1839 — 1869

DEUXIEME PARTIE
FORTIFICATIONS, CHEMINS DE FER ET
« TROUEES » STRATEGIQUES

|. LA TROUEE DU LIMBOURG

A. La question des forts de Campine

Selon un discours resté célébre de Jean-Baptigteohtr & la Chambre des Représentants le
4 mars 1839, l'idée fondamentale du traité des X4hicles du 15 novembre 1831, gravant
dans l'airain les frontieres de la Belgique, espdeer le territoire belge de la triple position
de I'Escaut, de la Meuse et de la Moselles raisons en sont fort simples : « La rive gauc
de I'Escaut, c’est I'intérét anglais. L’Angleteme peut permettre que la Belgique possede en
entier ce territoire ; elle préfére le voir entes Imains de son vieil allié, la Hollande. Le
Limbourg, c’est lintérét allemand. La Prusse suttme peut permettre que la Belgique
possede tout le cours de la Meuse avec Venlo estklela. Il ne faut pas que la France

puisse, de connivence avec la Belgique, se pamntguelques jours de marche a 'embouchure

! NOTHOMB (Jean-Baptiste) (1805-1881), Homme d’Etdiplomate, écrivain belge. Membre de la
commission chargée d’élaborer la constitution dBedgique, il est député au Congrés national peisésente
I'arrondissement d’Arlon a la Chambre pendant dik-lans. Nothomb est le premier ministre des Travau
publics de Belgique du 13 janvier 1837 au 8 juirB4.8A la téte du nouveau ministére, il prend trés v
conscience de I'importance de compenser la pertedouchure de I'Escaut, la fermeture de la Hala et de
ses colonies par le développement thénterland anversois. Lorsque Nothomb quitte le ministéreBédgique
possede 309 kilométres de chemins de fer en eaptoit c’'est-a-dire le premier réseau de chemirfedesn
Europe. Il dirige le Gouvernement unioniste en targ ministre de I'Intérieur du 13 avril 1841 auja 1845.
Le 5 ao(t 1845, il est nommé ministre de Belgiquéspes cours de Prusse, de Hanovre et de Saxi838; il
est accrédité prés la Confédération de I'AllemagdméNord ; en 1871, prés I'Empire allemand. Soruerfice sur
les relations belgo-allemandes est considérable.o8gine luxembourgeoise, il est né a Messancyillage de
l'arrondissement d’Arlon, influencera aussi beayrquar la suite son activité pour le développement d
'économie transfrontaliere et des chemins de fetemnbourgeois. DE BORCHGRAVE (Emile), baron,
« NOTHOMB Jean-Baptiste », iBiographie Nationalge XV, 1892, col. 910-934 ; PETIT (R.) (édJean-
Baptiste Nothomb et les débuts de la Belgique ieddante Actes du Colloque international de Habay-la-Neuve
(5 juillet 1980), Bruxelles, 1982.

2 NOTHOMB (Pierre),La Barriére Belge. Essais d’histoire territoriale diplomatique Troisiéme édition.-
Paris, Perrin, 1916, p. 234.

165



de I'Escaut et sur les bords de la Meuse. Le Luxamth.. La forteresse étant la propriété de
la Confédération germanique, il importe fort peliAlemagne et a I’Angleterre a qui la
province, le plat pays appartient tes tractations diplomatiques aboutissent don@aultat
suivant : le Roi des Pays-Bas, dépossédé de sisites de la maison de Nassau au sein de
la Confédération germanique, obtient le Duché deembourg en compensation. Les rives de
la Moselle sont désormais interdites aux BelgesanN®ins, grace aux pressions
diplomatiques belgo-francaises, le territoire dwémbourg wallon, avec la forteresse de
Bouillon et la route d’Arlon a Longwy, est cédé a Belgique tandis que le reste du
Luxembourg est érigé en Grand-Duché. La forter&sdérale de Luxembourg est conservée.
En compensation de la portion de Luxembourg pertiueRoi des Pays-Bas, désormais
Grand-duc de Luxembourg, obtient la partie du Duddd.imbourg située sur la rive droite
de la Meuse qu’il administre en tant que duc de ddorg dans la mouvance de la
Confédération germanique. L’impact stratégique de échanges territoriaux est que la

Confédération germanique s'installe jusqu’en 18@7arive droite de la Meuse

Du point de vue belge, la perte de la ligne de &udé avec Maastricht, Ruremonde et Venlo
affaiblit considérablement la frontiere de Campiaisant face aux Puissances du Nord. On
désigne généralement la voie de passage permeéégasser des plaines basses du Rhin dans
la vallée de la Meuse puis au cceur de la BelgigaéavCampine sous le nom de « trouée du
Limbourg ». La trouée du Limbourg est, a bien dgard@s, comparable avec la trouée de
I'Oise créée dans la frontiere septentrionale fassecen 1815 par la cession de Mariembourg
et Philippeville aux Pays-Bas. A la différence ¢mu€ampine, pays de pauvres cultures et a la
population clairsemée, ne peut assurer le rawtaiint de nombreuses troupes d’occupation.

Les voies de communication y sont rares et enttalgemanceuvrabilité des armées. Sur le

® Lettre de Nothomb (Bruxelles) au comte CharlesHom, envoyé de Belgique (Paris), le 21 septembBd18
reproduite dans NOTHOMB (P lles frontiéres du Limbourg et du Luxembourg. Letinédites de Léopold ler,
J.-B Nothomb, C. Le Hotin Revue générale belgmai 1950, p. 52. Dans une lettre de Louis-Phdid{Orléans
adressée a son gendre le 8 décembre 1838, dusamédeciations relatives a la signature du Trage XIXIV
articles, le Roi de France constate que la Belgig@st guére en mesure de faire des réclamatiors au
Puissances du Nord puisqu’elle ne posséde ni Melaistni Luxembourg : « En effet, ces territoirpsrtagés
par leur situation en trois parties distinctes,aséps et isolées les unes des autres, sur I'imn&tesdue de
votre frontiére de I'est, depuis Venloo jusqu’a Embourg, présentent par la méme une impossibbgélae de
les défendre tous, et surtout de les défendref@idaCombien cette considération n’est-elle patfiée quand
on voit que chacune de ces trois portions de ¢émitontient une forteresse, dont la moins impuetale toutes
(Venloo), tant par sa position géographique quespafiorce matérielle, est la seule qui soit darssmains, et
dont les deux autres (Maestricht et Luxembourg)gtvfois plus importantes, sont dans les mainsel cjue
vous auriez a combattre ». Lettre de Louis-Philigi@rléans a Léopold ler, le 8 décembre 1838, ryite
dans JUSTE (T.).€opold ler.., Il, p. 309.

* NOTHOMB (Pierre),La Barriére Belge.,.p. 235 ; BANNING (E.)Les traités de 1815 et la Belgique
mémoire publié pour la premiére fois, d'aprés lenuscrit original (1866). Avant-propos de Pierre Nothomb,
Paris ; Bruxelles, G. Van Oest, 1919, p. 38-48.
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plan défensif, elle est donc moins perméable queolzée de I'Oise. Mais il s’agit pour la
défense belge d’'un avantage tres relatif car I'artm@landaise a prouvé en ao(t 1831 que la
contrée n’était pas infranchissable. En réalig)dence de voies de communication entre le
cceur de la Belgique et le Limbourg constitue surntmuinconvénient pour 'armée belge. La
faible profondeur du pays, la trop grande proxinde la place isolée d’Anvers avec les
forteresses du Brabant hollandaét surtout la présence menacante de la téte dedson
Maastricht sur le flanc nord-est du pays, tous désavantages stratégiques rendent
indispensable, en cas de guerre, la concentragamodipes belges dans la Campine afin de
couvrir Bruxelles. Toutefois, privées de routesmpmanceuvrer, menacees sur leur droite — et
peut-étre sur leur gauche si Anvers passe aux ndensennemi — par de puissantes
forteresses, les troupes belges occuperaient usidgnmotrés inconfortable pour ne pas dire
intenable. Ces considérations obligent donc la iBety a établir rapidement une ligne de
défense entre les deux villes d’Anvers et Maadtrscin laquelle les troupes belges pourraient
s’appuyer. « Position qui présentait en outre rdaasge d'étre appuyée par des inondations en
avant des deux Néthes, de la Dyle et du Défer »

Nous avons vu dans notre introduction que les tigetabelges pour établir en 1835 et 1837
une ligne défensive sur sa frontiere nord se heuéd opposition soutenue de la Prusse qui
considére que ces fortifications sont non seulenmninées contre la Hollande mais aussi
contre la Rhénanie. D’aprés le ministere prussies Affaires étrangeres, la construction de
nouvelles fortifications belges dans le Limbousgtie d’avantager la France en cas de guerre
européenne future. Rappelons que les craintes atldes sont largement justifiées par le
souvenir des campagnes francaises du XVllle siétl@ar le souvenir plus proche du
concours francais apporté aux Belges en 1831-1&8@résence de I'armée francaise sous les
murs d’Anvers, a quelques dizaines de kilométretaddeuse et de Maastricht n'a pas été
oubliée par les Puissances du Nord. Certains éuilitaires francais ne cachent d’ailleurs pas
leur intérét pour la vallée de la Meuse et la teod@ Limbourg :

® VAN HOOF (J.P.C.M.), KLINKERT (W.);s-Hertogenbosch en Vught. Een militair verled8actie Militaire
Geschiedenis Koninklijke Landmacht, 1993 ; ROOZEMNBE(H.), Tilburg als militaire stad Sectie Militaire
Geschiedenis Koninklijke Landmacht, 1993 ; KLINKERW.), VAN HOOF (J.P.C.M.)Breda als militaire
stad Sectie Militaire Geschiedenis Koninklijke Landrhfic 1995 ; GILS (R.), KLINKERT (W.),
ROOZENBEEK (H.),Bergen op Zoom als militaire sta8ectie Militaire Geschiedenis Koninklijke Landrhc
1996.

® LORETTE (J.),Le systéme défensif des Flandres de 1830 &, i8&&rnet de la Fourragérexll-3, 1956, p.
219.
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« Mais si les Belges sont nos alliés, la Meuse iacjune bien autre importance ; en
effet, son cours nous permet de prendre a revatdegays entre Meuse et Moselle,
et par conséquent de manceuvrer sur son flanc,op€idr des retours offensifs si
importants a la guerre. Ces [sic] points principaort : sur notre territoire, Givet et
Charlemont ; sur le territoire belge, Dinant, Naptduy et Liege. Mais, dans le traité
du 15 novembre, qui parait étre la base des négnwaavec la Hollande, le point de
Maéstricht a été abandonné, et cela est d’autast fdlcheux que non seulement ce
point perd toute la défensive de la Meuse de raité, mais qu’en outre il nous prive
de l'offensive qu’elle nous donnait. Il est millei$ a regretter que les hommes qui ont
fabriqué le traité du 15 novembre n’aient pas colenmémoire remarquable que M.
de Grimoard a présenté au conseil du roi, en 1884 la question de I'importance de
Maéstricht est traitée de main de maitre. Je na& fgn'en répéter les termes. Le
souverain qui occupe le territoire entre Meuse l@hR toutes facilités pour porter la
guerre en Belgique, s’il possede Maéstricht, cal aqpg pourrait faire avec Vanloo
[sic] et Ruremonde seulement, qui ne peuvent &nsidérés comme des places de
guerre ; d’ailleurs Maéstricht est le point abaais de la grande communication des
Etats outre-Rhin par Cologne et Bonn, et coupe eanséquent toutes les
communications entre la Meuse et le Rhin de ce t&é&ouverain de ce pays serait
donc obligé, pour entrer dans les Pays-Bas, deublogu d’assiéger d’abord
Maéstricht, car la prise méme de Namur et de Lidgd'en dispenserait pas. Il est
donc prouvé que I'occupation de Maéstricht donmer@tera les moyens de porter la
guerre dans la Belgique. (...) Il résulte de la cuenkilleure ligne de défense de la
France, c’est la Meuse ; (...) Ajoutons que Maéstrieh transportant la défense sur la
Basse-Meuse, neutralise les trouées d’entre Saetivieuse et d’entre Meuse et
Moselle, et permet de porter offensivement la gusur le Bas-Rhin, entre Cologne et
Wesel, en neutralisant ainsi deux places qui emrass la défense, Mayence et
Ehrenbreistein. On a abandonné Maéstricht pouralaevgloire de prendre Anvers

(...)»

La méfiance des Puissances du Nord est surtogéatpar la présence d'officiers généraux
francais expérimentés a la téte de I'armée belgdé&ut de I'indépendance du pays, pour
assurer son organisation et sa formd&tigxinsi, la décision prise en 1835 d'établir un gam
d’exercices a Beverloo au beau milieu des bruydee€ampine est le fruit des réflexions
stratégiques du général Evain et du général BaumelHtous deux francais. Et tout porte a
laisser croire aux Puissances du Nord que ce camnpremoyen utilisé par I'armée belge

pour contourner l'interdiction de fortifier sa friére septentrionale. En effet, aprés avoir au

" Fortifications de Paris : considérations sur la déée nationale et sur le role que Paris doit jodans cette
défense Paris, Paulin, 1833, p. 138-142. Ce jugementpastagé par Brialmont: « Il importait qu’elle [la
forteresse de Maastricht] nous fit remise, commarge contre la Hollande et I'Allemagne. C'étaiisai
l'intérét de la France ; car, pour tenir téte & amaée hollando-germanique débouchant par la Bdssse ou
pour envahir de ce c6té la Prusse rhénane, ouggmdtrer en Hollande, il lui est absolument nédessisavoir
Maestricht, sans laquelle ses communications sgra@npromises. Elle n'a méme pas de succés dexisif
espérer en Belgique, tant que cette place se trmuy®uvoir de 'ennemi ». BRIALMONT (A.;onsidérations
politiques et militaires.,.ll, p. 109.

8 DUCHESNE (A.),L'influence francaise sur les débuts de I'arméegbePourquoi et dans quelle mesure
'armée belge a ses débuts a-t-elle subi des inflee francaises?n Revue belge d’histoire militairexVi,
1966, p. 224-235.
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départ déclaré au Baron von Arnim que Beverloo isera camp provisoire fait de

baraguements en bois et de tentes, Beverloo e$arééafficiellement des 1837 «camp
permanent » avec des batiments en macorifieties avantages offensifs et défensifs du
camp n’ont naturellement pas échappé au ministargdis de la Guerre comme I'atteste

dans ses archives un mémoire sur Beverloo rédig8e9 :

« Une question a été souvent débattue par sesineiit celle de savoir si le camp était
une bonne position militaire : soit offensive, siéfensive. (...) Des militaires ayant
de I'expérience trouvent que cette position esnieagt agressive, parce que, disent-ils,
un corps établi au camp de Beverloo, menace ledBtabeptentrional et force les
Hollandais a maintenir entre Tilburg, Bois-le-Diitndhoven, Helmond et la Meuse
une grande agglomération de troupes; et qu'un emewnt vif de 14 & 15.000
hommes que I'on peut concentrer a Beverloo (...) @@duavoir un résultat des plus
avantageux. Dans la position des choses un corpsbneox était bien placé a
Beverloo pour prendre l'offensive, car on croyaéingralement que le projet des
Hollandais était de faire une attaque de vive faneVenloo, cette place n'offrant pas
de grandes ressources a la défense ; il auraité&érfacile dans ce cas, de les attaquer
manceuvrant par leur gauche pour gagner la Meuséiamt des obstacles que le
passage du canal de Bois-le-Duc aurait apportésmaiche de leur colonne. Il existait
donc dans ce cas des chances de succes. (...) Liogud'entrer dans le Brabant
septentrional a aussi été traitée : pour une iomada position des forces dans la
bruyere est aussi dit-on, trés bonne. Mais unesiomadu Brabant septentrional par
I'armée belge était-elle possible, entrer danseqadttie de la Hollande est une attaque
bien audacieuse. (...) Le Brabant septentrional éf&ndlu non seulement par des
places d’'une grande importance, Berg-op-Zoom, BrBd&-le-Duc, mais encore par
des inondations dont les hollandais disposent (Or).pense encore qu’'un corps
cantonné a Beverloo, aurait empéché les Hollandlaistrer en Belgique ; craignant
d’étre pris en flagrant délit dans une marche ded] s'’ils avaient voulu marcher sur
Aerschot par Moll et Herenthals, dans I'intentianghsser le Demer dans la premiére
de ces villes (...), pour tenter de couper les cbgiges établis a Diest et au camp de
ceux de Louvain. Mais si les marais qui couvrengdache du camp, ne peuvent étre
passés par I'ennemi venant attaquer cette gaudheseront aussi un obstacle
infranchissable pour les troupes qui occupent hapcai elles tentaient une attaque.
(...) Il 'est pourtant probable que les Hollandaisagant regardé a deux fois a faire ce
mouvement ; a marcher sur une armée en positi@ntay passer une riviere et des
terrains coupés de marais, avant de pouvoir combatbpinion du Général Duprez
était que I'armée belge devait manceuvrer de maridegre passer par I'ennemi les
deux rivieres dont il a été question plus hautgalqrs, quand I'armée hollandaise
serait dans cette facheuse position, de lui livrataille avec toutes les forces
réunies..** »

° DE RIDDER 1, p. 31-32.

1 DANCOURT (R.), Pourquoi et comment le camp de Beverloo surgit wue plaine aride in Cahiers
Iéopoldiens2e s., IX, 1961, p. 17-26.

1 SHD/DAT, 1 M 1447, doc. n° 148, GARDANNE DE VAULGRINAUD (capitaine au corps royal d’Etat-
major),Camp de Beverloo, Historique, Considérations gélegr&ruxelles, ' octobre 1839, 22 p.
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Lors des tractations précédant la signature dtétidu 19 avril 1839, les plénipotentiaires
belges cherchent a convaincre une derniéres fois komologues francais du danger de la
mainmise de la Confédération germanique sur lex geovinces du Limbourg et du
Luxembourg. Mais les Francais sont désormais i@aifits a la question territoriale belge. I
importe plus pour eux de sauver le résultat dévalution belge que d’étendre les frontieres
du jeune royaume. D’autant que le Limbourg et lgdmbourg, qu’ils soient sous obédience
belge ou hollandaise, doivent rester quoi gu’ivariiés a la Confédération germanique. La
France voit plus un danger pour sa frontiere dangreésence des troupes fédérales a
Luxembourg que dans la domination hollandaise ssirdeux territoires. Le seul point sur
lequel la France reste intransigeante concernentelle « fédéralisation de Maastricht ».
Pour Louis-Philippe, il est hors de question queadtiacht devienne un jour une forteresse
fédérale, ce qui ouvrirait la voie a la présencdrdapes allemandes sur la rive droite de la
Meuse. Il est impératif pour la France que lesslielu Limbourg avec la Confédération

germanique demeurent plus laches que ceux du LuxemH

Le ministre de Belgique a Paris Le Hon pense avouvé dans la question de Maastricht la
bréche susceptible de réveiller les bonnes digpositfrancaises a I'égard de la question
territoriale belge. A la mi-novembre 1838, il met garde le ministre francais des Affaires
étrangeres, le comte de Molé, a propos du renfarneades garnisons prussiennes du Rhin et
de la Moselle : « Si, avant la signature d’'un é&@éfinitif entre la Hollande et la Belgique, lui
demanda-t-il, des troupes fédérales tentaient dmdpe possession de vive force du
Luxembourg allemand et de la rive droite du Limigpet que la Belgique invoquéat, aux
termes de la convention du 21 mars 1833, la ga&ralgila France pour le maintien du statu
quo territorial, le Gouvernement francais regaritéiraette tentative comme une agression et
la repousserait-il, au besoin, par les arme¥ 2e ministre des Affaires étrangéres ainsi
interpellé n’hésite pas a répondre que si unestoflisurvenait dans les territoires contestes,
Louis-Philippe concentrerait des troupes sur latfese nord mais elles ne voleraient au
secours de la Belgiqgue que « dans le cas ou démegy étrangers paraitraient dans les
provinces attribuées a la Belgique par les XX\icées. La France s’efforcerait juste de faire
évacuer par I'adversaire les territoires incontestaent belges’. En réalité, la démarche de

Le Hon a porté ses fruits. Les 18 et 19 novembr@8,1l& comte de Molé fait en toute

2DE RIDDER 2, p. 79-81 et p. 91.

13 e Hon (Paris) a de Theux, ministre belge des itgfaétrangéres (Bruxelles), le 15 novembre 1838, D
RIDDER 2, p. 201-202.

1 |bidem
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discrétion des ouvertures a Fagel, le ministre Bags-Bas a Paris afin d’amener le
Gouvernement des Pays-Bas a céder a la Belgiquend®ires contestés moyennant une
compensation financiére. La manceuvre francaispegshabile car les Pays-Bas s’empressent
de prévenir Londres, Berlin et Vienne. La réactitas Puissances est unanime : la question

territoriale est définitivement cloSe

Blessée a vif, la Belgique décide finalement decliner et signe a contrecceur le traité du 19
avril 1839. Les publications sont nombreuses auex$iecle qui s’épanchent sur le destin
tragique des « provinces perdues » et sur leurssatce retour a la « mere patrie ». Outre
'argument selon lequel le retour serait ardemnuisiré par les populations limbourgeoises
et luxembourgeoises, des principes économiquesfensifs sont mis en avant pour justifier

'annexion. On a enlevé a la Belgique ses frontiératurelles :

« La Belgique garda le Luxembourg wallon qui épaitivre et aride. (...) La Hollande
s’avanca sur la rive droite de la Meuse jusqu’ammités de la province de Liege ; elle
occupa Maestricht, elle acquit I'importante positide Ruremonde. Le Limbourg
belge se trouva décapité, ses ressources paralgsé&epossession de la rive gauche
de la Meuse a peu pres stérile dans ses maingePttdre I'Escaut et le Rhin, la
Hollande isola la Belgique et 'Allemagne, et méldes prévisions des traités de 1831
et 1839, la création d’'une voie ferrée directeeetnvers et Dusseldorf s’est trouvée
jusqu’'a ce jour impossible. (...) Cette compensat{on) offrait a I'Allemagne
'occasion d’atteindre cette ligne de la Meuse ai@e depuis 1815. La
Confédération entrainait la Hollande dans son systailitaire et en doubla du méme
coup la force de résistance. Maestricht et Venlta aérité, ne devinrent pas des
forteresses fédérales (...) mais il était bien évideren cas de guerre il ne serait tenu
aucun compte de cette réserve »

La perte de Maastricht et Venlo renforce en Belgida crainte d'un retour possible des
Orangistes. Les nombreuses places de guerre gs&dmda Hollande dans le Brabant
septentrional sont considérées comme autant de titepont permettant de réitérer a la
moindre occasion 'offensive de 1831. La troisieligae de I'ancien systeme de la Barriére —
a savoir Flessingue, Breskens, Berg-op-Zoom, Briedes-le-Duc, Grave, Venlo appuyée sur
la gauche par Maastricht et menacant Anvers encsotre — est désormais entierement

> DE RIDDER 2, p. 221-222.

1 BANNING (E.), Les traités de 1815 et la Belgiquep. 46-48. Emile Banning est a I'époque archiviste
Affaires étrangeres. « Ce mémoire fameux exprimeurque tout autre, la doctrine fondamentale datéur
quant a la politique extérieure de la Belgiquetéthoigne de son attachement a une patrie plus &rfgus
grande. Banning appelait de toute son ame la cévidies traités de 1839 et, pour I'accomplir, l@ueta
'unionisme de 1830. Sans tomber dans le chauvmishse comporta, en réalité, en panbelge, quoabhe
Congrés de Vienne.» WALRAET (M.), Emile Banning, un grand Belge (1836-189Byuxelles, Office de
Publicité, ancien établissement J. Lebégue, 194%5126.
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tournée contre la Belgiglfe La menace présumée créée par la trouée du Limbesir
suffisamment forte pour qu’en 1846, alors que &dations avec ses voisins du nord se sont
largement apaisées, le Gouvernement belge déciddétierer la question des forts de
Campine, au risque d’indisposer a nouveau sesgussoisins. L'affaire des forteresses du
nord s’était terminée en effet en janvier 1838 saunsune promesse formelle de la part de
Bruxelles mais Berlin et Vienne avaient été catiégms quant a leur intention de rompre
toute relation diplomatique « si le GouvernementSdd. Belge faisait exécuter des travaux
de fortification sur d’autres points que Diest oles fortifications commencées a Diest méme
prenaient une extension qui indiquerait un autreque celui que S.M. Belge a Elle-méme
clairement défini, & savoir : de préserver Bruxetle danger d’invasion du coté du notd »
Ces avertissements n’'effraient pas le moins du mdadgénéral Du Pont, ministre de la
Guerre qui dépose en janvier 1846 un projet dedair I'obtention d'un budget de 453.000
francs afin de démolir les ouvrages de fortificasidemporaires d’Hasselt, compléter les
ouvrages d’Audenarde et surtout fortifier Aarsctietfacon permanerite Le général Goblet,
député de Bruxelles, défend le projet au Parlenteer®t février 1846 en rappelant que les
considérations défensives qui avaient conduit €518 général Evain a vouloir fortifier la
frontiere nord de la Belgique n'ont pas disparelps lui, elles sont méme d’une brdlante
actualité étant donné le grand nombre de routedesréepuis lors dans la Campine sans
aucunes précautions militaires. Le projet viendyaitplus est a point nommé pour mettre au

travail la population désceuvrée de cette réjion

Un tel acharnement est incompréhensible au regatplposition récente des Puissances du
Nord si I'on ne préte pas attention au développéndenréseau routier et ferroviaire du
royaume, bouleversant considérablement les priactfgdensifs du territoire entre 1830 et
1850. Méme si le régime hollandais a livré a lagiple un réseau routier considérable de
3.886 kilomeétres en relativement bon #taseules deux grandes chaussées conduisent en
1830 de la Belgique vers la Hollande. Celle d’AsvarBreda et celle de Liége a Bois-le-Duc

par Hasselt. « Il suffisait de jeter les yeux sucérte pour étre frappé du soin que I'on avait

"DE RYCKEL (L.), baronHistorique de I'établissement militaire,.|, p. 33.

18 Werther, ministre prussien des Affaires étrangéBaslin), & Sydow, ministre de Prusse a Bruxelles25
janvier 1838, DE RIDDER 1, p. 96.

19 DPC, 14 janvier 1846, document n° 91, p. 4Zfédit spécial de 453.000 francs au départementade
Guerre, destiné & I'exécution de travaux militaistsaliénation de terrains militaires

2 APC, 9 février 1846, p. 603-605.

2L GENICOT (L.), Etudes sur la construction des routes en BelgigueBulletin de I'Institut de Recherches
Economiques et Sociales de Louydi (1947), p. 505.
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pris, malgré les voeux des populations, de ne poaibnger dans la Campine les autres routes
pavées qui partaient de I'intérieur de la Belgigees routes s'arrétaient en effet a Turnhout,
Lierre, Aarschot, Diest et Saint-Tron&f»Lorsque la Belgique acquiert son indépendance,
elle est confrontée au dilemme suivant. Il fautndadté fixer les éléments devant constituer
militairement la frontiere nord entre la Meuse '&staut. Il faut de l'autre fixer un plan

d’ensemble des communications dont la Campine &toi dotée. Les Ponts et Chaussées
s’occupent du versant civil de la question tandidiige commission militaire planche sur

'aspect défensif. La commission établit en 183Adaessité d'établir les travaux suivants :

La fortification de Lierre, comme camp retranché.
La construction d’'une téte de pont a Malines.
La construction d’un fort défendant le défilé d’Aeahot.

La fortification de Diest.

a r w0 e

La construction d’'une forteresse pres de Westedoa,onfluent de la Grosse Neéthe et
de la Laeck (a Zammel).

6. Postérieurement aux travaux précédents, la faatifio de la position de Hassélt

A la condition que tous ces travaux défensifs dae@cutés, les nombreuses routes projetées
par 'administration des Ponts et Chaussées selivigees en trois catégories. La premiére
comprend les routes favorables a la défense eagdwyfpotheses et dont la construction peut
précéder les travaux militaires. Elles sont au nembe troié*. La seconde catégorie
comprend les routes qui pourront étre construitesfais les travaux défensifs exécutés. Cing
routes entrent dans cette catégSriea commission militaire était d’avis que le déparent

de la Guerre ne devait en autoriser la construgimnlorsqu’il aurait acquis la certitude que

2 APC, 9 février 1846, p. 604.

B APC, 9 février 1846, p. 604.

24 « 1° La partie de la route de Malines a Beeringemprise entre Malines et Heyst op-den-Berg. 2tdiae
de Lierre a Aerschot. 3° Celle de Diest a HasseMPLC, 9 février 1846, p. 604.

% « 1° La route de Turnhout & Aerschot par ZamnfeL&partie de la route de Malines & BeeringenHmyst-
op-den Berg et Zammel, comprise entre Heyst-opRkng et Beeringen. |l avait été décidé qu'aucune
considération relative a la défense du pays neps'sgrait a la construction des deux routes prétcésieuand
Zammel serait fortifié. 3° La route de Lierre & ®heCette route, qui, d’aprés le projet, devaitspaspar
Herenthals, ne pouvait étre tracée directementetiemdroit vers Gheel mais bien se diriger sur Zahpour
venir se réunir a la grande communication de TunhhdDiest. La partie de cette route entre Herdsigsial ierre
était considérée comme pouvant étre exécutée samsviénient quand on aurait amélioré la fortificatde cette
derniére ville tandis que la partie entre HeremstlellZammel ne pouvait I'étre que lorsque la fodiion de ce
dernier endroit aurait recu un commencement d’eti@tu4° La route de Hasselt a Beeringen. 5° Cdée
Hasselt a Saint-Trond. Il avait été décidé quedisx routes précédentes pourraient étre constrgitasd la
position de Hasselt serait dans un état de défesmectable par la construction d’'une forteresseraisieme
classe indépendante de la villeARC, 9 février 1846, p. 604.
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Diest, Aarschot et Zammel seraient fortifiés. Laidieme catégorie comprend les routes dont
la construction est interdite car leur établissenmmpliquerait un systéeme de points fortifiés
beaucoup trop étentfu

Or, malgré la stagnation des travaux défensifdastrontiére nord ou seule la fortification de
Diest a été entamée, les routes vont se constauirerythme soutenu dans cette région, sous
la pression convergente de la population et delesdbcaux. En 1846, la Campine est

devenue un vrai gruyere :

« (...) non seulement toutes les routes placées ldapseemiere catégorie (...) sont
construites aujourd’hui, mais encore (...) une grapatie de celles de la deuxiéme
catégorie (...) sont achevées en ce moment, bienlegieonditions mises a leur
exécution n'aient pas été remplies jusqu'a ce jauas routes de cette deuxieme
catégorie étaient au nombre de cinq ; deux soreévads, deux sont en exécution et il
n'en reste qu’une en projet. Mais on ne s’est pbormé a faire ces routes, dont le
mauvais effet sur la défense du pays pouvait &teralisé par les travaux militaires
dont on a precédemment fait mention ; on a mémeepikba I'exécution d’'une grande
partie de celles que la commission, consultée surdéfense de la frontiere
septentrionale, avait placées dans la troisiemé&goake, c’est-a-dire parmi celles qui,
dans tous les cas, nuiraient a la sécurité du pags.routes de cette troisieme
catégorie étaient au nombre de huit. Eh bien stsoint déja achevées, deux sont en
exécution, et trois seulement ont été abandonriées.Mais la ne s’arréterent pas
encore les concessions faites aux veeux de la Camipmeffet, depuis 1835, c’est-a-
dire depuis que I'on avait cherché a concilier autgue possible les intéréts de la
défense et ceux de la prospérité du territoirenaevelles demandes, de nouvelles
prétentions ont surgi et la construction de septvalies routes a été décidée, toujours
en prenant aussi peu de souci de la responsatilitépartement de la Guerre. Parmi
ces nouvelles routes achevées ou en constructigsieprs ont encore été décrétées en
opposition au systéme de défense adopté pouriéidre septentrionale’%

En 1830, les frontiéres hollandaises pouvaient #techies en huit points. En 1850, I'on
compte vingt points de pénétration vers la Hollaede Limbourg hollandaf& Devant un tel
état des choses, le ministére de la Guerre estletenment dépassé et cherche maintenant a
parer au plus pressé. Convaincu de I'oppositiocddurctible de la Chambre a toute dépense
d’'importance liée au budget de la Guerre, il imsggbur que la partie la plus importante du
projet décidé des 1834 soit réalisée. Selon lergéd@l Pont, le systeme général présenté en
1835 a la Chambre n’a rien perdu de sa valeur thaisut se subdiviser en deux grandes
parties. D’un c6té, la ligne du Démer et la bd3gle qui comprend les fortifications de Diest

% |bidem

2" |dem p. 605.

B PLACQ, G.,Le développement du réseau routier belge de 188148 in Bulletin de I'Institut de Recherches
Economiques et Sociales de Louvydin (1951), p. 446.
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et d’Aarschot et une téte de pont a Malines ; datte, les fortifications de Hasselt et les
points fortifiés sur les Néthes qui ont été indgjpér le comité du Génie : Zammel et Lierre.
Le ministre de la Guerre pense que la premiéreepdet ce systéeme est la plus importante et
peut étre considérée comme suffisante pour landéfele la frontiere septentrionale. Le
général Du Pont subdivise encore cette premierBepan deux sous-ensembles : Malines
d’'une part, Diest et Aarschot d’autre part. L’ack@ent de Diest et la création de la téte de
pont d’Aarschot sont les priorités « Il s’agit de savoir si les ouvrages d’Aerscketont
commencés dans cing ans ou seront terminés dagsacis Voila la véritable question
aujourd’hui »°. Est-ce & dire que le ministére de la Guerre aivamel le projet dans son
ensemble. Le général Du Pont laisse la questiorerteivcar il estime que toutes les
fortifications préconisées en 1834-1835 restemesiti

Non contents de contester le projet gouvernemgunggl inutile en raison de la pacification
des relations belgo-hollandaises, plusieurs déplépkrent que dans leur circonscription, le
ministere de la Guerre fasse encore de I'obstmdiaertaines routes. Le député libéral de
Louvain Edmond de la Coste regrette amerement ilisuttés élevées contre la route
Aarschot — Zammel, de méme que contre la portiorodee entre Aarschot et Tirlemont et il
s’attend a rencontrer les mémes difficultés pogtablissement d’'un chemin de fer dans cette
régior’>. D’aucuns n’hésitent pas & présenter des argunmabssrdes : puisque certaines
routes jugées importantes sur le plan stratégiouidimalement été construites, pourquoi le
département de la Guerre s’obstine-t-il & fairdadesistance pour les autres, pourquoi eux et
pas nous ! Certains députés, tels le député lilmBAaivers Jean Osy ou le député catholique

de Louvain Vanden Eynde font passer les interétmauniques de leur région avant les

% Le ministre justifie ainsi son choix stratégique La zone centrale du pays, celle qui est commigee la
Meuse et 'Escaut, présente trois voies de comnatioit qui se trouvent perpendiculaires a notretféeoa du
nord. La premiére est la route de Bréda a Anvirseconde est la route qui passe a Turnhout attergsDiest ;

la troisieme est celle qui va de Bois-le-Duc a Ildliséa premiére de ces routes est commandée paada
d’Anvers. La seconde I'est aujourd’hui par la plaeeDiest. Mais il s’agit de donner un embranchdraecette
route, embranchement qui conduirait, en évitantsDipar Aerschot a Louvain et méme Bruxelles. Cet
embranchement satisfait a de grands intéréts coomwer industriels et agricoles ; mais il y a emmmaéemps,
ici, de grands intéréts militaires qui se trouvengagés ; non seulement cette route deviendratitala plus
directe de Turnhout a Louvain et a Bruxelles ; nadlis irait aussi en rencontrer d’autres qui traget le centre
de notre pays, perpendiculairement aux deux froegi@u nord et du midi. Nous avons été frappésade |
nécessité d’avoir une position militaire sur cettete. Or, quelle était la position la plus favdealsi ce n'est le
point d'intersection entre cette route et le Défdtotre projet est en outre des plus économiquesij s'agit,
non plus de faire d’Aerschot une place entierenentifi€e, mais d'établir, en avant de cette villgy fort qui
commanderait en méme temps et la route a consitieeroute d’Aerschot a Lierre. L'ouvrage que s100uUs
proposons de construire, messieurs, a encore we avantage, c’'est de défendre les barrages du Déme
défendre, par conséquent, les inondatiodsPL, 9 février 1846, p. 606.

30 APC, 10 février 1846, p. 620.

3 Ibidem

32 APC, 9 février 1846, p. 606.
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intéréts militaires. lls comptent bien, par leusigtance, lasser le cabinet et s'improvisent

strateges pour la circonstance :

« Le Génie militaire est trés souvent difficile pdau construction de routes. C’est ainsi
gu’'a Anvers, on avait demandé une route qui deedier un faubourg a l'autre. Le
ministre de la Guerre s’est opposé a la constnuat® cette route pendant trois ans ;
cependant les difficultés ont été levées, la rauéteé construite, et cependant I'on n'a
pas fait un seul travail pour la défense de laglde crois que I'on pourrait également
laisser construire la route de Zammel vers Aers@aots mettre en péril la sécurité du
pays, si on ne construit pas en méme temps leéfidatibns que I'on demande’»

Le projet du général Du Pont n’est finalement pat& vEN raison de cet échec, le ministre de
la Guerre tient parole et déclare ouvertement @Hambre que la route Zammel — Aarschot
ne sera pas construite dans ces conditions. tire’alors une nouvelle volée de bois vert de
la part des députés de Campine. L’argument sut@veloppé par Osy dans son intervention
est utilisé : la route peut tres bien étre contrui sera toujours temps de constituer un
nouveau dossier par la suite pour voter les créditessaires au fort d’Aarschot. Précisons

d'ores et déja que ce dernier fort ne sera janmisteuit”.

La commission militaire de 1847-1848 défend unevedtia fois I'idée de fortifier la frontiere

nord. Selon cette commission, il est indispensalaefortifier Aarschot et Malines pour

constituer avec Diest une ligne de défense suéladd, la basse Dyle et le Rupel. Cette ligne
de défense serait utile autant dans une guerreectast Pays-Bas et I'Allemagne que comme
ligne de repli dans une guerre contre la Frahdeors de la reprise des travaux de cette
commission en 1851, les « défilés » d’Aarschot eetMhlines sont toujours cités parmi les
points du quadrilatére défensif belge a fortfiePour la premiére fois cependant, cette
commission insiste sur I'importance d’Anvers conuneae de repli. Les partisans du principe
de concentration des forces commencent a se faieadre et leurs vues triompheront bient6t
de celles des partisans du systeme de défens&aniigre. Les derniers scrupules militaires
contre I'établissement de routes a proximité destieres seront alors levés. Une des
derniéres routes a rencontrer quelque résistanda esute de Turnhout a Tilburg. Le député
catholique et antimilitariste Coomans interpellarimistre de la Guerre a la Chambre le 17

janvier 1850. Son arrondissement réclame depusn$8une voie de communication avec la

33 APC, 10 février 1846, p. 619.

3 APC, 13 février 1846, p. 650-653.

% GOBLET D’ALVIELLA (A.-J.), Des cing grandes Puissancesp.. 272.

% DE RYCKEL (L.), baronHistorique de I'établissement militaire. |, p. 259.
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Hollande. Il n’en posséde pas une seule sur une lifg frontiere qui a plus de dix lieues de
développement car le Génie militaire n’a cessé iddpindépendance du pays de s’y opposer.
Le ministre de la Guerre explique que cette opmrsavait sa raison d’étre par le passé. Que
désormais la place de Diest est presque achev@eeele Génie militaire n'est donc plus

opposé a la construction de cette rdute

B. Du traité des XXIV articles jusqu’au démantélemat de Maastricht en
1867

L’article 4 du traité du 19 avril 1839 stipule glee Roi des Pays-Bas possede, soit en sa
gualité de Grand-Duc de Luxembourg, soit pour étmeexés a la Hollande, les territoires de
I'ancien Duché de Limbourg que la conférence dedtes lui réserve sur les rives droite et
gauche de la Meuse. Le reste du Limbourg est iatéda Belgique. Ce partage du Limbourg
en 1839 trouve son origine dans le Congres de ¥ielen1815. A I'époque, le Luxembourg
avait été donné a la maison d'’Orange-Nassau, enpeosation des principautés de
Dillembourg, Diez, Siegen et Hadamar réunies arls$e. Le Roi des Pays-Bas devenait
donc de plein droit membre de la Confédération geique en tant que Grand-Duc de
Luxembourg. Pour la Confédération germanique,agssait d’'un avantage stratégique non
négligeable puisque la forteresse de Luxembourgrbet ainsi une forteresse fédérale. En
1839, le traité des XXIV articles fixe définitivemteles frontieres de la Belgique. La partie
dite « wallonne » du Luxembourg est intégrée a édgiBue. Le partage du Luxembourg
oblige la conférence de Londres a trouver une cosgi®n pour les Pays-Bas dans le Duché
de Limbourg qui est alors séparé entre la Belgejules Pays-Bas. Le Limbourg hollandais
constitué essentiellement des territoires sis autivie droite de la Meuse est attribué a la
couronne néerlandaise, tout en conservant un dien avec la Diete germanique. Ce lien est
en fait une transposition de la servitude fédéatembourgeoise, transposition réclamée par
la Diete. Au départ, Guillaume ler avait souhaib@istraire « son Limbourg » de tout lien
politique avec I'Allemagne mais la Diete s’étaitpogée a cette prétention pour des raisons
stratégiques ; en faisant valoir la perte du Luxeoand wallon comprenant la route militaire
d’Arlon et la forteresse de Bouillon, la Confédéatgermanique avait réeussi a s’installer en
compensation sur la rive droite de la Meuse. Efitééde gain stratégique acquis par la
Confédération est minime car au cours des négonmfirécédant la signature du traité le 19
avril 1839, Guillaume ler parvient, grace a I'applai la France, & détacher de la servitude

3" APC, 17 janvier 1850, p. 487.
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germanique les villes et forteresses de MaastatMenlo. Qui plus est, il prétend soumettre
le territoire limbourgeois au méme régime congbituiel que le reste du royaume des Pays-
Bas sans pour autant porter préjudice a la cotistitfédérale allemande. Non sans protester,
la Diéte céde finalement sur tous les points leeptembre 1838. Guillaume ler est
néanmoins tenu de fournir un contingent militaida diete en tant que Duc de Limbourg et
Grand-Duc de Luxembourg. Pour le Limbourg, le mieisnéerlandais de la Guerre
transforme simplement quelques unités hollandaisas contingent fédéral. Pour le
Luxembourg, on crée un contingent fédéral proprd’cet recrute les cadres parmi les

Luxembourgeois au service des Pays3Bas

Les événements révolutionnaires de mars 1848 donma&issance en Allemagne a un
mouvement populaire en faveur de l'unité alleman@e. mouvement démocratique se
concrétise institutionnellement dans le courantrohis de juillet 1848 par la création d’'une
Assemblée nationale a Francfort, le Parlement @adfort, constituant un pouvoir central
provisoire auquel la direction des affaires puldigja été confiée. L’Archiduc autrichien Jean
est élu Vicaire de I'Empire et le Parlement de Efart transmet au pouvoir impérial les
droits et devoirs qui lui sont assignés par la @orn®n®™. Epargnée par la vague
révolutionnaire mais néanmoins sur ses gardeselgidtie s’interroge sur I'attitude a avoir
vis-a-vis des nouvelles institutions allemandes.Igkales réticences de l'allié anglais a
reconnaitre la Iégitimité du mouvement démocratigilesmand, considéré comme un danger
pour le principe monarchique, la prudence dictéEfal belge de reconnaitre les nouvelles
institutions allemandes, a l'instar de ce qui aéé fait pour la seconde Républifud_e
cabinet de Bruxelles aurait pu se cantonner a oettennaissance si son attention n’avait pas
ete attirée peu apres par les prétentions de IlABEg nationale de Francfort de soumettre le
Duché du Limbourg néerlandais a la future constituggénérale de I'Empire d’Allemagne.
En effet, le 27 mai 1848, '’Assemblée de Franctii#tlare unilatéralement que toutes les
constitutions particulieres des Etats allemandsi@&accord avec la constitution générale a

% DE RIDDER 3, I, p. XXXI; DE LANNOY (Fleury) (Abbg Le Duché de Limbourg et le Parlement de
Francfort, in Mélanges d’Histoire offerts a Charles Moeller a daasion de son Jubilé de 50 années de
professorat a I'Université de Louvain, 1863-1893r gassociation des anciens membres du séminaire
historique de I'Université de Louvairl : Epoque moderne et contemporgih®uvain, Bureaux du Recuell ;
Paris, A.Picard et Fils, 1914, p. 564-567 ; BANNINE), Les traités de 1815 et la Belgiquep. 38-42.

39 SPANG (Paul),Une conséquence du Traité de Londres de 1867 :élarme de la Force armée
luxembourgeoisen Hémecht, Zeitschrift fir Luxemburger Geschichtix, 1967, 1, p. 56-57.

0 Comte de Briey, ministre de Belgique auprés d€dafédération germanique (Francfort) & d’Hoffschimnid
ministre belge des Affaires étrangéres (Bruxelles),7 juillet 1848, DE RIDDER 3, Il, doc. n° 369,154-155.

“1 D’Hoffschmidt (Bruxelles) a Briey (Francfort), &5 juillet 1848, DE RIDDER 3, II, doc. n° 381, pr5:176.
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creer pour 'Empire ne seront valables que danmésure de cette derniere. En d’autres
termes, cela signifie que tous les territoires dppant a la Confédération germanique
devront reconnaitre a I'avenir la primauté de kairfel constitution de I'Empire sur leur propre
constitution. Dans la mesure ou le Duché de Limpoappartient en théorie a la

Confédération germanique depuis 1839, cette dédaramplique de facto I'annexion du

Duché de Limbourg a 'Empire d’Allemagne. Le 19Ipti 1848, le Parlement de Francfort se
veut plus explicite encore et déclare qu’il considd@ésormais l'article 4 du traité des XXIV

articles, constitutif des frontieres de la Belgiqeé des Pays-Bas en 1839, comme
incompatible avec la constitution fédérale allenearidevant cette prétention exorbitante, il
n'est plus permis de douter des ambitions expanstes du Parlement de Francfort.
D’autant plus que dans I'exaltation générale desmpgrs mois, des députés allemands
déclarent que I'Escaut et la Meuse sont des fleallemands appelés t6t ou tard a rejoindre

la grande famille germanigtfe

Dans cette question du Limbourg, les inquiétudem dgelgique sont doubles. Sur le plan du
droit international, I'incorporation du Limbourg llendais a 'Empire allemand signifierait la
remise en question des traités d’avril 1839 camif§tdu statut territorial beld@ Sur le plan
stratégique, la présence sur la Meuse limbourgedése forteresses de Venlo et surtout
Maastricht est soulignée par les Belges comme ganagnt de poids plaidant en faveur du
statu quoterritorial. Selon Nothomb, le ministre de Belgiga Berlin, la France ne permettra
en effet jamais a I'Allemagne d’occuper militairamhda Meuse en s’emparant des deux
forteresses et sait-on jamais «en fortifiant pre- Ruremonde*: La Belgique est
également inquiéte devant la perspective de voirasdiére avec I'’Allemagne allongée vers

le cours septentrional de la Meuse aisément frasahle en cas de guerre :

« La Belgique ne peut voir avec indifférence déeteprétentions, bien qu’elles soient
loin d’étre accomplies. Autre chose doit étre poaus, au point de vue stratégique,
que Maestricht appartienne isolé a un peuple diomrtance inférieure a la notre,
placé sur la rive gauche de la Meuse, et qui attija notre frontiére sur tant d’autres

*2MAEB, CP, Confédération germanique, IV, Briey (fetort) & d’Hoffschmidt (Bruxelles), le 7 aoiit 1848
3 « Assurément, nous ne pouvons voir avec indifié&geim projet tendant & porter atteinte & des aeraagts
qui forment la base de notre existence politiqoar; méconnus sur un point, ils courraient bielgdtsque de
I'étre sur tous et nous arriverions ainsi a étrizvgs; en fait comme en droit, de toute garantieitipes».
D’Hoffschmidt (Bruxelles) aux principales légatiobsiges, le 16 ao(t 1848, DE RIDDER 3, Il, doc381, p.
222-223.

