





Lille—Roubaix-Tourcoing
Port de Mer

Ainsi que (e rappelle M. Baurdeix en débutant, ¢'est Uinvitation
contenue dans le programme soumnis aur concurrents, prenant part
au Concours, ouverl ‘en 41924 par la Ville de Lille pour 'établisse-
ment de son plan d'aménagement et d'extension, qui nous a ame-
nés a reprendre la question deja agitée dans le passé, de la possi-
bilité d'une liaison dirvecte du centre industriel de Lille-Roubaix-
Tourcoing d la mer.

Lorsque, dans le dernier quart du XIX® siécle, la pensée de cetle
liaison a été developpée pour la premiére fois, elle a pu paraitre
d'une audace frisant Uutopie.

C'est, qu'a celte époque, n'avaienl pas encore été enlrepris el
menés a bonne fin les précédents qui sont rappelés dans les pages
qui suivent et notamment celui qui se rapproche le plus du cas
du nouveauw canal marilime projeté : le canal maritime de Man-
chester.

D’autres nouveaus faits sont du reste venus, depuis lors, tel, par
exemple, le développement du bassin métallurgique de UEsl, qui
renouvellent Uétal de la question.

Celle-ci méritait done d'étre réétudiée d leur maniére et c'est
pourquoi, d la suite du concours rappelé ci-dessus, nous avons eru
intéressant de U'examiner d'un peu plus preés.

Le résultat de cel examen a élé de nous mdntrer que de nom-
breux arguments économiques, slratégiques el aultres, peuvent

+ élre invoqués en faveur de la construction d'un canal maritime
de Lille-Roubaiz-Tourcoing d la mer.

Dans les pages qui suivent, M. Bourdeix en nappelle un cer-
tain nombre sans épuiser le sujet. D'aulres encore pourraient étre
produits, si le souci de maintenir Uexposé de la question dans le
cadre dun numéro de revue, nW'imposait une certaine concision,

Il est probable, au surplus, que les discussions qui s'établiront,
mainienant que la guestion revient a Uordre du jour, donneront
Voccasion de les produire.

Mais Ueeuvre esl-elle, techniguement, réalisable ?
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« Un projet qui est d'un intérét considérable pour la navi-
gation mondiale est celui qui a été préconisé par les Chambres
de Commerce de Dunkerque, Roubaix et Toureoing, d’'avoir &
inserire dans le vaste plan d’équipement national, qui est actuel-
lement devant la Chambre des Députés et le Sénat, un canal qui
mettrait en communication Lille et son importante région ma-
nufacturiére et miniére avec Dunkerque. Si ce canal est creusé,
Dunkerque prendra une importance de premier plan ; ce sera le
port prineipal pour une vaste région industrielle et il se révélera
un rival trés sérieux pour Anvers ».

]
Bk

1l suffit pour se convainere de |’'influence de la voie d’eau
ou maritime sur le développement urbain de citer dans leur
ordre de grandeur nos villes francaises : Paris, Lyon, Mar-
seille, Bordeaux, Nantes, Rouen. Chacune, si ¢lle ne commande
un de nos bassins fluviaux, en est un des nceuds remarquables.

Quant a Lille situé en une région de plaine ot il n’y a aun-
cune riviére importante, cela ne 1’a pas empéché par le moyen
de canaux artificiels d’atteindre, avee 'appoint du port de Rou-
baix, un trafic fluvial de 1.062.768 tonnes. Que serait-il advenu
si de meilleurs moyens eussent été mis 4 la disposition de ces
centres ; si par un canal maritime on en eut fait un port
maritime ? Techniquement cela était aussi facile a réaliser
que les ports de Gand, Bruxelles et Bruges.

#*
L

Une bréve analyse de ce qu'il en est de nos métropoles fran-
caises a 1’égard de la voie d'eau démontre nettement l'influence
de celle-ei.

En premier lieu Paris, notre prineipal port marchand, est
né de la Seine, laquelle est parmi nos grandes voies navigables,
celle ayant la plus faibles déelivité, qualité premiére d'une
bonne navigabilité ; mais ses caprices : baisses, crues, méan-
dres, débacles, ne facilitent pas la transformation du fleuve

“en canal maritime.
Lyon, ville de confluent, n’a pas vu son trafie fluvial se déve-
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lopper autant que le lui permettait cette position, et, malgré la
double influence du Rhéne et de la Sadne, arrive a peine an
tonnage de l'ensemble des ports actuels de Lille et Roubaix.
C’est que 1'impétuosité permanente du Rhone y rend la naviga-
tion pénible, voire dangereuse, au point de nécessiter la création
d’un eanal latéral qui double son cours.

