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Chers lecteurs,

Apres la publication en 2011 d'un premier numéro
«hors-série» de la Revue Technique luxembourgeoise éditée
par I'Association Luxembourgeoise des Ingénieurs et consa-
crée a la construction et a la réhabilitation des ouvrages
d’art du patrimoine des Ponts et Chaussées et en particu-
lier a la Passerelle, au Pont Adolphe et au Pont Grande-Du-
chesse Charlotte, j'ai le plaisir de vous présenter un deu-
xiéme numéro «hors-série» traitant un autre domaine de
compétence de I’Administration des Ponts et Chaussées,
a savoir la construction et la surveillance des installations
hydroélectriques appartenant a I'Etat, ainsi que I'entretien
de la Moselle canalisée et du Port de Mertert et jusqu’en
1955 les réseaux d'alimentation en eau pour le compte des
communes.

Un article est donc dédié a la vidange du lac du barrage
d’Esch-sur-SGre en 1991 (construit en 1956/57), a la
construction du Port de Mertert mis en service 1966, ainsi
qu‘a I'expansion des réseaux d'eau potable.

Un autre article concerne le tunnel d’Ehlerange sur I'A13
(Collectrice du Sud) inauguré en 1994, qui est avec le tunnel
de Howald le premier tunnel autoroutier luxembourgeois,
suivi par la réalisation de nombreux tunnels sur la Liaison
avec la Sarre et sur la Route du Nord.

Le dernier article est consacré au Pont de I'Alzette (Viaduc
Victor Bodson) sur I’A1 mis en service en 1994 et qui est
le premier pont routier haubané a Luxembourg et fut lors
de son inauguration le plus long pont haubané a 4 voies,
courbe et avec pilier central.

Je tiens a remercier Monsieur Michel Petit, rédacteur en
chef de la Revue Technique, d'avoir mis a notre disposition
la plate-forme de la Revue Technique pour la réédition de
ces articles et a Madame Sonja Reichert, responsable de la
Revue Technique, pour sa précieuse collaboration pour la
réalisation de ce numéro spécial. Un grand merci également
a la Bibliothéque Nationale pour la mise a disposition de ses
collections et pour la reproduction des illustrations.

Je vous souhaite une agréable lecture.

René BIWER
Directeur de I’Administration des Ponts et Chaussées
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I'Le nouveau port luxembourgeois

de Mertert sur la Moselle

par Ferd. KINNEN, Sous-directeur des Ponts et Chaussées du Grand-Duché de Luxembourg

l. Historique

Le Grand-Duché de Luxembourg a été jusqu'ici le
seul pays de I'Europe de I'Ouest dépourvu de toute
liaison par voie d'eau avec les mers. Tous les pays
environnants comme la France, I'Allemagne, la Bel-
gique, la Hollande et I'ltalie, pour ne citer que ceux
de la Communauté économique européenne, ont leurs
réseaux de voies navigables qui leur permettent de
profiter d'un moyen de transport trés économique et
de communiquer directement avec les ports mari-
times. Méme la Suisse, située au centre de I'Europe,
est reliée par le Rhin au réseau de navigation euro-
péen.

Cette situation a été & maintes reprises a l'origine
de projets cherchant & créer une voie d'eau navigable
pour nous mettre en communication avec celles des
pays environnants. C'est dans ce but d'ailleurs que
la Moselle avait été classée, depuis longtemps déja,
comme riviere navigable et flottable et était sujette
a la législation y afférente. Elle ne permettait toutefois
de naviguer qu'a des embarcations légéres et cela
seulement pendant les périodes ot le niveau d'eau
la rendait praticable. Afin de garantir le plus long-
temps possible ce niveau d'eau, des mesures de
régularisation avaient méme été prises, sans toute-
fois permettre une navigation réguliére. Ce fut dans
ce but que le barrage de Coblence avait été construit
quelques années avant la derniére guerre. Un autre
projet, qui avait vu un début d'exécution au XIX*
siécle, prévoyait une liaison de notre territoire au
bassin de la Meuse a l'aide d'un canal traversant
notre pays du nord au sud.

C'est dire que l'intérét ne faisait jamais défaut,
mais des raisons d'ordre financier ou politique vinrent
a l'encontre de toute réalisation.

