ait franchi le Wandelaar a 2 h. 45’ avant mer haute en
cet endroit.

Or, 4 ce moment 14, la marée n’a encore monté que de 120 envi-
ron et comme la profondeur sur la barre n’est que de 9 métres il yaura
finalement 10=20 d’eau sur ceite barre au moment ou le grand navire
doit passer.

D’autre part, des grands navires, déja existants (le Lusilania entre
autres) tirent 33 pieds anglais soit 10,065 il ne resterait donc que
0m)33 pour le creux des vagues, pour la nappe d’eau a conserver sous
la quille et pour ce que le navire s’accroupit par suite du mouvement
des hélices.

Le passage de navires aussi profonds ne pourra donc avoir lieu que
plus tard que 2 h. 45’ avant mer haute au Wandelaar et comme nous
avons déja admis des vitesses fort grandes (21 neeuds et 14 nceuds) vu
le peu de profondeur des eaux dans lesquelles les navires doivent se
mouvoir, iln’y a aucune apparence que des navires aussi grands puis-
sent arriver au Kruisschans plus tot que deux heures avant marée
haule.

Pratiquement, ils y arriveront vers 1 h.15 ou une heure avant marée
haute dans des circonstances moyennement favorables. Dans ces
conditions, d’aprés les expériences du lieutenant de vaisseau Petit et
d’aprés celles que moi-méme j’aifaites, du temps o j’¢tais 4 la marine
de ’Etat, la valeur de v sera de 60 métres environ & Lillo et de
40 métres environ au Philippe. Les chitfres que 1'on trouve dans les
tableaux de Petit et ceux que j’ar trouvés moi-méme sont, il est vrai
un peu plus forts que 60 métres et que 40 métres, leur valeur générale
moyenne est de 64 métres et de 43 mélres, mais il faut tenir compte
de ce que la plupart de ces chiffres sont pris a la surface et de ce
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quaucun de ces chifires n’est pris 4 une profondeur aussi grande
que celle que pourront atleindre les trés grands navires dont
nous nous occupons; de sorte que, comme les vitesses en profondeur
sont généralement plus petiles que les vitesses dans les 2 ou 3 métres
les plus voisins de la superficie, nous avons été amenés finalement &
prendre des valeurs un peu corrigées.

Lorsque les circonstances de navigation, au lieu d’étre favorables,
seront quelconques, ou méme seront défavorables 4 la marche rapide
du navire, celui-ci n’arrivera plus au Kruisschans qu’en un instant
plus rapproché de celui de marée haute en ce point. Or, a partir
d’'une heure avant marée haute, la vitesse du courant diminue assez
rapidement et, par suite,le passage des navires devient de plus en plus
aisé. Ou inversement, on pourra admettre dans les courbes des navires
de plus en plus grands.

Mais alors se présente une autre circonstance : si le batiment est
destiné au Kruisschans lui-méme, soit 4 1'écluse du canal-bassin, soit
aux quais 4 construire en cet endroit, une arrivée plus tardive n’a pas
grand inconvénient ct présente, en outre, avantage de fournir une
profondeur d’eau plus grande.

Mais si le bitiment est destiné aux quais d’Anvers proprement
dits ou bien & Il'entrée de I'écluse du Kattendijk, cette arrivée
tardive va faire que le navire va se présenter au moment de la toute
haute mer devant les écluses — c’est-a-dire au moment ou normale-
ment on ferme les portes; ou bien, si ¢’est un navire destiné aux quais,
il risque de devoir faire son évitage au moment ou le courant se ren-
verse co qui est, au point de vue de la manceuvre du bitiment, un trés
gros inconvénient.

Le choix du moment favorable apparait ainsi comme trés limité.
Si nous faisons donner aux grands bitiments tout ce qu’ils peuvent
comme vitesse, nous allons les amener au Kruisschans et au Philippe
précisément au moment ou le courant est le plus violent et si nous les
faisons marcher a une allure plus modérée, nous risquons de manquer
Pentrée dans les bassins ou de faire un évitage dangereux.

Comme jai en vue de m’assurer de la possibité du passage des
navires de la plus grande dimension, nous devrons naturellement
envisager le moment ou les courants seront les plus forts, ¢’est-a-dire,
faire, par hypothése, marcher les navires & leur maximum de vitesse
et introduire ainsi dans les calculs les vilesses des courants de
v == 60 métres 4 Lillo et dev = 40 métres au Philippe.
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Considérant done d’abord la courbe que j'ai prévue au Philippe et
y introduisant les valeurs :

v = 40 meétres

et V = 240 métres (correspondant a 8 nceuds)

je trouve pour la valeur de a

a = 1030 métres.

Le probléme se raméne maintenant 4 la question suivante : (Juel
navire y a-t-il moyen de faire tourner dans une circonférence de
1,030 métres de rayon en eau tranquille ?

La grandeur de ce rayon nous montre tout d'abord que nous n’avons
a nous préoccuper que des grands paquebots car les navires ordinaires
du commerce ne sont guére plus grands que les croiseurs de la marine
de guerre francaise; et ceux-ci tournent & des vitesses semblables &
celle que nous considérons, ou a toute autre vitesse plus ou moins
voisine, dans une circonférence dont le diameire est encore inférieur
dans une proportion assez notable au rayon dont nous disposons.
C’est dire donc que tout cargo-boat quelconque tournera, sans aucune
difficulté, sans méme qu’il faille autre chose que ’ordinaire pratique
du pilote dans la courbe que j’ai prévue.

Nous n’aurons donc & considérer essentiellement que des navires
assez semblables les uns aux autres et dont les coeflicients d’acuité ne
different pas beaucoup de I'un a Fautre. Dans ces conditions le rayon
de giration varie approximativement comme la longueur du navire

a AU -
ou en d’autres mots le rapport i du rayon de giration a la longueur

du navire est une constante. La valeur de ¢ette constante a été établie
avec le plus grand soin pour les navires de guerre et elle varie de
1.68 a 3.5 pour les cuirassés, d’aprés 'acuité, les valeurs plus grandes
étant pour les navires les plus élancés.

Pour les grands croiseurs a une seule hélice, dont les proportions
au point de vue de la giration,se rapprochent le plus des paquebots,
les expériences donnent une valeur maximum de 5.

C’est dire que cette valeur convient pour les bitiments de commerce
dont les formes sont moins fines que celles des crviseurs et dont, par
conséquent, la giration se fera — toutes choses étant supposées
égales — plus facilement que celle des croiseurs.
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Dans ces conditions donc les eourbes que nous avons prévues suffi-
sent pour laisser passer des navires & hélice unique de

1,030 : B == 206 métres de longueur.

Ce résultat nous montre immédiatement que les navires i hélice
unique ne doivent pas étre considérés. Il n’existe aucun navire a
hélice unique mesurant 206 métres de longueur; et il n’y aura
jamais aucun navire de 206 métres de longueur qui n’aura un avan-
tage considérable et évident a avoir des hélices multiples.

Nous devons donc tout simplement retenir de ceci que tous les
navires a une seule hélice existant ou & venir passeront, sans aucune
dificulté et sans aucun retard, dans les courbes que j’al prévues et
que, par suite, ce n’est pas pour ces navires que la Grande Coupure
se présente comme une nécessilé impérieuse.

Nous n’aurons donc a considérer que fes navires a hélices jumelles.
Or, la double hélice diminue le rayon de giration, ce qui provient de ce
que I'hélice intérieure au cercle décrit par le navire agit d’une
manicére trés efticace sur le safran du gouvernail par son courant de
décharge.

Je dois, en passan!, attirer votre attention sur une opinion trés
répandue parmi les personnes qui s'occupent de bateaux sars étre
ingénieurs de marine: on dit fréquemment qu’un navire a hélices
jumelles peut tourner sur place moyennant de marcher en avant avec
une c'e sc3 hélices et en arriére avec autre.

Dans le probléme que nous examinons ici, cette opinion est fausse.
Le pivotage sur place d’'un steamer & hélices jumelles n’est possible
qu’a la condition, qu’au moment de commencer cetle manceuvre, ce
steamer soit sans vitesse. Mais ce n’esl pas ce que nous avons a
examiner icl : nous devons étudier le passage em vitesse des grands
bitiments et, dans ce cas |4, le pivotage sur place, quoiqu’on fasse
avec les machines el le gouvernsail, est matériellement impossible.

Mais il est, dés a présent, certain qu'un navire a deux hélices
pourra éire sensiblement plus long que 206 meéltres et qu’il passera
encore par les courbes du fleuve.

Sculement, 'augmentation de la longueur du navire qui résulte de
ce fait ne pouvait pas étre chiffrée : les expériences pour délerminer
ce paramétre manquent et on concoit, du reste, combien il aurait été
difticile de les faire.

[l aurait fallu trouver deux navires suffisamment semblables pour
pouvoir les considérer comme identiques, I'un avec une seule hélice,
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I'autre avec deux hélices, et il aurait fallu pouvoir les faire tourner
dans des conditions identiques de temps et de mer pour pouvoir
comparer, sans discussion possible, les rayons de giration et en tirer
le nombre fractionnaire qui devait multiplier 266 métres pour avoir
le rayon de giration d’un navire a hélices multiples.

Tout ceci était praliquement irréalisable et c’est pourquoi jai
recouru a une autre méthode.

Je considére qu’il s’agit uniquement ici de paquebots modernes,
dont Ja construction est récente, dont les données générales sont les
mémes et, d'apreés ce que nous avons vu antérieurement, pour

lesquelles le rapport % ¢st une constante.

Si je pouvais, m’étais-je dit, obtenir ce rapport pour un scul
batiment, je I’aurais pour tous ceux qui ont une allure similaire et il
me suffirait de multiplier la longueur d’'un navire semblable par le
rapport trouvé pour avoir son rayon de giration.

La question était donc simple en théorie, mais en pratigue elle se
complique singuliérement par les élements suivants :

D'abord, un paquebot n’aurait pas suffi : il aurait justement pu
avoir une grande facilité — ou une grande difficuité — a tourncr.

Puis, un navire quelconque ne Lourne pas, nécessairement, aussi
facilement sur tribord que sur babord, soit 4 cause de la disposition
du gouvernail, soit & cause de 'orientation des ailes des hélices, soit
4 cause de la bande, soit a cause de toute autre raison.

Puis, un navire quelconque ne décrit pas nécessairement le méme
arc constamment dans le méme temps : il se peut que, pour ’'un ou
pour I'autre des batiments, les deux premieres phases de la giration
(manceuvre et mouvement varié) soient plus longues ou plus couries
ou que la perte de vilesse par la giration soit plus grande pour I'uu
que pour l'autre.

Et, enfin, il fallait un équipage expérimenté 4 bord, surtout comme
personnel officier, car les expériences de giration de navires sont des
opérations plus délicates et plus difficiles qu’on ne se I'imagine géné-
ralement; puis, il fallait une mer tranquille, pas de vent, pas de
courants, une allure réguliére du navire, pas de roulis, bref unc foule
de conditions fort difficiles 4 réunir.

Pour arriver 4 un résultat convenable, j’ai demandé au Norddeut-
scher Lloyd qu’il voulut bien faire ces expériences d'aprés le pro-
gramme suivant, concu de maniére & représenter aussi exactement
quil le fallait les circonstances de navigation de I'Escaut,

L




— 362 —

La barre serait mise a bord toute; on tiendrait note du temps que
met le navire & tourner, de 10° par exemple; du moment ot la route
devient perpendiculaire 4 la route primitive; puis du moment ou elle
serait paralléle, mais de sens contraire; puis du moment ou le navire
reprendrait sa course. On noterait la vitesse au commencement de la
giration, dans le cours de la rotation et a la fin, le diamétre du cercle
décrit, bref tous les éléments qui pourraient servir a reconstituer,
d’'une maniére compléte et parfaite, fa trajectoire du bitiment.

Sur certains bitiments, et pour plus de streté. on eut soin de lancer
par-dessus bord, au moment du commencement de la giration, un
baril vide prés duquel le navire devait passer aprés avoir fait un tour
complet sur lui-méme.

Ces girations furent {aites par le Norddeutscher Lloyd avec un soin
méticuleux et, d’apres ce que m'ont dit des ingénieurs de la marine,
les chiffres qui en sont tirés sont du plus haut intérét et, de plus,
étaient, a I’époque ol je les ai publiés, complétement inédits.

Trois grands steamers du Norddeutseher Lloyd, a savoir : le Prinz
Ludwiy, le Konig Albert, le Sachsen, ayant chacun environ 150 métres
de longueur, ont procédé a des essais de ce genre et le résultat
d’ensemble est que le diamétre dv cercle décrit par ces batiments a
un diamétre valant 2.7 a 3.1 fois la longueur du navire.

Il faut natarellement se mettre dans les circonstances les plus défa-
vorables, prendre par suiie le rapport le plus élevé et la longueur maxi-
mum des navires admissibles dans le nouveau lit de I’Escaut est ainsi

1030

3,1

= 332 nélres,

pourvu qu’ils soient & double hélice et possédent une vitesse propre
d’au moins 8 nceuds.

Les plus grands navires existants ount encore prés de 90 métres de
longueur en moins que ce chiffre et les plus grands navires que I’on
réve en ce moment — soit des navires de 300 métres de long — restent
encore d'un dixiéme au-dessous de la limite d’admissibilité.

Jamais donc, dans la courhe d’Agnési que j'ai prévue, ni la
grandeur du bateau ni sa vitesse ne seront un obstacle au passage du
navire la ol la courbure est la plus petite, ¢’est-a-dire au sommet de
la courbe.

Ce n’est pas tout cependant que d’assurer le passage au sommet de
la courbe : il faut encore s’assurer de deux choses :
1° Que le havire sortant du point d’inflexion précédant ce sommet
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puisse l'atteindre en ayant son vrai rayon de giration, ¢'est-a-dire
qu’il soit & la troisiéme phase de sa giration;

2° Que le navire sortant de la courbe du sommet aura la possibilité
de regagner le point d’inflexion suivant.

La premiere de ces deux questions se raméne & celle-ci : Pourrons-
nous, par des inclinaisons de barre successives convenablement
choisies, amener un navire du point ol le rayon de courbure est
infini jusqu'au rayon de courbure minimum, le rayon de giration
étant atteint pour ce dernier point ?

Pour examiner ceci. nous allons nous placer dans des circonstances
extrémement défavorables a notre thése.

L’angle que nous avons & faire décrire a I’axe de notre navire n’est
que de 37°35’. Mais nous allons admettre 40°, donc un angle trop fort.
La longueur de I'arc de courbe a franchir est de 1,990 métres environ
et nous allons admettre la vitesse excessive de 10 nceuds, considérée
comme vitesse propre du navire; pour augmenter encore les diffi-
cultés, nous admettons que le navire est entrainé par un courant de
1050, ce qui met donc sa vitesse absolue a 11250.

Dans cet conditions, la distance de 1,990 meétres serait franchie
en 5’457,

Les expériences faites par le Norddeutscher Lloyd montrent que
des navires de 150 métres, en chiffres ronds, tournent de 10° en des
temps variant de 12”7 a 20”. Toutes les expériences quelconques
montrent, du reste, que les bitiments essayés mettent moins de 3’
pour accomplir un quart de tour.

Pour un navire de longueur double il faut naturellement doubler
ie temps, la figure décrite par ce bAtiment étant fonction de lalongueur
du steamer.

De sorte que les plus grands navires que l'on envisage, en ce
moment, pourront évoluer de 90° en 6’ ou de 10° en 40”.

Comme 'angle maximum que nous devons faire n'est que de 40°,
cette rotation ne demanderait pour les plus grands navires que 160”
ou?2 407, alors que nous disposons, méme aux grandes vitesses, de
11250 de 5’ 45”.

C'est dire, en d’autres mots, que nous disposons d'un coéfficient
de sécurité égal 4 2 1, méme en travaillant avec les deux hélices en
avant, car jusqu'a ce moment nous n’avons pas fait usage de la possi-
bilité d’arréter I'hélice intérieure et d’activer ainsi encore davantage
la giration.

Quant i la troisidme phase de la giration, elle a éié atteinte aux
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La barre serait mise a bord toute; on tiendrait note du temps que
met le navire a tourner, de 10° par exemple; du moment ou la route
devient perpendiculaire 4 la route primitive ; puis du moment oi elle
serait paralléle, mais de sens contraire; puis du moment ou le navire
reprendrait sa course. On noterait la vilesse au commencement de la
giration, dans le cours de la rotation et 4 la fin, le diamétre du cercle
décrit, bref tous les éléments qui pourraient servir a reconstituer,
d’une maniére compléte et parfaite, la trajectoire du bitiment.

Sur certains bitiments, et pour plus de streté. on eut soin de lancer
par-dessus bord, au moment du commencement de la giration, un
baril vide prés duquel le navire devait passer aprés avoir fait un tour
complet sur lui-méme.

Ces girations furent faites par le Norddeutscher Lloyd avec un soin
méticuleux et, d’aprés ce que w’ont dit des ingénieurs de la marine,
les chiffres qui en sont tirés sont du plus haut intérét et, de plus,
étaient, a I’époque ol je les ai publiés, compiétement inédits.