Marseille, tenu en dehors du delta mouvant et malsain dn
Rhone, mais au plus prés de celui-ci, sent 1’appel du fleuve et
la construction d’un port annexe doit en méme temps assurer
la liaison avee le futur eanal latéral au Rhéne qui servira ainsi
de débouché au port de Marseille,

L’influence conjuguée du fleuve et de la mer sur le déve-
loppement urbain se révéle surtout a 1’embouchure des fleuves,
la ou la marée cessant de produire ses effets, la navigation
maritime doit étre prolongée par le fleuve. Clest le cas de
Bordeaux, Nantes et Rouen,

L’avantage de cette position résulte encore de ce que les
ports d’estuaire permettent en effet un parcours maritime
depuis 1’embouchure, & un prix moindre que par voie ferrée.
De plus, en communication facile avee les deux rives, ils com-
mandent & 'intérieur un hinterland plus large que celui d’'un
port de cote. '

*
]

En résumé, 1’ancienne navigation fluviale, qualifiée de na-
turelle, révéle aujourd’hui son insuffisance. Nous avons dit
ce qu’il en est de la Seine et du Rhone, dont on projette
la radicale transformation. De méme, la Loire doit étre amé-
nagée ou doublée par un canal latéral et, & nouveau, il est
question pour le bassin de la Garonne du gigantesque projet
Méditerranéen-Océan. :

Nos fleuves ne répondent done plus aujourd’hui aux besoins
du trafic moderne et, pour les rénover, il faut pour ainsi dire
les reeréer.

Dans les estuaires surtout, les plus puissants moyens doi-
vent étre mis en ceuvre pour leur permettre de livrer passage
aux grands navires actuels ; mais toujours cette position natu-
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NOMBRE DE NAVIRES ~ » pA oyp  Dimension Plus grand

ANNEES  non compris les onT.R. ,moyenne tirant d’eau
hateaux de péche deg naviregen TR, du canal
18717 - 2445 1.376.781 563 61
1900 5223 5.565.839 1066 77
1910 4602 7.839.942 1704 84
1920 4212 6.5805.704 1616 89
1925 6290 13.793.979 2222 92

Il est question de porter la largeur au plafond a 75 m. et
la profondeur a 13 m, En outre, la création d’un canal ana-
logue reliant Amsterdam au Rhin est décidée.

E. — Canal de Liverpool @ Manchester.

Le parcours de ce canal maritime est de 57 km. 119 répartis
en 5 biefs rachetant une différence de niveau de 16 m. 93 en
totalité.

La profondeur d’eau du canal; fixée primitivement a 7 m. 93
a été portée dans la suite a 8 m. 53.

La largeur du plafond varie de 36 m. 60 & 51 m. 80.
~ L’¢lévation totale entre Liverpool et Manchester a lieu au
moyen d’éeluses : la premiére est une écluse de mer, la seconde
a 4 m. 57 de chute, la troisiéme et la quatriéme ont 4 m, 12 et
la einquiéme a 4 m. 11. L’élévation totale est done de 15 m. 92
au-dessus de la marée haute.

Le tonnage transporté et le dividende ont été les suivants
depuis la guerre :

1918 3.497.295 11/2 9%
1920 4.387.363 5 %
1922 4.273.544 49
1924 5.485.000 5 %
1925 5.881.691 5 %

Pour ce dernier exereice, le revenu a été de 1.493.544 £.

Les travaux ont été exéeutés par une Compagnie concession-
naire et les dépenses, évaluées a 237.702.158 {fr., se sont élevées
a 382,500.000 franes.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



La Compagnie n’a servi aueun dividende pendant les seize
premiéres années ; mais aujourd 'hui I’entreprise tend a devenir
prospére par elle-méme et sa portée, au point de vue du dévelop-
pement régional, est dite inecaleulable.

Enfin, contrairement aux craintes exprimés par la ville
de Liverpool a 1'époque de sa eréation, la construction de ce
canal n’a pas nui au trafic de ce port.

F. — Seine canalisée de Rouen a Paris.

Disons enfin quelques mots du projet longtemps caressé de
« Paris port de mer » qui, en son temps, a susecité un réel en-
thousiasme et aussi maintes objections. La principale est que
le port de Paris ne disposerait pas de fret de retour, bien
qu’on ait envisagé d’y conduire le minerai de 1’Est ; mais a
P’examen on y renonca parce que « Dunkerque, d’aprés M.
Molinos, est la voie naturelle contre laguelle le ecanal ne pour-
ra prévaloir ». Or, si la situation de Dunkerque est, a ce
point de vue favorable, celle de Lille et Roubaix-Tourcoing
I’est bien autrement.

On sait que le trafie du port de Paris atteignait en 1913
prés de 16 millions de tonnes, autant que celui des quatres
grands ports de France & cette époque : Marseille, Le Havre,
Dunkerque et Bordeaux.

On projette de porter le mouillage de la Seine entre Paris
et Rouen de 3 m. 20 & 4 m. 50, ce qui permettra 1'emploi
de chalands de 1.500 a 3.000 tonnes. Et tout est prévu pour por-
ter ensuite ce mouillage a4 6 m. 50 et méme & 8 métres.

3
ol ale

Il reste encore a signaler pour la France le canal maritime
de Caen, le canal maritime de Marseille & 1'Etang de Berre.
Pour 1'Europe le canal de Stockholm-Gottemberg et divers pro-
jets déja anciens de ports maritimes intérieurs a Berlin, i Colo-
gne et & Rome. .

De tous ces exemples, il apparait que le Ship-canal de Li-
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verpool & Manchester est comparable & ’ouvrage projeté. Aus-

si, ‘la meilleure et la plus stire justification du projet pro-
posé est-elle dans la pleine réussite de cette grandiose- création.

CuapiTre I1.