Aprés la derniere guerre mondiale, le probléme de
la canalisation de la Moselle revenait & I'ordre du
jour des débats entre les trois nations directement
intéressées : la France, |'Allemagne et le Grand-
Duché de Luxembourg. Le résultat de ces pour-
parlers fut concrétisé dans la convention franco-
germano-luxembourgeoise du 27 octobre 1956 sur la
canalisation de la Moselle. Les techniciens des trois
pays en cause, qui attendaient avec impatience ce
signal de départ leur permettant de démarrer avec
les travaux, se mirent a I'oeuvre sans tarder et a la
date du 26 mai 1964, c'est-a-dire sept ans et demi
aprés la signature de la convention, le premier voyage
officiel pouvait avoir lieu en présence des chefs
d'Etat des trois pays signataires.

Le Grand-Duché de Luxembourg avait enfin une
liaison avec la mer par voie d'eau.

Il. Projets

Dés la signature de la convention sur la canalisation
de la Moselle, le gouvernement luxembourgeois, cons-
cient des avantages que pouvait apporter cette ca-
nalisation aux industries du pays et a leur dévelop-
pement futur, avait chargé I'administration des Ponts
et Chaussées de |'élaboration d'un avant-projet pour

Article publié dans la «Revue de la Navigation Intérieure et Rhénane» N° 18 du 25 octobre 1965,
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Vue générale de I'aménagement du port de Mertert en septembre 1965

la construction d'un port. En méme temps, différentes
commissions, représentant toutes les instances inté-
ressées du pays, furent mises sur pied, afin de dé-
terminer les possibilités de réalisation et I'importance
des installations a créer en fonction du trafic pré-
visible. Ce trafic pouvait étre évalué a cette époque
a un total de 2,5 millions de tonnes, pour la descente
et la remonte. Cette estimation prenait en considéra-
tion tout le transport utile pour le pays et pouvant
passer par voie d'eau. Un avant-projet permettant
un transbordement de cette importance pouvait donc
étre dressé. |l prévoyait deux darses paralléles en
dehors du lit de la Moselle avec possibilité de cons-
truire une troisiéme darse, au cas ol l'importance
du trafic l'exigerait. Le projet comprenait en outre
un quai le long de la Moselle pour le transbordement
de produits pétroliers. Les longueurs des murs de
quai des deux darses étaient de 2 x 1.150 + 2 x
200 =2. 700 m et le bassin prévu en cas d'extension
avait 2 x 500 = 1. 000 m de quai.

Comme I'expérience des autres ports nous en-
seignait qu'il serait vain de s'attendre, dés |'ouverture
du port, au maximum du tonnage de tous les produits
susceptibles de pouvoir étre transportés par bateau,
mais qu'une période pouvant s'étendre sur 10 ans

et au-dela pourrait s'écouler avant que ce maximum
fat atteint, il fut décidé de construire le port en plu-
sieurs étapes successives. Cette maniére de procéder
etait sans doute la plus rationnelle et la plus écono-
mique tout en necessitant un capital de construction
moins important. C'est donc sur une seule darse de
800 m de longueur que portait le premier projet deé-
finitif. Ce projet devait évidemment rendre possible
toutes les extensions éventuelles décrites ci-dessus.

C'est sur la base de ces données que le bureau
d'études F.H. Kocks K. G., de Coblence, fut chargé
en décembre 1959 d'élaborer le projet définitif du port
de Mertert.

En méme temps, le gouvernement luxembourgeois
préparait un projet de loi @ soumettre au vote de
la Chambre des Députés et autorisant la construction
de ce port. Cette loi fut votée le 27 juin 1963 et
stipule expressément que la réalisation est a faire
en plusieurs étapes dont la premiére aura a réserver
toutes possibilités d'extension suivant les besoins.
Elle décida en outre que la construction et I'exploi-
tation se feraient par une société de droit privé qui
financerait les travaux a l'aide d’'emprunts. Ces der-
niers seraient garantis et remboursés par [|'Etat
luxembourgeois.
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lll. Situation du port

Sur le trongon ou la Moselle longe notre territoire,
elle s'est creusée son lit partiellement dans une
formation calcaire et partiellement dans des forma-
tions marneuses. Sur le trongon ou le lit est creuse
dans les calcaires, la hauteur des rochers bordant la
riviere va jusqu'a une centaine de meétres et la largeur
de la vallée est assez réduite. Les flancs de coteau,
plantés de vignobles, sont constitués le plus souvent
d'éboulis de pente et de dépots fluviatiles. Deux glis-
sements de terre vers la Moselle, dont un sur la
rive allemande et l'autre sur le territoire luxembour-
geols, se sont produits en décembre 1964 sur des
versants constitués par des sous-sols marneux.

