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SAMENVATTING 

Een kaart, langspro/ielen, enkele statistische tabellen en twee diagramma's brengen de bizonderste ele­
menten naar voren die enkele landen aan de EuropeseGemeenschap voor Kolen en Staal bijbrengen. 

Flet gezag van de Gdmeenschnp strekt zich uit aue•· lwee streken : die uan Ttet Noorden, rijk aan s teen-
kool en div van het Zuiden, rijk aan ijzererts, beide voortbrengers van stnal. ' 

De steenkooln/zetting van het Noorden, deel van het grote anglo-gemwanse beHen, is door de geologie, 
de geographie en de grenzen. in disl.ricten verd€'3/d . Geen dezer is homogeen, cr.lle vertonen ze aanzien­
lijke onderli.nge verschillen . De ontginning van dit complex harmonisch te ordenen in een gemeenschappe­
li;ke markt is een zward op gave voor h.et Hoog Gezag. 

De ertsa/zetti.ng vcm Lotharingcm, verdeeld tussen Frankrijk en h.et Groothertogdom Luxemburg is de 
voorncwmste bron van ijzererts voor de gemeenschap. Het steenkoolbekken van Moezel en Saar is machtig 
/ll(tor le vert niel de geschikte kool orn. go ede metallurgische cokes voort te hrengen. 

De ijzernijverlwicl, opgericht in de nabijlwid van de kolenmijnen in het Noorden en nctbij de ijzer­
mijnen in het Zuiden, voeren een gecleelte van hun staalproductie uit overzee. 

Het vervoer van kolen en cokes naar fwt Zuiden, van mineraal nam· het Noorden e•n van staal de zee­
fwvens volge wegen die ieder hun eigen kemnerken vertonen maar waarvan de dominante, op gebied van 
kosuprijs, zich a[tekent op cle langspro/ielen. 

indien het I-loog Gezag er in slaagt, de l.ransporten te canaliseren volgens de meest rationele trajecten , 
door de discriminaties te do€·n wegvallen die Ttet gevolg zijn van een ongeordende concurrentie van spoor­
wegen en lwvens, zowel cds vcm het protectionisme cler Staten, zal-ze een grote dienst bewijzen aan Europa. 
I-1:!1. zal zodoende (lano dit wet·efdded toelaten ten valle pro/i.jt te halen uit zijn ongeëvencwrde natuurlijke voor­
clelen i.nzctke stcwlproductie. 

RESUME 

Une carle, des pro/ils en long de voies de tmnsport, quelques l.ableaux de statistique et deux diagram­
mes mettent en relief les principaux éléments que quelques pays apporL<.•nt à Ta Communauté Européenne du 
Charbon et de l'Aciet•. 

La Communnuté étend ainsi son autorité sul' cleux régions : To région du nord, riche en houille, et la 
t·égion du sud, riche en /er, toutes deux productrices cl' acie,·. 

Le gisetnent houiller du nord, partie du grand bassin angTo-gennain, est divisé pat· let géologie, par la 
géograph ie e t par des frontières, €'11 districts dont aucun n'est homogène el. qui présentent entre eux dP. 
gmndes di}[érences. Harmoniser l'exploitation de ce complexe dans un marché commun. est une lourde 
tâcfw pour la Haule Autorité. 

Le gisement de minerai de Lorwine, padagé entre la France et le Grand-Duché cle Luxembourg, est Ta 
principale source de [er de la Communauté. Le bassin !touiller d3 !'o1Ioselle-Scrrre est puissant, mais ne donne 
pas l(t !touille dont on [Ciit un bon coke métallurgique. 

Les usines sidérurgiques, installées près des charbon nCiges elu nord, près cles mines de [er elu sud et près 
des charbonnages sarrois, exportent. outre-mer une partie de leur production cl'acier. 

Les transports cle houille et de coke vers le sud, de minerai vers le nord e l d'acier vers les ports de mer 
suivent des voies qui ont chacune leurs caractéristiques clon.t la clominante, au point de vue du prix coûtant, 
se marque sur les profils en long. 
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Si Ta Haute Autorité parvient à canaliser les tmnsports suivant les iti.néraires les plus rationnels , en /ai­
sant disparaître, comm e elle en a le pouvoir, les discri minations qui sont l'e//et d'une concurrence d ésordon­
née des cfwmins de / er et des ports et elu protectionnisme d es E tats, elfe rendra un grand service à l'Europe ; 
elle lui permettra de tirer pro/iL d 'avantages naturels, inégalés dans le restant du monde, pour la production 
cle ï' acier. 

L'exposé sera objectif. 

La Communauté Européenne du C harbon et de 
l'Acier doit, aux termes de l'article 2 de son s tatut, 
sauvegarder la continuité de l'emploi e t éviter de 
provoquer, dans les économies des Etats membres, 
des troubles fondamentaux e t persistants ; elle ne 
provoquera donc p as de ch angements dans la posi­
tion des mines de fer, des charbonnages et des usi­
nes sidérurgiq ues; elle ne déplacera pas, par consé­
quent, les grands axes des transports, ma is elle 
modifiera certa ins itinéraires dans le sens d'une 
rationalisation. La compétition des sociétés ferro­
viaires et le protectionnisme des E tats expliquent des 
discriminations et un manque d 'harmonie dans les 
tra nsports que la Haute Autorité a pour mission 
de faire disparaître. Des mesures devront être prises, 
justifiées par des faits. Ces faits, je me propose 
de les exposer objectivem ent et dans le cadre géo­
graphique. 

Les faits sont représentés sur la carte où l'on voit 
la position des bassins houillers, des gisements de 
fer, des usines sidérurgiques, des voies de trans­
port et des ports ( 1 ) . 

La carte donne une idée d es distances et es t 
complé tée par les profils en lon g des principaux 
itinéraires afin que l'on puisse apprécier la valeur 
des distances en tenant compte d'un élément im­
portant, celui des dénivellations qui exercent une 
grande influence sur le coût des tra nsports . 

Les faits sont mesurés p a r des chiffres exposés 
dans des tableaux et figurés da ns d es diagrammes. 
Les d onnées se rapportent à une série d'années et 
montrent les tendances à travers les perturbations 
des deux guerres. 

L es volumes et les prix des tra nsports eussent inté ­
ressé le lecteur mais on ne les trouve nulle part 
groupés systématiquement et sont difficiles à saisir 
dans leurs variations continuelles semblables à 
celles des vagues de la mer. Ils seront proba blement 
modifiés et s tabi lisés à l'intervention de la Haute 
Autorité de la Communauté. 

Sidérurgie. - Association des producteurs de 
minerai et de houille. 

La production d 'acier es t le résultat de la combi­
naison du minerai d e fer et de la houille. Comme les 
mines de fer ne sont pas à côté des ch a rbonnages, 
que les u sines productrices d'acier ne sont pas près 
des consommateurs et que les matières mises en 
mouvement représentent un grand volume, les trans-

( 1) La dé limita tion en Allemagne des zones charbonnières 

exploitées, prospeclées ou probables a élé fa ite d'après la carle 

publiée pa r fe Pro/. Dr P . Kukuk, dans Gfüclwu/. - Essen, 

13 seplernbre 1952, p. 918. 

ports ont une ampleUl· considérable. U ne tonne 
d 'acier arrivée à destination a rendu nécessaires les 
transports de 2 à 3 tonnes de minerai, de 1 à 2 
tonnes de houille, d'une tonne de produits finis et 
d'une certaine quantité de mitraille, de ch aux, de 
produits réfractaires et d'autres ma tières. C es trans­
ports se font parfois à de gra ndes dista nces et pèsent 
lourde~ent d a ns les prix de revient. Ainsi, dans le 
prix coûta nt d'acier, sm quai à Anvers, principal 
port d'exportation maritime de la Communauté, 
l'ensemble des d épenses de transport représente dans 
certains cas plus du tiers de la valeur d'un produit 
encore fort é loigné de sa destination finale. 

La question du transport. 

Malgré son importance, le problème des trans­
ports n 'a pas é té résolu d'une m anière satisfaisante 
comme l'ont été la technique de l'extraction du mine­
rai de fer, de la houille et celle de la fabrication de 
l'acier, à cause d'un manque de coordina tion et de 
divergences d'intérêts qu'explique la division poli­
tique de l'Europe. Aussi, est-ce dans le domaine 
des transports qu'il faut a ttendre les meilleurs résul­
tats de la Communauté du Charbon et de l'Acier. 

M. l'ingénieur Jacques Biron, dans une rem arqua­
b le étude su r « L e transport d es minerais en Bel­
gique» ( 2), a montré que le transport des mine­
rais, ma tières de p eu de valem sp écifique, devait 
se faire en grande masse, avec un outillage impor­
tant et spécialisé de manutention e t de déplacement 
afin d'être régulier et peu coûteux. Il en est de 
même du transport de la houille e t du col<e. 

Afin que l'on puisse fa ire les investissements 
nécessaires pour équiper les chemins de fe r, les 
voies navigables et les installations de manutention 
des mines et des ports, il faut de la stabilité dans 
un système rationnel d e ta rifs de transport, établi 
sur la base des prix coûtants, e t la suppression des 
discriminations dont l'application parfois soudaine 
bouleverse des situations acquises. 

L es tra nsports de la houille . du colœ, des minerais 
e t de l'acier doivent se faire avec de puissants 
moyens exploités rationnellement, comme ils le sont 
sur les Lacs L aurentiens en Amérique du Nord, 
entre les mines de fer e t les charbonnages distants 
de quelque quinze cents kilomètres. 

U ne bonne organisation des transports donnerait 
à l'Europe la possibilité de mettre en valeur les 
avantages naturels qu'elle a de produire de l'acier. 
Ces avantages sont grands et ne sont égalés dans 
a ucune autre partie du monde. 

(2) Jacques Biron : « Le lransporl des mine rais en Belgique >, 

Rev. Univ. des Mines, elc., 9• série, Tome Ill, n• 3, 1947. 
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La supériorité naturelle de la sidérurgie euro­
péehne. 

L'Europe occidentale a des ressources illimitées 
d e combustible dans son gisement houiller anglo­
germain qui s'allonge de l'Ecosse a ux confins de la 
W estphalie, sur une longueur d e quinze cents kilo­
mètres, sans compter le bassin houiller de la Sarre 
et de la Moselle. La houille es t à proximité de la 
mer et peut être facilem ent distribuée par les trans­
ports maritimes autour de la mer du Nord et par 
les tran sports fluviaux et ferroviaires sur le continent 
européen. On y produit les meilleures houilles que 
l'on connaisse pour la fa brication du coke de ha ut 
fourneau. Les conditions d 'exploita tion commen­
cent à devenir difficiles dans certains dish·icts à 
cause de l'ancienneté des mines, de leur profondeur 
et surtout de l'évolution sociale d'une population 
ouvrière que rebute le travail souterrain des mines 
de houille. Quoi qu'il en soit. l'industrie charbon­
n ière de l'Europe occidenta le, avec sa réserve recon­
nue de plus de 200 millia rds de tonnes et sa produc­
tion annuelle de près de 500 millions de tonnes, 
es t en état de soutenir une puissante indus trie sidé­
rurgique. De nouveaux progrès techniques et la ratio­
nalisation par· l'abandon des charbonnages les plus 
pauvres amélioreront les conditions de production 
actuelles. 

L'Europe exploite de grands gisements de fer. 
La Suède. dans sa partie centrale est parsemée de 
gîtes de fer exploités depuis longtemps mais non 
en core épuisés et est, dans sa partie septentrionale, 
couverte par des montagn es de magnétites très riches 
en fer; ce pays est donc capable de fournir tout 
le minerai qu'on lui demanderait. L'Angleterre 
possède un gisement d'oligiste oolithique, minerai 
pauvre en fer mais très a bonda nt. 

Sur le continent, entre la Meuse et la Moselle, 
s'étend en affleurement et à faible profondeur, le 
gisement des minerais de fer oolithique5, pauvres, 
mais cependant plus rich es que l'oligiste anglais. La 
réserve est en core très gmnde. L'Allemagne, qu'on 
dit pauvre en fer, n'a pas encore épuisé les gise­
ments de fer du massif schisteux-rhénan, dans les 
vallées de la Sieg et de la Lahn et dans le Tannus; 
elle a à p eine commencé l'exploita tion d es limonites 
p auvres de la plaine, au nord du H arz, à Salzgitter 
e t à P eine. Il faut encore citer les gisements de 
minerais de Normandie, de Bretagne et d'Anjou 
ainsi que ceux de l'Esp agne. La France africaine 
est également riche en minerai de fer; ses mines 
tunisiennes, algériennes et marocaines, exploitées 
non loin de la mer, donnent des minerais riches 
que l'on p eut facilement expédier vers l'Europe 
occidentale. · 

On pourrait édifier sur cet ensemble de ressources 
a bondantes et bien disposées une indust!'ie sidérur­
gique qui dominera it dans le monde. 11 faudra it pour 
cela con struire des instruments de transport sem­
blables à ceux que les Américains ont installés sur 
les rives des Lacs Laurentiens et à Hampton Road 
a u bord de l'Atlantique pour l'embarquement et 
Je déb a rquement de la houille et du minerai et faire 

circuler sur· les chemins de fer de lourds convois de 
plusieurs milliers de tonnes. 