RESEAUX NAVIGABLES ET PORTS MARITIMES
INTERESSANT LE NORD ET L’EST DE LA FRANCE

Par le développement de son agriculture et de son indus-
trie, aussi bien que par la vitalité de sa population, la Flan-
dre francaise occupe, dans le domaine national, une place jus-
tifiant qu’on s’efforce de favoriser son activité.

Ce point de vue est depuis longtemps admis et, dés 1879,
M. de Freyeinet, Ministre des Travaux Publies, tracant son
plan national de grands travaux, ne manqua pas d’y inscrire
le canal dit du Nord-Est dont la nécessité apparaissait déja
pour assurer la liaison des mines de fer de 1’Est avec les mines
de charbon du Nord.

Repris ensuite & diverses époques, notamment en 1908 ou
le trafic probable fut évalué & 2 millions de tonnes annuelles,
ce projet fut constamment retardé.

Or, les mines de fer de 1’Est n’ayant cessé de se développer
ont rendu cette liaison d’autant plus indispensable qu’a 1’Est
le prolongement de ce canal jusqu'a la Moselle et méme jusqu’a
la Sarre était reconnu opportun.

Il en résulte qu’on doit aujourd’hui tabler sur un trafie
devant progressivement atteindre la pleine capacité de 1’ou-
vrage a créer. C'est ce qu’a fait ressortir au Congrés de Na-
vigation tenu a Rouen en 1923 le regretté M. Dreux, alors
Président de la Chambre de Commerce de Naney. Montrant
I’avenir de la production du bassin d’Alsace-Lorraine dans
sa consistance d’aprés guerre avee l'appoint des mines de
Thionville qui nous ont fait retour, et tablant seulement sur

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



SO o

la produection de 1914, il évaluait la fabrication'de fonte dans
ce bassin 4 10 ou 12 millions de tonnes, dont 3 ou 4 millions
de fonte et autant d’acier a exporter.

De 1a la nécessité d’envoyer dans 1'Est, pour le traitement
des minerais, 10 & 12 millions de tonnes de combustibles. En
sorte que, d’aprés cette appréciation particuliérement autori-
sée, on atteindrait ainsi un trafic intérrégional de 20 a 25
millions de tonnes en y comprenant divers autres produits
secondaires : scories de déphosphoration, ciment de laitier,
bois de mine, ete... C'est dans l’ensemble, le trafiec de trois
voies ferrées ou navigables 4 grande capacité.

Sans doute, depuis cette communication, des relations se
sont rétablies a 1'Est avee le charbon allemand, mais.les éléments
de trafie, sont tels qu’ils ne risquent de laisser en chémage
aucune voie touchant & ces régions, les voies navigables sur-
tout, propres au trafic pondéreux pour lequel la voie ferrée
est insuffisante et cofiteuse.

C’est ce qui faisait dire & M. Jozon, Imspecteur général
des Ponts et Chaussées, que « 1'intérét du Canal du Nord-Est
était tellement manifeste et considérable qu’il ne se diseutait
méme pas ».

t**

Or, si l'opportunité a été reconnue de prolonger le canal
préva a son extrémité orientale, ¢’est a 1’Ouest une nécessité.

En effet, arrivé & Denain, son point d’aboutissement sur
1'Escaut, le trafie du canal du Nord-Est devait, dans la pen-
sée de ses promoteurs, gagner la Mer du Nord par les canaux
existants.

Or, le trafic est depuis longtemps tel que ces voies n’offrent
plus & ce point de vue aucune marge disponible, En effet,
les écluses des eanaux de la Sensée et de la Haute Detle
débitent normalement 12000 bateaux par an et, du fait de la
construction du Canal du Nord, leur maximum de 15.000 ba-
teaux est virtuellement atteint.

Or le Canal du Nord-Est, a envisager & grande section,
doit travailler a4 pleine capacité et par suite exige d’étre
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prolongé sur Dunkerque par une voie indépendante. Sinon le
trafic nouveau ayant atteint 1’Eseaut n’aurait d’autre ressour-
ce que de gagner par cette voie le port de Gand, d’ailleurs
plus proche que Dunkerque.

Ce prolongement du canal du Nord-Est par une voie in-
dépendante s’impose done, par suite de l'insuffisance des voies
existantes propres & prolonger le trafic jusquld la mer du
Nord, ainsi que pour le maintien de ce trafic par port mari-
time francais.

CuaprTre 111
SOLUTION PROPOSEE

La nécesssité de prolonger le canal du Nord-Est a partir de
1'Escaut en direction de Dunkerque par voie indépendante
ainsi reconnue, conduirait a rechercher pour le traeé, d’aprés les
conditions topographiques déterminantes, les lieux remarqua-
bles & desservir si, de lui-méme, ne s’offrait sur le tracé direct
le puissant groupe économique Lille-Roubaix-Tourcoing, qui a
lui seul justifie la eréation d’un canal maritime.

C’est apporter & cette idée 1’appoint indispensable que de
la montrer en liaison avee 1’ensemble du résean navigable déja
prévu. On aboutit ainsi au tracé suivant en deux parties : la
premiére avec une section de canal maritime de Dunkerque a
Lille-Roubaix-Tourcoing, devenant ainsi port maritime termi-
nal ; la seconde, avec une section fluviale au gabarit de 600 ton-
nes, servant de débouché & la premiére en prolongement du ca-
nal du Nord-Est. Elle aboutit & 1’Escaut prés de Valenciennes
et son exéeution peut étre différée aussi longtemps que le eanal
du Nord-Est ne sera pas lui-méme exécuté.