Bien que le paysage soit trés pittoresque du point
de vue touristique, il se préte mal a la construction
d'un port avec toutes ses installations complémen-
taires. Le seul endroit ol cette construction n'aurait
pas trouvé de difficulté est malheureusement dépour-
vu de toute liaison au réseau de chemin de fer. Or
notre port, qui servira pour une grande part au trans-
bordement de produits laminés provenant de nos
usines sidérurgiques, est inconcevable sans chemin
de fer, méme si les raccordements routiers sont
excellents.

Le choix du terrain était donc réduit a un seul en-
droit qui est situé entre les localités de Mertert et
de Grevenmacher.

Cet emplacement rend possible une liaison au
grand réseau ferroviaire, puisqu’il longe la ligne de
Luxembourg a Tréves et se trouve & 3 km a peine
de la gare frontiere de Wasserbillig. Le terrain dis-
ponible entre la Moselle et la route existante etant
toutefois trop restreint pour les installations portu-
aires, un déplacement de cette route était inévitable.

Le projet de construction du port devait donc preé-
voir & la fois la construction de la darse, celle de la
voie de raccordement a la gare de Wasserbillig et
celle d'une route nouvelle longeant le port. En outre,
les installations ferroviaires dans |'enceinte du port
devaient rendre possible |'arrivée et le départ de
trains complets, ainsi que |'équipement nécessaire
pour la mise a disposition des wagons sur les quais.
Le terrain n'ayant gu'une profondeur relativement
limitée, il ne restait que la possibilité d'étirer toutes
les constructions en longueur, ce qui fait que le port
s'étendra de Mertert jusqu'a Grevenmacher, c'est-
a-dire sur une longueur totale de 3,3 km.

En dehors de sujétions désavantageuses du point
de vue financier, |'expropriation des terrains, qui
sont loin d'étre abondants dans cette région, n'a évi-
demment été ni facile a réaliser, ni bon marché. Il
faut relever finalement que le terrain était traversé
par une riviere qui devait étre déplacée sur une
longueur de 800 m.

PORT DE MERTERT

% o e B
e

Plan de situation du port de Mertert dont les installations s'étirent entre les deux localités de Mertert et de Grevenmacher
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Le terrain actuellement & la disposition de la So-
ciété du Port a une superficie totale de 60 ha et
permet la construction de la grande darse de 800 m
de longueur avec possibilité d'extension par la réali-
sation ultérieure d'une seconde darse, d'un quai
longeant la Moselle pour transbordement de produits
en vrac et d'un autre quai pour produits pétroliers.
Tous ces quais pourront étre reliés au chemin de
fer. lls seront en outre tous accessibles aux camions,
le réseau routier intérieur étant relié au réseau des
grandes routes par un accés passant au-dessus du
chemin de fer.

IV. Adjudication des travaux

Comme il a été dit plus haut, le vote de la loi auto-
risant la construction du port a eu lieu en juin 1963.
En prévision de ce vote, le dossier d'adjudication
avait été préparé au courant de I'année 1962. Comme
la procédure législative est sujette a certains delais,
qui peuvent méme étre parfois relativement longs,
le Gouvernement avait, en accord avec tous les as-
sociés de la nouvelle société, autorisé la mise en
adjudication en été 1962. A cette époque, en effet,
on connaissait déja la date approximative de |'ouver-
ture de la Moselle a la navigation et un retard trop
important de I'ouverture du port sur cette date aurait
été injustifiable. Le bordereau prévoyait comme tra-
vaux les plus importants le déplacement de 2 millions
de m3 de terres dont 530. 000 m3 de roche, le battage
de 10.000 m2 de palplanches, le bétonnage de 1.600

m de murs de quai fondés sur poutrelles, la cons-
truction de 3,5 km de routes nationales et de 50 km
de routes intérieures avec deux ponts routiers et un
pont de chemin de fer ainsi que le déplacement de
la riviere sur une longueur de 800 m.