La Communauté européenne du Charbon et de 
l'Acier est incomplète. 

La Communauté du Charbon et de l'Acier n e 
pourra p as préparer les voies à cette organisation 
grandiose de l'industrie sidérurgique européenne, 
car elle n'est européenne que par le titre. Elle ne 
dispose en effet ni d es charbonnages britanniques 
ni des mines de fer suédoises, les deux sources les 
plus a bondantes de la sidérurgie de l'Europe. 

L a Grande-Bretagne produit encore à peu près 
a utant de houille que l'ensemble des pays de la 
Communauté; elle a produit, en 1952, 229 millions 
de tonnes contre· 239 millions de tonnes pour l'en­
semble des pays fédérés . Pour juger de la puissance 
de l'industrie charbonnière britannique il faut se 
rappeler· que la Grande-Bretagne, en 1913, pro­
duisait 292 millions de tonnes de houi lle, en con­
sommait 192 millions et chargeait sur navires de mer 
100 millions de tonnes. En cette année, elle expor­
tait 16 millions de tonnes vers la Baltique, 9 mil­
lions de tonnes en Allemagne, jusqu'au centre de 
ce pays où ses houilles étaient en compétition à 
Berlin avec les houilles silésiennes; elle expé­
diait encore 2 millions de tonnes aux Pays-Bas, 2 
millions de tonnes en Belgique, 12 millions de ton­
nes en Fra nce et 23 millions de tonnes en M éditer­
mnée. L e commerce international de charbon britan­
nique s'est rétracté comme la Peau de chagrin, mais 
la Grande-Bretagne n'en est pas morte et elle 
pourrait encore reprendre un grand rôle sur le mar­
ché ch arbonnier européen en raison de la puissance 
de ses gisements houillers, de leur situa'tion au bord 
de la mer et de la qualité de ses houilles. 

La Suède possède un des gisements de fer les plus 
abond a nts de l'Europe et même du monde. Elle 
compte une réserve actuelle de minerais riches de 
1.720 millions de tonnes représentant plus d'un 
milliard de tonnes de fer. N 'ayant ni mines de houil­
le ni usines sidérurgiques importantes, elle exporte 
tout le minerai extrait. Son gouvernement tient en 
main l'industrie minière et mesure la ,quantité 
de minerai à exporter afin d'en obtenir le plus 
grand revenu possible; il se garde de faire fléchir 
les prix par une trop forte vente. En fait, un régime 
d 'équilibre s'établit par une p arité de prix de l'unité 
de fer. d a ns les centres sidérurgiques de nos régions 
cha rbonnières. 

L 'abstention de la Grande-Bretagne et de la 
S uède met le producteur d'acier de la Communauté 
dans une situa tion infé rieure à celle du producteur 
umérica in qui va chercher le minerai et le combusti­
ble dans un vaste marché commun. 

Ce qu'est la Communauté eumpéenne du Char­
bon et de l'Acier. 

L a Communauté est une généralisation de l'asso­
ciation prévue depuis longtemps entre la France, 
rich e en minerai .de fer et pauvre en houille, et 
l'Allemagne, riche en houille et pa uvre en minerai 
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de fer. L a Belgique et le Grand-Duché de Luxem­
bourg, en apportant de la houille e t du minerai de 
fer, à l'associa tion franco-a llema nde étenden t sa 
juridiction sur tout le bussin houiller du nord et sur 
tout le gisement de fer du sud. Ils apportent ce qui 
était indispensable à la Communauté pour cons­
tituer deux grandes sources u nifiées de matières pre­
mières : le bassin houiller du nord avec sa sidé­
rurgie et le gisement des minerais du sud avec 
un bassin houiller et sa sidérurgie. 

Les apports des P ays-Bas et de l'Italie sont 
sans importance. 

La Communauté d ispose ainsi, dans la région du 
nord, du gisement h ouiller de l'Escaut (Valencien­
nes), de la H a ine, de la Sambre, de la Meuse, du 
Limbourg et de la Ruhr (Rhin) avec quelques gise-

ments de fer, dans le massif schisteux-rhénan et dans 
la pla ine du Hanovre; elle dispose, dans la région 
du sud, du gisement de fer lorrain avec le bassin 
houiller de Moselle-Sarre. Ces deux régions sont 
séparées par le massif schisteux-rhénan (Ardenne) 
dont l'altitude n'est pas très élevée, mais dont la 
traversée est diffici le pour les transports de masses 
parce qu'il est profondément -raviné par des vallées. 

L es liaison s entre ces deux groupes qui se com­
plètent mutuellement et leurs liaisons avec les ports 
de mer ont une importance capitale dans l'organisa­
tion européenne du charbon et de l'acier. 

Je m e propose de donner une courte description 
des sources de production et des voies de transport 
dans leur situation présente. 

1. - LA REGION DU NORD 

Elle est riche en houille et dispose de quelques 
gisements de fer. 

A. Le bassin houiller du nord. 

L e terrain houillet• s 'étend sous la plaine septen­
h·ionale du continent européen et sous le plateau 
qui précède comme un gl acis le massif de l'Ardenne, 
de l'Eifel et du Sauerland. Il paraît à l'ouest, près 
du Pas-de-Calais, et disparaît à l'est sous les hau­
teur du T eutoburgerwald qui dominent le bassin de 
Munster ou plaine rhéno-westphalienne. 

L'industrie s'est établie très tôt dans les vallées 
qui bordent les hauts plateaux ardennais et schjs­
teux-rhénans et y subsiste encore dans la vallée 
de la Sambre, à Maubeuge et à Charleroi, dans la 
vallée de la H aine à La Louvière, dans la vallée de 
la Meuse à Seraing-Liège, dans la vallée de l'Inde. 
à Stolberg et Eischweiler près d'Aix- la-Cha pelle 
et dans les vallées de la Wupper et de la Ruhr 
à Wuppertha l et Solingen. Cette industrie s'est 
ma nifestée à l'origine par l'exploitation de nom­
breuses petites forges qui furent en activité sur le 
haut plateau, à côté des gîtes de fer, au milieu de 
la forêt où l'on se fournissait de combustible et le 
long de ruisseaux au cours rapide qui mettaient les 
machines en mouvement. L 'épuisement des mines 
de fer et le déboisement eurent pour conséquence 
le déplacement des forges vers les vallées où la 
grande industrie prit n aissance à côté des ch arbon­
nages au d ébut du siècle dernier. 

Le gisement de h ouille, exploité d'abord dans 
la vallée de la H a ine, de la Sambre, de la Meuse, de 
d'Inde et de la Ruhr où les couches de charbon 
a ffleurent sur les versants, s'étend vers le nord sous 
la plaine, dans le bassin de l'Escaut (Fla ndre 
française), en Campine, dans le Limbourg n éerlan­
dais, dans le bassin de la Wurm, au n ord d'Aix­
la-Chapelle et surtout dans le bassin rhéno-west­
phalien, dans les vallées de I'Emscher, de la Lippe 
et de l'Ems. . 

Ce gisem ent a une position géographique excep­
tionnellement favorable qu'il doit aux fleuves qui 

le traversent ; l'Escaut, la Meuse, le Rhin et l'Ems, 
près de Munster, voies navigables qui le mettent 
en relation au nord avec l a mer et au sud avec l'Eu­
rope centrale. voies navigables qui ont pu faci lement, 
grâce à la conformation du terrain, être complétées 
par un réseau de chemins de fer aux mailles très 
serrées. 

Ce gisement s'étend sur plusieurs pays et est divi­
sé en différents districts . Il commence dans la 
Flandre fran çaise où i l porte le nom de bassin de 
Valenciennes; il traverse la B elgique de l'ouest à 
l'est en formant les distric ts du Couch ant d e Mons 
et du Centre da ns la vallée de la H aine, de C har­
leroi dans la vallée de la Sambre, de Seraing-Liège 
dans la vallée de la Meuse et dans le pays de H erve. 
Dédoublé dans l'est de la Belgique, il y forme le 
bassin de la Campin e qui se prolonge au delà de 
la frontière dans le Limbourg néerla ndais dans la 
vallée de la Meuse et sous le plateau de Heerlen. 
Ce même gisement se prolonge e ncore en Alle­
magne, au nord d'Aix-la-Chapelle, dans la vallée 
de la Wurm. L'enfon cement géologique qui a 
formé le golfe de Cologne, comblé par des dép ôts 
secondaires et tertiaires, enfouit à grande profon­
deur le terrain houiller qui reparaî t dans la vallée 
même du Rhin et qui remplit le grand bassin de 
Munster. C'est le gisement rhéno-westphalien que 
l'on exploite jusque dans sa dernière extension près 
d 'Osnabrück. dans le Teutoburgerwald. 

Ce gisement houiller fait pa rtie du grand bassin 
houiller paralique ( 3) a nglo-germa in qui s'éparpille 
sur les Iles Britanniques en un grand nombre de 
bassins, qui s'épanouit à l'est du Rhin et dont les 
deux p a rties extrêmes sont réunies pat• une longue 
série de bassins étroits et profonds. 

Ce gisement, d 'âge prima ire, est constitué p ar 
toute la série des assises du Houiller, à l'exception 

(3) Les gisements parali<Jnes se sont formés non loin des riva­

ges de ln mer c l ont généralement une continuité ct une régula­

rité que n'ont pas les gisements linmiques comme celui de Moselle­

Sarre qui sc sont formés dans des lacs, à l'intérieur de continent. 
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peut-être de l'étage tout à fait supérieur. Il renferme 
des charbons d e toute qualité, depuis les charbons 
à très haute teneur en matières volatiles des assises 
supérieures jusqu'aux anthracites des assises infé­
rieures. 

Le gisement u partout une même structure. Son 
bord sud, au contact du massif ancien, est redressé; 
les couches d e houille y sont pliées, renversées, fail­
lées et charriées; son bord nord est un versant régu­
lier et faiblement incliné. 

Les conditions d'exploitation varient beaucoup 
d'un endroit à un autre. Elles sont, en général 
mauvaises le long du bord sud, à cause de l'irré­
gularité des couches. Elles sont meilleures dans 
les parties nord du gisement : dans les Limbourgs et 
en Westphalie, où les couches de houille ne peu­
vent être atteintes que par des puits à creuser à tra­
vers « des morts terrains » très épais. 

Le tableau n° 1 donne quelques renseignements 
caractél'isant les différents districts du gisement 

houiller du nord (4 ). Le ta bleau n° 2 donne la pro­
duction du charbon des districts aux cours des cin­
quante d ernières années. 

Les renseignements émanent de pouvoirs publics 
ou de consortiums d 'exploitants; ils sont donc 
authentiques mais ne sont pas tous établis suivant 
une même méthode sta tistique et ne sont donc 
comparables que dans une certaine mesure. 

Nous déborderions le cadre de cette étude s'il 
fa lla it expliquer chacun des chiffres du tableau; 
constatons seulement les différences énormes entre 
les districts houillers. Les différences entre les 
charbonnages d'un même district sont également 
grandes. La disparité entre les différentes exploita-

(4) Cc lableau n élé élabli pour les bassins de Valenciennes, 

d'Aix-la-Chapelle el de la Ruhr, en grande parlie d 'après les 

données d'une élude du Dr RU<lol/ Regul : « Einige S1ruk1urdn1en 

des S leinkohlenbergbaus in D eulschla nd. Frankreich, Grosbrilan­

nicn und im Saargcbicl , . G fückou/1 1er mars 1952, p. 220. 

TABLEAU l 

Les caractéristiques du bassin houiller du nord 
dans ses différents districts 

France Belgique Pays-Bas 

Haine-

1 

Valenciennes Sambre- Limbourg Limbourg 

Meuse belge néerlandais 

Superficie des champs d 'exp loi-
ta tion en kml! 1.2SO 1.343 380 290 

Réserve présumée en milliards 
de t 3,9 1,9 3,3 3.S 

Puissan ce moyenne des couches 
exploitées en cm liS 79 104 Il S 

Profondeur moyenne des chan- de 300 de 748 de 100 
tiers en rn 4SO à 1.34S à 1.010 à 636 

Nombre total d'ouvriers, en mil-
liers 14S 120 4 1 49 

R endement journalier de l'ou-
vrier du fond en lql' 1.247 976 1.272 1.S86 

Production moyenne annuelle 
par s iège d'exploitation en mil-
liers de t 28 1 142 1.308 1.036 

Production en 19S2 en millions 
de t : 29.4 20,7 9,7 12,S 

1 
maigre l 30,9 - } 2 1,7 3 1,1 

Qualité de la 
1/ 4 gras 6,4 -
1/ 2 gras 2 1,7 33,S 2,4 

houille extraite J 17,2 
\ 3/ 4 gras 

1 
39,2 

9,4 0.7 
en pouT cent 

1 
11.0 20.9 

J 
gras 

51,7 
à gaz fl amb. 