Voici d’ailleurs une 'analyse technique détaillée de 1’en-
semble du projet.
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Canal Maritime de Lille-Roubaix-Tourcoing "

But du projet. — Le but du projet est de créer a Lille-Roubaix-
Tourcoing un port maritime accessible aux cargos venant de Dun-
kerque et de desservir l'arriére du pays par un canal de naviga-
tion rejoignant 1'Escaut prés de Valenciennes, en n'utilisant les
voies navigables actuelles que dans la mesure de leur possibilité de

“trafic assez restreinte, Le canal a créer en jonction avec les canaux
de la région, et en particulier avec le canal projeté du Nord-Est,
relierait la zone industrielle de Lille a4 la Lorraine et, par les voies
existantes au-dela de I'Escaut, avec le réseau navigable de I'Europe
Centrale ainsi qu'avec la Saone et le canal latéral du Rhone, dont
la création vient d'étre décidée.

Pour atteindre ces objectifs, le canal maritime devra admettre
des cargos de 6 4 7.000 tonnes de jauge nette. Les ouvrages d'art
seront établis pour des bateaux de 150 & 160 meétres de longueur,
18 métres & 18 métres 50 de largeur, 8 meétres de tirant d'eau. Les
écluses auront 170 métres de longueur entre buscs, 20 métres de
largeur minima, 8 m. 50 de profondeur d'eau sur les seuils.

Le profil en travers type courant, sera celui du canal
maritime de Gand & Terneuzen. Sa largeur de 50 métres au pla-
fond avec un mouillage de 8 m. 50 constitue un canal a garage
continu, o deux grands bateaux peuvent passer de front.

La section mouillée du Canal est prés de 4 fois la section de
caréne au maitre-couple des plus grands bateaux, de telle sorte
que les effets du batillage sur les rives du Canal seront consi-
dérablement réduits.

Les digues, arasées au-dessus des plus hautes eaux de débor-
dement, seront cependant, quoique & talus trés doux, défendues
contre les érosions du coté de la cuvette, dans les terrains man-
quant de consistance. -

Les élargissements nécessaires seront pratiqués dans les cour-
bes, selon leur rayon, de sorte que les navires pourront facile-
ment donner une vitesse de 10 kilometres a 'heure ; cette vitesse
est celle actuellement autorisée dans les parties courantes du
Canal de Suez.

Tracé. — La considération des grandes quantités d’'eau néces-
saires a l'alimentation d'un canal maritime a écluses conduit

(1) Extrait de I'Etude technique déposée en 1922 a I'appui de la demande
de concession.
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& rechercher le tracé propre & éviter le bief de partage, difficile
4 alimenter. Il en résulte que le tracé direct Dunkerque-Lille, par
les monts de la région de Cassel, se trouve éliminé « de plano ».
Celui par le défilé de Saint-Omer se présente d'ailleurs, & tous
points de vue, dans des conditions satisfaisantes.

Ce canal maritime desservirait Lille-Armentiéres, puis la vallée
de la Lys, la région du Canal de Neufossé jusqu'a Saint-Omer, et
s'embrancherait & Gravelines au canal prévu par la Chambre
de Commerce de Dunkerque. Cette derniére voie navigable s'éten-
drait de la mer & la route nationale de Dunkerque a Gravelines
elle aurait 39 kilomeétres de longueur et serait accessible aux
navires de mer, sur une partie de son parcours.

Le canal maritime aura son origine dans un des bassins a
flot dont la retenue est & la cote (4,00) des cartes marines, ce qui
correspond a la cote (1.98) du nivellement général de la France.
Le canal suivra la cdte dans la direction de Gravelines, puis obli-
quera vers le Sud, pour passer a Watten et & Saint-Omer au pied
de la colline qui domine les Fontinettes. Ceci constituera la pre-
miére section du canal. Le terrain s'y maintient entre (2,50 et
3,00) et le canal maritime devra avoir son plan d'eau & une cote
correspondante a celle des canaux qu'il traversera a niveau. Les
canaux de Bourbourg, de Calais et de I'Aa sont actuellement a la
cote (1,80), peut-étre pourra-t-on les établir & 18 centimétres plus
haut en réglant les écluses de fagon & passer du bassin & flot de
Dunkerque dans le canal maritime. Ainsi le niveau du plan
d’'eau dans la premiére section serait uniformément établi 4 la
cote (1,98 environ).

Apreés le défilé de Saint-Omer, le terrain remonte brusque-
ment vers la cote (20). Le canal maritime suivra le canal de
Neufossé jusqu'a Aire ; en ce point il traversera la Lys navigable
a I'amont de la premiére écluse, pour suivre la vallée de la Lys
jusqu’a La Chapelle-d'Armentiéres et obliquer ensuite a I'Est, vers
Lille et Roubaix.

Le plan d'eau de la deuxieme section sera établi & la cote
(18,90), qui est celle des canaux de Neufossé, d'Aire et de La
Bassée, de telle sorte que la traversée se fera & niveau.