Les forages de reconnaissance avaient été realises
sous la direction du service géologique de |'admi-
nistration des Ponts et Chaussées. Les résultats en
étaient joints au dossier de soumission et les échan-
tillons prélevés de ces forages étaient a la disposition
des concurrents.

Aprés l'ouverture des soumissions qui eut lieu
a la date du ler octobre 1962, les travaux furent
confiés a plusieurs entrepreneurs groupés en asso-
ciation momentanée et comprenant les firmes sui-
vantes : Compagnie Industrielle de Travaux (CITRA),
Paris ; Entreprise Léon Ballot, Paris; Camille Die-
derich-Colas, Luxembourg ; Entreprise A. et E. Frank,
Luxembourg ; Entreprise Luxembourgeoise de Travaux
Publics et Privés (E. L. T. P. P.), Luxembourg ; P. et F.
Giorgetti, Luxembourg, et lean Moia, Esch/Alzette.

Ce groupement, qui comprend deux grandes entre-
prises francaises et cing des firmes luxembourgeoises
les plus importantes, donnait toutes les garanties
pour que ce chantier d'envergure peu usuelle au
Luxembourg puisse étre mené a bonne fin et ceci
dans un délai minimum. Ce délai avait éte estime
a 24 mois et presque toutes les firmes ayant remis
une offre — il y en avait 7 en tout — s'étaient en-
gagées a le respecter.

Fondations du mur de quai. A gauche: avec palplanches, pieux Franki et pieux MV. A droite: avec palplanches, pieux

Franki et

tirants Bauer.
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Mur de quai

V. Construction

La situation du port n'était pas seulement difficile
du point de vue de la configuration du terrain, mais
également eu égard au niveau de I'eau de la Moselle.
Il se trouve en effet a 13 km du prochain barrage
aval, celui de Tréves, et & 4 km seulement du premier
barrage amont qui est celui de Grevenmacher. Or,
le tiers supérieur du bief de Tréves est sujet a
des variations assez importantes du niveau d'eau,
qui peut monter de la cote 130,43 en cas d'écoule-
ment normal jusqu'a la cote 132,68 pour les plus
hautes eaux navigables. A cette différence de niveau
vient s'ajouter la profondeur de 3,50 m du bassin

pour permettre un mouillage sans risque des bateaux
qui entrent dans le port et qui sont du type rhénan
de 1.500 t. En plus, pour garantir les installations
portuaires et les aires de stockage contre tout risque
d'inondation, le niveau supérieur des murs de quai
devait étre prévu au-dela de la cote des plus hautes

eaux connues a l'époque, c'est-a-dire a la cote
138,00 m. Le fond du bassin se trouvant a la cote
126,95, la hauteur totale des murs de quai est donc
de 11,05 m. A cette hauteur vient s'ajouter, sur une
longueur de 200 m au milieu du bassin, une pro-
fondeur supplémentaire de 1,45 m. Cette zone devrait
garantir un mouillage parfait des bateaux dans le port
en cas d'abaissement complet des vannes du barrage
de Tréves.
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Fondations du mur de quai avec palplanches et tirants Bauer
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Les murs de quai

Le projet de mur de quai qui avait été mis en
adjudication prévoyait un mur en béton armé dont la
dalle de fondation s'appuyait d'un coté sur des pal-
planches métalliques et de l'autre coté sur des pou-
trelles a larges ailes faisant fonction de pieux a
traction et @ compression. Des essais de battage
de palplanches et de poutrelles ainsi que des forages
complémentaires réalisés avant le commencement
des travaux ont prouvé toutefois que ce mode de fon-
dation avait été basé sur des suppositions trop opti-
mistes. En effet, le résultat des essais et surtout des
forages a montré que le sous-sol rencontré était d'une
qualité et d'une composition trop mauvaises pour le
mode de fondation prévu.