1 
17.4 8,8 76.0 

A llemagne 

1 

A ix-b- Ruhr 
C hapelle 

697 s.ooo 

1,7 6S,2 

7S 136 

630 7S6 

24 387 

1.140 l .S10 

606 738 

6,6 114.2 
28.7 6.0 
31.6 

f 39,7 
S, 1 

- 69:6 
-

1 
19,3 -
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TABLEAU Il 

La production des différents districts des bassins houillers 
du nord et du sud 

Millions de tonnes 1905 1913 1929 1938 

Valenciennes - France 20.3 27,4 34,9 28.2 
Haine-Sambre-Meuse - Belgique 23.5 22.8 23,7 23.0 
Campine - Belgique - - 3.2 6,5 
Limbourg - P ays-Bas 0,3 1,9 If .6 13,5 
Aix-la-Chapelle - A llemagne 1,9 3,3 6,7 7,8 
Ruhr - A llemagne 59,6 114,5 124 ,0 127,3 

Total 105,6 169,9 204,1 206,3 

Sarre 9,4 13.2 13,6 14,4 
Moselle - France 1 ,1 3,8 6, 1 6,7 

Total 10,5 17,0 19,7 21,1 

G rand total 116,1 186,9 223,8 227,4 

G rande-B retagne 228,8 292,0 262,0 208.2 

1910 1913 1929 1938 1951 

161,1. Total: Nil/. rie T. 186,9 223,8 227/t 21*,7 
-------- - -- - ----

228,8 G~· Bretagnt 292.0 2.62.0 ;_ 208,2 225.7 

Fig. 1. - Lu produclioll cie /•ouille clons les di/férenls clislricls. 

La largeur des blocs est proportionnelle au total de la production. 

La produclion britannique est indiquée à ln même échelle, à titre de comparaison. 

195 1 

28. 1 
20,4 
9,3 

12,4 
6,1 

110,6 

186,9 

16,3 
1 1,5 

27,8 

214,7 

225,7 

1952 

229,0 

La lHluleur des b locs est divisée proportionnelleme nt aux pourcentages de ln production de chaque district. 

Les superficies grisées sont proportionnelles nm< productions. 

1952 

29,4 
20,7 

9,7 
12,5 
6,6 

114.2 

193,1 

16,3 
12,2 

28,5 

221,6 

229,0 
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tions est bien une caractéristique de l'industrie 
charbonnière et elle rend difficile toute organisa­
tion nationale et surtout internationale. 

A. - Le bassin de Valenciennes. 

Le gisement français s'étend dans le bassin de 
l'Escaut et de ses affluents, la Scarpe et la Lys, 
dans la Flandre française, pays plat où des canaux 
complètent la navigation des rivières et mettent les 
charbonnages en liaison avec la région de Paris 
par l'Oise, avec Dunkerque et avec la Belgique. 
Le réseau ferré très dense atteint tous les char­
bonnages. 

Le bassin de Valenciennes renferme encore une 
grande réserve de houille. Les couches exploitées 
ont une bonne puissance. Les charbonnages, la plu­
part détruits au cours de la première guerre, ont 
été bien reconstruits et sont aujourd'hui bien équi­
pés. Ils sont unifiés et exploités par une société na­
tionale qui est l'émanation de l'Etat. 

Les sièges d'exploitation sont de grandeur moyen­
ne. Les chantiers ne sont pas encore à grande pro­
fondeur. 

Les charbonnages occupent de 140 à 150.000 
ouvriers dont 60 p. c. sont des étrangers : des Polo· 
nais, des Allemands et des Italiens. 

Le rendement journalier de l'ouvrier du fond était 
de 1089 l<g en 1950; il s'est amélioré et atteignait 
1259 kg dans les derniers mois de 1952. 

La production se maintient à un niveau voisin 
de 28 millions de tonnes, inférieur aux maxima de 
35 millions de tonnes atteints en 1929 et de 32 
millions en 1939. 

B. - Le bassin de Haine-Sambre-Meuse. 

Ce bassin est un étroit et profond sillon, enflé 
en quelques endroits : au Couchant de Mons, dans 
le Centre, à Charleroi et à Seraing-Liège. On y a 
exploité un grand nombre de couches donnant toute 
la gamme des houilles et épuisé les couches supé­
rieures des charbons gras et flambants. 

Si les couches sont nombreuses, elles sont minces 
en général. Les réserves sont encore grandes mais 
la question est de savoir jusqu'à quel point il sera 
possible de les épuiser, car les conditions d' exploi­
tation deviennent très difficiles. Le gisement est 
irrégulier, le grisou est abondant et les chantiers sont 
à grande profondeur. 

Les sièges d'exploitation classés d'après la profon­
deur de l'étage inférieur sont : 

Etage in{érieur Mons Centre Clwrleroi Liège 

à moins de 600 m 5 5 22 21 
de 600 à 1.000 m 19 13 27 23 
de plus de 1.000 rn 4 0 9 0 

Un charbonnage de Mons exploite à la profon­
deur de 1350 m. 

L'exploitation qui a commencé il y a plusieurs 
siècles est répartie en un grand nombre de sièges 
dont la production moyenne est très faible. S'il 

a été possible de réunir des concessions et de fusion­
ner des sociétés charbonnières, il n'est pas possible 
de concentrer les exploitations comme on le ferait 
s'il s'agissait d'un gisement neuf. Un effort a été 
fait et est intensifié en ce moment pour améliorer 
l'outillage dans la mesure du possible. 

Les charbonnages occupent en moyenne 104.000 
ouvriers sur un personnel de 120.000 inscrits, dont 
58.000, soit 48 p. c. sont des étrangers, la plupart 
venant d'Italie. Ce personnel étranger est instable. 

Le rendement par ouvrier est faible pour les 
raisons données ci-dessus et à cause de l'inexpé­
rience des ouvriers étrangers et de leur mobilité. 
Il s 'améliore cependant. 

Le bassin belge du sud produit de plus en plus 
de houilles maigres et demi-grasses et de moins 
en moins de houilles grasses propres à la fabrica­
tion du coke. 

La production qui s'était maintenue jusqu'en 
1939 aux environs de 23 millions de tonnes est 
descendue à 19 millions de tonnes. 

C. - Le bassin de la Campine. 

L'extension de ce gisement vers le nord, où il 
est recouvert d'épais morts-terrains, n'est pas con­
nue. Les puits et les sondages font connaître un 
gisement régulier, riche en couches puissantes et 
représentant une réserve évaluée avec beaucoup de 
prudence à 3,3 milliards environ de tonnes exploi­
tables. 

Les concessions sont grandes; les sièges d'ex­
ploitation sont de grande capacité et bien équipés. 

Les chantiers sont déjà, après 50 ans au plus 
d'exploitation à grande profondeur parce qu'il a 
fallu traverser sur une grande épaisseur les terrains 
superficiels stériles. 

Sept sièges d'exploitation sont en activité et 
produisent chacun plus d'un million de tonnes par 
an. 

Le nombre moyen d'ouvriers au travail est de 
34.000 sur 41.000 inscrits, dont 12.700, soit 31 p.c. 
d'étrangers. 

le rendement journalier de l'ouvrier du fond est 
en ce moment de 1272 l,g; il s'améliore lentement et 
tend à revenir au taux d'avant-guerre, à 1.523 kg 
en 1938. 

La production qui atteint 9 millions de tonnes 
augmente lentement. 

La Campine produit principalement des char­
bons fl ambants gras (74 p.c.) et des charbons 
gras (24 p. c.). 

D. - Le gisement du Limbourg néerlandais. 

Le gisement houiller néerlandais exploité depuis 
·très longtemps à l'extrême sud où il affleure a été 
en réalité découvert dans son extension nord par 
des ingénieurs belges, par ceux qui reçurent la 
concession de deux charbonnages en activité non 
loin de la frontière allemande et par ceux qui ont 
sondé dans ce qu'on appelait les «champs de 
Meuse ». L'Etat néerlandais s'en est réservé l'ex­
ploitation. 
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Le gisement néerlanda is prolonge celui de l a 
Campine mais est moins profond. Sa réserve a été 
estimée à 3,5 milliards de tonnes. Il faudrait y 
a jouter 1,7 milliard de tonnes gisant sous de très 
épais morts-terrains, dans les marais du Peel au 
nord. 

On compte S 1.000 ouvriers dont très peu d' étran­
gers. 

Le rendement est relativement grand. 
L es sièges d 'exploita tion , dont les plus impor­

tants et les plus n eufs appartiennent à l'Eta t , 
sont bien équipés. 

La production, qui augmentait rapidement avant 
la guerre, se maintient au palier de 12 millions de 
tonnes. Elle comprend toute la gamme des houilles. 
mais particulièrement les cha rbons gras à coke 
et les charbons à gaz. 

E. - Le gisement d' Aix-la-:Chapelle. 

Au sud-est d 'Aix-la-Ch ap elle, à Eschweiler, on 
finit l'épuisement du petit Bassin de l'Inde qui est 
la terminaison du gisement de Herve. Au nord 
d'Aix-la-Chapelle, dans le b assin de la Wurm, 
on exploite un bea u gisement qui es t la continua­
tion de celui du plateau de H eerlen. L a super­
ficie du gisement n 'est pas grande, mais il faudra it 
y joindre le gisement que l'on commence à exploi­
ter à Erkelenz, au nord de la vallée de la Roer. Les 
couches ne sont pas très puissant(.s; la profondeur 
des chantiers est déjà grande. Le rendement par 
ouvrier est bon. Les nouvea ux sièges d'exploitation 
sont importants et bien outillés; ils produisent prin­
cipalement des houilles qua lifiées comme l/2 aras­
ses. mais qui conviennent en grande partie à la 
fabrication d'un bon coke métalli.trgique. 

La fabrication monte lentement et dépasse 6 
millions d e tonnes p ar an. 

F. - Le gisement de la Ruhr. 

Le bassin rhéno-westphalien , qui paraît déjà 
sur la rive gauche du Rhin et qui remplit toute 
la plaine de Munster, vaut à lui seul beaucoup 
plus que l'ensemble des gisements français, b elge 
et néerlandais. La réserve de houille devrait être 
estimée beaucoup plus que 65 milliards de tonnes 
si l'on ajoutait à ce qui est connu p a r puits, ce qui 

· a été prospecté p ar sondages et ce qui est probable 

au nord de la zone des sondages. L e gisement est 
régulier et les couches très puissantes. L es char­
bonnages sont relativement modernes et bien équi­
pés. Ils ont appartenu à de grands concerns. Ils 
occupent 387.000 ouvriers dont le rendement après 
avoir fléchi, revient lentement à l'ancien taux. La 
production, qui a dépassé 130 millions de tonnes 
pendant les premières années de JE\ dernière guerre, 
se relève rapidemen t et atteindra, semble. t-il, pro­
chainement l'a ncien niveau. 

La majeure p artie du charbon , même celui que 
l'on qualifie de 1/ 2 gras, convient à la fabrication 
d'un b on coke de haut fourneau. 

B. Les gisements de fer du nord de l'Allemagne. 

De très nombreux gîtes de fer ont été exploités 
dans le Massif schisteux r·hénan, à l'est d u Rhin et 
ont fait naître la sidérurgie a llemande dont le 
centre de gravité s'est dans la suite déplacé vers 
le nord d e la Ruhr, vers le bassin houiller. 

Dans le haut bassin de la S ieg, autour de Siegen , 
le minerai a une teneur de 35 à 40 p.c. de fer et 
a de la valeur parce qu'il contient du manganèse. 
On en extrait encore 2 à 3 millions de tonnes des 
mines profondes. 

Dans les vallées de la Dili, autour d e Dillenburg 
et de la Lahn, près de W etzlar et d e Giessen, le 
minerai est pur et riche, ma is le gisement presque 
épuisé ne donne plus qu'un million de tonnes 
par an. 

Dans le T a nnus, le Vogelberg, en H esse, au 
nord du H a rz, et en divers a utres lieu x, de nom­
breux petits gîtes sont encore exploités, ils don­
nent 4 à 5 mill ions de tonnes par a n d'un minerai 
relativement pur et riche. 

La limonite de la pla ine allemande, entre H ano­
vre et Brunswick a été exploitée à Salzgitter et 
Peine , pour a li menter l'usine Hermann Goering 
construite à Watenstedt, au sud de Brunswick et 
détruite à la fin de la guerre. Ce minerai p auvre, 
phosphoreux et silicieux mais abondant est de 
p lus en plus ~xploité pour les besoins des u sines 
de la Ruhr et est transporté vers la Westphalie par 
le Mittelland-kana l à prix réduit car c'est un fret 
de retour. 