Trois grands steamers du Norddeutscher Lloyd, a savoir: le Prinz
Ludwig, le Kinig Albert, le Sachsen, ayant chacun environ 150 métres
de longueur, ont procédé a des essais de ce genre et le résultat
d'ensemble est que le diamétre dv cercle décrit par ces bitiments a
un diamétre valant 2.7 4 3.1 fois la longueur du navire.

I faut natarellement se metire dans les circonstances les plus défa-
vorables, prendre par suite le rapportle plus élevé et la longueur maxi-
mum des navires admissibles dans le nouveau lit de I’Escaut est ainsi

1030

3,1

= 332 1nélires,

pourvu qu’ils soient & double hélice et possédent une vitesse propre
d’au moins 8 nceuds.

Les plus grands navires existants ont encore prés de 30 métres de
longueur en moins que ce chiffre et les plus grands navires que I’on
réve en ce moment — soit des navires de 300 metres de long — restent
encore d'un dixiéme au-dessous de la limite d’admissibilité.

Jamais donc, dans la courhe d’Agnési que j'ai prévue, ni la
grandeur du bateau ni sa vitesse ne seront un obstacle au passage du
navire 13 ol la courbure est la plus petite, ¢’est-a-dire au sommet de
la courbe.

Ce n’est pas tout cependant que d’assurer le passage au sommet de
la courbe : il faut encore s’assurer de deux choses :

1° Que le navire sortant du point d’inflexion précédant ce sommet
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puisse I'atteindre en ayant son vrai rayon de giration, ¢’est-a-dire
qu’il soit 4 Ia troisiéme phase de sa giration;

2° Que le navire sortant de la courbe du sommet aura la possibilité
de regagner le point d’inflexion suivant.

La premiére de ces deux questions se raméne A celle-ci : Pourrons-
nous, par des inclinaisons de barre sueccessives convenablement
choisies, amener un navire du pomnt ol le rayon de courbure est
infini jusqu’au rayon de courbure minimum, le rayon de giration
étant atteint pour ce dernier point ?

Pour examiner ceci, nous allons nous placer dans des circonstances
extrémement défavorables a notre thése.

L’angle que nous avons a faire décrire 4 ’axe de notre navire n’est
(ue de 37°35’. Mais nous allons admettre 40°, donc un angle trop fort.
La longueur de I'arc de courbe a franchir est de 1,990 métres environ
et nous allons admettre la vitesse excessive de 10 nceuds, considérée
comme vitesse propre du navire; pour augmenter encore les diffi-
cultés, nous admettons que le navire est entrainé par un courant de
1250, ce qui met done sa vitesse absolue & 11:50.

Dans cet conditions, la distance de 1,990 métres serait franchie
en 5'48”.

Les expériences faites par le Norddeutscher Lloyd montrent que
des navires de 150 métres, en chiffres ronds, tournent de 10¢ en des
temps variant de 12” a 20”. Toutes les expériences quelconques
montrent, du reste, que les bitiments essayés mettent moins de 3’
pour accomplir un quart de tour.

Pour un navire de longueur double il faut naturellement doubler
le temps, la figure décrite par ce bitiment étant fonction de lalongueur
du steamer.

De sorte que les plus grands navires que l'on envisage, en ce
moment, pourront évoluer de 90¢ en 6’ ou de 10° en 407,

Comme I’'angle maximum que nous devons faire n'est que de 40°,
cette rotation ne demanderait pour les plus grands navires que 160”
ou? 40, alors que nous disposons, méme aux grandes vitesses, de
11550 de 5’ 45”.

C'est dire, en d'autres mots, que nous disposons d’un cocfficient
de séeurité égal 4 2 §, méme en travaillant avec les deux hélices en
avant, car jusqu'da ce moment nous n’avons pas fait usage de la possi-
bilité d’arréter I'hélice intérieure et d’activer ainsi encore davantage
la giration.

Quant a la troisiéme phase de la giration, elle a été atteinte aux
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expériences dés la deuxiéme période de 10° et comme nous avons quatre
périodes semblables avant d’arriver au sommet, il est clair que nous
avons une sécurité égale & 2 au moins aussi, que la troisiéme phase
sera atteinte au moment ol on aura le minimum de courbure dans la
trajectoire & suivre par le bateau.

Si la vitesse, au lieu d’étre de 10 nceuds, était plus petite, on allon-
gerait simplement la durée de 5 45" et comme le rayon de giration
est indépendant — aux vitesses que nous considérons — de la vitesse
du navire, Je pilote du bitiment aura plus de temps — et par suite,
plus de confiance — pour aborder la courbe ct faire sun évolution.

Nous trouvons ainsi done, Ja confirmation de Ja manceuvre instine-
tive que font tous les pilotes au moment d’aborder unc courbe et qui
consiste & modérer la vitesse. Cette manceuvre lui donne plus de
temps, et par suite plus de facilité pour le maniement du gouvernail ;
en eau tranquille ce ralentissement n’aurait aucun ineconvénient; en
eau eourante, ce ralentissement allonge la trochoide résultant du
mouvement du navire et du mouvement de I'eau et nuit par conse-
quent & la facilité de la manceuvre. Aussi, se vérifie-t-il toujours que
plus le pilotelest habile et expérimenté, et plus il ose risquer d’aller
vite dans les courbes; et aussi plus il ose aller vite, et plus il acquiert
de nouvelles facilités.

Pour résoudre la seconde des deux questions, a savoir, celle dc la
courbe descendante du sommet vers le point d’inflexion on peut faire
un raisonnement analogue A celui que je viens d’expuvser pour la
courbe montante et on trouverait un résultat analogue.

Mais je vais ici employer une autre méthode atin de montrer avec
quel soin les courbes que j’ai prévues ont éte étudides, tant au point
de vue de la courbure des rives que de la route des navires.

Pour cela, je calcule par rapport & un systéme de coordonnées
composées d’une tangente a la courbe an sommet et d’une normale en
ce point.

On peut, tout d’abord et grossiérement, se rendre compte que le
passage de la courbe descendante est possible en considérant que la
trajectoire du navire posséde en cet endroit une courbure minimum,
donc que les rayons de courbure vont en diminuant, tandis que la
Courbe d’Agneési a des rayons de courbure qui vont en augmentant.
Il est donc clair que la courbe d’Aguési sera toujours plus pres de la
rive concave que la trochoide et par suite, une fois le sommet passé, il
sutlira de laisser peu a peu dJdiminuer I'angle de barre pour que le
navire suive la ligne idéale de sa route.
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[l est opportun, du reste, pour fixer les idées, de se donner, par
un exemple numérique, une opinion sur ’'importance en métres des
écarts entre ces diverses lignes.

A cet eflet, supposons que le navire décrive sur son cercle de rayon
a = 1,030 métlres un arc embrassant d’abord un angle de 22° 30’ puis
un angle de 4b°.

Entrainé par le courant le navire arrivera respectivement en N, et
en N, En cherchant
les distances 7y et Az Sr
calculées comme pré-
cédemment avec les
vitesses v = 40 métres
et V = 240 métres
on trouve respeetive-
ment :

Fie. 6.

Cherchons pour ces valeurs les distances v, et vz et nous aurons :

Uy V2
Trochoide 78.40 301.68
Agnesi 74.00 243.00

C’est 4 dire, que sur un demi kiloméire & partir du sommet il y a
une harmonie complete entre la forme du lit et la forme de la trajec-
toire décrite par les navires. _

Or, nous avons déja vu antérieurement qu’il y avait aussi une
harmonie compléte entre la forme du litet les conditions du mouve-
ment des eaux, de sorte que, mon projet réunit dans une méme solu-
tion heureuse, la trajectoire des navires, la trajectoire des eaux et la
forme des rives 13 ol cependant se trouvent réunies les conditions les
plus difficiles, ¢'est-a-dire au sommet des courbes.

Jai dit antérieurement gue j'examinerais ce qui arriverait avec des
vitesses plus petites que la vitesse minimum de 8 neeuds que j’avais
admise jusqu’a présent pour les grands navires.

A mesure que la vitesse propre du navire diminue, le rayon limite
pour la giration du navire en eau tranquille diminue aussi.

En faisant des calculs numériques en tout point semblables & ceux
gue nous avons faits antérieurement on trouverait que pour une vitesse
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de6 nceuds seulement — c’est-a-dire a peine plus de 10 kilométres a
I’heure — la valeur de a serait de 939 métres d’ou la valeur de L
serait de 303 métres, soit la longueur des plus grands navires que
I’'on prévoit maintenant.

En adoptant une vitesse de 4 nceuds seulement, la plus grande lon-
gueur admissible serait de 256 métres seulement, soit encore de
16 métres de plus que les plus grands navires 4 flot actuellement, a
savoir la Lusitania et la Mauritania.

Avec une vitesse aussi réduite, la gouverne de navires semblables
devient excessivement difticile, le gouvernail n’ayant plus a ces petites
vitesses une action sutlisante pour obtenir une bonne rotation du bati-
ment, c¢’est-d-dire que, lorsqu’on se propose de marcher aussi lente-
ment, il importe d’avoir un remorqueur.

Mais, méme sans remorqueur, on peul encore user des moyens
mécaniques dont dispose un navire a hélices multiples pour dimi-
nuer encore davantage le rayon de giration. Ce moyen consiste a
arréter le propulseur intérieur a la courbe décrite par le navire ou
bien 4 en ralentir tellement la vitesse qu’il n’exerce presque plus
aucun effet.

Lors de I'adoption, dans les marines de guerre, des navires 4 double
hélice, on a fait des essais pour savoir dans quelle mesure le rayon de
giration diminue par suite de I’arrét d’'un propulseur, et un chiffre
auquel on se réfeére volontiers est une réduction de 20 p. c. A pre-
miére vue, il semble que ’on devrait gagner beaucoup plus, a4 cause
de 'excentricité de I'effort di a I’hélice qui travaille. Mais la suppres-
sion du courant de décharge du propulseur arrété, courant qui est
précisément dirigé sur le safran du gouvernail, fait que I’action du
gouvernail est amoindrie et ceci, naturellement, géne la giration.

En vue de fixer les idées par des expériences directes, j’ai demandeé-
aussi que le Norddeutscher Lloyd fit des essais avec une hélice arrétée.
Cette demande ayant recu un accueil favorable, j'ai obtenu des

" o , a e -
résullats qui m’ont monire que la valeur du rapportr variait sulvant

les navires enire 2 et 2.55 et, exceptionnellement, montait jus-
que 2.7.

J’adopte ce dernier chiffre, qui m’est le plus désavantageux ct, en
calculant comme plus haut, je trouve pour la longueur des plus grands
navires L = 293 meétres, c’est-a-dire encore tout prés de la limite que
I’on prévoit en ce moment pour la grandeur des navires les plus
vastes,
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Si, enfin, on voulait encore réduire davantage la vitesse, le bati-
ment ne gouvernerait plus du tout et devrait a toute force prendre un
remorqueur.

Jamais done, quelles que soient ]a grandeur, la vitesse et les circons-
tances quelconques de la navigation sur le fleuve, la présence de la
courbe d’Agnési. que j’ai prévue au Philippe, ne constituera ni un
obstacle ni une géne pour la navigation et la courbure de la rive,
indispensable au maintien des profondeurs et 4 la stabilité de la
situation hydrographique, apparait comme appropriée au trafic rapide
des plus grands navires que I’on réve et qui n’existent pas encore.

La passe.

Jusqu’a présent, nous avons considéré le nouveau lit de I'Escaut
en plan seulement. Nous allons maintenant 1'étudier en profondeur.

Si on se rapporte aux études faites il y a douze ou dix ans, on se
rappelle que M. Franzius avait fait un projet donnant partout
8 meétres ou 850 de profondeur au fleuve depuis Burght jusque
Bath. Cette profondeur fut considérée par plusieurs comme irréali-
sable et les discussions ayant, trés heureusement, pris quelques
années, le débat sur le point de savoir si ces profondeurs pouvaient
ou ne pouvaient pas étre obtenues dans le nouvean lit de I’Escaut, se
trouva tout a coup clos par l'intervention d’un élément nouveau :
c’est que, réalisées ou pas, elles seraient insuffisantes par suite de
I’augmentation des tirants d’eau des navires.

Un mémoire plus récent, datant d’il y a sept ou huit ans, je crois,
attribue a la Grande Coupure un tirant d’eau de 10 métres. Ce chiffre,
toutefois, n’a fait l'objet d’aucune démonstration lechnique, a ma
connaissance du moins, et fut contesté par les adversaires de la Cou-
pure avec une énergie beaucoup plus grande encore que le chiffre de
8 métres de M. Franzius.

De nouveau la discussion traina et le chiffre de 10 meétres et les
contestations qui s'étaient élevées autour de lui subirent le méme sort
que le chiffre de 8 métres d’il y a douze ans. Il est de nouveau insuf-
fisant.

Nous étudions, en effet. un navire de 300 métres de long et de
30 métres de large et si nous tracons le nouvel Escaut pour que
des bitiments semblables puissent y passer en plan, il paraitra tout
simplement logique qu’on les étudie au point de vue du tirant
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d’eau et quon examine si, & ce point de vue, I'Escaut peut les
recevoir.

Or, précisément, voici ee qui vient d’arriver. Les chantiers Harland
et Wolff de Belfast construisent en ce moment deux White Star liners
de 60,000 tonnes nommés Olympic et Titanic, dont le tirant d’eau
atteindra en pleine charge 10m70 (33 pieds) et celte compagnie va
mettre la téte de ligne de son service & Southampton. Flle demande 2
l'administration du port de Southampton de faire le nécessaire pour
que des dragages soient faits en telle quantité qu'il faudra pour
tenir le port prét a recevoir les bateaux a flot. Or, nous savons tous
ce que cela veut dire : il faut 2 pieds d’eau sous la guille pour les
places de stationnement des navires et 3 pieds 1a ol les batiments
doivent naviguer; il s'agil finalement de disposer pour des biti-
ments semblables de profondeurs de 1130 4 marée basse.

La plus grande profondeur révée pour la Coupure, je veux dire pour
un projet quelconque de coupure, est done, dés aujourd’hui, insufii-
sante. Or, quand on considére ces nouveaux batiments, on constate
que, tandis que leur tirant d’eau dépasse les prévisions les plus larges
faites par les auteurs coupuristes, leurs dimensions ea plan restent
encore loin au-dessous de la limite de longueur envisagée en ce
nioment,

M. le Président. — Vous parlez de profondeurs de 1430 4 marée
basse. Il importe de préciser. Quoi qu'on fasse, pour les navires & fort
tirant d’eau Anvers est et restera toujours un port a marée dont la
capacité est limitée par celle de la passe des Wielingen. Ces navires
ne pourront jamais remonter I'Escaut qu’avee la narée.

M. Van Mierlo. — Ces navires doivent rester a flot a marée basse.
Il faut done qu’il y ait une mouille de 411m30 & marée basse au pied
des quais.

M le Président. -— Pour les navires & I'accostage. C’est ce que je
voulais vous faire préciser. Nous sommes bien d'accord.

M. Van Mierlo. — On peut s'attendre légitimement a ce que,
lorsque les 300 métres de long seront atteints, la profondeur néces-

saire dans les ports sera beaucoup plus grande que 11 ou 12 métres.

M. Aerts. — Cela n’est pas certain. Tout dépend de la conforma-
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tion et de la construction. En ces derniers (emps les dimensions ont
augmenté en plan sans que le tirant d’eau se soit aceru.

M Van Mierlo. — Sans doute, mais on est arrivé 4 la limite.

Un se demandera, si je n'evagére pas a plaisir et si je n2 pousse
pas au noir le tableau de la profondeur nécessaire dans 1I'Escaut. On
se rendra comple que non en considérant ce qui se passe actuellement

au canal de Kicl, dont on projette, en ce moment méme, ’agrandis-
senient.

M. de Thierry. — C’est un canal militaire.

M. Van Mierlo. — Ce canal, qui mesure actuellement 9 métres de
tirant d’eau, va étre mis 4 la prolondeur de 11 -métres, mais les
écluses, lors des eaux les plus basses, auront 12 métres de hauteur
d’eau sur le busc; elles auront 13»77 dans les caux moycnnes, et
au-dela de 14 métres en eaux moyennement hautes.

Les agrandissements actuels sont étudiés pour pouvoir porter ulté-
rieurement la profondeur du canal a 1350 ou 14 métres, sans devoir
refaire les fondations des nouveaux ouvrages gue ’on va construire.
Il parait donc indiscutable que si on veut, dans le projet que nous
étudions, conserver la bonne harmonie entre les dimensions des
navires, la longueur des écluses, la profondeur au pied des quais, il
faudra prévoir, pour ce dernier élément, plus que jamais on ne I'a
fait pour la Coupure.