“ Les fortifications de Ruremonde ont été détruitesXVllle siécle. Nothomb, ministre de Belgique arh a
d’Hoffschmidt (Bruxelles), le 9 aolt 1848, DE RIDBES3, II, doc. n° 404, p. 201-202 ; BANNING (EDes
traités de 1815 et la Belgique.p. 47-48.
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points mal défendus, autre chose de la voir eegerlains d’un peuple de 45 millions
d’habitants, qui peut en faire une téte de pongétablir une place d’armes et y
accumuler un matériel de siege immense, dont Ljp&gerait étre la premiére victime.
La Meuse ne serait plus pour nous, elle seraitreambus, et un jour suffirait pour
transporter devant Hasselt, Saint-Trond ou Tirletnassez de mortiers, de bombes
pour faire ouvrir immédiatement des portes que dedg civique pourrait défendre
plusieurs jours si I'ennemi n'avait pas recourseaals moyens. Si Maestricht devient
place d’armes allemande, notre neutralité ne seli@-pas terriblement menacée ¥ »

La question suscite dans la presse ou dans leshiEpéiplomatiques des considérations
intéressantes. Léournal du Limbourgfarouchement opposé aux visées de I'’Assemblée de
Francfort, considére que le transfert est impossid#s lors que I'on se place sur le plan
militaire. La Hollande ne peut pas en effet envisade céder le pays de Limbourg tout en
gardant les deux forteresses de Venlo et Maastrielt..) elle n’y a aucun intérét ; ce serait
pour elle une charge énorme sans compensation @sturLe Baron Willmar, ministre de
Belgique a La Haye, pense lui aussi que la placelakestricht constitue un enjeu énorme en
cas de négociations mais il reste dubitatif sysdasibilité d’'un transfert : « S.M. Guillaume

Il tient trop, d’'un autre c6té, a ses idées ouilkesons de Puissance militaire pour que l'idée
de sacrifier Maastricht ait pu lui venir, commeeadt venue a beaucoup de personnes du pays
et surtout de Maastricht méme (..% »Une autre solution, si transfert il doit y avaierait de
neutraliser Maastricht. Dans ce cas, « ni la Belgjaqi la France ne pourraient élever aucune
objection contre le démantélement de Maastrichtsniin’en serait pas de méme de
I’Angleterre qui doit désirer que Maastricht subsisomme boulevard de I'’Allemagne contre
la France¥. Dans cette question, la Belgique reste paréiceinent attentive au
positionnement des Puissances garantes du trait83 Puissances auxquelles le Roi des
Pays-Bas a d’ailleurs fait appel pour faire respresés droits. La Russie se déclare carrément
hostile au projéf. La Prusse n’évacue pas la possibilité d’'une riégon, ce qui suscite
immédiatement certaines craintes du c6té belg®poprde la solidité des garanties données
en 1839 par les grandes Puissances desquellesddépepropre sécurif® Toutefois, la
Belgique est quelque peu rassurée lorsqu’elle rdesi textes des notes prussiennes et
autrichiennes, quasi identiques en substance, sudéeix Puissances affirment chacune

“5 Briey (Francfort) & d’Hoffschmidt (Bruxelles), e ao(t 1848, DE RIDDER 3, Il, doc. n° 398, p. 1851
HUISMAN (M.), L'incidence de la crise révolutionnaire de 1848-284 p. 412.

%6 Journal du Limbourg22 juillet 1848, DE RIDDER 3, I, doc. n° 365, 165.

*” Willmar, ministre de Belgique & La Haye a d’Hofisaidt (Bruxelles), le 14 ao(t 1848, DE RIDDER 3, II
doc. n° 416, p. 220.

“8 |bidem

9 Comte O’Sullivan de Grass, ministre de Belgiquéieénne & d’Hoffschmidt (Bruxelles), le 10 ao(t 1848
RIDDER 3, Il, doc. n° 407, p. 203-206.

0 Nothomb (Berlin) & d’Hoffschmidt (Bruxelles), |€ 200t 1848, DE RIDDER 3, II, doc. n° 424, p. 2322

180



respectivement qu’elles entendent bien régler lestion dans le strict respect des traités
existants. Si leur application peut parfois offriatiere a des interprétations diverses, toute
modification des transactions de 1839 ne pourréase que « moyennant un arrangement

conclu de gré a gré%

Le probleme est que deux versions s’affrontentlsusens a donner aux traités. Du coté
hollandais, les juristes considérent que les ptiden allemandes sont complétement
illégitimes. Selon ces derniers, le Limbourg naémand qu’en vertu des traités de 1839. A
'époque, I'alternative a été laissée au Roi degsHas de posséder ce territoire soit en sa
qualité de Grand-Duc de Luxembourg, soit pour &rmi a la Hollande. Guillaumé" layant
opté pour la seconde alternative, la partie du loong réunie a la Hollande fut érigée en
Duché et Guillaume ler demanda d’accéder avec ceh®unollandais a la Confédération
germanique en remplacement des parties de teeritdéidées a la Belgique dans le Grand-
Duché de Luxembourg. Ces dispositions ont été rages par la Diéte germanique dans sa
séance du 5 septembre 1839. La Confédération gama@armpar I'organe de la Diéte, a donc
reconnu I'existence du Duché de Limbourg commeafdipartie de la Hollande et comme
étant soumis au méme régime, sauf les obligatiéssltant de ses rapports fédéraux. Si
I’Assemblée nationale de Francfort désire revamiriass traités, si elle se prétend propriétaire
de tous les Etats qui font partie de la Confédénatiju’elle revendique donc le Luxembourg
cédé a la Belgique. Son titre sur le Luxembourgagstien, son titre sur le Limbourg est
nouveau et résulte de traités qu’elle-méme remejuestion. Car si ces traités sont déclarés
caducs, le Limbourg n’est plus allemand ; il reéetj comme en 1830, province du Royaume
des Pays-Bas et il reste alors & trancher la quedti Luxembourg avec la Belgiqae

Si le ministére belge des Affaires étrangeres semnaésuré sur la position prussienne a
'égard des traités de 1839, les renseignementsNpieomb envoie de Berlin sont plus
alarmistes et signalent le risque d’un ralliemesggible des Etats secondaires de I'Allemagne
aux pretentions de '’Assemblée de Francfort. A der Pforden, ministre des Affaires
étrangeres de la Saxe Royale, insiste lourdemenéstermes de I'échange de 1839 entre la
Belgique et les Pays-Bas. Selon lui, les terrimlimbourgeois provenant de I'échange avec

la Belgigue ont acquis un caractére germaniqueadwé la transaction. Il ne s’agit donc pas

°1 O’Sullivan de Grass (Vienne) & d’Hoffschmidt (Belies), le 30 ao(t 1848, DE RIDDER 3, doc. n° 429,
246.

%2 Journal du Limbourg?22 juillet 1848, DE RIDDER 3, II, doc. n° 365,165 ; O’'Sullivan de Grass (Vienne) a
d’Hoffschmidt (Bruxelles), le 10 ao(t 1848, DE RIBER 3, Il, doc. n° 407, p. 205-206.
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de contester a la Belgique la possession du « Lhgany wallon », qui est une affaire
classée, mais d’assurer dans la pratique la corapensju’on a accordée a la Confédération
germanique en 1839 dans le Limbourg. Le ministreSdge se veut méme plus précis et
remonte aux considérations qui ont présidé a ladtion du Duché de Limbourg. Il existe
certes des territoires limbourgeois qui revenaidet droit a la Hollande, d'aprés le
postliminiumde 1790 : Venlo par exemple. En revanche, d’agimesme Ruremonde, d’apres
le mémepostliminium ne lui revenaient pas et étaient cédés par Igidget en compensation
du Luxembourg wallo?i. Et von der Pforden d'insister sur le fait que lGuime 1l a consenti
en avril 1848 a faire élire dans ce Duché deux thpa I'Assemblée nationale de Francfort,
ce qui prouve bien que les territoires provenant'd@shange n'ont pas perdu leur caractéere

germanique’.

Comme d’habitude, la position anglaise fait figufexception. La frilosité de la Grande-
Bretagne, répugnant a s'immiscer dans cette affa@ppelle & notre avis le raisonnement
suivant : soit Londres s’'ingénie a ne pas trageguestion car ce serait reconnatteefacto
une certaine forme de légitimité a ’Assemblée denEfort ; soit Londres n’entend pas faire
pression contre la possession de Maastricht paAliesnands puisqu’elle ne remet pas
fondamentalement en cause le principe d’'une Baréeigée sur la Meuse contre la France.
Quoigu’il en soit, les Pays-Bas regrettent l'ismiahisme anglais et espérent que la Belgique
dont les intéréts dans la question sont soulignétesseir®, pourra faire pression sur

I’Angleterre par I'intermédiaire de Léopold ler dam connait les liens intimes avec la Reine

%3 « Pour ne pas entrer dans des énumérations, drgaedle roi Guillaume ler posséderait les teimite de la
rive droite de la Meuse, soit en sa qualité de dpduc du Luxembourg;e qui s’applique a tous les territoires
en dehors du postliminium de 1790 et tombe darshdiege soit pour étre réunis a la Hollandee qui
s'applique a tous les territoires non pas cédésisrplutét abandonnés par la Belgique et ayant faittie de la
Hollande en 1790» Nothomb (Berlin) a d’'Hoffschmidt (Bruxellesg L3 septembre 1848, DE RIDDER 3, II,
doc. n° 445, p. 260-261.

* |dem p. 262. En raison de l'agitation démocratiqueosaat le Limbourg, Guillaume ler n'avait pas osé
s'opposer a l'élection de ces représentants. DE N@N (Fleury) (Abbé),Le Duché de Limbourg et le
Parlement de Francfort..p. 567.

*5 Le Gouvernement anglais a déclaré & la Chambr€desnunes que les renseignements qu'il posséddi su
question du Limbourg ne lui permettaient pas d'épjar s'il avait le droit d’intervenir dans cettaestion ni
d'ailleurs de se prononcer sur la maniere la plusoctune de le faire. Van de Weyer, ministre degBele a
Londres a d’Hoffschmidt (Bruxelles), le 5 aolt 18B& RIDDER 3, II, doc. n° 392, pp. 189-190.

5 « On insiste sur l'intérét que la Belgique ellemsaurait & ce que cette question du Limbourg hedé
résolue d'apres les vues de l'assemblée de Frangfmiqu'on n’articule d’'autre preuve de cet intégdie
l'inconvénient qu'aurait pour la Belgique un coritammédiat avec le grand empire d’Allemagne. Engrar
ainsi, on ne songe pas que ce contact immédiauadiéja le long des provinces de Liége et de Luxemyy
mais que les véritables intéréts politiques eté&giigues pour la monarchie belge sont dans legdrat dans la
place de Maestricht ». Willmar (La Haye) a d’Hoffstidt (Bruxelles), le 27 septembre 1848, DE RIDDER
Il, doc. n° 452, p. 470.
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Victoria®’. D’aucuns parlent d’ailleurs aux Pays-Bas d’un wesnent des troupes belges & la
frontiere du Limbourg que le Gouvernement hollaadeonsidérerait comme un appui
supplémentaire dans la sauvegarde de son borr’drBit effet, il s’agit de calmer les
sécessionnistes les plus exaltés, préts a preadrarines contre le «joug hollandais ». Le
Gouvernement néerlandais n’attend d’ailleurs pasvid’ des Puissances pour réagir
énergiquement sur le terrain. Il envoie sur plaes fbrces militaires chapeautées par un
commissaire extraordinaie La question du Limbourg perdra en acuité dansoleant du
mois de novembre avec le vote par les Etats géxéaila nouvelle constitution néerlandaise
qui donne satisfaction a de nombreux griefs limgears. La campagne électorale pour les
nouveaux Etats généraux et les luttes de partisentain terme aux désirs d’indépendance
des députés limbourge8isDu coté de Francfort, I'on estimait depuis le snde septembre
gue la question n’était guere urgente et qu’il ¥ataieux ne pas froisser les Puissances
européennes deéja tres réactives a propos de ldiaquekes Duchés danois. Toutefois, la
nouvelle constitution néerlandaise, votée par legsEgénéraux et citant le Limbourg parmi
les provinces hollandaises, suscite auprés du rRamne de Francfort un dernier sursaut
d’orgueil. Cette assemblée y voit une volonté déparer subrepticement la sortie du
Limbourg de la Confédération germanifiueC’est pourquoi elle vote une résolution trés

ferme le 24 novembre 1848 :

« Le pouvoir central est chargé de protester cdfitreoduction de la nouvelle loi
fondamentale néerlandaise dans le Duché de Limbetudg s’y opposer par tous les
moyens qui lui paraitront convenablé&$. »

Le refus de Frédéric-Guillaume IV de ramasser dang fange » la couronne impériale
offerte par le Parlement de Francfort provoque unsaut d’agitation en Westphalie et dans
les provinces rhénanes en mai 1849. Le chef denenldlu Gouvernement néerlandais
Lightenvelt se souvient alors des troubles quVlaient déja d( résorber manu militari 'année
précédente. D’accord avec Guillaume lll, il prop@ska Belgique d’établir sur la Meuse un

« cordon défensif » commun avec la Hollande enliésnt une correspondance directe et

> Ibidem.

8 Willmar (La Haye) a d’Hoffschmidt (Bruxelles), &8 ao(t 1848, DE RIDDER 3, II, doc. n° 420, p. 226.
*9DE LANNOY (Fleury) (Abbé)Le Duché de Limbourg et le Parlement de Francforp..567.

0 willmar (La Haye) a d’Hoffschmidt (Bruxelles), 16 novembre 1848, DE RIDDER 3, II, doc. n° 470290-
292 ; HUISMAN (M.), L’incidence de la crise révolutionnaire de 1848-284 p. 412-413 ; DE LANNOY
(Fleury) (Abbé)Le Duché de Limbourg et le Parlement de Francfom..577.

®I DE LANNOY (Fleury) (Abbé)Le Duché de Limbourg et le Parlement de Francfon..577-578.

%2 Citée inLuxemburg and LimburgBooks prepared under the Direction of the HistrSection of the Foreign
Office (n° 27), London, H.M. Stationery Office, 192. 36.
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discréte entre les commandants de Maastricht etdde®™. A nouveau, la Belgique se montre
tres soucieuse de ne pas alerter les Puissancemesipar des mesures militaires qui
pourraient étre interprétées comme un geste offamsicontradiction avec sa neutralité.
Lorsque la réponse trés modérée et courtoise Beltagque parvient a La Haye, les esprits se
sont calmés. On ne songe plus qu’'a surveillerriesstuges en échelonnant sur les frontiéres
de la Gueldre et du Limbourg des escadrons de @dwat en placant des canonnieres dans le
Waal & hauteur de Nimédile Cependant, lidée d’'une collaboration militaireldo-
hollandaise en cas de danger est désormais ac@unse. apres le déces subit de Guillaume
I, le 17 mars 1849 et 'avénement de son fils {auihe 1ll, Léopold ler se montre confiant

en I'avenir de I'amitié belgo-hollandaise :

« Les deux pays ont tout a gagner par des relatiame cordiale amitié et n'ont qu'a
perdre par une politique contraire. J'avais dégblétavec Guillaume Il de bonnes
relations, et je pense que le nouveau regne qfsoas ce point de vue, des chances
favorables. (...) La Hollande et la Belgique, uniesupla défense commune et en
bonne amitié, offrent ensemble, avec I'Angletetnee force assez respectable, et je
considere cet ordre des choses comme étant leiphmrtant que I'’Angleterre ait a
protéger et & conserver sur le continent en Eusbpe

Avec la dispersion des membres du Parlement decferdnet la restauration de la
Confédération germanique en 1850,madus vivendest finalement trouvé entre la Diéete et
les Pays-Bas sauvegardant les intéréts des detigspaa double allégeance du Limbourg est
préservée. Cette double allégeance se prolonga’guksgvictoire de la Prusse sur I’Autriche a
Sadowa en 1866, consacrant la disparition défmitie la Confédération germanique. Lors de
la conférence de Londres en 1867, a propos dedatign du Luxembourg, les Puissances
déclarent que le Limbourg fait désormais intégraenpartie des Pays-Bas ; sa connexion
avec I'Allemagne est définitivement suppriff&eCependant, avant le réglement définitif de
son statut en 1866-1867, la question du Limbourgembourg continue de diviser I'opinion
des diplomates hollandais. Chez certains, l'idéesdedébarrasser du Grand-Duché de
Luxembourg afin de récupérer une souveraineté €@ plroit sur le Limbourg, c’est-a-dire

sans ses attaches avec la Confédération germamigiueres populaire. Des ouvertures sont

 Willmar (La Haye) & d’Hoffschmidt (Bruxelles), 188 mai 1849, extrait cit¢ dans HUISMAN (M.),
L'incidence de la crise révolutionnaire de 1848-284 p. 415.

® Lettres de Willmar (La Haye) & d’Hoffschmidt (Belles), les 22 et 26 mai 1849, extraits cités dans
HUISMAN (M.), L’incidence de la crise révolutionnaire de 1848-284 p. 417.

% Lettre de Léopold ler (Laeken) & Van de Weyer (lres), le 25 mars 1849, reproduite dans BRONNE
(Carlo), Lettres de Léopold ler,.p. 280.

% Luxemburg and Limburg,.p. 36.
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proposées dans ce sens a la Belgique en 1851. ddaime elles sont initiées a I'insu de

Guillaume IlI, elles resteront finalement lettre med’.

Il faut dire que I'antique forteresse continue decster un vif intérét sur le plan militaire.
L’avénement du second Empire réactive en effet demsours européennes la crainte d'une
expansion francaise hors de ses frontieres. A toe, ia Prusse continue de considérer
Maastricht comme un élément essentiel de sa prdgfiense. D’'un autre c6té, la politique
défensive belge s’oriente beaucoup plus natureliénde I'époque vers la garantie des
Puissances du Nord. Nous avons dailleurs vu plaigt lque des contacts discrets entre
Léopold ler et Frédéric-Guillaume IV ont eu lieu début de l'année 1853. Dans sa
correspondance, le Souverain belge définit préaséna trouée du Limbourg comme la
position défensive idéale d’'une armée belgo-prussieen cas de guerre avec la France.
L’armée belge appuyée sur Anvers et la ligne du &éserait flanquée sur la Meuse
inférieure par une armée prussienne qui pourragmiyer sur Maastricht et la seconde ligne
des forteresses néerlandaf§es

Or quelques mois plus tard, le 30 novembre 1858¢éfeéral Willmar ministre de Belgique a
La Haye rapporte que des rumeurs circulent dapselsse concernant le désarmement partiel
de la place de Maastricht, notamment a proposeahsfert d’'un certain nombre de bouches a
feu vers I'arsenal de Delft Ces rumeurs sont confirmées peu aprés. Le mérdgtrBelgique

a eu l'occasion de s’entretenir avec un officienégyél de I'artillerie qui s’est exprimé sur la
pietre valeur de la place, « dominée par des paiiais I'artillerie a grande portée moderne
pourrait I'ouvrir ¥°. Willmar indique en outre que la réduction derti@ament de Maastricht
n‘est contestée par personne aux PaysBaa Vedette du Limbourgu 28 janvier 1854
confirme gqu’a partir du mois de mai, la garnisoragéduite a deux bataillons, un escadron et
guatre-vingts artilleurs. Selon le journal, des euns circulent concernant une éventuelle
cession a la Belgique. En réalité, outre les pogté l'artillerie de siege au cours des

dernieres années, la forteresse réclame des &fednsidérables pour étre efficacement

67 Sur ces ouvertures, voir DISCAILLES (ET)ois dates de I'histoire du Grand-Duché de Luxeurgp 1839,
1851, 1867 Bruxelles, Hayez, 1907.

% MAEB, IND, I, Lettre de Léopold ler & Frédéric Gaiime 1V, le 8 février 1853.

% MRA, Fonds Fortifications, XXIX. MAASTRICHT, dossi n° 5, Willmar (La Haye) & de Brouckére, ministre
belge des Affaires étrangéres (Bruxelles), le 3@ntbre 1853.

' MRA, Fonds Fortifications, XXIX. MAASTRICHT, dossi n° 5, de Brouckére au général Anoul ministre
belge de la Guerre, Bruxelles, le 9 janvier 1854.

™ bidem
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défendue. Ces effectifs, le Gouvernement des PagspBefére les employer a la protection

du cceur du pays

Avant méme d’obtenir une confirmation officiellerpaoie diplomatique, le ministre belge de
la Guerre se montre des le mois de décembre viermpefoccupé par les rumeurs
d’amoindrissement de la garnison de Maastricht.cdmprend bien que la décision
néerlandaise puisse étre justifiée par le faitlgy#ace est grandement excentrée : « (...) dans
une guerre défensive, comme on a derriere elled/enles places de la Basse-Meuse, son
intérét est un objet secondairé.>En revanche pour la défense du territoire beNbgastricht

revét un intérét considérable :

« Pour nous, Maestricht n’est ni trop en avantirop en arriére : elle est au point
précis ou nous pouvons la désirer. Elle est d’'unaiéme remarquable dans le systeme
de nos forteresses ; elle forme vers notre gauchmount d’appui respectable pour nos
lignes de défense en avant d’Anvers, et elle coevracilite en outre, l'arrivée des
secours par la frontiere de I'Est. Sans elle, nbgyge du Démer est incompléete et,
dans bien des cas, la jonction des troupes prussseavec les notres, une opération
des plus précaires. (...) Mon opinion est, en coreécg, qu’il ne faut rien négliger
pour y faire maintenir en tout temps, une garnsaffisante, un matériel de beaucoup
supérieur a celui qu’il s'agit d'y laisser, en uotimpour qu’elle soit préparée sous tous
les rapports & remplir dignement (...) la mission s@gosition lui assigne.»"*.

Le ministre des Affaires étrangéres suggere a sbegue de la Guerre de chercher dans ses
propres archives pour vérifier si les Pays-Basamg pas tenus, en vertu des traités de 1815,
de maintenir une certaine quantité d’hommes et demnel a Maastricht dans le cadre du
renouvellement de la Barriére contre la France sapmécampagne des Cent-jodrsLes
espoirs du ministre sont néanmoins décus carrsicla 3 du traité de la Barriere stipule bien
gue les Pays-Bas doivent toujours entretenir upscde 30 a 35.000 hommes, la répartition
de ces troupes est laissée a la libre apprécidtioBouvernement des Pays-Bas. Néanmoins
la participation de Wellington et des officiers Royal Engineeg |'érection et I'entretien de

la nouvelle Barriere dressée face a la France elaisgpposer au ministre que la

correspondance entre Londres et La Haye renferme daute des stipulations particulieres

2 La Vedette du Limbourde 28 janvier 1854, coupure de presse dans MRAdd Fortifications, XXIX.
MAASTRICHT, dossier n° 5.

" MRA, Fonds Fortifications, XXIX. MAASTRICHT, dossi n° 5, Anoul a de Brouckére, Bruxelles, le 14
décembre 1853.

" Ibidem

> MRA, Fonds Fortifications, XXIX. MAASTRICHT, dossi n° 5, de Brouckére a Anoul, Bruxelles, le 9
janvier 1854,
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concernant Maastricht. C’est pourquoi il suggére rainistre des Affaires étrangeres

d’entreprendre une démarche a Londres pour obsemiossible des informations adéquates
afin de faire pression sur les Pays-B8a#l est vraisemblable que cette démarche n’'a jamai
éte faite ou du moins n’'a pas abouti. Le 16 mai418%, rapport du commandant de la
Lieutenance de Gendarmerie de Tongres vient deenitent confirmer les craintes belges.
Le rapport indique que depuis I& thai, d'importants détachements d’hommes et deneaté

ont quitté la place de guerre. La garnison ne cengdtis désormais que 1000 a 1200

homme$’.

En vérité, la Belgique n’est pas la seule a s’iétpridu changement effectué dans le systeme
défensif des Pays-Bas. D’aprés le général Willdeaministre de Prusse a La Haye semble
lu-méme trés préoccupé de laffaiblissement d'Undgeresse considérée comme partie
intégrante de la défense de la Confédér&lidt de fait, dans le courant du mois de décembre
1853, le ministre prussien des Affaires étrang@#e von Manteuffel s’active pour tenter
d’éviter le départ de la garnison. A Berlin, 'oansidére que I'affaiblissement de Maastricht
constituera une perte seche pour le systeme detenbBAllemagne du Nord. Dans un rapport
du 17 décembre 1853, Manteuffel conseille a Biskyareprésentant prussien aupres de la
Confédération, d’'opérer discretement une démaronenwne aupres des Pays-Bas avec le
représentant autrichien Proke&th

Bismarck va chercher a résoudre la question pamareeuvre habile en liant la question de
Maastricht a celle de la forteresse de Luxemboldrgeffet, depuis le traité du 8 novembre
1816 entre la Prusse et les Pays-Bas, renouvelte geaité des XXIV articles de 1839, la

Prusse fournit les trois quarts de la garnisonadfoiteresse qui doit compter au minimum
7000 hommes en temps de guerre. En théorie, les-Bag/ fournissent le quart restant. En
théorie car la Prusse est assez jalouse de I'haméiigéde la garnison de la forteresse si bien
gue depuis 1839, malgré leur droit théorique danigan, les soldats luxembourgeois ont
toujours été cantonnés a I'extérieur de la foreesa Echternach pour I'infanterie, a Diekirch

pour la cavalerie et a Ettelbriick pour l'artillerises officiers luxembourgeois se plaignent

" MRA, Fonds Fortifications, XXIX. MAASTRICHT, dossi n° 5, Anoul & de Brouckére, Bruxelles, le 25
janvier 1854.

" MRA, Fonds Fortifications, XXIX. MAASTRICHT, dossi n° 5, Rapport du commandant de la Lieutenance
de Tongres, le 16 mai 1854.

® MRA, Fonds Fortifications, XXIX. MAASTRICHT, dossi n° 5, Willmar (La Haye) & de Brouckére
(Bruxelles), le 30 novembre 1853.

“ POSCHINGER (Dr. Ritter vonRreuRen im Bundestag. Documente der K. PreuR. Biagie Gesandtschaft
(1851-1859) 1V, Leipzig, Verlag von S. Hirzel, 1884, p. 169.
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par ailleurs régulierement des conditions de logemeotamment & Echtern&ChOr fin de
'année 1853, le Gouvernement des Pays-Bas émas@néent une demande auprés de Berlin
pour que les 1602 soldats luxembourgeois du IXpsditarmée fédéral soient autorisés a étre
intégrés en temps de guerre a la garnison de LuxergbBismarck, ministre plénipotentiaire

a la Diete de Francfort, s’entretient de cette tjoes avec Scherff, représentant
luxembourgeois & Francf8tt Bismarck reconnait qu’en temps de guerre, le tiemindu
contingent luxembourgeois en dehors de la forteredsst guére pratique tant sur le plan
logistique que financier. Il oppose néanmoins dos@ la demande des Pays-Bas en faisant
valoir auprés de Scherff I'importance pour la Peuse conserver I’homogénéité de la
garnison. Consulté sur cette affaire, le gouvernmwissien a Luxembourg von Wedell
propose a Bismarck de faire d’'une pierre deux caupsuggérant aux Pays-Bas en guise de
« compensation » un transfert des troupes luxengieoises dans la forteresse de Maastricht :
« ... la Confédération gagnerait ainsi un trés imgmurpoint de passage sur la Meu%e »
Lorsqu’il s’ouvre a Scherff de cette idée, Bismanbdit vite déchanter. Le représentant
luxembourgeois fait valoir au diplomate prussiee gan Souverain Guillaume Ill désire par-
dessus tout tenir la Confédération germanique @ésigdu Limbourg et gu’il n'acceptera

jamais un tel marcf{d

Dans un rapport du 21 janvier 1854, Bismarck retviem I'intérét stratégique des forteresses
limbourgeoises de Venlo et Maastricht qui sont spsbles de former des « enclaves
étrangeres » dans la défense de la ConfédératidassPays-Bas restent neutres. Bien
conscient de la politique ondoyante de La Hayeégald de Berlin, Bismarck indique
cyniqguement que lintérét de conserver une forteigan a Maastricht dépend aussi des
bonnes dispositions néerlandaises a I'égard derdasP. Si dans une crise, les Pays-Bas
prenaient le parti de leur adversaire, l'intérétgsien est alors que Maastricht soit faiblement
occupé&’. Bismarck indique finalement & Manteuffel le 2Bjeer 1854 que la démarche
auprés des Pays-Bas concernant Maastricht a pehatee d’aboutir. D’abord parce que

8 SPANG (Paul),Une conséquence du Traité de Londres de 1867 :éfarme de la Force armée
luxembourgeoisén Hémecht, Zeitschrift fiir Luxemburger GeschighiX, 1967, 1, p. 57.

8 HAAG (Emil), Bismarck und Luxembourg wahrend der fiinfziger JatineHemecht, Zeitschrift fiir
Luxemburger GeschichtXXIl, 1970, 4, p. 419.

82 Les propos de Wedell sont rapportés en note dedbgsage dans POSCHINGER (Dr. Ritter von) (éd.),
Bismarck und der Bundestag,Neue Berichte aus Fuan&f M. 1851 bis 185®Berlin, Trenwendt, 1906, p. 158.
8 Lettre de Bismarck (Francfort) & Wedell (Luxemtmude 8 janvier 1854, reproduite dans POSCHINGER
(Dr. Ritter von) (éd.)Bismarck und der Bundestag,Neue Berichtp..155-159.

8 Lettre de Bismarck (Francfort) & Manteuffel (Beylile 21 janvier 1854, reproduite dans POSCHINGER
Ritter von) (éd.)Bismarck und der Bundestag,Neue Berichtp..172-176.
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dans le contexte explosif de la question d’'Orieme démarche diplomatique austro-
prussienne trop appuyée risquerait d’éveiller imqueatolement les susceptibilités francaises.
Ensuite parce que le représentant autrichien lumepégquoique désireux selon Bismarck
d’agir dans le sens des intéréts défensifs allesyantgjecte que méme avec I'aval néerlandais,
la Confédération germanique n’accepterait jamaisfaiee de Maastricht une forteresse
fédéralé.

En définitive, le 17 novembre 1856, Guillaume #houvelle le traité de 1816 en y apportant
des modifications favorables a la Prusse. Le trd@él856 avalise la présence unique de
soldats prussiens dans la forter@&s®uelques années plus tard, le lien ténu qui tetac
encore le Souverain a la Confédération germaniquesera pas sans causer une position
relativement inconfortable aux Pays-Bas lors dguarre franco-autrichienne de 1859. La
possible participation de la Confédération germamigqux cotés de I'Autriche souléve
'hypothése de I'envoi du contingent fédéral limbgepis alors que les Pays-Bas souhaitent
rester neutres dans le corfflitEn 1867, Guillaume IlI profite de la disparitidéfinitive de la
Confédération germanique et du démantelement cotiséle la forteresse de Luxembourg
pour sanctionner également le démantelement défildtla place de Maastricht par décret
royal du 29 mai 1867. Depuis longtemps déja, laitioos excentrée de la forteresse,
gourmande en hommes et en matériel, n'entrait g@nsadéquation avec la nouvelle

concentration de la défense des Pays-Bas en afééses zones inondabies

Une des conséquences pratiques du traité de Loddr&867 réside dans le rapprochement de
la Belgigue et des Pays-Bas sur le plan diplomatigua crainte d’'une conflagration
européenne apres l'incident des chemins de fecdrielges de 1869 conduit méme a la fin
de l'année a des conversations informelles entmiféstre belge de la Guerre le général

Renard et quelques hauts officiers néerlandais. Raggs-Bas fournissent notamment a la

8 Lettre de Bismarck (Francfort) & Manteuffel (Beylile 25 janvier 1854, reproduite dans POSCHINGER
Ritter von) (éd.)Preussen im BundestaglV, p. 169.

8 HAAG (Emil), Bismarck und Luxembourg wahrend der fiinfziger JatineHemecht, Zeitschrift fiir
Luxemburger GeschichtXXIl, 1970, 4, p. 419

8 TAMSE (C.A.), Nederland en Belgié in Europa (1859-1871). De wmaiisigheidspolitiek van twee kleine
staten Den Haag, M. Nyhoff, 1973, p. 30 ; SPANG (Paulje conséquence du Traité de Londres de 186 ...
60-61.

8 MORREAU (L.J.),Bolwerk der Nederlanden. De vestingwerken van Mahstsedert het begin van de 13e
eeuw Assen, Van Gorcum, 1979, p. 316 ; SPANG (Pauhe conséquence du Traité de Londres de 186¥...
62-64 ; DE ROO VAN ALDERWERELT (J.K.H.)ederlandsche troepen voor het Duitsche Bondslegert
overzicht van de Luxemburg-Limburgsche en de Liggmlre bondscontingenten (1816-186@)De militaire
spectatoy 1936, p.393-398.
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Belgique des informations sur les conséquencesede houveau systeme défensif de
concentration. Ces conversations ont lieu a limgula France et de I'Allemagne mais
n'aboutissent a aucun accord formel. Les fortifmad d’Anvers comme les fortifications
néerlandaises mobilisent un grand nombre d’homnbdaissent peu d'initiative aux deux

petites armées pour une collaboration éventiielle

C. L’axe ferroviaire Escaut — Meuse — Rhin et le aoidor du Limbourg

1. Introduction : le « Rhin de fer » et la genéseuwréseau belge

Les premiers projets en vue de I'établissemental'wmoute en fer » en Belgique découlent
des conséquences de 1830. Au lendemain de la t@mlla situation du port d’Anvers en
concurrence directe avec Rotterdam et Amsterdapagstulierement préoccupante pour les
milieux politiques et économiques du royaume. It égvenu vital pour I'économie
anversoise, afin de ne pas tomber dans la dépemdbascvoies d’eau hollandaises pour ses
exportations vers l'Allemagne, de créer une voie abenmunication directe Anvers —
Cologne. En effet, aprés des siécles de stagnétionomique due a la fermeture de I'Escaut,
apres les conséquences funestes pour son comneelfépapée napoléonienne, Anvers avait
connu sous la maison d’Orange une véritable resmacgséconomique. Si cette renaissance est
largement due a l'accroissement du marché intébelge en pleine révolution industrielle,
elle est aussi liée au trafic de transit que laropétie assure en direction de I'Allemadhe
C’est pourquoi Anvers réclame la création du « CdoaNord », qui relierait les bassins de

I'Escaut, de la Meuse et du RAin

Selon les cours de « géopolitique » donnés paaterBLambermont, directeur de la Politique
au ministere des Affaires étrangéeres, au futurdasi Belges le Prince Albert, le projet n'est
d’ailleurs pas nouveau et a déja suscité par lsépimterét des ingénieurs habsbourgeois

étant donné le caractere favorable de la topogeaphire le bassin de I'Escaut et celui du

8 MAEB, CP Pays-Bas, XVI, doc. n° 56, Van der Stafonthoz (La Haye) & Van der Stichelen, le 20
décembre 1869 ; TAMSE (C.Alederland en Belgié in Europa (1859-1871)p..315.

% « En 1829, huit établissements se chargeaieradsyiort des marchandises par les eaux intérietilesRhin

et un navire de 100 tonneaux était expédié chaque yers les grands marchés rhénans. Les sta@istiqu
marquent les progrés réalisés en dix ans : en 18i@rs expédiait vers Cologne 52.784 centner 1&28,
186.719 alors que Rotterdam n’en expédie plus gl&619 au lieu de 157.714 ». DEMOULIN (Robert),
Guillaume ler et la transformation économique desvimces belges (1815-1830)iege, ULG, Faculté de
Philosophie et Lettres, 1938, p. 338-339.

L DEMOULIN (Robert),Guillaume ler.., p. 344.
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Rhin : Anvers n’est qu’a 183 kilométres d’Uerdingaur le Rhin et la contrée qui sépare les
deux localités est plate, presque sans relief eprdsente guére d’autre obstacle que la
traversée de la Meuse. Des 1518 sous Charles @Quirt,Canal du Nord » est projeté par le
Démer, la Gette et la Mehaigne. Quelques années tphd, une jonction plus directe est
proposée par le Démer et le Geer mais les troutilesegne de Philippe Il en ajournent
I'exécutior’?. Les travaux sont finalement commencés sous ieerélgs Archiducs Albert et
Isabelle mais ils sont abandonnés a la paix de Wak¢ en 1648. En 1805, Napoléon décide
de réhabiliter le projet. Sous la houlette impéridés travaux sont entamés en 1808 sur la
presque totalité du parcours mais les événemefitgpes qui suivent viennent y mettre un
termé>. Durant les quinze années de régne de Guillaumdeleanal Meuse — Escaut est
régulierement réclamé par les Anversois mais l@wwance frangaise est encore trop fraiche
dans les esprits. Divers spécialistes consultédep@ommissariat général de la Guerre sur
I'utilité stratégique de cette liaison, rappell@msi a plusieurs reprises au cours de I'année
1825 que le projet de canal commencé sous I'Empagait pour but que de ruiner la
République batave au profit d’Anvers. Malgré cesicedices des milieux militaires,
Guillaume ler finit par accorder une certaine intpoce au projet qu’'il décide de faire étudier
et, en 1829, les travaux commencent. lls sontriongous un an plus tard par la révolution
belgé*.

Alors que l'on discute toujours a Londres du stdutur de la Belgique, les milieux
economiques anversois s'activent pour que le prgetoit pas enterré. Le comité d’industrie
et de commerce de la province d’Anvers souligneysdan rapport de février 1831, la
nécessité d’obtenir de la Hollande la garantieiloerté de navigation par les eaux intérieures
entre le Rhin et I'Escaut. Cependant, pour contaule manque de bonne volonté prévisible
de la Hollande dans ce dossier, le comité réclaoe lg Gouvernement s’occupe des a
présent de I'établissement d’'un canal Escaut — BleuRhiri>. Entretemps, deux initiatives
liégeoises entrent en concurrence avec le propgraais. Le 15 novembre 1830, le comité

d’agriculture, d’'industrie et de commerce de ldevile Liege, nouvellement créé, transmet au

92 précis historique sur la construction des chemiesfer en Belgiquein Annales des travaux publics de
Belgique |, Bruxelles, 1843, p. 24.

MAEB, Conférences du Baron Lambermont avec le Rrifiibert, 11, doc. n° 18 : Projet de canal d’Anser
au Rhin ; HARSIN (Paul)Les projets de jonction de I'Escaut, de la MeuseletRhin du 16au 19 s, in
Annales de la Société scientifique de Bruxebds 1931, p. 135-158.

° DEMOULIN (Robert),Guillaume ler.., p. 344.
% STENGERS (Jean)l.éopold ler et le chemin de fer d’Anvers au Rhitans Mélanges offerts & G.
JACQUEMYNSBruxelles, ULB, institut de sociologie, 1968 581.
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Gouvernement provisoire un premier avis portantlesiavantages d’'une ligne de chemin de
fer a créer entre Anvers et le Rhin. Le mois suivde maniére totalement indépendante,
’homme d’affaires liégeois Télémaque Michiels, ijéa d’affaires auprés de la Diéte de
Francfort, adresse a Sylvain Van de Weyer une waisabondant dans le méme sens. |l
revient a la charge de maniere plus précise engani831 auprés du Comte de Celles, vice-
président du comité diplomatique. Il est difficd&tablir en définitive qui du comité liégeois
ou de Télémaque Michiels est réellement a la soweela prise en considération
gouvernementale du projet ferroviaire. Il est dartque les arguments développés par
Télémaque Michiels ont fait mouche auprés du nmeéngstles Affaires étrangeres, notamment
les avantages qui découleraient du chemin de fer lgs régions qui seraient traversées ou
desservies par ce dernier : le bassin de Liegeeddamt pour lequel Michiels recommande un
embranchement et d’autre part les provinces d’Asie¢rdu Limbourg — Liég& Quoi qu'il

en soit, des le mois de décembre, le principe diamon ferroviaire a créer avec le Rhin fait
I'objet d’'un examen du comité de l'intérieur du Getnement provisoire qui I'approuve et le
transmet pour étude a l'inspecteur général dessRairthaussées TeichmahrBe pose alors

la question de savoir quel tracé la « route e fempruntera. Le relief exige plutét que la
voie de chemin de fer traverse le Limbourg hollasdd la vallée de la Meuse en aval de
Maastricht, entre Maeseyk et Sittard, ceci afirvidé le relief des cétes de Meuse beaucoup
plus accentué en amont de la ville et la travetié@ays vallonné sis sur la rive est de la
Meuse dans le triangle Liege — Maastricht — AbClaapelle. Les implications politiques du
projet sont donc évidentes car pour bénéficier dttajet exempt de toute influence
hollandaise, les territoires qu’on laisserait 8kdgique du cbété du Limbourg doivent rester
suffisamment importants. La «route en fer » esgiliséble dans le cadre du réglement
territorial contenu dans le protocole des XVIII iBkes mais la désastreuse campagne des Dix
Jours d’aolt 1831 va remettre tout en questionghadles pressions politiques exercées par
Sylvain Van de Weyer et le général Goblet a Londis de conserver une laniéere de
communication avec la Prusse par Ruremonde, legeBeh’obtiennent aucune garantie
territoriale : en aval de Maastricht, la frontieneste définitivement fixée a la ligne de la
Meuse. L'abandon a la Hollande de Venlo et surtmitMaastricht est désormais scellé. Il

s’agit en effet de créer contre la France, outtke c® notre neutralité, une seconde Barriere

% STENGERS (Jean).éopold ler.., p. 574-579.

9 LAFFUT (Michel), Les chemins de fer belges 1830-1913 : genése dauést présentation critique de
données statistiqueBruxelles, Académie royale des Sciences, desdsetit des beaux-arts de Belgique, 1995,
p. 165-168 ; STENGERS (Jeah§opold ler.., p. 577-580.
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au profit de la PrusS& Cependant les démarches des deux émissaires betge pas été
totalement vaines aupres de Lord Grey et Lord Palime qui parviennent a obtenir pour la
Belgique une clause de garantie pour la constnuafione « route » ou d'un «canal » a
construire dans le canton de Sitfdrdcette clause fait I'objet de I'article XII du dité des
XXIV articles*®. Il est entendu dans le langage diplomatique éeokjue gu’une « route »
peut étre aussi une «route en fer», c'est-a-dime ligne de chemin de f8t Les
négociateurs de Londres ne jettent donc a la Bedgague quelgues miettes pour assurer sa
viabilité économique. Par la suite, le Gouvernentag Pays-Bas mettra d’ailleurs toute la
mauvaise volonté du monde a reconnaitre ce drgiadsage a la Belgique, officiellement en
se retranchant de facon pointilleuse derrierede®és du traité, officieusement en raison de
la concurrence qu'une telle ligne aurait crééezeeuws-limburgse spoorwegn projet de
chemin de fer néerlandais a capitaux anglais relamport de Flessingue a Venlo pour

concurrencer Anvet&

La liaison directe vers I'Allemagne sans passageupderritoire étranger n'est pas enterrée
pour la cause. En effet, entre-temps, les ingésibaiges Simons et De Ridder, a qui a été
confié le projet, ont reconsidéré leur plan et @rprieur doute concernant le tracé passant par
Sittard. Ce tracé ne tient pas compte des besooroéiques du pays qui réclament plutdt un
passage du chemin de fer par les centres industoelges. Qui plus est, les deux ingénieurs

font remarquer dans la seconde édition de leur rvéneo I'appui de la ligne tous les

% NOTHOMB (P.), Les frontieres du Limbourg et du Luxembourg. Lsttieédites de Léopold ler, J.-B
Nothomb, C. Le Harin Revue Générale Belgmai 1950, p. 43-79.

% STENGERS (Jean),éopold ler.., p. 585-587.

190 « Dans le cas ou il aurait été construit en Beigigne nouvelle route ou creusé un canal qui atadtudi la
Meuse vis-a-vis du canton hollandais de Sittaroisall serait loisible a la Belgique de demandé Blollande,
qui ne s’y refuserait pas dans cette suppositioe, lg dite route ou le dit canal fussent prolond@pres le
méme plan entierement aux frais et dépens de lgiddel par le canton de Sittard jusqu'aux frontiedes
I'Allemagne. Cette route ou ce canal, qui ne paamaservir que de communications commercialesiser
construits, au choix de la Hollande, soit par degnieurs et ouvriers que la Belgique obtiendraittbrisation
d’employer a cet effet dans le canton de Sittand,mar des ouvriers et ingénieurs que la Hollafodenirait et
qui exécuteraient, aux frais de la Belgique, lasaux convenus, le tout sans charge aucune péiollande et
sans préjudice de ses droits de souveraineté éschus le territoire que traverseraient la routel® canal en
guestion ». DE RIDDER 2, p. 385-386.

11| a Belgique prend d'ailleurs soin de faire préciada Hollande la signification du mot « routeossl de la
signature du Traité des XXIV articles entre lesxdpays en 1839. Rapport de de Theux a la ChamiZerai
1839, inMoniteur belge 3 mai 1839.