Le tableau montre que la production de ces 
minerais n'est pas négligeable et qu'elle augmente. 
(voir Tableau lll). 

TABLEAU lil 

La production de minerai de fer dans le Nord de l'Allemagne 

MiUions cle lonnes 19 13 1938 1951 1952 

S ieger! and 2,7 1,9 1.4 1,5 
Oill et Lahn 1, 1 0,9 1,6 1,7 
Tannus, Vogelsberg, Harz, etc. 1,9 4,0 1,8 2,3 
Salzgitter· et P eine 0.9 4.2 6,9 8,3 

Total 6,6 11,0 11 ,7 13,8 
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Il. - LA REGION DU SUD 

Elle est riche en minerai de fer et on y exploite 
le bassin houiller Moselle-Sarre. 

A. Le gisement de fer de Lorraine. 

Le gisement d'oligiste ooli thique est très éten­
du, régulier, faci lement accessible et contient une 
grande quantité d'un minerai de fer pauvre, phos­
phoreux, et faci lement réductible au haut fourneau. 
Il est situé dans l'est de la France entre la Moselle 
et la M euse et dans le sud du Luxembourg. 

La partie nord du gisement affleure dans le sud 
du Luxembourg belge et grand-ducal ; il affleure 
également sous les côtes de la Moselle, tout le 
long de cette rivière, depuis la frontière luxembour­
geoise à Dudelange jusqu'au delà de Nancy. inler­
•·ompu entre le Rupt-de-Mad et le confluent de la 
Meurthe et de la Moselle. Le gisement s'enfonce 
lentemen t el uniformément vers l'ouest. 

Exploité d'abord par .galeries aux affleurements, 
dans le Grand-Duché de Luxembourg et dans les 
va llées de la Mose lle et de ses affluents : la 
Fentsch et l'Orne, il est de plus en plus exploité 
par puits sous le plateau de Briey et les expéditions 
se font de p lus en p lus par les gares du plateau. 

On a exploité onze couches; les unes donnent 
du minerai calcareux, les autres du minerai si li­
ceux de moindre valeur qu'il est avantageux de 
méla nget·. 

L'exploitation est facile. Le minerai (minette) 
a une teneur de 28 à 36 p. c. de fer. 

La production marchande de minerai qui avait 
a tteint en 1929. le volume record de 55.569.000 
tonnes, y compris la production luxembourgeoise, 
n'atteint plus aujourd'hui que 40 millions de ton­
nes. 

Les sociétés sidérurgiques belges et luxembour­
geoises possèdent d'importantes participations dans 
le!l concessions des mines lorraines. 

La Fronce a exporté en 1951 vers la Sarre 5,5 
mill ions de tonnes de minerai de fer, vers l'Union 
économique hel go-luxembourgoise, 8,5 millions de 
tonnes dont une petite p a rtie venait de l'ouest, de 
Normandie, d'Anjou et de Bretagne et vers l'Alle­
magne, 0,4 m illion de tonnes seu lement. 

Le vo lume de minerai contenu dans le gisement 
a été évalué à 10.955 millions de tonnes représen­
tant 3.400 millions de fer dont il resterait à exploi­
te•· 4 .500 mill ions (5). 

(S) ]. Biolwlonne ef P. Agof : «Le bassin fcrrifèrc rie Lpr­

ra inc ., , Bergcr·Lcvroult, Nancy, 1939. 

Il faut y ajouter quelques dizaines de millions 
de tonnes pour le Grand-Duché de Luxembourg 
dont le gisement est en grande partie épuisé. 

B. Le bassin houiller Moselle-Sarre. 

Au sud du massif schisteux-rhénan, depuis la 
vallée de la Moselle jusqu'au delà de la Sarre, 
le gisement de Moselle-Sarre s'allonge dans une 
profonde fosse de direction N E E où les dépôts 
.houillers se sont entassés sur une grande épaisseur. 
Ce gisement limnique est d'une formation diffé­
rente de celle du gisement du nord. On y connaît 
95 couches de houille dont quelques-unes ont 
une grande épaisseur. L e charbon y est de diverse 
qua lité. La carbonisation des houilles ne donne 
pas un bon coke métallurgique, ma lgré les recher­
ches qui ont été fai tes et tous les mélanges et pro­
cédés qui ont été tentés. 

D es essais sont encore en cours. Il n'est pas impos­
sible que la production de la fonte uu bcts /oumeau 
que l'on essaie en ce moment à Liège ne donne une 
solution au problème de l'utilis:ltion de la houi lle 
de Mosel le-Sane à la s idémrgie. 

Quelques données groupées dans un tableau 
caractérisent l'exploitation de ce gisement. 

A. - Le bassin de la Sarre. 

L 'exploitation est ancienne ; elle est depuis long­
temps atLx mains de l'Eta t. La réserve certaine est 
grande; la réserve probable semble immense. Les 
chantiers ne sont pas encore à grande profondeur. 
Les ouvriers sont recrutés d ans la région même dont 
la population est nombreuse. Les s ièges de charbon­
nages sont relativement importants. La production 
a nnuelle a atteint depuis longtem ps 12 mill ions et 
n'a guère augmenté a u cours des quarante der­
nières années. La houille sarroise ne se vend pas 
facilement dans la région industrielle de la Moselle 
parce qu'elle n 'est pas convertib le en bon colœ 
de haut fourneau et qu'elle est en compétition avec 
le charbon de la Ruhr dans le bassin du R hin. 

B. - Le bassin de la Moselle. 

Ce bassin est la continuation du gisement de 
la Sarre. Ce bassin étendu. riche et profond est 
recouvert par un épais manteau de terra ins récents. 
li n 'est encore exploité que près de la frontière 
sarroise. Les réserves sont considérab les mais 
seront difficilement accessibles en certains endroits. 

TABLEAU IV 
La production de minerai de fer en Lorraine 

Millions cle tonnes 1913 1929 1938 195 1 1952 

LotTaine 41,2 48,0 31.0 32,7 37,5 (pr.) 
Grand-Duché de Luxembourg 7,3 7,6 5,1 5,6 7,4 
Luxembourg b elge 0. 1 0, 1 0, 1 - -

Total 48,6 55,7 36,2 38,3 44,9 
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Les couch es sont puissantes, le rendement journa­
lier de l'ouvrier du fond a dépassé 2.000 kg cer­
tains mois de 1952. La production augmente rapi­
dement et dépassera sous peu semble-t-il celle de 
la Sarre. Une des difficultés de l'exploita tion est la 
grande quantité d'eau qu'il faut épuiser. 

Les charbonnages sont à grosse production et très 
bien équipés. 

Le développement de la production dans ces 
gisements est donnée dans le tableau Il. 

Le tableau V résume en quelques chiffres les 
caractéristiques du gisement de la Sarre et de 
celui de la Moselle ( 6). 

(6) Ce tableau reprend quelques chiffres de l'étude citée 

ci-dessus du Dr Rudolf Regu/ 

TABLEAU V 

Les caractéristiques du bassin houiller de la Sarre et de la Moselle 

La Sarre 1 La Moselle 

Superficie des champs d'exploitation en l<m2 450 292 
Réserve présumée, en milliards de tonnes 2,8 4,2 
Puissance moyenne des couches exploitées en cm 115 184 
Profondeur moyenne des chantiers en rn 600 à 650 503 
Nombre total d'ouvriers, en milliers 61 35 
Rendement journalier de l'ouvrier du fond en kg 1.683 2.105 
Production moyenne par siège d'exploitation en milliers de tonnes 838 1.035 
Production en 1952 en millions de tonnes 

Qualité de la , gras 
houille extraite flambant gras 
en pour cent 1 flambant sec --, .. 

La fabrication du coke. 

On carbonise la houille soit près des charbonna­
ges, soit à côté des usines sidérurgiques, soit aux 
endroits où l'on peut recevoir facilement de diffé­
rentes sources du charbon par bateaux ou navires 
et d'où l'on peut facilement expédier le coke vers 
les usines sidérurgiques. 

La distribution des gaz des fours à coke et le 
traitement sur place des gaz et des sous-produits 
exercent une influence sur la localisation des fours 
à coke. 

Dans le nord de la France, les colœries sont à 
côté des charbonnages et des usines sidérurgiques. 

En Belgique, il reste quelques cokeries près des 
charbonnages, notamment la cokerie de Tertre 
exploitée par une coopérative des charbonnages de 
Mons . Toutes les grandes usines sidérurgiques ont 
leurs fours à cokt:. Quelques cokeries importantes 

16,3 12.2 
- 23,7 

72 53,9 
28 22.4 

sont près des ports, à Ostende, à Selzate et près 
de Gand et surtout le long du Canal maritime de 
Bruxelles au Rupel. 

Les Pays-Bas exploitent deux cokeries près des 
charbonnages, une près de l'usine de Ymuiden et 
une également à Sluiskil. près du port de mer de 
Terneuzen. 

L'Allemagne a des fours à coke dans le bassin 
d'Aix-la-Chapelle. E lle en a surtout dans le bas­
sin de la Ruhr, les uns exploités par des char­
bonnages et les autres par des usines. 

La Sarre a quelques cokeries, la plupart an­
nexées aux usines. En Lorraine, il n'y a nue quel­
ques fours à coke, ceux de Thionville, d'Hagon­
dange par exemple, où l'on essaie de carboniser 
les charbons lorrains. 

Le tableau de la production du coke montre la 
prépondérance du bassin houiller du nord, de la 
Ruhr plus spécialement, dans la production de 
coke. 

TABLEAU VI 

La production du coke 

Millions de tonnes 1913 1929 1938 1951 1952 

France 4,0 9,1 7,6 8,1 9,3 

Belgique 2,6 5,9 4,3 6,1 6,3 
Pays-Bas 1,0 2,4 3,1 3,0 3,2 
Allemagne 29,1 34,0 36,7 31,4 37,2 
Lu Sarre 1,8 2.4 3,1 3,8 4,0 

Total 38,5 53,8 54,8 52,4 60,0 
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LES USINES SIDERURGIQUES 

1. - Dans la région du Nord. 

L es usines sont sur le cha rbon. B eaucoup d'usines 
sidérurgiques sont en activité da ns le nord de la 
France, la plupa rt ne produisant p as de fonte, trans­
forment de la fonte lorraine en acier. D es usines sont 
sur les bords de la S ambre, à Maubeuge, Louvroil et 
H autmont. L es plus importantes et les plus complè­
tes sont da ns le b assin de l'Escaut, à côté des cha r­
bonnages, à V a lenciennes. Trith, St-L éger, D ena in 
et Escauda in. L es aciéries d e Anzin, R a ismes. 
Doua i, H énin-Liétard, P ont-à-V en din et Lens sont 
éga lemen t d a ns le bassin houiller. L ' usine de Is­
b ergues est un peu a u n ord du b assin h ouiller. 

En Belgique une dizaine d 'usines méta llurgiques, 
très près les unes des autres. sont sur les b ords de 
la S ambre, près de C ha rleroi. A ce groupe se 
rattachent deux usines du C entre à L a L ou vière 
au nord de C harleroi, da ns la vallée d e la H a ine 
et l'usine de C labecq entre Charleroi et Bruxelles, 
sur le ca nal. Les trois grosses usines de Liège sont 
sur la M euse, en amont de cette ville. L a sidérurgie 
belge a été éta blie presqu'entièrement da ns le bas­
sin houiller, ma is n e trouve plus de houille de la 
qualité qui lui convient d a ns les cha rbonnages qui 
ne peuvent plus extraire que très p eu de houille 
à coke dans un gisement dont la partie supérieure 
est épuisée. L es usines belges ont l'avantage géo­
graphique d 'être situées près de b ons ports de mer, 
p as trop loin du gisement de fer lorra in, et de dis­
poser de bons moyen s de transport par fer et par 
eau. 

LGS Pays-Bas ont une usine sidérurgique de 
moyenne importa nce à Ymuiden, sur une rive du 
N oord zeekanaal qui relie A msterdam à la mer. 

D a ns la région rhéno-westphalienne, où l'on p ro­
duit la plus grosse pa rtie de l'acier de la Communa u­
té , d'a nciennes usines sont encore en activité da ns les 
vallées d e la Wupper et de la Ruhr; les grandes et 
modernes u sines sidérurgiques sont sur' les borels du 
Rhin, près de l'embouchure de la Ruhr, à Rhein­
hausen, Uekingen, Duisbourg-Ruhrort, H amborn 
et rvleiderich; elles sont à quelque dis ta nce du 
Rhin, au milieu des charbonnages, à Oberha usen, 
Mülheim, Essen, Gelsenkirchen et Boch um et, 
da ns la partie es t du bassin houiller, à D ortmund 
et à Hoerde. 

Il. - Dans la région du Sud. 

L es usines sidérurgiques sont éta blies d ans les 
vallées, la plupa rt au pied des côtes d'où l'on 
sortait le minera i de fer ou près des cha rbonnages 
de la Sarre. 