El on arrive 4 dec tels chiffres que, non seulement la solutien don-
née par la Coupure n’est pas bonne, mais que la question elle-méme,
telle que les auteurs des coupures se la sont proposée est, avant
toute solution, déja mauvaise : il ne s’agit plus, en présence des pro-
grés extraordinaires de la construction navale de se dire : nous vou-
lons 8, 9 ou 10 métres d’eau dans I’Escaut; il faut se poser la ques-
tion autrement, et se demander : de quelle maniére ferons-nous don-
ner a I’Escaut tout ce qu’il peut comme prolondeur? De quelle maniére
lui assurererons-nous le maximum de ce qu’il est possible d’obtenir?

C’est 13 le véritable probléme actuellement, et ce probléme 14, seule
une solution comme celle que j’ai proposée pour le tracé du fleuve
peut nous le faire résoudre.

Ce n'est que de cette maniére que nous pourrons obtenir les pro-
fondeurs trés considérables qu’exigeront les grands biliments en
-construction et en projet.

o

24
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Or, dans cet ordre d’idées, nul projet ne présente la sécurité de
celui que j’ai proposé, parce quaucun d’eux ne donne une passe
comprise d'une maniére aussi serrée entre deux grands fonds voisins.

Dans les projets ou la passe a creuser est longue, on voit claire-
ment embarras des auteurs pour en déterminer la profondeur; je
laisse de coté les affirmations gratuites de personnes qui viennent
nous citer un chiffre quelconque, et le défendent ensuile par tous les
moyens qu'ils trouvent. Ils ont recours 4 toutes especes de considera-
tions qui n’ont rien & voir avec le régime hydraulique de la riviére,
telles que le tirant d’eau des navires, 4 la facilité ou 2 la disposition
des dragages, ou a d’autres données.

Il est certain, cependant, que I’économie du fleuve ne comporte
qu’une seule profondeur maximum dans la passe : sion la creuse plus
profonde, la vitesse de I'eau sera ralentie, il se produira des alter-
rissements; sion la creuse trop peu, le mouvement de I'eau créera des
érosions, qui iront se transporter ailleurs, et précisément 1a ou elles
sont le plus nuisible

Pour notre projet, il ne régne aucune incertitude de ce genre. Nous
continuons simplement le balancement des profondeurs des trongons
amont et aval dans le nouveau lit du fleuve.

Ainsi, la profondeur du coude de Kruisschans atteint un chiffre de
15 motres & marée basse; au Boomke, nous avons 132 de pro-
fondeur.

La courbe d’Agnési, située a mi-distance, aura une profondeur
moyenne (dans les régions les plus creusées) donnée par la formule
d’une quatriéme proportionnelle, dans laquelle entrent :

La difference de profondeur entre le tournant de Kruisschans et
celui de Boomke ;

La distance séparant ces deux profils;

La distance séparant le sommet de la courbe d’Agnési du Boomke.

Et nous trouverons ainsi 'augmeutation de profondeur du tournant
du Philippe par rapport au Boomhe.

Nous savons déja que les distances Kruischans-Philippe et Phi-
lippe-Boomke sont dans le rapport de 13 4 17, de sorte que la 4° pro-
portionnelle s’établit comme suit :

157 —13"2 _ p
134+ 17 AT

p=1,l
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ce qui donne pour la profondeur maximum dans la courbe d’Agnési
p=13"2 + 1™ = 14=3.

La maniére inéme dont cette profondeur a été tirée des profon-
fondeurs des coudes voisins enléve toute incertitude quant au bon
maintien des fonds, car les chiffres de 15.1 et de 13.2 ne sont pas
ceux quel’on trouve dans I’Escaut maintenant, c’est-a-dire apres des
années de dragages trés considérables; ce sont ceux que l'on trouvait
autrefois, au moment du régime naturel de I’Escaut, et que l'on peut
donc espérer maintenir sans aucun dragage.

Si on voulait se baser sur les chiffres tels qu’ils se trouvent au plan
n° 8 de la collection des treize plans remis aux membres de la Com-
mission, ou trouverait des profondeurs un peu plus considérables
allant jusque vers 14 métres.

On peut donc s'attendre & une profondeur plus grande que 131 a
marée basse, mais en vue de ne pas préter le flanc 4 la critique, nous
nous contentons de cette profondeur qui est, d’ailleurs, plus considé-
rable que celle que V'on peut espérer dans la Grande Coupure.

Au point de rencontre des deux courbures inverses, maintenant,
pour la partie en aval du nouveau lit de I’Escaut, nous devons aussi
chercher & déterminer la profondeur que nous aurons, car c’est a ce
point que le seuil sera le plus élevé. Pour évaluer ceci, je remarque
qua 12 ou le nouveau lit vient se raccorder avec ’ancien, le courant du
flot seul entretient et maintient, en ce moment, des profondeurs de
9 a4 10 métres. J'ai expliqué antérieurement comment le saillant
laissé sur la rive droite du fleuve rejetterait le flot contre la rive
gauche et il est inutile d’insister sur le point que le courant de jusant
suivra toujours la rive gauche dans tout le tracé de la courbe d’Agnési.
Inévitablement donc,!flot et jusant se rencuntreront dans la passe
intermédiaire aux deux courbures et il est de toute évidence que si le
flot seul parvient a maintenir des profondeurs de 9 a 10 meétres, les
deux courants combinés sortant de tournants o les profondeurs sont
de 14 et 13 métres (et c'est la le point essentiel) pourront ensemble
donner une profondeur au moins aussi grande. Il en sera de ce point
d’inflexion comme de celui qui est compris entre Austruweel et le
Boomke ou grice a de Yorientation des rives, les profondeurs se
sont toujours maintenues sans ditlicultés.

Le point d’inflexion en aval du nouveau lit de I’Escaut ne présente
donc aucun danger pour la conservation de la profondenr des passes.

Quant au point d’inflexion en amont de ce nouveau lit, nul doute
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qu’il ne se maintienne aisément car, en réalité, ce point n’est pas
d’inflexion mais bien de surflexion.

La surflexion est vive en ce moment et la passe est exposée aux
envasements et aux ensablements parce que le flot comme le jusant
s’écartent de la rive gauche entre les bouées 56 et 57 et que les
directions des courants ne se coupent que sous un angle assez
accusé, mais quand mon tracé sera exécuté, le courant suivra la rive
gauche tout le temps de Borgerweert au Philippe et il n’y a aucune
raison de supposer que les profondeurs de 9 & 10 métres qui se main-
tiennent 4 la Pipe de Tabac ne se raccordent pas avec les profondeurs
de 13 4 14 métres qui se réaliseront dans la courbe d’Agnési.

M. De Winter. — Nous avons remarqué que cette courbe présente
de grands avantages,mais la courbe de la Grande Coupure me semble
trés pratique de la facon dont elle a été tracée. Dans une des séances
précédentes, M. Troost a montré que le tracé avait été effectué au
moyen d’une latte. Avez-vous une objection a faire 4 ce sujet?

M. Troost explique @ M. Van Mierlo comment a été opér¢ le tracé
a la latte.

M. Van Mierlo. -~ En procédant de la sorte, vous obtenez une
courbe du troisicme degré comme la courbe d'Agnési. C’est une para-
bole cubique dont I'équation est :

e
Y= 9FL T 37
mais, comme elle ne présente pas de point d’inflexion, elle doit étre

exclue, il n’y a aucun intérét & 'adopter.

M. Troost. — J’ai voulu montrer que 'on peut, au moyen d’une
régle flexible, tracer des courbes a courbure continue.

M. Van Mierlo. — Cette courbe ne présente aucun avantage sur la
parabole du second degré ; elle vous donnera un jarret de tangence au

Kruisschans, quoi que vous fassiez.

M. Troost. — C’est la courbe qui a été préconisée par Fargue.

M. Van Mierlo. — Et elle présente un jarret de courbure.




— 313 —

M. Troost. — Je vous signale la chose.

M. Van Mierlo. — Je tiens a faire observer ici que dans la déter-
mination détaillée de la passe telle que je l'ai exposée partiellement
2n 1900, je tiens compte non seulement de la grandeur des sections
transversales du fleuve, mais encore de leur forme.

Je revendique ici pour mon projet une certitude technique et scien-
tifique que, jusqu’a présent, aucun autre auteur de projet n’est par-
venu a établir pour le sien, a savoir que la forme de la section
transversale est étudiée de maniére 4 satisfaire 4 I'allure normale et
réguliére des courants.

Je n’ai pas, comme d’autres, eu besoin d’imaginer des trapézes
irréalisables et des paraboles contestables pour arriver péniblement a
trouver des profondeurs de 8 4 823, en un endroit vaguement
déterminé, profondeurs (ui ne résistent pas a la discussion.

Je réalise comme passe dans le fleuve, ce que le fleuve indique,
immédiatement en aval et immédiatement en amont du nouveau lit
dans des conditions de courbure, de longucur, d’écart, de largeur, d¢
debit, de marée qui permettent l'interpolation dans les conditions les
plus rigoureuses et jc ne vais pas chercher des comparaisuns avee
certaines riviéres ¢trangcres pour lesquelies la marée est deux fois
moins ample, le débit, de 8 4 40 fois plus fort, la pente superficielle,
double ou 1triple de celle de 'Escaut, qui n’ont done aucun point de
comparaison possible et ne peuvent qu'induire en erreur lorsqu’on
s’en sert pour en tirer des arguments en vue de ce qu’il y a lieu de
faire a I'Escaut.

J’ajouterai, enfin, que mon projet est le seul qui utilise les travaux
considérables faits au Krankeloon ces derniéres années et ui ne
rende pas inutiles toutes les dépenses faites en cet endroit du fleuve
pour I'amélioration de son régime. Mon projet, au contraire, enlévera
4 ce point du fleuve ce qu’il pourrait encore avoir de défectueux.

Modification du tracé des rives 4 Austruweel.

Je passe maintenant & la seconde partie de mon projet : a savoir la
modification du coude d’Austruweel.

C’est contre cetle partie de mon travail que s’est porté tout I'effort
de mes adversaires qui ont cherché a se prévaloir du tracé que j’a1
proposé pour tacher de renverser ma maniére de voir.
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Ces derniers jours encore, nous avons entendu dire que tout projet
qui ne supprimait pas radicalement le coude d’Austruweel devait étre
écarté & priori.

En vue d'examiner ceci au point de vue technique, je divise les
projets — tous les projets de I'Escaut — en deux grandes classes s
Ceux qui améliorent le coude d’Austruweel par I'aval, d’'une part, et
ceux qui améliorent le coude d’Austruweel par I'amont, d’autre part.

Dans la premiére classe, nous trouvons tous les projets de Grande
Coupure ou tous les projets qui en dérivent plus ou moins comme
ceux de Keelhoff, de Matthyssens et d’autres. Dans la deuxiéme caté-
gorie, je n'en connais qu’'un seul, & savoir I’ancien projet Mavaut et
enfin inlermédiairement se trouvent deux projets, celui de Troost et le
mien, qui ne changent pas essentiellement le tracé du tournant.

Nous savons tous qu'immédiatement en amont du tournant se
trouve un bane. fort sec natureliement, et qu'on est obligé de draguer
fréquemment. Je trouve dans les documents qui sont fournis 4 la
Commission le texte suivant :

« Séparant les deux fosses (celle d’Austruweel et celle des murs de
quai de la rade) un seuil traverse normalement la riviére sur lequel
on ne sonde par endroits que 6 metres d’eau a marée basse Ce banc,
connu depuis longtemps, porte le nom de Rug. Dragué, il réapparait
mais cn changeant parfois d’emplacement sans cependant descendre
en aval de I'écluse des vieux bassins, ni remonter au dela du grand
embarcadére.

» Le Rug est une conséquence du coude fort prononcé d’Austru-
weel. Au flot, les courants-trés vifs entrainent les sables de ce coude
pour les déposer en amont dés que leur vitesse faiblit; au jusant, les
courants n’acquiérent pas une vitesse suflisante pour pouvoir les
reprendre et ramener dans le coude tous les matériaux déposés par le
flot »

Le deuxi¢me paragraphe de ce texte est inexact et comme cette
erreur peut avoir des conséquences capitales pour le régime du fleuve
et, parsuite, pour le choix du projet je vais m’y arréter un instant.

D’abord, il est inexact que le flot puisse, en rade d’Anvers, remonter
des sables que le jusant ne peut descendre et cela pour une raison
déterminante : c’est que le jusant a, en raded’Anvers, une vitesse plus
grande que le flot et qu’il a aussi une durée plus longue.

Les vitesses que j'ai moi-méme déterminées dans le temps pour les
courants de la Rade, sont pour le flot, environ 41 mélres par minute,
pour le jusant, environ 53 métres par minute.
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Ces vitesses sont, du reste, concérdanles, au moins comme impor-
tance relative, avec celles que MM. Pierrot et Van Brabandt ont calcu-
lées, ou admises, ou trouvées, dans leur note relative aux consé-
quences de la réduction de la longueur du lit de I’Escaut en aval
d’Anvers, dans laqueile on trouve aussi pour le jusant une viiesse
supérieure de 15 & 20 p. c. & celle du flot.

Je sais bien qu’on a trouvé, dans certains cas exceptionnels, des
vitesses de flot allant jusque 60 métres par minute, mais nous savons
fous que ces circonstances exceptionnelles, qui ne se produisent
qu’une dizaine de fois par an, sont incapables de lutter comme action
définitive avec les T00 marées réguliéres qui se produisent annuelle-
ment.

11 est donc faux que toute particule arrachée des fonds d’Austruweel
et charriée sur le Rug soit incapable, faute de courant descendant suf-
fisant, d'étre ramenée dans ce fond

Dans tout ceci, j’omets encore d’ajouter que, si la grande vitesse du
jusant se trouve le long de la rive droite, il en est tout autrement en
ce qui concerne la grande vitesse du flot.

A ce point de vue, la note du 16 mars 1908 de M. Pierrot est
caractéristique, encore que dans ceci il ne faille pas perdre de vue
que I'étude des glagons charriés par le fleuve ne peut donner d’in-
dications que sur l’allure de la couche la plus superficielle et ne
donne rien pour les couches profondes de I’eau, qui sont prinei-
palement en cause pour le charriage des sables.

Ce manque de renseignements n’a pas grande importance en ce qui
concerne le jusant; mais il en est tout autrement pour le flot, beau-
coup plus irrégulier et beaucoup plus capricieux comme vitesse et
comme direction que le jusant.

M. Pierrot. — Voici les vitesses telles qu’elles ont été déter-
minées : les vitesses maxima du jusant et du flot sont respectivement
de 91 centimétres el de 1™02. Le flot est donc capable d’un eftort
supérieur a celui qu’exerce le jusant, alors que le travail total a
fournir par le jusant est supérieur 4 celui fourni par le flot. Le flot
entraine des sables et les améne au Rug; ces sables, le jusant n’est pas
capable de les emporter parce que sa vilesse est de 10 a 12 p. c.
inférieure a celle du flot.

M. Van Mierlo. — [l vaudrait peut-étre mieux ne pas discuter
en ce qui concerne les vitesses de courant. D’aprés toutes les expé-
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riences et toute I’allure du fleuve, il est improbable que ce petit effort
momentané, surtout qu’il est si faible — 10 p. e. — pourrait avoir
pour eftet d’amener des 100,000 métres cubes hors du coude sans les
y ramener.

_ M. Pierrot. — Je dirai d’abord que ce sont les gros sables que
nous avons dragués au Rug. J’ajouterai que nous avons fait, pendant
I’été dernier, & 'amont de Lokeren, une expérience qui confirme ma
maniére de voir ; sur le Moervaart et la Zuidleede le flot dure trois
heures et le jusant neuf heures environ, et nous avons eu un débit
supérieur a pen prés nul parce que le canal de Terneuzen ne donnait
presque rien. La navigation a é1é interrompue par les sables apportés
par le flot et que le jusant, avec des vitesses moindres, n’a pu
emporter.

M. Van Mierlo. — Lorsque la vitesse est de moitié moindre, je le
comprends.

Sans insister davantage sur la question des courants nous trouvons,
du reste, pour démontrer P'inexactitude de la thése de la formation du
Rug, une preuve autrement brutale.

Je ne vais pas me servir, pour cette preuve, de mes é¢tudes ou de mes
documents personnels; mais simplement des documents qui ont été
remis 4 la Commission par le Gouvernement.

La Note sur le régime de I'l:scaut dans la rade d’Anvers contient
quatre plans du fleuve, plans pris en 1877, 1887, 1897 et 1907.

Le plan de 1887 contient un Rug trés accentué, ne fournissant pas
plus de 6 métres d’eau a marée basse, tandis que le plan de 1877, de
méme d’ailleurs que tous les plans antéreurs de I’Escaut, indiguaient
un Rug & peine sensible et sur lequel il y avait généralement 8 métres
d’eau ou quelque peu en moins.

Si, réellement, comme on I'a dit, le Rug était formé par le coude
d’Austruweel, weat-il pas dit exister avant 18777 Car, depuis un siécle
les rives du coude d’Austruweel n’ont pas changeé en position. Mieux
encore; ne s’étant pas formé depuis 1800 jusque 1877, comment s’est-il
lout & coup réveéle de 1877 & 1887 sans que rien fat changé au coude?