1921 fut invoqué que le traité ne prévoyait pas tierin de fer mais une simple route contrairemerg ui
avait été précisé en 1839 et que cette obligat®rs’étendait pas a la construction d’'un pont suMiuse
dangereux d’'un point de vue stratégique. La Belidémontrant I'inanité de ces arguments, le Gowreant
néerlandais continua a ergoter en précisant quicl&aXIl autorisait bien la prolongation d’uneute belge en
territoire néerlandais mais que cette route belgeistait pas encore, ce qui rendait impossiblé engagement
de la part du Gouvernement néerlandais. HARTGERKGBOMANS (M.), De corridor door Limburg in
Bijdragen voor de geschiedenis der NerderlanddiX, 1964, p. 220-221.
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inconvénients qui résultent d'un passage en taeitetranger : « ...les traités a cet eégard sont
toujours soit rompus soit exécutés avec mauvaise'td Deés le mois de juillet 1831,
Simons et De Ridder déposent de nouvelles propasitet le 26 juillet 1831, Teichmann
adresse au Roi un rapport qui suggere la réalisdticn chemin de fer au sud de Maastricht.
Quoigue rien n’ait encore été décidé définitivemamire-Manche, il est déja notoire que les
accords qui déboucheront de la conférence de Lerglmont clairement défavorables a la
Belgique. Il est difficile de dire si les deux imjgurs en ont conscience lorsqu’ils changent
leurs plans en juillet. Toujours est-il qu’en s&s dvantages économiques du nouveau trace,
ce dernier permettra de pallier I'éventuelle peltela rive droite de la Meuse au nord de
Maastricht. Le chemin de fer proposé se dirige féat & d’Anvers vers la vallée de la Dyle,
passant de celle-ci dans celle du Démer, coupaotllgui sépare le bassin de I'Escaut de
celui de la Meuse, suivant le cours du Jaer [GgErhétrant par-dessous la montagne de
Saint-Pierre jusqu’a la Meuse, en amont d’Eysdeenstuite s’avancant vers Cologne, en
laissant Aix-la-Chapelle a la gauche, et s’appratlig Dueren pour prendre la vallée d’'un
petit affluent du Rhin, qui sy jette & Cologne nme@m™. Cet itinéraire passe par la région des
Fourons et traverse a plusieurs reprises la franeétre la Belgique et les Pays-Bas sur le
point d’étre fixée par la conférence de LondresutTentier préoccupé par la préservation des
intéréts belges au nord de Maastricht et par lagsit® de conserver de ce cb6té un lien avec la
Prusse, Lépold ler ne prend la mesure du rappachi@ann que trés tard, aux alentours du
10 octobre 1831 ; ce qui explique son subit vadieef a partir de cette date dans sa
correspondance avec Londres. Abandonnant ses poé®rsur la ville de Ruremonde
définitivement perdue, il va désormais jeter taut poids diplomatique dans la balance pour
rendre possible la construction de la « ligne dagréns » qu’il considére comme vitale pour
'avenir économique de la Belgique. Le Roi est noteent prét a céder une partie de territoire

belge au nord du Luxemboutd® en échange de cette toute petite partie du Limpaula

193 SIMONS et DE RIDDER, ingénieurs des Ponts et Chers®escription de la route en fer a établir
d’Anvers a Cologne en traversant Duffel, Malinesutain, Tirlemont, Waremme, Liége, Verviers, Eupéx,,
la-Chapelle, Diiren et Cologne ; avec embrancherdéktvers a Lierre, de Malines a Bruxelles, a Terceet

a Gand, de Tirlemont & Namur, etc. Mémoire a I'aipgw projet d’'un chemin de fer a ornieres de fegtablir
entre Anvers, Bruxelles, Liege et Verviers, deséinrmer la 1 section de la nouvelle route d’Anvers a
Cologne seconde édition, Bruxelles, Th. Lejeune, 1833,26. Il n'existe pas de source pour l'année
183lexposant les griefs de Simons et De Riddereraaat le passage par Sittard mais on peut préssamnesr
risque de se tromper que ce sont les mémes queesuinés dans la deuxiéme édition du mémoire dex d
ingénieurs parue en mars 1833. LAFFUT (MicheBs chemins de fer belges 1830-1913 : genése daués
présentation critique de données statistiqugsixelles, Académie royale des Sciences, desdstt des Beaux-
arts de Belgique, 1995, p. 165-168.

194 précis historique sur la construction des chemiedat.., p. 15

195 sans doute dans la région de Vielsalm qui ne $aitipas d’une trés bonne réputation auprés diétsérer
général des Affaires étrangéres : « Cette dermarge du Grand-Duché est presque inculte et réaffuére de
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frontieére de la province de Liege comprenant umagre cing clochers et la vallée de la Voer
dont notre Souverain, dans sa correspondance diplpme, rend la possession indispensable
pour la construction du chemin de fer. Malgré teas efforts, Léopold ler n’obtient méme

pas ces ultimes concessitlis

Qu’'a cela ne tienne, a l'impossible nul n'est terdas ingénieurs Simons et De Ridder
décident de diviser le projet en deux temps. LééVEer 1832, la mise en adjudication de la
concession du chemin de fer Anvers — Liege estdéécpar le conseil des ministres tandis
gue la jonction Meuse — Rhin reste en suspens.dees ingénieurs vont alors consacrer
I'essentiel de leur énergie a faire accepter p&tddement la premiére section d’Anvers a la
Meuse. Afin de convaincre les édiles locaux, depténfigne directe entre Anvers et le Rhin,
le projet évolue progressivement vers le concepk déseau d’état » desservant des villes
intermédiaires : Anvers, Malines, Louvain, Liege\V&rviers avec un embranchement vers
Bruxelles. Afin de rallier les représentants demnBles et du Hainaut, deux embranchements
Bruxelles — Ostende et Bruxelles — frontiere fraggaiia Mons sont finalement intégrés au
projet?®’. « Par les extensions successives qui lui onagpértées, le projet initial qui portait
simplement sur la réalisation d’'une jonction Escatleuse — Rhin, est devenu le plan d’'un
vaste systéme de communications, d’'un réseau gypamtcentre Malines et se dirigeant vers
les quatre points cardinauX®® Les travaux commencent en 1834. La célébre sectio
Bruxelles — Malines est ouverte la premiere le 5 1885. Etant donné le grand nombre
d’'ouvrages d’arts a realiser dans la vallée dedadve, la section Verviers — Aix-la-Chapelle
est achevée en dernier; elle est pleinement openatle le 24 octobre 1843. Afin de
célébrer 'achévement de la ligne tant désiréamele port d’Anvers a Cologne, de colossales

festivités seront organisées du 13 au 18 octoht8'i8

Pendant les travaux, la création de cette prenti@son vers I'Allemagne suscite davantage
de commentaires a caractere politique et économimee militaire. En 1837, Sir G. H.

ressource pour communiquer avec I'Allemagne, Sditlit-et Malmédy (Prusse) étant environnés de marais
viennent couper les chemins. » Lettre de Jean-8&apflothomb (Bruxelles) a Sylvain Van de Weyer ({r@s),
17 octobre 1831 in NOTHOMB (Plgs frontiéres du Limbourg et du Luxembourg..77.

1% STENGERS (Jean).éopold ler.., p. 588-597.

197 | a seconde édition du mémoire réalisé par les degdnieurs & I'appui du projet insiste lourdemeumt les
intéréts économiques du pays. SIMONS et DE RIDDaR;it.

198 AFFUT (M.), Les chemins de fer belges 1830-191..187.

191 AMBOU (M.), Le chemin de fer, facteur de développement de dggoméliégeoise depuis 1838n
MARGANNE (R.) (dir.),Le Rail passe par Liege. Du remorqueur au TGM¥ge, GTF, 1988, p. 41 ; LAFFUT
(M.), Les chemins de fer belges 1830-1913%..194 ; MERENNE (E.)L'implantation du réseau ferroviaire
belge dans la région située au sud du sillon Sarebideusein Cahiers de Clipn° 26/1971, p. 63.

195



Seymour, ambassadeur anglais a Bruxelles, suieatred pres la crise entre la Belgique et la
Prusse a propos des forteresses belges dans leuwigymote a deux reprises que si la Prusse
emploie un ton ferme dans cette question militahe, ne courra pas pour autant le risque de
provoquer une rupture diplomatique en raison de is&réts économique et politique
supérieurs. Economiquement, la Prusse ne peutrseeftiee de couper I'’herbe sous le pied a
la ligne Anvers — Cologne dont elle vient & peieeddcider la constructiof. Politiquement,
elle ne peut se permettre de mécontenter ses pasvirhénanes désireuses d’entretenir de
bonnes relations économiques avec la Beldiduedprés 1839, une fois que le statut
international de la Belgique est définitivemeni&fixies conversations ont lieu réguliérement
entre la Belgique et |IZollvereinsur leurs tarifs douaniers respectifs. L'ouvertprechaine

du chemin de fer Anvers — Cologne ouvre des petisgsccommerciales intéressantes pour
les produits métallurgiques belges puisque la ligeenettra a la fois d’ouvrir des débouchés
nouveaux en Allemagne mais aussi de faciliter &adit par ce territoire vers ['ltalie et le
cceur de I'Europe. En contrepartie de tarifs préfiets pour son fer et sa fonte, la Belgique
peut offrir auZollverein une «issue vers I'Océan » a moindre frais catater de ses
membres se plaignent justement des droits relagwéntourds qui sont percus sur leurs
marchandises transitant par le Rhin. Le port d’Asvest devenu a ce titre un déboucheé
maritime non négligeable pour la ligue douanietensnde, étant donné la méfiance des
villes hanséatiques et du Hanovre a son égard.elmstles Gouvernements allemands
hésitent encore a céder aux sirenes belges masgtévité énergique, dans le sens d’'une
union douaniére, menée par le ministre de Prusseriele von Arnim-Suckow depuis son
arrivée & Bruxelles en 1846 Grace aux relations de Jean-Baptiste Nothomb #wec
président de la Chambre de commerce d'Aix-la-CHapd&aniel Hansemann, de graves
difficultés financiéres sont surmontées et ainsiBiElgique peut « devenir pour tous les
transits la rue de la Madeleine de I'Europe » conendéclare Jean-Baptiste Nothomb a la
Chambre beldé®

En janvier 1842, le Roi de Prusse tente par I'enige de la Reine Victoria et du Baron von

Stockmar, le fidele conseiller de Léopold ler, déamar celui-ci a solliciter son adhésion a la

110 ettre de Seymour (Bruxelles) & Palmerston (Loside 4 ao(t 1837, NA — UK, FO 10/ 51.

11| ettre de Seymour (Bruxelles) & Palmerston (Losidile 21 novembre 1837, NA — UK, FO 10/ 52.

12 SUETENS (M.) Histoire de la politique commerciale de la Belgiqiepuis 1830 jusqu’a nos jourBréface
de Paul-Henri SPAAK, Bruxelles, Librairie encycloigue, 1955, p. 29-30 ; VON DER DUNK, (H.per
deutsche Vormarz und Belgien : 183Q/8esbaden, Franz Steiner, 1966, p. 230-239.

113 GRUNEBAUM (Kurt), Jean-Baptiste Nothomb et la construction du cheteifier vers la Prussén PETIT
(R.) (éd.),Jean-Baptiste Nothomb et les débuts de la Belgip&pendanteActes du Colloque international de
Habay-la-Neuve (5 juillet 1980), Bruxelles, 19821§38-157.
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Confédération germanigqtié Frédéric-Guillaume en personne vient a Laekeiil edt recu
poliment. Il part cependant sans n’avoir rien obtdhn’y a pas si longtemps que Léopold ler
devait subir les reproches émis par la Prussediita question des forteresses de Campine et
de la crise d’Orient. Le Souverain belge s’en senet en tient quelques griefs a I'encontre
de la Prussé®. L'union douaniére pure et simple parait d'ailleimpossible en raison de la
neutralité belge. Néanmoins le Gouvernement bejgeyient de conclure une convention
douaniére avec la France, décide diplomatiquenpamt)'arrété du 28 aolt 1842, d'étendre
aux produits allemands la concession inscrite daronvention liniere belgo-francaise en
faveur des vins et soierfé& Prorogeant & deux reprises cet arrété en esp@reique
compensation de la part dollvereinet ne voyant rien venir en retour, le cabinet Natb
décide finalement de supprimer cette concessidfi lavril 1844. La Prusse réagit vivement
en élevant de 50 % les droits sur les fers étrangerprojette méme de lever une taxe
supplémentaire sur les fers belges a partir diseptembre tant que les avantages obtenus
précédemment ne lui sont pas a nouveau octroygsorkRé du berger a la bergeére, la
Belgique décide de frapper au cceur des intérésmahlds en surtaxant la navigation

prussienne a Anvers.

Ce petit incident, bien que facheux pour les reteidiplomatiques entre les deux pays, a
néanmoins le mérite de fixer les intéréts de chaales parties et conduit en définitive a la
conclusion d’un traité commercial I1€' septembre 1844. La Belgique obtient une réduction
des droits de sortie des laines allemandes etadiés préférentiels pour sa fonte et son fer qui
lui assurent désormais un avantage net par rapplartconcurrence anglaise. L'Allemagne
obtient de son c6té la confirmation du régime aabempour les vins et soieries et voit surtout

son commerce de transit par la Belgique granderaeiiité : les batiments battant pavillon

14 STOCKMAR (E. von) (Baron)Memoirs of Baron Stockmar,.|l, p. 78-87.

115 BRONNE (C.),Léopold ler et son tempg® édition, Bruxelles, Paul Legrain, 1972, p. 169E RIDDER
(A.), La Belgique et les Puissances Européenngs.125-126 ;

18| a convention liniére du 16 juillet 1842. A peinette convention était-elle conclue qu’on se reaiteét
négocier pour obtenir mieux. Le cabinet des Tgkedaressait le réve d’'une union douaniére fraedgebmais
cette union a toujours été considérée comme inctiohpavec la neutralité belge par I'’Angleterrdutriche, la
Prusse et la Russie. D'un autre c6té, la persgedivne union commerciale entre la Belgique etléAlagne
était repoussée tout aussi énergiqguement par ld.&®os-Philippe qui la considérait comme une « tjoesde
guerre et toute la nation [francaise] y applautisaiLettre de Firmin Rogier (Paris) au Comte deefr
(Bruxelles), le 27 juin 1842, reproduite dans DISOAS (E.), Un diplomate belge a Paris, de 1830 a 1864
Bruxelles, Van Oest et Cie, 1909, doc. n°® CXXV, (4-175 ; Lettre de Firmin Rogier (Paris) au Coi¢e
Briey (Bruxelles), le 16 mars 1842, reproduite dBSCAILLES (E.),Un diplomate belge a Paris,.doc. n°
Clll, p. 158.

H7PABST (KI.),Jean-Baptiste Nothomb und Deutschland. Die aussemd-wirtschaftspolitische Sicherung der
belgischen Unabhéangigkeit nach 1839 PETIT (R.) (éd.)Jean-Baptiste Nothomb et les débuts de la Belgique
indépendanteActes du Colloque international de Habay-la-Ne(dvguillet 1980), Bruxelles, 1982, p. 120-125.
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allemand, a condition qu’ils proviennent directemeles ports duZollverein jouissent
maintenant des mémes droits que les batimentsnbagttavillon belge auxquels ils sont
assimilés et les marchandises allemandes expédli@egers au Rhin sont exemptes de tout
droit de transit. Ce traité est accueilli en Prussetout par les milieux économiques rhénans,
comme un grand succés commercial et 'on n’hésigegpdéclarer dans certains cercles qu'il
s'agit la du premier pas avant I'entrée définitike la Belgique dans [Bollverein '8 De
I'avis du prince de Metternich, il lie les intérétslges aux intéréts allemands tandis qu'il les
éloigne et pour longtemps peut-étre de ceux der#mdé’®. D’'aucuns n’hésitent pas a
souligner avec emphase I'aspect politique de ¢etem parlant d’'un rapprochement de plus
en plus soutenu des deux peuples fréres, rapprastiedéja initié 'année précédente par
'union ferroviaire du Rhin a la Meuse et a I'Estale discours prononcé a Liége par
'ambassadeur prussien, a I'occasion de l'inaugomatilu chemin de fer Anvers — Cologne,
comportait d’ailleurs des accents trés unionistes) Arnim prophétisant la construction

prochaine d’une « seule et méme grande Faniffe »

Des considérations concernant la ligne de chemierdeelgo-allemande apparaissent dans la
presse francaise durant la question d’Orient. Duearirulente campagne de presse francaise
qui suit la prise de Beyrouth en septembreCtaurrier de la Moselledu 7 octobre 1840
appelle les généraux a s’emparer militairement alBélgique : « Le chemin de fer de
Cologne a Lieége serait achevé dans dix-huit mo@nment empécher la Belgique de se jeter
dans les bras de I'Allemagne ? Il n'y avait qu'weulsmoyen : s’en emparer militairement
avant que les Prussiens ne le fissent économiquemé&’ ». Les armements ordonnés par
Joseph Lebeau dans le courant du mois d’octodeedéscours du trone du 10 novembre qui
témoignent de la volonté belge de faire respecteresitralité, provoquent la grogne dans tous
les milieux francais, chez les partisans de Thielhgz les catholiques, les Iégitimistes, les
républicains et les bonapartistes. On soupconrigelgique de collusion avec I'Allemagne.
Le Hon rapporte depuis Paris que I'annonce de €aement prochain de la ligne de Liege au

18 SUETENS (M.) Histoire de la politique commerciale de la Belgiquep. 67-68 ; VON DER DUNK, (H.),
Der deutsche Vormérz und Belgienp. 244.

19 ettre du prince de Metternich (Vienne) au Congevdoyna (Bruxelles), le 30 novembre 1844, citéBh
RIDDER (A.), Les projets d'union douaniére franco-belge et lesisPances européennes (1836-1843)
Bruxelles, 1932, p. 140.

120y/ON DER DUNK, (H.),Der deutsche Vormarz und Belgienp.. 244 et p. 250-252.

121 Courrier de la Moselle 7 octobre 1840, cité in DESCHAMPS (H.-TLa Belgique devant la France de
Juillet...,p. 79.
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Rhin contribue & entretenir ces rumétisAlors qu'a la fin de 'année 1840, la France wtai
pour ses frontieres est et nord, quelques jourmaatent en évidence la nécessité de les
couvrir par la construction de grandes lignes dmth de fer dans ces deux directions. « S'il
n'y a pas de chemin de fer de Paris a Lille, leaésbelge devient une puissante machine de
guerre offensive au profit de I’Allemagne contrausoAvec le chemin de fer de Paris a Lille,
le réseau belge est pour nod&*»En dépit de ces avertissements, il faudra atéeladmi-juin
1846, c’est-a-dire deux ans et demi aprés l'inaaigom de la ligne Anvers — Cologne, pour

que le chemin de fer de Paris & Bruxelles entrie @nf activitd>.

2. Le chemin de fer Anvers — Cologne : commentairafi Génie en Prusse et en Belgique

« L'art militaire moderne consiste a porter rapi@am sur un point donné, des forces
imposantes. Dans le laps de temps qu'un corps iprusamploierait pour se rendre de
Magdebourg a Minden ou a Cassel, une armée franpaisant de Strasbourg, de Metz ou de
Bruxelles, peut gagner respectivement Mayence, éntibl ou Aix-la-Chapelle ; nous
subissons, en conséquence, un retard de six jaumb&emnarche qui auront souvent une
influence décisive sur l'issue d’'une campagne. &rasx chemins de fer, ce désavantage
disparait, attendu qu’en vingt-quatre heures 15§omwa transporteront une brigade entiére de
Minden a Cologne, ou elle arrivera sans fatiguecases approvisionnements et ses bagages
au complet. Imaginons une ligne ferrée, pourvue déiégraphe, longeant la rive droite du
Rhin, de Mayence a Vesel. Du coup, il devient puesqnpossible aux Francais de franchir le
fleuve, car, avant que leur attaque se soit profmnits se heurteraient a une défense établie,
a I'endroit voulu, avec des forces supérieures @mhbre. Pareilles choses semblent encore
étranges ; mais, dans le sein de I'avenir (sicipreeille en germe un développement des
chemins de fer dont les conséquences sont inchlesla. Ce jugement prophétique a été
exprimé au mois de mars 1833 par l'industriel emh@ politigue westphalien Frédéric
Harkort dans son ouvrage chemin de fer de Minden & ColoffieOn devine aisément a la

lecture d’'un tel extrait quelle importance auratpla Prusse le prolongement de la ligne de

122| ettres de Le Hon (Paris) a Lebeau (Bruxelles) 3@ octobre et 19 novembre 1840, citées in DESCHSM
(H.-T.), La Belgique devant la France de Juilletp.,99.

123 journal des Débats9 décembre 1840, cité in DESCHAMPS (H.-TLj Belgique devant la France de
Juillet...,p. 500.

124 DESCHAMPS (H.-T.)La Belgique devant la France de Juilletpp. 497-498.

15 HARKORT (Friedrich), Die Eisenbahn von Minden nach KplBrune, Hagen, 1833, extrait cité dans
JOESTEN (Joseph) (Dr.), conseiller de Régencetaiapide la Landwehr, ex-membre de la Direction dkoy
des chemins de fer de Cologéistoire et organisation militaire des chemins ée fTraduit de I'allemand par
le lieutenant-Colonel B*** avec l'autorisation dealiteur, Paris, Charles-Lavauzelle, s.a, p. 9-10.
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Minden a Cologne vers Anvers. Mais le texte de Hdrke rencontre guere d’écho a

I'époque chez ses contemporaffis

L’'un des premiers textes connus de Moltke sur letigoe ferroviaire de la Prusse parait
l'année de l'inauguration de la ligne Anvers — @ple. Dans cet article dDeutsche
Vierteljahrsschriftrédigé en 1843, c’est plutét I’homme politiqud’iegénieur que le stratége
qui parlent. Moltke ne s’attarde pas sur les awgaganilitaires des nouvelles lignes créées. i
salue néanmoins la politique ferroviaire de la Bplg comme un modele du genre sur le
continent car le Gouvernement belge a pu imposeditaction des principaux axes
économiques du pays a l'aide d’'un plan réfléchiamaince. Moltke évoque au passage la
construction de la section Verviers — Aix-la-Ch#@edur la ligne internationale Anvers —
Cologne. Le futur chef d’Etat-major allemand reléxgrix pharaonique que la ligne a codté
en raison du grand nombre d’ouvrages d’art dissésiout au long de son parcours : « La
ligne de Liege a Verviers, actuellement en consisncsera particulierement colteuse et sera
méme la plus colteuse du continefff>Moltke conclut son article par un éloge de
l'interventionnisme d’Etat qui permet de construites voies de chemins de fer y compris
dans des régions ou elles ne sont pas immédiataer@ables, ce qui est selon lui primordial
non seulement pour désenclaver certaines régiammatquement mais aussi d’'un point de

vue militaire?®

En matiere de poliorcétique, I'arrivée des prensaraies de chemin de fer ne bouleverse pas
fondamentalement l'art de la guerre qui accordgotos une grande place aux villes
fortifiées. Les talus des voies de chemin de fait $es premiers a attirer I'attention des
ingénieurs militaires en Prusse comme en FranandBelgique. lls suscitent des mesures de
précaution semblables a celles adoptées pour peEes boisés ou les diverses constructions
proéminentes qui doivent disparaitre du rayon déoteresse lorsqu’ils peuvent servir de
«couvert » a un assaillant. De méme, il faut ges woies de chemin de fer soient
« contrblées » par la forteresse, c’est-a-dire tpue en restant a une certaine distance des
remparts, elles doivent demeurer a portée des sadera place. L’historien Klaus-Jurgen

Bremm note qu’'il faudra plusieurs années avant lggemilieux militaires prussiens ne

126 JOESTEN (J.)Histoire et organisation militaire des chemins de.f, p. 10.

127 Welche Ruicksichten kommen bei der Wahl der RichiongEisenbahnen in Betrachti® MOLTKE (H.
von), Gesammelte Schriften und Denkwirdigkeiten des @eRetdmarschalls Grafen Helmuth von Moltke
Zweiter BandVermischte SchrifterBerlin, Mittler und Sohn, 1892 p. 271.

1281dem p. 274.
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prennent veéritablement conscience de lintérét diem de mobilisation général intégrant
'usage systématique et raisonné des chemins deCfest en 1854 seulement qu'apparait
sous la plume du chef d’Etat-major général de |&gmrussienne Friedrich von Reyher l'idée
d'utiliser les villes fortifiées disposant d’'unergacomme futurs points de rassemblement de
troupes. Ces points de rassemblement auraiennkaga d’étre protégeés par les fortifications.
La ville fortifiée pourrait également abriter le t@ael ferroviaire afin qu’il ne tombe pas aux
mains de I'ennemf’. Et quatre années supplémentaires s'écoulent ayamtle premier
exercice prussien de transport massif de troupesgi@s de chemin de fer ne soit réalisé en
septembre 1858 : 16.000 hommes, 650 chevaux etag8ng de matériel de guerre des Ve et
Vle corps sont déplacés depuis leur lieu de manegusequ’a leur lieu de garnison prés de
Liegnitz. L'exercice révéle que la capacité desnuime de fer pour le transport des troupes est
bien plus efficace que ce qui avait été suppos@raee abord, méme pour un si grand
nombre de soldat®.

Malgré cette lente prise en compte de I'intéréitaiie des chemins de fer dans le cadre de la
mobilisation générale, Klaus-Jurgen Bremm note lgueréation de la premiére ligne belgo-
allemande offre un cas intéressant de commentaiedégique novateur de la part des
autorités militaires prussiennes. En effet, lorsigueomité du chemin de fer du Rhin annonce
son intention de faire passer la ligne Anvers —oGoé par Aix-la-Chapelle, le ministére
prussien de la Guerre cherche immédiatement a elifiexde tracé pour faire passer la ligne
par la forteresse de Julich (Juliers) qui const#tileselon lui un point de rassemblement plus
conforme aux intéréts prussiens en cas de gueceedda trouée du Limbourg. Le comité
ferroviaire refuse cependant de suivre les conseilgaires en raison des codts élevées du
tracé de Julich. Et, le fait mérite d’étre noté |@essions du ministéere de la Guerre ne
parviendront pas a vaincre les réticences éconasiqie la Compagnie qui impose
finalement son trajet par Aix-la-Chapéffe Concernant I'arrivée de la ligne a Cologne, le
ministére de la Guerre refuse également que l& lggnétre dans I'enceinte de Cologne. I
impose une gare a l'extérieur des murs. Son avi€esuté. Les premier voyageurs qui
circulent d’Aix-la-Chapelle a Cologne en 1841 aitsent a la gare située a proximité du port

sur le Rhin « Am Thirmchen ». Le ministére ne gagngu’un répit de quelques années car

129 BREMM (Klaus-Jiirgen)Yon der Chaussee zur Schiene. Militarstrategie Higgnbahnen in PreuRen von
1833 bis zum Feldzug von 186%tsdam, Oldenbourg, 2005, p. 65-73.

130 BUCHOLZ (Arden),Molkte, Schlieffen and Prussian War Plannibgw York, Berg, 1991, i39-40.

131 BREMM (Klaus-Jiirgen)yon der Chaussee zur Schieng..66-67.
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en 1844, la ligne de la société du chemin de feBaien a Cologne pénétre au cceur de la
place®

En Belgique, les intéréts ferroviaires, méme loliggjgont étatisés, I'emportent également sur
les recommandations militaires. Au départ, le Géleida place d’Anvers est consulté sur les
dangers inhérents a I'entrée du chemin de fer @apemiere place du pays. Le 30 mai 1832,
le secrétaire général du ministere de I'Intérigit ine demande officielle au département de
la Guerre afin d’obtenir son avis : « Le cas d&lerre a été prévu a l'article 14 du cahier des
charges de cette entreprise dont je joins ici uemgtaire ; Le Génie militaire appréciera si
cette disposition offre les garanties nécessaes ke rapport de la défense du pa¥s. et
article prévoit gu’en cas de guerre, « a la preeniéguisition du Gouvernement, les ouvrages
exécutes pour la traversée des fortifications dé&swdevront étre enlevés ou démolis ; et le
relief de la fortification rétabli dans I'état pritifi : le tout aux frais du concessionnairé®
Cette disposition reste trés vague et en vérit@réget de tracé a I'approche de la place
comme la création d’'une station a Borgerhout dohtien a de nombreuses interrogations

techniques a propos desquelles le Génie militavdaite s’entretenir avec les ingénieurs.

Le 3 juin 1832, le colonel Willmar, chef de & Birection des fortifications, informe le

ministre de la Guerre que son département estumipgans I'expectative concernant le tracé
du chemin de fer d’Anvers a Cologne. Le dossier..& fie contient aucune disposition des
détails de ce chemin, ni sous le rapport du tnaicgous celui du profil qui pat permettre de le
bien apprécier dans ses relations avec les fatifins et de pouvoir juger de la facilité, que
pourrait présenter sa destruction éventuelle®> Le 30 juillet 1832, le secrétaire général du
ministere de I'Intérieur informe la Guerre qu’un lemanchement d’Anvers vers Bruxelles est

a I'étude et que le tracé peut par consequent sldsirmodifications. Il indique qu’il lui

132 MEYNEN (Henriette) (ed.)Festungsstadt Kéln — Das Bollwerk im West@alogne, Emons, 2010, p. 39.

133 MRA, Fonds Moscou, Boite n° 36 7#tat-major général, correspondance et notes coraeries chemins de

fer (Anvers, Ostende, Lokeren, Saint-Nicolas, Teded (1838-1898)Farde : Archives de |a°Direction du
Génie. Chemin de fer de la place d’Anvers, lettnesdcrétaire général du ministere de I'Intérieurgénéral
Evain, ministre de la Guerre, Bruxelles, le 30 &#82.

134 MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3677, Farde : Archideda 4 Direction du Génie. Chemin de fer de la place
d’Anvers, ministéere de lIntérieur. Ponts et Chaess Clauses et conditions auxquelles sera concédée
I'entreprise du chemin de fer d’Anvers a Liegeniant la premiére section de la route d’Anvers Goé.

135 MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3677, Farde : Archideda 4 Direction du Génie. Chemin de fer de la place
d’Anvers, lettre du colonel Willmar, chef de 1adrection des fortifications, a Evain, Bruxellés 3 juin 1832.
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fournira en temps utile le tracé findl Mais en octobre 1835, alors que les travaux @éuma

de fer de Malines a Anvers sont en cours, le condierainde la province d’Anvers constate
gue les terrassements effectués approchent dasgerent le glacis de la place et se
prolongent dans le rayon réservé ou personne necpastruire sans l'autorisation du Génie
militaire. Or, aucune démarche préalable n'a enébeeeffectuée aupres du ministere de la
Guerre pour obtenir son assentinthtLes doléances du commandant sont transmiseg par |
ministre de la Guerre au ministre de I'Intérieurewemaine plus tard, le 14 octdBfelLe
ministre de I'Intérieur donne alors des ordres ®igTpour que les travaux soient arrétés et

promet de transmettre prochainement les plans da#gan

Les ingénieurs Simons et De Ridder fournissentebgslications idoines des les travaux
entrepris a proximité de la place en tentant devaimere les autorités militaires qu’ils
n'auront aucune conséquence sur la défense dioterriNéanmoins les arguments fournis ne
convainquent pas l'inspecteur général des fortifices et du corps du Génie le général Goblet
d’Alviella. Ce dernier propose toutefois de corailies intéréts réciproques des départements
de I'Intérieur et de la Guerre en mettant en présesur les lieux mémes les ingénieurs en
guestion et deux officiers du Génie militaire « gourraient étre les commandants du Génie

d’Anvers et de Lierre 3°,

Cette commission mixte se réunit le 14 novembre5183 accord est trouvé entre les deux
parties. L'administration des chemins de fer esigéb d'apporter des modifications au tracé
afin de se plier aux recommandations du Génie galee. Le ministre de la Guerre conclut
cet incident par une lettre a son collegue dediisur. La lettre témoigne bien a nos yeux
d’'un aspect largement occulté de I'arrivée du clmede fer en Belgique. Elle démontre en
effet les rapports conflictuels qui existent eméieintéréts relatifs a la défense du territoire et

ceux relatifs au développement commercial du pays :

138 MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3677, Farde : Archideda 4 Direction du Génie. Chemin de fer de la place
d’Anvers, lettre du secrétaire général du ministéeel’'Intérieur au général Evain, ministre de lae@a,
Bruxelles, le 30 juillet 1832.

13" MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3677, Farde : Archideda 4 Direction du Génie. Chemin de fer de la place
d’Anvers, Lettre du général de brigade, aide depcdon Roi, commandant de la province d’Anvers a Evai
Anvers, le 7 octobre 1835.

138 MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3677, Farde : Archideda 4 Direction du Génie. Chemin de fer de la place
d’Anvers, lettre de Evain a de Theux, ministre bedg I'Intérieur, Bruxelles, le 14 octobre 1835.

139 MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3677, Farde : Archideda 4 Direction du Génie. Chemin de fer de la place
d’Anvers, lettre de De Theux & Evain, Bruxelles4 lsovembre 1835.

140 MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3677, Farde : Archideda 4 Direction du Génie. Chemin de fer de la place
d’Anvers, lettre de Goblet, Inspecteur général fdesfications et du corps du Génie a Evain, Brie®l le 11
novembre 1835.
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«...vous verrez, M. le Ministre, que les changemeatdaire consistent dans
I'abaissement du relief de certaines parties duwRai ainsi que dans quelques
modifications de profil indispensables pour quehemin de fer ne présente pas de
couverts trop nuisibles a la place. Ces changemmentont pas les plus convenables
possibles sous le rapport militaire, mais ils oét gréférés par MM. les Ingénieurs
Directeurs des chemins de fer. En y donnant monoaggion, c’est vous prouver, M.
le Ministre, que je sais apprécier les besoins @urerce et de l'industrie et que si
javais été consulté en temps utile, I'esprit dedération et de conciliation qui a
présidé de la part de mes agents, a I'arrangenwarit idest ici question, vous est
garant gu'’il ne se serait élevé aucune difficuitéevotre administration et la mienne.
Vous reconnaitrez sans doute par la, M. le Minigitee pour éviter des contestations,
qui ne peuvent manquer de produire un fort mauethet sur le public et surtout sur
les propriétaires de terrains dans les environpliees fortes, il est de toute nécessité
gu’a I'avenir nous nous concertions d’avance sexdctution des travaux publics que
votre département pourrait projeter dans I'étendueayon défensif des forteresses,
c’est-a-dire en deca de 500 metres a compter deéta des glacis des ouvrages les
plus avancés™"

Et le courrier de conclure que ce procédé deveauditisé concernant la section du chemin de
fer vers la forteresse de Termonde dont les tragmmt également en pleine activité. Cette
lettre du ministre de la Guerre indique bien gaedéur commerciale des hommes a la téte du
pays incite plutbt les autorités militaires a ne pdopter une position trop intransigeante en
matiére défensive. Le ministre de la Guerre ne weanifestement pas freiner les intéréts du
commerce, quitte méme a accepter des solutionari@tkaires qui ne sont pas totalement
conformes aux regles en vigueur pour la défenseldess. Ce souci de concilier les intéréts
des deux parties ne sera guere payé en retour'athnihistration des chemins de fer

n'apportera jamais les changements demandés a dmta ligne vers Anvers. Le 11 ao(t

1842, le lieutenant-colonel directeur de fadévision du Génie Equhols rédige un rapport
accablant sur le département des Travaux publisgretmanque total de considération pour

les recommandations du Génie :

« ...malgré les réclamations pressantes et réitédéessénie militaire, (...) les
dispositions du chemin de fer autour d’Anvers samjourd’hui telles qu’elles
offriraient a I'assiégeant sur la partie la plusnéuable de la place une paralléle toute
faite. La station actuelle de Borgerhout ayant dotg été considérée comme
provisoire, plusieurs projets ont été présentésMidr les ingénieurs Simons et De
Ridder ainsi que par le Génie militaire pour lacplaa I'intérieur de la ville. Aucune

141 MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3677, Farde : Archideda 4 Direction du Génie. Chemin de fer de la place
d’Anvers, lettre de Evain & de Theux, Bruxellesl$enovembre 1835.
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suite n'y a été donnée. (...) Si on admet que leseions peuvent étre ainsi €ludées,
on ne doit plus les considérer que comme des satesvaleur %2

L'arrivée du chemin de fer a Termonde suscite égetd la réaction du Génie belge. Le
ministre des Travaux publics Jean-Baptiste Nothamiionce au ministre de la Guerre le 30
avril 1838 que « «les Sieurs Guillery freres e¢ @roposent de se charger, moyennant la
concession de péages a y percevoir, de la constmuwtun chemin de fer de Saint-Nicolas a
Termonde avec un embranchement sur Lokeren. L'¢iodcule ce projet nécessiterait la
construction d’'un pont sur I'Escaut a 3000 métmagren en amont de celui qui existe a la
sortie de Termonde et d'un autre pont sur la Derwrenviron 400 metres du rayon
stratégique de cette place ainsi que I'établissémien remblai assez élevé dans les prairies
situées entre ces deux ponts.!*3»L’établissement d’une ligne ferroviaire dans &y de
Waes face a la Zélande néerlandaise suscite uctoréancore plus vive que pour Anvers de
la part du Génie en charge de la défense des [Emn@our le lieutenant Castermans,
commandant du Génie de la place de Termordk,est évident que I'établissement du
chemin de fer du pays de Waes ouvre une nouvettertoication vers l'intérieur du pays a
un corps d’armée qui viendrait de la Zélande ailgfit donc nécessaire de forcer I'ennemi qui
voudrait en jouir & passer sous le canon de laeptie Termonde®'. Le rapport du
lieutenant-colonel du Génie directeur de f& dlirection des fortifications est encore plus
alarmiste. Il évoque en effet la possibilité d’'umgerre subite avec la Hollande et fixe ses
conditions pour la traversée de 'Esc¢dutCes conditions sont transmises par le ministia de
Guerre le 14 septembre 1838 :

« Le motif principal pour lequel le département ldeGuerre ne peut consentir a
I'exécution de ce tracé, est le choix de I'emplaeetndu pont qui doit servir au
passage de I'Escaut. Ce pont doit de toute nééeaisé soumis au canon de la place et
tel qu’il est projeté, il échappe a son influeneeniédiate et permet a un corps ennemi

de tourner la forteresse. L'inconvénient que jenalg disparaitrait en établissant le

142 MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3681 : Etat-major géhéorrespondance et notes concernant les chetains
fer (Anvers, Charleroi), (1840-1858), Farde : Avets de la Division (Génie) (Place de Charleroy. Station du
chemin de fer), Rapport du lieutenant-colonel deacde la 2 Division EQUHOLS : « Obligations contractées
par le département des Travaux publics pour I'&sbiment des stations du chemin de fer a Anvensd Gdons

et Charleroy », Bruxelles le 11 ao(t 1842

143 MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3677, Farde : Cheneirfad : Embranchement de Lokeren et Saint-Nicolas a
Termonde, lettre de Nothomb, ministre des Travaulips, a Willmar, ministre de la Guerre, Bruxe]lés 30
avril 1838.

“MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3677, Farde : Chengirfed : Embranchement de Lokeren et Saint-Nicolas &
Termonde Rapport du lieutenant commandant du Génie Castexnidhdirection des fortifications, place de
Termonde, le 10 juillet 1838.

“*MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3677, Farde : Chengirfed : Embranchement de Lokeren et Saint-Nicolas &
Termonde, Rapport du lieutenant-colonel du Géniegdieur, £ direction des fortifications, Gand, le 14 juillet
1838.
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pont sur 'Escaut en aval de ce fleuve par rappofermonde et sous le canon des
différents ouvrages de cette place. Dans ce candapt, un ouvrage de fortifications

devra étre élevé a vos frais en avant du chemiferdelans sa partie qui longera les
fronts de la place. Je dois insister aussi pour lgugassage de la Durme a
Waesmunster se fasse autant que possible sur teaptuel, afin de ne pas en avoir

deux sur cette riviere, en aval de Lokeréf.»

L'impression que laisse ce type de rapport esbtasjla méme : puisqu’il ne peut s’opposer
a la «marche du progres », le Génie belge opte [@oyolitique du moindre mal. En
'occurrence il parait évident que, méme si lesures de précaution exigées sont respectées
par la société concessionnaire, la création d'ugeel ferroviaire capable d’acheminer
rapidement du matériel de siege en direction dendrde contribuge factoa en amoindrir

la valeur défensive. A mesure que les lignes vermaltiplier, c’est le principe méme de la
Barriére belge qui va progressivement étre sacsiiiél’autel du développement économique

du pays.

3. Le train passera-t-il par le Limbourg ?

Durant les négociations précédant la ratificatiéfinitive du traité des XXIV articles signé le
19 avril 1839, le chevalier de Theux, ministre eeldes Affaires étrangeres, évoque la
guestion du chemin de fer belgo-allemand dans tretean avec Seymour, 'ambassadeur
anglais a Bruxelles. La conversation entre les demummes tourne autour de la question des
frontieres de la Belgique et de la conservationjoiars ardemment désirée par les hommes
politiques belges, des territoires limbourgeoisugembourgeois. Un des arguments avanceés
par de Theux consiste a démontrer le caracteretay@mx pour 'Europe que la Belgique
continuat a demeurer limitrophe de I'Allemagne gne grande étendue de ses frontieres pour
éviter que le jeune royaume ne soit trop naturedtgnenclin a se tourner vers la France sur le
plan commercial en raison du plus grand nombreailesvde communications entre les deux
pays. De Theux fait observer au diplomate anglaessj la Hollande s’empare du Limbourg,
elle pourra sans difficulté concurrencer le cheme fer belge vers I'Allemagne, ce qui
réduira encore un peu plus les relations commesibélgo-allemandes. De Theux cherche
ici & se placer sur un terrain qu’il sait favoral@ant donné I'opposition farouche des
Puissances de la Sainte-Alliance a toute union etm belgo-francaise. Mais il ne réussit

146 MRA, Fonds Moscou, Boite n° 3677, Farde : Chendrfat : Embranchement de Lokeren et Saint-Nicolas a
Termonde, lettre de Willmar a M.M. Guillery FrémtsCie a Liége, Bruxelles, le 14 septembre 1838.
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gu'a provoquer la mauvaise humeur de Palmerston pgmsait que la Belgique avait

définitivement tiré un trait sur ses « provincesdpes »*".

Pourtant, les avertissements de de Theux se réy@kEmonitoires. Dans les premiers mois de
1844, la ville de Dusseldorf prend contact, via soeiété allemande, avec le Gouvernement
belge pour la construction d’une ligne Tongres -s€2idorf. Le trajet d’Anvers au Rhin serait
ainsi considérablement réduit. De cinquante-deuxdsepar la boucle de Liege et Verviers,
I'on espérait réduire la durée du voyage entre Asee Cologne a quarante heures. De méme,
pour rejoindre Dusseldorf, soixante heures étaiénessaires par la ligne de la Vesdre, temps
gue I'on espérait réduire d'un tiers avec la nolaviéine. Intéressés par le projet et invoquant
larticle XIlI du traité des XXIV articles, les Bedg font valoir leur droit auprés du
Gouvernement néerlandais pour la traversée du Lingbd/lais la réponse du Gouvernement
néerlandais se fait attendre. Entre-temps, lesoaggiations limbourgeoises concernées par
I'éventuel passage du train se réveillent. A Sittée bourgmestre espére bien faire appliquer
les droits de sa commune inscrits en lettres damsde traité des XXIV articles tandis que des
comités ferroviaires concurrents sont égalemenéscidans les villes plus importantes de
Ruremonde et Maastricht. En définitive, il exigtg trajets possibles. Le premier tracé de la
ligne par Sittard repose sur le respect stricta#idle Xl : puisque ce dernier article stipule
clairement que le passage d’'une « route » ou camalcse fera par cette commune, le pont de
chemin de fer sur la Meuse doit étre nécessaire@@itli a proximité de Sittard. Or le
Gouvernement néerlandais ne voit pas d’'un bon egilrgjet car les exigences de la défense
du territoire s’opposent a I'établissement d’untpdicheval sur la frontiére dans la mesure ou
il ne serait contrdlé par 'armée hollandaise quel’sine de ses rivé&. Un deuxiéme projet
propose le passage par Ruremonde. Le comité fairexde Ruremonde fait d’abord valoir la
faiblesse économique évidente de Sittard compataevitle de Ruremonde. Qui plus est, la
chambre de commerce de Ruremonde récupére l'ardustertiégique : si son projet est
accepté, les deux rives du pont & construire sexmr controle de I'armée hollanddfSeLe
troisieme projet soutenu par le gouverneur du Liongpla chambre de commerce et le

comité ferroviaire de Maastricht consiste a faiesger la ligne de chemin de fer par cette

147 de Theux (Bruxelles), & Van de Weyer (Londres)3amovembre 1838, in DE RIDDER 2, p. 191-192.

148 HARTGERINK-KOOMANS (M.), De corridor door Limburg.,. p. 218-220 : ID.,Een spoorlijn voor
Nederlands Limburg (1835-1856i Bijdragen voor de geschiedenis der Nederlandévil, 1963, p. 83-139.

149 Fin 1845, des capitalistes anglais proposent auv&oaement néerlandais de financer non seulement
I'établissement d’un pont & Ruremonde mais ausdind@cer a hauteur de 40.000 £ les ouvrages dmdéfa
construire a proximité du pont. Le départementad®éfense exprime cependant son mécontentemest il
facile de construire des défenses, arguent lesadisées consultés, encore faut-il les entretenieg pourvoir en
hommes | HARTGERINK-KOOMANS (M.)De corridor.., p. 221.
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ville. Outre les avantages économiques du tracé¢auiirait se relier a peu de frais a celui de
la ligne Dusseldorf — Gladbach — Erkelens — Aadairepleine construction, ce projet est aussi
le plus adéquat d’'un point de vue stratégiqueaaole de chemin de fer passerait alors sous
le feu d’'une forteresse déja existante. Nul beslminc de prévoir de nouveaux dispositifs

défensifs comme ce serait le cas & Ruremonde tardbit.

Malgré les pressions des uns et des autres aupr&dvernement néerlandais, aucun des
projets ne 'emporte. Méme si les arguments stiqi®g ont constitué un frein au projet

belgo-allemand, il est certain que la concurrencerege pareille ligne aurait créée face a un
autre projet de chemin de fer reliant Flessingleewvallée de la Meuse et traversant le Brabant
hollandais, est loin d’étre étrangere aux réticenoéerlandaises. En définitive, la Belgique,

pour des raisons économiques, fait elle-méme maaatexe debut 1846. En effet, le trajet

direct d’Anvers a Dusseldorf par le Limbourg risduien d’enlever des parts de marché tant
aux voies d’eaux et chemins de fer hollandais qalemin de fer vers I'’Allemagne géré par

I'Etat belge>*.

Malgré les préventions néerlandaises, une deuxjenaion vers le Rhin reliant Aachen a
Anvers via Maastricht, Hasselt, Landen, Diest etséhot voit le jour. Cette fois Aken-
Maastrichtse Spoorwegmaatschappginc la résistance gouvernementale néerlandaite e
ligne Aachen — Maastricht est mise en activité Oeo2tobre 1853. La compagnie obtient la
méme année I'autorisation de prolonger la ligne Wasself? Cette prolongation suppose la
construction d’'un pont qui est cette fois autoridééaut cependant préciser que le pont est
contrlé par la forteresse de Maastricht et quiinporte lui-méme dans ses deux piliers
extérieurs des postes fortiftdd Le pont est achevé en 1856 si bien que le trijeta-
Chapelle — Hasselt est opérationnel |€" Ictobre 1856. |Aken-Maastrichtse
Spoorwegmaatschappig s’arréte pas en si bon chemin et obtient égaléetiexploitation de

la ligne Hasselt — Landen ou elle se relie aux ¢hermde fer de I'Etat belge. Malgré I'intérét

150 HARTGERINK-KOOMANS (M.), De corridor.., p. 220-221 ; HARTGERINK-KOOMANS (M.)Een
spoorlijn voor Nederlands Limburg (1835-185) Bijdragen voor de geschiedenis der Nederlandexill,
1963, p. 83-139.

