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{"bevnre Ae la yirite. ..

OTRE éditorial du dernier numeé-
ro, |'heure de la vérité, nous a
amené de nombreuses réactions ;
parmi celles-ci, voici ce que nous
écrit l'un de nos correspon-

dants :

X

Pour nous, le probléme de la route n'est
pas de superposer au réseau routier exis-
tant une nouvelle trame au maillage plus
large, sauf exception, mais bien de
s'acharner & réduire les points durs que
sont les traversées des agglomérat.ons ;
plus qu'un tunnel & la place Madou, Bru-
xelles a besoin de liaisons est-ouest a tra-
vers le centre... et qu'on ne vienne pas
prétendre que le tramway est le grand
fautif. Si on cite volontiers ['exemple
américain (en négligeant d'indiquer com-
ment on paiera une voiture pour tous les
citoyens), on oublie qu'aprés avoir éven-
tré des villes on en revient aux bandes
réservées aux transports en commun, et mé-
me au tramway en surface, sous le sol ou
en viaduc... ['économie d'austérité de
I'an de gréce 1959 n'a que faire de plus
de camions et de voitures.

Quant & la voie d'eau, nous croyons que
|& aussi on fait fausse route : d'abord en
concurrencant le rail par un moyen dé-
tourné, ensuite en ne visant quun trafic
trop spécialisé. Favoriser les industries de
base ? d'accord, ma’s le rail le peut aussi
si on lui en donne les moyens, et @ moin-
dres frais. La voie d'eau paie-t-elle seule-
ment son entretien, pour ne pas parler
de ['‘amortissement du capital investi ?
Le probléme de la batellerie est-il dans
le gabarit des canaux ou dans la concur-
rence internationale ? n'est-il pas des in-
dustries lourdes proches de nos frontiéres
qui vivent, et vivent méme fort bien, @
'aide du seul chemin de fer ? N'est-il

pas vrai enfin que ['industrie lourde qui
a besoin de la voie d'eau a surtout be-
soin de la mer, et qu'elle ne tient plus &
mettre 100 km. de canal, serait-il a 1.350
tonnes, entre ses qua.s et les cargos 7
Pour nous, les ports et la marine marchande
ont plus de poids que les canaux que l'on
s'efforce de recalibrer depuis 20 ans sans
en terminer un seul et justifier ainsi les
milliards rendus improductifs par quel-
ques bouchons...

Un budget d'Etat, méme cyclique, méme
déforcé par trop de lois qui en vicient
I'annualité, n'est pas élast.que & ['infini.
Notre opinion est qu'il a manqué & la
Belgique, non une politique du rail, de
la route ou de la voie d'eau, mais une
politique des transports, polilique étant
pris ici dans le sens trop ignoré de ['art
de gouverner.

Ceci étant, il ne s'agit pas de nier
l'évidence : le rail a des concurrents ac-
tifs et il ne peut étre question de res-
treindre leurs activités de maniére drasti-
que ; leur rdle est primordial et salutaire
si on veut leur imposer des limites logi-
ques : le ramassage et la distribution pour
la route, la desserte de zones a forte
concentration industrielle pour la voie
d'equ... mais que de grdce cessent les
doubles emplois, les luttes de prestige. La
chasse & une clientéle électorale toujours
problématique, et méme ce qu'on appelle
familiérement les coups fourrés entre mi-
nisteres.

Il faut reconnaitre que la Belgique a
eu G certain moment un réseau ferré dont
la densité lui assurait une primauté incon-
testée dans les stat.stiques internationales,
et les vicinaux n'y étaient pas pour peu...
les temps ont changé et il est des lignes
qui ne sont plus défendables; il en est
méme que Il'on n'eut jamais di construire ;
mais les habitudes sont prises, ces lignes
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font partie de la vie quotidienne, et leur
disparition ranime la polémique parfois
assoupie mais |jamais éteinte.