Dans les vallées de l'Alzette et de ses a ffluents, 
on trouve le long de la frontière, de l'est à l'ouest. 
les u sines luxembourgeoises d e Dudelan ge, de Ru­
melange et d e Otta nge (cette dernière en France) , 
d'Esch. d 'Aud un-le-Tige, de Villerupt et de Miche­
ville - ces trois dernières en F rance et de B elval. 
C es usines sont reliées p a r la tra nsversa le B ettem-

bourg-Athus aux grandes lignes Metz-Thionville­
Luxembourg et Longwy-Arlon. 

Les vaUées de la Chiers et de ses a/fluents. Les 
mines et les usines sont, e n remontant la rivière, 
R ehon, Longwy, M ont-Saint-Ma rtin, Moula ine, 
Saulnes, Hussigny en Fran ce, A thus en B elgique, 
Rodange et Differdange da n s le Grand-Duché de 
Luxembourg. Ces usines sont sur la ligne Longwy­
Athus-Arlon et en lia ison avec la ligne de la 
rvleuse par la voie ferrée qui descend la va llée de 
la C hiers jusqu'à S ed a n, pa r Longuyon. 

La Fentsch descend du pla teau de Briey jus­
qu'à la M oselle d ans une vallée encombrée d 'usi­
nes et d 'insta lla tions minières ; elle est jalonnée 
par les bourgs et les villes industrie ls de F on toy, 
H ayan ge et Thionville (7). C'est pa r cette vallée 
que la voie ferrée d e Thionville à A udun-le-Ro­
ma n et à Longwy relie ce d istrict ind ustriel à la 
ligne de la M euse et à la ligne Metz-Luxem bourg. 
Thionville, a u d éb ou ché de la vallée de la F entsch 
est sur le can a l d es Mines de Moselle. On y a 
établi un port. 

L'Orne descend du plateau de B riey en coulant 
à côté des usines d 'Auboué , H omécourt, J œ uf. 
Moyeuvre-Grande, R osselan ge et R ombas. Il faut 
joindre à ce groupe les usines de H agonda nge et 
M ézières-lez-M etz près de l'embouchure de l'Orne 
d a ns la va llée de la Moselle . La voie ferrée H agon­
dange-Confla ns-J arny relie ce groupe d'usines à la 
ligne M etz-Luxembourg et à la ligne P a gny-sur­
Moselle-Conflans-B aroncourt q ui rejoin t la ligne 
de la M euse par Longuyon et Montmédy. 

Le groupe de N ancy. L es mines de fer exploitées 
sous le p lateau très déchiqueté de N a ncy ont fai t 
n aître la méta llurgie d a ns les vallées de la M oselle 
et de la Meurthe. Ces usin es sont à Pont-à-Mous­
son , P ompey, Neuves-M a isons, sur la M oselle et 
à F roua rd sur la M eurthe. Ces u sines sont sur 
la grande ligne N ancy-Metz vers L ille et vers 
Luxembourg et près des croisements du ca na l du 
Rhin à la Marne avec la Meuse et avec la M oselle. 

D ans le bassin de la S arre, les gran des usines 
sont le long de la rivière, ù D illingen, H ostenbach . 
Volldingen, Burbach , B rebach (Suarbruck) et N eun­
kirchen. 

Les exportations outre-mer. 

Les pays de la C ommuna uté produisent beaucoup 
plus d'acier qu'ils n'en utilisent et exportent outre 
me1· à l'éta t brut des aciers en lingot, étirés ou la­
minés, représentant à p eu près le q uart de leur pro­
duction . 

Leur principa l port d'exportation, comme le mon­
tre le ta bleau de statis tique, est depuis tout temps 
Anvers, pour des ra isons géographiques. Anvers a 
d ans son a rrière p ays immédiat les u sines belgo­
luxembourgeoises qui, en raison de l'étroitesse de 
leur march é na tiona l. doivent exporter les 2/ 3 ou 
m ême les 3/ 4 de leur production et font, en certa i-

(7) Solac y éla blit un grand la minoir à lôlcs fines. 
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Millions de tonnes 

France du nord 
Belgique 
Pays-Bas 
P ays rhéno-westphalien 

Total 

Luxembourg belge 

Am7ttles des Mines de Belgiq11e 

TABLEAU VIl 

Production d'acier (lingots et pièces moulées) 
en millions de tonnes 

1913 1929 1938 

1.092 1.698 1.148 
2.467 3.907 2.049 
- - 56 

10.500 14.000 17.902 

14.059 19.605 21.155 

- 202 230 
Grand-Duché de Luxembourg 1.326 2.705 1.437 
Lorraine 6.973 6659 4.195 
Sarre 2.080 2.209 2.557 

Total 10.379 11.775 8.419 

Grand total 24.438 31.380 29.574 

1913 1929 1938 1951 

2't,lt Jt,'t 29,6 29,9 

Fig. 2. - Lo procluctioJL cl'acier clons les cli//érenls dislricls. 

Lo furgeur des b locs proportionnelle ou tota l de la production. 

Tome LII. - 2me livraison 

1951 1952 

2.070 2.340 
4.666 5.004 

554 630 
11.097 13.429 

18.387 '21.403 

405 404 
3.077 3.001 
5.401 7.123 
2.603 2.820 

11.486 13.348 

29.873 34.751 

1952 

La hauteur des blocs est divisée proportionnellement aux pourcentages de la p roduction de cf,nque dis trict. 

Les superficies grisées sont proportionnelles aux productions. 

nes années de l'Union helgo-luxembourgeoise le 
plus gros exportateur d'acier du monde, dépassant 
les Etats-Unis, l'Allemagne et la France. 

Les exportations d'acier bel go-luxembourgeois atti­
rent à Anvers le transit d'acier des autres pays de 
la Communauté d'autant plus facilement qu'Anvers 

est le port le plus proche de Lorraine, de Sarre et 
de Westphalie. 

Anvers offre aux exporta teurs un excellent outil­
lage, une organisation spécialisée, des frets avanta­
geux et la fréquence des départs ~t l'universalité 
des destinations de ses nombreuses lignes de navi­
gation. 
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Il n 'est pas fa ci le de dresser un tableau des expé­
ditions ma ritimes d'acier des pays de la C ommu­
n auté du Charbon et de l'Acier car les rubliques des 
sta tistiques ne couvrent les mêmes marchandises n i 
d ans les différents ports ni a u cours des a nnées. L es 
produits qui sortent des us ines sidérurgiques sont 
p a rfois confondus r:vec la ferra ille et avec les ouvra­
ges métalliques et les machines. Dans la sta tistique 
b elge, les produits sidérurgiques sont rangés sous 
les rubriques : 

Matières brutes ou simplement préparées - n ° 79. 
F er et A cier; 

Produits fabriqués - n• 148. F er et Acier simple­
ment ba ttus , étirés ou laminés. 
N ous avons essayé de dégager da ns les statis­

tiques des ports étra ngers, les produits correspondant 

à ces rubriques sans cependa nt pouvoir toujours 
m ettre à p art la ferraille et les ouvrages. Les chif­
fres des p orts étrangers sont donc pa rfo is trop forts. 

Ce tableau, tout incomplet qu'il soit, montre 
qu'Anvem et G a nd a ttirent plus des deux tiers 
d es exporta tions ma ritimes d'acier d e la Commu­
n a uté, résulta t d ' uutant plus ma rquant que les ex­
p orta tions maritimes sont a ttirées vers des ports alle­
m a nds et fra nçais par des tarifs exceptionnels de ch e­
min de fer. 

L'acier qui tra nsite p ar Anvers et G and provient 
d es usines b elges dans la prop ortion de 40 p . c. et 
d es us ines soit françaises, soit gra nd-ducales et soit 
a llema ndes, pour ch acunes d 'elles, da ns la m ême 
p roportion de 20 p . c. Près des 3/ 4 des aciers arrivent 
à Anvers pa r w agon {8). 

TABLE A U Vlll 

E mbarc[uenu.•.•t sur navires d e m.er des aciers 

M iUiers cie t 19Z) 193[; 1951 1 95~ 

Dunkerque " 27f. 1075 (1) 935 (1) ( 

Gene! 68:1 330 357 366 
A nvcm 4956 24J 'i 52 13 3750 (2) 
;(ottcrd am (a ) 1241 30:) 1077 7 
Amsterda m (4) 7 80 456 7 
Emden - . 1 5 -
Brême " ? 473 " ! 1 

Hambo~:ug 54:: 29~: 186 140 
, 

(1) Y com pris d es locomotives, des wagons, des ou los cl mil res machines. 

(2) C hiffre provisoire. 

F1) Y com pris V la rdingen en Sch iedam. 

(4) Y compris Ymuidcn e l Zaandam. 

LES TRANSPORTS 

E ntre les charbonna ges , les fabriques de coke, les 
mines de fer, les usines et les ports de m er, les 
tra nsports se font en masses et devra ient se faire 
par les meilleures voies c'est-à -dire les plus écono­
miques. 

La distance n'est qu'un élément du tra nsport et 
les difficultés de la voie ont le m ême effet qu'un 
allongement du trajet sur le prix coûta nt. L'une 
des plus importantes difficultés est la dénivellation. 
La résista nce a u déplacement à la montée es t pro­
portionnelle à la déclivité. Un millimètre p a r mètre 
exige un effort de traction d 'un ){g par tonne. Le 
tra vail, c'est-à-dire la dépen se d'énergie pour faire 
passer un t rain par dessus le pla teau de l'Ar­
de nne es t considérable, c 'es t le tra vail nécessaire 
pour éleve r à 300 rn de ha uteur une ch arge qui p eut 

.être de 2000 t pour 1300 t de ma rcha ndises. 
E n p alier, l'e ffort de traction pour maintenir un 

tra in de m arch a ndise à la vitesse de 50 l{m à l'heure, 
es t de 5 kg pa r tonne ; sur une rampe de 5 mm par 
m ètre, cet effort est doublé; sur une rampe de 10 

mm il est triplé et sm· une rampe de 15 mm, il est 
quadruplé. Or l'effort de traction m esure la con­
somma tion de combustible ou d'électricité et les 
li gnes traversant l'Ardenne ont des déclivités de 
15 mm par mètre. 

L 'effo rt supplémenta ire p our monter une rampe 
équiva ut à un allongement du tra jet au point de 
vue des dépenses d'én ergie, de la durée du voyage, 
du nombre de locomotives à mettre en service, du 
p ersonnel, de l'usure du matériel e t en définitive 
d e la dépense. On p eut calculer une longueur vir­
tuelle équivalente, pour le:; dépe!:!ses, à la longueur 
réelle d 'une rampe. P ou r les rampes de 5, 10 et 15 
mm, les longueurs v irtuelles calculées d 'après les for­
mules d e Lind ner et de B aum son t respectivement 

(8) M . ]. D eprez a fail une analyse du lransil de l'acier à 

Anvers da ns son élude sur < Le P ori d'Anvers • parue en 1939 dans 

le Bu/lelin de la Soc. Belge des Eludes Géogrop/,iques. - M émoi-

res. 
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p:a· km, 2,6 à 2.8. 4,3 à 4.9 et 5 à 7.5. (9 ) U ne figure 
de la p la nche Il, construite a ux mêmes échelles q ue 
les p;ofils . montre les efforts et les dista nces vittucl­
les pour différentes inclinaisons dam les li mites 
de celles que l'on trouve sur des lignes exploitées. 

A la d escente la gravité diminue et même peut 
supprimer l'e ffort de t raction, mais il n'y a jamais 
compensation tota le, surtout s'il fa ut fa ire agir les 
freins. U n e d escente u n peu forte est nuisible au 
ma tériel qu'elle use. 

D ans les régions accidentées comme le pla teau 
ardenna is à la difficulté d es rampes vient s 'ajouter 
celle des courbes. 

Le profil en long d'une voie ferrée donne une 
indim tion sur sa v aleur . D es profils ont été dessinés 
sur la pla nc he Il pour les gra nds itinéra ires d es 
transports de la Communau té. Cert ains d 'entre eux 
ont été pris d ans le mémoire déjà cité de M . l'Ingé­
nieur Biron ( 1 0). Les a utres ont été établis d 'après 
des tableaux d e la S .N.C.F. ou construits avec le 
plus d'exactitude possible d 'après des cartes topo­
graphiques. 

L a ligne droite n 'est pas , en matière de tra nsports. 
le chemin le plus cou rt, c'est-à-dire le moins coû teux. 
Les exploitants de ch emins d e fer le savent b ien . 
Pour sortir d e la vallée de la M eu se à N amur, 
vers Bruxelles, les lourds trains de ma rchandises, 
a u lieu de monter la rampe de Rhisnes qui les con­
duirait en droiture à Gem b lou x, remontent la vallée 
de la Sambre jusqu'à H am, pu is la vallée de 
l'Orneau pour a tteindre le pla teau . Le trajet est 
p resque doublé, m ais es t plus économique parce que 
les rampes sont plus douces. 