Le terrain dans la deuxiéme section est compris entre les
cotes (15 et 20), ce qui est satisfaisant pour diminuer le mou-
vement des terres,

Avant de franchir la Lawe canalisée, le hief sera rehaussé de
2,50, & la cote (25,40), et constituera la troisiéme section du canal
comprenant le Port maritime de Lille et le Port terminus de
Roubaix-Tourcoing. Entre ces deux ports, le canal maritime fran-
chira le canal de la Deqle, prés de Wambrechies, sur un pont-
canal. '
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Ecluses et ascenseurs. — Si faible que puisse étre la dénivel-
lation entre le bassin & flot de Dunkerque et l'origine du canal
maritime, il faudra pourvoir le pertuis de sortie du bassin d'une
écluse & sas séparant le canal maritime du bassin.

A Saint-Omer, entre la premiére et la deuxiéme section, la
dénivellation de 17 metres pourra étre franchie par un ascenseur
a4 deux sas équilibrés, de telle sorte que le sas descendant entraine
le sas remontant. Quoi qu'il en soit, & l'ascenseur doivent étre
adjointes des écluses étagées, ne fut-ce que comme moyen de se-
cours. Pour diminuer la trop grande consommation des écluses,
on établirait celles-ci avec des bassins d'épargne. Au besoin, on
remonterait les eaux du bief aval dans le bief amont par pompage.

Une écluse de 2,50 de chute, entre la deuxiéeme et la troisiéme
section, sera établie au voisinage du passage du canal de la Lawe.

Ainsi la pente fotale se trouverait rachetée par deux éclu-
ses et un ascenseur.

Principaux ouvrages. — Le canal! maritime rencontre des
chemins de fer, des routes nationales, départementales, des voies
de communications, chemins ou rues plus ou moins impor-
tantes ; enfin des canaux navigables et des canaux d'irrigation.
A ce point de vue, la présente notice n'est qu'indicative des dif-
férentes solutions possibles pour les points principaux.

Chemins de fer. — La ligne trés importante Calais-Lille coupe
le tracé en deux points. Au premier point, entre la gare de Saint-
Omer et la halte de Renescure, la ligne pourra passer en tunnel
dans le remblai du canal & I'amont de I'ascenseur, et cela sans
modification du profil en long du chemin de fer. Au deuxiéme
point, entre la gare de La Chapelle-d’Armentiéres et Lompret,
nous avons disposé le projet de maniére & pouvoir atteindre
la cote 1790), par une double rampe de 4 ™/™ pour passer
en-dessous du canal. La rectification sur 6.750 métres rachéte-
rait une différence de niveau de 13,50. Néanmoins, et pour le
présent, cette ligne, ainsi que toutes les autres lignes rencontrées,
franchiraient le canal maritime sur des ponts mobiles. Ce sont :

Calais-Dunkerque ;
Saint-Omer a Gravelines ;
Paris-Dunkerque ;
Saint-Omer & Armentiéres ;
Lens-Armentiéres ;
Lille-Comines.
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Routes. — Les routes passant également sur des ponts mo-
biles sont les suivantes :

Route Nationale n° 40, de Calais & Dunkergue, recoupant le

canal au km. 13.
Route Nationale n® 42, de Boulogne a Lille, recoupant le canal
aux points 45.700 et 96.150.

La Route Nationale n® 17 de Lille a Ostende serait divisée dans
la partie correspondante au Port de Roubaix-Tourcoing. Toutes
les autres voies de communication importantes franchiraient le
canal sur des ponts ou des passerelles mobiles.

Canaux navigables. — 1° Canaux traversés A4 niveau et ne
donnant lieu qu'a des travaux peu importants de raccordements :
Canal de Bourbourg, au point 11 km. 830 ; Canal de I'Aa, au
point 23 km.; Canal de Calais, au point 27 km. ; Canal de 1'Aa,
au point 38 km. 820, dans la premiére section ; Canal de la Lys, a
I'amont de la premiére écluse, point 58 km. 400.

2° Canaux traversés par un pont-canal maritime : Canal de
la Lawe, au point 78.600.

En raison du faible trafic du canal de la Lawe, il y aurait lieu
d'envisager l'interruption de ce trafic a la traversée du canal
maritime. :

Canal de la Defile, au point 104.400 dans la troisiéme section
du canal maritime, ou le plan d'eau atteint la cote (21,40).

Pour ces deux points, la dénivellation existante entre le canal
maritime et le canal de navigation & traverser est insuffisante ;
il faudra recourir a4 un dispositif spécial.

La dénivellation entre le canal maritime et le canal inférieur
devra tenir compte de la hauteur de 8 m. 50 correspondant au
plafond, de I'épaisseur des maconneries du pont-canal et du tirant
d'eau nécessaire aux bateaux fluviaux : soit : 8,50+0,804+570=
13 meétres.

Le canal inférieur devrait étre au plus a la cote (21,40—13,00=
8 m. 40).

La Lawe, au point de passage, est (14,69) dans le bief com-
pris entre les écluses du Rault et de la Gorgue; elle est donc
a4 6 m. 29 plus haut qu'il ne faudrait.