1 hidem

152 VAN DER EYCKEN (M.), Verkeerswegen als bindteken ? Een overzicht vanjddiOrelaties tussen de
beide Limburgenin Eenheid en scheiding van de beide Limburgen. &glslek van het op 26 mei 1989 te
Alden Biesen gehouden congres bij gelgenheid varedienking 150 jaar beide Limburgdreewarden, 1989,
p. 76

153DE LA HAYE (R.), De Maas over, 2000 jare vaste oeververbindingeviaastricht Maastricht, 1984, p. 47-
48.
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evident de cette nouvelle ligne internationales e connait pas un succes immédiat car elle
n’'offre pas encore une liaison parfaitement fiatikknvers vers le Rhin. Les chemins de fer
de I'Etat belge auxquels la ligne est reliée ne gais particulierement prompts a collaborer
avec la concurrence et privilégient la ligne d¥¢ésdre. Cette seconde voie vers I'Allemagne
prend un nouveau départ a partir de 1865 lorsqueséiiaest relié au port d’Anvers par Diest
et Aarschot. Par le traité des 19/29 avril 1867« [8rand Central Belge », entreprise issue
d'une fusion de différentes sociétés de cheminsfeidg s’empare de I'exploitation de
'entiereté de la ligne d’Anvers a Aachen. A prédsda nouvelle liaison entre Anvers et
'Allemagne est pleinement réalisée et le servingeeles deux Limbourgs est fortement
amélioré grace a la gestion unifiée du « Grand i@emgelge ». Pourtant, la traversée du
corridor limbourgeois demeure un sujet de tensenmise la Belgique et les Pays-Bas. Certes,
la poche de Maastricht est d’ores et déja écorri@xt@é@me sud ; toutefois le Gouvernement
néerlandais répugne toujours a accorder des caoonssd$erroviaires traversant trop
franchement le Limbourg, concessions qui ne marger pas de raccourcir le transit du
port d’Anvers vers le Rhin au détriment de I'adéviles ports de Rotterdam et Flessingue, des
chemins de fer et voies d’eaux hollandaised\insi le projet d’une ligne de chemin de fer a
établir entre Anvers et Gladbach piétine en ragerfopposition des Pays-Bas. En 1863, la
Compagnie du Nord obtient la concession de la liguele territoire belge. Les Chambres
belges avalisent cette concession par une loi dm&@11863. Le cabinet de Bruxelles appuie
ensuite fortement les démarches de la Compagniecqoelle obtienne la prolongation de la
ligne a travers le Limbourg vers I'Allemagne. M#&s24 juillet 1863, le Gouvernement des
Pays-Bas fait connaitre au Gouvernement belge 4eqelgemin de fer zélando-limbourgeois,
qui devait étre relié aux chemins de fer allemaddsait étre plus avancé et assuré avant que
I'on pat s’occuper du chemin d’Anvers a Gladbachl sjoutait « qu’il faudrait tenir compte
des intéréts de la défense nationale qui s’oppagdatconcession demandée » puisque la
ligne nécessite la construction d'un pont fixe lsuMeuse a Ruremonde non défendu par une

forteress&>.

134 VAN DER EYCKEN (M.), Verkeerswegen als bindtekerp.. 76-77 ; MARGANNE (Roland),es chemins
de fer oubliés des trois frontierga Trans-Fer hors sérieliege, G.T.F., 1991, p. 7-11.

135 Ces informations sont tirées du discours que priélibéral Frére-Orban fait & la Chambre le 28 1843
pour justifier la signature de la convention fefaine du 13 janvier 1873 entre la Belgique et lagPBas qui
autorise enfin la construction du chemin de fer m/é&rs & Gladbach. Frere-Orban fait remarquer gase
arguments militaires avancés par La Haye en 186880 prétexte pour dissimuler des intéréts comiaexc.
« Quant a l'objection tirée des intéréts stratéggget qui nous aurait obligés a nous en tenirléttie du traité
en passant par le canton de Sittard au lieu de dioiger par Ruremonde, elle paraissait d’autans ginguliére
que, par Sittard, le passage de la Meuse dev#fitcteer en amont de Maeseyck, ou au lieu ol lex dges du
fleuve n'appartiennent point aux Pays-Bas, tandis, gpar Ruremonde, les deux rives étant en possgedsi
Gouvernement de ce pays, il pouvait prescrire sl conditions propres a sauvegarder ses intérétgpposer

e
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La Haye caresse en effet depuis longtemps le pijgt chemin de fer de Flessingue a
Maastricht afin de développer I'importance comnmadecidu port zélandais en le reliant a la
frontiere prussienne. Or, I'Escaut oriental et lee$ canal qui sépare I'lle de Walcheren de
I'lle de Sud-Beveland, sont trop larges pour memdiien ce projet. Une solution pratique
consiste a établir des barrages de terre au traleres deux bras du fleuve afin d’y faire
passer la ligne. Pour remplacer les voies d’easi ainstruées, il faudrait également creuser
un canal a travers l'lle de Sud-Beveland. En 184@yojet est sur le point de se concrétiser.
Alerté, le cabinet de Bruxelles proteste car iliiraque ces travaux n’entravent les
communications de la Belgique avec I'Allemagne s Veies fluviales entre 'Escaut et le
Rhin — et ne perturbent rapidement le régime declibt occidental vital pour I'économie
anversoise. Qui plus est, selon les ingénieurseBele canal de remplacement du Sud-
Beveland n’offre pas les garanties suffisantes peunavigation. Le ministre de Belgique a La
Haye le baron Willmar invoque aupres du généralLdeSarraz, ministre des Affaires
étrangéres des Pays-Bas, I'exécution de la disposibntenue dans I'article 9 du traité du 19
avril 1839 : « Les deux gouvernements s’engagewbriserver les passes navigables de
'Escaut et de ses embouchures... Si des événematiels ou des travaux d’art venaient,
par la suite, a rendre impraticables les voies aldgation indiquées au présent article, le
Gouvernement des Pays-Bas assignera a la navidmiga d’'autres voies aussi s(res et aussi
bonnes et commodes, en remplacement des dites wbgesnavigation devenues
impraticables ». Le Gouvernement néerlandais nenreait cependant pas les griefs belges. Il
conteste l'interprétation de l'article 9 comme ksides des ingénieurs belges. Il s’en suit
alors une longue correspondance diplomatique éedrdeux pays qui aboutit a une impasse
fin 1851. Le cabinet de La Haye approuve l'endigeetndes polders par une sociéte

concessionnaire mais le manque d'argent 'empéetmadtinuet®.

Malgré les protestations belges, La Haye poursuitmojet qui est interrompu en 1852 faute
de moyens. Ce dernier, jamais totalement abandoenéit de ses cendres pendant la session
de 1859-1860 des Etats généraux qui accordent édit a’un million de florins pour le
barrage de I'Escaut oriental et de deux milliorxscgint mille florins pour la construction d’'un

viaduc sur le Sloe. Le Baron Du Jardin, ministre Blgique auprés du Gouvernement

gu'il y edt un intérét stratégique réel a sauveganhns cette affaire. D’ailleurs, le Gouverneme¥drlandais
venait de détruire sa propre objection, en autorita ville de Ruremonde, par arrété du 3 avril 3,88 faire
construire par voie de concession de péages urspotd Meuse »APC, 28 mai 1873, p. 1211.

1% GUILLAUME (Baron), L’'Escaut depuis 1830, Bruxelles, Alfred Castaigne, p. 1-37.
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néerlandais, proteste a nouveau dans les mémesstajoe son prédéecesseur le général
Willmar. Mais la création de commissions d'ingémge®t d’'une enquéte mixte aboutit a
nouveau a une impasse sur le plan diplomatique.Gbevernement des Pays-Bas nie
catégoriqguement que les intéréts maritimes belgessent étre touchés par les travaux sur
'Escaut Oriental et le Sloe si le canal du Sud@and est créé. Cependant, I'affaire se tasse
guelque peu car le Gouvernement néerlandais clemigiremier lieu de se concentrer sur les
portions du « chemin de fer zélandais » reliant [¥en Bois-le-Duc. Les adjudications de

diverses parties de la ligne ont lieu en 1863 6418,

Durant I'été 1864, le Baron Du Jardin s’inquiétecuveau lorsque le tracé du chemin de fer
de Bois-le-Duc a Flessingue est mis a I'étude. Laodt 1864, sans remettre en question
'existence du chemin de fer zélandais, il rappelle ministre des Affaires étrangeres des
Pays-Bas que les intéréts belges devront néanmtimgarantis dans |'estuaire de I'Escaut.
Mais l'attitude du Gouvernement néerlandais esjotos aussi intransigeante et seuls les
problémes financiers ralentissent sa détermingfioEn septembre 1866, les travaux sont
adjugés et approuvés par le cabinet de La HayeieRqgopose alors lintervention
d’'ingénieurs étrangers — un prussien, un frandaigrenglais — pour régler le litige. C'est la
goutte d’'eau qui fait déborder le vase. Les Pays-Bansidérent ce geste comme une
immixtion dans leur souveraineté. Les relationgestds deux pays se raidissent car aucune
des deux parties ne veut céder. Rogier est lui-m&et de commentaires tres agressifs au
sein des Etats généraux. Van Lansberge, le chefadmet du ministére néerlandais des
Affaires étrangéres accuse dans une bro¢filie diplomatie belge de chercher un prétexte
pour dissimuler sa volonté de faire entrave au aheme fer zélandais qui assurerait le
développement du port de Flessingue concurrent\@fn Emile Banning, archiviste belge
aux Affaires étrangéres, se charge de contrer rmentation développée par Van

Lansberg&® Le haut fonctionnaire belge répond vertement darescontre-brochure que les

157 GUILLAUME (Baron), L’'Escaut depuis 1830, .lI, p. 37-42.

%8 |hidem

139\V/AN LANSBERGE, A propos du barrage de I'Escauta Haye, 1867.

180 GUILLAUME (Baron), L’Escaut depuis 1830,..l, p. 50-80. Pour une étude compléte des rapport
diplomatiques tendus entre la Belgique et les Bags-en 1866-1867 au sujet des travaux sur I'Escenit,
TAMSE (C.A.), Nederland en Belgié in Europa (1859-1871)p.. 295-306. Voir aussi DISCAILLES (Ernest),
Charles Rogier.,.IV, p. 270-275 ; GARSOU (Juled)es débuts d’'un grand régne Il, p. 32-49. Jules Garsou
s'inspire largement du travail du Baron Guillaunie.semble qu'il y ait cependant une lacune dans les
informations de Jules GARSOU puisqu'il attribue Heochure de Banning au Baron Du Jardin, ministre
plénipotentiaire aux Pays-Bas. Or les « Notes sarvia et mes écrits » rédigées par Banning a laldirsa
carriere indiquent bien que c’est Rogier lui-mémgé g commandé a Banning la réponse adressée a Van
Lansberge. STENGERS (J.) (édTextes inédits d’Emile Banning@ruxelles, Académie Royale des Sciences
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Pays-Bas usent exactement des mémes procédésantende la Belgique en entravant la

construction du chemin de fer d’Anvers au RHin

La tension belgo-néerlandaise n’est qu’éphémereguestion luxembourgeoise de 1867 et la
montée conseécutive de la tension entre la PruskeFetance finissent méme par induire un
rapprochement entre les deux pays qui souhaitergeceer leur neutralité et craignent pour
leur sécurité si une guerre écffe Les critiques de Rogier a I'égard de la questien
I'Escaut subsistent mais s’adoucissent progresswenbans le courant du mois d’aolt 1868,
le ministre néerlandais des Affaires étrangeresrimé finalement le ministre de Belgique a
La Haye Beaulieu que son Gouvernement ne voit glimsonvénient a ce qu’une ligne de
chemin de fer belge traverse le Limbourg vers BAlagne et qu’un pont soit construit a cet
effet sur la Meus&® Néanmoins un différend subsiste entre la Belgigutes Pays-Bas a
propos de la question du tracé sur le territoirdidubourg et des tarifs a appliquer au transit
des marchandises. Le différend est aplani paradéetdu 13 janvier 1873, avalisé par les
Chambres belges le 31 mai 1873 L’exploitation est confiée aGrand Central Belgaui
gere déja la ligne d’Anvers a Aix-la-Chapelle paaskelt et Maastricht. La ligne reliera

Anvers a Monchengladbach par Herentals, Mol, Ndgrpamont, Weert, Ruremonde et

coloniales, Classe des Sciences morales et p@gdjqli955 (coll. Mémoires in 8°, nouvelle série, ¢oth
fascicule 3 et dernier), p. 26. ; WALRAET (MBmile Banning, un grand Belge (1836-189Bjuxelles, Office
de Publicité, ancien établissement J. Lebégue,,1945%.

181 « Il 'y a aujourd’hui vingt-huit années que le Gemement des Pays-Bas, indépendamment du nouveau
barrage qu’il entreprend, en maintient contre nonsautre en terre ferme. (...) On a projeté en Balgitp
construction d’'un chemin de fer d’Anvers au Rhawversant la Meuse sur un pont vis-a-vis du cane8itlard.
Malheureusement la Conférence avait eu la simg@lidé croire que la prolongation d’'une route comm&@a
travers un fleuve impliquait naturellement I'étasiement d’'un pont ; elle n'a donc pas mentionnéi-céldans
l'article 12. Le cabinet de La Haye s’empare d¢eceinission, nous conteste la faculté de batiramt pt annule
ainsi en pratique une disposition qu'il avait vairent combattue a Londres. Et quel est le mobildeytaisait
agir ainsi ? M. Thorbecke I'a lui-méme dévoilé, gdal a avoué a la tribune qu'il s’agissait simpkrh de
prévenir une concurrence facheuse pour les chedenfer néerlandais. Plus tard, le Gouvernementebelg
revenant sur I'exécution de I'article 12, invitadabinet de La Haye a préter son assentiment anstrziction
d’'une ligne directe d’Anvers a Disseldorf. L'exéontdans l'intervalle de plusieurs chemins de femdait
désirable cette modification du tracé primitif; ligne projetée aurait traversé la Meuse sur unt gon
Ruremonde, c’'est-a-dire un peu en-dessous du calgddittard. La Hollande, armée de la lettre duéyra
simplement décliné cette ouverture. Voila le liiérae de ce Gouvernement qui ne trouve aujourddui
opposer aux légitimes réclamations de la Belgique g banal argument d’une jalousie commerciale rmuie
Puissance n'a pratiquée comme lui. » BANNING (By, barrage de I'Escaut oriental et du Sloe au paiet
vue des traités et des faits. Réponse a M. Vasleage, par un diplomate belg@ruxelles, 1867, p. 24-25. La
méme plainte a I'égard de la Hollande est formdiges BANNING (E.)Les traités de 1815 et la Belgiquep.
46.

1%2TAMSE (C.A.),Nederland en Belgié in Europa (1859-1871)p..307-320 ; HUISMAN (M.)La Belgique et
les Pays-Bas pendant la crise de 18n0.e Flambeaul928, n° 4, p. 291-292.

183 TAMSE (C.A.),Nederland en Belgié in Europa (1859-1871)..307-310 APC, 28 mai 1873, p. 1212.

184 APC, 31 mai 1873, p. 1252. Au cours des débats quidpient le vote de la loi, certains députés belges
continuent a s’opposer au droit des Pays-Bas & $iee tarifs pour la traversée de son territolserevendiquent
le caractére exclusivement belge de la ligne etu\ds 'article 12 du traité de 1839.
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Rheydt. Il ne s’agit pas a proprement parler desttaire une nouvelle ligne puisque le « Rhin
de fer » est constitué par la mise bout & bouteddms de lignes existantes et de raccords a
créer, principalement en territoire néerlandaisqaecomplique singulierement les tableaux
horaires des compagnies belges et néerlandaisest. g&urquoi le Rhin de fer n’est ouvert au
trafic qu’en 1879, non sans que le Gouvernememar&ais n’ait rappelé au préalable a la
compagnie belge que la ligne ainsi créée ne pewtuenn cas entraver le trafic de la ligne
Flessingue — Venl§>

Sur le plan militaire, la traversée du Limbourg paux lignes de chemins de fer n'est pas
sans conséquence. La liaison Anvers — AarschotestDi Hasselt — Maastricht — Aachen
ouverte sur la totalité de son parcours en 1868pgise par le Grand Central Belge en 1867 a
un intérét stratégique évident. Elle permettraited troupes de secours prussiennes de venir
préter main forte & une armée belge concentrée Arerers suite a une invasion francaise,
comme le suggéraient encore une quinzaine d’anpléed6t les échanges épistolaires entre
Léopold ler et Frédéric-Guillaume IV. L'achévemeit pont sur la Meuse a Maastricht en
1856 survient d'ailleurs deux années apres la wécide La Haye de diminuer
considérablement la garnison de la place, ce qub#aencore 'importance de la « trouée du
Limbourg ». Bien entendu, les deux lignes crééasguent cet inconvénient majeur de passer
par le corridor limbourgeois, ce qui oblige en théd'Etat-major prussien de demander la
permission a La Haye pour 'emprunter. Nous avangwa cette époque, Moltke manifeste a
plusieurs reprises de I'agacement dans ses méniages la politique défensive belge. Selon
le chef d’Etat-major prussien, la fortification diers est certes un avantage pour I'armée
prussienne car elle permettra d’affaiblir le flagguche d’'une armée francaise se dirigeant
vers le Bas-Rhin. Cependant, Moltke aurait prétaré les Belges fortifient Liege et Namur
pour faciliter la jonction des troupes des deuxspay cas d'alliance. L’établissement de
lignes de chemin de fer supplémentaires au north dgne Aachen — Verviers — Liege —
Louvain — Malines — Anvers est donc en soi une bodmose pour I'armée allemande, a
condition de s’entendre avec les Pays-Bas. Et de lfauverture de la ligne Anvers —
Gladbach en 1879 attirera les craintes de la Frapgey verra une nouvelle ligne de

pénétration allemande vers Anvers.

15 HARTGERINK-KOOMANS (M.), De corridor.., p. 224-225 : MARGANNE (R.).e Rhin de fer, serpent de
mer du réseau belgé Le Rail mensuel des oeuvres sociales de la SNCB, jailie, p. 10-14 ; Sur toutes les
tractations diplomatiques entre la Belgique etHags-Bas voir RENARD (Stefaar)e Kwestie van de ,ljzeren
Rijn’ (1830-1879). Een politiek-diplomatieke benadg van de rechtstreekse spoorwegverbinding tussen
Schelde en Rijn. Een bijdrage tot de spoorweggedehis mémoire de licence en Histoire (inédit), RUG, 499
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Il. LA TROUEE DU LUXEMBOURG

A. La frontiere orientale belge et I'extension du éseau routier

La frontiere belgo-allemande est entierement asgisaine vaste région semi-montagneuse
séparant le bassin du Rhin de celui de la Meuse géegraphes nomment cette région dont
I'altitude varie de 400 a 700 metres : le Plateairtin. Au nord de ce plateau, s’étendent les
plaines basses de la mer du Nord. C’est la quénie &itre dans son cours inférieur. Plus au
sud, le Rhin coule dans la plaine qui s'étend dasBburg a Mayence. Le cours de la Nahe
marque pour ainsi dire I'extrémité méridionale dat®au du Rhin. Dans cette région au relief
accentué, il n'y a guére que la vallée de la Mesglii constitue une ligne de pénétration
naturelle entre Paris et la vallée du Rhin car éhdest elle-méme séparée de la Moselle par
un grand plateau accidenté d’'une élévation moyelend00 a 500 meétres : le Hunsrick. La
frontiere entre la Belgique, la Prusse et le GrAndhé est sise plus précisément dans la
région du Plateau située au nord de la Mosell@estituée par les Ardennes et I'Eifel. Les
forteresses allemandes occidentales ne bordetd frasmtiere belge mais couvrent la ligne du
Rhin. Ces défenses sont réparties selon les tgisns orographiques du fleuve. La plaine
basse de la mer du Nord est défendue par Wesalletji®, le plateau du Rhin par I'unique
forteresse de Coblence et la plaine du Rhin paredes, Strasbourg et Neuf-Brisach. A
l'ouest de la ligne du Rhin, la forteresse de Lukeuorg flanque seule la trouée de la
Mosell€®®,

Que la frontiére belgo-allemande corresponde dams istégralité a cette région trés

inhospitaliere ne doit rien au hasard. Lors destdteons de 1831 fixant les limites du

territoire, les diplomates ont justement enlevéaaBklgique les deux régions les plus
susceptibles de laisser traverser des armées. Al l@otrouée du Limbourg gardée sur la
Meuse par Maastricht et Venlo, au sud, la trouédad®oselle gardée par la forteresse
fédérale de Luxembourg. Entre ces deux forteresses, ne sont les deux routes reliant Aix-
la-Chapelle a Lieége soit par le plateau de Hervepsr Eupen et la vallée de la Vesdre ou
encore la route Stavelot — Malmédy débutant elleamé Liege, les routes sont inexistantes.
Dans sa correspondance avec le ministre de Belgiduomdres, le jeune secrétaire général au

1% DE RYCKEL (lieutenant-général Barorlémoires Bruxelles, 1920, p. 39-42 et p. 52-53 ; NIOX (Gwe-
Léon) (Commandant)Géographie militaire : Europe centrale, Allemagigllande et DanemarkDeuxieme
édition, Paris, J. Dumaine, 1881, p. 7.
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ministere des Affaires étrangeres, Jean-Baptistddwob, fin connaisseur du Luxembourg
dont il est originaire, laisse transparaitre t@autlédain qu'’il porte a la partie centrale de la
frontiére orientale que I'on désire attribuer 8kgique :

« Cette derniere partie du Grand-Duché est presqoglte et n’offre guéere de
ressource pour communiquer avec I'Allemagne, Sditit-et Malmédy (Prusse) étant
environnés de marais qui viennent couper les cherhim fermeture de I'Escaut et de
la Meuse ayant pendant les siecles précédentsr flageBelges a chercher dans le
Luxembourg une issue vers I'Allemagne, le grandspge était a Weisswampach.
Vielsalm (j'en demande pardon aux princes de Sdalm Bempereur Herman) est
aujourd’hui un misérable village, inscrit il estvsur les cartes en lettres majuscules :
ce qui a fait croire & Paris que c’était une ville.) Abandonner Vielsalm et les
environs, c’est ne compromettre personne ; abaretoArlon et les environs c’est
livrer au roi de Hollande la plupart des persongesont pris une part active a la
révolutiort®’ ».

Cet enclavement de la frontiere orientale ne régudis uniquement du caractére inhospitalier
de la région mais dérive aussi de la nécessité damselle s’est trouvée jadis le
Gouvernement autrichien d’éviter le passage p&rilacipauté de Lieége pour relier Bruxelles
a Vienne. Les chaussées qu’il a établies a cet atfeXVllle siecle, au lieu de traverser
transversalement le coeur de I'’Ardenne, ont doncatfiiourner les possessions liéged&es
Le fait que la construction des chaussées soitldévavant 1830 aux Etats provinciaux et aux

pouvoirs locaux explique aussi la carence de melatioutiéres avec I'étrandet

La frontiere séparant le Luxembourg belge du Gfandhé se divise en deux parties. Une
partie nord répondant exactement aux mémes casdicfées que la partie méridionale de la
frontiére belgo-allemande. Elle se caractérise quar absence totale de routes jusqu’a une
période avancée. En revanche, la partie méridiopatsede un intérét stratégique depuis
longtemps pour des raisons orographiques, hydrbgraes et structurelles. En effet, le

Luxembourg belge s’enfonce véritablement comme ain entre le territoire francais et le

territoire grand-ducal, englobant en son sein presgut le bassin de la Semois depuis sa

source dans la région d’Arlon jusqu’a son emboueldans le couloir francais de Givet, en

167 |ettre de Nothomb (Bruxelles) a Van de Weyer (Lresdj, le 17 octobre 1831, reproduite dans NOTHOMB
(P.),Les frontieres du Limbourg et du Luxembourg..77.

1881 a chaussée de Namur & Luxembourg par Neufchareast un bel exemple. Depuis 1815, cette routaibff

a nouveau un grand intérét stratégique car elleaiud’assez pres la frontiere des Pays-Bas ditréifférentes
forteresses qui garnissaient celle-ci. Aussi, @lieincorporée sous le régime hollandais dans laerale
premiére clase d'Ostende a Treves. GENICOT (Etydes sur la construction des routes en Belgique
Bulletin de I'Institut de Recherches EconomiqueSaiales de Louvaji3 (1947), p. 505.

19 PLACQ, G., Le développement du réseau routier belge de 183940 in Bulletin de I'nstitut de
Recherches Economiques et Sociales de Lout@i(l1951), p. 444.
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passant par la cité fortifiee de Bouillon. La Sesnse jette dans la Meuse en amont de la
forteresse de Givet et en aval de celle de ChédeMiézieres. Le Luxembourg belge englobe
également la ligne de créte méridionale du bassitadSemois le séparant du bassin de la
Chiers situé en territoire francais. La vallée adeChiers est pour sa part contrdlée au XIX
siecle par les places fortes de Longwy, de Montngtdge Sedan ; cette derniére place est
située au confluent de la Chiers et de la Meuse/allée francaise de la Chiers avec ses trois
forteresses est en quelque sorte parallele a laevhklge de la Semois. Le passage d'un
bassin & I'autre se fait par la route d’Arlon a ety ou de Bouillon & Sedif}. La forteresse
francaise de Longwy correspond a deux ou troigi@imes pres a I'intersection des frontieres
belge, francaise et grand-ducale. Lors de I'indépane belge, ce découpage géographique a
été dicté par des considérations stratégiquesmjast pas inutile de rappeler ici.

Si nous tracons une ligne droite depuis Trevede udle garnison de la Confédération
germanique, vers Paris, capitale administrativeestre du systeme militaire francais, cette
ligne passe successivement par Luxembourg, Londiogntmédy, Stenay, Vouziers et
Reims. Cette direction empruntée par les arméesisi€pntiquité est jalonnée de plusieurs
trouées : du coté allemand, la trouée de la Mosleiilmant acces a la vallée du Rhin ; du c6té
francais, la «trouée de Stenay » permettant decliiale cours de la Meuse en évitant au
nord comme au sud ses rives particuliérement edegfp Ces deux trouées sont reliées entre
elles par la Gaume et le «Gutland » (le bon pag®st-a-dire la partie sud-est du
Luxembourg au relief moins accentué que le rest€éAtdenne et traversée par plusieurs
bonnes routes commandées par la forteresse de baxegV> Or, la présence d'une
garnison prussienne dans cette forteresse deplis m&nace les deux places francaises de

Thionville et Longwy qui couvrent la trouée de StgnEn 1831, durant les négociations

170 Certaines cartes indiquent également une rout¥iden vers Longuyon mais nous n'avons a cet égard
aucune certitude. GENICOT (Ltudes sur la construction des routes en Belgigueoir la carte figurant le
réseau routier belge durant la période hollandaise.

11 SHD/DAT, 7N 1163,De Stenay a TrévesTravail d’hiver de M. le Commandant Clerc® &giment
d’infanterie, Saint-Omer, le 15 avril 1890 ; Voumssi SHD/DAT, 7N 1812Etude sur la trouée de la Chiers
Etude de L. Cochard, chef d’escadron d'artilleB@gcteur de I'école d’artillerie du*@orps. Document envoyé
a M. le général Ferron, Chalons, le 22 juillet 188™térét de ces deux études est qu’elle donnaistorique
général de ces trouées au fil des siecles.

12 |Luxembourg — Arlon — Bastogne ; Luxembourg — Ati@isbange) — Longwy ; Luxembourg — Thionville ;
Luxembourg — Wasserbillig — TréveSarte du Royaume de Belgique et du Gd. Duche derhlbaurg d’aprés
les délimitations fixées par le Traite de Londr&848, inAtlas classique et universel de géographie ancieine
moderne, contenant les découvertes et les divisganglus nouvelles dans les cing parties du mqude servir

a la lecture des voyages, des ouvrages historiqgiedes meilleurs traités de géographieublié par J.
Andriveau-Goujon. Adopté par le Ministre de la Gaguour les bibliothéques régimentaires. Nouvelligian.-
Paris, chez I'éditeur, 1850, p. 21 ; MELCHERS (Evilhéodore)Kriegsschauplatz Luxemburg. August 1914-
Mai 194Q Luxembourg, Imprimerie Saint-Paul, 1963, p. 40-41
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concernant l'indépendance de la Belgique, Talleyramerche a profiter de la conférence de
Londres pour revoir le statut du Luxembourg. Envian 1831, il se plaint auprés de
Palmerston du fait que le Luxembourg jouxte unetipade la frontiere francaise peu

défendue. Mais Palmerston de son coté minimisgbirtance stratégique de la région :

« Je lui ai observé, rapporte Palmerston, qu’ikisie que deux routes militaires pour
sortir du Duché, I'une au midi vers Thionville eeM, — places contre lesquelles une
armée, stationnée dans le Luxembourg, n’oseraitegse risquer, — l'autre vers le
nord, par Givet ou Dinant, — direction qui ne sgaais choisie pour envahir la
France, — et que par conséquent, la France neitsawa@r rien a craindre du
Luxembourg ; j'ai ajouté que, d'autre part, le Lmtsourg semble entrer dans le
systeme défensif de la frontiére prussienne, domiéhtz est le centre et qui doit étre
fort important pour la Prusse comme prenant ercflarligne de marche de Thionville
a Coblentz ¥

Consciemment ou pas, le diplomate anglais oubliemeéltionner ici les routes Luxembourg —
Arlon — Bastogne et surtout Luxembourg — Athus (Audpe) — Longwy. Celles-ci sont reliées

entre elles et offrent une alternative sérieuse pénétrer en France a partir de Luxembourg.

Aprés la désastreuse campagne des Dix jours enl@dit, suit une deuxieme phase de
négociations en septembre-octobre 1831. Lors dee auxieme phase des tractations
londoniennes qui précede la signature du traiteXady articles, il s’en faut de peu que le
Luxembourg ne soit laissé dans son entiereté aaiaam d’Orange ; ceci afin de placer la
totalité du verrou luxembourgeois dans les mains@’puissance jugée plus slre que la
Belgique pour constituer une barriere efficace fada France. Malgré le ressentiment de
I'Angleterre et de la Prusse suite a l'interventfoancaise sur notre territoire, les diplomates
belges parviennent néanmoins a « sauver quelquablese»in extremis lls ont en effet
I'habileté de jouer sur la corde francaise pouggdl I'addition londonienne. Ainsi, grace aux
pressions de Le Hon, ministre de Belgique a Paéispold " activement soutenu et conseillé
par le jeune secrétaire général des Affaires édnasy Jean-Baptiste Nothomb, fait
comprendre a la France qu’il est de son propreréntd’obtenir pour la Belgique des
compensations et de ne pas laisser choir I'enéié&etLuxembourg aux mains d’'un prince de
la Confédération germanique. A trois jours de ldacdion définitive du traité des XXIV
articles, la correspondance de Nothomb avec Le déomontre que tout 'argumentaire belge

se focalise désormais sur l'aspect stratégique rdoblgme. Le 12 octobre, Jean-Baptiste

173 | ettre de Palmerston & Granville, Londres, le amvier 1831, reproduite dans CRAVEN (Alord
Palmerston. Sa correspondance intimd,.p. 10.
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Nothomb, tout juste sorti d’'une entrevue a Bruxselaec le général Belliard, rappelle au

ministre de Belgique a Paris les tenants et lest&@sants de la géopolitique francaise :

« On vous propose peut-étre pour limite la grandterod’Arlon & Longwy par

Aubange. Mais cette route n'offre pas de limiteungite et laisserait Longwy a

découvert. Le but que doit se proposer la Frangtsaanqué. Savez-vous pourquoi
on nous offre une partie du Grand-Duché ? C’est gaa Bouillon, forteresse adossée
en quelque sorte a Sedan, ne soit pas entre les maiRoi de Hollande et au besoin
de la Confédération. Je comprends maintenant letptdéja connu depuis huit mois,
de la séparation du Duché de Bouillon. Ce qu’onsndanne, c’est le Duché de
Bouillon avec un accroissement de territoire. Etogunous dise encore que
Talleyrand est sans influence! Si la forteresseBdeiillon n’existait pas, nous

n'aurions rien. Si nous avons la limite au-delatbhf, ce sera encore pour garantir un

intérét francais, pour couvrir la forteresse dedwn »""*

Le 14 octobre, a la veille de la rédaction défiatdes XXIV articles bouclée le 15 octobre,
Le Hon parvient a persuader la France qu’il fauvea Arlon pour sauvegarder Longwy. Une
ligne est tirée, presque au hasard, a partir deaygg] pour donner a la Belgique la ville
d’Arlon et la route de Longwy. Cette ligne ne cepend pas tout-a-fait a la route en elle-
méme mais est tracée un peu plus a l'est afin deritoa forteresse francaise>. Selon
Pierre Nothomb, descendant du précédent et thairéd'une Grande Belgique, I'avantage
stratégique obtenu n’est guére concluant: « Lev&mement de Louis-Philippe, qui se
félicitait de nous voir garder une partie du Luxemty, diminuant ainsi sa ligne de contact
avec la Confédération Germanique, ne s’apercewast gssez qu’en laissant habilement
conduire la délimitation nouvelle vers la routeldegwy, au lieu de la mener vers la route de

Thionville, il laissait ces deux places découverte§

En réalité, les Francais sont bien conscients &1 & I'opportunité qu’il y aurait a intégrer

tout le Luxembourg a la Belgique mais ils considéravec raison ne pas pouvoir obtenir
davantage de la part de la Prusse et de 'Angktérailleurs, le principal souci de la France
n'est pas tellement le territoire du Luxembourgsenmais la présence militaire prussienne si
prés de ses propres lignes défensives. Les steafemy@;ais regrettent surtout depuis 1815
I'affaiblissement stratégique des places de Metzhabnville « dont la puissance défensive

serait bien plus grande, si elle n'était en pamaitralisée par Luxembourd’ Dans la

*NOTHOMB (P.),Les frontiéres du Limbourg et du Luxembourg. .71.

5 1dem p. 43-44.

" NOTHOMB (P.),La Barriére belge.,.p. 235.

Y7 Fortifications de Paris : considérations sur la déée nationale...p. 144. « Le Duché de Luxembourg
permet a une armée allemande de prendre a reversolonne francaise entrant par la Moselle ou padduse.
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mesure ou la France considere ne pas pouvoir n@mett cause le statut fédéral de la
forteresse, les revendications belges n'ont, aux y@es diplomates francgais, qu’un intérét
secondaire. Mieux vaut préserver les acquis dévalution belge plutét que de faire échouer
purement et simplement I'ensemble des négociati@nsne peut pas tout obtenir ! C’est en
substance ce raisonnement qu’ils tiennent aux higtes belges lorsque ceux-ci cherchent
une derniere fois a modifier le statut territorthl royaume de Belgique a la veille de la
sighature du traité du 19 avril 183%

Paradoxalement, les strateges allemands sont sligigé la question luxembourgeoise en
1831. Alors que le territoire menace de passer raais des Belges considérés par les
Puissances du Nord comme des alliés objectifs dedace, le général von Gneisenau et
d’autres militaires illustres pensent que la fasse de Luxembourg n’a plus aucune utilité
militaire, qu’elle est facilement contournable eede mieux pour I'Allemagne serait encore
gu’elle soit détruite. Ce n’est pas l'avis de Ckwiz qui estime pour sa part que si la
forteresse de Luxembourg est donnée a la Belglgaajiplomates laisseront s’en aller « das
Hauptbollwerk Deutschlands™. En définitive, les partisans du maintien de laei@sse
'emportent a Berlin et a Francfort. Un mémoire itaite est envoyé le 13 juin 1831 a von
Bulobw, le représentant de la Prusse et des intdeéta Confédération germanique a Londres.
Ce rapport préconise une ligne diplomatique visafd conservation de la forteresse dans
I'orbite allemand&®. Pour ne pas en amoindrir I'efficacité, la DiéeRtancfort formule plus
tard I'exigence qu’aucune fortification ne soit stuite dans le Luxembourg occidental, tout
spécialement a Arlon. Les stratéges allemands éeatgrbien que cette ville ne serve pas de
téte de pont a une offensive des troupes francdislesuchant par la route de Longwy. Dans
une résolution du 18 aolt 1836, la Diete ne prowliatcorder son assentiment aux

arrangements des XXIV articles relatifs au Luxemiogu’a la condition qu’Arlon ne soit

Il forme la clef des grandes routes qui conduiskngictement de la Prusse rhénane au coeur de laeFranfin,
son chef-lieu, Luxembourg, est l'une des plus ingaes forteresses de I'Europe, une vedette avaiheda
ligne de défense germaniqueine fenétre d'ou I'Allemagne découvre Paris BRIALMONT (A.),
Considérations politiques et militaires.ll, p. 87.

8 DE RIDDER (A.),Histoire diplomatique du traité de 1839.p. 79-83.

179 « Le rempart de I'Allemagne ». MELCHERS (Emile-Bhére),Kriegschauplatz Luxemburg.1963, p. 31-
32.

180 |dem pp. 32-33. Dans sa correspondance avec Lord @egrRalmerston a bien remarqué l'intérét prussien
pour Luxembourg : « Je m'apergois, du reste, queB@a une envie terrible de la forteresse de Luxaumnip
avec un peu de territoire a I'entour : non paslaitijamais laissé tomber un mot relativement &wet, mais
comme je le connais bien, je le vois au fonds dtspC’est méme ce qui explique I'accueil fait peerther a
I'idée de donner Philippeville et Marienbourg aH@nce. Le consentement de la Prusse a cette essiait
acheté par l'acquiescement de la France a la cedssida forteresse de Luxembourg a la Prusse sreLeé
Palmerston a Granville, Londres, le 26 ao(t 18%praduite dans CRAVEN (A.)Lord Palmerston. Sa
correspondance intime, I, p. 77.
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jamais fortifié. Elle réitere encore une fois sggences a la veille du traité de 1839 mais la
Belgique et I'Angleterre s’opposent a cette prétantcomme étant une atteinte a la
souveraineté belge en matiére de défense natiGhale

Nous trouvons ici les prémices des inquiétudes @mrant cette portion de territoire neutre
coincée entre deux puissances rivales et aisémamthissable en deux ou trois journées de
marche. Les Prussiens et les Frangais continu@aairveiller tout au long du XIXe siecle
l'influence politique et militaire de leur adversadans ce territoire d’entre-deux. On redoute
a Berlin les sympathies des Luxembourgeois potirdace et I'influence des idées libérales
belges. On craint par-dessus-tout une union dotegi@ « si la garnison prussienne de la
forteresse se trouvait noyée dans une populatioe tps relations commerciales
rapprocheraient chaque jour de la France, elleenaitsplus qu’une sentinelle perdue de la
Confédération ¥2 C’est pourquoi, au lendemain méme du retour dwembourg sous la
souveraineté de la maison d’Orange, des négocgationt entamées entre la Prusse et le Roi
Guillaume ler pour I'entrée du Grand-Duché dan&dbverein. Ces négociations aboutissent
sous son fils Guillaume 1l a la conclusion du #ailu 8 aolt 1841. Cependant, devant le
mécontentement des Luxembourgeois et les conditilvasoniennes de la Prusse, le Roi
Grand-Duc refuse finalement de ratifier le traité réaction prussienne ne se fait pas
attendre. Le gouvernement de Berlin accuse le Liemy de faire preuve de francophifie
Finalement, sous la pression prussienne, l'accetdratifieé par Guillaume Il a quelques
modifications prés en février 1842. C’est au toarla diplomatie francaise de grincer des
dents devant le traité « qui prolonge d’'une dizaladieues la ligne des douanes prussiennes
et I'action directe de la Prusse [sur la frontigemcaise] 3.

D’'un point de vue stratégique, nous remarquons lggeinquiétudes des militaires se
concentrent sur la région située au sud d’Arloneetvont guére plus au nord. Si d’aventure
les Prussiens décidaient d’attaquer la Francegpaukembourg pour déboucher sur le flanc
gauche de la ligne défensive francaise et inversemieles Francais tentaient d’atteindre
Tréves puis Coblence par la Gaume et le « Gutlan@nhbourgeois », ils ne feraient

gu’écorner la pointe sud du Luxembourg belge. Unuvement tournant plus large semble

181 DE RIDDER 2, p. 330-335.

182 DE LANNOY (Fl.), L'accession du Luxembourg au Zollverein en 18#2Revue belge de philologie et
d’histoire, 1922, p. 319.

183DE LANNOY (Fl.), L'accession du Luxembourg.pp. 318-319.

184 | ettre de De Bois-le-Comte (La Haye) & Guizot {§ale 9 février 1842, citée dans DE LANNOY (Fl.),
L’'accession du Luxembourg.p. 332-333.
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impossible, a moins bien entendu de franchir la $éea Maastricht. Jusqu’a une époque
tardive, les Ardennes et I'Eifel sont réputées anéhissables. Dans un rapport au Roi
Guillaume d’'Orange du 10 mars 1816, Wellington digmee ses conceptions défensives sur
la Barriere a construire face a la France. Il y $gsiemment I'impasse sur le Luxembourg. Il
juge ce territoire impraticable pour une grandeé&eret trop pauvre en ressources. Liege, Huy
et Namur sur la Meuse suffisent largement pour raéfe cette partie de la Barriere. Les
places mosanes « enfermeraient un ennemi voukardrer le Luxembourg comme dans un
cul de sac ¥°. Le général Willems qui rapporte I'anecdote natecadépit qu’ « on vivra un
siécle sur cette idéé®. En effet, les stratéges sont lents & remarqueredéveloppement
des routes puis des chemins de fer dans le Luxempdu cbété grand-ducal comme du c6té
belge, va rapidement accroitre son importance égfigiie. En 1830, trois bonnes routes
ménent de Belgique en Allemadfie De 1830 a 1850, aucune route nouvelle ne travars
frontiere du coté allemand. En revanche, au coers néme période, le réseau routier dans
le Luxembourg belge s’accroit de 266 %. Entre 1850880, il ne s’accroit déja plus que de
53 %. Apres 1880, I'essentiel du réseau routieemlxourgeois est constitué. La progression
du réseau est de seulement 9 % entre 1880 et'*fo&m 1850, plusieurs axes routiers
permettent d’ores et déja de traverser les Ardednewrd-est au sud-ouest en direction de la
frontiére francais€®. A la méme époque, le nord du Grand-Duché esnBirine franchissable
d’est en ouest par la route Bitburg — Vianden —kboh — Heiderscheid — Wiltz — Bastogne

19 Et dés le début des années 1850, le réseaurrgraied-ducal offre un maillage de plus en

1B WILLEMS (R.), La Barriére des Pays-Bas, p. 239-240.

18 1dem p. 240.

187 1° La route Liége — Herve — Battice — Henri-Chépel Aix-la Chapelle ; 2° La route de la Vesdre aéniée
aux industriels lainiers : Liege — Pepinster — \fenv— Dolhain — Eupen ; 3° La route Verviers — he Spa —
Francorchamps — Malmédy. Nous ne comptons paslpauoment la route Malmédy — Stavelot puisqu’edi
ensuite une boucle pour rejoindre FrancorchampA(@.(G.),Le développement du réseau routier belge...
446. Voir la carte du réseau routier en 1830 regitedlans cet article.

188 pLACQ (G.),Le développement du réseau routier belge..447.

189 parmi les axes routiers empruntables, citonsL:'dficienne route de Liége — Ciney — Dinant dorséation
Ciney — Dinant a été restaurée ; 2° L'ancienneadldrviers — Theux — Esneux — Liége qui se divisadteur
de Louveigne vers Aywaille et se prolonge ensuées\Bomal — Marche — Rochefort — Beauraing ou Saint
Hubert ; 3° La route Malmédy — Stavelot qui estigmgée au sud vers Vielsalm — Laroche — Champl8aint-
Hubert ou ouvre sur un parcours le long de la fevatpar Houffalize — Bastogne et Arlon. PLACQ (G.¢
développement du réseau routier belgeoir la carte du réseau routier en 1850 proddies cet article. Voir
aussi l'atlas de KIEPERT (Heinrichpligemeiner Hand-Atlas der Erde und des Himmelshnden besten
astronomischen Bestimmungen, neuesten Entdeckumgerkritischen Untersuchungen entworféieimar,
Geographisches Institut in Weimar, 1856, planchgt? Pays-Bas, Belgique.

19 Arrété Royal Grand-Ducal du 21 janvier 1846 décréti construction d’une route de Diekirch & Viange
et fixant la direction du premier lot de cette rguin Mémorial |égislatif et administratif du Grand-Duclu&
Luxembourgn® 8, 29 janvier 1846, p. 101-10Arrété Royal Grand-Ducal du 10 décembre 1849, pquel la
route de Diekirch vers Bastogne par Heiderscheitvédtz est déclarée ligne de posite Mémorial législatif et
administratif du Grand-Duché de Luxemboung 102, 18 décembre 1849, p. 1020-1021.
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plus serr&. Alors qu’en 1839 il n'y avait encore que 176 kiletres de routes d’Etat, en
1849, le réseau d’Etat a doublé et comporte 34li)Bmetres de routes. En 1879, les routes
d’Etat sillonnent le Grand-Duché sur une distanctalé de 691 kilométres. Les
administrations néerlandaise puis belge avaieniélégn 1839 un réseau radial a structure
etoilée, dont les chaussées convergeaient verddade Luxembourg, tandis que les grands
axes étaient essentiellement orientés vers I'quast favoriser le trafic avec la Belgique et la
Hollande. Parmi ses axes internationaux figurenblae de premiére classe de Luxembourg a
Arlon et les deux voies transversales réalisées Boregime belge : celle de Mersch a Arlon
et celle d’Ettelbruck a Bastogne. Mais le traitd.dadres de 1839 puis I'accession du Grand-
Duché au Zollverein en 1842 reconsidérent 'lhomégénde I'espace entre la Moselle et la
Meuse au profit de I'Allemagne. Le premier prograende construction routiere réalisé dans
les années 1840 désenclave également les chefsdiess cantons de Redange, Wiltz,
Clervaux, Vianden et Echterndéh Ceci est d’autant plus remarquable que le sud du
Luxembourg belge se dote lui-méme de plusieurs @dions avec la France, faisant ainsi la

jonction entre les Ardennes francaises, belgeseinibourgeoises et I'Eifel allemaridé

A bien regarder une carte, d’'un point de vue mibtale Luxembourg belge offre déja au
début des années 1850 un réseau routier suffigant |p traversée d’'une voire de deux
grandes armées. Mais il faudra encore du tempst ayen les strateges belges, francais et
allemands en prennent vraiment conscience. Lagrapbie lente et approximative de cette
région n'y est peut-étre pas étrangere car de neusbs cartes que nous avons consultées ne
figurent pas les nouvelles routes. La conceptiguéte d’'une barriere naturelle imperméable
aux grands mouvements de troupes est a ce poindeadans I'esprit des officiers qu’a la
veille de la Premiére Guerre mondiale, alors queetaon est dotée depuis de nombreuses

années d’'un réseau routier et ferroviaire tres a@ems trouve encore des jugements

191 Arrété Royal Grand-Ducal du 10 décembre 1849 paué la route de Luxembourg vers Saint-Vith, est
déclarée ligne de poste Mémorial législatif et administratif du Grand-Duclde Luxembourgn® 102, 18
décembre 1849, p. 1019-1024vis relatif a la concession de I'entreprise dectanstruction de la partie de la
route de Reichlange a Martelange, comprise entiigalateur de Bigonville et Martelange Mémorial 1égislatif

et administratif du Grand-Duché de Luxembqurg 88, 7 décembre 1852, p. 827-828vis concernant
I'adjudication de I'entreprise de la constructiorude partie d'un embranchement de route, de Crutlitda
route de Grevenmacher a Diekircim Mémorial 1égislatif et administratif du Grand-Duclg& Luxembourgn®

88, 7 décembre 1852, p. 828-829.