L'erreur & ne pas commettre serait de
défendre & outrance le dernier kilométre
du réseau; il est des lignes qui s'étiolent
et meurent, surtout du fait d'un trafic
voyageur insuffisant ; il faut avoir le cou-
rage de les abandonner, ma’s @ deux con-
ditions : d'abord que ceux qui prendront
la place devenue vacante respectent les
réegles du jeu et se soucient aussi parfois
de ['intérét des desservis, ensuite que /'opé-
ration profite au grand réseau qui de-
meure. Que Il'on élague et supprime les
branches mortes pour que ['arbre produise
de plus beaux fruits, mais qu'on n'aille pas
procéder a une amputation gratuite au
bénéf.ce des concurrents.

Qu'une ligne disparaisse de ['indicateur
ne signifie pas que la voie sera déposée,
il reste l'exploitation industrielle réservée
aux marchandises. Gare fermées, passage @
niveaux non gardés, voie moins bien entre-
tenue, la ligne industrielle assure cepen-
dant avec des frais extrémement réduits
le transport des produits de toute espéce.
Celui qui de tous temps expédiait et re-
cevait par rail continuera & le faire, et
puisque le trafic marchandises est de loin
le plus rentable, on conserve les affluents
qui alimentent la grande voie.

Nous nous demandons cependant si /'on
ne se hdte pas trop de supprmer les
trains sans pour cela offrir mieux en
échange. On peut envisager, & coté du
réseau de base, des ramifications a ex-
ploitation semi-autonome, aux gares sup-
primées et & la signalisation réduite ou
méme inexistante, et exploitées par un
seul autorail. La vente des b.llets, mais
uniquement pour le trongon visé, se fait
par le garde ou méme le conducteur. Cet-
te exploitation du genre vicinal obligerait
les voyageurs & s'adresser & la gare de
correspondance pour tous les billets en
dehors de ['itinéraire desservi, pour les
abonnements et autres services, mais elle
aurait l'avantage d'offrir & la clientéle
plus qu'une desserte locale, des corres-
pondances aisées et siires, et méme des
performances autrement intéressantes, seé-
curité et réqularité en plus.

Mais le matériel spécialisé pour petites
lignes, locomotives ou autorails, fait
cruellement défaut...
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Le prix de revient est |'impératif supré-
me : coté personnel, un autorail n'a pas
besoin d'un effectif supérieur & celui d'un
autobus ; il y @ un garde ou un receveur
si I'occupation I'exige, sinon le systéme one-
man-car est applicable ici comme ailleurs
et les Allemands y viennent. Quant au
personnel de la gare téte de ligne, il
subsiste quand méme et voit sa produc-
tivité’ accrue grace a la concentration.

Coté mateériel, l'autorail moderne n'a
pas une puissance supérieure a ['autobus :
50 places ass.ses; un moteur de 120 a
150 CV. Si le poids est supérieur, I'entre-
tien est réduit et la longévité accrue
les autorails type 551 ont maintenant
20 ans... or c'est I'entretien et les répara-
tions qui pésent le plus. On peut méme
affirmer que les techniques madernes join-
tes a une plus grande homogénéité du

parc ne peuvent avoir qu'un réle bénéfique.

La consommation joue un rdle effacé :
6 9, pour un autorail a deux ess.eux, 10
a 12 9, pour les autorails simples ou

doubles de 350 a 700 CV.

La voie y est. Méme médiocre, elle
permet un service intéressant : les vici-
naux le prouvent & suffisance malgré que
trop de lignes aient été supprimées avec
une hate discutable.

Enfin, si I'on se tarque d'assurer un ser-
vice public, il faut quand méme veller a
assurer un minimum de qualité : en confort,
réqularité et sécurité, les convictions sont
faites ; quant a la vitesse, voici un exem-
ple puisé dans les horaires de ['été 1958.

Liége - Trois-Ponts : 59 km dont 35 en
rampe moyenne de 4,6 %.; le train 4872
met 105 m'nutes avec 21 arréts, et ce
n'est pas le plus rapide ; il lui faut 61 mi-
nutes de Rivage & Trois-Ponts, alors qu'on
trouve 56 minutes (2044-2056) et méme
48 minutes (2054). Au sens pair, on trou-
ve le 4879 qui met 90 minutes toujours
avec 21 arréts. L'autobus avec 20 arréts
met 115 @ 117 minutes...