La Deitle, entre les écluses de Wambrechies et du Quesnoy,
*est sensiblement a4 la cote (12 m. 40) ou 4 m. 00 trop haut.

11 faudra donc abaisser respectivement ces deux biefs de
(i m. 29 et de 4 m. au passage des deux points et, pour franchir ce
bief, disposer un ascenseur a deux sas équilibrés comme il est
représenté ci-dessous.

Ports de Lille et de Roubaix-Tourcoing. — Chacun de ces
deux ports comprendrait trois darses de 200 métres, séparées par
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des moles de 250 meétres de large. Leur longueur moyenne se-
rait de 660 métres environ. Ce qui donnerait un développement
total de quais verticaux de 8 m. 50 de mouillage de prés de
4.000 meétres.

Le chenal de communication aurait 200 meétres de largeur
au plan d'eau, ce qui donnerait des espaces suffisants pour 1'évo-
lution et le virage des bateaux.

La disposition inclinée des darses favorisera 1'évolution des
navires et le dégagement des voies de chemin de fer.

Le port terminus sera pourvu de bassins de batellerie.

La longueur du canal maritime serait de 110 kilomélres 700.
TABLEAU DES DISTANCES

Distances

e Lille ffé‘:;gilgz parconrs  [tance

Distance | par canaux | Economie d¢ | Dis- Dis-

par les existantes réalisée pour a par

canaux | alleindre un | An- | g
préves | De | D¢ Dun- |port maritime | vers
Lille | kerque
De Lille & Dunkerque...... o el 128 | 128 17
De Lille & Valenciennes... .. 55 199 172 117 » 48
Méziéres .... .. .. 214 391 464 150 » 179
Sodani s L ged 388 461 122 » 190
Hagondage (Briey
via Nancy)....... 376 628 701 325 502 304
Metz..... b . 396° 608 68l 285 » 334
Nancyei s e Ay 7] 662 625 163 » 384
Strasbourg ........ 601 701 774 173 817 556
Mulhouse.......... 636 681 869 178 910 »
HAla e e ok 796 897 173 934 »
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Canal fluvial a UHscaut

Ce canal, destiné & étendre la zone de Lille vers l'intérieur,
en jonction avee les voies navigables, aurait son origine dans le
port de Roubaix-Tourcoing,

Tracé. — Le canal fluvial fraverserait la riviere de Marque
canalisée dans le bief compris entre les écluses de Marcq et de
Marquette, sur un pont-canal dont le plan d'eau sera au niveau
(21,40) du port de Roubaix-Tourcoing. Le tracé suivra le cours
de la Marque et de son affluent, le ruisseau du Moulin jusqu'a
Genech. En ce point, le tracé arrivera 4 son point culminant
(cote 35).

Le bief de partage sera en partie en tunnel sur 2 k. 500 et pour
le reste en tranchée. De la, le tracé descendra la vallée du ruis-
sau de I'Hopital, sur le versant de la Scarpe, qu'il atteindra a la
cote (15,80), au-dessus de Saint-Amand.

A partir de ce point, le canal remontera vers Valenciennes,
a travers la forét de Vicoigne et de Raismes, pour aboutir a
I'Escaut, entre Bruay et Anzin, dans le bief de la Folie, a la
cote (19,65).

La dénivellation de 13 m. 60 entre le port de Roubaix-Tour-
coing et le bief de partage serait rachetée par 6 écluses et celle
de 19 m. 15 sur le versant de la Scarpe par 7 écluses.

Gabarit,. — Le canal est prévu pour des bateaux pouvant
porter 600 tonnes. Sa section transversale aura 10 métres de lar-
geur au plafond, 28 métres au plan d'eau, et son mouillage sera
réduit 4 2 m, 50. Du reste, les croquis ci-dessous indiquent la
section & donner a la cuvette : en bief courant, au passage d'un
pont sur route ou chemin de fer, pour le franchissement d'un
pont-canal et pour la traversée d'un souterrain.

Ouvrages d’art. — Les écluses auront 67 métres de longuenr
utile, 9 métres de largeur et 2 m. 50 & 3 métres de profondeur,
les bateaux fréquentant la voie pouvant avoir 65 métres de long,
8 metres de large et 1 m. 75 & 2 métres de tirant d'eau.

En raison des dimensions du canal, les difficultés relatives
au passage des chemins de fer et des routes sont beaucoup moin-
dres que pour le canal maritime.

Chemins de fer. — Le passage des chemins de fer sera résolu
partout par des ponts fixes au-dessus du canal, :
Les lignes rencontrées sont :
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RIVIERES DES COLLINES DE L'ARTOIS

DEBIT PAR SECONDE

£ : 1l
DESIGNATION Long. veggam : lﬂ:g!: orinaies 10 E:a;is
La Lys & Saint-Venant. 38.600  151.000 9587 2,00 0,65 40,00
Lacque a Thienne...... 12.000 2.239 " 0,3 0,1 10,00
Clarence a Casonnes.. 32.000 25.800 n 1 0,8 15,00
Lawe-s/Lys a4 La Gorgue  36.000 17.250 " 1 0,6 12,00
La Melde a Thienne... » 4,629 » 0,6 0015 10,00
Guarbecque St-Venant..  4.000 200 » 0,1 0,02 0,5

Roisne a V''"-Chapelie. 20.800 5,791 » 025 0,05 5

Le débit & considérer n'est pas celui qui figure ici, mais le
débit a Aire. Ce débit a été calculé en soustrayant les débits des
affluents de la Lys, entre Saint-Venant et Aire : la Lacque, la
Melde du Nord et le Garbecque.