I parait donc bien qu’il faut chercher ailleurs que dans le tournant
d’Austruweel la cause du développement subit du Rug et que cette
cause se trouve localisée entre les années 1877 et 1887.

Dés lors, cette cause est trouvée : le Rug est dit 4 la nouvelle orien-
tation des rives de I'Escaut en amont de I’écluse des vieux bassins,
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nouvelle orientation due & la construction des murs de quai de 1878
4 1883.

C’est a cause de cette orientation, et du changement de direction du
courant qui en fut la conséquence, que le Rug s’est formé et qu’ily a
eu envasement de I'Escaul en cet endroit. Que cet envasement est di
4 des circonstances d’amont résulte donc de cette constalation deés
mainlenant; mais on peut en avoir la confirmation autrement. Si, dans
la carte de 1887, on fait une coupe longitudinale & une centaine du
métres du quai, on trouve que, du quai Plantin jusqu’au Rug, le fond
remonle de 12 jusqu'a 8 métres sur une longueur de 1,000 métres ce
qui fait donc une rampe moyenne de 0004 par métre. Cette rampe
permet le trainage des sables sur le fond et elle est méme une caracté-
ristique des banes nourris par le courant.

Celte disposition du banc indigue donc un transport en long et
coutinu des sables d’amont en aval conformément a ce qu’indiguent
les courants de marée les plus rapides. De l'aval, au contraire, le fond
monte (sur la planche de 1887) de 15 a 8 métres sur une longueur de
150 métres, soit une rampe de prés de 0703 par métre ou douze fois
plus forte que I'inclinaison de tantot. Or, le sable ne peut pas, par
trainage sur le fond, remonter des rampes pareilles; il lui est méme
difficile, 0ans une eau courante, de se maintenir sous un talus de 1/20.
Nous voyons donc, par I'examen de cette disposition du thalweg, que
le flot, sortant du coude d’Austruweel, exerce un véritable refoule-
ment sur les sables amenés par le jusant et que sans ce refoulement
la remontce des sables commencée au quai Saint-Michel, et qui conti-
nue jusqu'au Rug, s'étendrait continiment, réguliérement et inévita-
blement de plus en plus vers I’aval.

St done. par la pensée, on allonge la distance entre le Steen et
I’écluse du vieux bassin, on allongerait exactement de la méme quan-
tité le haut fond du Rug, qui gagnerait en importance et en hauteur.

Ce n’est donc qu’au rapprochement extréme du tournant d’Aus-
truweel que l'on doit de n’avoir pas vu, par la construction des
murs de quai établis de 1878 a 1885, I'Escaut s’ensabler sur une
grande étendue, et on a pu, grice a la proximité et surtout a la
profondeur de la passe d'Austruwcel, oblenir par le dragage continuel
du Rug une situation satisfaisante.

Or, que font tous les projets qui corrigent le coude d’Austruweel
par I’aval? [Is écartent du quaisfu Rhin la seule maniére de tenir cette
zone du fleuve a profondeur et ils permetient ainsi la création d’un
Rug commencant, comme celui de 1887, au quai Ortelius et s'élendant
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presque indéfiniment vers I"aval. Il est clair qu'un obstacle pareil
serait une catastrophe pour tout l'aval de la rade, pour toutes
les entrées d'écluses qui se trouvent dans cette partie du fleuve et
qu’il s’en suivrait une déperdition énorme dans les facilités de pro-
pagation de la marée dans le fleuve.

Cette considération suflit pour montrer que tout projet corrigeant
le coude d’Austruweel par I’aval, sera une cause d’ensablement de
tous les quais, depuis le quai Ortelius jusque bien loin en aval, et tout
ceci indépendamment des faiblesses qui pourraient se produire dans
les courants du fleuve rectifié.

J’ai montré autrefois comment ces courants s’atténueraient et je ne
dois donc pas revenir sur ce sujet.

Tout ceci prouve, finalement, qu'un projet corrigeant le coude
d’Austruweel par I'aval sera nuisible au fleuve, non seulement aa point
de vue hydraulique ou technique, mais méme au point de vue com-
mercial, puisqu’on va ensabler les bons quais actuels. Et, par suite,
tout projet de Coupure doit étre écarté; ceci se résume done comme
suit : ou bien on fera la Coupure et on ensablera la mmoitié aval de la
rade et le nouveau lit de |'Escaut, ou bien il faudra étudier autre-
ment la modification du coude d’Austruweel.

Nous allons maintenant examiner la correction par ’amont : dans
ma note de 1900, on trouve déja indiqué 4 la planche I, en pointills,
un tracé de lit courbe, se détachant du quai actuel a la gare du Pays de
Waes et rattrapant le lit actuel vers le Boomke. (’est, d’ailleurs. un
tracé semblable que Mavaut avait prévu dans son premier projet en
donnant a la nouvelle rive droite un rayon de 2,000 métres. — Et,
déja en 1900, j’ai exposé les avantages d’un tracé semblable.

On pourrait, de nouveau, appliquer les propriétés de la courbe
d’Agnési & toute la nouvelle rive du fleuve; on aurait une situation
plus favorable de la rive et de la passe; on améliorerait le cours de
I’Escaut en amont d’Anvers, parce que les eaux ne perdraient plus
leur force vive dans le tournant d’Austruweel ni dans la rade relative-
ment étroite qui se trouve devant la ville.

Ces avantages sont considérables et évidents; mais il y a, & cité de
ces avantages, quelques inconvénients que nous allons résumer.

D’abord, toutes les installations des quais actuels deviendraient
moins utiles, puisque la partie supprimée de 1’Escaut pourrait, tout au
plus, servir de bassin a flot. On perdrait ainsi environ 2,400 métres de
murs (e quai directement accostables, dont plus de la moitié ne pour-
raient plus étre utilisés, méme dans le bassin a flot, parce qu’il
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faudrait les comprendre dans le terre-plein & réserver le long des nou-
veaux quais et les voies d’accés qui les longent, ce qui constiluerait
une perte assez sensible.

Ensuite, I’accés des voies de communication (chemin de fer, routes,
canaux)serajt assez difficile vers les nouveaux quais et créerait un trafic
assez pénible.

Enfin, la longueur possible des nouveaux quais ne serait pas aussi
grande dans ce projet que dans celui de Troost ou dans le mien.Il y a
lien aussi de signaler, dés a présent, l'extréme difficulté d’exécution
que devrait présenter pareil projet, si on s’impose I’obligation — et il
n'y a guére moyen de I’éviter — de ne pas géner la navigation.

Pratiquement, une courbe de ce genre serait quasi inexécutable et
elle créerait, pendant des années, les plus graves difficultés a 1’exploi-
tation du port, sans compter que le commerce serait privé d’une
grande longueur de ses quais pendant la majeure partie des travaus.

Malgré ces défauts, on peut se demander si, en vue d’'une améliora-
tion considérable et définitive, il ne conviendrait quand méme pas
d’adopter une solution semblable, afin de propager et de maintenir
les grandes profondeurs aussi loin que possible vers I’amont, et cela
malgré le désavantage qui en résulterait sous certains rapports pour
Anvers.

S’il y avait, plus haut, quelque autre port qui aurait avantage a voir
pousser vers I’amont les profondeurs de 8 métres et plus, la question
ne laisserait pas que d'étre assez embarrassante, puisqu’elle obligerait
de choisir entre les intéréls contradictoires d’Anvers et des villes de
I’amont. Mais, heureusement, il n’en est pas ainsi. Les projets les plus
hardis, qui ont été émis sérieusement pour des villes plus en amont,
ne comportent pas de profondeurs plus considérables que celles que
I’on trouve dans I’Escaut actuel.

Dés lors, c'est au point de vue Anversois seul qu'il faut décider de
ce qu’il y a lieu de faire & Austruweel.

Or, & ce point de vue 13, I’exécution d’une correction du tournant
d’Austruweel par 'amont nous mettrait pour des années dans une
situation inextricable par suite des diflicultés d’exécution et des
entraves qui résuleraient de cette exécution pour la navigation et le

commerce.

Nous pouvons donc résumer ceci en disant que les corrections par
’aval causeraient dans le tleuve un ensablement trés grand, fatal &
la moitié aval de la rade d’Anvers el s'étendant jusque dans fa Grande
Coupure a une distance qu’il est inutile en ce moment de supputer,
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et que les corrections par I'amont causeraient pendant toute Pexécu-
tion des travaux — et elle serait fort longue — une situation inte-
nable pour les besoins du commerce.

C’est par ces considérations que j’ai été amené a examiner la possi-
bilité d’améliorer le tracé du coude d’Austruweel, de maniére a remé-
dier, autant que possible, aux défauts existants et a satisfaire le mieux
possible aux exigences du commerce.

La rive droite restant maintenue dans ses lignes genérales on peut
construire le long de cette rive des quais en eau trés profonde jusqu’a
la cheminée de la machiue d’¢épuwisement, c’est-a-dire sur une lon-
gueur de 2,200 meétres au moins.

Ces guais sont susceptibles d’éire construits sans qu’il y ait la
moindre entrave a la navigation,vu qu’il s’agira simplement de les
planter le long de la rive actuelle. Toutes les questions de profondeur,
de largeurs de passe, de situation hydrographique se trouvent réso-
lues du méme coup, puisque nvus empruntons au fleuve sa propre
rive.

Cela veut dire que nous aurons, tout contre le quai, des profon-
deurs supcricures & 185 meétres sur plus de 1,300 metres de longueur;
des profondeurs supérieures a 10 métres sur plus de 500 métres au
deld de celles de 15 métres; et des profondeurs de plus de 8 métres
sur 400 métres encore au deld de celles de 10 métres.

Tout cet ensemble est, du reste, situé en aval du coude &’Austruweel
et est accessible sans que les navires doivent franchir ce coude.

Au point de vue de la navigation, d’ailleurs, nous nous trouvons ici
dans de toutes autres conditions que celles que nous avons rencontrées
au Philippe.

La, en effet, il s’agissait de prévoir le passage des navires en vitesse,
ici il faut les considérer comme « arrivés ». Das avant Austruweel, en
eftet, on trouve dans la rade de nombreux bitiments a 'ancre et
entourés de chalands pour en faire le déchargement ; on se trouve au
milien du va et vient des alléges, des remorcueurs, etc , et finalement
tout grand navire est obligé d’avoir un remorqueur, — qu’il doit
avoir en tout état de cause ¢’est-a-dire quel que soit le projet adopté,
— pour pouvoir faire son évolution.

Dans cette évolutinn, le navire devra décrire un demi cercle dans
PEscaut et comme celui-ci n’a que 350 métres de large il parait pos-
Sible aussi que des navires remorqués — et presquc sans vitesse
— tournent le coude d’Austruweel — s’ils ont 4 le tourner,

En vue de nous assurer de la facilité qu'auront les navires de
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tourner ainsi, nous allons chercher quel est le rayon de courbure réel
au sommet du coude

Nous avons déja expliqué les grandes différences d’appréciations
sur ce rayon d’aprés différents ingénieurs; et j’ai montré aussi, ce qui
est particuliérement sensible dans un coude comme celui d’Austru-
weel, I'influence nuisible d'un jarret de courbure dans la ligne des
quais.

En vue de fixer tous ces éléments d’une seule venue, j’ai cherché a
représenter la ligne de la rive par une courbe ayant la forme exacte
de cette rive se raccordant tangentiellement avec Iextrémité aval du
quai du Rhin et ayant des rayons de courbure diminuant rapi-
dement, pour augmenter ensuite jusqu’d avoir des valeurs trés
grandes prés du Boomke.

Je me suis souvenu aussi des critiques que ’on a élevées, dans le
temps, au sujet du tracé du quai du Rhin, dont le rayon parait un peu
disproportionné avee celui de la section immédiatement en amont et
avec l'allure de la courbe en aval.

En serrant la question d’un peu plus prés, on se rend bientdt
compte de ce que le tracé du quai du Rhin, tel qu’il existe mainte-
nant, fut une faute. Et, en vue de ne pas charger mon tracé d'une
erreur ancienne, je me suis imposé la condition que le tracé de la
nouvelle rive aurait un point d’arrét a I’extrémité aval du quai du
Rhin. Rien n’empécherait, au surplus, de prolonger quelque jour Je
tracé que j’ai proposé par celui qui conviendrait réellement pour ce
quai.

La courbe que j’ai a prendre pour la nouvelle rive sera donc
transcendante.

Les recherches pour trouver une courbe appropriée et présentant
toutes les conditions voulues furent excessivement longues. Aussi
vais-je procéder, encore une fois, par synthése en considérant la courbe
comme trouvée et en démontrant ses propriétés.

La ligne choisie est une logarithmique

y:k[’;‘r)

dans laquelle k représente un paramétre constant et /x les loga-
rithmes népériens des abscisses.

La nécessité d’avoir un raccordement tangentiel au quai du Rhin
fera done que I'axe des x sera le dernier rayon de 1,025 métres de ce
quai, I'axe des y une perpendiculaire a I’axe des z au droit du quai.
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Je me donne, en outre, le point d’arrivée de la courbe prés de la
Grosse Cheminée et, naturellement, Ja condition que la courbe doit y
avoir sa tangente se confondant avec la digue du fleuve, que son rayon
de courbure doit décroitre trés rapidement depuis 1’origine jusque
vers le feu du Schyn et que le tracé doit suivre trés exactement les
les rives du fleuve. Il faudra, en outre, que la rive soit constamment
concave vers I'axe des x et que, vers 1’aval, elle soit peu courbée.

La multiplicité de ces conditions exclut les courbes algébriques qui
ne sont pas en mesure de répondre a des conditions aussi nombreuses
et aussi sévéres.

Je vais maintenant montrer que la courbe satisfait bien aux diverses
conditions que je me suis imposées et pour cela je calcule d’abord le
paramétre k.

=2

Fie. 7.

; . . i
On sait que I’équation y = Is présente deux branches ayant pour

asymptotes 'axe des z et la droite + = 1. Je considére la courbe
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@’Austruweel comme engendrée par la transformation d’une seule
branche, la négative. En projetant ’extrémité aval des murs de quai
sur I’axe des z je pose OA = 1 et nous aurons

b

dans laquelle y est la valeur de la fonction ! ; x pour z = 1.
Cette valeur de y se met sous la forme indéterminée y — % mais la

vraie valeur s’obtient aisément en remarquant qu’elle est donnée
par la formule

D1 — x2)
Dix

11 suffit donc de mesurer Aa a I’échelle pour laquelle OA = 1 pour
avoir la vraie valeur de £ : on trouve ainsi, sur les plans a petite
échelle que nous possédons : £ = 0.6. On peut alors calculer tous
les points de la courbe avec telle rigueur que 'on veut et ainsi le
tracé présente une exactitude mathémathique que maint autre projet
ne posséde pas.

PREMIERE pRropRrIETE. — L’origine est bien un point d’arrét. Ceci
résulte de ’équation méme de la courbe : pour £=0, y = 0. Toutes
les valeurs positives de £ donnent des points de la courbe, et chaque
valeur de £ ne donne qu’'une seule valeur de y.

Les valeurs négatives de x donnent des valeurs imaginaires pour
Iz : la courbe est tout entiére comprise dans le deuxiéme quadrant .
elle a une branche unique et par suite 1’origine est un point d’arrét.

DEUXIEME PrOPRIETE. — La tangente & 'origine est verticale. Cher-

chons la valeur de ﬂ‘/ :
. dx

Y —la:——(i—z)i_
L z
(Loy?

13

Si on fait z=0, d’oll y=20, la valeur de 3% atfecte une forme in-
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déterminée que je fais disparaitre en dérivant séparément le numéra-
teur et le dénominateur ce qui donne :

o — z)

Pour x = 0, la forme est encore indéterminée. Nous dérivons une
seconde fois le numérateur et le dénominateur et nous trouvons ainsi :
i 17
—iel | r)— -
( ) at + T i k
2 2’

I

expression qui pour » = 0 devient infinie.
La tangente est donc bien verticale ct le raccordement avec le quai

du Rhin se fait sans jarret de tangence. i
TrolsiEME PROPRIETE. — 1l n’y a pas de point d’inflexion, c’est-d-dire

que la courbe tourne toujours sa concavilé vers l'axe des 2.
En effet, cherchons y.y" abstraction faite du coétlicient k.

(@ + Dl + 21 — @) |
' o*(lx)® J.

et

. (1 — a2®)lx + 2(1 — x)?

xaxt

vy

Il s’agit de connaitre le signz:gz (1 e ébour cela je cherche si le
rapport :
21—z 2 1 —um

2
(1 —a)lx ™ lx '\l +

8

est inférieur ou supérieur a I'unité.

Le terme (1 — @?) lx est toujours négatif ; les autres termes de yy"
sont toujours positifs. Si donc le rapport en question est inférieur a
1 en valeur absolue, yy" sera négatif et la courbe tournera la conca-
vité vers les .