192 BARTHEL (Charles)Les voies de communication au Grand-Duché de Luaergb création d'un réseau
routier (1839-1880)mémoire de fin de stage pédagogique, Luxembd @86, p. 134-146.

19 Une route Bouillon — Florenville — Virton — Athu#ubange) longe la frontiere francaise, au sud de
ancienne route de®f classe Namur — Dinant — Arlon — Luxembourg. Noumpgtmns en outre quatre axes
routiers se dirigeant du nord au sud : 1° Saintétib Recogne — Bouillon — Sedan ; 2° Bastogne ufdtateau

— Florenville — Carignan ; 3° Martelange — Habay#/irffon — Montmédy ; 4° Arlon — Athus (Aubange) —
Longwy. PLACQ (G.)Le développement du réseau routier belge...
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géographiques catégoriques sous la plume d'officelges ou francais de premier plan.
Dans son ouvrage sur la géographie militaire freseg@hilippe Boulanger note qu’a une ou
deux exceptions pres, contrairement a I'Etat-mdg@irarmée frangaise pleinement conscient
du danger, peu de géographes francais « en chadmeisagent une offensive de grande
envergure par la Belgique & la veille de la guétrdes clichés ont la vie dure et il est
souvent plus facile de recopier des études ancéegone de réaliser une étude serrée des
nouvelles infrastructures ferroviaires et routierBans son mémoire sur la défense de la
Belgique achevé a la date du 27 janvier 1911 letdimant-colonel de Ryckel lui-méme
recopie sans trop réfléchir, dans son introductjéographique, les considérations surannées
de laGéographie militairedu général de brigade Gustave-Léon Niox, anciefepseur de
géographie a I'Ecole supérieure de gugrre

« L’Eifel et les Ardennes sont trés insalubres. t€ocette région est difficilement
praticable pour les armées et les seuls passaggsepraux grands mouvements
militaires resteront toujours ceux du Nord des Ardss, c’est-a-dire de Sambre et
Meuse, et du Sud de I'Hunsriick, c’est-a-dire déiges de la Blies et de la Nah&%

Quelle inconséquence de la part d’'un officier glilianéme étudié en profondeur I'histoire

du systéme défensif belge. La paresse est parfmisaise conseillere.

B. La construction de la ligne du « Grand Luxemboug »

1. Une ligne a la croisée des frontiéres : des obsles politiques nombreux (1846-1850)

La problématique du désenclavement économique dwerhbourg est ancienne. Avant

lindépendance de la Belgique, sous le sceptre alemhison d’Orange, sa situation
economique n’est pas spécialement brillante. ABnremédier a cette situation, Guillaume
ler, Roi des Pays-Bas, décide d’entreprendre ufiiqoe de grands travaux dans la région.
Parmi les projets les plus ambitieux du Souveffagaye la création d’'un canal de la Meuse a
la Moselle. Ce canal devait suivre I'Ourthe jusq@atho puis la branche orientale de
I'Ourthe, la Wiltz et la Sdre jusqu’a la Moselle amont de Treves prés de Wasserbillig. Le
canal aurait comporté pas moins de 218 écluses$ €agissait de creuser une véritable voie
d'eau a travers le massif ardennais au départ dmeliLe 10 janvier 1828, les

19 BOULANGER (Philippe)La géographie militaire francaisd®aris, Economica, 2002, p. 439.
19 1dem pp. 75-76.
1% DE RYCKEL (L.) lieutenant général BaraMgmoires...p. 40-41.
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concessionnaires du projet se constituent en go@ébnyme, la Société anonyme du
Luxembourg et ils travaillent pendant quelques asn& sa réalisation. L'Ourthe est ainsi
canalisée jusqu’'a Comblain-au-Pont. La difficukéhnique réside dans le franchissement de
la ligne de séparation des bassins du Rhin et Meisse. La déclaration d'indépendance de la
Belgique de 1830 met un terme a ces grands trargapauliques qui ne seront jamais repris
étant donné le développement des lignes de chemifetf”. En 1838, le ministre des
Travaux publics Jean-Baptiste Nothomb, représerdantuxembourg a la Chambre, fait
reprendre les études sur le canal Meuse — Modall@rojet pharaonique a cependant perdu
de son intérét car la ligne de chemin de fer d’Asvé@ Cologne atteignait déja Ans. Le 2
décembre 1843, la Cour d’appel de Bruxelles fida &ociété du Luxembourg un délai de
guatre ans pour terminer les travaux en Belgigass® ce délai, I'Etat est autorisé a exécuter
lui-méme les travaux. En juin 1845, la Great LuxengbCompany est constituée a Londres.
A la téte des actionnaires anglais figure F.F. §iwnn, directeur de la Sedan Railway. Des
pourparlers sont engagés immédiatement avec lesgBmments belge et grand-ducal pour
reprendre le projet de canal Meuse — Moselle. LaaGtuxemburg Company s’engage
notamment a rembourser aux actionnaires les fonds gvaient investis dans l'affaire. Mais
I'objet principal de l'intérét anglais réside erali¢ dans les chemins de fer. « Le chemin de
fer du Grand-Luxembourg » doit son succés de siiigar a I'idée, accréditée en Angleterre,
gu'’il sera nécessairement le chemin emprunté gavdgageurs et le trafic postal de Londres
vers les Indes via Trieste. Le chemin de fer dudmibourg est présenté aux actionnaires
comme une section incontournable de la « mallelmiiss $°°. Autre argument & I'appui de
I'entreprise, cette voie sera « aussi avantageuptus a l'abri que celle de Cologne, de la
concurrence de ses voisins du nofd pour le transit de en en direction des ports st de
centres industriels belges. Il s’agit aussi de sttrm a I'abri de la concurrence des lignes

francaises qui ne tarderont pas a s’établir epttitbral et le centre de I'Allemagne.

7 DU FIEF (J.),Voies navigables et route Patria Belgica partie |, Bruxelles, Bruylant-Christophe et Cie,
1873, in-8°, p. 821 ; LEONARD (Jean-Claudé&pmorteau, histoire d'une gare gaumaise et de mdi
Marbehan — Virton — Montmégdy.iege, G.T.F., 1992, p. 8 ; LAMALLE (Ulysse}iistoire des chemins de fer
belges- Bruxelles, Office de Publicité, ancien étaldisent J. Lebégue’ &dition, 1953, p. 48-49 ; MEYERS
(J.), Coup d'ceil sur les négociations qui ont précédéaacdnstruction de nos premiers chemins de fer
Luxembourg, Imprimerie de la Cour Joseph Beffo834 (Tiré a part du volume LXV des Publicationslae
Section des Sciences historiques de I'Institut @/Bocal de Luxembourg), p. 133. L'article trés cdengle
MEYERS se base sur les archives du Gouvernementighacal (1845-1847) et le compte-rendu des séances
des Etats du Grand-Duché (1842-1869).

19 | AMALLE (Ulysse), Histoire des chemins de fer belgesp. 50-51 ; MEYERS (J.)Coup d’ceil sur les
négociations.,.p. 133-134.

199 'MAEB, Archives politico-commerciales, Premiéreiggr144, réseau luxembourgeo@hemin de fer du
Luxembourg reliant la Meuse belge a la Moselle §aige et allemande a Metz et a Trev@semier mémoire a
I'appui du projet, demandeur en concession : Jatdiigton et Cie, Bruxelles, Imprimerie de Deltomh845,

p. 4.
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« Le chemin de fer projeté a travers le Luxembaasadiserait donc, tout d’abord, avec un
succes bien autrement éclatant, I'idée qui a pééaith conception du canal de Meuse et
Moselle. Partant de Liége, de Namur ou de Charlef@yvrirait, par une ligne d’Arlon
sur Treves, au commerce de transit, au commerad’iedustrie indigénes, les marchés
du Grand-Duché de Luxembourg et de la Moselle poes, marchés qui nous
échappent dans l'état actuel des choses. Nos nmaliska descendraient méme la
Moselle jusqu’a Coblentz. La ligne d’Arlon sur Metwus fournirait également un
débouché tout nouveau dans les départements sitenfdu nord-est de la France. En
peu d'années, nos ports et nos centres indusktelmanufacturiers seraient mis en
relation directe avec le Rhin a Strasbourg et & Bélpar conséquent avec I'Allemagne
méridionale, la Suisse, le Rhone et la MéditerraA&@emoyen du chemin de fer projeté
de Metz a Sarrebruck et au Rhin a Manheim, nosui®génétreraient au centre de
I'Allemagne ¥,

Dans cette vaste entreprise, les négociations Bveérand-Duché de Luxembourg sont
cruciales car le petit territoire constitue le gaiantral de la future ligne internationale et son
tracé dépend en définitive de l'avis des autorité®mbourgeoises, elles-mémes liées a la
maison d’Orange et au Gouvernement militaire pamssle la forteresse de Luxembourg.
C’est pourquoi un représentant de la compagnie¢ Bie Bruxelles, vient négocier a
Luxembourg en juillet 1845. A cette occasion, uaommission extraordinaire de notables et
hauts fonctionnaires est constituée. Elle se metocenrd avec le Conseil de Gouvernement
luxembourgeois sur un tracé en conformité avecdrnegéts grand-ducaux : une premiére
ligne est-ouest reliant Arlon a Luxembourg et laddiee, a Remich par exemple. Un
embranchement nord-sud relierait ensuite le chemeirfer belgo-rhénan Liege — Aix-la-
Chapelle a Thionville et Metz. La ligne traversere Luxembourg de part en part a
Weiswampach, Diekirch, Ettelbruck, Mersch et a dravles glacis de la forteresse de
Luxembourg. Un embranchement Diekrich — Echternackvasserbillig — Tréves parait
souhaitable mais I'on hésite car les voies luxemfpenises aboutissant a Treves risquent de
se terminer en cul-de-sac. La vallée de la Moss#parant Tréeves de Coblence sur le Rhin,
semble peu propice a I'établissement du rail. Bramehe, le chemin de fer de Remich a
avantage de conduire vers Sarrebruck, ce qui ¢et@it le projet francais de Metz a

Sarrebruct

Trés vite cependant, la compagnie a capitaux angarend compte que les promesses faites

aux Gouvernements belge et grand-ducal serontcwGpeuses et ne pourront pas toutes étre

200 [

Ibidem
1 FEEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen in Luxembuyrguxemburg, Wolfgang Herdam Fotoverlag, 2007, p. 7
MEYERS (J.),Coup d'ceil sur les négociations p. 134-135.
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honorées. Elle revoit ses ambitions a la baissndiit part aux deux Gouvernements. Le
ministre belge des Travaux publics consent & pasgemnouvelle convention avec la société
le 8 aolt 1845 stipulant que I'engagement qu’elfEia relativement au canal est réduit a la
seule partie de Liege a La Roche. Clossmann, daitdation financiere n’est guere brillante,
espeére obtenir un accueil similaire de la part duv&rnement luxembourgeois. En septembre
1845, il se rend personnellement & Luxembourg oufoimule ses conditions: le
Gouvernement devra renoncer au canal dont la afialisest un gouffre financier ; il devra
renoncer a toute garantie sur la convention a comchu cas ou la partie belge du projet
n'aboutirait pas ; enfin et surtout il s’engagerakdenir de la Confédération germanique les
autorisations nécessaires pour le passage dedadaois le rayon de la forteresse et pour le
libre transit des marchandises allant vers la Fame la Suisse. Les grand-ducaux sont
singulierement refroidis par de telles exigencksvbient mal comment la Diete accepterait
un droit de libre transit a la société anglaisegueen ferait une sérieuse rivale des grandes
voies rhénanes. En conséquence, le Gouvernemeasthhourgeois se tient sur sa réséive
Du co6té belge, les négociations vont bon train.l®&i du 18 juin 1846, I'Etat belge accorde
a la Great Luxemburg Compatg construction et I'exploitation de deux cent teedeux

kilometres de voies de chemin de’férLa concession comporte :

« 1° Non seulement la construction de la ligne dex8lles a Arlon, mais encore son
prolongement jusqu’aux frontiéres francaise et drdncale vers Longwy et Luxembourg
ainsi que la construction de deux embranchemehis, ders I'Ourthe, l'autre vers
Bastogne ; 2° La canalisation de I'Ourthe, maid.dge jusqu’a Laroche seulement ; 3°
La recherche et I'exploitation de mines et cargétans le Luxembourd.

La Compagnie constitue une société de droit belgeGrande Compagnie du Luxembourg
dont les statuts sont fixés par arrété royal®leodtobre 1848°. Entretemps la question des
chemins de fer luxembourgeois a attiré lattentidm ministre de Prusse a la Haye,
Koenigsmark. Le 22 novembre 1845, ce dernier demairéctement des renseignements au
baron von Blochausen, chancelier d’Etat du GrandHeu La question est d'une grande
importance économique pour la Prusse. Elle craingféet que la France ne détourne a son
profit le transit de la « malle des Indes » en peamt a Clossmann des avantages qui lui

feraient préférer le territoire francais au passpge le Grand-Duché de Luxembotiy

202 MEYERS (J.)Coup d’ceil sur les négociations p. 135-136.
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L’inauguration prochaine du chemin de fer de Stasp a Bale (11 juillet 1846) et les projets
de chemin de fer Strasbourg — Nancy — Metz laissergffet présager la constitution d’'une
dorsale ferroviaire sud-nord paralléle au Rhin ppurrait étre prolongée vers Thionville et

Longwy en direction du territoire belé

La méfiance de la Prusse est attisée par la cadigonde trois facteurs. Premiérement,
I'existence d’un projet concurrent de Tréves a R&pr par I'Eiffel, dont les partisans sont
opposés a la ligne du Luxembourg. Deuxiemementsusceptibilité de la diplomatie
allemande qui pense que la Belgique privilégierasdee dossier 'embranchement vers la
France a partir d’Arlon. Enfin, I'importance milita de la forteresse de Luxembourg. Au
départ, une des clauses de la convention provisoinelue en aolt 1845 entre le Grande
Compagnie du Luxembourg et la Belgique géne la #eruPar cette clause spéciale, la
Belgique s’interdit pendant douze ans de concéunlgetautre ligne allant de la Meuse a la
Moselle. En février 1846, le ministre prussien &asances Flottwell, qui possede dans ses
attributions I'administration des chemins de fer,pdaint auprés du ministre de Belgique de
I'hostilité manifeste de la convention a I'égard dietéréts prussiens. Elle empéche en effet un
projet de chemin de fer partant de Treves, pasgantMalmédy et s’embranchant aux
chemins de fer belges a Pepinster. Cette ligne prenterait le territoire belge que sur
guelques lieues et permettrait elle aussi de rddieMeuse a la Moselle. Le ministre de
Belgique a Berlin Nothomb, trés investi dans lesilers voit dans cette démarche un grand
danger pour la réussite de la ligne belge de Blesx&l Arlon. Il répond d’emblée a Flottwell
gue la clause en question est une condgiop qua norposée par la Compagnie. En plus de
la garantie d’intéréts de I'Etat belge, la nouvelenpagnie cherche ainsi a se mettre a 'abri
de toute concurrence pour assurer la viabilitéaevre, ce qui lui semble Iégitirff&

Consulté sur cette affaire le ministre belge desvaux publics confirme début mars qu’il est
impossible de revenir sur cet article de la coneaenprovisoire au risque de faire échouer

toutes les négociatioffS.

La Prusse a bien compris le danger. Elle décidecpaséquent de contourner les autorités

belges peu collaboratrices. Le ministre de PrusskaaHaye Koenigsmark s’adresse

27| EFEVRE (A.),La ligne de Strasbourg & Bale : la construction 78B46. Les répercussions francaises et
internationales Strasbourg, P.H. Heintz, 1947 ; LEFEVRE (ASpus le Second Empire : chemins de fer et
politique, Paris, Société d’Edition et d’Enseignement suqeér(SEDES), 1948, p. 11-13 et p. 27.

28 MAEB, APC, 1ére série, 2144, Nothomb (Berlin) &bamps (Bruxelles), le 17 février 1846.

29 MAEB, APC, 1ére série, 2144, d’Hoffschmidt & Demips, Bruxelles, le 6 mars 1846
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directement au Roi Grand-Duc. Un accord est colecliB mars 1846 pour mettre en commun
les intéréts de la Prusse et du Grand-Duché selamobéle suivant : « Que le chemin de fer
belge rejoigne les lignes de chemin de fer de &dlhgne méridionale, en traversant le Grand-
Duché et la Prusse, et non le territoire frang@ige la voie ferrée vienne toucher directement
la forteresse fédérale et se dirige vers Trévedesnendant la rive de la Moselfé% Sans se
douter de la démarche prussienne, Nothomb trangieetson c6té a Bruxelles des
informations sur le directeur du projet concurrelet Treves a Pepinster. Il s’agit d'un
monsieur Mohr de Treves, « un des chefs de la méwahr-Ludovici d’Anvers ». Ce dernier
lui a rendu visite en lui spécifiant soigneusemgmé son projet avait été accueilli par le
ministéere prussien des Finances et qu'il seraichmmement présenté devant le Roi de
Prusse. Nothomb s’attend & « des démarches tress \de la part du Gouvernement
prussien $'*. Afin de mettre toutes les chances de son cotéhdvab note que Mohr s’est
adjoint les services d’un ingénieur belge Stevensagléja étudié le tracé. « M. Mohr m’a dit
aussi qu’on agirait a Liege et a Anvers pour quedemerce de ces deux villes se déclare
contre le chemin de fer de Luxembourg et pour kenth de fer de I'Eyfel %2 Alors qu'il
jugeait au départ le projet Mohr peu sérieux, I1Stence de Nothomb conduit le ministre
belge des Affaires étrangeres a demander a sogsegant a Berlin d’'user de toute son
influence pour que la Prusse ne fasse aucune djpmoall projet du Grand Luxembodty

En fin diplomate, Nothomb adopte plut6t la prudeeteen I'absence de toute nouvelle
protestation officielle de Berlin, s’abstient déd¢aune nouvelle démarche d’autant plus que le
projet Mohr n’a pas encore franchi toutes les &aguministratives”. Bien que soutenue par
le baron von Arnim, ancien ministre de Prusse ax&ftes, la demande Mohr n’aboutit
finalement pas en raison de l'opposition du mieisprussien de lintérieur Ernst von
Bodelschwingh, ancien haut fonctionnaire a Trewes@oblence, « qui est un ennemi de tout
agiotage et qui a soutenu que le chemin de feet@rdjtait a peu pres inexécutable notamment

aux abords de Tréves$’s

Nothomb n’en continue pas moins a suivre de tréss ge dossier ferroviaire belgo-
luxembourgeois. Début juin 1846, il appelle I'atiten de Bruxelles sur les susceptibilités

allemandes a I'égard de la ligne depuis le débsitpdeirparlers. Le projet prévoit un point de

29 MEYERS (J.)Coup d’ceil sur les négociations.p. 137-138.
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bifurcation a Arlon avec deux embranchements, /ars Treves et l'autre vers Metz. Or le
baron von Arnim a eu plusieurs fois I'occasion amigsier a Nothomb qu’il considérait qu’en
Belgique, I'on s’occupait beaucoup trop de I'emlofzment vers la France et pas assez de
celui vers I'Allemagne, de telle sorte qu’il n’étaguas loin de penser « qu’on avait fait du
chemin de fer luxembourgeois une affaire exclusimtrfrancaise3°. Le dossier avancait
d’autant moins qu’'au Luxembourg on aurait préfarBssituer a la bifurcation a proximité
d’Arlon une bifurcation a hauteur de LuxembourglTous ces obstacles, note Nothomb,
tomberont dés que le chemin de fer luxembourgaois @é voté par les Chambres belges ; a
Tréves, a Luxembourg, on comprendra que c’est éheenin de fer devenu tronc principal
qu’il faut se rattacher ; tout autre projet deviendlors chimérique %". L'idée caressée par
le diplomate belge est donc dés le départ de wemst la ligne des Ardennes belges en
véritable épine dorsale de tout un réseau. Nothestldinalement soulagé d’apprendre a la
mi-juin que la loi est passée a la Chambre ; il @aiethe au Gouvernement belge de tout faire
pour activer le vote au Sénat afin de ne pas rdreronne nouvelle opposition en Allemagne
ol Mohr continue & faire pression sur le Gouvermgmelgré ses premiers éch@ésLa loi

est publiée au moniteur le 18 juin. Dechamps reimer@ette occasion Nothomb de tout ce
guil a fait «pour prévenir une intervention ofétte intempestive de la part du

Gouvernement prussien dans cette affaifé »

Suite au succes remporté en Belgique par Clossmearses associés en juin 1846, les
actionnaires anglais relancent le Gouvernemenihipoeirgeois qui se montre désormais plus
ouvert a la discussion. Cette attitude plus coamtié des autorités luxembourgeoises a été
conseillée par la Prusse afin de ne pas faire tol@hmssmann dans les bras de la France.
Deux questions nous intéressent dans les discsgions’engagent alors : la question du
tracé et celle des servitudes militaires de leefedse de Luxembourg. Clossmann et consorts
cherchent a s’engager le moins possible sur cesssi@oncernant le tracé, ils voudraient que
pendant cing ans leur soit réservé le droit de gguka ligne aprés Luxembourg soit vers
Thionville, soit vers Treves, soit vers les deusaldés a la fois sans aucune garantie de leur
part pour I'une ou l'autre direction. Concernard kervitudes militaires, ils réclament une
meédiation du Gouvernement grand-ducal auprés dw&pament militaire prussien afin

gu’aucun obstacle ne soit établi a 'approche denth de la place et a I'établissement de la

2 MAEB, APC, 1ére série, 2144, Nothomb (Berlin) &bamps (Bruxelles), le 4 juin 1846.
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station. Ces deux exigences de Clossmann restebkepratiques. Suite a la mise au point
avec Koenigsmark, le Gouvernement luxembourgeeis th ce que la ligne de Tréves soit
obligatoire des que le chemin de fer sera prolangéela de Luxembourg. De méme, sur le
plan militaire, il fait remarquer « qu’il peut biefengager a préter ses bons offices pour que
le Gouvernement militaire accorde toutes les fgédldésirables, mais qu'’il ne peut s’obliger a
rapporter le consentement d'une autorité entiérémedépendante’’. Finalement un
compromis est trouvé entre les deux parties. Lpi241846, la convention est signée sur les

bases suivantes :

« Article 1*': Le Gouvernement Grand-Ducal concéde a la GraBdeiété du
Luxembourg, représentée par le sieur de Clossnfam@sident, le droit de continuer le
chemin de fer de la frontiere belge jusqu’a laevde Luxembourg, et ce par le tracé que
la dite société jugera convenable d’arréter. Agtiel: La société aura de plus la faculté de
prolonger le chemin de fer de Luxembourg a la féwatprussienne vers Treéves et a la
frontiere francaise vers Thionville, par les ligrselle choisira. L’embranchement de
Luxembourg sur Treves deviendra obligatoire pousdaiété contractante, des qu’elle
aura obtenu la concession du Gouvernement pruskele continuer de la frontiére
grand-ducale vers Tréve&s

Le Gouvernement grand-ducal s’engage en revancker&nde I'article 3 a négocier avec la
Haute Diéte et a produire « l'autorisation d’apprercde la forteresse de Luxembourg et d'y
établir la station3% Il s’agit des précautions militaires d’usage e fois qu'une

nouvelle ligne de communication est créée dan®iengtre d’une place forte. Notons qu’en
Belgique, I'article 32 des statuts de la Compaggaige les transports militaires de la fagon

suivante :

« Si le Gouvernement avait besoin de diriger dagoes ou un matériel militaire, sur I'un
des points desservis par la ligne du chemin dddergconcessionnaires seraient tenus de
mettre immédiatement a sa disposition et a mogiéadaxe du tarif, tous les moyens de
transports établis par I'exploitation du chemirfele»**,

Cet article sera bien utile lors de la mobilisatiten1870 au cours de laquelle les Belges feront

un usage intensif de la ligne. En dehors de casapti®ns d’'usage, il semble que la Belgique

220 MEYERS (J.)Coup d'ceil sur les négociations p. 138-139.
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Luxembourg et la Société Clossmann & Compagnidivela la concession du chemin de fer de Luxemhourg
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n'ait manifesté au départ aucune inquiétude synida militaire tant elle était désireuse de

voir I'accord aboutir.

Dés le 27 juin 1846, le gouverneur du Luxembourgt§nires investi lui aussi dans le
dossier, informe le Gouvernement belge de la cammude I'accord entre le Grand-Duché et
la Compagni&“*. Nothomb voit dans la signature de cette convariioconfirmation de ses
précédents rapports. Le vote belge a permis dénffer la conclusion de l'accord a
Luxembourg. Il ne reste plus, note le diplomategbglqu’a obtenir la concession sur le
territoire prussien. Mais Nothomb subodore désmsres manceuvres prussiennes sans pour

autant deviner gqu’un accord discret a déja étélaare la Prusse et le Grand-Duché :

« (...) jai lieu de croire que le gouvernement presscherchera a stipuler d’'une maniéere
indirecte que I'embranchement de Luxembourg parofiville et Metz se fera de
préférence a I'embranchement d’Arlon par Longwy atM Je crois devoir vous en
donner avis afin que M. le Ministre des Travaux IRgbprenne toutes ses précautions
vis-a-vis du concessionnairé®

Dans un courrier du 20 septembre, Nothomb transnBstixelles une copie de la convention
provisoire du 24 juin. Il note avec satisfactioneqiembranchement de Luxembourg a
Thionville est facultatif (article 11) et que la gstion de la bifurcation reste donc entiere.
appartient au Gouvernement belge de la faire dé&defaveur d’Arlon. Entretemps, une
autre problématique a vu le jour en Allemagne. Edlacerne le tracé de la ligne au-dela de
Tréves. Toujours préoccupée par sa jonction avéddditerranée, la Compagnie entend se
diriger de la maniere la plus directe vers le Habin. Son intention est de se rattacher au
chemin de fer du Palatinat que le Gouvernementrbav&tablit et qui est en pleine voie
d’extension (de Mannheim a Bexbach par Kaiserlalite®r, les patrons allemands de la
vallée de la Sarre cherchent a détourner le tragé gesservir leurs riches industries locales,
ce qui rallongerait et compliquerait considérabletnk tracé. L’ingénieur Denis qui a
entendu les doléances des patrons allemands peéféra trajet direct de Nunkirchen vers
Neunkirchen a la frontiere bavaroise. Il est fawhable, note Nothomb, qu’on obligera la
Compagnie a construire a ses frais 'embranchenneiuistriel de la Sarre si elle persévere
dans son idée d'un trajet direct vers le Haut-BfifNothomb, toujours trés impliqué, se

charge de mettre en contact le directeur de la @gnip Clossmann et I'ingénieur Denis avec

22 MAEB, APC, 1ére série, 2144, Smits (Arlon) & Deupa (Bruxelles), le 27 juin 1846,
2 MAEB, APC, T'®série, 2144, Nothomb (Berlin) & Dechamps (Brusdjlee 4 juillet 1846.
226 MAEB, APC, F"série, 2144, Nothomb (Berlin) & Dechamps (Brusdle 20 septembre 1846.

231



les départements prussiens des Affaires étrangeredes FinancéS. A ce stade les
négociations marquent un temps d'arrét de plusiewis. Nothomb interprete la tiédeur des
actionnaires au manque d’initiative du Gouvernemmige dans la question du tracé. Le
ministre belge des Travaux publics Bavay démertedeterprétation. En vérité une crise
financiére générale a fait chuter les actions d€dmpagnie « au-dessous du pain ». La
compagnie souffre surtout de I'énorme faute qu’elleommise, a savoir de consacrer Six
millions a la reprise du canal de Meuse et Mosé&keministre belge n’est donc pas loin de
penser que la compagnie s’appréte désormais aufiarelemande de résiliation de contrat. La
priorité du Gouvernement belge n’est donc pas i@estir dans la question du tracé mais de
lui faire respecter avant tout son cahier des @y Informé de la piétre situation de la
Compagnie qu’il ignorait manifestement, Nothombngage a rester le plus discret possible
sur cet état de fait qui ne manquerait pas d’aeoglus mauvais effet en Allemagne. Il craint
notamment que le projet de chemin de fer de I'Effie vienne a nouveau concurrencer la

ligne belgé®.

D’autres obstacles viennent encore entraver la donarche des opérations. Le Roi Grand-
Duc tarde de son c6té a approuver le traité. Deeuus font état de pressions économiques.
En effet, la ligne pourrait avoir un impact surcbdomie des Pays-Bas. La distance d’Anvers
a Strasbourg est inférieure a celle de Rotterda8trasbourg. Or, Rotterdam est un des
principaux ports d’importation du Haut-Rhin. Graeela ligne ferroviaire d’Anvers a
Strasbourg, bon nombre d’armateurs risquent deeméfnvers a Rotterdam afin de réduire
les colits et la durée de transport des marchafAtfiskes Roi Grand-Duc ratifie finalement la
convention le 26 novembre 1846 Le consentement de la Prusse se fait égalententas.

Le Chancelier d’Etat luxembourgeois le baron voacBhausen rappelle a I'ordre le ministre
de Prusse a La Haye Koenigsmarck. Ce dernier naedsa réponse que le 26 novembre
1846. Suite a I'abandon du projet Mohr, le Gouverast prussien n’a plus aucune remarque
a émettre sur la direction de la ligne. Cependamnei connait toujours pas l'avis du
gouvernement militaire prussien de la forteressdesuconséquences stratégiques de la ligne
a construire. De Scherff, 'envoyé du Roi des PBAgs-a Francfort, s’adresse alors au colonel

Prom, rapporteur de la commission militaire dars dffaires de la forteresse fédérale de

22T MAEB, APC, F"®série, 2144, Nothomb (Berlin) & Dechamps (Brusd)lle 26 septembre 1846.
228 MAEB, APC, F"®série, 2144, de Bavay a Dechamps, Bruxelles, jarddier 1847.
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Luxembourg, pour le prier d’activer la réponse dungernement militaire. Le colonel Prom
écrit dans ce sens a la fois au commandant detkrdsse mais aussi a Berlin. Finalement le
Roi Grand-Duc, conseillé par de Scherff, autorise Conseil de Gouvernement
luxembourgeois a exposer directement ses demandegpwaernement militaire prussien

présent a Luxembourg. Le commandant de la fortenesxl sa réponse le 6 janvier 1847 :

« Il faut veiller & ce que I'on soit en état de dfendre derriére les remparts de la
forteresse. (...) Or voici le projet de la Compagnie chemin de fer en venant d’Arlon
traverserait nos glacis prés du fort Rheinsheinss@ait au-dessus de la vallée de la
Pétrusse par un viaduc qu'il faudrait fortifier matlement, enfin couperait la vallée de
I'Alzette prés de Hesperange ou de Roeser. Las®iafurquerait au-dela de I'Alzette en
un embranchement qui se dirigerait vers Thionvideun autre qui, en décrivant une
courbe dans la direction sud-est, vers la Mosetkt a Tréves. Le gouvernement
militaire n'approuve pas ce projet : il faut absoknt que la voie passe I'Alzette ou bien
a l'intérieur méme de la forteresse, ou du moinssdes canons de la forteresse. C’est
ensuite dans le bastion du Saint-Esprit que leelidoit étre bifurquée. Voici la direction
gue le gouvernement militaire entend faire donnéa &oie : on passera entre le fort
Rheinsheim et le fort Peter ; de la on ira longeflanc du bastion Beck. Un peu plus
loin, on établira la station. La voie sera prolomggnsuite sur la paroi extérieure du
rocher, touchera la pointe du bastion du SaintiEsgirc’est la qu’elle devra se bifurquer.
Il faudra un viaduc naturellement pour franchir Vallée de I'Alzette, en allant a
Thionville. On passera ensuite entre le fort WadlisVerlorenkost, pour enfin gagner
Hesperange. Quant a la ligne de Treves, elle sgedir vers les hauteurs du Rham, en
pasant par le méme viaduc, puis traversera laevalé Pulvermuhl, et enfin le fort du

Moulin »*%2

Le 14 janvier 1847, le Gouvernement luxembourgé@issmet a Clossmann les exigences
militaires prussiennes. Il s’agit d’'une mauvaiseuvelle pour la Grande Compagnie du
Luxembourg car ces exigences augmentent le calkrctdarges d’environ 3 millions de
francs. Or, la Grande Compagnie du Luxembourg &graléja des difficultés financiéres et
peine a accomplir ses engagements en Belgique fféh la Société du chemin de fer de
Louvain a la Sambre, qui devait construire la \@n&ge Wavre et Namur, se voit déchue de sa
concession par 'Etat belge en raison de retarpétéé dans I'exécution des travatixLa
Grande Compagnie du Luxembourg est donc obligéetdiser avec ses fonds propres la

section Wavre — Namur afin de compléter la sedfieBruxelles & Wavre déja bien entamée.

Ses finances ne le permettent pas. Pour cettenraissuite a la vague révolutionnaire qui

22 MEYERS (J.)Coup d'ceil sur les négociations p. 143.
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sévit un peu partout en 1848, tous les travauxcessé sur la voie entre Bruxelles et Arlon.
Afin de reprendre les travaux, la Compagnie demantietat belge de nouveaux avantages
mais comme ce dernier n’entre pas dans ses viesiéglide de lui intenter un proces gu’elle
gagne le 28 juillet 1849. L’Etat belge se pounaitcassation et la Cour d’appel réforme le
jugement par arrét du 31 juillet 1850 : la Granden@agnie du Luxembourg est obligée de
respecter les termes du contrat de concessioreeédaliter I'intégralité de la ligh#. Suite &

toutes ces difficultés, les négociations sont bbien au point mort pour plusieurs années.
2. Le train passera-t-il a Luxembourg (1850-1854) ?

L’Etat belge n’entend pas abandonner aussi facién@econstruction du chemin de fer vers
le Luxembourg. Cette volonté belge de conduirddiaeé a son terme malgré les difficultés de
toute sorte s’explique notamment par cette idége présente a I'époque en Belgique d’'un
progrés nécessaire de la civilisation. Le cheminfatey est synonyme de « prospérité
matérielle et de véritable progrés » pour la progimeculée du Luxembourg, comme le
ministre belge des Affaires étrangéres d’Hoffschifiitdle signifie & Nothomb dans un
courrier du 11 janvier 1850. D’Hoffschmidt penseedoutes les difficultés seraient levées
« si 'Allemagne rattachait la forteresse de Lukenrg ou méme la ville de Treves a son
systéme de Chemins de fef Notons qu'a coté de ces grands intéréts étatiqe&ses,
figurent aussi des intéréts personnels comme lgesagd'ailleurs la conclusion du méme
courrier : « J'attache personnellement un extrértégét a cette affaire et je suis persuadé que
vous partagez, de tous points mes sympathies &geetl $°". D’Hoffschmidt et Nothomb
sont des luxembourgeois de cceur et de portefguilkru’ils possédent dans la belle province
des propriétés et des intéréts économiques diMethomb n’est d’ailleurs pas le seul Belge a

suivre de prés le dossier. Le comte de Briey, doaskrancfort, « pénétré de I'extréme

24 Annales Parlementaire$Sénat, séance du 11 janvier 1850, p. Aiinales Parlementaire€hambre, séance
du 19 mars 1852, p. 882 ; MEYERS (Lpup d'ceil sur les négociations.p. 143-145 ; LAMALLE (Ulysse),
Histoire des chemins de fer belgesp..52 ; PAULY (Joseph),e chemin de fer et le parlementp. 118.
2% D’HOFFSCHMIDT DE RESTEIGNE (Constant), homme fglie libéral, industriel, né & Recogne le 7 mars
1804, décédé a Deux-Acren le 14 février 1873. Ostne engagement en faveur de la Belgique pendant la
révolution de 1830, il faut souligner, a l'instag dean-Baptiste Nothomb, ses attaches luxembosegeet son
passage éphémeére au ministere des Travaux publit¢845 ou il s’'active lui-méme en faveur de la dgiu
Grand-Luxembourg. Ministre des Affaires étrangétes12 ao(t 1847 au 28 septembre 1852. Représentant
d’Arlon-Bastogne a la Chambre de 1857 & 1863 ikfedd encore un projet de chemin de fer de Sedan a
frontiére prussienne par Neufchateau et Bastogteancession de la ligne de Spa au Grand-Duckiéstriel
fort actif, il s'engage dans les conseils d’adntmaison de nombreuses compagnies ferroviaires héesntéréts
de sa région. LUBELSKI-BERNARD (Nadine), « D'Hoffsmidt de Resteigne, Constant », Nouvelle
Biographie NationalgV, 1999, p. 130-133.
izj MAEB, APC, F"®série, 2144, Hoffschmidt (Bruxelles) & Nothomb(Bg, le 11 janvier 1850.

Ibidem
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influence de ce chemin de fer sur les destinées ukembourg et de la Belgique, sy
investit depuis quinze ans. En février 1850, ilduib a ce titre un long rapport ou il analyse la
situation sous l'angle politico-commercial et sgiqué®®. Le consul note que toute la
politique commerciale du Gouvernement prussien $em@Noir été jusqu’a présent d’obliger
le commerce de I'Allemagne du Sud a passer cheetlde se servir de ses grandes voies de
transit, le Rhin et le chemin de fer de Cologne guai expliquerait son refus d’encourager le
passage sur son territoire vers Treves : « Il meaitd...) pas sans répugnance I'établissement
d’'un railway qui, d’Anvers irait directement soitMannheim, par Arlon et Sarrebriick, soit a
Carlsruhe par Strasbour@®: De Briey espére que I'ouverture prochaine du é¢heta fer du
Havre a Strasbourg fera réfléchir la Prusse. lispeque c’est sur cette corde sensible de la
concurrence frangaise qu'il faut appuyer pour leidks & accepter le passage du chemin de
fer luxembourgeois : « (...) la France n’est-elle geposée a préter son territoire pour faire
passer d’Arlon a Hombourg par Metz le chemin domtrefuserait I'établissement sur le
territoire prussien ?%%° Sur le plan militaire, I'affaire s’annonce pluslidéte. Le consul
belge rappelle a ce titre les causes profondeshdstilité de la commission militaire de la

Confédération Germanique au passage de la ligne :

« (...) on penchait pour le principe que les voiesskes latérales a la frontiere francaise et
aussi voisines de celles-ci que le serait par eleeheproncon de la voie projetée qui de
Luxembourg ou de Tréves irait par la vallée de &ré& rejoindre Sarre Louis et
Sarrebriick, n’étaient pas sans danger en cas dsgneet qu'il était préférable de les
transporter sur la rive droite du Rhin, ligne nalier de défense pour I'Allemagne, et de
ne faire sur la rive gauche aucune dépense deroe,gdont I'ennemi pourrait, en cas
d’invasion, également profiter. (...) A Luxembourgm& ce chemin devait entrer dans
le systéme des fortifications ou plutét en exigeaithouveau tout entier avec blockhaus,
casemates, chemins couverts qui devaient resterpletement a la charge des
demandeurs. Les exigences étaient telles qu’ellagert découragé completement la
compagnie $™.

De Briey note encore que cette politique d’oppositemane de la volonté du général von
Radowitz avec lequel il a plusieurs fois conféréseph von Radowitz affiche une ferme

volonté d’'unifier I’Allemagne sous la direction tePrusse et s’oppose donc a tout projet qui
favoriserait les Etats du sud. Cette hostilité remtée en 1847 risque bien de se réveiller a

nouveau, note-t-il en 1850, a I'heure ou les ingédBvergents de la Prusse et de 'Autriche

Z8MAEB, APC, T série, 2144, de Briey (Francfort) & d’HoffschrriBtuxelles), le 20 février 1850.
239 |bidem
240 |bidem
41 |bidem
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concernant I'Allemagne du Sud conduisent naturadlgimle Gouvernement de Berlin a

empécher tout ce qui pourrait relier économiquenenEtats allemands du Sud a Vienne. La
ligne du Luxembourg qui entend se diriger en dioectle Trieste par le Bade-Wurtemberg, la
Baviére et I'Autriche aurait immanquablement cédigction. Par conséquent, outre la menace
d’'un passage de la ligne par la France au détricheid Prusse, le comte de Briey pense qu'il

faudrait jouer la carte autrichienne pour cheréheaincre les réticences de Beffn

D’Hoffschmidt suit a la lettre les conseils de Brike 26 février 1850, il envoie une copie du
rapport consulaire au ministre de Belgique a Videmmomte O’Sullivan de Grass en le priant
d’agir conformément aux intéréts belges définis garBriey*’. Cette politique paie. Le
ministre autrichien du Commerce et des Travaux ipside baron de Brouck répond au
ministre belge qu’il est particulierement intéregsar linitiative belge qui complete la

politique ferroviaire autrichienne et bavaroise :

« La Baviére est sur le point de construire un ¢heta fer d’Augsbourg a Ulm, un autre
de Munich par Rosenheim a Salzbourg, un troisiemeRdsenheim & la frontiére du
Tyrol prées de Kusstein. L’Autriche continuera lgne de Salzbourg a Linz, pour la
rejoindre (moyennant la vaste entreprise de sesabata vapeur) a la grande route de
commerce de I'Orient; (...) et elle a entamé desooigions avec les Gouvernements
des Etats Italiens pour effectuer la jonction aeaé ferré de I'ltalie centrale et s’assurer
une communication continue avec Parme, Modéne, gdeloFlorence et Rome. (...)
Dans cet état de chose il était bien naturel gseeféorts faits en Belgique pour la
construction du chemin de fer luxembourgeois egsigat mon vif intérét parce qu’une
ligne qui parcourrait le Palatinat du Rhin de Homnigoa Spire et Bruchsal offrirait une
communication directe et trés rapide entre lesspiitbstende et de Triesté*

La communication souléve I'enthousiasme de d’Hdfiflsicit qui entrevoit un grand destin
commercial pour la Belgique : « Si ces nouvelle® $ondées, comme il y a lieu de le croire,
notre Railway du Luxembourg deviendrait, pour Ensit des marchandises transatlantiques
et anglaises, ainsi que pour les voyageurs, le Eomgnt le plus direct de ces trois grandes
voies ferrées qui réuniraient la Manche a I'Adgat par Trieste et Venise, et plus tard peut-
étre au Golfe du Lion par Milan et Géné&>»

242MAEB, APC, T'série, 2144, de Briey (Francfort) & d’Hoffschmi@tuxelles), le 20 février 1850.

243 MAEB, APC, '™ série, 2144, d’Hoffschmidt (Bruxelles) au comteSOllivan de Grass (Vienne), le 20
février 1850.

244 MAEB, APC, T' série, 2144, O'Sullivan de Grass (Vienne) a d’doffimidt (Bruxelles), le 10 mai 1850.
Lettre annexée du Baron de Brouck du 8 mai.

245 MAEB, APC, T série, 2144, d’Hoffschmidt (Bruxelles) & O’Sullivele Grass (Vienne), le 15 mai 1850. Le
zele mis par Hoffschmidt a la bonne réalisatiorpdajet doit encore une fois étre souligné ici. luestion du
chemin de fer « luxembourgeois — rhénan » devient fui une véritable question personnelle. Lediaes
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Du coté prussien, malgré la méfiance a I'égard ad@dlitique ferroviaire autrichienne, le
dossier évolue progressivement. En septembre 18%@mité du chemin de fer de Tréves et
de la Sadf® envoie une députation & Berlin composée de MassBecherling, directeur de
la navigation a vapeur de la Moselle, Kremer, reait forges a la Quinte et Eugéne Boch de
Mettlach. La délégation est trés bien recue parae®rités berlinoises qui évoquent la
possibilité d’'un partage du paiement de la garatitigéréts, moitié par I'Etat, moitié par les
favorisés. Le Gouvernement prussien décide paguadll de dresser les plans définitifs du
chemin de fer de la Saar sans toutefois rien déeideore sur son mode d'exécufith La
Belgique se fait plus insistante a partir de jandi®51. D’Hoffschmidt presse Nothomb de
convaincre le Cabinet de Berlin de préter son appuiexécution du chemin de fer
« luxembourgeois-rhénan ». Le premier accueil wé&sear Nothomb est plutot froid puisque
Berlin continue a se retrancher derriere la situafinanciere désastreuse de la Prusse depuis

les événements de 1848.

Le 14 février 1851, le comte de Briey croit savapifun crédit serait en passe d’étre débloqué
pour les travaux préliminaires sous la pressiordalger francais. Il s’agit d’éviter que les
réticences prussiennes ne conduisent en défirdtiaeconstruction du chemin de fer d’Arlon

a Metz au détriment de la province rhérfAhd.e 7 mars, d’Hoffschmidt recoit effectivement
du ministre a Berlin un mémorandum daté de la e/ejlli relance les négociations entre la
Belgique et I'Allemagne. Le Gouvernement prussienaffirme ne pas meéconnaitre
importance du dossier et se déclare désormaigke@pseconder cette entreprise, autant que
les circonstances le lui permettront’$ Néanmoins, la Prusse souhaite lever certainsedout
sur la légitimité de la Grande Compagnie du Luxemnfo Deux questions sont posées a

Bruxelles : La Grande Compagnie du Luxembourg kstlégalement tenue de poursuivre la

conservées témoignent de son ardeur a faire pamEgrds dossier. Des renseignements sont demanaés au
différents ministres de Belgique en poste a I'd@gna Berlin, & Francfort, a Vienne, a Paris, adres. Des
personnes de confiance sont par ailleurs solligifgg le ministre pour assurer a la réalisatiorprhjet un
maximum de chances de réussite dans les paysdphis. Plus emblématique encore, la démarchedfaiees

de Sylvain Van de Weyer le 29 mars 1851 a Londms pue le Gouvernement anglais prenne publiquement
position & la Chambre en faveur de la « Malle deigs$ », ce qui aurait un effet bénéfique pour Enth de fer,
notamment sur le cours des actions qui ne cessgmienter. MAEB, APC, °I° série, 2144, d’Hoffschmidt
(Bruxelles) a Sylvain van de Weyer (Londres), len2®s 1851.

48 Sur ce comité voibenkschrift Luxemburg-Trier-Mannheimer Eisenbafirier, Fr. Lintz, [ca. 1850], 21 p. ;
CALMES (Albert), Le chemin de fer de Luxembourg a TreviesDie Warte XIV (1961), n° 22 et 23,
Luxembourg.

24T MAEB, APC, £ série, 2144, Nothomb (Berlin) & d’Hoffschmidt (Relies), le 10 septembre 1850.