La couche supérieure, dont |'épaisseur varie de
2 4 4 m, est constituée de limon et de sable limoneux.
Les couches sous-jacentes sont successivement du
gravier melangé de limon argileux et des argiles
feuilletées, altérées sur la partie supérieure. Les
épaisseurs de ces couches sont également trés varia-
bles, ce qui fait qu'en certains endroits les palplanches
et pieux ont di étre descendus jusqu'a une profon-
deur de 11 m. En d'autres endroits les graviers
étaient cimentés en conglomérats d'une dureté telle
que ni les palplanches, ni les pieux n'ont réussi a
les traverser.

en construction
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En présence de ces constatations, il a été décide
de recourir a un mode de fondation plus adapté a
ce sous-sol peu classique. Aprés un certain nombre
d'essais, une fondation a deux systemes différents
a été retenue finalement. Les pieux a compression
ont été réalisés en pieux Franki et les pieux a traction
en pieux MV, les premiers ayant pu étre descendus
jusqu'a la formation géologique présentant la résis-
tance nécessaire et les seconds se laissant mettre
en place avec l'inclinaison voulue pour garantir une
résistance optima a la traction.

Il est inutile de décrire le systéme des pieux
Franki qui sont universellement connus. Le diametre
des pieux mis en oeuvre est de 60 cm et ils sont
inclinés de 18 degrés vers l'avant. Les pieux MV
consistent en un assemblage par soudage de deux
fers en U, munis & la partie inférieure d'un sabot en
acier spécial. Les dimensions du sabot sont plus
grandes que la tige du pieu, ce qui fait que, lors du
battage de ce dernier, il se crée un vide entre le
pieu et le terrain traversé. Aprés battage jusgu'a la
profondeur voulue, ce vide est rempli de béton par
injection sous forte pression. Le béton enrobe le
pieu en acier et le protege contre toute corrosion.
En plus, par le fait qu'il est chassé sous pression
contre les terrains traversés par le pieu, il y remplit

tous les vides créés par le battage et permet en
conséquence d'absorber un effort de frottement consi-
dérable. Les pieux MV ont été battus sous un angle
de 45 degrés avec |'horizontale.

Il est évident que des pieux Franki a traction
auraient permis de réaliser le méme effet. En pré-
sence du sous-sol rencontré, il était toutefois plus
économique de faire emploi du systeme MV dont les
pieux se laissent facilement mettre en place sous une
inclinaison beaucoup plus forte.

Comme sur une certaine partie du bassin le sol
de fondation renferme des bancs de conglomérat
qui ne se laissent défoncer par aucun systéme de
pieux battus, il a fallu, pour cette zone, avoir re-
cours au forage. C'est le systeme Bauer qui a éte
retenu pour garantir la stabilité du mur de quai en
ces endroits.

Une troisieme variante dans le mode de fondation
a da étre appliquée dans la partie sud-ouest du
bassin ol le conglomérat se trouve directement en
dessous de la semelle de fondation et ol cette couche
a une épaisseur suffisante pour supporter tous les
efforts de compression. Il suffit d'y mettre en place
des tirants pour faire face aux efforts de traction.

Situation des travaux d'aménagement du bassin en septembre 1965
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Ces tirants, qui ne peuvent étre enfoncés que par
forage, sont aussi des ancrages du systéme Bauer.
Comme il n'était pas non plus possible d'enfoncer
des palplanches dans ce conglomeérat, I'entrepreneur
a été obligé de créer d'abord une sorte de fente
artificielle dans cette formation géologique en dis-
loquant celle-ci a l'aide d'explosifs.

Le mur de quai aura donc trois systémes différents
de fondation, ce qui, évidemment, n'a facilité ni la
tdche de |'entrepreneur ni celle des dirigeants res-
ponsables. Du point de vue de |'ingénieur, par contre,
cette diversité de construction présente des aspects
treés intéressants.

Le quai proprement dit est une construction en
béton armé d'une épaisseur de 40 cm a l'aréte supe-
rieure. Des contreforts, distants de 3125 cm d'axe
en axe, transmettent les sollicitations aux pieux par
I'intermédiaire de la semelle de fondation qui a une
épaisseur de 65 cm. Dans le mur de quai, des esca-
liers espacés de 80 m permettent I'acces aux ba-
teaux. Ces escaliers sont équipés en outre de prises
d'eau et de courant électrique pour les besoins des
équipages des bateaux.