Or, cela est; d’abord pour & compris entre 0 et 1 car pour 2 — 0

1 — .

lim. 0

e\ 1+ x




et pour x = 1

A — 2

lim

9 1 —
= x'\|=lim.( \}lim.f

2 . =
e\ T+ T+ b )=hm. AReid e

1

x
ensuite, pour # > 1, le rapport reste négatif; de plus pour x = oo

Il est aisé de voir que — 1 est une valeur minimum de yy” car pour
o = 1 la dérivée de yy" — 1 est manifestement nulle.

La concavité est donc tournée constamment vers I’axe des « et il n’y
a pas de point d’inflexion.

Nous tirons maintenant de ces trois propriétés les conséquences
suivantes qui sont véritablement le but que nous poursuivons par ces
calculs.

PREMIERE coNSEQUENCE. — La valeur de la tangente se déduit de la
deuxidme propriété pour le point 2 = 1 et on trouve pour ce point :

i
o = 0.3.

Nous avons déterminé ainsi les deux tangentes aux extrémités
de la courbe et si, maintenant quc nous les connaissons, on voulait
les employer pour y appliquer une parabole du second degré ou
toute autre section conique comme on sera peut-étre tenté de le
faire, on verra que les tracés ainsi obtenus ne suivent que tres
imparfaitement la ligne des rives d’Austruwel, tandis que notre
logarithmique la suit trés fidélement.

DEuXiEME cONsEQUENCE. — Il reste finalement a tirer de ce qui
précéde les valeurs des rayons de courbure de notre rive, et ¢'est la
le point cssentiel pour le régime des eaux : nous avons dija trouve
que

C—zlz +x— 1
Y=l — e
[ o(lw)*

(x4 Dz + 21 — ) 7“

N

= /»i_ x?(lz)? |
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d’olt on tire la valeur
La g p(—ole + 2 — )RR
'_L_i 4 2 (in)"
iy N (x+ D4 2(1 — x)
m?(lm):i !

(2 (le)t 4 R (— xlo 4 2 — )22
ke(laf [(@ + Do + 201 = )]

Nous donnons maintenant & x des valeurs fractionnaires simples,
telles que un dix millieme, un milliéme, un demi-centiéme, elc.,
jusque neuf dixiémes, et nous trouvons ainsi des rayons de courbure
qui descendent rapidement de valeur depuis le quai du Rhin jusque
vers le feu du « Schijn » pour augmenter jusqu’d atteindre une valeur
de plus de 16 kilométres au Boomke.

Le rayon de courbure minimum atteint 300 métres vers lc feu du
Schijn.

On voit donc que, dans 'estimation de ce rayon, qui a élé fait par
MM. Conrad et Welcker d'une part et par M. de Malthys d’aulre part,
estimations dans lesquelles le rayon de courbure varie du simple au
double, suivant qu’on prend ’'un ou !'autre des auteurs, ce sont Jes
ingénieurs hollandais qui avaient raison contre M. de Matthys et qui
avaient trouvé la vraie valeur du rayon minimum telle qu’elle résulte
d’une courbe réguliére sans jarrets de tangence et sans jarrets de
courbure. Ceci montre en quelle médiocre estime il faut tenir tout
tracé de rives comprenant une série d’arcs de cercles a raccordement
tangentiels.

Poursuivant I'étude de la courbe logarithmigue, nous trouvors que
pour

o= 0.1 p = 1162 m.

et nous savons que le rayon croit trés rapidement, puisque pour

2 == 0.3 o = 4524 m.

Ceci nous améne 4 remarquer que sur les 2,200 métres de murs de
quai prévus, les neuf dixiémes au moins sont plus faciles et mieux
accostables que le quai du Rhin, c’est-a-dire que mon projet fournit
dans la proximit¢ immédiate de la ville 2,000 métres de murs de
quai, pour iesquels le tournant d’Austruweel ne doit pas étre franchi
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et que nous allons mettre en paralléle avec les quais semblablement
situés d’autres projets.

En ce qui concerne les projels corrigeant le coude d’Austruweel
par I'aval, nous avons montré qu’il se forinerait, & partir du quai du
Rhin, vers I’aval, un Rug sur lequel on sonderait & peine 6 mélres
lorsqu’on ne drague pas et pour lequel on peut, tout au plus, moyen-
nant des dragages énergiques, maintenir 8 4 9 métres a marée basse.

Laoissant méme de c¢Oté ’embarras que créera la présence des
dragueurs, on n’aurait qu’une profondeur insuffisante pour les grands
navires modernes; ces bitiments, le long du quai, seraient échoués de
deux 2 trois heures & chaque marée basse et si Paventure leur survient
une seule fois ils ne reviendront plus.

On a promis, il est vrai. qu’on aurait 9, 10, 11, 12 métres de pro-
fondeur le long de ces (uais, mais ce n’est qu’'une promesse et nous
savons, par des expériences toutes récentes, que les promesses de ce
genre, faites contre le régime naturel des eaux, sont terriblement dithi-
ciles a tenir.

Mon projet donne, sans promesses, des profondeurs d’au moins
18 métres sur plus de 1,300 métres de longueur, cest-a-dire que je
pourrais metire quatre des plus grands navires que l'on réve en ce
moment l¢ long du quai et qu'ils pourraient avoir les tirants d’eau
maxima que I'Escaut pourrait admettre, méme & marcée haute, et
qu’encore a marée basse ces baliments resteraient a flot avec 1™50
d’eau sous la quille.

Aucun autre projet ne peut, avec.la méme certitude ni avec la méme
garantie, atlicmer pareille chose; car cette certitude pour mon projet
est absolue — les profondeurs de 15 métres existant déja en cet
endroit.

Vis-a-vis des projels qui corrigent le coude d’Austruweel par
I’amont, je revendique pour mon iracé 'avantage de pouvoir accosler
les navires géants de ce genre le long d’'un quai plus doucement
courbé¢, ol j’évite complétcment les bancs de rive convexes et oli, par
constquent, la giration des navires au moment de l'arrivée se fera le
plus facilement.

Il est 4 remarquer, en effet, que, grice a la disposition du coude
d’Austruweel et grice a la déperdition de force vive qui se produit
dans ce tournant, la rade se présente d’une facon extraordinairement
favorable en aval du sommet du coude.

On a souvent reproché a cette partie du fleuve la quantité de force
vive qui s’y « perd ». Mais la force vive ne se « perd » jamais, elle
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s’emploie & faire quelque travail et le travail fourni ici est la création
de cette belle passe (j'entends la partie qui a plus de 8 métres de
profondeur), large partout, dans cette région du fleuve ol je prévois
mes nouveaux quais, de plus de 200 meétres, et qui alteint sur une
fraction importante de la longueur de ces nouveaux quais une largeur
de plus de 300 metres.

Que celle situation constitue une zone extraordinairement privi-
légiée résulte de cette simple constatation que, pour trouver une passe
semblab'e comme ampleur, il faut descendre I’Escaut jusque prés de
la frontiére hollandaise. Or, nous aurons besoin, grand besoin, de cette
largeur en eau profonde quand il s’agira de faire tourner dans I’Escaut
des navires de 300 métres de long et de 11 métres de tirant d’eau.

L’'importance de cette constalation va encore étre augmentée en
comptant que M. Franzius avait calculé pour la largeur au plafond de
I’Escaut prés d’Austruweel une dimension de 314 métres; que le
profil parabolique qu’il a substitué au trapéze raméne a 210 mélres
environ entre les courbes de 8 metres, donc 4 peine les deux tiers de
ce que nous avons naturellement et sans dragages dans la rade
d’Austruweel telle que nous la préconisons.

Or, depuis, les modifications que I'on a fait subir & la Grande
Coupure ont consisté généralement dans des réductions de largeur : il
s’ensuit qu’il n'y a gueére a espérer d’augmentation dans les dimensions
de la passe profonde et que, si on faisait la Grande Coupure comme
on l'a pensé, on ne pourrait guére compter sur une passe de plus de
130 a 200 métres de largeur (2 la profondeur de 8 métres), ce qui
concorde, du reste, avec ce que nous voyons dans la rade actuelle
d’Anvers.

Or, nous savons, par cetle rade, que la courbe de 5 métres de
profondeur se tient volontiers & quelque 250 métres de la rive droite
ol se trouvent les quais : on constate ceci depuis les hangars du Sud
jusqu'a la station du Pays de Waes et depuis le Steen jusqu’au
Kattendijk.

Cette situation nous donnerail & marce haute 950 sur cette zone de
950 métres de large depuis le quai.

Ceci est insuffisant pour faire tourner les navires de 300 métres de
long et de 10 mélires de tirant d’eau, dont dés maintenant on prédit
la construction ; de telle sorte que si on faisait la Coupure et si on
parvenait a introduire un navire de 300 metres jusqu’a Anvers, il serait
matériellement impossible de le faire évoluer dans la Coupure pour
lui remettre la téte vers ’aval en vue du départ méme & marée haute.
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Ul en serait de méme, du reste, pour les projets qui corrigent le
coude d’Austruweel par I'amont, car la courbure du tracé rejetant le
courant dans la rive concave formera un barc sur la rive convexe el ne
donnera pas la profondeur voulue sur une largeur sullisante.

On se rend done compte, en examinant la sitnation du fleuve, que
la suppression du coude d’Austruweel entrainerait la suppression de
la zone de 8 métres et plus de profondeur située vers la balise a boule
d’Austruweel.

Cetie zone, telle qu’ellc est aujourd’hui, mesure 350 métres de large
sur quelque 750 métres de longueur. Elle constituera, pour les trés
grands navires qui voudront venir jusqu’a Anvers et que rien
n’empéchera d’y venir avec mon projet, la seule gare d'évitement qui
existe sur toute 'étendue du fleuve d'Anvers au Kruisschans et la seule
qu’il est possible de maintenir.

Supprimer le coude, c'est supprimer celte zone et cest rendre
Pévilage des grands navires impossible quoiqu'on fasse. Et ¢'est, par
suite, interdire directement a ces grands navires I’accés en amont du
Kruisschans.

M. le Président. — Tous les projets prévoient l’amélioration
du coude d’Austruweel, tous sauf le véitre.

M. Van Mierlo. — Ceux qui ont dit, avec une trés bonne inten-
tion, que le coude d'Austruweel devait disparaitre, que c¢’est le cime-
tiere de I’Escaut, que tout projet qui laissait subsister le coude
d’Austruweel devait étre rejeté, ont parlé sans avoir pensé a I’évitage
des grands et surtout des trés grands navires. lls ont donc perdu de
vite 'une des exigences les plus essentielles de la navigation et la
chose n’a rien de bien surprenant puisque, parmi ceux qui ont émis
ce genre de propositions, il ne se trouve pas un seul navigateur.

Il ne m’en cofite nullement de constater ici, avec mes adversaires,
que le coude d’Austruweel est au point de vue hydraulique un défaut
dans le {leuve et que ce coude absorbe une force vive considérable;
mais c’est un défaut nécessaire, il faut que cette force vive considé-
rable soit absorbée pour pouvoir en un point, en un seul point de la
riviére, créer une zone profonde sutfisament large pour permetire la
giration des grands navires. Et si, en maintenant le coude d’Austru-
weel, j'ai nui peut-étre aus ports de Tamise ou de Termonde, ou con-
viendra cependant que c¢’était 4 Anvers méme qu’il convenait de faire
faire aux eaux un effort spécial pour donner au lit une ampleur que
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le régime naturel des courants n’est plus capable de donner a I’ensem-
ble du lit.

Les considérations de quais, de profondeurs, de passes, m’ayant
conduit & ne pas mod:fier la rive droite du fleuve dans toute la partie
de I'Escaut que je borde de quais, j’ai été amené a voir s’il n'y avait pas
moyen d’améliorer lallure des courants et, par suile, le régime du
fleuve en corrigeant la rive gauche. Et j’ai été conduit ainsi a faire une
emprise sur cette rive.

L’emprise en question n’est autre chose, en réalité, que le rétablis-
semenlt de I'ancienne digue, un peu normalisée, telle qu’elle existait
avant ’endiguement du petit polder d'lsabelle.

J’ai fait,dans ma brochure de 1900, le calcul des largeurs a marée
basse et & marée haute cn comparant le coude d’Austruweel avec
d’autres tournants du fleuve et il s’en est suivi gu’en aval des nou-
veaux quais que je prévois, la largeur est :

Amaréebasse. . . . . . . . . . 478 métres
4 marée haute . . . . . . . . . B35 métres

au feu du Schyn les largeurs seront :

amarée basse. . . . . . . . . . B20 metres
amarée haute . . . . . . . . . Y18 métres

et enfin le raccordement amont de la nouvelle rive avee ’ancienne se
fait & peu prés au Rug, ou la largeur est :

amaréebasse. . . . . . . . . . 400 métres
etd marée haute . . . . . . . . . 430 métres.

J’ai expliqué dans la brochure quia para en 1896 dans les Annales
des Ingénieurs de Gand la maniére dont les courants se comportaient
dans lc fleuve et je ne serais pas revenu sur ce sujetsi je n’avais trouvé
dans une note rédigée par M. Pierrot en date du 16 mars 1908 une
planche qui vient justifier 2 merveille les travaux que j'ai proposés.

Nous souhailons tous que le flot et le jusant combinent leurs efforts
pour donner la meilleure situation possible aux fonds du fleuve.
Or, I'expérience des glagons, faite il y a un peu plus d’'un an, montre
que le flot s’écarte de la rive droite dés le Kaitendijk pour se
reporter vers le milieu du fleuve. Il suffit de se reporter a la planche
que je viens de ciler (fig. inférieure) pour se rendre compte combien
il serait utile de lancer contre la partie du flot qui suit exactement le
quai de la rive droile une composante qui 'appliquerait mieux contre
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le quai : c'est dans ce but que nous avons entaillé la rive gauche
depuis le fort Isabelle jusqu’en face d’Austruweel.

Les expériences de M. Petit ont démontré que le flot a une ten-
dance marquée, surtout quand la marée est un peu montée, & mettre
le maximum de sa vitesse sur les saillants des rives convexes. Done,
plus nous reculerons la rive gauche en face d’Austruwecl et plus nous
ferons intervenir un élément actif pour repousser la majeure partie
du courant contre la rive droite. Non seulement, cette composante
aidera, mais tout le volume qui sera ainsi poussé par dessus le bane
des Anguilles, vient cn déduction, toul au moins partielle, du tolume
total & passer et de ce chef ces courants seront un peu — trés peu —
affaiblis pendant le flot dans la partie profonde du coude d’Austru-
weel. Ceci n’ira pas sans doute, sans quelques dépots de sable dans ce
coude, mais comine, en cet endroit, nous avons encore des profondeurs
qui vont jusque 19 métres, une certaine quantité de dépots ne serait
pas nuisible. L’introduction de cette masse d’eau située plus vers la
rive gauche supprimera aussi les mouvements tourbillonnaires qui se
produisent, parfois, aux vives eaux vers l'écluse du vicux bassin et
donnera un cours plus régulier aux eaux montantes.

Il n’y a donc aucun doute que, pendant le flot, la situation sera
améliorée au point de vue de la direction des courants.

Pour le jusant maintenant, nous remarquerons que dés que le
courant descendant arrive au Steen, il est reporté vers la rive gauche
comme l¢ montrent les courbes de niveau et particuliérement celle de
8 meétres qui se trouve tout a fait contre la rive gauche un peu en
aval du Relvédére. C'est 4 ce moment que je commence l'emprise sur
la rive gauche, de maniére & continuer ce courant vers larive du polder
de Borgerweert.

Ceci scra sans influence nuisible sur le banc du Rug, puisque au
moment oit je détache la nouvelle rive de I’ancienne, le jusant a déja
passé le banc.

Et, de méme que la suppression du coin des Anguilles appliquit
mieux le flot contre les anciens quais, de méme, aussi, cette suppres-
sion appliquera mieu« le jusant contre les nouveaux quais en aval du
tournant d’Austruweel, 4 cause de la composante vers le Nord qui
en résultera dans le groupe des forces qui sollicitent la massc des
€aux.

L’un des avanlages que l'on peut attendre aussi de cette modifica-
tion de la rive gauche consiste en une facilité trés grande d'écouler
les glagons.
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Un sait, par I'expérience antérieure, que c’est toujours dans les
coudes que se forme ’embacle des glaces, qui finissent par fermer le
tleuve.

Dans les parties peu courbées, les glacons se suivent comme le
courant les pousse, et il est rare qu'ils puissent se coincer de
maniére a former un barrage. Dans les coudes, au contraive, il arrive
assez fréquemment qu’'un certain nombre de gros glacons restent
calés dans quelque anfractuosité de la rive, commencant un barrage
qui s'étend de proche en proche, en recouvrant petit & petit toute la
superficie du fleuve.

On congoit aisément que plus la largeur du fleuve est grande,
plus aussi il v a de chance pour qu’il ne se prenne pas entic¢-
rement. Or, c’est précisément au moment ou la marée commence a
descendre et ou les glagons qui ont pu se souder entre eux pendant
’étale sont les plus considérables, qu’il s’agit de leur offrir un passage
large et facile vers l'aval.