28 MAEB, APC, F"®série, 2144, De Briey (Francfort) & d’HoffschmiBtuxelles), le 14 février 1851.

249 MAEB, APC, T série, 2144, Nothomb (Berlin) & d’Hoffschmidt (Relies), le 7 mars 1851. Mémorandum
du Gouvernement prussien annexe.
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voie en territoire grand-ducal et surtout, la corian conclue entre le Gouvernement
luxembourgeois et ladite compagnie est-elle miseigeur ?°° La question de la bifurcation
vers la France reste en effet toujours pendantgoesse la Prusse a ne pas rompre les
pourparlers avec la Belgique. Le risque est bie#l pour la Prusse, qu’en refusant la
prolongation vers Tréves, le chemin de fer n’atteignéme pas Luxembourg. Nothomb note

que I'argument de la ligne Arlon — Metz « a faitson effet $°*

En réalité, d’Hoffschmidt espéere pouvoir faire ddupierre deux coups en reliant la ligne
belge a la France et a I'Allemagne ; c’est pourgugoue sur les deux tableaux a la fois.
L'idéal serait que la Grande Compagnie du Luxemdanistienne d’une part le droit de
prolonger la ligne en territoire prussien vers Beet d’autre part que I'embranchement vers
la France se fasse par Arlon et Longwy plutét gae yn axe Luxembourg — Thionville.
Ainsi, le 15 mars 1851, d’'Hoffschmidt demande auistie de Belgique en France Firmin
Rogier de sonder le Gouvernement intérimaire friangar 'appui qu’il pourrait fournir a une
communication entre Arlon et Metz. Rogier réponeé tps deux ministres consultés, Brenier
et Schneider, respectivement ministres des Affateamngeres et du Commerce, ne sont pas
hostiles a cette création mais que l'état des timande la France ne leur permet pas de
s’engager de fagon absolue. Plus compromettant lfauenir de la ligne, Schneider laisse
entrevoir a Rogier qu’il faudrait s’attendre a aged’exécution de ce projet rencontre une
assez vive opposition de diverses localités epbatide la ville du Havre « qui craindrait que
le mouvement de transit d'une partie de I'Allemagree se dirige a son détriment par la

nouvelle voie sur Anvers?s.

A la mi-mai, d’Hoffschmidt apprend que la Compagdie chemin de fer de Strasbourg est
disposée a prolonger son chemin de fer jusqu’anmiie. Il demande par conséquent a
Rogier d’'user de toute son influence pour que detteon se prolonge vers Longwy plutot
gue vers la frontiere grand-ducale. C’est la raigoar laquelle il précise dans son courrier
gu'« il est essentiel que les |égations de Prussie® Pays-Bas ne soient point informées de

ces démarches3 A l'instar de la Prusse, le Gouvernement framce ferme pas la porte,

20 bidem

1 MAEB, APC, £ série, 2144, Nothomb (Berlin) & d’Hoffschmidt (Relies), le 15 mars 1851.

252 MAEB, APC, F'®série, 2144, Rogier (Paris) & d’Hoffschmidt (Briles), le 19 mars 1851.

253 MAEB, APC, T série, 2144, d’Hoffschmidt (Bruxelles) & Rogiem(B), le 15 mai 1851. Le ministre
rappelle ces consignes a son ministre dans unieodrtr 30 juin.
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sans pour autant céder. Le nouveau ministre frardgs Affaires étrangeres Turgot refusera

a plusieurs reprises de s’engager en faveur delgidgié™”.

De son c6té Nothomb poursuit un intense lobbyinBealin. A plusieurs reprises on lui
signifie que le Cabinet se prononcera une fois lgaetravaux préparatoires de l'ingénieur
Guiesse de Tréves seront aché¥é4’ingénieur annonce de son coté que son étudeerse
pas achevée avant octobre 1881Et de fait, Guiesse ne sera recu au départenesit d
Travaux publics qu’en février de I'année suivanteEntre-temps, Nothomb ne perd pas une
minute pour gagner un maximum de personnes a keauw chemin de fer luxembourgeois —
rhénan. Il rencontre a plusieurs reprises les #ésoluxembourgeoises mais aussi des
membres influents des groupes de pression de Teves la Sarre. |l leur prodigue des
conseils pour faire triompher leur projet de chederfer auprés des autorités berlinoises et ne
mangue pas une occasion de souligner a quel @oadristruction d’une ligne Luxembourg —
Thionville constituerait un danger pour leurs pespintéréts. Fin juillet 1851, Nothomb
rencontre également I'administrateur général desdux publics luxembourgeois Ulrich. lls
tombent d’accord pour convenir d’'un agenda comnues. luxembourgeois esperent méme
une convention a trois mais Nothomb leur indiqué&dBerlin, I'affaire n’est pas encore
mdre. En revanche, il estime qu’une conventionesiels Gouvernements belge et grand-ducal

pourrait activer les choses du coté prussfen

A Berlin, en dépit de la bonne volonté affichée, reste en coulisses tres dubitatif sur la
capacité financiere de la Compagnie du Grand Luxempa achever la section jusqu’a
Arlon et la frontiere luxembourgeoise, surtout tpre la Compagnie rencontre des difficultés
financiéres & la fin de 'ann&8 Afin d'activer les travaux en sommeil faute d'eng, le
Gouvernement belge, par la loi du 20 décembre Ht3a convention du 13 janvier 1852,
apporte son aide en garantissant un minimum déntde 4 % sur la section de Namur a
Arlon et sur les deux embranchements secondaigeBRa&stogne et la ligne de I'Ourthe. Une
fois ce geste posé par le gouvernement belge fii@sea sont menées promptement malgré

certains déboires judiciaires impliquant le directéde la compagnie et le président du conseil

254 MAEB, APC, ' série, 2144, lettre de Turgot & Rogier, Paris29%mars 1852 et lettre de Rogier &
d’Hoffschmidt du £ juillet 1852.

5 MAEB, APC, F"®série, 2144, Manteuffel, ministre prussien desaiidls étrangéres a Nothomb, Berlin, le 15
juillet 1851,

> MAEB, APC, T'®série, 2144, Nothomb (Berlin) & d’Hoffschmidt (Belies), le 2 aolt 1851.

*TMAEB, APC, T'°série, 2144, Nothomb (Berlin) & d’Hoffschmidt (Relies), le 19 février 1852.

8 MAEB, APC, F"série, 2144, Nothomb (Berlin) & d’Hoffschmidt (Relies), le 2 ao(t 1851.

9 MEYERS (J.)Coup d'ceil sur les négociations p. 152.
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d’administration. Dés janvier 1852, les travauxregment sur tout le parcours entre Bruxelles
et Namur. L’année suivante, les premiers travaut satamés entre Namur et Arf6h En
France aussi on s’active. La ligne de Nancy a Metzerminée durant I'été 1850. La section
Paris — Metz — Forbach est ouverte le 19 juin 18b2o0ussée jusque Sarrebruck le 17
novembre tandis que la section Strasbourg — NanEyodard est ouverte le 12 aolt 1852.
Ainsi, I'axe ferroviaire Béle — Strasbourg — NanreWetz est mis en service des I'été 1852.
Au cours de la méme année, la concession de la tignMetz a Thionville et a la frontiére
luxembourgeoise est cédée a la Compagnie de P&tasbourg, assimilée a I'Est francais
des I'année suivante. Par un décret du 25 mars, 1&8&@s-Napoléon accorde a cette méme
Compagnie une prorogation de concession en lui sapogquelques obligations nouvelles et
nommément la construction dans un délai de quatngées du chemin de fer de Metz a
Thionville et de 1a, dans la direction de Luxemigdtt Ce décret est accueilli comme une
douche froide par les diplomates belges car iluesgle compliquer singulierement les
négociations avec la France pour une jonction LgngwArlon. Néanmoins, Nothomb reste
convaincu que la Confédération germanique ne cdingegjamais a I'établissement d’un
chemin de fer de Luxembourg a Thionville méme sdélaration du Président et futur
Empereur francais a jeté dans le coeur de nombrnexenhbourgeois un « espoir chimérique »
qui risque de « faire perdre beaucoup de tempsGaoawwvernement belge dans ses tractations
avec le Grand-Duché et la Pru€éeLe ministre belge croit pouvoir triompher & la fiu
mois de juin 1852 lorsque le Roi de Prusse, loms dloyage a Treves, fait des promesses
formelles aux délégations belges, luxembourgeaseslemandes venues I'entretenir de la
question du chemin de f&. Mais la situation n'en demeure pas moins mysiégment
bloquée. Début aolt, Nothomb apprend confidentredlet de la part de Niebuhr, secrétaire
du Cabinet du Roi de Prusse, les raisons du blacaggee I'opposition des villes de Rhénanie
du nord comme Cologne ou Aix-la-Chapelle qui craignpour leur commerce avec Anvers,
le ministre des Finances Karl von Bodelschwingtugef de garantir a 4% d'intérét la
construction de la ligne afin de ne pas créer écguent couteux pour le budget de I'Etat. En
revanche, le reste du Cabinet serait acquis au iohee fer luxembourgedi¥'

L’intransigeance financiére de Karl von Bodelschytim’est pas sans rappeler celle de son

20 MEYERS (J.),Coup d'ceil sur les négociations.p. 147-149 ; LAMALLE (Ulysse)Histoire des chemins de
fer belges.,.p. 53 ;Le Moniteur Belge31 janvier 1852, n° 31, p. 293-298PC, 19 mars 1852, p. 882

1| EFEVRE (A.),Sous le Second Empire.p. 11-13 ; PICARD (Alfred)Les chemins de fer francais.l, p.
534 et ll, p. 17-19 ; DEMEUR (A.},es chemins de fer francais en 186(..105-106.

262 \MAEB, APC, £ série, 2144, Nothomb (Berlin) & d’Hoffschmidt (Relies), le 3 avril 1852.

23 MAEB, APC, £ série, 2144, Nothomb (Berlin) & d’Hoffschmidt (Relies), le 2 juillet 1852.

%4 MAEB, APC, T série, 2144, Lettre de Niebuhr & Nothomb, déb(t 4652.
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propre frere Ernst en 1846 lorsqu’il était a laetdt ministere de I'Intérieur. Il semble que
'opposition & la ligne soit une affaire de famitleez les Bodelschwingh. Leur ancrage nord-

westphalien n'y est peut-étre pas étrafiger

D’économique, la question va devenir militaire. 'Appui de la Belgique, dans les milieux
industriels lorrains, un large courant d’opiniorpagit qui plaide en faveur de la construction
de la ligne Thionville — Longwy — Arlon avant cetie Thionville a Luxembourg. Le conselil
du département de la Moselle et beaucoup de netéi@ins font valoir que la France a tout
a gagner sur le plan économique. Selon eux, lepbglgo-francais permet d’aspirer tout le
trafic de marchandises en provenance de la meratd Bt du bassin sidérurgique liégeois
vers une compagnie francaise. La ligne ne travgudane seule frontiere, ce qui réduit les
tarifs douaniers et les délais d’attente frontaligabituels. La réunion avec les bassins miniers
de Longwy promet de gros bénéfices aux exploitdht®ans un rapport & Berlin, le
gouverneur de la forteresse de Luxembourg le géwéraWedell avertit son Gouvernement
de l'existence de ces groupes de pression et dyedaour la forteresse que constituerait une
voie de contournement belgo-francéféeDe fait, les forteresses francaises seraienéa®li
ainsi au territoire belge par une ligne de chengrfed en dehors du contrdle de la forteresse
fédérale de Luxembourg occupée par une garnisasignne. Ce détail n'a pas échappé au
ministre de France a Bruxelles. Le 7 septembre 182Duc de Bassano avertit son
Gouvernement que la ligne du Luxembourg doit étre,\a l'instar des travaux accomplis
dans la forteresse d’Anvers, comme une sorte darange stratégique » offerte a

I'Allemagne :

« Couverte par le camp retranché d’Anvers, l'arinélge attendrait I'arrivée des secours
que lui enverrait la Prusse et celle d’'une flottglaise qui viendrait prendre position
dans I'Escaut. Le gouvernement belge hate autdittegtien son pouvoir I'exécution du
chemin de fer qui traversant le Luxembourg reltepa@r une seconde voie ferrée la
Belgique a I'Allemagne et faciliterait la promptaiaée d’'une armée allemande au cceur
du Royaume 358

265 BUSSMANN (W.), « BODELSCHWINGH, Ernst von », Meue Deutsche Biographi#, Berlin, Duncker

& Humblot, 1955, p. 350-351.

2% MEYERS (J.)Coup d'ceil sur les négociations p. 149-152 ; Le Gouverneur de la province du Inbeurg
Smits, tres intéressé que la ligne Arlon — Longeyésalise, se fait le relais auprés du Gouverneinelge des
disputes qui ont lieu en France au sujet du pascoMAEB, APC, 1 série, 2144, Smits (Arlon) a
d’Hoffschmidt (Bruxelles), le 21 mai et le 9 juiB32.

%7 Rapport non daté cité dans FEDERMEYER (EHi3enbahnen in Luxemburgp. 7.

%8 SHD/DAT, 1 M 1447, doc. n° 137, Lettre du Duc dasBano (Bruxelles) & Drouyn de Lhuys, ministre
francais des Affaires étrangéres (Paris), le 7esepte 1852.
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De sa propre initiative, le gouverneur militaireldexembourg Wedell va effectuer un voyage
a Bruxelles début septembre 1852 au cours duquehdontre notamment le ministre belge
des Travaux publics van Hoorebeke. La visite diegdrauprés du ministre est recommandée
par I'industriel luxembourgeois Norbert Metz. Cerder en profite pour vanter auprés de van
Hoorebeke tous les avantages que le commerce didmggrerait du passage de la ligne par
le Grand-Duché plutét que par la France. Selon Metaut absolument préserver la ligne de
toute ingérence francaise pour éviter des tarifshipitifs francais qui chercheraient a
favoriser le port du Havre. Norbert Metz décrit Wkdomme un homme jouissant d’'une
grande influence & Berlin de par sa position niifa°. Cette allusion nous laisse penser que
les milieux industriels luxembourgeois eux-mémetsdinexercer un lobbying soutenu auprés
du gouverneur militaire prussien pour faire avarleedossier a Berlin, ce qui a peut-étre

altéré sa compléte impartialité dans ses rapptegegiques ultérieurs.

Quoi qu'il en soit, la visite de l'officier prussiea Bruxelles se déroule sous les meilleurs
auspices. Aucun compte-rendu de ce discret rendeg-we subsiste dans les archives belges
mais la visite de Wedell fait vraisemblablementéesp a d’Hoffschmidt la signature d’'une
convention rapide avec la Prusse et le Grand-Dpohé le raccordement des chemins de fer
entre les trois pays. Tout va ensuite trés vitdddifschmidt est pressé d’en finir car le
Cabinet Rogier dont il fait partie a donné sa démis le 9 juillet suite aux résultats
défavorables des élections du 8 juin ; cette daamissst sur le point d’étre acceptée par le
Roi’’®. D'Hoffschmidt décide d'envoyer dans l'urgence @missaire de confiance a
Luxembourg doté des pouvoirs nécessaires pourrsignaccord international entre les trois
parties. Il ne s’embarrasse méme pas de conswdtatépartement des Travaux publics
pourtant directement concerné par le dossier feaimev D’Hoffschmidt s’entoure cependant
de quelques précautions. Le 30 septembre, il dbleesignature du Roi pour conférer au
diplomate belge Drou&t la qualité de ministre plénipotenti&ifé. Le 2 octobre 1852,
Drouet se rend a Luxembourg, bien décidé a fimalise accord entre les trois Etats. Les

29 MAEB, APC, F"série, 2144, ministre des Travaux publics & Haifsidt, Bruxelles, le 14 septembre 1852.
La lettre de Norbert Metz datée dti deptembre est annexée.

Z0LUYKX (T.), Politieke geschiedenis van Belgi& édition revue et corrigée, Amsterdam/Bruxelleselier,
1978, p. 108.

211 gecrétaire et conseiller de 1égation & Londresiidele 17 juin 1848. MAEB, APC,°f série, 2144, lettre
confidentielle de la Direction Politique au jugendtruction Ambroes, Bruxelles, le 27 avril 1855dJenquéte
est menée en 1855 sur les négociations de I'Etge laeec la Compagnie du Luxembourg qui connativeau
des ennuis judiciaires remettant en cause I'horilitéatle ses nouveaux directeurs.

22 MAEB, APC, T série, 2144, d'Hoffschmidt & van Praet, secréwir&oi, Bruxelles, le 24 septembre 1852.
Les pleins pouvoirs sont revétus du sceau royaDlseptembre 1852 sans que les autres membreshineCa
soient prévenus.
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négociations aboutissent a une entente parfaite EnBelgique et le Luxembourg. Les deux

gouvernements se promettent respectivement, peastold du 5 octobre 1852, de raccorder
leur réseau 'un a l'autre. Le Gouvernement belgagage a prolonger la ligne Namur —

Arlon jusqu’a la frontiere du Grand-Duché vers Shait et a la faire exécuter dans un délai
de quatre années au plus tard tandis que le Gawem grand-ducal s’engage dans les
mémes délais a exécuter la partie de la ligne jadguirontiere prussienne dans la direction
de Sarrebruci®

Cet accord est cependant entaché d’irrégularitédbdnd il est conditionné par I'approbation
prussienne de continuer la ligne sur son territ@einedirection de Sarrebruck. On espere
obtenir cette approbation au cours des négociatiemeffet, tout au long de celles-ci, Wedell
assure a ses interlocuteurs qu’il va recevoir iseesnent par courrier les pleins pouvoirs qui
lui permettrontin fine de signer la convention. Or, le statut de minigit&nipotentiaire
n'arrivera jamais de Berlin et Wedell est obligdgbister aux pourparlers en qualité de simple
observateur, a la grande déception des négocidtelgs et luxembourgeois. La signature de
la Prusse est donc reportgiae dié’*. Nothomb indique encore dans une lettre du 7 oetob
1852 que le blocage a Berlin provient toujours duistre des Finances et de I'Instruction
tandis que le Roi et les autres membres du Cabéebnt prononcés sans réserves pour une
construction du chemin de fer par I'Etat. Le mirgstles Finances ne propose quant a lui
gu’une garantie d’intérét de 3,5 %, ce qui estfiisant pour créditer I'entreprise auprés des
investisseurs. Or, poursuit le ministre de Belgjqud est a craindre que le Ministre des
Finances n’exerce une influence prépondérante efie question3$>. Face aux promesses
non tenues du gouverneur militaire, trois explmasi s’averent possibles. Soit le gouverneur
militaire de la forteresse Wedell était sincereaetru jusqu’au bout pouvoir emporter la
résistance du ministre des Finances ; soit il amagis voulu avouer a ses interlocuteurs qu'il
ne jouissait pas de l'influence dont il s’était t@ajusque la ; soit il a habilement manceuvré
tout au long de ses contacts avec les autoritgedet luxembourgeoises pour éviter que les
négociations se déroulent sans la Prusse. Ainsiecaait-il un droit de regard bien commode

sur un dossier particulierement délicat pour I'avee la place forte dont il avait la charge.

23 MAEB, APC, T série, 2144, Drouet (Luxembourg) & Hoffschmidt lectobre 1852 ; MEYERS (J@oup
d’ceil sur les négociations, p. 150-151.

2" MAEB, APC, T série, 2144, Drouet (Luxembourg) & Hoffschmidt lectobre 1852 ; MEYERS (J@oup
d’ceil sur les négociations, p. 150-151 ; FEDERMEYER (Ed Eisenbahnen in Luxemburgp. 8.

25 MAEB, APC, £ série, 2144, Nothomb (Berlin) & Hoffschmidt (Brlies), le 7 octobre 1852.
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Pour ajouter une ombre au tableau, la procédurégasément entachée d’irrégularités du cété
belge. A Bruxelles, le nouveau Cabinet a conseavéosileur libérale mais sa composition a
changé. D’Hoffschmidt est remplacé fin octobre garBrouckér&®. Ce dernier découvre
immédiatement dans les papiers du ministere letdgtla convention conclue le 5 octobre
1852 entre la Belgique et le Grand-Duché ; il raerigeDrouet pour son envoi dans un courrier
du 30 octobré”’. Le 3 novembre 1852, de Brouckére transmet naimerge texte pour
information & van Hoorebeke qui a conservé sonefmiile des Travaux publitd. La
réponse du ministre a tout lieu de surprendre dei@kere ; dans un style tres énergique, il se
plaint de la procédure cavaliere avec laquelletlgagtement des Affaires étrangeres est passé
au-dessus du sien. Van Hoorebeke doute grandenmentieqGouvernement acceptera de
signer la convention, cela d’autant plus que laid# quatre années fixé unilatéralement pour
la réalisation par I'Etat de la section Arlon —rfti@re luxembourgeoise est entierement
suspendu a I'avancement des travaux de la ligneuNamArlon, travaux qui, rappelle-t-il,
dépendent du bon vouloir d’'une compagnie privé@assé financier tourmefifé Une note

de la Direction Politique insérée dans le dossidique pour sa défense qu’Hoffschmidt a
mené seul toute cette affaire « a l'insu des buweau« Cela est-tellement vrai, indique la

note, que les pleins pouvoirs de M. Drouet sonbenau dossier’s’.

Le 15 novembre 1852, de Brouckere, qui avait chaxgthomb de poursuivre les
négociations ferroviaires avec la Prusse sur |l@ blasnouvel accord belgo-luxembourgeois,
lui demande alors instamment d’attendre de nouvdtistructions au regard des irrégularités
du dossie®’. Il transmet par ailleurs le 18 novembre aux Twavaublics les instructions
données par son prédécesseur a Firmin Rogier ptiveala prolongation du chemin de fer
en territoire francaf§® Sur ses négociations avec la France, Hoffschitait également
resteé tres discret envers ses collegues. Nothouilsug I'affaire depuis le début, fait le point
le 20 novembre 1852. Le Cabinet prussien a finigeaepter le principe du chemin de fer de
la Saar mais a confié & un commissaire le soinawiskr aux moyens d’exécution »
notamment sur la question de l'intervention finaneide I'Etat. L’affaire risque donc encore

de prendre du temps de ce coté. Or le temps pmesteNothomb, « car si le Gouvernement

278 | UYKX (T.), Politieke geschiedenis.p. 109.

2T MAEB, APC, F"série, 2144, De Brouckére & Drouet, Bruxelle§Oectobre 1852.

2’8 MAEB, APC, F"série, 2144, De Brouckére & van Hoorebeke, Breselé 3 novembre 1852.

29 MAEB, APC, Fsérie, 2144, Van Hoorebeke a de Brouckére, Biesxee 9 novembre 1852.

280 MAEB, APC, Fsérie, 2144, Note non datée de M. de Garcia.

21 MAEB, APC, £ série, 2144, De Brouckére (Bruxelles) & Nothomér({B), le 15 novembre 1852.
282 MAEB, APC, Fsérie, 2144, de Brouckére a Van Hoorebeke, Breselé 18 novembre 1852.

244



francais décrete le chemin de fer dit des Ardenteda Meuse a la Moselle le long de notre
frontiere, 'embranchement par Longwy a Arlon dexiea extrémement probable et la ligne
en Belgique de la Meuse & la Moselle perdra dérsportance $°

Pendant que la Prusse tergiverse, des pourpaoer&stames entre la Grande Compagnie du
Luxembourg et la Compagnie du chemin de fer desBtnarg. En décembre 1853, on
annonce qu’un accord a été conclu ; il prévoitdalisation de la ligne Arlon — Longwy —

Thionville?®

Ces rumeurs économiques ont spécialement poectiflg’agir sur le cours des

actions en Bourse et de faire pression sur les &aements concernés. De fait, elles font
réagir Berlin. Le ministre du Commerce et de I'lettie von der Heydt demande des
compléments d’information & Nothomb a la fin du snde décembre. Ce dernier interroge
Bruxelles tout en déplorant que le dossier soijoimg aussi bloqué a Berlin. Au refus du

ministre des Finances d’accorder la garantie a’d§oute la lenteur des travaux en Belgique :
« on a calculé qu’en travaillant comme on I'a fagqu’a présent, ce ne sera pas trop d’'un

demi-siécle pour achever cette ligrfé®»

3. Une intervention décisive de Bismarck (1854-1859

Les autorités luxembourgeoises sont particulierénagacées du manque de discernement
prussien : I'absence d’'une garantie de 4% aux Esn@enaires pour le prolongement de la
ligne en Allemagne signifie a terme I'enclavemetr@mique du territoire grand-ducal. En
désespoir de cause, face aux progrés du projediregcais, elles s’adressent directement a
la Diéte de Francfort via la commission fédéralaetommission militaire afin d’obtenir son
intervention diplomatique aupres de la Belgique rp@mpécher le projet concurrent
d’aboutir®. Cette fois, les autorités allemandes mordenargliment stratégique, y compris
en Prusse. Le 9 janvier 1854, Bismarck, ministéniplotentiaire de la Prusse a la Diéte de
Francfort, est informé de l'initiative luxembourgs® par son collége le comte von Waldersee
qui représente pour sa part les intéréts militgwressiens au sein de la commission militaire
de la Diete. Dans son rapport envoyé a ManteuBedmarck attache un grand prix a la

guestion :

23 MAEB, APC, F'®série, 2144, Nothomb (Berlin) & de Brouckére (Bties), le 20 novembre 1852.

4 MEYERS (J.), Coup d'ceil sur les négociations..p. 152 ; FEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen in
Luxemburg.,.p. 8.

285 MAEB, APC, £ série, 2144, Nothomb (Berlin) & de Brouckére (Btles), le 21 décembre 1853.

e HAAG (Emil), Bismarck und Luxembourg.p. 418.
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« Au point de vue militaire et commercial, I'impanice de la question ne saurait faire
I'objet d’'un doute, car il s’agit de savoir si Ipkaces de la frontiére frangaise ou celle de
la frontiére prussienne seront reliées entre elles/ec le systeme de défense belge, et si,
dans un avenir éloigné et surtout aprés I'achevemes lignes des Alpes, la ligne en
question pourra étre considérée comme la voiepir@sable du trafic entre I’Angleterre
d’'un cbté, et I'ltalie, I'Orient et les Indes, dadtre. A mon avis, il est fort regrettable
que les propositions de la méme compagnie, quij@uedihui I'intention de construire
une ligne passant par Thionville, aient échouégeiil s’agissait d'une ligne allant de
Luxembourg & Tréves et Saarlouis, sur notre redugadantir I'intérét & 4 pour 106%

A nouveau, I'on constate a travers la corresporel@ecBismarck que la question du chemin
de fer luxembourgeois rhénan est étroitement liée @oncurrence que se livrent Prusse et
Autriche au sein la Confédération. Bismarck apprégciodérément que le représentant
autrichien Prokesch ne lui ait pas transmis plugeintentions luxembourgeoises. De méme,
il se montre trés peu enthousiaste a l'idée de besirintéréts militaires de Berlin défendus

auprés de la Belgique par une démarche diplomatigua Confédération :

« Quoi gu'il en soit, je ne sais si nous ferionsrbd’essayer de défendre, en recourant a
la Confédération, et particulierement a [I'Autrichées intéréts stratégiques et
commerciaux qui nous touchent plus que tout autat, Eet si par ce moyen nous
pourrions y arriver a des conditions acceptablexefte fin, il a été convenu entre le
comte de Waldersee et moi qu’il reconnaitrait ddmscommission militaire les
inconvénients que présente la ligne de Longwy a&zMetpoint de vue stratégique, sans
toutefois prendre fait et cause pour la propositlongouvernement de Luxembourg, et
gu’il s’abstiendrait de se prononcer sur les moygqodl y aurait a employer pour
empécher la construction de cette ligne, attendel cpite question rentrait dans le
domaine de la politique puré®

Pour modérer l'activité diplomatique de la DiéteisBarck s’appuie sur le caractére

stratégique de cette question ferroviaire qu’il ptenprésenter devant les représentants
allemands, a tort ou a raison, comme suffisammemageante pour engendrer des difficultés
avec la France. Dans sa réponse a Bismarck lentiejal854, le ministre-président prussien

Manteuffel approuve la démarche proposée par sgasentant a Francfort. Il s’en suit que la

commission militaire de la Diéte décide de ne pada’officieusement de l'affaire a

'assemblée fédérale et de laisser a la Prusstidtime de la démarche diplomatique. Il

s’agirait de demander a la Belgique si I'on peuefpasser la ligne par Luxembourg, Treves

287 Bismarck (Francfort) & Manteuffel (Berlin), le @nyier 1854, inCorrespondance diplomatique de M. de
Bismarck (1851-1859)publiée d’aprés I'édition allemande de M. de Posger, sous la direction et avec une
préface de M. Th. Funck-Brentano, traduction de_Mschmitt, Paris, Plon, 1883, I, doc. n° 78, p22ln coup
d’ceil sur une carte ferroviaire de 1855 permet dsurer aisément le caractére stratégique de larrégi

28 | ettre de Bismarck (Francfort) & Manteuffel (Be)lile 9 janvier 18549p. cit.
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et la Sarre, au lieu de la faire passer par Lon@veyte proposition de la commission militaire
est finalement adoptée par la Diéte le 12 mars 18t4 ces entrefaites, le Gouvernement
prussien a déja devancé la résolution fédéralelisarg les conseils de Bismarck formulés le

9 janvier :

« Quant a l'affaire elle-méme, je prie Votre Exealie de décider si et comment nous
devrions agir auprés de la Belgique pour empéceheohcession d’'une ligne de chemin
de fer par laquelle les places belges seraiemea®lavec le systeme de défense francais,
tandis qu’elles resteraient séparées de Luxembder§aarlouis et de Coblent?%

En cas de conflit, une ligne Sarrebruck — LuxemgoeuArlon — Namur permettrait en effet,
avec la ligne déja existante Aix-la-Chapelle — \fers— Liege, de projeter en un minimum de
temps des troupes allemandes sur la Meuse et giecainsi un fleuve dont la maitrise s’est
avérée cruciale durant les guerres napoléonieruhas.armée francaise présente avant les
Prussiens sur la ligne de la Meuse belge risqudeaitréer un front inexpugnable face a la
Prusse en contournant habilement les positiongiéas du Rhin moyen. C’est ce qu’explique

en substance Bismarck le 10 janvier 1854 au mengrBelgique a la Diete de Francfort :

« Aux yeux du comité de la Diéte, qui fera sanstel@artager son opinion a I'assemblée
générale et a la commission militaire, cette caitsion serait extrémement préjudiciable
au systéeme de défense de I'Allemagne et de la @#dgiElle aurait pour premier effet
d’ouvrir par la province du Luxembourg une entraeile aux troupes francaises jusque
dans les murs de Namur, et ensuite dans le caa Btahce viendrait éventuellement a
s’emparer de I'une ou l'autre de nos places fodesCharleroy ou Namur par exemple,
d’établir un lien direct et prompt entre la lignesdorteresses francaises de la frontiére du
Nord avec la ligne de I'Est, et de faciliter auks communications de deux armées
appuyées sur ces deux lignes, tandis qu'en mémestdaes chemins allemands de
Cologne et de Manheim resteraient sans aboutissantans vers la forteresse de
Luxembourg $%.

Suite a cette démarche, le Baron Du Jardin s’eraprds demander a Bismarck si cette prise
de conscience tardive de la part de la Prusserjesxemilitaires de la ligne a construire allait
enfin décider son Gouvernement a garantir les 4#télét réclamés depuis longtemps par les
concessionnaires. Bismarck est forcé de reconngiiee les antécédents de la politique
financiére de I'Etat ne lui permettent pas de garda ligne a plus de 3,5% au risque de voir

arriver au ministére des Finances une vague damé&tions pour des concessions précédentes

289 ettre de Bismarck (Francfort) & Manteuffel (Be)lile 9 janvier 1854, i€orrespondance diplomatique de
M. de Bismarck., I, doc. n° 78, p. 212-213.
20 MAEB, APC, F"série, 2144, Baron du Jardin (Francfort) a de Bkéte (Bruxelles), le 11 janvier 1854.
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et a venir. Néanmoins, Bismarck ne désespére pdsediir auprés de la Confédération le
demi-pourcent manquant. Au cours de cet entretiet && Baron Du Jardin, le diplomate
prussien demande nettement aux Belges de freintr torme de négociation ferroviaire avec
la France au nom de leur neutralit¢ bien compriseeconnait certes que la France a
parfaitement le droit de construire un chemin deptaalléle au chemin belge sur le territoire
francais « mais encore ne faut-il pas se laisséirdotement devancer par elle ; et il est
d'autant plus urgent d'agir que parmi les condsiode la concession accordée a la
Compagnie du Luxembourg, il en est une qui ne knmet pas de construire un second
embranchement soit par la France, soit par I'Allgnga qu'au plus tét dix ans apres

I'établissement du premief%.

La démarche diplomatique allemande entraine enidedgun échange de correspondance
entre les Affaires étrangeres et la Guerre. Le strimide la Guerre le général Anoul est
informé par un courrier du 17 janvier 1854 desfgrigratégiques de la Prué¥eSa réponse

du 4 février est un réquisitoire tres engagé acbetre de la politique ferroviaire belge des
dernieres années qui a consacré une ouverture goagpléte des frontieres belges au

détriment de la sécurité du pays :

« Lors de la construction des premiers cheminsedestir le continent, les conseils de
guerre de toutes les puissances comprirent tousit@udinfluence que ces voies
nouvelles de communication devraient exercer suopegrations stratégiques des armees.
Les directions a donner a ces chemins, les poiniss@evaient atteindre la frontiére ont
fait I'objet de leurs préoccupations les plus cantds. Les conseils de guerre ne laissent
aboutir les voies ferrées qu’a des forteresseits geillent avec soin a ce que leur tracé,
aux abords des lieux fortifiés, ne nuise pas @ieef de ceux-ci. En un mot, le soin de la
défense nationale n’est jamais ni sacrifié ni camps. En Belgique, les choses se sont
passées bien differemment : ici le soin de la d&fenété presque completement sacrifié,
si bien que la capitale méme se trouve aujourdioni seulement ouverte aux entreprises
régulieres d’'une armée pourvue de tout, mais ete bet le Gouvernement avec lui, aux
violences d’'un coup de main imprévu. La Francey pauciter que ce c6té, peut pénétrer
dans le cceur du pays sans rencontrer ni Tourn&jons, ni Charleroy 35>,

Dans le méme rapport, le ministre belge de la @uééplore encore qu’outre les directions
facheuses en dehors du rayon d’action des plactss fmn ait également choisi des tracés
regrettables pres des enceintes fortifiées. Onl@tairement fait une bréeche dans I'enceinte

de Mons, « place frontiere exposée aux surprisés Mamur, on a formé une « sorte de

! hidem ‘
22 MAEB, APC, T'®série, 2144, de Brouckére & Anoul, Bruxelles,Agahvier 1854.
*®MAEB, APC, T'série, 2144, Anoul & De Brouckere, Bruxelles, févier 1854.
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parallele » autour de I'enceinte et le ministre far ailleurs état de sa vigilance constante

pour éviter & Charleroi un tracé « autorisé déjaupaarrété spécials'

Le général Anoul s’est en fait saisi de cette eff@our décharger toute sa colere contenue a
propos des choix économiques de ces derniéres santéeonclut son rapport par une
réflexion plus neutre ; selon lui, cette questiosuatout pour la Belgique une importance
politique et non stratégique. Dans la mesure awlavelle liaison internationale aboutit a la
forteresse de Namur, la sécurité du pays n’estnpaisacée. Il confie donc aux Affaires
étrangeres le soin de décider s’il faut tenir cages alarmes allemandes qui reposent sur

des considérations tout a fait Iégitimes :

« Elle [’Allemagne] se préoccupe de la Meuse eladdirection des chemins de fer qui y
aboutissent, parce qu’elle sait que la possessda tigne d’opérations que la vallée de
cette riviere constitue est tout a fait décisivaurDautre c6té, le projet de chemin de fer
de Metz a Namur tourne et annihile la forteresséuwembourg, et cette considération
seule a assez de poids pour que I'Allemagne fggsel @ tous les moyens propres a en
empécher la réalisatiorf.

Entretemps, Nothomb informe Bruxelles que la réasis¢ du ministre prussien des Finances
Karl von Bodelschwingh est enfin levée. Le 30 janvi854, le Roi a signé un rescrit de
cabinet par lequel le Gouvernement s’engage a fgamantir un minimum de 4% a la

compagnie qui se chargera du chemin de fer de $r@warrebruck. Nothomb note que « la
crainte de voir le chemin de fer du Luxembourg beigttaché par Longwy aux chemins de

fer francais n’est probablement pas étrangéraéstalution qui vient d'étre prisé.

En dépit de I'avertissement de Bismarck, en Belgign n’a pas du tout abandonné le projet
d’embranchement Arlon — Longwy en complément deglae Arlon — Luxembourg — Tréves.
L'intérét de la Belgique, déclare de Brouckére damgourrier & Firmin Rogier du 25 février
1854, est qu'outre la ligne en direction de TreveSarrebruck, s’établisse a Arlon une
bifurcation vers la France avant qu'un embrancherharembourg — Thionville n’empéche
pour dix ans au moins cette jonction directe. geSprojet se réalisait, nous ne pénétrerions en

France que par le Grand-Duché, c’est-a-dire que tms produits devraient transiter par le

294 |bidem Les protestations du Génie belge sur l'arrivéeidemin de fer & proximité de I'enceinte des places
fortes concernent surtout I'ouverture de la fromtiavec la France. Elles sont contextualiséesréisagians notre
chapitre sur la frontiere franco-allemande.

2% bidem

2% MAEB, APC, F"®série, 2144, Nothomb (Berlin) & de Brouckére (Bties), le 31 janvier 1854.
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Zollvereinpour arriver & Thionville, Metz, Nancy, Strasboetda Suisse3’. De Brouckére
souligne par ailleurs dans le méme courrier l'offms inévitable de la politique
commerciale belge avec celle poursuivie par lesfBas dans le Grand-Duché.

A partir de ce moment, les diplomates belges vounttiptier les démarches aupres du
Gouvernement impérial francais pour faire triompheur projet®. De son coté, le
gouvernement luxembourgeois soumet pour approbatlarcommission militaire de la Diete
le projet de construction d’une ligne Luxembourghionville — MetZ%°. Sur la proposition
motivée de la commission militaire, la Diete répalaghs la séance du 23 novembre 1854 que
l'intérét stratégique de la place fédérale de Luxeunng ne s’'oppose pas a ce que I'on entre
en négociation avec la France sur I'exécution d’ligee de Luxembourg a Thionville se
raccordant avec celle de Metz. Bismarck considane bon ceil I'initiative luxembourgeoise

qui postposera inévitablement la construction dmbranchement belgo-francais :

« Il ne peut étre que dans notre intérét et dals de la Confédération de faire échouer,
par la construction de cette ligne, le projet qaiemnt la Compagnie de Paris-Strasbourg
et laGreat Luxemburg Compange faire passer la ligne de Namur-Arlon, actnedat

en construction, par Longwy et Thionville, en taumh Luxembourg, et de ne pas
construire, d’ici a dix ans, de ligne concurrente ke territoire luxembourgeois. Le
général de Wedell a déja appelé I'attention du gowement de Votre Majesté et celle de
la Diéte sur les dangers qu’entrainerait I'exécutie ce plan pour la place fédérale de
Luxembourg ; ..3%»

Dans le méme rapport, Bismarck affirme que les dénes faites par la Prusse a Paris et
Bruxelles pour entraver la réalisation du projenaorent semblent avoir été couronnées de
succes. En Belgique, on n'a guére tenu compte desissements allemands mais il est un

fait qu'a Paris, le Gouvernement frangais a tolgaefusé de s’engager de fagon absolue sur
la définition du tracé de I'embranchement luxemigeois®".

Les chemins de fer situés a proximité des frorgiatin pays sont des armes a double

tranchant. S’ils sont sous contréle, ils constituam temps de guerre des voies royales pour

convoyer les troupes jusqu’a l'extréme limite duriteire. En revanche, s’ils sont

27 MAEB, APC, F"®série, 2144, de Brouckeére (Bruxelles) & Rogierigpde 25 février 1854,

2% MAEB, APC, T série, 2144, de Brouckére (Bruxelles) & Rogierigpale 22 avril 1854, le 9 septembre
1854 ; Rogier (Paris) a de Brouckére (Bruxelles),1 septembre 1854, le 21 ao(t 1854 et le 15¢ad@55.

29 HAAG (Emil), Bismarck und Luxembourg.p. 419-420.

309 ettre de Bismarck (Francfort) & Manteuffel (Beylile 22 décembre 1854, @orrespondance diplomatique
de M. de Bismarck,.l, doc. n° 95, p. 355.

1 MAEB, APC, F"®série, 2144, Rogier (Paris) & de Brouckére (Biesglle 15 janvier 1855.
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insuffisamment protégés et que I'avancée ennentiglas rapide, les chemins de fer se
transforment en couloirs de pénétration impitoysbleoutil se retourne alors contre son
créateur. En soutenant le développement des vaesothmunication luxembourgeoises,
Bismarck est un peu en avance sur son temps. #sdépainsi la conception désuéte encore
partagée dans certains cercles militaires allemehuohe frontiere nécessairement hermétique
a toute incursion étrangere. Ce qui ne signifie pasr autant qu'il se désintéresse de
l'importance stratégique du territoire luxembourigedans la défense de I'Allemagne. Si la
pierre des forteresses s’effrite sous le coup de®rts de plus en plus puissants, si les
territoires s’ouvrent de toutes parts aux nécessitecommerce, Bismarck est bien conscient
gue les constantes géographiques demeurent. Damapport envoyé a Manteuffel le 2
février 1855, il souligne a nouveau I'enjeu milieade la question :

« Selon moi, il serait peut-étre important pour ie®réts de la Prusse de presser le
ministere du commerce pour qu’il donne une pronsplation a I'affaire, attendu que la
construction de la ligne en question serait le seolyen de rendre a la place de
Luxembourg son importance stratégique, qui a ég $acrifiee dans les derniers temps.
L’espérance d’arriver a ce but serait peut-étrelpgour longtemps, sinon pour toujours,
si, par suite des contre-projets actuels, a lasaain desquels on travaille si activement,
Luxembourg était incorporé au réseau franco-bellfe »

Le diplomate prussien a compris des le début deéemn1850 que le réle dévolu aux places
fortes devait s’adapter a la révolution du raddexpansion du commerce. L'efficacité d’'une
armée se mesurera désormais moins a I'épaisseuredgmrts derriere lesquels elle s’est
retranchée qu’'a sa capacité de projection rapiddesterrain pour garder le contréle des
localités stratégiques et des voies de passagdotidations permanentes deviennent a ce

titre des adjuvants d’une armée mobile et fleXfBle

Outre l'appui de Bismarck, les autorités luxembewiges peuvent aussi compter sur
I'activisme du gouverneur militaire de Luxembougglon un rapport de Nothomb du 23 avril

1855, « c’est aux démarches du général de Wedektodil I'arrété royal du 5 de ce mois par

392 | ettre de Bismarck (Francfort) a Manteuffel (Be)lile 2 février 1855, citée en note infra-paginale
Correspondance diplomatique de M. de Bismarck.doc. n°® 95, p. 356.

393 Aprés lindépendance du Grand-Duché en 1867, éegmgux francais et prussiens restent préoccupda pa
lenteur du démantélement de la forteresse. Entégagleu leur importe I'état des fortifications eetes ; ils
craignent surtout que la ville de Luxembourg ne stilisée par I'ennemi au début du conflde Stenay a
Tréves Travail d’hiver de M. le commandant Clerc. iégiment d’infanterie, Saint-Omer, le 15 avril D89
SHD/DAT 7 N 1163. A cbté de ce travail de 1890 fant dans ce dossier des renseignements transroguesl
des décennies écoulées sur le démantélement derttaetse et le réseau ferroviaire luxembourgdtss.
témoignent bien de l'intérét toujours présent adéa la position stratégique du Luxembourg.
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lequel le Gouvernement Prussien garantit aux awtioes du chemin de fer de Treves a
Sarrebruck et a Wasserbillig, 4% a perpétuité,eesenréservant qu’un tiers des bénéfices au-
dela de 5%, en se chargeant de la constructionhdmia dont le colt est évalué a dix
millions de thalers et en consentant a ce queramssion a laquelle la direction sera confiée
soit nommée par I'Etat et par la Société. RarenbenBouvernement Prussien a fait des
conditions aussi avantageusé%'»De méme, toujours dans cette idée de contrerdgtp
d’embranchement franco-belge, Wedell aurait ef@ctn séjour a Paris avec I'administrateur
général de I'Intérieur du Grand-Duché. Au courscdeséjour, la construction du chemin de
fer de Luxembourg a Thionville aurait été décidéedatriment des Belges. Et Nothomb
d’'ajouter dépité « enfin, plus que jamais il es¢gtion du chemin de fer de I'Eyfel, c’est-a-
dire de la continuation jusqu’a Tréves du chemirfaetedéja concédé de Diren a Schleiden.
Toutes ces combinaisons se font abstraction fatéadCompagnie du Grand-Luxembourg

laquelle n'a jamais inspiré la moindre confianceGmuvernement Prussief’s

L'année 1855 voit donc I'aboutissement des effdutsembourgeois pour se doter d'un
chemin de fer. Les négociations entre le Gouverneérgeand-ducal et les Gouvernements
étrangers se concrétisent. En avril 1855, le n@rgstprussien en charge du Commerce
demande a la direction des chemins de fer de Saanlelle se joindre au c6té du Comité du
Chemin de fer Trévirois pour la construction du rofre de fer Sarrebruck — Treves —
Luxembourg. En juin de la méme année un trait€é@stlu avec le Gouvernement belge pour
la construction d’'un chemin de fer de la frontibiege a travers le Grand-Duché vers la
frontiere prussienne. Le 25 septembre 1855, legtdire francais des Affaires étrangeres fait
savoir que toutes les mesures seront prises paurdagehemin de fer de Thionville a la
frontiére grand-ducale (décret du 25 mars 1852) exutrepris dans les plus brefs dél3is
Enfin, deux entrepreneurs de Nancy, Adolphe Fab@nguier, et Stéphane Jouve, ingénieur,
proposent leur candidature pour la constructionrékeau grand-ducal. lls concluent une
convention provisoire avec le Gouvernement le 9endwe 1855. La concession est ratifiée

par la loi du 25 novembre 1855 :

304 MAEB, APC, T' série, 2144, Nothomb (Berlin) au Vicomte VilainlX| ministre des Affaires étrangéres
(Bruxelles), le 15 janvier 1855.

305 MAEB, APC, F' série, 2144, Nothomb (Berlin) au Vicomte VilainlX| ministre des Affaires étrangéres
(Bruxelles), le 23 avril 1855.