E ntre la L orraine et la Ruhr, les tra ins de mine­
ra i et de charbon suivent les vallées de la M oselle 
et d u Rhin et ne tra versent pas l'Eife l, par G erai­
stein. L es A llema nds savent cependant qu'un côté 
d'un trian gle est toujours plus p etit que la somme 
des deux a utres, mais ils savent aussi qu'une ligne 
ferrée suivant des montagn es russes est singulière­
ment a llongée, écon omiquement p arlant. 

L es voies n avigables suivent les vallées. On ne 
cons truira plus, comme on l'a fait autrefois , d es 
can a ux pour escalader des cols élevés; il est trop 
difficile et trop coûteux d e cons truire et d'alimenter 
en eau d e pa reils canaux parce qu'il faut a ujourd'hui 
les calibrer pour des b a teaux de fort tonnage, de 
1.350 t au moins. 

N ous n e croyons p as à la construction du grand 
cana l N ord-Est qui relierait S trasb ourg à Dunker­
que en suiva nt l'itinéraire l indiqué ci-dessous. Les 
difficultés sont trop grandes p our traverser les 
Vosges, au col surba issé de Saverne, pour p asser de 
la Moselle à la M eu se à travers le pla teau de B riey 
et enfin pour joindre la Meu se à l'Escaut en passant 
sur le pla teau de la Tiérache en descendant dans 
les vallées de l'Oise et d e la S ambre. 

(9) Voir Vanderrijclt e t [vJinsart: « Cours d 'exploita tion des 

chemins de fer ~ . T ome 1. pp. 13 et ss. - Paris c t Liège, Béranger, 

1923. 

( 1 0) « Le transport du minerai en Belgique ~ . R ev. U n. des 

Mines, 9" série. T ome Ill, n° 2, 1947. 

L e courant libre d 'un fleuve comme le Rhin 
reta rde la montée des bateaux, ma is le courant n'est 
pas suffisamment rapide pour qu'il n'y ait p as une 
compensation presque complète pour le voya ge aller­
retour d'un ba teau. S ur les rivières canalisées c~m­
me la Meuse, la descente d e l'eau d a ns l'écluse fait 
monter le bateau d'un bief a u suivant. 

L es tra n sports, qu'ils se fassent p a r chem ins de 
fer ou pa r voies d'eau , sont orientés par le relief 
des terrains. 

Les voies de transport qui éta blissent les rela tions 
entre la région du sud, la région du nord et les ports 
se succèdent de l'ouest à rest avec des caractères 
bien différents. 

L a région sidérurgique d u sud est dans le b assin 
de la Moselle à l' e,xception du grou pe d es mines 
et des u sines de la C hiers, de Longwy à Differdange 
qui sont d ans le b assin de la Meuse et cependant 
une partie très importante du tra fic se fait du côté 
de la M eu se. L'a ttraction du trafic vers l'ouest est 
la conséquence du relèvement et de l'élargissement 
du massif de l'Ardenne vers l'est et d e la proximité 
de la M euse dont la vallée est le ch emin de moindre 
résistance vers le nord. 

P om· transporter suivant les itinéraires de l'ou est 
il faut sortir de la vallée p rofondément enca issée 
de la Moselle. C omme on le voit sur le profil 1. 
Thionville est à une altitude bien inférieure à celle 
des localités qui se trouvent sut• la Meuse de l'autre 
côté du pla teau de Briey. l es mines n e sont p as d an s 
le fond de la vallée de la M oselle ; beaucoup sont 
exploitées sur le plateau et leu rs minerais arrivent 
quasi de plein p ied à Baroncourt ou à Audun-le­
R oma n et n 'ont plus qu 'à descendre les v allées de 
la Crusne, de l'Otha in et de la C hiers. D es us ines 
sont insta llées dans le h aut des vallées de la 
Fentsch , à K nu tange et d e l'Orne, à H omécourt. 

Nous comparons les différents itinéraires en par­
tant de Thion ville située entre la région du nord 
qui est celle des groupes du Luxembourg et de 
Lon gwy et la région du sud qui est celle de la vallée 
de l'Orne, de N a ncy et de la Sarre. C erta ins itiné­
raires sont des ch emins de fet•, les autres accessibles 
par le chemin de fer : la Meuse ou la M oselle ou le 
Rhin. 

Itinéraire 1. - Thionville - Longuyon - Charleville 
- Hirson - Valenciennes - Dunkerque. 

Cet itinéraire est seul à assurer la rela tion entre 
le bassin houiller de V a lenciennes et la région mi­
nière de Lorrain e qui éch angent cha rbon contre 
minerai d e fer; il est en compétition avec d'autres 
itinéra ires pour l'exportation outre-mer des aciers de 
Lorra ine. 

Cet itinéraire emp runte sur une grande p a rtie de 
son t racé, la grande tran sversale de l'est du résea u 
français, cette rocade qu i va de la Trouée d e Belfort 
à Calais en lon geant au p lu s près notre frontière 
du sud. 

Pou r passer de la Moselle à la M euse, il faut 
surmon ter le plateau élevé d e B riey, encadré pa r 
les côtes de la Moselle et celles de la Meuse. Les 
côtes d e la Moselle son t éch an crées par la vallée 
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de la F entsch et par celle de l'Orne, et les côtes de 
la M euse. pa r les vallées de la C hiers et de ses a f­
fluents : la C rusne et l'Othain . 

En escalad ant le pla teau de Briey pur la va llée 
de la F entsch, le chemin de fer a rrive directement 
à Longuyon en franchissant la crête à Audun-le­
Roma n dont l'a ltitude es t de 336 m. soit 180 rn a u­
dessus de Thionville . E n abordant le pla teau par 
la vallée de l'Orne, la ligne ferrée double à peu 
près la longueUI' du tra jet Thionville-Longuyon, 
ma is franchit, entre l'Orne et l'Othain, la crête 
p:1r un col surbaissé d ont l'a ltitude est de 266 m. 
Les deux profils l et Ibis montrent la différence 
entre les deux voies; il n'es t p as certain que la voie 
la plus courte soit la moins coûteuse. 

Le chemin de fe r part d e Thionville, monte le 
vallon de la F entsch, en passant à côté d'une suite 
d'usines et arrive sm· le plateau, à Audun-le-Roma n 
où il se rallie aux voies ferrées qui desservent les 
mines de Briey. Il descend vers la M euse par la 
va llée de la C I'Usn e; à Longuyon il est rejoint par 
une ligne qui lui a pporte le tra fic de Longwy et du 
Luxembourg et pm· une ligne qui lui amène par 
llaroncomt des trains lourdement cha rgés du mine­
ra i d e Briey. 

Il d escend la vallée de la C hiers. Avant d 'arriver 
à Montmédy, une bifurcation dirige une partie du 
trafic par Ecouviez vers la frontière belge : c 'est 
l'embra nchement de la ligne a rdennaise b elge p ar 
Bertrix vers Dinant et vers Liège. 

L e chemin de fe1· a rrive à la M euse près de 
S edan et descend la vallée de ce fleuve jusqu'à 
M ézières-Charleville. T andis que la ]igne de la 
M eu se descend vers Givet et N a mUI', le chemin de 
fer vers Valenciennes sort de la vallée du fleuve 
et remontant le va llon d e la Sermonne arrive à la 
crête de pa rta ge, passe à Lia rt et descend la va llée 
du Thon pour a rriver à Hirson sm· l'Oise. D e 
l'Oise à la S ambre en p assant par F ournies et 
Avesnes, le chemin de fer doit surmonter une col­
line. D e la Sambre à l'Escaut c'est-à-dire de Aul­
noye à Valenciennes, il fa ut encore monter sur un 
plateau . A pa rtir de V alenciennes, la gra nde ligne 
traverse le réseau très serré des voies ferrées qui 
desservent les c harbonnages et les usines de la Fla n­
dre fra nçaise ; elle a rrive à Lille, puis passe à Ar­
mentières et à H azebrouck pour a tteindre Dun­
hrquc. 

C 'est entre la M euse et l'Escaut que cet itinéraire 
présente des difficultés. 11 côtoie le massif de l'Ar­
denne sur un pla teau profondém ent raviné pa r les 
vallées de l'Oise e t de la S ambre. 

L a S.N.C. Français a décidé récemment l'électri­
Fication de cette importante ligne : S trasbourg­
Thionville-V alenciennes-Dunlœrq ue. 

Itinéraire Il. - Thionville-Namur-Anvers avec 
embranchement vers Charleroi et vers Liège. 
Itinéraire de la vallée de la Meuse. 
Cet itinéra ire est le m ême que le précédent jus­

qu'à C h arleville. Cet itinéra ire de vallée est une 
d escente régulière et continue de Audun-le-Roman 
jusqu'à Liège, avec une faible montée dans la va llée 

de la S a mbre vers C ha rleroi et une montée un peu 
plus forte pour arriver sur le pla teau brabançon 
suivie d 'une descente jusqu'à Anvers. Pour rac­
courcir l'itinéraire des embranchements p artent de 
la va llée de la M euse vers le pays de Charleroi à 
travers l'Entre-S ambre et M euse : c'est la ligne 
Vireu x-M archienne-au -Pont et Givet-C h â telineau 
auxquelles on peut ajoute1· la ligne Dinant-Anhée­
Tamines. 

L e p;·ofil montre les deux itinéra ires possibles 
entre N amur et G embloux. 

C et itinéra ire semble celui qui. par chemin de fer, 
assure le plus économiquement la relation entre la 
Lorraine, les régions industrielles b elges et la m er. 

Itinéraire III.- Thionville-Ecouviez (Lat:norteau) 
- Bertrix-Anhée-Tamines avec embranchement 
Bertrix-Libramont-Marlnie-Liège. 

Cette ligne a été construite vers les années 1880 
pour supplée1· la ligne in terna tionale N amur-Arlon ­
Luxembourg que les tra nsports de minerai , de char­
bon et d'acier chargeaient fort. E lle a été construite 
comme il le fa llait pour atténuer les déclivités ma is 
elle reste une ligne a ccidentée en ra ison du relief 
du ter~ain. Le ch emin de fer entre en Belgique à 
Lamorteau. passe de la vallée du Ton d ans celle 
de la S emois pa r le pla teau d 'Izel. monte sur le 
pla teau de B ertrix et s'y maintient jusqu'à Beau­
rain g; de là il descend su1· H ouyet et suit la L esse 
jusqu'à Dinant où il rejoint l'itinéraire de la M euse. 
Le tra fic peut être acheminé vers Liège et vers 
C harleroi pa r les vallées et vers Anvers par Namur 
et Bruxe lles; il peut aussi a ller directement vers 
T amines , à travers l'E ntre-S ambre et M euse p ar la 
ligne accidentée de Anhée-M ettet. 

Cet itinéra ire es t emprunté pour la rela tion de 
Lorraine avec les usines de Liège ; à cet effet un 
embranchement se détache de la ligne principale à 
Bertrix, contou rne Libramont p ar la cou rbe de 
R ecogne, emprunte la ligne N amur-Arlon jusq u 'à 
Marloie et rejoint, pa r M a rche et H otton, la vallée 
de l'Ourthe qu' il descend jusqu'à Liège. 

Itinéraire IV. - Thionville - Luxembourg - Arlon 
- Namur - Anvers. 
C et itinéra ire es t un tronçon de la première grande 

ligne internation a le de l'E urope : Londres - O sten­
de - Bruxelles - Luxembourg - Strasbourg - B âle -
Brindisi (Il ). Le chemin de fer sort de la va llée de 
M oselle par une longu e montée vers le h aut bassin 
de I'Aizette ; de Luxembourg il se dirige vers Arlon 
à travers une région de collines. D e la crête d 'Arlon 
il descend la va llée de la S emois p ou1· monter ensuite 
le long de l'u n de ses a ffluents, la Mellier, sur le 
plateau de N eufch âteau, ensuite sur celui de Libra ­
mont. D e là la voie ferrée descend ra pidement p ar 

( 11) M. U. La molle, d irecteur généra l honoraire de la S.N.C. 

F .B. donne da ns son c H istoire des chemins de fer belges > d'inlé­

rcs3anls renseignements sur celte ligne a ppelée la Roule des lndes 

au lemps de sa construction (1 848- 1860) par le Great Luxemburg. 

- O ffice de Publicité, Bruxelles. 1943. 



180 Annales des Mines de Belgiq11e Tome Lll. - zmc livraison 

la vallée de la Lhomme jusqu'à Jemelle, remonte 
vers Marloie e t traverse la Famenne et le Condroz 
pa•· monts et p :u vaux pour a rrive•· à Namur. 

Cette ]igne est bien reliée au bassin de la Sarre par 
Metz, aux mines et aux usines de Lorraine, à celles 
du Grand-Duché de Luxembourg et à celles de 
Longwy et d'Athus. 