Or, & ce moment 14 aussi, toute la large section de 578 métres a
marée haute est couverte par les eaux et les glacons qui sortent de la
rade d’Anvers,mesurant & peine 400 métres de large,trouvent donc une
section de fleuve une et demie fois plus large que la section d’amont.
Le fleuve pourrait done, comme le montre la planche annexée & la note
du 16 mars 1908, de M. Pierrot, étre encombré sur la moitié de sa
largeur de glacons flottants, qu’il resterait quand méme encore un
passage aux glaces, passage aussi large encore que toule la rade
d’Anvers.

Il n’est pas a supposer que jamais une accumulation deglaces puisse
se produire au moment de I’étale de flot, et il est donc certain que
’évacuation des glaces a la descente pourra toujours se faire facile-
ment a Austruweel. Et c’est 13 le point capital pour tenir I’'Escaut
libre autant qu’il est possible au moment des froids intenses : il faut
que la descente des glaces soit aisée, tandis qu’il est moins important
que la remontée par le flot subisse quelque retard.

La surlargeur que je donne ainsi au tournant d’Austruweel aura, du
reste, sur le régime de I'Escaut, un aulre avantage, que je ne veux
pas laisser passer sans le signaler. C'est que la superficie du lit sera
augmentée dans ce tournant d’environ 140,000 métres carrés, qui
admettront un volume d’eau de marée supplémentaire de 630,000 mé-
tres cubes.

Ceciamélioreral’allure des courants dans toute la partie aval (et ¢’est
la plus intéressante) du fleuve et je tiens tout spécialement a mettre en
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paraliéle le soin que j’ai pris & augmenter, dans toute la mesure pos-
sible, la force et I'efticacité des courants, tandis que d’autres projets,
par la réduction de longueur et par la réduction de largeur du lit, ont
amené une formidable diminution dans le volume de la marée, et ont
été obligésde recourir aux affluents les plus douteux et les pluséloignés
pour ticher de rattraper une partie de la force hydraulique qu’ils ont
gaspillée entre Anvers et Lillo.

Pour mon projet, au contraire, je fais donner a la partie améliorée
elle-méme le maximum de ce qu’elle peut comme puissance hydrau-
lique, el je n’ai pas besoin de recourir au lit d’amont pour corriger
les inconvénients de 'aval. Bien entendu, je verrais avec plaisir aug-
menter également, aprés ’exécution de mon projet, la puissance de
I'Escaut, en amont de Burghi. Seulement, pour moi, ce serait du
bénéfice pur, tandis que pour la Coupure, tout ce que ’on pourrait
regagner ne permettrait pas encore de compenser les pertes.

Considérations justifiant I'ensemble des deux modifications.

Maintenant que nous connaissons chacune des deux parties du pro-
jet que j’ai présenté, il faut encore déterminer quelles sont les consi-
dérations générales qui m’ont fait adopter la solution que j’ai choisie.

Ces considérations sont de trois natures.

La premiere et l'une des plus imporiantes consiste dans l'idée que je
me faisais, dés 1896, qu’il fallait autant que possible se passer des
dragages. A cette époque, on n’cntendait pas parler avec autant
de facilité que depuis quelques années de cubes énormes 4 enlever; on
n’avait pas non plus, il est vrai de le dire, les appareils de grande
puissance que l'on trouve de nos jours. Et Ja crainte des dragages
provenait des expériences antérieures lentées dans I'Escaut : nous
savions, il y a treize ans, le résultat des dragages entrepris dans le but
de débarrasser la passe du fort Philippe, nous savions aussi les dra-
gages qu’il avait fatlu faire sur le Rug pour enlever constamment les
apports qui y venaient, mais surtout nous suivions pendant les cam-
pagnes hydrographiques de 1894-1895-1896 les travaux du Kranke-
loon.

Nous avons vu commencer et se poursuivre ces travaux pendant les
premiéres années des dragages. Nous nous souvenons que I'Ingénieur
en chef de ’Hydrographie ne voulait pas croire que le but de ces tra-
vaux était d’améliorer la passe prés du fort Philippe, et nous avons
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nous-mémes sondé de trés nombreuses fois toute la partie du fleuve
comprise entre Sainte-Marie et la Pipe de Tabac.

Nous trouvons aujourd'hui dans les documents soumis a la Com-
mission de I'Escaut les données suivantes : on a dragué au Krankeloon
7,000,000 de métres cubes en chiffres ronds ; de ce volume, 5 millions
600,000 métres cubes ont été déposés au deld des digues dans les
polders et les 1,400,000 métres cubes restants ont été ripés dans la
riviere.

Avant d’entamer les travaux on a cubé la riviére entre la Pipe de
Tabac et le fort Philippe et on a trouvé 25,400,000 meétres cubes On
aurait donc da trouver, apres les travaux, 31,000,000 métres cubes.
Mais on n’a trouvé que 23,868,000 métres cubes, de sorte qu’au fur et
A mesure que I'on draguait, il revenait du sable et finalement on est
arrivé a retirer du fleuve 5,600,000 métres cubes, alors que 'augmen-
tation de volume du fleuve n’élait que de 468,000 métres cubes.

Il est done venu de quelque part 5,132,000 métres cubes. Tout ceci
est fort clair aujourd’hui que douze ans se sont passés, mais il fallait
le calculer en 1895 ou 1896.

L’exposé que j’ai fait, en 1896, montre qu'en me basant sur les
courants du fleuve, je ne croyais pas a la possibilité malgré tous les
dragages (j’insiste sur ces mots) de tenir ouverte la passe du Philippe
ct I’événement m’a donné raison.

La passe du Philippe a du étre abandonnée et, par une chance heu-
reuse, le but principal des travaux ayant été raté, on a pu se rabattre
sur une solution accessoire qu’a laide de dragages ¢nergiques on a
transformé en solution principale.

Cetle expérience, autrement considérable que les anciens dragages
du Philippe et du Rug, montre a quel mécompte on peut s’exposer en
comptant sur les dragages pour améliorer le fleuve et avec quelle pré-
caution il faut calculer quand on compte sur ce moyen pour obtenir
une amélioration permanente et considérable.

J’ai done, dans I'idée primitive de mon projet,réduit & I'extréme la
part éventuelle des dragages & effectuer pour le réaliser et surtout —
c’est 12 le point cssentiel — pour maintenir le nouveau cours du
fleuve quand il sera réalisé.

Cette part, dans mon projet, est pratiquement réduite a rien; ce qui
veut dire que lc lit entier de Burght au Doel se tiendra, moyennant
le tracé que j’ai proposé, a sa profondeur telle que je I'aicalculée sans
aucun dragag:.
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Or, ceci est d’'une importance considérable pour les points de vue
suivanls :

1¢ Il n'y a aucune dépense d'entretien ;

2° Je ne cause, dans le cours du fleuve, aucun encombrement par
dragues, suceuses, remorqueurs et chalands;

3o Je ne suis pas obligé d'acquérir des terrains pour les transformer
en dépdits de sables inutiles et stériles;

4° Je ne suis pas amcené non plus i retirer du lit du fleuve des cubes
démesurés qui produisent une aspiration continue des alluvions et qui
peuvent provoquer des glissements de mur de quai ou des ¢boulements
de digues et de talus.

Si encore, maintenant, on pouvait croire que des dragages pour-
raient, moyennant une période initiale de troubles et dc déboires,
donner un résullat satisfaisanl, on passerait & la rigucur sur cclie
période, mais il faut convenir qu'elle parait bien longue, puisque
dans la Note sur les dragages de I’ Escaut parue il y a quelques mois a
peine sous la signature de M. Pierrot, nous trouvons la conclusion
que tous les dragages, sauf ceux d'Austruweel et de I'Ecluse belge
n’ont produit qu’un effet de durée limitée mais variable.

L’expérience de 14 années ne permet donc pas de prévoir que cette
période de dragages puisse prendre fin.

Nul projet maintenant ne fait la part aussi pelite aux dragages
d’Anscrs au Kruisschans que celui que j'ai proposé et, par suile, nul
auire ne donne autant de garanties et de chances de succes.

Pour les projets de Grande-Coupure, au contraire, il ne s’est trouve
aucun ingénieur au courant du régime de I'Escaut pour soutenir que
I’on pourrait maintenir les profondeurs prévues sans dragages et
nous avons calculé nous-mémes dans le temps le cube énorme qu’il
faudrait enlever annuellement pour maintenir les chiffres prévus pour
la profondeur. Mon systéme donc a consisté a conserver dans le flcuve
tout ce qui était bon comme profondeur et comme courbure et a
joindre par un nouveau lit les schaars profonds de Wijtvliet et du
Draaicnde Sluis pour en former une seule et belle passe dont la
profondeur minimum sera toujours plus grande que la profondeur
maximum de la Coupure mais qui, en outre, présentera des rades
beaucoup plus profondes ou les plus grands navires pourront rester
& flot & marée basse.

La seconde considération générale consistait a maintenir pour le tracé
du fleuve une succession de courbes et de contre-courbes au lieu de
former un grand arc concave comme le fait la Grande Coupure.
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Cette considération est essentielle : tous les auteurs de projets, sauf
les auteurs des coupures, ont compris cette nécessité et, parmi les
auteurs de coupures, il y en a qui ont essayé de concilier le systéme
de la coupure avec des courbes et conire-courbes destinées, dans leur
idée, a corriger le mauvais effet de la rive concave trop étendue.

Méme les auteurs les plus partisans de la coupure Stessels ont
essayé de faire admettre la théorie que leur tracé était suffisamment
courbé en comparant le lit Burght-Kruisschans avec le tracé Waarde-
Hoedekenskerke et le tracé Ossenisse-Ellewoutsdijk de I'Escaut hol-
landais.

Il suffit de découper le gabarit de I’Escaut belge et de l'appliquer
sur le lit hollandais pour voir que la superposition n’est possible
qu'en faisant faire un demi tour au lit et j’ai montré dans le temps :

1° Que pour la courbe Waarde-Hoedekenskerke il faut, pour super-
poser, retourner le gabarit c’est-a-dire mettre ’extrémité Burght en
aval et l'extrémité Kruisschans en amont;

2 Que pour la courbe Ossenisse-Ellewoutsdijk, il a fallu faire la
méme opération et encore alors a-t-1l fallu faire coincider une partie
du gabarit avee la passe d’Everinge qui n'est qu'un faux chenal et
conduire l'autre partie dans ’extrémité ncrd de la passe de Terneuzen
qui finit en impasse par des bancs asséchant presque entiérement a
marée basse.

Il n’y a, du reste, aucune relation entre une partie de I’Escaut hol-
landais ou les courants, les profondeurs et le régime sont tout
différents du tleuve belge et le lit entier Burght-Kruisschans quand on
prend 'amont pour I’aval.

l'ai expliqué, a ce sujet, que les tracés rectilignes étaient voués a
I'envasement ct que, pour avoir des profondeurs, il fallait nécessaire-
ment avoir des courbes et des contre-courbes. Plus tard, en 1905, j’ai
exposé, en ouire, que la rade d’Anvers était, dans I’'Escaut, 1'exemple
le plus frappant de ce que j'avancais puisque par la construction des
quais actuels et la rectification des rives qui en était résultée, il y
avait eu une perte, considérable en somme, de profondeur. \

Les plans que j’invoquais étaient tirés de 1’ouvrage de Royers
« Anvers Port de Mer » et je croyais avoir trouvé la un argument
décisif en faveur de ma thése.

Grande fut donc ma surprise en trouvant parmi les documents de
la Commission un rapport intitulé « Note sur le rdgime de i Escaut
dans la Rade d’Anvers » dans laquelle les conclusions que j’avais
émises se trouvaient rencontrées et infirmées.
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La vieille théorie des lits rectilignes qui avait disparu depuis dix
ans réapparait, mais, cette fois, de telle maniére qu’il suffit d’examiner
ce rapport seul, pour trouver une nouvelle confirmation de ce qus j’ai
avanceé et, par suite, la condamnation définitive de cette théorie. I
s’en déduit de suite que, seul, le systéme des courbes et contre-courbes
peut assurer la profondeur et c’est ce que je vais montrer maintenant.

Je trouve dans la note & laquelle je fais allusion une série de pro-
positions qui la condensent et parmi lesquelles la principale est :

« L’action exercée sur la rade par un mur de quai établi le long de
la rive concave est extrémement favorable et ’est d’autant plus que la
longueur du mur de quai est plus grande ».

Cette proposition, si elle est démontrée, fait triompher les lits rec-
tilignes ou quasi-rectilignes; celte proposition, si elle est infirmée,
renverse le principal argument de ceux qui combaltent les lits &
courbes et conlre-courbes.

Elle vaut donc la peine d’'étre examinée de prés surtout qu’elle va
me permettre de faire toucher du doigt les influences néfastes du peu
de courbure des rives.

Le rapport en question contient des cartes de 1877,1887, 1897,1907
de la rade.

Nous avons déja dit qu’en comparant la carte de 1877 avec celle
de 1887, on trouve le développement trés accentu¢ du Rug. Non
seulement ceci s’est produit, mais encore le Banc des Anguilles
s’est étendu vers le milieu du fleuve. Toute la plage s’est fortement
engraissée; en amout des cales séches de la rive gauche, il s’est pro-
duit, sous cette rive, des envasements qui par ecndroits atteignent
4 ou 5 méltres d’épaisseur; plus loin encore, vers I’'amont, et toujours
sur la rive gauche, il s’est produit des diminutions de profondeur,
notamment devant le bassin de batelage.

Pour se rendre compte, d’'un seul coup d’eeil, de ce qui s’est passé,
le mieux est de couvrir de hachures sur la carte de 1887 toute la partie
qui a diminué de profondeur depuis 1877. Si on fait ce travail (et les
Annales des Ingénieurs de Gand le publieront prochainement), on
remarquera lout spécialement que, vers 'amont de la rade et bien
qu’on ait diminué la largeur du fleuve d’une centaine de métres
(en face de l’ancienne citadelle du Sud), il s’est produit des envase-
ments contre la rive gauche et méme dans cerlaines régions du
milieu du fleuve.

Ceci, déja, donne a penser quant a ce qui résulterait d’un travail
comnme celui de la Coupure qui réduit d'une maniére geénérale la
largeur de I’'Escaut.
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En attendant, les quelques points que nous mentionnons comme
envasés, ne suflisent pas pour se fixer une opinion et on pourrait se
dire : qu'importe que,de ci,de la, certaines parties soient envasées, si
I’ensemble du chenal devient meilleur et si les facilités de la naviga-
tion sont accrues.

En effet, cela n'aurait pas grande importance. Sculement, le chenal
ne devient pas meilleur et il suftit pour le voir de mettre en paralléle
les chiffres fournis par Pauteur lui-méme (pp. 14 et 15 de son
rapport), chiffres que je juxiapose dans le tableau ci-apres :

PROFONDEUR DU CIIENAL NAVIGABLE. En 1877. Ex 1887.
Maximum . . . . . .. . . .. 18.65 18.15
Minimum . . . A 8.75 et 7.80 T7.18 et 7.25
1 T D o s et s e 12.42 11.75

Il y a donc une perte assez sensible sur tous les éléments que 'on
peut vouloir considérer dans ’Escaut et,comme l'auteur du rapport dit
qu'en 1887 les 3,500 métres de quai construits de 1878 a 1884 avaient
produit leur effet, on peut conclure de la comparaison des cartes et
des chiffres que cet effet est une perte de la puissance hydraulique du
fleuve.

Encore ne tenons-nous pas compte de ce que le fleuve a é(é dragué
sur certaines parties lors de la construction des quais, de sorte qu'en
réalité, pour se former une idée des atterrissements, il faudrait encore
ajouter ces cubes a ceux qui se sont amenés dans la rade.

Si on passe a la carte de 1897 ct si, de nouveau, on couvre de
hachures toute la partie dont les profondeurs ont diminué, on reste
consterné a la vue de I’envasement de la rade.

Depuis Sainte-Anne jusquau dela de la limite amont du plan sur
2,500 métres de longueur et sur plus de 200 métres de largeur, un
énorme envasement se trouve tout le long de la rive gauche. En super-
posant les plans, il arrive couramment que la courbe de 4 métres de
1897 coupe celle de 5 meétres de 1887. Les relévements de fonds de
1 métre sont nombreux et étendus; il arrive méme que des trous ou
des fonds isolés ou, en 1887, on sondait 6 métres sont remplacés au
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méme endroit par une courbe de 4 métres consacrant ainsi des reléve-
ments de fonds de plus de 2 métres en certains endroits.

Du temps ou j’élais a I'hydrographie, j'ai vu augmenter ce paquet de
sable et de vase; les plans joints 4 la note & laquelle je fais allusion
monlrent que des centaines de mille métres cubes de vase ou de sable
se sont deéposés dans celte étendue de 50 hectares affectée par les
envasements et sur la carte de 1897 la situation de la partie amont de
la rade se montre comme étant Lrés alarmante.