Alors, quand on présente |'exploitation
routiére comme un avantage pour ['usager,
nous nous demandons de qui /'on se mo-
que.

Sans compter que ['autorail peut ab-
sorber les pointes grdce & une remorque
interdite @ ['autobus...



Ceci ne vise pas ['exploitation mixte
déja appliquée au nord de I'axe Courtrai-
Gand-Malines-Liége-Herbestal, car le ra-
massage par autcbus s'y fait sur de cour-
tes distances, les trains sont maintenus et
leurs performances entre centres notable-

ment améliorées.

Mais si la moitié des gares du réseau
n'assurent que deux pour cent du trafic
voyageurs (1), qu'on les supprime, mais
en maintenant les trains. Une gare peut
n'étre qu'un abri et un quai au bord de

la voie...

Surtout quand il s'agit non plus d'un
embranchement, mais d'une ligne & dou-
ble voie qui continuera a étre parcourue
par des internationaux, et ou se posent
des problémes de traction de trains
lourds...

Encore une fois il n'est pas question de
s'obstiner & défendre I'indéfendable, mais
si I'on préne I'aide a I'économie régionale,
si I'on parle de modifier la structure, de
favoriser les investissements et ['expan-
sion économique (1), il faut au moins as-
surer & ces régions un minimum de trans-
ports de qualité, méme pour les gens.
Laisser la chose & la route en général et
qu transport privé en particulier conduira
au fiasco.

Ce serait pécher par orgueil que de
croire que la Belgique est seule @ devoir
résoudre des problémes d'économie ré-
gionale et de déficit du chemin de fer...
mais nous défions quiconque de nous citer,
en Europe, une seule région un tant soit
peu industrielle desservie autrement que
par le ra’l d'abord.

Ft c'est pourquoi nous déplorons que
le plan d'assainissement de la S.N.C.B. ne
souffle mot des autorails, surtout quand
on sait que tous les réseaux voisins, en
proie aux mémes problémes, y recourent
de plus en plus...

Il est malheurcusement vrai que la si-
tuation financiére de ces derniéres années,
obligeant la S.N.C.B. & vivre littéralement
au jour le jour, rendait vaine toute tenta-
t've, et illusoire toute étude.

Mais les temps vont changer. Souhai-
tons simplement que ['autorail trouve sa
place dans une S.N.C.B. rénovée. Une ré-

novation efficace doit étre harmonieuse,
et elle ne le serait pas si l'autorail n'y
avait pas la place qui lui revient.

Ce que dit ce lecteur nous parait fort
judicieux et si il y a une conclusion a
en lirer, c'est la nécessité d'une coordina-
tion seulement possible si le probléme

est « dépolitisé ».

En effet, il s'agit d'une question écono-
mique avec des incidences sociales et
mémes humaines — nous pensons au mas-
sacre des vies sur la route — qui appelle
une solution urgente.

Il faut que dans |'Europe de demain,
la Belgique reste la plaque tournante
qu'elle est devenue par la révolution in-
dustrielle du siécle dernier; le maintien
de cette position implique donc la coor-
dination des transports, c'est-a-dire que
|'Etat harmonise ceux-ci; son intervention
sera bénéfique n'en déplaise & ceux qui
n'en veulent pas en alléquant que ce sera
une nouvelle et lourde machine avec une
armée de fonctionnaires.

Disons pour les rassurer, que les Pos-
tes, les télégraphes et téléphones, les
Eaux et Foréts, et d'autres encore sont
des administrations publiques qui remplis-
sent fort bien leur office et que nous
pourrions méme en étre fiers.

Il nous est impossible de poursuivre
plus avant cette discussion. « Rail et
Traction» n'étant pas un organe de
polémique mais une revue de documen-
tation ferroviaire : nous remercions tous
ceux qui nous ont écrit; cependant, nous
tenons & répondre encore & plusieurs
lecteurs qui nous demandent ce que nous
pensions du rdle joué, dans |'état actuel
des transports, par les grandes sociétés
pétrolieres; déférant a leur désir, voici,
dans les grandes lignes, notre opinion :

Il ne viendra & l'idée de personne de
reprocher & ['industrie alimentaire les
excés de table commis par les amateurs
de bonne chére et les maladies, dites de
pléthore, qui en résultent.