EAU DISPONIBLE POUR L'ALIMENTATION a (1890)

DEBIT EN M. C. PAR SECONDE

DESIGNATION Eaux ordinaires Etiage Hautes eaux

La Lys a Aire (débit caleulé). . 1 m. c 44 0,515 19,5
Lawe et son affluent le Loisne. 1 m. c. 00 0,6 12,0
I (e 19 1 ol e enat e Sl iy 0 m. c. 30 0,1 10,0
La Clarence et le Mave........ 1 m. c. 00 15,0

Canal de la Deiile, eaux des
éclusées du hief de Bauvin
(pour mémoire)...........

Cube total en m. ¢. p- seconde. 3 m, c. T4 2,015 56,5

—

Ce débit disponible devra satisfaire aux besoins actuels ou a
venir du canal d'Aire (pas d'écluse), du canal de Neufossé (1
ascenseur et 5 écluses étagées aux Fontinettes), de la Lys cana-
lisée (écluse du fort Gassion), du canal de la Lawe (écluse de
Manchecourt) et fournir une partie de l'eau d'alimentation du
canal maritime, quantité qui dépendra du mode d'alimentation
adopté.
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CANAL MARITIME

Premier mode. — Alimentation de la deuxiéme section par les
rivieres de I'Artois et de la troisiéme section par pompage dans
la deuxiéme section.

Dans cette hypothése, les riviéres du systéme devraient four-
nir l'eau nécessaire pour compenser les pertes par infiltration et
par évaporation dans les deux sections, soit : 0 m. ¢. 54 + 0 m. c. 66
— par seconde : 1 m. c. 20.

Les pompes devraient relever de 2,50 'eau nécessaire a l'ali-
mentation de la troisiéme section, soit 0 m. 66 pour les pertes

et 0 m. 93 pour les éclusées.

A total saitioos A -1 m. 59
ce qui correspond a une puissance de 75 chevaux si on admet
que les pompes fonctionnent 4 un régime permanent. Ce préle-
vement de 1 m. c¢. 200 par seconde dans les riviéres de 1'Artois
laisserait un disponible de 2 m. 540 en eaux ordinaires et 1 m. c.
815 en période d'étiage pour les autres besoins du systéme des
canaux intérieurs a (18,90).

On a admis que la troisiéme section ne recevait pas d'eau
autre que celle provenant artificiellement du pompage, cependant
le canal fluvial de Lille & Valenciennes devra étre alimenté par
son bief de partage a la cote (35). L'eau s'écoulera en partie par
le versant Nord qui aboutit & la troisieme section du canal.

De ce fait, la troisiéme section du canal maritime recevra du
canal fluvial les 6 & 700 litres qui auront servi pour le fonetion-

. nement de ses écluses, 4 moins que dans ce canal on emploie
également le pompage de bief & bief pour économiser 1'eau.

La Marque, seule riviére importante de la région, est insuffi-
sante pour assurer ce débit.

CHIFFRES EXTRAITS DU TABLEAU DES RIVIERES

DESIGNATION Longuenr Vn;sant Pents Tolale DEBIT EN M. C. PAR SECONDE

la Warque & Wasquehal Eanx o_rdin. Eli:ge Hsnl_es eanx
(18.79) donction au :
canal de Roubaix, 31.500 22 186 23.76 0Om.c.6 Om,c.5 11 m. .

Encore y a-t-il lieu de remarquer que les eaux de la Marque
contribuent & l'alimentation du canal de Roubaix, au bief de
Wasquehal, a la cote (19,79).

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



Il faudra donc recourir & un autre mode d'alimentation four-
nissant a la cote (35,00), au bief de partage du canal fluvial,
au moins 700 litres par seconde.

Si I'on examine les riviéres importantes capables de donner
le débit d’appoint demandé, on trouve 1'Yser, la Scarpe, 'Escaut,
la Sambre et la Meuse situées toutes sur le versant de la Mer
du Nord.

L'Yser n'a pas d'eau en étiage.

La Sambre et la Meuse, qui auraient la capacité nécessaire,
sont situées derriére des contreforts qu'on ne saurait franchir
par aqueduc.

Il reste donc la seule ressource de prendre de l'eau dans la
Scarpe ou dans I'Escaut, & une cote telle que l'eau soit suffi-
samment en charge au-dessus du bief de partage qu'il s'agit
d’alimenter par surcroit de la troisieme section du canal maritime.