Cet envascment n’est autre que le développement logique de celui
f{ue nous avons vu en 1887, alors qu’il n’élait qu’a I’origine de sa for-
mation. Il se trouve en face d’une partie munie de quais ou rétrécie
dans une trés forte proportion par les travaux de 1878 & 1885 et si,
comme le dit M. Pierrot, 'effet des quais était complet, on doit recon-
naitre qu’il était complétement défavorable au maintien des grandes
sections, des profondeurs utilisables et. par suite, 4 la grande naviga-
tion et méme 4 la batellerie.

M. Pierrot. — Ce n’est pas I'avis des armateurs.

M. Van Mierlo. — En réalité I'existence du mur de uai n’avait
rien a voir dans toute cette question et c’est & cause de la rectification
des quais que toute cette partic de riviére s’est envasée.

Nous nous trouvons, dans toute cette région du fleuve, dans un
tron¢on comparable a la Grande Coupure et on voit que T'effet de la
rectification des quais devant la ville a é1é un envasement, de méme
que l'effet de la rectification de I'Escaut entre Anvers et le Kruis-
schans sera aussi un envasement.

La seule expérience de correction de rives (u'on ait donc faite dans
I’'Escaut — et quelle faible correction cn preésence de celle ¢ui ferait
Ia Coupure — tourne a la confusion des partisans des lits quasi-recti-
lignes et il est démontré une fois de plus que, seul, le systéme des
courbes et contre-courbes peut maintenir I'Escaut 4 profondeur.

De méme que Burght s’est envasé de 1878 & 1897 & cause de la rec-
titication des quais de ’Escaut devant la ville, de méme aussi la rade
acluelle et toute la partic amont de la coupure s’envaseront par suite
de la suppression des courbes et contre-courbes entre Anvers et
Kruisschans.

Telle était la situation en 1897 en amont de la rade. Depuis cette
année-1a, il s’est produit un creusement général du fleuve prés d’An-
vers tant en amont qu’en aval, et on a attribué ceci aussi 4 la
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rectification du fleuve et au prolongement des (uais en amont de la
ville. ‘

C’est inexact.

Les quais du Sud n’ont pu intervenir dans ce creusement parce
qu’il y avait déja une amélioration dans la partie aval de la rade deés
1897 et que les 2,000 métres de nouveaux quais n’existaient encore, a
cette époque, que sur le papier.

Le fait méme que le creusement a commencé par l’aval conduit &
penser que la cause réside en aval de la rade et non en amont. Il suffit
d’étre un peu au courant de I'historique des travaux de 1'Escaut pour
se rendre compte immédiatement de ce qui s'est passé.

Nous avons signalé dans la précédente considération générale, qu’il
est venu de quelque par(, depuis 1894, un cube de 5,132,000 metres
cubes de sable : ¢’est 1a la vraie cause du creusement de la rade; en
1894, ou 1895, on a commencé activement les dragages du Krankeloon
et aussitotl, comme je l'ai expliqué en 1903, les sables se sont mis &
accourir des régions les plus voisines vers I’endroit ou I'on drague.

M. Pierrot. — Pourquoi ceux du Rug n’ont-ils pas fait de méme?

M. Troost. — Il y a quatre ans qu’on n'a plus dragué au Kranke-
loon et il y a encore une passe de 8 métres & marée basse.

M. Van Mierlo. — En 1897, cette zone d’influence s'étendait
jusqu’au Kattendijk et, comme on a continué a draguer depuis 1897,
elle s'est étendue de plus en plus vers 'amont, causant ainsi ces appro-
fondissements qui ont été attribués, erronément, a des murs de quai,
qui sont sans effet 4 ce point de vue.

Je dois ajouter, du reste, qu’alors méme qu’en 1897 on et cessé de
draguer au Krankeloon, le creusement se serait quand méme étendu
vers 'amont parce que, peu a peu, sous l'influence des courants de
marée, les sables devaient tendre a reformer le banc de Krankeloon
tel qu’il était avant les dragages énergiques et aussi ils devaient tendre
a combler les surprofondeurs créses par I’aspiration du Krankeloon
vers Austruweel.

Mais ces dragages n'ont pas cessé; en consultant la note de
M. Pierrot : « Les dragages de I’Escaut », je trouve qu’entre Austru-
weel et Melsele on n’a pas dragué moinsde 2,000,000 de métres cubes
de 1897 a 1904.

Rien desurprenant, donc, que le creusement se soit étendu de proche
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en proche vers I’amont jusque bien loin au deld de Burght et ¢’est une
erreur capitale d’attribuer ’amélioration constatée a la rectification ou
au prolongement des quais.

Tant qu’on n’a pas dragué, la modification apportée au régime du
fleuve par les 3,500 métres de murs de quai a occasionné des atter-
rissements et ce n’est que depuis qu'on a dragué que I'approfondisse-
ment se manifeste en commengant par ’aval.

Cet argument, qui paraissait un des plus puissants que les défen-
seurs de la Coupure ont encore produit, ne résiste donc pas non plus
a la vérification et il demeure établi, par 'expérience comme par le
raisonnement, que « rectification » est synonyme d’ « envasement » et
que, pour avoir et pour maintenir les profondeurs, il faut dans les
rives une courbure sutlisante, beaucoup plus accentuée, en tout cas,
que celle qu’il est possible de donner 4 la Coupure.

La troisiéme considération généra’e consiste dans la possibilité de
I’extension rapide des quais en eau profonde.

A I’époque ot mon projet a été dressé, el surtout en 1900, on se
plaignait déjad du manque de places & accostage direct dans le fleuve.
Plusieurs insistaient pour obtenir rapidement un certain supplément
de longueur pour les quais : ce n’est que béaucoup plus tard que les
guais du Sud ont été terminés et, de nouveau,on commence a réclamer
des places.

Or, mon projet permettait a cetie époque et permet encore aujour-
d’hui de donner au commerce une longueur de quais de 2,300 métres
sans autre délai que celui de la construction.

Cette question des quais est dans mon projet — et seulement dans
le mien — indépendante de tout autre travail ou de toule sujétion.

Tous les autres projets se trouvent dans la situation la plus défavo-
rable pour la livraison des nouveaux quais. Les uns, comme les projets
de Grande Coupure, prolongent indéfiniment le délai d’exécution par
I'immensité des travaux a faire avant de pouvoir ouvrir le nouveau lit
de I’Escaut et ne pourront livrer de quais avant quinze ou vingt ans; les
autres, comme les projets qui corrigent le coude d'Austruweel par
I’amont, exigent la mis¢ hors service, préalable a toute fourniture
de quais nouveaux, de plusieurs centaines de meétres courants de
quais anciens et on ne voit vraiment pas comment le commerce se
tirera d’atfaire pendant ce temps; d’autres, enfin, passent avec leurs
tracés dans les ouvrages militaires de la citadelle du Nord, ce qui
n’est pas fait non plus pour activer I’exécution des travaux, de sorte
que finalement, de tous les projels d’extcnsion de quais que je connais

26
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il n'en est pas un scul — sauf le mien — qui soit en mesure de
répondre rapidement aux demandes, de plus en plus pressantes, du
commerce an\ ersois.

Ce commerce n’a pas besoin de 8,000 metres de murs de quais dans
quinze ou vingt ans; il a beaucoup plus besoin de 2,000 métres de
suile, ce qui lui permettra (’attendre la construction du restant du tra-
vail pendant un laps de temps normal.

On l'a dit ici méme : « Le salut d’Anvers est dans la célérité du
travail €t nous devons suppléer par une prompte énergie a linitiative
qui nous a fait défaut jusqu’ici. »

Et c’est en pensant a ces conditions que je peux finalement résumer
toute ma théorie i ce point de vue spécial en disant :

Voulez-vous dans trois ou quatre ans 2 kilométres et demi de murs
de quai qu'on pourra augmenter et développer a loisir plus tard, au
pied desquels vous aurcs de 13 & 17 métres d'eau et le long desquels
vous ne verrcz jamais un dragueur ?

Faites mon projet.

Voulez-vous attendre quinze ou vingt ans pour avoir des (uais
insuftisants comme profondeur et le long desquels il faudra toujours
draguer ?

Faites la Grande Coupure.

Et voulez-vous étre privés d’une partic des guais que vous avez
maintenant pendant une durée de plusieurs années ?

Faites alors un projet qui corrige le coude d’Austruweel par
P’amont.

Exécution du projet.

On m’a demande de quefle maniére je comptais faire exéculer le
projet que j’avais tracé pour arriver a sa rcalisation éventuelle. Je vais
résumer ceci Lrés bricvement.

Naturellement. en ¢e qui concerne le coin d’Austruweel, I'affaire est
forl simple; les terrassements seront effeclucs par dragages autant que
possible sauf pour les digues qui devront ¢tre faites a la main.

Les murs de quais se feront, comme cela se fait toujours en lit de
riviere, et je dois surtout m’cccuper de la réalisation du nouveau ht
au Philippe.

On m’a demandé si je comptais exécuter ceci par ripage cu par

coupure.
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{e ne comptais employer ni I'un ni I'autre systéme, mais profiter
des circonstances topographiques toutes spéciales dans lesquelles se
trouve le nouveau lit par rapport & 'ancien pour arriver, par une
solution plus rapide que les ripages, plus siire que la Coupure, &
donner & la navigation les facilités de Ia nouvelle riviére.

Le premier travail 4 faire sera la nouvelle digue de rive droite, de
manicre & protéger le restant du pays d’une invasion des eaux.

Simultanément a la construction de cette digue, je pose, dans le lit
méme de 'lscant, les fondations en fascinages, suivant la méthode
hollandaisc, d'une digue partant du fort Philippe, se dirigeant vers le
feu de la Perle et arrivée sur le bance de la Perle, je la ret: urne paral-
I¢tlement & Paxe du fleuve.

Cette plateforme sera convenahlement assise puisque déja actuelle-
ment les sables s'accumulent d’eux-mémes en cet endroi: et que ni le
flot ni Je jusant ne parviennent & les déplacer. Elle ne doit naturelle-
ment faire aucune saillie sur le fond, sauf sa propre épaisseur.

Iin méme temps que la construction de cette plateforme s’établit le
bout de digue de la rive concave future que la disposition topogra-
phique me permct de construire prés du Philippe ainsi qu’une diguette
provisoive dépassant toutefois le niveau des hautes marées et située
vers les deux cinquiémes de la largeur du nouvean lit du fleuve.

Cette diguelte sera établie sur les terrains du polder dont la cote
varie entre 2 métres et 2750 ct elle w’aura done pas besoin d’étre bien
volumineuse. '

Enfin, vers le milieu du nouveau lit, je conserve aussi une digue
fransversale séparant le polder de Wijtvlict du polder d’Oorderen.

Le travail étant ainsi préparé, je me propose de crcuser entre la
future rive gauche et la diguclte longitudinale un pouveau lit partiel
pour I'Escaut. Pour cela, j’attaque 4 la drague par I'amont et par Paval
la berge du Philippe en marchant vers la diguette transversale.

La profondeur de ce chenal sera poussée jusque vers la cote (— 3.00)
ou (— 6.00) pour commencer. Les déblais pourront servira faire toute
la parlic en avancée sur Ia rive ancicnne en face du Draaiende Sluis.

Et on continuera ainsi jusgqu’au moment ol on atteindra de part et
d’autre la diguclte transverse.

Le nivcau de marée s'établira continuellement dans ces deux
entailles, de sorte que la rupture de cette diguette transversale ne
présentera pas grand courant ni grande ditliculte.

Finalement, il existera un pectit bras de riviére sous la future rive
droite du flruve et le fort Saint-Philippe sera dans une ile.
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Ceci termine la premicre phase du travail.

Tandis qu’on aura ouvert et entamé la diguette transversale, on com-
mencera, en méme temps, la construction de la digue de fascinages
sur la fondation qui se détache du fort Philippe et qui se dirige vers la
Perle.

On donnera a ce travail une avancée suivant un {alus trés doux, le
plus doux possible, en remontant petit a petit vers la rive; on voit le
but de ee travail : dés que la diguette transversale commencera a
s'ouvrir, une partic du flot y passera et ce courant, qui est le plus
violent sur le banc de la Perle, perdra de son impétuosité. C'est de ce
moment que je profite pour, encore davantage, lui couper la route et
je reculerai le promontoire que fera la diguclte dans le nouveau lit a
mesure que je pourrai avanecer la digue du Philippe, dc maniére que
la section totale des deux bras resle ltoujours en harmonie avec la
grandeur actuclle de la section transversale.

Je calcule ainsi que jonvrirai par dragages les deux cinguiémes du
nouveau lit au moment oit ma digue du Philippe ¢mergera jusque sur
le banc de la Perle.

La branche retournée de cette digue, n’étant pas placée cn
travers du courant, se construira sans particularité bien spéciale, et
finalement ’anse qui scra formée ainsi, entre le polder de Wijtvliet
et la digue sera trés exposée aux envasements, car il n'y aura guére
de courant en cet endroit.

C'est justement ce qu'il me faut pour pousser vers 1'aval la courbe
d’Agnesi 4 travers I'ancien schaar de flot du Kraisschans.

Plus j’avancerai cctte rive, et plus je capterai lc flot vers le nouvean
lit, et, les dragages aidant. celui-ci pourra bientit donner passage
aux navires.

Jusqu’d ce moment, la majeure partiec du jusant continuera
cependant a passer par 'ancien lit, mais ¢’est maintenant, en méme
temps donc qu’on poussera la digue aval du Philippe a travers le
schaar du Kruisschans, qu’il faudra commecncer & pousser la digue
allant du Draaiende Sluis au Philippe pour former la majeure partie
de la rive gauche du nouveau lit.

Celle-ci scra ¢tablic comme celle du fort Philippe vers la Perle sur
une large cmbase en fascinages, et on la commencera par la pame la
plus rapprochée du fort Philippe.

Comme le courant de jusant a déja, en amont du Draaiende
Sluis, une propension a se diriger vers le Nord, on peul se rendre
compte qu'un prolongement de 200 a 400 meétres en lit de riviére




— 405 —

suffira pour en capter la majeure partie; on construira donc ce
prolongement.

C’est au moment ol cette digue commencerad s’avancer qu'on devra
altaquer la diguette longitudinale du nouveau lit, etici commence
la troisieéme phase dutravail.

Dés que, par I'avancée des digues, le jusant traversera vigoureuse-
ment le nouveau lit, on I’aidera en atlaquant a la drague les anciennes
digues se trouvant dans le nouveau lit, et en mettant ainsi sous eau, a
marce haute du moins, tout le nouvean lit. Le jusant vers I’ancien lit,
au Draaicnde Sluis, s’en trouvera fortement affaibli, et nous profiterons
de ceticcirconstance pour détacher la nouvelle digue de I’ancienne au
Draaicnde Sluis et pour la diriger vers le troncon déja exécuté pres du
fort Philippe.

Dés le commencement de la troisiéme phase, la navigation s’établit
par le nouveau lit, et, dés ce moment aussi, les terres draguées pour
former le nouvean lit, pourront étre déversces derriére les digues en
construction pour les renforcer ct les consolider. Je ferai observer
avant de continuer cet exposé que jusqu’a ce moment, de toutes les
digues nouvelles que j'ai lancées & travers I'ancien lit de I'Escaut, il
n’en est pas une seule qui soit fondée dans des profondeurs de plus
de 4 métres 4 marcée basse.

Ceci indique non seulement la possibilité de construire ces digues
relativement vite, beaucoup plus vite, en tout cas, que dans des grands
fonds, le volume de la digue croissant au moins comme le carré de
la hauteur, mais encore, la plus grande sécurité de mainlenir cette
digue conlre ou a travers le courant.

En effet, si dans les parties du fleuve ou nous mettons les digues, la
profondeur est petite, c’est que les courants y présentent le moins de
force creusante et c’est donc aussi qu’ils auront a ces endroits la
moindre action possible sur les nouveaux travaux.

Je ferai observer, du reste, que si quelque jour un bout de digue
était emporté (et il est toujours bon de penser a cetie éventualité qui
peut chaque jour se produire), ce ne scrait guére qu'un désagrément
puisque, jusqu'au moment actuel, ot nous avons fait plus de la
moitié du travail, I’cau pcul passer librement de part et d’autre de
cette digue. RTINS

J’oppose ce sysiéme 4 la calastrophe que constituerait la rupture
d’une des digues limilant la Grande Coupure, au moment ou, pour ce
projet aussi, les travaux seraient & moitié¢ terminées.

Se représente-t-on les quais @ moitié construits et tout 4 coup un
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torrent de millions de métres cubes envahissant la fouille, ravageant
tout, et aprés ccla qu’il faudrait combler les bréches de ces digues ct
ticher de reprendre les travanx ?

Et ceci non plus n’est pas une éventualilé impossible surtout avee
la nature des terres que l'on rencontre la ol devrait se trouver le
barrage amont.

Mon projet présente donc, dans I'exécution de loutc la premiére
partie — et c’est la partie cssentielle — une sécurité que n'a aucun
projet & coupures.