Cette ligne est la plus courte entre les usine::; du 
sud et de la me•·· 

Itinéraire V. - Thionville - Luxembourg - Gouvy 
- Liège - Anvers, avec l'embranchement vers 
la Campine et le Limbourg néerlandais. 

Cet "itinéraire emprunte la voie du précédent jus­
qu'à Luxembourg. De cette. ville, il descend par la 
vallée de I'Alzette jusqu'à Ettelbruck et monte en ­
suite près de 300 m pour h·averser à Gouvy la haute 
crête de l'Ardenne. Il descend ensuite la Salm, 
I'Amblève et I'Omthe jusqu'à Liège. 

L a ligne de l'Ourthe passe d'Angleur sur le pla­
teau de la H esbaye par le viaduc surélevé de Scies­
s in et une montée assez raide en évitant la très forte 
t·ampe du Plan incliné de Liège à Ans. 

Une ligne descend la vallée de la Meuse, d 'An­
gleur à Lutterade près du charbonnage et de la coke­
rie J.Vlauritz et du chemin de fer qui amène la houil­
le du plateau de Heerlen. 

Si la ligne de Gouvy est la plus courte pour la 
relation Lon·ai ne-Liège-Limbourg, elle est aussi la 
plus acciden tée. 

Itinéraire VI. - Thionville - Trèves - Coblence -
Duisbourg - Ruhrort. 

Cette relation entre la Lorraine et la Ruht· com­
porte la montée du charbon et du colœ et la des­
cente du minerai de fer. Cet échange n'est pas équi­
libré parce que la Ruhr ne consomme plus que peu 
de minerai lorrain . 

Cet itinéraire pourrait être en compétition avec 
d'autres pour l'exportation mari time des aciers de 
Lorraine si les distances n 'étaient pas si grandes. 
Par les vallées, la distance de Thionville à Rotter­
dam est de 667 Inn a lors que par la li gne ardennaise 
la plus courte la distance de Thionville à Anvers 
est de 294 lm1. 

Les p rofils des lignes de la Moselle et du Rhin 
sont à peu près ceux de ces cours d'eau; toutefois, 
le ch emin de fer, recoupant les méandres de la 
Moselle, a un trajet plus court, de Thionville à 
Coblence, que ne l'aurait le cana l en projet. 

L 'électrification du c hemin de fer : Thionville -
Coblence - Cologne - la Ruhr est envisagée. 

Les voies navigables. 

La Lorraine n 'est pas favorisée par les voies navi­
gables. S ituée entre la Meuse et le Rhin, elle es t 
traversée par la Moselle et la Sarre qui coulent dans 
la direction du nord comme les deux fleuves, 
mais elles ont toutes deux un faible débit, une forte 
pente et ne sont donc pas navigables . 

Depuis longtemps déjà on a tenté de relier la 
Lorraine industrielle à la Moselle et au Rhin et 

l'on a con struit à cette fin le canal des Houillères 
de la Sarre qui est la canalisation de cette rivière en 
amont de Sarrelouis , jusqu'au canal de la Marne 
au Rhin, atteint à Gondrexange. Plus récemment, 
la navigation a été assurée dans la vallée de la 
Moselle, de Thionville jusqu'au ·canal de la Marne 
au Rhin, à Frouard. Ces voies navigables comme 
on l'a dit plus h aut, n'ont que très peu de trafic 
parce qu'elles ne sont accessibles qu'à de petits 
bateaux et encombrées d'écluses. 

La Meuse et le Rhin doivent être a tteints par 
d'autres voies. 

La Meuse. Itinéraire VIl. 

L a Meuse est canalisée en France à ·partit• de 
Troussey, c'est-à-dire depuis l'endroit où elle tra­
verse le canal de la J.Vlarne au Rhin. On l'appelle 
jusqu'à G ivet : branche nord du canal de l'Est. 
Les écluses de 45,30 m de longueur, de 5,70 m de 
largeur et de 2 rn de mouillage ont été construites, 
comme presque toutes les voies navigables fran ­
çaises, pour la péniche portant 280 t à l'enfoncement 
de 1,80 m. Les écluses sont nombreuses comme on 
peut le voil· sur le profil n° VII et plusieurs tunnels 
rendent la navigation d ifficile. La dernière écluse 
en territoire français, celle des Quatre Cheminées, a 
100 rn de longueur, et 12 m de largeUI' e t fait de 
Givet le port terminus de la Meuse belge. 

Les écluses de la Meuse belge, de Givet à Huy, 
ont 100 m de longuem· et 12 rn de largeur et un 
mouillage de 2,10 m. L'enfoncement des bateaux 
peut atteindre 1,90 jusqu'à N nmur et 2,40 m à partir 
de cette ville. Il semb le qu'avant même le renou­
vellement prévu d'une can:tlisation entreprise il y 
a cent a ns et achevée il y a 75 ans, la f\1euse pourrait 
être approfondie et les niveaux d 'eau pourraient être 
disposés pour permettJ·e sur tout le parcours belge 
un enfoncement des bateaux de 2,40 m. 

Les trois anciennes écluses de Huy, Amay et 
Ampsin n'ont que 56,76 rn de longueur et 9 rn de 
largeur et doivent être très prochainement rempla­
cées par une seule écluse à construire à Neuville/ 
Huy, de 136 rn de longueur et 14 rn de largeUI'. 

A p artir de Ramet-Ivoz aujourd'hui, de Huy de­
main, la Meuse est ouverte à la grande navigation 
rhénane; la profondeur y pem1et aujourd'hui un 
enfoncement des bateaux de 2 ,50 rn à porter de­
main à 2,80 comme SUl' le cana l Albert. 

La Meuse se prolonge par le canal Albert qui 
descend jusqu'au port d'Anvers, en passant devant 
les charbonnages de Campine, pa•· six groupes de 
triples écluses calibrées aux dimensions des plus 
grands bateaux rhénans. 

La navigation sur la Meuse belge se prolon ge 
également aux Pays-Bas et, lorsqu'une grande écluse 
suppléera à Lanaye à la double écluse pour b ateaux 
de 600 t, les grands bateaux rhénans pourront des­
cendre de Liège par [e canal Juliana, en passant 
par les ports charbonniers limbourgeois de Born et 
Stein, et par la Meuse néerlandaise, jusqu'au Rhin 
à Nimègue et de là ou vers les ports fluviaux de 
la Ruhr ou vers les ports de mer néerlandais. 



336 

219 

i 
.! 'l J l i 
Jl .. 

~ .. 
Okm l4 ., 

.:: -
OKm •• 66 ~ 96 

'" "' ~ 
" 0 

~ 
'" 

~ -i .i ~ 

0 lm " " 

"' 
207 

<· :,·l -1'4t-,.,"' 

" 198 

~ 

l ~ i d ..i 

" " .. 
~ 
J' :1 

55 km de S.d•n 0 lm 

- L . 
I L ; . 

1J J ~ ~ 

0 . s 1 
0 •• . ' b 

l5 " . • .: . b 

mNERAIRE 1. - Thionvillo-Longuyon-Charleville- Hirson-Valenciennes-Dunkerque 

,; 

' t J ! j .! e j < 
d ~ :Ï 

119 140 170 199 231 214 

lTINERAJRE ll. - Thionvîlle-Longuyon-Charleville-Namur. vers : 

a) Charleroi b} Liège c) Anvers 

141 M e " • e . 
=:..:O>o.t:'---1--'~i 

L • 

I;E;Irnltl 

' 1 is 
J.s ~ ~ J: 

J2l 40SK. 

ITINERAIRE UhiR. - Givet-Châte lineau 
300 

LES PROFILS 
EN LONG 

142 345lm DES PRINCIPAUX ITINÉRAIRES 
PAR FER ET PAR EAU 

DES TRANSPORTS 

417 

-
~ 

120 

'" 

! 
<.!J 

112 

., . 
R ,, i 

1 . 

ITINERAIRE III. - Thionville-Longuyon-Ecouviez-Bertrix, vers : 

a) Dinant-Namur-Anvers 

b) Dinant-Mettet-Chatelineau 

c) Libramont-Marloie-Liège 

'" 

li) 

ITINERAJRE lV. - Thîonville-Luxembour9 -Arlon-Namur-Anvers 

'" 

140 168 292 

ITINERAIRE V. - Thionville-Luxembourg-Gouvy-Li&9e, vers : 

a) Anvers b) le Limbourg néerlandais 

"' <· 
~~ 

6-;.;ê- 170 

~ 

~ 
j i 
ll7 

M . " 

1 1 . 
(IJI .. WI /KIIjt!llfl tlot C.rm1f1,_,,., 

n 

. ''' .. 2ll 

"' ll2 

l c " 

271 291 

~= ~~:: :'- ] h/ 

1 
265 de Thtonvilo 
297 d• Str•~bour9 

ITINERAIRE U ter. - Vireux-Charleroi 

"' 
113 

u 

1921<rn 

ECHELLE 

/ndÎMÎS0/1 [/{ort !Ji$11Mt 
tfi mfM tntf•(flMWrtrullt 

mlrg/T. fflkm 

0 •• 

DE LA 
COMMUNAUTÉ EUROPÉEN NE 
DU CHARBON ET DE L'ACIER 

?OOih 

"' Q 

~ 

150 

~ 50 

D/5rANCE 

0 10 20 JO +o SO 60 70 80 90 IQOI<m. 

ECHELLE 

ITINERAIRE [X bls. - Thionville-Metz-Strasbourg 

"' 

' j 
l6 124 146 

ITINERAIRE VIJJ.- La Meuse continuée par : a) le Canal Albert vers Anvers 

1 .4 1 b e r 
1 

Cl/ b) le Cana l Juliana. la Meuse néerlandaise et le Rhin vers : 

i t 1) la Ruhr 2) los ports néerlandais 
0 l 
ll7 JSO ,., ., 504 ~m 

11q \m 

I. u Mf!Ui fl _l ! r · Lt H h i11 ;! Rott• rd• m ITINERAIRE lX -Le Rhin de Stro.sbourg 
hf 2 

hl à Ams terdam, à Rotterdam e1 à Anvers 

• ] ~ i ~ ' 
1 

~. 

C<Mogno j '~ ·r /AtiVtrl lj ;! 769 ~ 1 z 801 k.,o 

]61 ... ... '" 557 '" ... 6641\"" 
l9l "' 520 568 '" 621 681 i96 



Mars 1953 La géographie de la commtmcurté d11 charbon et de l'acier 181 

Dans l'éta t où elle se trouvera bientôt, la fvleuse 
sera une voie de pénétration pa rtant des pmts les 
plus achalandés de l'Europe, en relation avec la 
Ruhr, travet·sant les bassins houillers limbourgeois 
pleins d'avenir, accessible aux plus grands bateaux 
jusque dans la région industrielle de Liège et 
navigable pour des ba tea ux de 1350 t jm;qu' au 
port de Givet. Il dépend de la France d'améliorer 
la navigation de la Meuse jusqu'à Sedan et même, 
par la canalisation de ln Chiers, d e faire arriver 
les bateaux à Longuyon, un des nœ uds du réseau 
ferré qui dessert la Lorraine industriell e ; il dépend 
de la France également d'améliorer la navigation 
mosane jusqu'à Verdun, à 20 l<m par ch emin de fer 
et par route de Etain sur l'Orne, près des mines el 
des usines du plateau de Briey. 

La M euse est la voie indiquée pow· les transports 
vers lu Lorraine du chorbon importé pat• met·, du 
charbon de la Ruhr et !lurtout du charbon de la 
Campine et du Limbourg néerlandais. Elle peut être 
utilisée pour le transport de l'acier luxembourgeois 
et lorrain vers les Pays-Bas et les ports de mer. 
Cette voie est en compétition avec celle du Rhin 
par Strasbourg. Les mines et usines de la Chiers 
et du Grand-Duché de Luxembourg sont plus près 
de Givet que de Strasbourg, celles du haut de la 
vallée de l'Orne, celle d'Homécourt par exemple, 
sont à égale dis tance des deux ports fluviaux et les 
usines de la Sarre sont plus rapprochées de Stras­
bourg que de Givet. 

La canalisation de la Moselle. Itinéraire VIII. 

La Moselle es t candisée ou suppléée p :u· un canal 
la téral dans son cours supérieur, à partir d 'Epinal. 
Jusqu'à T oui. où elle traverse le canal de la Marne 
au Rhin, elle forme la branche sud du canal de 
l'est et au nord de cette traversée, la Moselle est 
canali sée jusqu'à Metz et doublée de Metz à Thion­
ville par le canal des Mines de la Moselle. Ces 
voies, navigables seulement pour des bateaux de 
280 t à l'enfoncement de 1,80 rn, n e dra inent qu'une 
petite partie du trafic de Lorraine vers le canal de 
la Marne au Rhin. 

En aval d e Thionville, la Moselle n 'est pratique­
ment plus navigable bien qu'elle a it été régularisée. 
Son débit est faible. sa p ente est forte et son cours 
est tortueux. 