Dés lors, les sociétés pétroliéres ven-
dant honnétement une marchandise hon-
néte, nous voyons mal, @ moins d'étre de
mauvaise foi, ce qu'on peut leur repro-

(1) Discours de Mr. le Premier Ministre au
Sénat le 27 janvier 1959.




cher. Mieux encore, elles mettent a notre
disposition une foule de produits pré-
cieux devenus indispensables & notre ci-
vilisation.

Nous ne sommes pas des fanatiqués
malgré que nos convictions relatives a la
primauté du transport public soient net-
tes: le caractére aigu de la crise actuel-
le des transports nous incite a éviter tout
sectarisme et tout spécialement, nous
commande de rester ce que nous som-
mes : des hommes de bonne volonté.

Quant au rdle politique, réel ou sup-
posé, joué par les grands trusts pétroliers
g l'échelle mondiale ou a ['intérieur des
pays, cette question sort totalement de
notre compétence et de ['épure du pro-
bléme économique qui a été débattu
dans ces colcnnes.

Pour conclure voici un avis autorisé en
faveur de la primauté du transport pu-

blic :

Le Rear Amiral H. G. Rickover, respon-
sable de la construction aux Etats-Unis du
premier sous-marin atomique, a réecemment
lancé cette nouvelle bombe A

« La technique du transport — base
de vie des civilisations les plus avan-
cées — semble pouvoir etre assurée, une
fois que nous aurons admis les frais éle-

vés que réclame ['électrification des che-
mins de fer et le remplacement des bus
par des trolleybus, des tramways ou tout

autre moyen de transport électrique sur
rail.

Mais, & moins que la science ne puisse
accomplir le miracle de remplacer |'es-
sence par les produits synthétiques pro-
venant d'autres sources inconnues & |'heu-
re actuelle, ou & moins que des fils de
contact ne donnent un jour, dans les
rues et sur les autoroutes, |'énergie élec-
trique nécessaire a la propulsion des
autos et camions, nous devons compren-
dre que dans une avenir plus tellement
lointain, il faudra positivement admettre
la disparition des automobiles, des ca-
mions, des bus et des tracteurs.

Avant que toutes les ressources con-
nues et supposées en pétrole ne soient
utilisées, avant que les possibilités d'hy-
drogénisation du charbon pour produire
des carburants synthétiques n'arrivent &
leur fin, le prix de l'essence sera a ce
point élevé que les frais d'utilisation des
moyens de transport individuels devien-
dront prohibitifs. Les transports publics
redeviendront alors une source de béné-
fices pour les exploitants. »

Notre extraite de « Trans:t
Newsletter » publication du

Transit System de Seattle
(Washington - U. S. A.).
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LES MINES DE LIGNITE
8 LE NORD.SUD BAHN

OUR nous, habi-
tants de |'Occident,
le lignite n'évoque
8 grand-chose.

On ne peut pas
dire pourtant que le
lignite constitue
une curiosité miné-
ralogique réservée aux musées. Mais
nous ne le connaissons que par certaines
briquettes « Union » fort bien accueillies
dans nos foyers pendant la derniére
guerre et que l'on voit encore assez sou-
vent sur nos marchés.

On se doute bien que du lignite se
trouve en Allemagne et y est exploité.
Mais de |& & savoir que ce'te exploita-

Par Ph. DASSARGUES

Ingénieur des Mines

tion est fort poussée chez nos voisins de
I'Est et que les exploitants ont notam-
ment construit pour leur usage propre
un chemin de fer industrie]l comportant
une ligne & double voie longue de 32 km
et sur lequel circule un matériel dimen-
sionné suivant des normes dignes des
américains : c'est une autre affaire!