%% MEYERS (J.), Coup d'ceil sur les négociations..p. 155; FEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen in
Luxemburg.,.p. 8.
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« (...) le Gouvernement a concédé (...) aux sieurs gtamFavier, banquier, et Stéphane
Jouve, ingénieur civil, tous deux domiciliés a Ngntes lignes de chemin de fer
suivantes : De la frontiére belge, par ou presn8igi a la frontiére prussienne, par ou
pres Wasserbillig, en passant prés Luxembourg, $eusanon de la place, avec
embranchement aboutissant a la frontiére frang@nse Dudelange et Frisange. (...) le
Gouvernement a concédé, (...) au sieur Adolphe Favi@arommeé, une ligne de chemin
de fer partant de la station de Luxembourg, ou biamchant sur la ligne de Luxembourg
vers Arlon et se dirigeant par Diekirch vers Weiswach, pour aboutir a la frontiére du
nord du Grand-Duché&¥.
Notons que les termes de la convention sont suoiffisent souples pour permettre une
certaine flexibilité du tracé mais il apparait cdanent que 'embranchement vers la France est
d’'ores et déja décidé. Ceci provoque une grandeptién de la part du gouverneur provincial
du Luxembourg belge Smits qui n'a pas ménagé destefdepuis plusieurs années pour
eviter que le commerce belgo-francais ne passd.ypeembourg. Ce dernier encourage le
Gouvernement belge a continuer ses efforts pousaiégavec la France la construction de la
ligne Arlon — Longwy, que la ligne Luxembourg — @hville soit construite ou nd%¥. Sur
pression du ministre belge des Travaux Publics Dyrtes démarches diplomatiques belges
continueront dans les mois a venir afin de baérel francais tant qu'il est challd Dans un
courrier du 20 juin 1856, Dumon déplore d’aillelgs pressions incessantes faites a Paris par
la société concessionnaire des chemins de fer aanboourg pour que la ligne Longwy —
Arlon ne soit pas construite. Dumon suggere auass @e courrier gu'’il est dans l'intérét de
la Belgique d’avoir une communication directe aleeErance, sans « passer sous le canon de

la forteresse de Luxembourd'

Le passage du chemin de fer « sous le canon »plada est en effet clairement précisé dans
tous les accords qui président a I'établissementédaau grand-ducal. Il est encore rappelé
dans l'arrété royal grand-ducal du 5 mai 1856 fiXartracé de la ligne de chemin de fer de

Luxembourg vers la frontiere francaise et Thiowvill

« La ligne de chemin de fer de Luxembourg a latfesa francaise vers Thionville

prendra son origine sous le canon de la forterdsséuxembourg, passera dans les
environs de Bonnevoie, par les territoires de Feyga Bivange, Berchem, Livange,
Bettembourg et Dudelange, pour aboutir a la froaetide France dans la direction de

307 Mémorial Iégislatif et administratif du Grand-Duckié Luxembourgn® 27, £'décembre 1855, p. 177-178.
S8 MAEB, APC, £ série, 2144, Smits (Arlon) & Vilain X1l (Bruxels), le 19 décembre 1855.

39 MAEB, APC, T série, 2144, Van Hoorebeke, ministre des Travaibtigs, & Vilain XIlII, Bruxelles, le 25
mars 1856.

310 MAEB, APC, F*®série, 2144, Ministre des Travaux publics & Vildliil, Bruxelles, le 20 juin 1856.
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Zouftgen et se raccorder avec le chemin de fer é¢z Ndar Thionville a la frontiére
grand-ducale 3%

hY

Suite a des problémes financiers, I'entreprise amae pas suffisamment vite. Le
Gouvernement grand-ducal consent alors a une ctiomeplus avantageuse avec Favier et
Jouve. La convention du 4 — 28 novembre 1856 ,éatie £’ décembre 1856, oblige Favier a
réaliser la ligne du nord mais en échange, le Gmaveent lui accorde une subvention de
trois millions de francs. Concernant la fortereslemt la traversée augure de nombreux
suppléments au cahier des charges, « les conceasiEsmsont dispensés de toute contribution
aux travaux de fortification que I'établissemerd la gare de Luxembourg et le passage par le
rayon de la forteresse peuvent rendre nécessainesais ils supporteront seuls les
conséquences de la servitude militaire relativeraertconstructions qu’ils établiront dans le

rayon de la place®$?.

Mais les aides gouvernementales ne suffisent pdsleit 1857, Favier et Jouve décident de
céder leurs droits & une société nouvelle qui ptembm de Société royale et grand-ducale
Guillaume-Luxembourg. Les statuts de la société& sgprouvés par I'arrété royal grand-
ducal du 2 mars 188%. Au cours de I'année 1858, les travaux s'accétéeetes textes de loi
se succedent. Le point de jonction sur la lignéueembourg a la frontiere belge vers Arlon
est fixé par une convention du 13 mars 1858t I'arrété royal grand-ducal du 9 juin 1858
détermine le tracé de la ligne de chemin de fdrudembourg & la frontiére bel@ L'arrété
royal grand-ducal du 16 octobre 1858 détermine gaduni le tracé de la ligne de chemin de

fer de Luxembourg & DiekircH.

La ligne Namur — Arlon est ouverte au trafic le 8@¢tobre 1858. Le 30 octobre, la
construction de la gare de Luxembourg comm&ndce’arrivée du chemin de fer modifie

progressivement I'urbanisme de la capitale granchiduen libérant certains quartiers de leurs

311 Mémorial législatif et administratif du Grand-Duckié Luxembourgn® 12, 7mai 1856, p. 113-114.

312 Mémorial législatif et administratif du Grand-Duckié Luxembourgn® 31, 3 décembre 1856, p. 273-275.
313 WAMPACH (Gaspard)Le Luxembourg neutre, étude d’histoire diplomaticetede droit international
public, Paris, A. Rousseau, 1900, p. 324-326 ; ACCARAMNN\chel), Histoire de la « jonction belge-grand-
ducale » : le chemin de fer Spa-Gouvy. Ses métdregs et son impact sur la région (1863-19@d¢face de
Michel DUMOULIN, Louvain-la-Neuve, Collége Erasmi99, p. 21-22.

314 LEFEVRE (A.),Sous le Second Empire p. 40.

315 Mémorial Iégislatif et administratif du Grand-Ducké Luxembourgn® 15, 15 juin 1858, p. 125-126.

3% Mémorial Iégislatif et administratif du Grand-Duckié Luxembourgn® 25, 19 octobre 1858, p. 185-186.
3" FEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen in Luxemburgp. 10.
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servitudes militaire€® Les Luxembourgeois assistent déja aux prémicéa tansformation
de leur « ville-forteresse » en « ville ouverté®»Les exigences défensives du gouvernement
militaire de la forteresse de Luxembourg se matafdsune derniére fois. En dehors des huit
millions de francs avancés aux concessionnairggskau, le Gouvernement grand-ducal doit
supporter les travaux de fortification et ceux dé&pldcements de batiments ou autres
établissements militaires nécessités par le pasdagehemin de fer. Ces travaux sont
entrepris début 1859, quelgues mois a peine avaatguration de la ligne Luxembourg —
Arlon en octobr&®. Le 10 mars 1859, le tracé de la ligne de Luxemipgula frontiére
prussienne vers Tréves est fiXé Enfin, le 31 mai 1859, le Gouvernement grand-Hatéa
Prusse fixent précisément le point de jonctionadbgne & Wasserbilli§% Pour des raisons
techniques, le tracé sur le territoire luxembouigest modifié par I'arrété royal grand-ducal
du 2 juin 18667,

Malgré quelques avatars financiers, les premidggges sont inaugurées en octobre 1859 :
Luxembourg — Arlon le 3 octobre 1859 et le lendemhauxembourg — Thionville. Le trongon
Luxembourg — Wasserbillig est ouvert le 29 aolt1186ivi le 21 juillet 1862 par la mise en
service de la section Luxembourg — Ettelbrick prgée le 16 novembre 1862 jusqu’a
Diekirch. En 1861, la Société royale et grand-ducaleGuillaume-Luxembourg
concessionnaire du réseau grand-ducal, a obtepanieession des lignes de Diekirch a la
frontiere belge vers Weiswampach. Aux difficultésahcieres s’ajoutent pour le trongon
septentrional des difficultés techniques. Le trau8al prévu a partir de Diekirch par les
hauteurs en direction de Weiswampach doit étre ddvaré au profit d’'un tracé reliant
Ettelbriick a Trois-Vierges par les vallées de laeSila Wiltz, la Clerve et la Woltz et
aboutissant finalement a la frontiére belge preBel&ain — Gouvy. La mise en service de la

section Ettelbriick — Trois-Vierges (Ulflingen) riau que le 15 décembre 1866. Les trains

318 pour un apercu détaillé des transformations appsra la forteresse aprés I'arrivée du chemin devfér
BISDORFF (Paul)Die Preussische Besatzung in der Festung Luxem{i886-1867), Das Festungsterrain
und die FestungsrayonbestimmungenHemecht, Zeitschrift fir Luxemburger Geschict¥ll, 1965, p. 67-
74.

319 Sur limpact dans l'imaginaire collectif luxemb@eois de cette révolution copernicienne urbanistioyoir
la thése de doctorat de PHILIPPART (Robert Lébankembourg, de I'historicisme au modernisme, della
forteresse a la capitale nationaleouvain-la-Neuve, Thése de doctorat en Hist@66)6.

320 Mémorial 1égislatif et administratif du Grand-Ducklé Luxembourgn® 4, 8 février 1859, p. 13-14.

321 Mémorial 1égislatif et administratif du Grand-Duckié Luxembourgn® 11, 26 mars 1859, p. 57-58.

322 MEYERS (J.)Coup d’ceil sur les négociations p. 163.

323 Mémorial |égislatif et administratif du Grand-Duckié Luxembourgn® 14, 9 juin 1860, p. 85-86.
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franchissent la frontiére belge le 20 février 1867Les bases du réseau ferroviaire grand-
ducal sont désormais posées. Un axe nord-sud aitom est-ouest traversent le Grand-Duché
de part en part.

4. La complexification du réseau belge.

La construction de la ligne Bruxelles — Namur —ofirk- Luxembourg est la premiére d’'une
longue série dans la province du Luxembourg. Laifieation du réseau ferroviaire s’y étale
ensuite jusqu’a la veille de la Premiere Guerre aireda. La multiplication des routes et des
chemins dans cette province diminue ainsi progressént le caractere infranchissable de la
« barriere » des Ardennes belges. Deux embrancherdeivent venir se greffer a la ligne
Namur — Arlon — frontiere luxembourgeoise. Premm&zat, la ligne de I'Ourthe réclamée par
I'Union des Charbonnages liégeois, qui doit senaatter a la ligne existante Namur — Arlon
a hauteur de Marche et permettre d’éviter le dgan™Namur. Ce projet comporte également
un embranchement a établir sur 'Ambleve. Deuxiéimnun projet d’embranchement vers
Bastogne réclamé par I'Etat belge, aux perspectdemomiques moins réjouissantes. Si
'Etat belge a fixé des délais trés précis poucdastruction de la ligne Namur — Arlon —
frontiere luxembourgeoise, achevée en septembr@, IBB'a en revanche fixé aucune date
pour la construction des embranchements vers Bastey vers la vallée de I'Ourthe. De
méme, I' « Athus — Meuse », c’est-a-dire la liaisdinecte entre Arlon et la France vers
Longwy et Thionville, reste d’actualité méme sieedl été reportée a plus tard en raison de la
priorité accordée par les compagnies a lI'ouvertlureehemin de fer Arlon — Luxembourg —
Thionville (1859). Derniére perspective de dévelmppnt pour la province belge du
Luxembourg, I'établissement d’un axe ferroviairbamt les deux extrémités nord et sud du
Grand-Duché suscite tres vite l'idée de prolongerp®inte septentrionale soit vers la

Belgique, soit vers I'Allemagrié’.

324 ACCARAIN (Michel), Histoire de la « jonction belge-grand-ducale »p. 22-23 ; FEDERMEYER (Ed.),
Eisenbahnen in Luxemburgp. 10-11 ; PICARD (Alfred)l.es chemins de fer francais.ll, p. 19.

32 MARGANNE (Roland),Le chemin de fer de I'Ourthe et de 'AmblgireLe chemin de fer de la vallée de
’Ambléve Trans-Fer hors sérieLiége, G.T.F., 1989, p. 7-23 ; LAFFUT (Michebes chemins de fer belges
1830-1913.,.p. 370-398 ; FEDERMEYER (Ed Ejisenbahnen in Luxemburgp. 11.
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1) Deux nouvelles liaisons vers la Meuse francaisé’ « Athus-Meuse » et le « Sedan —
Givet — Namur » (1863)

L’ « Athus — Meuse » est ardemment réclamée pantisstriels lorrains. Nous avons vu que
le Gouvernement belge a de son c6té largement dégiee la priorité soit donnée a la ligne
Luxembourg — Thionville plutét qu’'a celle d’Arlon Eongwy. Une fois cette priorité actée,

rien n'’empéche cependant la Belgique de faire coinstson propre embranchement. En
effet, la clause du délai de dix ans imposé a lm@agnie du Grand Luxembourg avant de
pouvoir construire un second embranchement veirdace n’est plus d’actualité dans la
mesure ou la construction des lignes grand-ducalésé confiée a une autre compagnie.
Naturellement, dans ce dossier ferroviaire, la Belg reste invariablement dépendante du
bon vouloir de la France pour le prolongement dpreare ligne de Thionville vers Longwy

et la frontiére belg&®.

Firmin Rogier affirme le 8 juillet 1856 que le n@au ministre francais des Travaux publics
Rouher lui a promis de faire tout son possible ativer |'établissement de la ligne dont il
reconnait volontiers qu’elle rencontre les intégsnomiques belges et francais. Les espoirs
belges ne sont pas décus. Le décret impérial duit0L857 concede a la Compagnie des
Ardennes et de I'Oise la ligne de Sedan vers lzeligletz — Thionville avec embranchement
sur Longwy et la frontiére belge vers Arféh Or, il se trouve que par une convention du 12
mai 1857, la Compagnie des Ardennes a convenu tlesim avec I'Est francais pour 1866.
Cette fusion est finalement avancée Jejdnvier 1864. La nouvelle jonction belgo-francaise
est par conséquent intégrée au vaste empire fairevde I'Est francgais qui se dessine entre
les axes Paris-Givet et Paris-Bale. Cette compagmwée figure parmi les plus importantes
de France, avec celle du Nord francais aux maink damille Rothschild?® En Belgique,

linitiative revient a la Compagnie du Grand Luxesnbg 3%°

qui avait non seulement
décroché l'autorisation de construire la ligne Biilles — Arlon mais aussi son prolongement

jusqu'aux frontieres francaise et grand-ducale erggwy et Luxembourg.

326 MAEB, APC, T'série, 2144, Rogier (Paris) a Vilain XIIII (Brukes), le 8 juillet 1856.

32T MAEB, APC, T série, 2144, de Vriére, ministre belge des Affigerangéres (Bruxelles) & Rogier (Paris),
le 31 mai 1858.

328 | EFEVRE (A.),Sous le Second Empire p. 29-31.

329 C’est désormais le nom porté par la compagnie @ldee de « Grande Compagnie du Luxembourg ». Par
commodité, nous abrégerons parfois cette dénomimatar « Grand Luxembourg ». FEDERMEYER (Ed.),
Eisenbahnen in Luxemburgp. 16.
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Le 9 juin 1858, la Belgique propose a la Francecdafier a une commission mixte
internationale le réglement préparatoire des questrelatives a ladite jonction. Avant de
donner son accord, la France demande un délai fainer étudier le tracé dans sa zone
frontiére par le ministére de la Guérfe Un peu moins de deux années s’écoulent avant que
le Cabinet de Paris ne se décide a prendre a nowesdact avec Bruxelles. Le 30 mars 1860,
le nouveau ministre francais des Affaires étrargyeaanonce que l'étude est a présent
terminée et que le Gouvernement impérial souhditerafiter de la commission mixte qui se
réunira a Paris pour déterminer en méme tempsitg ge la frontiere ou la ligne de Reims a
Méziéres et Givet devra se relier au chemin dééége®, rencontrant ainsi un vieux souhait
belge>?

La constitution d’'une commission mixte et les prdiwms francaises suscitent I'étonnement
du ministre des Travaux publics car il n'a pas smance que pour les précédentes liaisons, la
France ait formulé pareilles exigences. Il rappaitesi que pour la liaison Mons — Haumont,
on s'est borné & nommer un ingénieur de part ent@®’ Sans étre révélateur d'une
politique défensive déterminée qui manque crueltgne® France sous le Second Empire,
ceci est néanmoins un indice du plus grand inrébrdé par le ministere de la Guerre a la
frontiere francaise du Nord-Est. Par comparaidastiassez significatif dans cette affaire que
le département belge de la Guerre n'ait jamaiscétésulté sur le choix du tracé des deux
nouvelles jonctions a créer. Les commissaires badgecharge des négociations sont désignés

au sein du ministere des Travaux publics. A ceridex s’ajoute le Baron Beyens, conseiller

30 MAEB, APC, T série, 2144, comte Walewski, ministre francais Alffaires étrangéres (Biarritz) & Rogier
(Paris), le 14 septembre 1858 ; comte Walewskr@iRiRogier, Paris, le 14 décembre 1858.

%1 MAEB, APC, F'®série, 2144, Thouvenel, ministre francais des iAdfaétrangéres a Firmin Rogier, Paris, le
30 mars 1860.

332 a diplomatie belge s'intéressera trés vite aedégne lorsqu’elle apprend la constitution de Enagnie du
Chemin de fer des Ardennes en juillet 1852, au nmime&me ou des négociations ont lieu entre la Belgiet

la France pour la prolongation de la ligne du Lukenrg d’Arlon vers Longwy et Metz. En cas d’échedjgne
constituerait une alternative bien utile pour tgorter vers la Lorraine le charbon belge. Van Hbeke le
ministre belge des Travaux publics I'indique a 6§pe a son collégue des Affaires étrangeres ewithint a
user de son influence pour favoriser I'entreprise Si ce chemin de fer s’exécutait, la Compagnie
concessionnaire du chemin de fer de Liege a Naseuajt tenue aux termes de l'article 63 du cahésraharges
de la Concession, de prolonger sa ligne, de NapaurDinant, jusqu’a la frontiére preés Vireux. Laligation de

ce projet serait de la plus haute importance pauBdlgique ; elle créerait une nouvelle voie pas flelations
internationales et fournirait a I'industrie charb@re des bassins de la Meuse, du Centre et dde@harde
nouveaux et importants débouchés ». MAEB, APC sg&rie, 2144, Van Hoorebeke a d’Hoffschmidt, Bries!

le 16 juillet 1852. La lettre est accompagnée d’'bnechure :Chemin de fer des Ardennes de Reims a la
frontiere de Belgique avec embranchement de Chldea Sedan Paris, Imprimerie administrative Paul
Dupont, 1852. Le 6 aodt, d’'Hoffschmidt transmenftirmation a son ministre a Paris pour I'engager a
encourager linitiative auprés du Gouvernement deést MAEB, APC, i série, 2144, d’Hoffschmidt
(Bruxelles) a Firmin Rogier (Paris), Bruxellesgl@olt 1852.

%3 MAEB, APC, T série, 2144, Van der Stichelen, ministre belgeTesaux publics & de Vriére, Bruxelles,
le 11 avril 1860.
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de la légation belge & Paf$ La commission mixte se réunit une premiére folzaéis le 31
juillet 1860. Deux projets de convention sont akéleborés pour les deux liaisons a ctéer
Ces projets sont soumis a l'aval des compagniess Ratte affaire, la France presse la
Belgique d’activer les négociations avec la Compagiu Grand Luxembourg qui tarde a
donner sa réponse. Une seconde réunion a lieu s&dtémbre 1860 ou les textes des deux
conventions sont définitivement adoptés. Les denventions sont signées le 20 septembre
et ratifiées dans le courant du mois de novefibr&n quelques mois & peine depuis la
reprise de contact du Gouvernement francais, lgeamgtions ont été menées a bon terme. La
ligne internationale Athus — Longwy via Mont-SaMartin est ouverte au trafic des
marchandises le 10 janvier 1863 et le 12 févri&d318u service des voyageurs. Longwy est
desservie par rail d’'abord au départ de la Belgitarela section Longuyon — Longwy n’est
livrée au trafic que le 3 septembre 1883La ligne de la Meuse de Charleville & Givet vers

Dinant et Namur a été mise en service quelques piasstot le 2 mai 1865,
2) La ligne Pepinster — Spa — Gouvy — Luxembourg

L’idée de tracer une voie de chemin de fer a tleiGrand-Duché de Luxembourg vers le
Nord est pour la premiere fois exprimée en 1858sdan rapport de I'ingénieur des mines
Francois-Ernest Majert®. Ce rapport pense relier le nord du Grand-Duct#région de la
Ruhr par Diekirch, Prim et Schleiden pour aboutiDéren. Cette liaison offre des
perspectives économiques intéressantes pour I'gehamnerai-charbon entre les bassins
luxembourgeois, belges et allemands. De fagon dialr® seulement, la brochure de Majerus
envisage un embranchement vers la ligne belge Spepinste¥’®. Par la convention du 4 —
28 novembre 1856, le Gouvernement grand-ducal €@nfravier, un entrepreneur originaire
de Nancy, la construction de la « ligne du Nor@ette convention engage le concessionnaire
a rejoindre dans un délai de six ans « les extaasiui seraient établies sur les territoires
prussien et belge, ou sur I'un de ces territoidass les directions de Spa, Aix-la-Chapelle et

Schleiden. Si 'une ou l'autre de ces extensior&ait établie qu'apres I'achévement de la

334 MAEB, APC, F"série, 2144, Van der Stichelen a de Vriére, Biasele 4 juin 1860.

*35MAEB, APC, F"série, 2144, Beyens (Paris) & de Vriére (Bruxglles2 aoiit 1860.

%36 MAEB, APC, F"série, 2144, Beyens (Paris) a de Vriére (Bruxglles21 novembre 1860.

37 LAFFUT (M.), Les chemins de fer belges 1830-1913..391 ; MARGANNE (Roland)Les liaisons
transfrontaliéres belges¥ édition mise a jour, Liége, chez 'auteur, 200629.

3% MARGANNE (Roland),La ligne Charleroi — Mariembourg — Vireux-Molhaint ses antennes, histoire et
perspectives d’aveniin Trans-Fer spécial n° A.iege, G.T.F., 1984, p. 19.

39 MAJERUS (F.E.)Rapport sur les chemins de fer du Grand-Duché desinibourg Luxembourg, 1855.

340 ACCARAIN (Michel), Histoire de la « jonction belge-grand-ducale »p. 3-4
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ligne, le concessionnaire demeurera obligé dejtandre dans le délai a déterminer par le
Gouvernement3'. En 1861, des conversations s'engagent entre d¢#téoanonyme du
chemin de fer de Pepinster a Spa, la société @QuoikalLuxembourg et le Gouvernement
belge. Elles aboutissent a I'accord du 11 octol®@&llpar lequel le Guillaume-Luxembourg
s’engage a réaliser la jonction Spa — frontiéra place de la société du Pepinster — Spa ; cet
accord afferme également la ligne Pepinster — Sma ginquante ans au Guillaume-
Luxembourg a partir de la mise en exploitation algohction. La construction de cette ligne
Spa — Ettelbriick reportsine diele projet de liaison entre le Grand-Duché et lasBe
rhénane. Les échecs des entrepreneurs privés pahlir de¢ chemin de fer dans [I'Eiffel
allemand expliquent la préférence accordée autpdejgnction belge-grand-ducale. En effet,
la ligne Tréves — Luxembourg (1861) n’est raccorgée Gerolstein a la ligne Diren —
Euskirchen (1864) qu’'en 1871. Ddennbahnne reliera cette derniere localité a Aix-la-
Chapelle qu’en 1886%.

La raison d'étre initiale de la ligne EttelbrickSpa est touristique. Il s’agit de fournir a la
ville d’eaux, trés prisée a I'époque, une voie décsupplémentaire en prolongeant le cul-de-
sac Pepinster — Spa. Mais en I'absence d’'une aaieede chemin de fer entre la Lorraine, le
Luxembourg et le Bas-Rhin, 'axe Luxembourg — T#disrges — Spa — Pepinster (relié a
Cologne par Verviers — Aix-la-Chapelle) deviendestvite, une fois réalisé, un concurrent
direct de la navigation rhénane pour le transpartctarbon allemand en direction du
Luxembourg et de la Lorraine francaise et, inveempour I'importation des minerais
luxembourgeois et lorrains nécessaire a la sideruhgnane. Qui plus est, la ligne promet les
mémes avantages au bassin sidérurgique liégedés.rétluit considérablement le parcours
entre Liege et Luxembourg puisqu’elle permet d&vile détour par la vallée de la Meuse et
Namur*3. C’est la raison pour laquelle la Compagnie dun@rauxembourg, soutenue par
'Union des Charbonnages liégeois, revendique lacession d'une troisieme ligne en
direction du sud, la ligne de I'Ourthe. En 1861Eeuvernement belge est sollicité a la fois
par le Grand Luxembourg et par le Guillaume-Luxeorggour subsidier les deux projets de

chemin de fer devant relier la région liegeoiseGaand-Duché. Or, la Compagnie du Grand

341 Mémorial législatif et administratif du Grand-Duckié Luxembourgn® 31, 3 décembre 1856, p. 275.

342 ACCARAIN (Michel), Histoire de la « jonction belge-grand-ducale »p. 22-23 ; FEDERMEYER (Ed.),
Eisenbahnen in Luxemburgp. 3-7 ; NILLES (Leon)Per Bau von Eisenbahnen im Lande Zwischen Venn und
Schneifel. Projekte, Enttauschungen, VerwirklicramgSaint-Vith, H.Doepgen, 1970 (Schriftenreihe des
Geschichtsvereins « Zwischen Venn und Schneifelp»)11-34 ; REINERT (Paul)Zur Geschichte der
Luxemburger Eisenbahnen. Die Nord-strecke. Von mmeirg nach Ulflingen und Spa Hémecht, Zeitschrift

fur Luxemburger Geschischt¥LlIl, 1990, 1, p. 47-55.

33 MARGANNE (Roland),Le chemin de fer de I'Ourthe et de 'Ambléyep..11.
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Luxembourg est présidée par Victor Tesch, miniséige de la Justice de 1857 a 1865. Et on
murmure dans les coulisses que ses entrées autargnides Travaux publics de Jules
Vanderstichelen assureront a sa compagnie la gainh minimum d’intérét dont jouissait
la ligne de Namur a Arlon et dont il n’avait pag &it usage. Finalement, apres des débats
animés a la Chambre ou s’expriment des conflitetéféts divers, d’aucuns craignant une
baisse d’activité de la ligne ardennaise primith@mur — Arlon, le Gouvernement belge
décide, pour ne pas faire de jaloux, d’apportersmrtien aux deux nouvelles lignes, la ligne
de I'Ourthe, Liege (Angleur) — Barvaux — Marloiel@fonction belge-grand-ducale Pepinster
— Spa — Gouvy. A la suite de la convention du 271862 entre le Gouvernement, le Grand
Luxembourg et le Guillaume-Luxembourg, la consinrcsimultanée de la ligne de I'Ourthe
et de la jonction belge-grand-ducale est proposéeote des Chambres belges avec report,
sur les deux lignes conjointement, de la gararitr@éilét allouée antérieurement a la ligne
Namur — Arlon. La ligne de I'Ourthe est concédda eompagnie du Grand Luxembourg par
un arrété royal du 6 mars 1863. Par un arrété duanéur, la concession de la ligne de Spa a
la frontiere grand-ducale, pres de Gouvy, est algmm la Société royale et grand-ducale
Guillaume-Luxembourg. La construction peut alorsiotencer pour les deux lignes, non sans

difficultés techniques et palabres avec les édilesux sur le tracé exact & adoptér

La ligne de I'Ourthe est établie a voie uniqueeEeé détache a Angleur des voies ferrées de
I'Etat se dirigeant vers Verviers et la Prussee Eimonte alors le cours de I'Ourthe jusqu’a
Barvaux, en faible rampe n’excédant pas quatre pulle d’Angleur a Rivage et quasi en
palier jusqu’a Bomal. Les ouvrages d’art, ponttuahels, sont peu nombreux vu le caractere
spacieux de la vallée. On compte trois tunnelstutenel d’Esneux (612m), le tunnel de
Comblain-au-Pont (393 m) et le tunnel de Sy (404 b® Barvaux a Melreux, le profil est
plus raide afin d’éviter le détour par la valléeDairbuy. De méme qu’entre Melreux et
Marloie a travers la Famenne ou de longues ramgekxdpour mille émaillent cette section.
La ligne de I'Ourthe est mise en service en dewasph. Le 25 juillet 1865, la section Melreux
— Marloie est ouverte. Le 18 juin 1866, la sectibeireux — Angleur est ouverte au trafic des

marchandises. L’ouverture officielle pour les vogrags date du®laoiit 1866,

34 EFEVRE (A.),Sous le Second Empire p. 40-41 ; ACCARAIN (Michel)Histoire de la « jonction belge-
grand-ducale ».,.p. 8-29 ; FEDERMEYER (Ed.Eisenbahnen in Luxemburgp. 15-16.

%> MARGANNE (Roland),Le chemin de fer de I'Ourthe et de I’Amblévep..7-8 ; LAFFUT (M.)Les chemins
de fer belges 1830-1913.p. 392-393.
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La jonction belge-grand-ducale présente un parcparticulierement difficile qui ralentit
considérablement la vitesse des trains. Ainsiglael présente plusieurs courbes au rayon tres
serré, surtout entre Spa et Stavelot. Sur cettearg&etion, la ligne présente un raidillon a la
sortie de Géronstere vers Hockai, une des plusbaydres de Belgique. Elle passe de 260
metres d’altitude a Spa a une altitude de 539 meétnegare de Hockay, sur une distance de 11
kilométres 900. Ensuite la ligne dévale littéralemeers la vallée de 'Ambléeve et la gare de
Stavelot a 290 metres d’altitude. Entre Trois-P@it¥ielsalm, la ligne franchit d’abord un
tunnel de 335 metres a la sortie de Trois-Ponts @miprunte la vallée encaissée de la Salm.
De Trois-Ponts au « faite de Bovigny », qui martguégne de séparation des bassins de la
Meuse et de la Moselle, la ligne est en rampe coatide 8 & 18 pour mille. Enfin, pour
parvenir a la frontiere luxembourgeoise, une ndavedmpe de 16 pour mille attend les
convois. La ligne Ettelbriick — Trois-Vierges (lHfien) est achevée fin 1866. Le trajet

complet de Luxembourg & Pepinster est ouvert dic tea20 février 1867,

Ces descriptions rapides des deux lignes permettenmnesurer les prouesses techniques
réalisées a I'époque. Le « massif ardennais »&ssirthais traversé en son cceur par deux axes

ferroviaires nord — sud.

C. Les appétits ferroviaires de I' « Est » francaiglans le Grand-Duché de

Luxembourg et en Belgique (1857-1868)

Si nous suivons pas a pas I'évolution des acqoistd’exploitation de lignes de chemins de
fer par la Compagnie de I'Est francais au cours aesées 1850 et 1860, les craintes
formulées par Bismarck en 1854 apparaissent langejostifiées. Cette compagnie e

facto devenir un instrument de l'impérialisme francassentiellement dans le Grand-Duché

de Luxembourg dans un premier temps puis en Bedgilguns un second temps.

L’influence de I'Est francaigst perceptible pratiguement dés la constitutionédeau grand-
ducal. Le 24 novembre 1855, la Chambre luxemboisgeatifie la convention cédant aux
entrepreneurs Favier et Jouve la constructionegplbitation de plusieurs lignes partant de

Luxembourg, une vers I'ouest en direction d’Arlong vers le sud en direction de Thionville,

34 MARGANNE (Roland),Le chemin de fer de I'Ourthe et de I’Amblévep..11-13 ; REINERT (Paulfur
Geschichte der Luxemburger Eisenbahnen. Die Noatist.., p. 47-55.
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une vers l'est en direction de Treves et éventonalg une vers le nord en direction de Spa ou
Duren par Diekirch et Weiswampach. Or, le 4 janvi8b7, Favier et Jouve cedent leurs
droits a une nouvelle société qui prend le nom a&é royale et grand-ducale Guillaume-
Luxembourg. Les statuts de la société concessimrsint approuveés par l'arrété royal
grand-ducal du 2 mars 1857. Il s'agit d’'une socitéapitaux en majorité francais qui a
'appui de Norbert Metz, puissant industriel et ai&luxembourgeois. A I'exception de deux
représentants luxembourgeois, tous les autres Ramigais. Officiellement, la société est
établie au Luxembourg mais pratiquement, toutesrdésions commerciales sont traitées
dans un second bureau parisien. Le Guillaume-Luxengbn’exploitera jamais les lignes car
SiX Mois a peine aprés sa constitution, il estredmit pour des raisons financieres d’affermer
I'exploitation de son réseau a I'Est francais. L&ill@ume-Luxembourg reste propriétaire des
lignes luxembourgeoises mais la compagnie franggise seule le trafic et les recettes de tout
le réseau et s’engage a verser une rente annuklsaxiété luxembourgeoise. Cette mise a
profit doit commencer le jour ou la section de ianfiere francaise & Luxembourg sera
exploitable. Malgré la défense faite dans ses tstatlaffermer ses lignes avant leur entier
achévement, le Guillaume-Luxembourg signe le 6 juaBb7 un traité conférant a la
compagnie francaise le droit d’exploiter son réspandant une durée de cinquante années
avec son personnel et ses propres mdyén traité prévoit bien un comité mixte composé
de huit membres dont quatre pris dans le consadrdinistration de la Société royale grand-
ducale Guillaume-Luxembourg et quatre dans celuiad€ompagnie de I'Est; cependant,
l'article 7 du traité verrouille pour toute la derélu bail I'extension du réseau Guillaume-

Luxembourg :

« Pour éviter I'établissement de lignes concuriendéé dans la pensée de sauvegarder les
intéréts mis en commun par la présente convent@goB8ociété royale grand-ducale des
chemins de fer Guillaume-Luxembourg s’interdit eeggément, & moins d’autorisation
de la Compagnie des chemins de fer de I'Est, dtteas arrangements a intervenir a cet
égard, concernant I'exploitation, et pendant tdatdurée du bail, de faire aucuns traités
pour l'adjonction, la construction et I'exploitatiocde chemins nouveaux se rattachant
directement ou indirectement aux lignes concédédasSociété royale grand-ducale des
chemins de fer Guillaume-Luxembourg, quelle qué ksoforme de ces traités, achats,
amodiations ou convention&*%

%7 REINERT (Paul)Die « Compagnie de I'Est » und die « Guillaume-lmkeurg-Eisenbahngesellschaft » um
die 70. Jahre des 19. Jahrhunderits Hémecht, Zeitschrift fiir Luxemburger Geschischt¥XIl, 1980, 3, p.
281-295 ; FEDERMEYER (Ed.Eisenbahnen in Luxemburg.p. 10-11 ; DEMEUR (A.)Leschemins de fer
francais en 1860...p. 107 ; LEFEVRE (A.)Sous le Second Empire.p. 39-40 ; WAMPACH (Gaspardl.e
Luxembourg neutre,.p. 324-328.

348 Mémorial législatif et administratif du Grand-Ductde Luxembourgn® 2, 30 janvier 1869, p. 76-80,
Convention du 6 juin 1857

263



Cette mainmise d’'une compagnie francaise sur lmb$e du réseau grand-ducal souléve
beaucoup de critiques a Luxembourg. A cause deaié teonin, le Guillaume-Luxembourg
pourra difficilement exercer une pression contést’via le Comité mixte ou il ne détient que
la moitié des siéges ; et ce d'autant moins quiil dst interdit de construire des lignes
concurrentes. En définitive, cette convention fegntus I'’économie luxembourgeoise qu’elle
ne la seff®. Ajoutons qu’en cas de guerre, I'Est francpeut étre naturellement enclin a
favoriser les transports militaires fran¢als Les inquiétudes luxembourgeoises sont
partagées par la Prusse. Dans un rapport du 10348, Bismarck transmet a Manteuffel un
rapport de von Wedell gouverneur militaire de lacgl de Luxembourg qui met en garde les

autorités berlinoises sur les conséquences comaesae ce traité :

« ...l'auteur [von Wedell] s’étend sur les inconvérge qu’entrainerait pour les lignes
prussiennes voisines du Luxembourg I'exécution iditét conclu par la Compagnie
francaise des chemins de fer de I'Est avec la Cgmipades chemins de fer
luxembourgeois. Le mémoire part de ce point de que la Compagnie francaise, en
disposant exclusivement du droit de fixer les safpleut, en vertu de ce traité, faire passer
les marchandises a destination de I'Allemagne dd |gar la France via Thionville et
Metz au lieu de les laisser passer par Wasserbillig ligne de Tréves a Sarrebruck ; que
le traité était uniquement dirigé contre cette amligne et que par conséquent, la
Prusse devait mettre tout en ceuvre pour empéchatifization par le Gouvernement
luxembourgeois 3.

Dans le méme rapport, Bismarck nous apprend enqaee les ministres prussiens du
Commerce et de I'Intérieur ont déja exercé desspas sur le Gouvernement grand-ducal.
Pour toutes ces raisons, l'approbation gouvernemenprévue dans larticle 4 de la
convention se fait longtemps attendre si bien dHlst Ifrancais peut craindre un moment
donné de se voir opposer un refus absolu de ladpafbouvernement luxembourgeois. Ce
n'est qu’au mois de novembre 1865 que le Gouvernemeand-ducal, apres beaucoup de
péripéties parlementaires, ratifie la conventionl887 conformément a I'engagement pris
dans un traité des 29-30 septembre 868l faut toutefois préciser I'existence d'une
exception au monopole francais sur le réseau lurengeois, exception fixée par cette

349 CALMES (C.),1867-1869. Manoeuvres francaises a Luxemboimgiémecht, Zeitschrift fiir Luxemburger
GeschichteXXV, 1973, 3, p. 298-305 ; WAMPACH (Gaspardg Luxembourg neutre, p. 328.

%0 Durant la guerre franco-allemande de 1870-1871fpiteresse de Thionville est ainsi ravitaillée viep
Luxembourg par un train de la Compagnie de I'Esin¢ais. FEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen in
Luxemburg.,.p. 15.

%1 Bismarck (Francfort) & Manteuffel (Berlin), le J6in 1858, inCorrespondance diplomatique de M. de
Bismarck.., Il, doc. n° 87, p. 339-340.

2 MEYERS (J.),Coup d’ceil sur les négociations.p. 158 ; WAMPACH (Gaspardle Luxembourg neutre, ..
p. 328.
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convention suite sans doute a des pressions pnagsieEn effet, le service des transports sur
la section Luxembourg — Wasserbillig — frontieragsienne n’est pas pris en charge par I'Est
francais mais par la Koniglich PreuRischen Eisentmbktion Saarbriicken en vertu d’'une

convention en date du 6 ao(t 1861 :

« La Direction royale des Chemins de fer de Samabprend en charge, a partir du 20
aolt de cette année, le service des transportdasiigne de chemin de fer entre la
frontiére prusso-luxembourgeoise et Luxembourg Wasserbillig, avec ses moyens
d’exploitation et son personnel, en pleine respbifigd en échange d’une compensation
financiére a préciser ultérieuremerit®

L’entretien des voies et le service des statiotedruxembourg et Wasserbillig sont assurés
par 'Est francais qui garde d’ailleurs tous sesitdrsur la ligne en vertu du traité du 6 juin
1857. La ligne est inaugurée en grande pompe bolit1861 en présence du Prince Henri et
de nombreuses personnalités luxembourgeoiseseataibde¥* La circulation du personnel
prussien jusqu’en gare de Luxembourg est symbolggjumompense ainsi la toute-puissance
de I'Est francaissur le reste du réseau grand-ducal. Nous ne sautiop insister ici sur
limportance militaire de la ligne Luxembourg — VEasbillig — Tréves. En temps de paix, elle
offre a la garnison prussienne, présente a Luxengbmsqu’en 1867, une liaison efficace
avec la meére patrie. En temps de guerre, elle tentdaussi efficace 'acheminement du
ravitaillement et des renforts de troupe. Afin digler les conditions de jonction et
d’exploitation entre Luxembourg, Treves et Sarrekywne convention est conclue a Berlin
le 16 septembre 1861 entre les plénipotentiairda ékeusse et du Grand-Duché. L’article 12
de la convention entend sécuriser les convois ¢xcepels de troupes fédérales sur la ligne.
La rédaction longue et méticuleuse de cet artitieste de son importance aux yeux des

plénipotentiaires allemands et luxembourgeois :

«Si en cas dune quelconque décision de la Cordédd ou en cas dautres
circonstances exceptionnelles, sur ordre du Goeweent royal prussien ou du
Gouvernement grand-ducal, de gros transports dgdsodoivent avoir lieu sur la ligne
en question, alors, afin d’assurer ceux-ci aing kgnvoi d’armes, de matériel de guerre,
de vivres ou de tout autre effet militaire, dansnh@sure ou de tels envois sont
généralement convenus par chemin de fer, et afibesoin est, d’assurer aussi des
transports extraordinaires, les administrationsofeaires concernées ont I'obligation,
pour la bonne réalisation de ces transports, desamwer tous les moyens de transport
disponibles, qui n’auront pas été réclamés potolane continuation du service régulier
non détruit. Afin de réaliser au mieux cette miasices moyens de transports seront mis
en état de marche autant qu’il est possible. Lecton de tels transports reste cependant

33 FEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen in Luxemburgp. 262.
%4 FEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen in Luxemburgp. 262.
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uniguement dans les mains du personnel des adratiosis ferroviaires concernées dont
les directives pendant le transport doivent absehtrétre suivies 3°

Sur le reste du réseau, la mainmise de I'Est fiangst absolue et s’étend progressivement
au-deld des frontieres grand-ducales. Une foiseatédécision de prolonger la ligne
Luxembourg — Ettelbriick vers Spa, un accord inggtven janvier 1863 entre I'Est francais,
le Guillaume-Luxembourg et le Grand Luxembourgo8eatet accord la Compagnie de I'Est
francais exploitera cet axe ferroviaire a partirjolur ou la ligne de Spa a la frontiére grand-
ducale sera livrée a I'exploitation ; en échangeagir du méme jour, I'Est francat®dera
ses droits d’exploitation au Grand Luxembourg sarline Sterpenich (Betting&f) —
Wasserbillig qui relie la frontiere belge a la fti@ne prussienne en traversant le Grand-Duché
d’ouest en est. La Direction royale des Cheminfedée Sarrebruck est néanmoins autorisée
a poursuivre le service des trains sur la lignedmibourg — Wasserbillig tandis que le service
des stations sur cette portion est assuré pendfgues années par le Grand Luxembourg.
Cet accord est finalisé par les conventions des9igr, 27 janvier et 3 mars 1863. Il permet
donc a I'Est francaigl’avoir la main sur I'exploitation de la jonctiorelge-grand-ducale
Gouvy — Stavelot — Spa. Complété par I'accord dwdtbbre 1861 qui garantissait a I'Est
'exploitation du Pepinster — Spa, la société fease obtient ainsi une communication
presque directe avec le bassin sidérurgique deeLiPgpinster n'est en effet qu'a vingt

kilométres de Liége via la ligne de la Vesdre eitppar I'Etat belg&’.

Ce coup de filet providentiel s’Taccompagne pourthmh Iéger ralentissement des activités de
la compagnie francaise dans le Grand-Duché puiBgsefrancais renonce pour un temps a
exploiter la ligne Sterpenich (Bettingen) — Luxemigp— Wasserbillig dont elle transfere

I'exploitation a la compagnie belge du Grand Luxenomg. Deux raisons peuvent expliquer

355 «Wenn in Folge etwaiger Bundesbeschliisse oderandal3erordentlicher Umstande auf Anordnung der

Kdniglich-Preu3ischen oder der GroRR3herzoglich-Lukargischen Regierung gréRere Truppenbewegungen auf
der mehrgedachten Eisenbahn stattfinden sollteliegioden Eisenbahn-Verwaltungen die Verpflichtutng fur
diese und fiur Sendungen von Waffen, Kriegs- undp¥egungsbedirfnissen, sowie von Militair-Effecten
jeglicher Art, insoweit solche Sendungen zur Veéiitshg auf Eisenbahnen (berhaupt geeignet sind,
néthigenfalls auch aufRerordentliche Fahrten einthen und fur dergleichen Transporte alle Transpitiel,

die der ungestort fortzusetzende regelméafRige Diaitdtt in Anspruch nimmt, zu verwenden und soweit
thunlich, hierzu in Stand zu setzen. Die Leitunderalsolcher Transporte bleibt jedoch lediglich dem
Dienstpersonal der betreffenden Eisenbahn-Verwgltilberlassen, dessen Anordnungen wahrend der Fahrt
unbedingt Folge zu leisten ist Mémorial égislatif et administratif du Grand-Duchkié@ Luxembourgn® 23, 10
décembre 1861, p. 173.

P Kleinbettingen & partir de 1900.

%7 RUPPERT (P.)Recueil des lois, arrétés, conventions et autrégsaelatifs aux chemins de fer Guillaume-
Luxembourg et Prince Henri dans le Grand-Duché d&elmbourg Luxembourg, J. Joris, 1872, p. 138-146.
ACCARAIN (Michel), Histoire de la « jonction belge-grand-ducale p.p. 23-24 ; FEDERMEYER (Ed.),
Eisenbahnen in Luxemburgp. 263.
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ce transfert qui réduit momentanément I'empriseladeompagnie francaise sur le réseau
grand-ducal. Selon I'historien André Lefevre, cetbete dediminutio capitisde la compagnie
francaise au Grand-Duché a pour origine un retlaigarantie d’intérét de la part de I'Etat
francais ; le Second Empire traverse une crisenfilgae grave et a décidé de prendre des
mesures restrictives a l'encontre de ses garami@ms les investissements réalisés a
I'étrangef®®. De son coté, 'avocat Paul Collet explique, démscadre d’'une procédure
judiciaire survenue quelques années plus tard ebst francais et le Guillaume-
Luxembourg, que la cession de la ligne ouest-esGend Luxembourg, en raison de la
meéfiance luxembourgeoise, était le prix a payerljgst francais pour obtenir la ligne sud-

nord :

« (...) 'exploitation de la ligne Pepinster — fragme francaise par la Compagnie de I'Est
marcha sans difficultés tant que la ligne francdisg Ardennes ne fut pas complétement
incorporée au réseau de I'Est. Mais a partir denoenent, des détournements de trafic
s’opérérent au préjudice de la Compagnie Guillalmrembourg...au point que la
Compagnie Guillaume-Luxembourg put craindre de & tpouver, dans le partage des
bénéfices, une somme suffisante pour satisfaies &sgagements™

De fait, 'Est francais est libre de détourner sedes intéréts une partie du trafic commercial
entre la Belgique et I'Allemagne du sud. En 1868, ndultiples itinéraires sont désormais
empruntables. La société francaise peut choisivaselicaper le Guillaume-Luxembourg et le
Grand Luxembourg en dirigeant les marchandisestindéion de Charleroi et du Centre par
la ligne des Ardennes Metz — Thionville — Sedan ézMres — Vireux-Molhain ouverte
précisément sur tout son parcours en 1863. Danfstun proche, elle pourrait diriger les
marchandises vers Liége par la jonction belge gdutéhle nouvellement acquise, au
détriment de la future ligne de I'Ourthe exploitger le Grand Luxembouidf. Enfin, elle
peut encore choisir de ne favoriser que les irgétatGrand Luxembourg en privilégiant le
passage par la nouvelle ligne Longwy — Athus auridént du réseau Guillaume-
Luxembourg. Par conséquent, face a ce danger egalbdopole commercial, les conventions

de janvier — mars 1863 ménagent encore quelquéepentéréts des deux autres compagnies.