Jusqu’'a présent tous les travaux que nous avons faits n’ont pas
encore touché & l’ancien chenal navigable qui s’¢tend du Draaiende
Sluis par Sainte-Marie jusque Keetenisse.

Or, nous présentons maintenant aux courunls un cnscnble de
deux lits dont la section totale w'est pas aifférente de Uancienne section
totale du flewve (c'est 1a le principe, ’essence de mon systéme), mais
dont I'une des branches, notablement plus courte que l'autre, est pré-
cisément disposée pour capter les courants, qui, tant de flot que de
jusant, se dirigent déja actuellement vers ses embouchures amont
et aval. Enfin, dans tout ce qui est fait jusque maintenant, comme
travaux de correction, je n’ai jamais eu besoin de venir vous dire que

* telle ou telle partie du travail devra étre faite vite — comme on dit en
un tour de main.

Il est naturel que je cherche, dans l’ex¢cution du travail que jai
prévu, a procéder d'une maniére aclive et réguliére; mais je serais
obligé pour une circonstance queleconque de ralentir ou d’arréter les
travaux pendant une scmaine ou pendant un mois, il n’y aurait ancun
inconvénient majeur. Ce serait désagréable, sans doute; ce ne serait pas
nuisible.

Je ne suis done pas obligé de soutenir une discussion comme il s'en
est produite une pour la rupture des batardeaux de la Coupure ou
pour l'établissement des barrages de I’ancien lit de I’Escaut : on a vu
A cefte occasion les lechniciens se demander si la période dangerense
(j’entends la rupture, plus le barrage) durerait deux mois ou deux ans.
Cette discussion est fort intérassante, sans doute, pour les ingénieurs
assis dans leurs bureaux et étudiant tranquillement leurs projets,
Mais qu’on aille donc demander au commerce §’il aime mieux voir le
trafic confrarié pendant deux mois ou pendant deux ans? La réponse
sera : pas méme pcndant deux jours.

Cette condition est réalisée par mon systéme. La navigation scra
possible par le nouveau lit (elle sera méme aussi facile avec les deux
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cinquiémes de ce lit, qui forment quasi toute la passe qu’avee le lit
entier) dés le moment auquel je me suis arrété, c'est-a-dire avant que
J’aie touché & I'ancienne passe navigable et la constance de la somme
des sections transversales que j’ai adoptée comme principe primordial
de mon systéme assure une situation convenable aux deux lits,

Nous pouvons donc maintenant commencer 4 cnvisager la ferme-
ture de I’ancien lit du fleuve qui se poursuivra en méme temps que
s'avancera le dragage du nouveau lit dc la rive gauche vers la rive
droite.

Le premier barrage 4 construire scra naturellement celui d'aval et
la disposition topographique indique & I’évidence qu'il faut le com-
mrncer par la partie amont.

Done, de nouveau comme pour les digues lancées en plein fleuve a
P'origine des travaux, nous établirons pour les barrages une large
plate forme en fascinages sur laquelle viendra s’appuver le corps de
la digue, ¢t de nouveau, a partir de la rive du Philippe nous construi-
rons un talus incliné qui descendra doucement (car la longueur de la
digue est de prés de 600 mé'res) vers le fleuve.

Ce barrage se présente aussi dans des conditions assez favorables
puisque nulle part sur son trace avec le cours actuel du fleuve la pro-
fondeur ne dépasse 8 métres. Peu & peu ainsi, le jusant de ’ancien lit
sera refoulé vers la rive gauche ancienne que, bien entendu, il faudra
défendre pour qu’elle ne soit pas enlevée par les courants qui serre-
ront de plus en plus la rive.

Tandis que ce travail se poursuit & 'aval, nous pousons entamer le
barrage amont au Draaiende Sluis. Celui-ci,comme celui de Keetenisse,
se commencera ¢galement par I'amont, mais les travaux doivent é re
entrepris plus tard ici qu'a Kcetenisse parce que les profondeurs de la
passe ancienne sont beaucoup plus grandes ce qui indique un courant
plus violent. Ce n’est donc que lorsque, par la progression des travaux
du barrage aval, nous serons parvenu d¢ja a couper un peu la force du
courant que, par un talus oblique aussi de la digue nous ferons pro-
gresser le barrage amont.

Dés que celui-ci aura pris quelque peu de longueur la majeure
partie du jusant, comme déja presque tout le flot, passera par le nou-
veau lit et les travaux ne présenteront, dés ce moment, plus aucun
caractére bien spécial au point de vue de la conduite des courants.

Mais, je me hite de le dire, il n'cn est pas de méme au point de vue
du remplissage et de la vidange du volume de marée qui constitue un
tout autre probléme.
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On peut se représenter, pour un instant, les deux barrages acheves
jusquau niveau de marée basse; par conséquent, les courants, a ce
moment, enticrement conduits par le nouveau lit, qui cependant a
cette époque des travaux n’aura pas encore son profil définitif.

Supposons que la marée commence i monter, il faudra introduire
dans P’ancien lit du fleuve un volume suffisant pour que la marée
puisse le remplir.

Lu superficie du lit barré mesure 1,530,000 métres carrés. Et quand
on calcule la vitesse avec laquelle la marée monte on trouve des
chiffres variant de 0m01 a 0015 par niinute, suivant que la marée est
encore basse ou bien qu'ellc est presque haute.

Il s'agit donc finalement d’admettre par dessus les barrages des
volumes de 15,000 métres cubes ou de 24,000 métres cubes environ
par minute.

Si on compte que ’envahissement des eaux se fera par I'amont et
I’aval a la fois, on trouve que lorsque le niveau de 1'eau est a la cote 2
la vitesse des courants au-dessus du barrage sera de 11 métres a la
minute et quand la marée sera 4 la cote 4 cetle vitesse sera de 850 par
minute, soit environ le quart ou le cinquiéme de la vitesse normale
du jusant.

Done, grice au peu d’étendue de la surface du lit & barrer, grice
aussi & la partie relativement importante que nous avons pu remblayer
(partiellement naturellement, partiellement artificiellement) entre le
banc de la Perle et ’anciennc rive droite, partie dont la superficie
n’est pas moindre que 600,000 metres carrés, nous aurons des vitesses
trés faibles sur les crétes de barrages au moment ol nous aurons a les
considérer comme déversoirs, et ainsi la construction de ces barrages
n’offrira pas le méme redoutalile aléa que ceux qu’il faudrait établir au
cas ou on ferait la Grande Coupure.

Finalement, & mesure que ces barrages s’¢léveraient davantage
au-dessus du niveau de marée basse, on achéverait les travaux de
dragages sur la rive droite de la nouvelle coupure, ce qui permettrait
de donner enfin au lit la forme définitive qu’il doit avoir.

Rien non plus, dans toute cette derniére partie du travail, n’oblige-
rait & prévoir des travaux faits vite.

Si, par exemple, au moment ou les barrages sont 4 un niveau voisin
de la marée basse on juge opportun d'arréter ou de ralentir les
travaux, il ne se passe rien, lout simplement, au point de vue du
régime des marées.

En admettant méme que le double lit puisse étre considéré 4 un
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instant donné comme un inconvénient, malgré qu’il ait une section
totale égale a celui de I’ancien lit, ce dernier ne pourrait pas encore
étre considéré comme une nuisance quant au régime des marées . c'est
le nouveau lit qui devrait ¢tre estime tel, si on parvient & démontrer
que ['un des deux est nuisible.

Or, la superficic de ce nouveau lit & ce moment serait a peine de
500,000 metres carrés et le volume & fournir en plus par la riviére en
aval pendant le flot serait & peine de 2,250,000 métres cubes, ce qui
ne represente que 2 1/2 p. c. du volume total du flot au Kruisschans,

Done, dans celte hypothése qui accumule toutes les conditions
defavorables 4 mon projet, ct qui réunit en une fois toutes les objec-
tions que Pon pourrait faire, la perte temporaire, ce qu'en cas de
discussion serrée je contesterais énergiquement, se monterait & peine
4 1/40¢ de la puissance totale du fleuve.

Pour terminer, il convient encore d’avoir égard au lemps que
demanderont les principales phases de I’exécution qui peuvent inté-
resser le régime hydrographique du fleuve.

Je suppose donc faite la grande digue de rive gauche, la diguette
intermédiaire, ct je me place au moment ou les dragues vont com-
mencer 4 attaquer les digues pour faire le nouveau lit.

C’est vraiment a ce moment 14 que coimenceront les travaux qui
intéressent le régime du fleuve.

Pour obtenir la cole (— 8.00) dans le nouveau lit sur I’étendue que
j'ai prévue, il y aurait quelque 3,200,000 métres cubes de terre a
enlever. Mais on ne peut pas dire que dans les anses ainsi ouvertes,
la profondeur se maintiendrait, méme pendant le temps nécessaire
au creusement du lit : il faut compter, dans ceite partic, un apport
annuel d’environ 2 meétres d’épaisseur, ce qui représente encore
600,000 métres cubes.

Le cube total a enlever pour que le demi-lit concave soit ouvert
aux courants serait done de 3,860,000 métres cubcs.

C’est exactement la dixiéme partie de ce qu’il faudra déblayer pour
la Grande Coupure.

On a écrit pour celle-ci :

« Le creusement de la Coupureexige unfdéblai de 38,100,000 métres
cubes, mais comme ce travail peut étre fait avec des dragues a cutter
il ne demanderait pas beaucoup de temps et ne coiterait pas cher ».

Si j’étais aussi optimiste que I'auteur de ces lignes, je dirais que
mes 3,800,000 métres cubes vont étre enlevés en un rien de temps, et
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que cela ne couterait presque rien. Heureusement — ou malhoureu-
sement — j’al vu trop draguer pour ne pas savoir que cela ne peut pas
aller aussi vite que cela.

Lors des envasements qui se sont-produits dans I'Escaut et quand
on luttait pour la sécurité méme de la navigation du port d’Anvers, on
n’a jamais dépassé 5,000 métres cubes par jour et par chantier.
Jestime done, avec la possibilité d’installer deux chantiers, 'un
en amont Jautre en aval, pouvoir exiraire cnviron 10,(00 &
42,000 maétres cubes par jour, ce qui mettrait la durée d’exécution du
demi-lit de I’Ezcaut 4 environ un an.

Dans les mémes hypothéses, il en faudrait dix pour faire le déblai
de la Grande Coupure. Et toute discussion a ce sujet n’empéchera pas
que la rapidité d'exécution de cette partie de mon projet soit a celle
de la coupure dans le rapport de un a dix.

Pour |’établissement des digues détachées de la rive au Philippe, je
dispose donc aussi de toute cette année, de méme que pour I’établis-
sement des amorces de digues destinées & former la future rive
gauche, ce qui donne un temps amplement suflisant ponr cette partie
du projet.

Reste la fermeture de I'ancien bras : on a discuté longtemps entre
ingénieurs a!lemands et hollandais, sur le point de savoir, si I’établis-
sement des barrages de la coupure durerait quatre semaines ou
quatre mois, et il s'agissait ici de barrages sur lesquels les courants
seraient au moins trois fois aussi intenses que sur les miens. Je pourrais
donc revendiquer une construction beaucoup plus rapide que celle
gue les anteurs de la Coupure ont prévu, mes barrages étant moins
longs que ceux de la Goupure.

Seulement, j’estime que ce sont les ingénicurs hollandais qui sont
dans le vrai et que la période de ennstruction de ces barrages durera
environ six mois, en égard au moyens d'accés dont on pourra dis-
poser; de sorte que, finalement, tout le nouveau lit pourrait étre
termin¢ deux ans environ aprés qu’on aurait commencé 'attaque des
digues 4 la drague.

Ce temps est donc notablement plus eourt que celui qu’il faudrait
envisager pour la construction de tout autre projet. It est en harmonie
avee le temps qui est nécessaire pour la construction des quais en
eau profonde que jai prévus.

Et ici encore, sion veut faire dépendre le salut d’Anvers, de la
célérité du travail d’exécution proprement dit en méme temps que
des conditions techniques qui seront réalisées une fois le projet entié-




— 41 —

rement fini, ¢’est mon projet qui satisfait, mieux que tout autre, &
cette condition. 11 est le plus rapide, il est le plus str, il donne les
plus grandes profondeurs, c¢’est donc lui qui réunit le mieux toules
les conditions essentielles que vous cherchez & grouper pour la gran-
deur et la prospérité du port d’Anvers.

M. le Président. — Il y a quelques années, M. Conrad a déclaré
approuver votre projet. Cette adhésion visait-elle exclusivement le
tracé ou s'étenduit-elle au programme d’exécution?

M. Van Mierlo. — M. Conrad a approuvé mon tracé, je n’avais
pas encore exposé ma méthode de travail. M. Conrad a envisage un
mode d’exécution que MM. Franzius et de Thierry ont combatlu.
M. Conrad s'est borné & répondre qu'il ne croyait pas que les ingé-
nieurs qui seraient chargés de ce travail I’exécuteraient de la facon
cxposte par MM. Franzius et de Thierry.

M. le Frésident. — Votre lracé a-t-il été approuvé aussi par
M. Fargue?

M. Van Mierlo. — OQui, également par M. Fargue,ce qui n'a
rien d’étonnant puisqu’il se rapprochic des travaux qu’il a faits
lui-méme.

M. ie Président remercie M. Van Mierlo.
— La séance est levée a 18 1/2 heures.

Le Secrétaire géneral, Le Président,
A. DuFouRny. Cte LUE SMET DE NAEYER.

Le Secrétaire,
D. BOUCKAERT.




Séance du 22 mars 1909.

La séance est ouverte a 14 1/4 heures.

Sont présents : MM. le Comte de Smet de Naeyer, Président; Aerts,
Braun, Cools, Corty. Dallemagne, De Winter, Dufourny, Secrétaire
général; Hubert, Lagasse, Mailliet, Nyssens-Hart, Pierrot, Segers,
de Thierry, Troost, Van Gansberghe, Verhaegen, Bouckaert, Sccré-
taire, Van Brabandt et Fairon, \djoints au Secrétariat.

S’est excusé : M. le Baron Ancion.

M. le Président. — La parole est 4 M. Dallemagne.

M. Dallemagne. — Messicurs, les projets d’amélioration du
cours de I’'Escaut sc répartissent entre deux systémes :

1¢ Le premier consiste a conserver les sinuosités du fleuve en les
atténuant plus ou moins Dans la pensée de certains auleurs de
projets, ce systéme aurait l’avantage de modifier le moins possible
I'ceuvre de la nature et le régime du fleuve;

2¢ Le second systéme, celui de la Grande Coupure, est plus radical ;
il supprime trois coudes et les remplace par une courbe continue
et réguliére.

[l importe d’établir lequel des deux systémes se conforme le
mieux aux principes ainsi quaux lois physiques qui régissent
la matiére. Je crois utile d’exposer les réflexions que m’ont suggérées
4 ce sujet les explications que nous avons entendues — laissant
toutefois aux ingénieurs spécialistes le soin de les compléter ou de
les rectifier.

Permettez-moi tout d’abord, pour fixer les idées et éviler les malen-
tendus, de préciser quelques faits, connus de ious, du mouvement et
de I'action de la marée :

1° Les encombrements, atterrissements, etc., proviennent, d’une
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part, des matiéres amenées de [a mer par le flot et, J’autre part, des
maliéres charriées par le jusant et fournies par la riviére elle-méme
et par ses aflluents;

% Pour empécher les matiéres de se déposer et de produire des
encombrements dans le fleuve, il faut que le jusant emporte vers la
mer non seulement les matiéres déplacées par le flot, mais aussi
celles que charrient la rivicre et ses alfluents;

3¢ Si le jusant ne comporte pas une masse d’eau suffisantc et la
force de courant nécessaire pour enlever les maliéres, il faut qu’clles
se déposent, l1a surfout ou des obstacles naturels ou artificiels arré-
tent ou obsiruent le courant et favorisent la formation de masses
d’cau tranquilles

Comment peut-on apprécicr et calculer T'action respeclive du
flot et du jusant et s’assurer que cette aclion sera bien celle qu’on
veut obtenir?

Le flot comme le jusant sont constitués par des volumes d’cau
en mouvement qui tendent a é&lablir leur équilibre suivant les lois
physiques de la pesanteur et du mouvement des masses.

Le flot provient d’an surélévement du niveau de la mer au-dessus
du niveau du fleuve. Le flot se répand dans le lleuve, en refoulant les
eaux vers l’intérieur.

Dés que le niveau de la mer baisse, le mouvement inverse se produit
et le jusant doit porter 4 la mer non seulement le volume du flot,
mais encore les eaux du fleuve refoulées par l'invasion du flot (1).

Le jusant doit donc, pour que le régime du fleuve se maintienne
dans de bonnes conditions, posséder une puissance d’action (force
vive) supérieure & celle du flot. Plus la flot conservera sa puissance
d'aclion, p:us loin il s’étendra, m ins il rencontrera d'obstacles, et plus
le jusaut reviendra volumineux et pui