Comme lecteurs de cette revue, ces
exploitations de lignite nous intéressent
donc. Aussi nous nous sommes rendus sur
les lieux pour voir de quoi il retournait.
Nous avons également dépouillé une
abondante documentation & ce sujet
vous trouverez ci-aprés le résultat de nos
investigations.

1. Le lignite et son importance économique

A certaines époques des eéres géolo-
giques, il y eut dans des régions privi-
ligiées une accumulation fantastique de
végétaux. La foret, en effet, poussait sur
ses propres débris. Le sol était maréca-
geux. Le paysage devait ressembler & la
foret de |'embouchure de |'Amazone ou
encore & la Floride. Quelques temps plus
tard, la mer avait envahi ces contrées en-
fouissant sous du sable cette masse de vé-
gétaux en voie de fossilisation. Le temps,
la tiédeur du sol, la pression ont trans-
formé ces végétaux d'abord en tourbe
puis en lignite.

Le lignite est friable, terreux, de cou-

leur brun foncé et souvent la structure
« ligneuse » cu bois y est conservée.

Cette matiére constitue un combustible
assez pauvre.

En Rhénanie, le lignite extrait con-

tient :

— 59, de cendres
— 60 9,d'eau
— 35 9, de matiéres combustibles.

Brut, son pouvoir calorifique est de

1800 Kcal/Kg.

On l'utilise comme combustible

a l'etat brut, brilé comme tel dans
des chaudiéres spécialement destinées et
adaptées, dans lesquelles on produit de
la vapeur et donc des Kwh.




a |'état d'agglomérés ou briquettes,
brilés dans les foyers domestiques, les
feux de forges, etc...

L'Allemagne de |I'Ouest est le plus gros
producteur de lignite de |'Europe Occi-

dentale. On en trouve cependant en
Autriche, en Ho!lande, en France, mais
en quantité moindre. Voici quelques
chiffres qui permettront d'apprécier |'im-
portante de cette source d'énergie. Ces
chiffres se rapportent & |'année 1954.

PRODUCTION DE LIGNITE BRUT & DE CHARBON

Pays Lignite ‘ Charbon

Allemagne de |'Ouest 87.843.000 T 128.035.000 T
dont Rhénanie 75.696.000 T

Belgique 29.249.000 T
France 54.406.000 T
Sarre 16.817.000 T
Pays-Bas 12.071.000 T
Italie 1.071.000 T

On voit donc que le lignite, combus-
tible pauvre, constitue pour |'Europe Oc-
cidentale une richesse non négligeable et
qu'en ces temps ou la consommation
d'énergie électrique double tous les dix
ans, un tel appoint est précieux.

Comme le lignite n'est pas un com-
bustible riche et que le prix de revient
du KWh produit & partir de ce combus-
tible doit etre inférieur ou égal a celui
du KWh produit & partir du charbon
pour étre concurrentiel, on congoit que
I'exploitation du lignite soit fort diffé-
rente de celle du charbon. Ce prix de
revient du KWh impose un plafond au

prix de revient de la tonne de lignite ex-
traite, plafond au-dessus duquel |'exploi-
tation de ce combustible cesse d'étre ren-
table. Ceci constitue un impératif fon-

damental commandant la maniere dont
les gisements de lignite doivent étre
exploités.

On s'apercoit déja que c'est dans la
direction d'une mécanisation poussée de
la technique d'exploitation que la solution
de ce probléme de prix de revient sera
recherchée.

Nous allons voir que les circonstances
géologiques ont imposé la méme direc-
tion & la technique d'exploitation.

2. Situation géographique et géclogique des gisements
de lignite rhénans

Le Rhin, dans la région de Cologne,
coule dans une vallée trés large. Cette
vallée recouvre une dépression en réa-
lité trés profonde affectant les terrains
du socle primaire et comblée au cours
des temps secondaires, tertiaires et qua-
ternaires par des quantités impression-
nantes de sédiments de nature assez di-
versifiée et accumulées en couches super-
posées par les eaux marines et fluviales.
Parmi ces couches, il en existe constituées
de lignite.