Chiffres extraits des tableaux du Ministére de I’Agriculture.
PRINCIPALES RIVIERES DU VERSANT DE LA MER DU NORD

DEBIT PAR SECONDE
DESIGNATION OBSERVATIONS COTE e
Baux Riiage Hautes

BT e ordinafres aux

A la frontiére :

YSER, au coni. de 2,80 — 19,00
la Peenebeck. ... Riviere inter", pas :
d'eau I'été ...... 1,20 — —
SEARPE =, alim. I'Escaut nav., 54,44 1,90 0,30 -
et la Haute-Defile
10D - DasE. i 29,42 3, — —
A Cambrai...... alimente le canal
Saint-Quentin .... 4491 2,96 20 3,72
ESCAUT :
A Marcoing...... et I'Escaut navig.. 054,88 1,68 1,56 2,16
A Créveceeur..... & partir de Cambrai 63,53 0,62 0,56 0,85
AlGivebloagi 102,08 100 25,00 700
MEUSE :
A Givet...oounnne Pour mémoire ......
A Mézidres....... Inaccessible ......... 138,68 80 15,00 450
ArSedan.. e 149,85 60 12,00 350
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Ce point de vue des fransports régle le sort économique
de la production ou de 1’industrie d’une région et par suite
d’une ville. Et s’il est aujourd’hui beaucoup question de plan
d’aménagement urbain, 1’important est tout d’abord de déter-
miner les voies d’aceés qui dans chaque ville doivent se souder
entre elles. Aussi, lorsqu’en ce point, on peut conjuguer les
transports continentaux, aériens et maritimes, ’avantage qui
en résulte pour le commerce et l’'industrie les pousse a s'y
concentrer,

Aussi quelles perspectives ne susecite pas pour toute une
région industrielle un estuaire maritime de plus de 100 kilo-
metres accessible sur ses deux rives, oill, circonstance exeep-
tionnelle, le charbon francais et, au besoin, le charbon anglais
tout proche peut étre facilement mis en contact avee le minerai
de fer.

En ce point ne peut manquer de naitre une puissante in-
dustrie métallurgique d’autant mieux placée pour 1’exporta-
tion aux colonies et a 1’étranger, qu’on trouve sur place la
main-d’ceuvre spécialisée.

Le charbon entraine en outre la création de fours a coke
dont les sous-produits sont générateurs de nombreuses indus-
tries. De plus, le traitement métallurgique produit des scories
de déphosphoration d’un précieux secours pour l’agriculture,
du ciment de laitier propre a servir de fret d’exportation pour
les destinations ol le minerai de fer ne conviendrait pas.

On sait 'importance capitale du fret de retour pour nos
ports francais. A cet égard, Dunkerque est démonstratif, car
s’il recoit actuellement & I’importation 4 millions de tonnes, il
ne réexporte qu’un million de tonnes. Aussi les navires, s’ils
sont assurés du fret de retour, s’engageront-ils volontiers dans
un canal pour un parcours de quelque dix heures.

Il est permis d’entrevoir au port terminal Lille, Roubaix-
Tourcoing, la création d’un marché de marchandises, pour les
laines et pour le lin, avec les avantages qui en découlent.

De plus un port est par lui-méme marché régional per-
manent facilitant 1’approvisionnement des petites et moyennes
industries locales. Dans de telles conditions, il est a se demander
pourquoi le Nord et 1’Est de la France n’ont pas su eréer
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sur le territoire national ce lieu économique de leurs échanges
et en méme temps de leur exportation ; et par suite, pourquoi
les ports de Dunkerque et d’Anvers se partagent leur tra-
fie d’exportation qui, évalué & un million de tonnes pour le
premier et a eing cent mille tonnes pour le second, apparaitra
minime pour des régions aussi actives.

Ceci révéle 'insuffisance des moyens de transport propres
a réduire les distances ainsi qu’il adviendrait pour Lille-
Roubaix-Tourcoing devenus port maritime. Enfoneé plus pro-
fondément & l'intérieur,, ce port exercerait sur le trafic une
attraction a laquelle un port eodtier tel que Dunkerque ne peut
prétendre.

Ainsi rapproché, Paris ne serait plus qu’a 250 km. et la
construction de l'ensemble du systéme de canaux prévu met-
trait Méziéres a 265 km. et Naney & 566 mk. alors qu’Anvers
est 4 338 km. de la premiére de ces villes et & 598 km. de la
seconde. Le trafic du Rhin en amont de Strasbourg, celui des
potasses notamment, aurait moins de chemin & parcourir pour
arriver 4 Lille-maritime que pour atteindre Rotterdam et An-
vers par le Rhin.

L’ensemble de ces canaux desservirait la région dite la
« plus riche en fret de toute 1’Europe » et deux régions ayant
entre elles -les besoins d’échange les plus intenses se trouve-
raient réunies. « Il y a, en effet, dans 1’Est des hauts-four-
neaux qui ont le minerai sur place et qui attendent le coke
du Nord ».

D’autre part, la zéne d’influence d’un port intérieur s’exer-
ce de tous les cotés de 1'horizon, sous 360°, alors que 1’hin-
terland d’un port cotier, tel que Dunkerque, se trouve limité
a sa droite par la proximité du port d’Anvers et a sa gauche
par celle de Calais et de Boulogne.

Par rapport au port cotier auquel ils sont reliés, les ports
intérieurs -constituent une antenne propre a attirer et capter le
trafic ; en sorte que la prospérité de ceux-ci s’accroit avee leur
enfoncement. Ainsi Hambourg est & 205 km. de la cote, Londres
a4 160 km., Anvers a 85 km, Rouen & plus de 100 km. de
I’embouchure du fleuve et la prospérité de tous ces centres
par rapport an port edtier est inecomparable.
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