L 'ins titution de la Communauté Européenne du 
Charbon et de l'Acier fait revivre d'anciens projets 
d e canalisation de la Moselle afin que les métallur­
gistes lorrains et san·ois puisent, a ux meilleures con­
ditions possibles, le combustible dans la Ruhr 
devenu marché ouvert à tous. 

L'Assemblée Nationale française, en ratifiant le 
traité instituant la Communauté Européenne du 
Charbon et de l'Acier, a imposé à son Gouverne­
ment l'obligation de prendre parti pour le projet 
de la cana lisation de la Moselle. Ce projet comporte 
l'agrandissement du canal des Mines de la Moselle 
de Metz à Thionville et la canalisation de la Moselle 
de Thionville à Coblence. Il s'agit d'un ouvrage qui 
coûterait 2,8 millia rds de francs b elges. Sur un cours 
de la rivière de 270 l<m, on construirait 14 barrages 

avec écluses de 122 rn de longueur 12 rn de largeur 
et 2,70 rn de mouillage. Ces dimensions conviennent 
au bateau du type Rhein-Herne de 1350 t de charge. 
Ce bateau construit pour naviguer, comme son 
nom l'indique, sur le canal Rhein-Herne et sur 
le bas Rhin, en aval de Duisbourg-Ruhrort, avec 
un enfoncement de 2,50 rn devra être allégé pour 
atteindre la Moselle à Coblence, car en amont 
de Cologne le mouilla ge du Rhin n e permet pas en 
tout temps un enfoncement de 2,50 rn et, de ce chef. 
une partie d e la capacité du bateau sera perdue ( 12) . 

Comme la vallée de la Moselle est soumise à 
un climat continental. froid en hiver, la navigation 
sera parfois interrompue par les glaces. 

L e canal sera ~tile si les trafics à la descente et 
à la montée sont équilibrés. La montée du coke 
et de la houille est prépondéra nte depuis que la 
Ruhr a quasi renoncé au minerai de Lorraine. 

La cana lisation de la Moselle est discutée avec 
passion. L'industrie lorraine et sarroise défend le 
projet avec ardeur tandis que l'Allemagne et surtout 
la Ruhr y sont hostiles ainsi que le port de Dunker­
que et les chemins de fer français et allemands. Le 
port de Strasbourg craint de perdre une partie de 
son trafic par une Moselle canalisée. 

Le Rhin. Itinéraire IX et IX bis. 

Le Rhin est un fleuve large et puissant dont le 
débit est relativement constant. Il est l'objet, depuis 
de nombreuses années, de travaux de régularisation . 
Les boteaux de 1.700 t peuvent le remonter facile­
ment jusqu'à Strasbourg. Cependant en période de 
basses eaux, ils doivent être allégés parfois au point 
d e fa ire disparaitre tout profit ou voyage. En a mont 
de Saint·-Goar, le batelier doit s 'attendre à n'avoir 
qu'une profondeur de 1,70 rn qui est celle de la 
période d'étiage. En fait, le tirant d 'eau maximum 
des bateaux qui entrent dans le port de Strasbourg 
atteint généralement 2,50, mais descend parfois à 
2,00 m. En 1950, le tirant d'eau maximum est des­
tendu à 1,25 rn, est resté plusieurs mois en dessous 
de 2.00 rn et n ' u atteint 2,50 rn qu'exceptionnelle­
ment ( 13). 

(12) S uivant le programme que s'est prescrit le Gouvernement 

a llemand. ln profondeur normafe du Rhin, entre Cologne et 

Cbblcnce (Saint·Goar), est de 2 ,50 m. Mais cette profondeur n 'est 

pas atteinte lorsque le niveau du fleuve descend en dessous de 

la cote 1,50 de l'échelle de Cologne. Or le niveau du Heuve est 

resté en dessous de cette cote pendant 142 jours en 1949 et 1 50 

jours en 1950. Les renseignements n'on t pas encore été publiés 

pour les deux dernières années. A une profondeur du fleuve de 

2.50 m correspond un e nfoncement de 2.20 m au plus. On le voit. 

les bateaux qui fréquenteraient la l'vlosellc ne pourraient guère 

naviguer avec un enfoncement de plus de 2 m e t perdraient ainsi 

un quart de leur ca pacité de chargement. Voir sur ce sujet : c D er 

Rhein : Ausbau, Vcrkehr. Verwaltung > - c Rhein > , Verlagsgesell­

scha ft mbH. Duisburg, 195 1. p. 195 1 ct les < Rapports annuels 

de ln Commission Centrale pour la Navigation du Rhin >. 

( 13) Voir à ce sujet l'exposé que fait chaque a nnée sur : < Le 

Port de Strasbourg >, son directeur M . R. Graf! et que publie la 

Rm•uc cle la Naviga tion lntéricwe et RIHinane au début de l'année. 
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On a vu naguère, au cours d'une année sèche. 
des bateaux de 280 t remonter d'Anvers à Strasbourg 
et à Bâle pat· la Meuse, le canal de la Marne au 
Rhin et le canal du Rhône au Rhin. 

Strasbourg, port bien équipé, est relié à la 
Moselle et à la Sarre par des voies d'eau et par des 
chemins de fer. Les voies d'eau sont le canal de la 
Marne au Rhin, le canal des Houillères de la Sarre, 
la Moselle et le canal des Mines de la Moselle. 
canaux dont nous avons parlé plus haut et de faible 
rendement dans leur état présent. Les voies ferrées 
sont la ligne internationale Strasbourg-Thionvilfe. 
qui met ces deux villes à 199 l<m l'une de l'auh·e, et 
la ligne Strasbourg-Sarreguemines-Saarbruck est de 
119 l<m. Itinéraire IX bis. 

Strasbourg, malgré la distance qui la sépare 
de la Lorraine et de la Sarre, assure un transit im­
portant intéressant l'industrie lourde de ces régions 
et de la Ruhr. En réalité, le transport est bon 
marché sur le Rhin, surtout lorsqu'il s'agit d'un fret 
de retour, donc à la descente. Ainsi s'expliquent des 
expéditions d'acier de Lorraine par Strasbourg et 
le Rhin jusqu'à Anvers. Ce transport mixte se fait 
par wagon sur 200 km environ et par bateau sur 
800 km, tandis que le transport direct par wagon 
ne comporte que 292 km par le chemin le plus court. 

Le Rhin puise sa force d'attraction dans le bas­
sin industriel rhéno-westphalien dont le charbon 
embarqué à Duisbourg-Ruhrort offre en retour des 
possiblités à de multiples transports rhénans. Les 
embarquements de houille destinée à la Lorraine 
facilitent les arrivages du minerai et les expéditions 
d'acier vers Anvers. 

Le Rhin, route qui conduit à la met•, est d'autant 
plus fréquenté que les ports sont excellents. 

Les Pays-Bas ont continuellement amélioré les 
liaisons de Rotterdam et d'Amsterdam avec le 
Rhin et ils viennent d'achever la jonction Tiel­
Amsterdam qui est ce que l'on a fait de plus grand 
pour une navigation intérieure. 

Ce n'est pas manquer à l'objectivité que nous 

nous imposons dans cet exposé que de constater que 
les Pays-Bas refusent à la Belgique, qui le demande 
depuis longtemps et s'offre d'en payer le coût, 
l'amélioration de sa liaison avec le Rhin. P om com­
penser les effets de ce traitement discriminatoire, 
la Belgique est obligée de soutenir son trafic avec le 
Rhin; à .cet effet, elle assure gratuitement le remor­
quage de certains bateaux dans les Eaux Intermé­
diaires et donne une prime au transport de certaines 
marchandises, prime qui ne compense qu'en partie 
la majoration du fret rhénan imputable à l'incom­
modité et à l'insécurité de la navigation dans les 
Eaux Intermédiaires. Le soutien du trafic entre le 
Rhin et les ports belges n'est pas une mesure dis­
criminatoire, mais au contraire une mesure pour 
atténuer les effets d'une discrimination incompatible 
avec l'idée qu'on doit se faire d'une Communauté 
Européenne. 

Trois voies navigables pourraient donc se trouver 
en comp étition dans les relations entre les régions 
du nord et du sud de la Communauté. Il est inté­
ressant d'en faire la comparaison. 

La Moselle arriverait au cœur de la région indus­
trielle de Lorraine, mais elle est une voie longue. 
hybride en ce sens que la navigation à courant libre 
du Rhin est d'une autre nature que celle ' d'une 
Moselle canalisée et que les bateaux ne pourront pas 
en général bénéficiet• de toute leur capacité. Enfin, 
les trafics à la montée et à la descente ne seront pas 
équilibrés. 

Le Rhin est une voie navigable de grande valeur 
par les conditions naturelles qu'il offre à la naviga­
tion et par les centres industriels et commerciaux 
qu'il atteint, mais il doit être relié à la Lorraine et 
à la Sarre piu chemins de fer. 

La Meuse a le même inconvénient. Lorsqu'elle 
sera navigable pour grnnds bateaux depuis les 
ports de mer jusqu'à Givet. elle pourra remplir un 
rôle important dans les relations entre les ports 
de mer, les charbonnages et les usines du nord, les 
mines de fer et les usines du sud. 

CONSIDERATIONS GENERALES 

La sidérurgie de la Communauté du Charbon e t 
de l'Acier transporte par an, en chiffres ronds, 
10 millions de t de houille et de colœ du nord vers 
fe sud, l 0 millions de t de minerai du sud vers le 
nord et 5 millions de t d'acier du sud vers le nord 
c'est-à-dire vers les ports de mer. 

Les voies de transport ne manquent pas, elles 
sont trop nombreuses, serait-on tenté de dire; elles 
doivent être améliorées. 

En matière de transport. l'art de l'ingénieur n'est 
pas de construire des ouvrages qui étonnent pa1· 
lem grandeur, mais plutôt de tracer des voies adap­
tées à la configuration des contrées traversées. La 
technique ne doit pas tendre à surmonter à tout prix 
les obstacles, par exemple par de longs tunnels pour 
les chemins de fer ou par de hauts ascenseurs pour 
les canaux, mais plutôt cl' éviter les obstacles en uti­
lisant et en améliorant les voies de moindre résistan­
ce que présente le relief du pays. 

Si même on évite les ouvrages grandioses, les 
prix des améliorations sera élevé; pour en atténuer 
l'incidence sur le coût des transports, il faut concen­
trer le trafic. Le rassemblement des marchandises en 
vue de leur transport suivant quelques grands axes 
sera facile parce que les charbonnages, les mines de 
fer, les usines et les ports sont au milieu d'un réseau 
très dense de voies de communication. 

Les échanges entre le bassin houiller de Valen­
ciennes et fe gisement de fer de Lorraine se font 
par le chemin de fer Thionville-Charleville-Hirson­
Valenciennes dont l'électrification améliorera l'ex­
ploitation. 

Les expéditions des combustibles de la Ruhr vers 
la Lorraine, par wagon et par bateau, suivent les 
vallées du Rhin et de la Moselle. L'électrification 
des chemins de fer des vallées faciliteront ces trans­
ports; quant à la canalisation de la Moselle, on 
n'en a pas encore démontré la supériorité. 
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Dans la partie centrale, entre ces deux itinéraires, 
les trafics sont plus importants et pourraient être 
facilement rassemblés. Dans cette zone, la nature 
a, en quelque sorte, préparé la voie; la Meuse a creu­
sé dans l'Ardenne un profond sillon, une sorte de 
couloir pour le passage de l'eau et des marchandises. 

Le minerai du plateau de Briey, les aciers amenés 
au sommet des vallées de l'Orne et de la Fentsch 
et ceux de la vallée de la Chiers n'ont qu'à des­
cendre de Baroncourt, de Audun-le-Roman ou de 
Differdange jusqu'à Namur par une pente régulière. 
La vallée de la Meuse est bien la voie la plus facile 
pour le wagon et pour le bateau, A partir de Namur, 
la voie ferrée se prolonge vers Liège, par une des­
cente, vers Charleroi par une légère montée et vers 
Anvers, par la traversée du plateau brabançon qui, 

abordé par le vallon de l'Orneau, n'est pas diffi­
Gile. Le bateau, arrivé à Namur, peut remonter la 
Sambre vers Charleroi ou descendre la Meuse, au 
fil de l'eau, jusqu'à Liège et continuer éventuelle­
ment son voyage jusqu'à Anvers par le canal Albert. 

La Meuse, par son cours nord-sud à travers le 
massif ardennais, la Sambre et la Meuse par leur 
cours ouest-est suivant le bassin houiller et sidé­
rurgique et le canal A lbert passant à proximité des 
charbonnages limbourgeois forment un ensemble 
fort bien disposé pour les transports de la Commu­
nauté. L'Escaut, enfin, par la courbe pénétrante 
de son large estuaire, vient relier cet ensemble à 
la mer, l'Escaut que le poète Verhaeren voit comme 
le « geste clair » qu'une population laborieuse, 

« Pour gagner l'infini, tend vers la mer ». 