Ces couches de lignite existent dans
toute la zone de dépression, c'est-a-dire
sur une étendue énorme comprise entre
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le Rhin, I'Eifel et la frontiere hollandaise
et intéressant une surface de 3.000 km2.
Les réserves de combustibles sont esti-
mées & E0x109 T. De cela, il faut compter
que seulement 8 & I0xI0?T. ont déja
été extraites par des exploitations & ciel
ouvert.

Cependant dans cette dépression, les
couches de lignite ne sont pas du tout
continues et réquliéres. Tout |'ensemble
des terrains comblant la dépression est
divisé par des failles presque verticales
en compartiments qui se sont plus ou
moins enfoncés, formant des marches
d'escaliers. Le résultat de ce comparti-



mentage est que si la couche affleure
3 tel endroit au niveau actuel du sol,
500 m plus loin, elle peut étre enfoncée
de 250 m sous le niveou du sol. Il se
présente donc des panneaux enfouis sous
une épaisseur de morts-terrains variable.

Cependant il existe dans la large val-
lée du Rhin, un escarpement appelé
« escarpement de Cologne » qui marque
dans la topographie de la région une
zone de bombement appelée « anticlinal
de Ville », zone anticlinale ou les cou-
ches de lignite sont amenées & quelques
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(Dessin de |'auteur)

meétres seulement de la surface topogra-
phique. C'est cet escarpement que l'on

traversait jadis en tunnel & Horrem sur
la ligne Liege-Cologne. (Voir R.T. n® 39).

La zone anticlinale est large de 3 a

4 km et s'étend de Brihl au S.E. a
Grevenboich au N.W. En fait, les pan-

neaux de lignite de cette zone anticlinale
de Ville constituent le gite principal et
on en extrait 90 9, de la production
actuelle du bassin rhénan. Les couches

de lignite y ont une épaisseur variant
de 10 & 90 m.

3. Exploitation

Les deux entreprises principales du
bassin rhénan exploitant le lignite sont :

|. Rheinische A.G. fiir Braunkohlen- und
Brikettfabrikation (R.A.G.) & Kaln.

2. Braunkohlen- und Brikettwerke Rod-
dergrube A.G. (Roddergrube A.G.) &
Briihl.

Ces deux entreprises mises ensemble

extraient 80 9, du lignite produit dans
le bassin rhénan.

a. Les difficultés rencontréees

On recherche une production toujours
accrue notamment pour couvrir les be-
soins en énergie électrique qui augmen-
tent constamment. Cette augmentation
de la production va de pair avec une
augmentation considérable des difficul-
tés dues au gisement. Les réserves de
lignite particuliérement accessibles dans
la partie Sud de l'anticlinal de Ville, ti-
rent & leur fin. Les exploitations se dé-
placent du Sud vers le Nord-Ouest. Les

exploitations & ciel ouvert, jusqu'a ces
derniéres années se trouvaient encore
cantonnées dans la région de Frechen,
Knapsack et Briihl soit dans la partie
méridionale de l|'anticlinal de Ville.

Maintenant les exploitations se dépla-
cent vers |'extrémité Nord-Ouest de cette
bande anticlinale entre Horrem et Frim-
mersdorf suite & |'épuisement du Sud.
Dans cette zone Nord on exploite des
panneaux connus des anciens, mais lais-
sés de coté par eux. En effet, ces
panneaux étaient enfouis sous une trop
forte épaisseur de morts-terrains et leur
exploitation n'était pas rentable & cette
epoque.

L'exploitation & ciel ouvert est la seule
praticable dans les circonstances actuel-
les. L'exploitation souterraine est tou-
jours plus chére et dans le cas du lignite,
elle serait en plus assez délicate.

Cependant |'exploitation a ciel ouvert
rencontre, avec |'augmentation de la pro-
fondeur de la couche dans les panneaux
qui sont et seront exploités, trois gros-

ses difficultés :
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Pont sur la tranchée de Horrern au dessus de la ligne D.B. de Aachzn 3 Koln — voir « Rail et

Traction » n* 39,

1) La « découverture » ou enlévement
des terrains stériles recouvrant la couche
a exploiter;

2) L'exhaure des eaux;

3) L'existence de routes, chemins de
fer, villages a la surface génant le déve-
loppement de ces énormes carriéres.