A l'entrée de la darse, se trouve un bassin circu-
laire d'un diamétre de 120 m permettant aux bateaux
de virer lors de |'entrée ou de la sortie. De plus, un

autre bassin servant de piege a gravier a été aména-
gé a l'endroit ou le port communique avec la Mo-
selle. Ce bassin, dont |'emplacement exact et les
dimensions ont été déterminés par des essais sur
modéle réduit au laboratoire d'hydraulique du service
de Navigation de Karlsruhe, a pour mission de per-
mettre le dépodt de tous les matériaux solides charriés
par le courant de la Moselle. Se trouvant en dehors
de la voie d'accés au port, les travaux de dragage
de ces dépdts inévitables ne géneront pas le passage
des bateaux, permettant ainsi a ces derniers de na-
viguer toute |'année. Dans ce bassin se déverse
également la riviere Syre déplacée qui, elle aussi,
peut transporter des sables et graviers.

L'entrée du port est située & un endroit ol la
Moselle n'a qu'une largeur totale de 85 m en période
d'étiage normal. Il sera donc difficile, sinon impos-
sible, aux bateaux descendants de virer pour entrer
dans le port. De méme a la remonte, un remorqueur
ou un pousseur avec deux unités doit laisser en
attente un chaland devant l'entrée du port. A cet
effet, un quai d'amarrage a été construit en aval du
port. Les unités attendant |'entrée dans la darse
pourront y étre amarrées en dehors du chenal navi-
gable, afin de ne pas géner la navigation sur la
Moselle. Ce quai d'attente, qui a une longueur de
200 m, est constitué de palplanches métalliques an-

Les travaux a I'entrée du port
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La nouvelle embouchure de la Syre aprés le détournement de cette riviére

crées dans le rocher du lit de la Moselle. Il a été
construit par l'entreprise Léonard Moll, de Munich,
dont le matériel pour ce genre de travaux était sur
place aprés avoir servi a d'autres chantiers de la
canalisation de la Moselle. En attendant |'ouverture
du port, ce quai sert depuis le 15 juillet de cette
année au transbordement de marchandises de tous
genres. On utilise a cet effet un portique mis en
place provisoirement et qui sera installé plus tard
sur les quais du port.

Les murs de quai sont longés de deux voies de
chemin de fer, destinées a la desserte par wagons.
Ces voies sont situées entre les rails de la grue.
La prise de courant électrique pour les grues se fait
dans un canal bétonné sous terre. La chaussée ser-
vant au trafic par camions se trouve entre les voies
de chemin de fer et l'aire de stockage. Elle a une
largeur de 9,00 m. La place réservée pour le stockage
a une profondeur de 50 m sur le quai nord et de 40
m en moyenne sur le quai sud. Le terrain disponible
du coté nord étant encore plus large, il reste la
possibilité d'y autoriser la création d'établissements
industriels et méme de construire, en cas de néces-
sité, une deuxiéme darse pour le trafic portuaire.

Tous les quais sont accessibles par chemin de fer
et par route. La desserte ferroviaire se fait a inter-
valles réguliers. En dehors de ces dessertes re-
guliéres, les intéressés peuvent faire déplacer les
wagons contre paiement des frais. Chaque mur de
quai est équipé d'une bascule pour le pesage des
wagons.

A sa téte amont, le bassin est en communication
avec la Moselle par l'intermédiaire d'une conduite
en béton pouvant étre ouverte ou fermée par des
vannes. Cette conduite permet de renouveler les eaux
dans la darse. Les installations portuaires sont en
outre complétées par des canalisations d'eau potable,
d'égouts et des conduites électriques.

Un poste d'aiguillage électrique assurera la manoeu-
vre des wagons. Les trains sont amenés au port par
traction électrique, mais la desserte dans |'enceinte
du port se fera par des locomotives Diesel.

L'administration du port sera installée dans un
batiment situé a proximité de l'acces au réseau rou-
tier national et qui hébergera également le service
des douanes ainsi qu'un service bancaire.
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VI. Exploitation du port

En conformité avec le texte de la loi du 27 juin
1963, I'exploitation ne se fera pas par la Société du
Port, mais sera confiée a des sous-concessionnaires.
A cet effet, la Société du Port mettra & la disposition
des intéressés toute I'infrastructure décrite ci-dessus.
Les conditions de location sont arrétées par un cahier
des charges et un contrat détermine les droits con-
ventionnels. Les longueurs de quai, de 1.600 m au
total, sont divisées en lots de 100 m représentant
la longueur nécessaire pour |'amarrage d'un bateau
de 1.500 t. Les sous-concessionnaires peuvent re-
server pour leurs besoins autant de lots de 100 m
qu'ils jugent utile. Les redevances a payer pour la
location d'une partie de quai sont proportionnelles
a la longueur de quai ainsi qu'a la superficie utile
de l'aire de stockage. L'infrastructure du port, qui
est propriété de [|'Etat, ne peut en effet étre cédée
a des tiers. Elle est mise a la disposition des sociétés
de transbordement moyennant un bail a long terme
permettant d'y construire les hangars avec tous les
équipements nécessaires.