(Dessin de |'auteur)

) Jusqu'a présent, la rentabilité de
I'exploitation était assurée meéme avec
un rapport 1/0.6 de |'épaisseur de la
couche exploitable & I'épaisseur des morts-
terrains, grédce a une mécanisation déja
poussée.

Mais ce rapport 1/0.6 tend & passer a
1/2,5 et méme 1/3,5 et malgré cela, il

Anzienne exploitation de lignite en cours de comblement par apport des couches stériles

des nouveaux sieges.

(Photo G. Desbarax)
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faut que l'exploitation soit rentable. Aussi
a-t-on concu des engins absolument gi-
gantesques pour l'enlévement des terres.

C'est ainsi que pour la nouvelle exploi-
tation de Fortuna-Nord ol [|'excavation
aura la profondeur phénoménale de
250 m, on a construit des roto-pelles
excavatrices capables d'enlever jusqu'a
100.000 m3 par jour. Un engin de ce
genre pése 5.000 T et coite la bagatelle
de 18 millions de DM (env. 200 millions
de fb). Les terres & enlever sont des
galets, sables et argiles sans grande con-
sistance.

C'est donc les grands progrés réalisés
dans le domaine des excavateurs a
grande capacité qui permettent |'exploi-
tation rentable de ces profondes couches
de lignite.

2) Alors qu'en 1952 l'exhaure des eaux
s'élevait & | m3 par tonne de lignite
extraite, le volume des eaux & épuiser
atteindra dans l'avenir 10 m3 par tonne.
Il est certain qu'une exploitation souter-
raine connaitrait les mémes difficultés.
L'exhaure est une question de pompage
donc de KWh et il convient donc que
les frais de pompage soient répartis sur
un nombre maximum de tonnes de lignite.
On en revient donc & une exploitation

(Dessin de |'auteur)

a grande capacité et trés fortement méca-
nisée.

Des probléemes parfois trés délicats
sont posés par le déversement des eaux
pompées. Par exemple, pour I|'exploita-
tion de Frechen on prévoit le creusement
d'un aqueduc de 25 km dont & km en
parcours souterrain, aqueduc qui permet-
tra de déverser les eaux pompées dans

le Rhin.

Enfin, ce pompage intensif des eaux
pour rabattre la nappe aquifére, épuise
les réserves naturelles d'eau d'une région.
Les conséquences de ce pompage doivent
loujours étre tenues a l'ceil.

3) Depuis 80 ans environ, on exploite
les gisements de lignite de |'escarpement
de Cologne. Durant des dizaines d'an-
nées, les surfaces occupées par les exploi-
tations ont été relativement faibles. Ces
surfaces étaient principalement occupées
par des foréts. Les exploitations en s'ag-
grandissant, se heurtérent de plus en plus
souvent aux rou'es, chemins de fer et vil-
lages, qu'il n'était pas possible de laisser
sur des digues ou des iléts au milieu d'un
environnement surbaissé. De plus, les
excavations devenant plus profondes, de-
viennent de plus en plus larges pour
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ménager des talus stables dans les ter-
rains peu consistants de la couverture.

Aussi a-t-il fallu et faudra-t-il davantage
encore dans |'avenir, déplacer les routes,
les chemins de fer et méme les villages
devant les exploitations.

C'est ainsi que les routes fédérales et
régionales et les chemins ont été dépla-
cés sur des longueurs de plusieurs km.
Rien que les troncons des 3 routes fédé-
rales n” 55, 264 et 265 qui ont été dé-
placées représentent une longueur totale
de 13,5 km. Les troncons de routes nou-
veaux ont été améliorés tant en tracé
qu'en profil.

Le déplacement de trongons de ligne
de chemins de fer, pose un probléeme plus
difficile étant donné les circonstances et
obligations de tracé d'un tout autre
genre. Le premier trongon de ligne de
'ancien Reichbahn que fut déplacé —
cela se passait au début de la deuxiéme
guerre mondiale — appartenait a la li-
gne a voie unique Yochem-Liblar. Cette
voie fut accolée & la grande ligne Koln-
Kierberg-Liblar (Trier) de fagon a for-
mer une ligne & trois voies. Mais durant
la deuxiéme gquerre, l'exploitation a at-
teint & son tour cette ligne et en 1949,
les travaux préparatoires & son déplace-
ment furent entamés. Le nouveau tron-
con de ligne Kierberg-Liblar est long de
4 km et dés & présent terminé. Le rayon
des courbes (700 m) et la pente (1/150)
sont de loin améliorés vis-a-vis de l'an-
cien tracé. Une différence de niveau de
7 m 07 est évitée.

Le prix de revient pour la Bundesbahn
a été diminué. La figure de la page pré-
cédente montre aussi le nouveau tracé

de la route n° 265 (K&ln-Zulpich) et de
son raccordement nouveau avec Brihl.

Un autre changement de ligne des
chemins de fer fédéraux est en vue dans
les environs de Maodrath. Déja, a la fin
de 1945, le trongon & voie unique Mad-
rath-Benzelrath (—Frechen) ainsi que la
route 264 KoIn-Diiren ont été déplacés sur
une aire remblayée sur une longueur de
3 km. Le développement de la mine cen-
trale de Frechen suppose maintenant le
rejet du trongon Horrem-Tiirnich.

Une mesure considérable touchant la
population locale est celle qui concerne
le déplacement de villages entiers. La
premiére grande commune dont les habi-
tants ont été contraints de quitter irré-
médiablement leurs habitations fut le vil-

lage de Bottenbroich entre Modrath et
14

Frechen. Les circonstances durant la deu-
xieme guerre mondiale ne permirent pas
de commencer & temps les préparatifs du
déplacement de la localité. Lorsque le
dernier habitant quitta, |'exploitation
était déja poussée si loin que le village
apparaissait comme une espéce de pres-
quile au milieu de la carriére.

Il va sans dire que les villages trans-
plantés, sont reconstruits de facon tout
a fait moderne suivant un plan bien dé-
fini et rationnel.

Comme exemple de déplacement de
localités, il faut citer Berrenrath prés de
Knapsack. Ce village comptait 2.600 ha-
bitants, 220 parcelles avec batisse, | égli-
se avec son cimetiére, une école, des
magasins et des exploitations agricoles.

Ce sont |d des opérations délicates ou
'on rencontre beaucoup de difficultés &
ménager les intérets et les habitudes des
habitants et ce, malgré le sens civique
aigu des Allemands. Le déplacement d'un
cimetiere comprenant des sépultures con-
cédées a perpétuité notamment, est une
chose qui donne lieu & des difficultés
sans nombre, sans compter que |l'on heur-
te certaines conceptions et en tout cas
la sentimentalité de la population. En
effet, se dit-on, I'homme est suffisam-
ment balloté dans la vie, pour que mort,
il ait droit au repos, et que ses restes
ne soient pas déménagés pour une tonne
de vulgaire lignite !

Une autre opération de style, consiste
a déplacer le lit d'une riviere en vue
d'exploiter ce qu'il y a sous elle. (*)
C'est ce qui se présente & Frimmersdorf
ol l'excavation s'est heurtée a la riviére
Erft. Cette riviéere va suivre un nouveau
cours sur 5,1 km. Quand on aura exploité
sous |'ancien cours, on replacera la ri-
viere dans son ancien lit réaménagé dans
la zone remblayée, et on exploitera sous
le nouveau cours qui aura été abandonné.
Le tracé du détournement de la riviére
coupe deux fois une ligne de chemin de
fer (Grevenbroich-Diiren)) et une route.
Il a fallu construire autant de ponts.

Ces modifications profondes de la géo-
graphie locale ne sont évidemment pas
décidées ni exécutées selon la seule vo-
lonté des exploitants. Des plans & longue
échéance comme & courte échéance, sont
soumis & une commission au sein de la-
quelle sont représentés les différents inté-
rets en jeu et présidée de droit par un

(*) Comme s'il s'agissait d'une
ligne de tramway en pleine ville

vulgaire






























































































