La Société du Port n'aura donc a sa charge nuls
frais pour les installations de transbordement ou les
constructions de hangars. Toutes ces dépenses in-

comberont aux sous-concessionnaires qui auront
également a supporter tous les frais de fonctionne-
ment. Ce systéme a été choisi dans l'intérét d'une
exploitation rationnelle du port. Il ne differe d'ailleurs
pas beaucoup de celui du port de Tréves ou la
société du port a confié I'exploitation, avec tous les
frais d'équipement, & une seule entreprise de trans-
bordement. Pour le port de Mertert, il a été jugé plus
intéressant d'admettre plusieurs sociétés de trans-
bordement, afin de garantir une activité rentable
compte tenu de sa situation géographique entre les
ports de Thionville et de Treves qui ne sont distants
respectivement que de 61 et 19 km. La Société du
Port s'occupera toutefois de la direction générale
et de |'entretien de l'infrastructure, obligations qu'elle
remplira en maintenant sur place un bureau avec
le personnel nécessaire a cet effet. Le trafic ferro-
viaire ainsi que l'entretien de toutes les installations
intéressant ce trafic seront placés sous la surveillance
du personnel de la Société des Chemins de fer
luxembourgeois. Puisque la majeure partie des mar-
chandises passant par le port sera transportée par
chemin de fer, les C.F.L. ont un intérét primordial
au bon fonctionnement de ce service. Les bénéfices
qu'ils pourront en retirer dépendront donc largement
de l'organisation du service ferroviaire.

Nouveaux pont-rail et pont-route sur le nouveau cours de la Syre
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Les matériaux chargés sur bateau au port de
Mertert seront avant tout des produits laminés des
usines sidérurgiques. lls peuvent étre estimés &
I'heure actuelle @ un minimum de 500 a 600.000 t
par an. Au déchargement, il y aura des minerais,
des charbons, du blé, des produits réfractaires et
des produits pétroliers. Leur tonnage sera sans doute
moins important. Toutefois, au cas ou les tarifs ap-
pliqués favoriseront le transport par bateau de coke
et de minerai de fer, le tonnage au déchargement
pourra augmenter considérablement. Une prévision
du transport futur est aujourd'hui encore impossible,
I'exemple d'autres ports ayant montré que bon nom-
bre d'intéressés ne se manifestent qu'aprés la mise
en service.

Dés a présent, deux sociétés ont décidé de s'ins-
taller au port de Mertert. La premiére, dénommeée
Portlux, est une société a capitaux germano-luxem-
bourgeois, groupant des intéressés du Grand-Duche
avec la Westfilische Transport A.G. de Dortmund.
La seconde, a capitaux franco-luxembourgeois, est
la Société luxembourgeoise de Manutention du port

de Mertert (Manulux) qui réunit des intéréts luxem-
bourgeois et des sociétés du groupe Rhin & Rhone
de Strasbourg. Toutes les deux seront équipées de
grues portiques et de hangars pour le stockage.
Dans I'immédiat, elles occuperont chacune la moitié
des deux murs de quai. D'autres sous-concession-
naires pourront ultérieurement s'implanter également
au port de Mertert dans le cas ou l'importance du
trafic |'exigerait.

Les produits pétroliers ne pourront pas étre trans-
vasés a lintérieur de la darse. A cet effet, un quai
spécial sera aménagé le long de la berge de la
Moselle. Il ne sera pas nécessaire de construire un
mur de quai, puisqu'il suffit d'amarrer les bateaux-
citernes le long de cette berge au cours des opé-
rations de transvasement. Les produits pétroliers
pourront étre conduits directement dans des wagons-
citernes ou dans des réservoirs & construire a cet
usage dans l'enceinte du p