%8| EFEVRE (A.),Sous le Second Empire p. 40-41

%59 Consultation pour la Compagnie Royale grand-duatde chemins de fer Guillaume-Luxembourg contre la
Compagnie des chemins de fer de I'Est sur un jugeneedu par le Tribunal civil de la Seine le 301874 par
Paul Collet, avocat au Conseil d’Etat et a la Cale cassationpp. 1-3, Archives Nationales, Luxembourg,
dossier C.F.L., 63, extrait cité in ACCARAIN (MidheHistoire de la « jonction belge-grand-ducale »p. 24-

25.

30 Notons que dans son extension vers la Belgique &rand-Duché, I'Est francaiherche non seulement a
concurrencer le Grand Luxembourg mais aussi sawtipal rival le Nord francais qui domine jusqu’@gent le
transit entre la Belgique et la France grace &pl@tation des lignes Namur — Lieége, ErquelinneSharleroi,
Hautmont — Mons et Givet — Namur.
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Elles permettent de conserver une jonction diragte la Prusse rhénane en dehors de toute

ingérence francaise sur le plan tarifite

Le repli relatif de la France dans le Luxembourgasde courte durée. Les échecs de
limpérialisme francais en Allemagne du sud comparéx succes politiques remportés par la
Prusse apres Sadowa incitent progressivement Napdléa trouver une compensation sur sa
frontiere nord plutdt que sur sa frontiere est.ldi@ par une tentative manquée d’annexion
du Grand-Duché en 1867. Ensuite par une politiqhes pnsidieuse de pénétration
economique. A la veille de la guerre franco-pruss@ée I'Empire cherche notamment a
conclure avec la Belgique une union douaniérengttir des tentatives manquées des années
1840. Lors d’'un voyage a Berlin durant I'été 18®&poléon Il a ouvertement parlé a
Guillaume ler d'une union douaniére entre les pesipte race latine «ayant son
Zollparlamenta Paris et ou siégeraient des députés de la Belgig la Suisse, de I'ltalie, de
I'Espagne 32 Cependant, la Belgique se tient sur ses gardedien compris la manceuvre.
Elle n'a d’ailleurs plus les mémes intéréts a wke tunion que par le passé comme le note
avec satisfaction I'ambassadeur belge a Berlin leroB Nothomb: « Gréace aux
inconséquences de la politique de 'Empereur Napol#, la Belgique n’est plus en présence
du tarif prohibitif de la Restauration renforcé profit de la bourgeoisie électorale par le
Gouvernement de Juillet. La réforme douaniere due @édilections de 'Empereur pour
'école du libre-échange, a rendu le marché frangaicessible aux produits belges; en
maintenant I'ancien tarif prohibitif, on aurait paduire la Belgique au désespoir et ne lui
laisser d’autre issue que I'union douaniére. A gmtpde vue, la réforme douaniere qui a été
un bienfait pour I'hnumanité, est de la part de Népo Ill une faute dont nous ne pouvons
assez nous féliciter méme politiquemeift»Outre sa politique douaniére conquérante, la
France cherche a acquérir des droits d’exploitadi@rplus en plus exorbitants sur les lignes

luxembourgeoises en vue d'y acquérir un monopoliitf&”.

Fin 1867, déebut 1868, le réseau Guillaume-Luxemipdreiverse une situation financiere

critigue. Les deux principaux actionnaires du Guithe-Luxembourg le Baron de Hirsch et

%1 voir l'article 9 de la convention du 9 janvier IBERUPPERT (P.)Recueil des lois, arrétés, conventions et
autres actes relatifs aux chemins de fer Guillalingembourg et Prince Henri dans le Grand-Duché de
LuxembourgLuxembourg, J. Joris, 1872, p. 138-146.

%2 MAEB, IND, I, Nothomb (Berlin) & Van der Stichel¢Bruxelles), le 18 ao(t 1868.

33 MAEB, IND, I, Nothomb (Berlin) & Van der Stichel¢Bruxelles), le 18 ao(t 1868.

34 CALMES (C.),1867-1869. Manoeuvres francaises a Luxemboimrglemecht, Zeitschrift fiir Luxemburger
GeschichteXXV, 1973, 3, p. 293-305.
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son beau-pere Bischoffsheim attribuent la respoligald la mauvaise exploitation de la
Compagnie de I'Est. lIs lui reprochent de détounnmse partie du trafic au profit de la société
belge du Grand Luxembourg, par la ligne Longwy -hust afin d’éviter une part
proportionnelle de recettes plus grande au Guilxembourd®. Lors d'une
conversation avec le Baron de Hirsch, le présitiet@mbourgeois Servais lui fait remarquer
gu’une telle situation financiére n’aurait sans tdopas eu lieu si le Guillaume-Luxembourg
avait confié son exploitation & la Pru&8eCette remarque n’est pas tombée dans l'oreille
d’'un sourd. Elle donne l'idée a Hirsch de menaeesdciété de I'Est de céder le réseau
luxembourgeois a la Prusse si cette derniere ratneas ses méthodes d’exploitation. Hirsch
parvient a obtenir de Bismarck en personne un garimanifeste I'intérét de la Prusse dans
I'affaire. En financier habile, il se rend ensuitdaris. La-bas, non seulement la direction de
'Est mais également le ministéere francais des rigea sont trés opportunément mis au
courant de sa visite a Berlin. Son calcul s’avesgapt puisque I'Etat francais décide de
donner a nouveau sa garantie aux investissementsgéts de la Compagnie de I'Est, au
détriment de la bonne santé financiére de I'Enipird.e Baron de Hirsch réussit par cette
manceuvre un coup de bourse qui lui rapporte, seémais, des millior&®. L’historien A.
Lefévre note diplomatiquement dans son ouvrage «gpeut-étre la derniere phase de cet
incontestable succés a été facilitée [a Paris] yarfléchissement marqué des velléités

d’orthodoxie financiére gouvernementaf&®

Forte de la promesse de garantie étatique frandaiseompagnie de I'Egpeut désormais
asseoir durablement son emprise sur le réseau howngeois et la jonction belge-grand-
ducale. Par le traité du 21 janvier 1868, elle gége, moyennant une redevance annuelle de
trois millions de francs/or, a exploiter pendanagunte-cing ans I'ensemble des lignes de la
société Guillaume-Luxembourg tant en Belgique qu@uand-Duché. Toutefois, I'Est
francais« prend pour son compte (...) la convention intereeile date du 3 mars 1863 entre
la Société Guillaume-Luxembourg et la grande Comjgadpelge du Luxembourg pour

35 KURGAN VAN HENTENRYK (G.), Rail, finance et politique : les entreprises Phiiist (1865-189Q)
Bruxelles, Editions de 'ULB, 1982, p. 129.

356 SERVAIS (E.),Autobiographie de feu M. Emmanuel Servais, ancieistre d’Etat Luxembourg, V. Buck,
1895, p. 60-62.

%7 WAMPACH (Gaspard)lLe Luxembourg neutre, p. 334-335 ; BEYENS (Baron)e Second Empire, .ll, p.
332 ; FEDERMEYER (Ed.)gisenbahnen in Luxemburgp. 15 ; BARTHEL (Charles),e réseau de ceinture,
Histoire des débuts de la compagnie des cheminterdPrince-Henri (1864-1890)mémoire de maitrise en
Histoire, Strasbourg, 1983, p. 14-15.

38 MERSCH (Jules)l.es Familles Servaid.uxembourg, V. Buck, 1872 (coll. Biographie natde du pays de
Luxembourg, vol. 10, fascicule 20), p. 521.

39 LEFEVRE (A.),Sous le Second Empire p. 42.
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I'exploitation, par cette derniére compagnie, deligme de Bettingen & Wasserbillid’$
L’Etat francais fait pression sur le Gouvernemerangd-ducal pour qu'il approuve le plus
rapidement possible la convention du 21 janviergatantit le paiement des annuités

forfaitaires par une loi du 11 juillet 1868

Au Grand-Duché, l'annonce de la signature de l'apteduit beaucoup de remous a
I’Assemblée des Etats. D’autant plus que la conganprévue franchit un pas de plus par
rapport au traité de 1857, en supprimant les dexrfreins a I'emprise monopolistique de
I'Est francais. Alors que le Guillaume-Luxemboungmbsait jusqu’a présent d’'un précieux
droit d'initiative au sein du comité d’exploitatioplus aucun organe mixte ne permet
désormais aux intéréts luxembourgeois de s’exprilriancien comité mixte est remplacé par
un comité spécial formé de membres pris exclusiveérag sein du conseil d’administration
de I'Est francais. L’article 7 de la convention I#57 est maintenu. Il continue a interdire de
construire et d'exploiter des chemins de fer nouxea&e rattachant directement ou
indirectement aux lignes concédées au Guillaumesinbourg et exploitées par la
Compagnie de I'Est, sauf avis contraire de cett@idee compagni&® Pour ces raisons,
’lhomme politique et industriel luxembourgeois NerbMetz interpelle a plusieurs reprises le
Gouvernement Servais au nom des intéréts de I'ésinduxembourgeoise. Dans son
intervention du 8 mai 1868 a I'’Assemblée des EtAlstbert Metz souligne la grande
différence qui existe entre le Guillaume-Luxembougiui n’avait d’autre but que
I'exploitation des chemins de fer du Luxembourg)(.dont les intéréts étaient les mémes que
ceux du pays, et une société qui a 2.500 a 3.06tnh&tres de chemins de fer dans un autre
pays, dont I'intérét peut avoir une certaine infice sur I'exploitation de nos chemins. (...)
Aujourd’hui, (...), le Guillaume-Luxembourg a commeatent disparu et avec lui le comité
mixte ; la seule société qui reste maitre de nesains de fer, c’est cette société étrangere qui
nous inquiétait déja lorsqu’il s’agissait de ludeé I'exploitation. Aujourd’hui, elle est pour
ainsi dire propriétaire de nos voies ferrées, @lle plus a ses cbtés le « Guillaume-

370 Mémorial législatif et administratif du Grand-Ductde Luxembourgn® 2, 30 janvier 1869, p. 82-84,
Convention du 21 janvier 1868

371 ACCARAIN (Michel), Histoire de la « jonction belge-grand-ducale pp. 24-25 ; LEFEVRE (A.)Sous le
Second Empire,.p. 42 ; WAMPACH (Gaspard),e Luxembourg neutre, p. 335.

372 CALMES (C.),1867-1869. Manoeuvres francaises a Luxemboimrglemecht, Zeitschrift fiir Luxemburger
Geschichte XXV, 1973, 3, p. 300 Mémorial Iégislatif et administratif du Grand-Ducli& Luxembourgn® 2,
30 janvier 1869, p. 82-84onvention du 21 janvier 1868
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Luxembourg » qui représentait les intéréts du pafs Les remous luxembourgeois ont
comme conséquence funeste d’éveiller les susckygbfrancaises dans le courant de I'été
1868. Afin d’aplanir les tensions diplomatiquesrenés deux pays, un accord « interprétatif »
est passé le 5 décembre 1868 entre I'Etat et l@stés. Le Gouvernement luxembourgeois
obtient quelques concessions plus apparentes aliesré il conserve certains droits en
matiere d’homologation des tarifs et les intérétsembourgeois peuvent s’exprimer via la
présence d’'un commissaire gouvernemental au seaouhité spécial de la compagnie. Suite
a ces précisions, la convention est acceptée pmguinibn luxembourgeoise. Elle est
sanctionnée par un arrété grand-ducal du 13 jan%é#’* L'Est francaisexploite désormais
un réseau continu qui s’étend sur cing cent cingulilometres et dont les extrémités sont
Béle et Pepinster. Il ne reste donc plus a I'Emt¢aisqu’a accrocher a son tableau de chasse
I'exploitation des lignes du Grand Luxembourg eb snonopole économique dans tout le

Luxembourg sera complet, y compris dans la provibedge du méme nom.

D. La crise ferroviaire franco-belge de 1869

1. Les événements

En 1868, le réseau ferroviaire belge, avant quéggralité des lignes ne soit progressivement
rachetée par I'Etat apres la guerre franco-allereaedt un curieux mélange de propriété
privée et propriété publique. Plusieurs lignes g@mées par I'Etat, ainsi en est-il par exemple
du principal axe économique vers I'Allemagne : @d&#Anvers — Malines — Louvain — Liége
— Verviers — Aix-la-Chapelle. A l'est de la Belg®ules compagnies privées restent
néanmoins majoritairds. Deux compagnies privées attisent particuliérenentonvoitises
francaises : la Compagnie du Grand Luxembourg €blapagnie du Liégeois-Limbourgeois.
En vérité, la Compagnie du Grand Luxembourg n'actelge » que le statut juridique. Sur

373 Compte rendu des séances de I'assemblée des Et@samd-Duché de Luxembouyrsessions ordinaire et
extraordinaire de 1867-1868, ®18éance, 8 mai 1868, extrait cité in HYMANS (FFygre-Orban, Il. La
Belgique et le Second Empiruxelles, J. Lebégue et Cie, 1910, p. 157-158.

374 Mémorial législatif et administratif du Grand-Duchde Luxembourgn® 2, 30 janvier 1869, p. 82-
84, Convention du 21 janvier 1868ACCARAIN (Michel), Histoire de la « jonction belge-grand-ducale »p.
25 ; WAMPACH (Gaspard)Le Luxembourg neutre,.p. 336-337 ; CALMES (C.)1867-1869. Manceuvres
francaises a Luxembourg.p. 305. Christian Calmés date par erreur la catime interprétative au 5 décembre
1869. Il s'agit bien du 5 décembre 1868.

37 pour la longue guerre entre intéréts publics ®réts privés, voir PAULY (JosepH)e chemin de fer et le
parlement, 1835-1860 : traits d’histoire relatifsla politique des transports et particulierementaapolitique
des tarifs- Bruxelles, Editorial-Office, 1935.
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cent mille actions, seules cing mille sont cone8léar des capitaux beld&s Le réseau
contr6lé par cette compagnie prend son origineuxdles, passe par Ottignies, Gembloux,
Namur, Ciney et Arlon. Au-dela de cette dernietieyil se divise en deux branches : I'une se
dirige vers le Grand-Duché de Luxembourg et se itena la frontiere grand-ducale a
Sterpenich ; l'autre se dirige vers Longwy et sentee a la frontiere francaise pres d’Athus.
Une ligne secondaire, celle de I'Ourthe, met ladigrincipale en communication avec Liege.
Le chemin de fer de I'Ourthe se détache de la ljgmecipale a Marloie, passe par Marche,
Esneux, Tilff et rejoint a Liege le chemin de fer ItEtat belge. Le chemin de fer Liégeois-
Limbourgeois part du chemin de fer de I'Etat bedgns, a six kilometres de Liége, passe par
Glons, Tongres, Hasselt et se dirige vers la fevathollandaise ou il se rattache au réseau de
'Etat néerlandais a peu de distance d’Eindhoveitst. francais, en traitant avec la
Compagnie des chemins de fer de I'Etat néerlargldiexploite a 'époque le chemin de fer
Liégeois-Limbourgeois, obtient que ses trains pan@at les lignes hollandaises jusqu’a
certains ports de mer et notamment jusqu’a Rotteroia la compagnie installera ses bureaux
en communication directe avec ceux déja présem@élé En prenant possession du Grand
Luxembourg et du Liégeois-Limbourgeois, elle colardit ainsi les transports sur une
étendue de sept cent septante kilometres envinaepaon faite de quelques kilométres
encore aux mains de I'Etat belge : vingt-six kildras de Pepinster a Ans et/ou six kilomeétres
de Liege a Ans. Quelgues kilometres restent égaleraeconstruire aux Pays-Bas pour

enjamber le MoerdijK".

Ce n’est donc pas un hasard, selon le discoursopoéna la Chambre par Frere-Orban en
février 1869, si dans les derniers mois de 1868,parsonne « qui a de grands intéréts dans le
chemin de fer Liégeois-Limbourgeois » sollicite e part du Gouvernement belge la
concession des chemins de fer du plateau de Hemvey demandant toutefois deux
modifications en vue d’unir la jonction belge-grashacale Gouvy — Pepinster au chemin de
fer du Liégeois-Limbourgeois. Ces deux modificasiooonsistent premierement a faire
débuter la ligne du plateau de Herve au départ el@nBter plutdt que de Verviers;
deuxiemement a faire se détacher cette ligne dequade Herve afin qu'elle descende dans

la vallée de la Meuse, traverse ce fleuve sur unt pbs’unisse au Liégeois-Limbourgeois a

37 BANNING (E.), Les origines et les phases de la neutralité heRmblié par A. De Ridder, Bruxelles,
Librairie A. Dewit, 1927, p. 223-232.

37" Memorandum de Jamaministre belge des Travaux publics, & Lumley9 imars 1869. Ce memorandum est
envoyé a Clarendon le jour méme. NA — UK, FO 10/298tre de Lumley (Bruxelles) a Clarendon (Londlres
le 9 mars 1869 ; BEYENS (Baror)e Second Empire, ll, p. 331.
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hauteur de Vivegnié® Cette personne dont Frére-Orban tait le nom @ese que le Baron
de Hirsch. Ses intéréts dans le Liégeois-Limbougyéont il est le président du conseil
d’administration, sont au moins aussi importante gians le Guillaume-Luxembodfg
L’exploitation du réseau ferroviaire Guillaume-Lumiourg par I'Est francaigient d’ailleurs
d’étre reaffirmeée le 21 janvier 1868 grace a latjple habile du Baron de Hirsch qui a réussi
a obtenir contre toute attente la garantie de t'fgancais dans I'affaire en agitant quelque peu
I'’épouvantail prussiefi®. S'il obtient I'aval du Gouvernement belge pourclancession du
chemin de fer du plateau de Herve, le Baron decHisumulera ainsi des actions dans
'ensemble des chemins de fer reliant la Suiss€rdace, le Grand-Duché, la Belgique et la
Hollande. L'importance internationale de cet axed@aire est bien entendu liée au jour ou le
pont du Moerdijk sera construit, vu que cette ligffeira alors au Grand-Duché, a I'Alsace et

a la Suisse une liaison en droite ligne avec laadg ports hollandais.

En mars 1868, la Compagnie du Grand Luxembourgd@gu’elle est en difficulté. Selon le
rapport de son conseil d’administration pour I'exez 1868, la concurrence de la Compagnie
de I'Est francais est une menace sérieuse pounigelité de la compagnie. En effet, par sa
politique d’acquisition et de fusion réalisée awrsodes derniéres années, I'Est a obtenu de
facto la possibilité de détourner le trafic sudehardestination d’Anvers et Rotterdam mais
également le trafic est-ouest entre le bassin mioigain et les régions industrieuses de
Charleroi et du Hainaut. La possession par I'Emt¢ais de la ligne des Ardennes Longwy —
Givet, ses actions dans la Société de I'Est belgeir( Grand Central belge), sa récente
acquisition de la ligne grand-ducale vers Spa ptrideer lui permettent une politique tarifaire
plus avantageuse, d’autant plus qu’elle est gargati le Gouvernement francais :

« Quand la ligne des Ardennes a été concédée,étaitntertainement pas dans le but
d’obtenir le trafic de Longwy, ou de I'est de laRkce vers la Belgique, pas plus que celui
de Charleroi ou des autres parties du Hainaut, hamgwy, beaucoup moins encore celui
d’Anvers ou de la Hollande. C’était plutét une kgetratégique que commerciale ; elle
était destinée a former avec la ligne du Nord weaé reliant les villes frontieres, toutes
les forteresses de la France, depuis Dunkerquegadfau, se prolongeant de Thionville
vers Bitche, etc., etc. La ligne du Grand Luxemboexistait ou était en voie de

construction et présentait 'avantage de la plugteadistance entre Charleroi, Anvers, la
Hollande et I'est de la France, néanmoins la ligee Ardennes a prouvé qu’elle était une
concurrente sérieuse. L’Est Belge a construit igreeldite de Louvain a Charleroi : par

378 APC, 13 février 1869, p. 406-407.

379 BEYENS (Baron)Le Second Empire,.ll, p. 332-333 ; HYMANS (P.)Frére-Orban, Il. La Belgique et le
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arrété du 2 juillet 1860, le Gouvernement belge duiaccordé la concession du
prolongement de la ligne de Charleroi a Givet. lanpagnie de I'Est francais possede
un nombre considérable d’actions et plus ou moimgréle ses opérations par la présence
de quelques-uns de ses Administrateurs dans lee@a&dministration de la Société de
I'Est belge. Par arrété du 2 juillet 1861, le Gamesnent belge accorda la concession
d’'un chemin de fer d’Anvers a Hasselt passant paséhot, et par un autre arrété du 21
du méme mois, il donna son assentiment a la colvempiar laguelle la Société des
Chemins de Fer du Nord cede a la Société d’AnvéRstierdam I'exploitation de cette
nouvelle ligne. Par suite de ces différentes camiors et cessions d’exploitation, la
Société d’Anvers a Rotterdam s’est trouvée en psgse de I'exploitation des lignes de
Rotterdam & Aerschot en passant par Anvers, eid&® de I'Est Belge s’est trouvée en
possession de I'exploitation des lignes d’AerschoGivet. Par arrété royal du 11
novembre 1863, le Gouvernement belge autorisadmriude la Compagnie d’Anvers-
Rotterdam et de I'Est Belge, et il n'y eut plus upng seule ligne de Rotterdam et
d’Anvers par Aerschot, Louvain, et Charleroi a Gi\al elle rencontre la Compagnie de
I'Est francais. (...) Ce qui S’est passé pour la dige Rotterdam, Anvers, Louvain,
Charleroi, Givet, s’est produit de la méme manigoer la ligne de Spa. (...) Par un
arrangement fait le 21 janvier 1868, entre les Cagnges de I'Est francais et du
Guillaume-Luxembourg, une rente fixe de trois roilé fut substituée au premier
arrangement. La Compagnie du Guillaume-Luxembowrgrguve ainsi désintéressée
dans le trafic et dans I'exploitation de sa ligndaeCompagnie de I'Est francgais obtint
ainsi le contréle de I'exploitation de la lignelatdirection du trafic, lui donnant ainsi le
pouvoir de faire la concurrence a votre ligne paligne de Spa aussi bien que par celle
de Givet, comme cela est expliqué plus hatit »

Dés le mois d'avril, la Compagnie du Grand Luxemigoua d’abord chercher un soutien
auprés du Gouvernement belge. Victor Tesch, préside Grand Luxembourg, ancien
ministre de la Justice et ministre d’Etat belget fie ses contacts avec d’anciens collegues
toujours en poste, mene les négociations avec rdlauteprésentants des compagnies
ferroviaires, sans succées. En octobre de la méméeamprés avoir envisagé une fusion avec
le Grand Central belge, il trouve finalement uneiltr plus conciliante auprés de la
Compagnie de I'Est francais. Il ne signe cependaotin contrat définitif avec la compagnie
francaise et propose une derniére fois le march&@wernement belge. Selon Alexandre
Jamar, le ministre belge des Travaux publics, agsale ses tractations avec I'Est francais, il
ne se confie a lui qu’a la fin d’octobre 1868. Adexire Jamar ne dit pas non et institue une
commission le 2 novembre 1868 pour mettre la qolesdi I'étude. La fin des travaux de la
commission n'est attendue que pour janvier. Impati¥ictor Tesch décide finalement de
presser I'affaire en annoncant a Jamar le samddcembre 1868 que si le Gouvernement ne

se décide pas immédiatement, I'accord sera comnda EEst francais deux ou trois jours plus

31 MAEB, Archives politico-commerciales, 3571, Gran@empagnie du Luxembourg (1845-1879), Grande
Compagnie du Luxembourg, Assemblée générale du di21869, Rapport du Conseil d’administration sur
I'exercice 1868 (2e semestre), p.10-11.
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tard. Jamar lui répond que le Cabinet n’acceptamaajs la vente. Malgré cette entrevue
orageuse, Victor Tesch passe outre et un contoaigmire est signé discretement avec I'Est
francais le 8 décembre. Selon toute vraisemblaviggpr Tesch a joué un double jeu. I

espérait bien des le départ que le Gouvernemege lvefuse sa proposition afin de pouvoir
justifier plus facilement par la suite la venteaacbmpagnie francaise a qui il avait déja fait

des promess&¥.

Toutefois, des fuites dans la presse mettent liopirpublique belge au parfum, ce qui
provoque une interpellation a la Chambre le 11 whkce 1868. A cette occasion, le
Gouvernement belge sort enfin de sa réserve etihéstne des Travaux publics déclare
solennellement au cours du débat parlementaiteencest résulté pour nous a I'évidence que
'autorisation du Gouvernement est nécessaire po@ opération du genre de celle que
meéditerait la Compagnie du Luxembourg. Cette asdtion, le Gouvernement est résolu a la

refuser et je puis donner & la Chambre I'assurgneecette cession ne s'accomplira pas. »

Le Gouvernement belge présume assez naivementetj@eartissement suffira a arréter les
représentants des deux compagnies dans leurs aigosiavec Paris mais c’est sans compter
sur leur détermination et celle non moins intéresgé I'Etat francais séduit par les
perspectives économiques, politiques et militaile$achat. D’ailleurs, le 12 décembre 1868,
c’est-a-dire le lendemain de la réponse tres clduweministre des Travaux publics au
Parlement belge, une convention provisoire de opsgist également signée entre les
représentants du Liégeois-Limbourgeois et ceuxii 1% Ceci en dit long sur la valeur que
les négociateurs accordent au veto du Gouvernebedge. De son coté, I'Etat frangais n'y
attache également aucune importance puisqu’il @8t @ soutenir par sa garantie les
acquisitions de la Compagnie de I'Est frangaisBelgique, quitte a s’endetter comme il I'a
fait récemment au Grand-Duché. Le ministre de Belgia Paris, le Baron Beyens, tente
d’avertir début janvier le sénateur francais Datigirésident du conseil d’administration de
I'Est, que le Gouvernement belge s’oppose fermendeld cession : rien n’y fait. Le 30
janvier 1869, I'Est francaisigne une convention simultanée avec les deux cgniggbelges

lui conférant les droits d’exploitation sur leuignles pour une période de quarante-trois

32 Memorandum de Jamar, op.GtAPC, 13 février 1869, p. 407 ; CRAIG (G.AGreat Britain and the belgian
railways dispute of 1869n The American historical reviewl945, L, p. 744-745 ; THOMAS (Daniel HJhe
Guarantee of Belgian Independence and Neutraljtg..218-219 ; HYMANS (P.)Xrére-Orban, Il. La Belgique
et le Second Empire, p. 165-172.

33 APC, 11 décembre 1868, p. 170.
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ans®®. Le Baron Beyens acquiert alors la certitude guedmpagnie francaise est soutenue
dans les coulisses par plusieurs membres éminan®odvernement car une loi est préparée
en urgence par le Gouvernement francais pour bode la garantie étatique. Le ministre des
Travaux publics, Gressier, informé de la démarcheeprise par le représentant de la
Belgique auprés de Dariste, aurait répondu « gfdllait aller de l'avant...» et les

représentants de la Compagnie de I'Est auraieriéktéés par Rouher en persoritfe

Les intéréts politiques sont en réalité étroitentiést aux intéréts financiers. La Guéronniére,
le ministre de France a Bruxelles, sera lui-méméré&sn bons termes avec les représentants
des deux compagnies, notamment le Baron de Hirsslore beau-pére, M. Bischoffsheim,
principaux actionnaires du Liégeois-Limbourgeoisan® la relation qu'il fait de la crise
ferroviaire franco-belge, le fils du Baron Beyemgenavec une pointe d’antisémitisme le role
central joué par le Baron de Hirsch : « La figueecg#t homme d’affaires vaut d’étre croquée
en passant comme un type original de financier opsiite, rare encore a la fin du siécle
dernier et plus commun aujourd’hui. Hardi, insinianenant la vie a grandes guides comme
son coach a quatre chevaux, cet Israélite d’origifemande, mais sans patrie réelle, sans
attache de cceur avec aucun pays, s’était fixé relBes, ayant épouseé la fille d’'un Belge, M.
Bischoffsheim (...) ‘J’ai des raisons de croire, ¢ait Frére-Orban a mon pére, que MM. de
Hirsch et Bischoffsheim ont mené toute I'affaire ldégeois-Limbourgeois. lls ont de gros
intéréts dans cette société, comme ils en avasm b Guillaume-Luxembourg. Ce sont eux
qui ont fait avec I'Est, a des conditions incond#ga pour cette derniere compagnie, si elle
n'avait la garantie du Gouvernement francais, witéy qu'ils auraient été heureux de

conclure & moitié du prix stipulé. Ils traitentméme pour le Liégeois-Limbourgeois®

L’obstination de la France a réaliser la transact@nforce beaucoup plus qu’elle n’intimide
la Belgique dans sa résolution de tenir téte aulittons politiques de Napoléon Il et de son
entourage. Les informations confidentielles du BaBeyens indiquant que I'on s’appréte a la
Chambre francaise a proposer des lois en favediintégration du Grand Luxembourg a
'Est francas, parviennent a Bruxelles dans la soirée du 6 éévtie Premier ministre libéral
Frere-Orban réunit immédiatement un conseil dessings. En passant un contrat de cession

avec une compagnie étrangere, les représentants ddes compagnies belges ont

35 HYMANS (P.),Frére-Orban, II. La Belgique et le Second Empirep..175-177.
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completement outrepassé le consentement préalabl&alivernement. Il ne reste aux
ministres belges qu’'a élaborer un projet de loitidésa réaffirmer la prérogative

gouvernementale. Ce projet doit cependant étréddide facon suffisamment claire pour que
la transaction entre les deux compagnies belgdsuethomologue francaise soit rendue
caduque, méme si elle a déja eu lieu. En conséquénnouvelle loi interdit non seulement a
toute compagnie privée de céder ses droits d’'ebgbion a une autre compagnie sans l'aval
du Gouvernement mais permet en outre au Gouverrtaiheese saisir de I'exploitation de la

ligne cédée en cas d'infractiSf

La loi est adoptée par la Chambre a une écrasaajitd par soixante et une voix contre
seize et deux abstentions, le 13 février £86%eul le député antimilitariste Coomans ne
comprend pas la défiance du Gouvernement a I'édarth France. Il rappelle a ce propos
l'opposition qu’il avait rencontrée vingt ans aupant aupres du ministre des Travaux
publics et surtout du ministre de la Guerre, leégghChazal, lorsqu'’il avait introduit une
demande pour une route a construire en Campine dumhout et Tilburg. Le général
Chazal lui avait répondu a I'époque que cela étgibssible car une telle route aurait facilité
la pénétration d’une armée hollandaise en Belgigealéputé n’en avait pas moins persévéré
et avait finalement obtenu gain de cause. Aujowrig’poursuit le député Coomans, c’est en
vertu des mémes principes désuets de sécuriténabtique le Gouvernement refuse la
cession a une compagnie étrangere. Or, depuisnkraction de la route Turnhout — Tilburg
obtenue il y a vingt ans, plusieurs routes et cherde fer sont venus relier la Belgique a la
Hollande : « Ces voies de communication, au lieaudmenter les risques de guerre, ont a
coup s0r diminué ces risques car si nous aviongdoe@ plus de routes internationales, nous
aurions moins de soldats et moins de prétextessiarmer. Eh bien, quand on me dit qu'il
serait trés dangereux de laisser passer sur desirchele fer, celui du Luxembourg par
exemple, les trains francais avec employés frangaigouve cet argument si mauvais que

c’est pour cela, selon moi, qu’on le cach&»

Une semaine plus tard, le 20 février 1869, le prageloi passe devant le Sénat. Les esprits se
sont échauffés suite a la violente campagne deekse parisienne accusant la Belgique d’étre

aux ordres de Bismarck. Loin d'étre impressionnés la virulence des attaques, toute

38 APC, 13 février 1869, p. 403-416 ; THOMAS (Daniel HIhe Guarantee of Belgian Independence and
Neutrality.., p. 221-222.
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'énergie des discours sénatoriaux tend a réfuesr propos calomnieux. Le sénateur
catholique Jules Malou cherche ainsi a démontrer lguBelgique n’est pas a la botte de
Berlin : « Supposons qu’une compagnie prussiengeaié ou médite un traité avec le Grand
Central (dont jai I'honneur d’étre président) pdarreprise de la ligne d’Aix-la-Chapelle a
Anvers. Pourrions-nous accepter une telle promosfli Se trouverait-il un seul homme en
Belgique, a quelque opinion qu’il appartienne, quiit politique, convenable, utile, de
permettre cette cession. (...) J'ai pris a ce swgstrénseignements. Un journal de Cologne, il
y a quelques mois, avait dit que des actionnairesent soulevé la question dans une
assemblée générale. Cela n’était pas exact. Ldigoues bien été traitée incidemment dans
des conversations, il y a un certain temps ; édlgamais été portée a I'ordre du jour : elle est
maintenant tout a fait abandonnée. En acceptanfpromsition en ce sens, si un jour elle
était faite, la Belgique, selon ma conviction, emalit complétement sa neutralité et nuirait
essentiellement & ses intéréts matétiels Jules Malou souligne que la Belgique n’a jamais
par le passé fait obstacle a une pénétration fiirevmodérée de la part de la France : « Le
Nord francais, en 1855, reprend, avec l'autorisatioc Gouvernement belge, les lignes de
Namur a Liege et de Charleroi a Erquelinnes. J'sgpies faits. Je ne juge pas si I'on a eu
raison dans tel ou tel cas. Il est extrémementefatiétre prophete du lendemain. Si nous
avions su, il y a vingt ans, ce que nous savonsuadihui en matiere d’exploitation et de
direction des chemins de fer, il est trés probajle nous n’eussions pas commis certaines
fautes. Mais la question n’est pas f&»En février 1857, pour la premiére et unique ftas,
Gouvernement belge est intervenu contre la remragsde Nord francais de la ligne Mons —
Manage. Personne n’a songeé en France a contetgiedéeision : « La France, en 1856 [sic],
pouvait-elle étre insoucieuse des intéréts de sa®onaux ? Et pourtant, dans ces
circonstances que je viens de rappeler, il neaviiitée de personne de formuler un plébiscite
pour décréter la guerre immédiate ou de demandet’gu reprit la rive gauche du Rhin. Le
Nord lui-méme, je le répéte, n'articula pas unenpéa En 1856 (sic), refus’ss. Selon Jules
Malou, ce refus n'empéche pas le Gouvernement lakee plus conciliant par la suite :
« En 1858, la ligne de Mons a Hautmont étant adaheyéppris qu’il entrait dans les
convenances du Nord francais de I'exploiter. Chatgédeégocier I'affaire, je compris que le
Nord ne pouvait pas s’exposer a un second refuantAg’entamer des négociations, j'allai

trouver MM. les ministres, qui n’étaient pas desisapolitiques, et je leur demandai si le

391 APS 20 février 1869, pp. 52-53.
392 APS 20 février 1869, p. 53.
393 APS 20 février 1869, p. 53-54.
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Gouvernement avait quelques motifs de s’opposea &eksion de la ligne de Mons a
Hautmont au Nord frangais. On me répondit immédiatg qu’il n'y avait aucun motif de
refus. Plus tard un arrété royal approuva en terexeses la reprise de la ligne de Mons a
Hautmont par la compagnie du Nord francais. C’étdibduire cette compagnie dans la ville
de Mons qui était alors notre seconde forteregsétait lui donner I'acces aux principaux
charbonnages du Couchant de Moté.>Au cours de la méme séance, le Premier ministre
Frére-Orban rappelle, a l'instar de Jules Malowe uBelgique n’a pas toujours été hostile
aux entreprises ferroviaires francaises mais gloecurrence, I'échelle de valeur n’était plus

la mémé®,

Si Jules Malou et le Premier ministre cherchentiagr dans le passé des exemples rassurants
de la bonne volonté belge pour endormir la ragechese, les détours de leurs discours
témoignent néanmoins d'une certaine géne. Pourgoodamner maintenant, non pas
seulement en termes économiques mais aussi enstgraligéico-militaires, ce que l'on a
accepté il y a dix ou quinze ans ? Pourquoi le @mament belge a-t-il autorisé I'acquisition
par le Nord francais des lignes Namur — Liege €uElinnes — Charleroi ? Pourquoi n’a-t-il
formulé aucuns griefs contre I'exploitation deignke de Mons — Hautmont et Givet — Namur
par la méme compagnie francaise ? Si nous nousrsagur le plan stratégique, ces lignes
acquises par le Nord frangais sont toutes ausgjedanses que celles réclamées en 1869 par
I'Est francais. Elles pénétrent toutes au cceurais wers Mons, Charleroi, Namur et Liege.
Or a I'époque, le projet de réduit stratégique &snise n'a pas encore été adopté par les
Chambres belges et les forteresses de Mons ete@biafbnt toujours partie du systeme
défensif belge. Le plan de campagne général de LBBBEMe, basé sur le projet dit « de la
Grande Enceinte » a Anvers, ne prévoit pas I'abartdtal du pays et, une fois adopte, il
faudra encore attendre plusieurs années avantequeatip retranché anversois n’atteigne son
véritable développement. Dans ces conditions, m&ntiiautorité militaire prévoit bien dans
la seconde moitié des années 1850, un repli preifg la frontiére septentrionale du pays,
n'est-il pas tres audacieux de donner a une sotiét€aise des voies de communications
conduisant directement vers les vallées de la Samibde la Meuse ? Ce subit changement
étonne aussi le député libéral Emile Ollivier, antéd’'une monumentale étude sur le second
Empire. En parlant de toutes les concessions dé@r@ées a la Compagnie du Nord francais,
il souligne le paradoxe de la politique ferrovidnedge :

394 APS 20 février 1869, p. 53-54.
39 APS 20 février 1869, p. 60.

279



« En 1859, on fait plus que de lui permettre, oblige a construire la ligne de Givet a
Namur. Ainsi, avec I'assentiment du Gouvernemelgdyde Nord francais exploitait
la ligne indépendante de Givet — Liége, partie itmgsortante de la ligne internationale
entre Paris et I'Allemagne. Ces concessions siidérables n’avaient causé aucune
émotion et personne n'avait songé a y voir une m@Engour la neutralité et
I'indépendance belges. Pourquoi I'annonce de I'et@vec la Compagnie souleva-t-
elle un trouble, des clameurs, des protestatiosis>?

En réalité, la réponse a toutes ces questions arafijue trop clairement. Le Gouvernement
belge a toujours négligé jusqu’a présent l'aspéetégique de la question ferroviaire. En
1854, afin de neutraliser la concurrence de laelida Strasbourg qui menace d’enlever tout le
transit par la Belgique vers I'Allemagne, il acaegans broncher les premieres concessions
demandées par la Compagnie du Nord. En 1857 ,gltréarefuse I'exploitation de la ligne de
Mons a Manage au nom de ses intéréts économiqueacésge L’aspect stratégique n’est
méme pas évoqué dans I'exposé des midtifslors que les forteresses de Mons et de
Charleroi sont directement concernées. En 1858y@té royal approuve en termes expres la
reprise de la ligne de Mons a Hautmont par la cgmigadu Nord francais. « C’était, selon
les propres dires de Jules Malou, introduire ceti@pagnie dans la ville de Mons qui était
alors notre seconde forteress$&»La conclusion est sans appel. Tout au long dexoeées,
'aspect stratégique est demeuré secondaire. Liégpemilitaire vient toujours apres la
concession lorsque le ministre des Travaux publicsnet au ministre de la Guerre les plans

des lignes & construire comme ce fut le cas en 4868 la ligne Givet — Namtir.

Le projet de loi est finalement adopté au Sénasiaapidement qu’a la Chambre par 36 voix
contre 7 abstentions. Seul le Baron d’Anethan neatef une certaine opposition sur le plan
juridique. Il estime que la loi ne sauvegarde pdssamment les intéréts priv8s Il s'agit 1a

de l'éternelle pomme de discorde entre les padisé@ I'exploitation par I'Etat et les
défenseurs d'un libéralisme plus offefiif Une fois la procédure gouvernementale belge

actée par la Compagnie de I'Est francais, il nfdas longtemps possible au Gouvernement

3% OLLIVIER (Emile), L'Empire libéral : études, récits, souvenibél, Paris, Garnier fréres, 1907, p. 368-369.
%97 Documents Parlementaire€hambre des Représentants, document n° 122 esdar0 mars 1857, Cession
et abandon, au profit de I'Etat, de tous les droitsipétents a la société des chemins de fer de Narmiége et
de Mons a Manage, sur la deuxieme de ces lignd€59.
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francais de se dissimuler derriére celle-ci. Ageegote de la loi, le Gouvernement impérial
laisse rapidement courir le bruit que la politiquedge est guidée par les intéréts prussiens,
gue Frere-Orban s’est méme rendu a Berlin pour emimavec Bismarck de la réaction a
opposer au Gouvernement francais. Ces soupcortsrgpris par la presse officieuse
parisienne qui crie au scandale, & 'amour propoés$é°2 Dans une conversation avec
Metternich, Napoléon mentionne peu de temps apregote de la loi du 23 février la
« possibilitt¢ d’'une guerre avec la Belgiqd&®» En réalité, Napoléon ne veut pas
nécessairement la guerre mais il souhaite surtbténo une victoire diplomatique qui
redorerait le blason francais aprés I'échec de ghtique dans le Grand-Duché de
Luxembourg. Il s’en explique & son ministre de lze@e le maréchal Niel dans une lettre du
19 février 1869 :

« Quelle est la question qui se pose aujourd’Hie Touvernement belge montre son
mauvais vouloir pour la France et I'opinion pubkgest persuadée a tort ou a raison
qgue la Belgique n’est arrogante que parce gu’elle Rrusse derriére elle. Dans ces
circonstances, se montrer accommodant et recwenten procédé qui nous blesse,
c’est abdiquer devant I'Europe toute influencetiéwg. La guerre doit-elle sortir de ce

conflit ? Je n’en sais rien. Mais il faut agir comsi elle devait en sorti*%.

De son co6té, Bismarck nie farouchement toute imfibon allemande dans le projet de loi
belge. Méme s’il a bien compris la manceuvre frasggdl n’est d’ailleurs pas prét a partir en
guerre contre la France pour la défense de la @etgsans l'aide de I'’Angleterre, puissance
plus traditionnellement intéressée par lI'indéperddelge. Il songe d’ailleurs a faire de cet
incident ferroviaire un instrument de sa propratjgple. L'alliance anglo-prussienne contre la
France est un des objectifs caressés par la pmitiggmarckienne. La méfiance anglaise irrite
particulierement le chancelier allem&ftd Le ministre de Prusse Bernstoff guette & Londres
le moindre signe de préparatifs militaires de le& ga I'Angleterre. Ainsi, dans les rapports
du 15 mars 1869, Bernstoff indique que I'’Angleteseepresse de renforcer ses armements sur
mer, en relation avec la question belge. Dans ppard du 18 mars, il rapporte encore que le
ministre de la Marine lui a déclaré : « Nous ferongre devoir », ce qui laisserait supposer

gu'en cas dattaque francaise, la réaction de llAmggre serait immédiate. Confronté a

‘2 HYMANS (P.), Frére-Orban, II. La Belgique et le Second Empire..175-177.

“%3 Recueil de documents relatifs aux origines de largude 1870 XXIll, p. 282-283, Marquis de la Valette,
ministre francais des Affaires étrangéres (Pansprince de la Tour d’Auvergne, ministre de Fraadsondres,
le 28 février 1869.

404 OLLIVER (Emile), L’Empire libéral.., IX, p. 375-376.

4% MILLMAN (Richard), British Foreign Policy and the Coming of the Franco-Prussi#var, Oxford,
Clarendon Press, 1965, p. 127-144 ; CRAIG (G.@rgat Britain and the belgian railways dispute 869.., p.
756-761.
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'évidente frilosité anglaise, Bernstoff doit ceplant trés vite déchanter. Il résume en
définitive la position anglaise par les paroles tpusecrétaire d’Etat aux Affaires étrangeres
Clarendon lui adresse le 30 avril 1869, une foisldager de guerre véritablement écarté :
« mais si le danger était devenu imminent, je nmaisenis, je ne puis dire d’accord, mais en

communication avec voug®.

A cette époque, le cabinet anglais rechigne en pffis que jamais a rompre son « splendide
isolement » au grand dame d’ailleurs de la Reingtovie qui entretient pour sa part une
correspondance soutenue avec Léopold Il et lui ptanéme son appui en cas de conflit. Le
secrétaire d’Etat aux Affaires étrangéres Clarerrédoute par-dessus tout qu’'un engagement
de I'Angleterre sur le continent ne donne le sigteldépart a une invasion du Canada par les
Etats-Unis et cherche & modérer la Reine dansrsaspondance avec le souverain b&ge
Cette attitude de Clarendon tranche avec celld gudit adoptée deux ans plus t6t lors de la
signature du Traité de Londres du 11 mai 1867 nédgaguestion luxembourgeoise. Suite aux
ambigités juridiques concernant la nouvelle neitérafjrand-ducale et aux inquiétudes
consécutives de la Belgique, Clarendon avait aloemifesté un soutien tres franc a la
neutralité belge. Il avait alors nettement faitdigtinction entre la garantie collective des
puissances vis-a-vis de l'indépendance du Grandi®wt la garantie individuelle due par
chaque puissance a la Belgique, en vertu du tiait€839. Par cette distinction, il entendait
signifier a I'époque qu’en cas de violation de kutmalité luxembourgeoise, I'’Angleterre
attendrait de voir la réaction des autres Puissagagantes mais qu’en cas de violation de la
neutralité belge, elle se sentirait obligée d'agielque soit I'attitude adoptée par les garants.
Devenu entre-temps secrétaire d’Etat aux Affaireangeres, Clarendon est prudemment
revenu sur ses positions : « England is no dougpaantor of Belgian independence and
neutrality, but it is only in conjunction with oth®owers — and in the present state of public
opinion here | apprehend that the Govt. would netalowed to go single-handed into a
defence of Treaty obligations while other Guarantstood aloof. Nor have we the means

0

even if we had the will to go to war with France )&’ La défiance anglaise & I'’égard de

%% Une note de synthése des rapports les plus impsreamvoyés par Bernstoff durant la crise frandgéest
réalisée par ce dernier en janvier 1870 et envayBesmarck le 28 janvier 1870. C'est dans cette igote nous
avons puisé nos extraits. AW, Belgique, chemingfede microfiim FNRS, n°® 6, reel 2, B 252/1, Berrf§to
(Londres) a Bismarck (Berlin), le 28 janvier 1870.

“07 Lettre de Clarendon & Victoria, Londres, avril 986eproduite dans BUCKLE (G.EJhe letters of Queen
Victoria, A Selection from her Majesty’s Correspande between the years 1862 and 148%dres, 1925,%2
série, vol. |, document n°® 590.

408 « L’Angleterre est sans conteste un garant deléjrendance et de la neutralité belge mais ellg I'es
uniguement en coordination avec les autres Puissanet en I'état actuel de I'opinion publique jeipense que
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l'attitude de la Belgique atteint son pic le 9 mags9 lorsque Clarendon est informé par
Lumley, ministre britannique a Bruxelles, que Léldpd attend un signe de I’Angleterre pour
engager des préparatifs militait&s

Grace a l'influence de I’Angleterre, décidée a nmredél’un cété I'inflexibilité belge tout en
adoptant un discours plus ferme face a la Franckadtre, Bruxelles et Paris finissent par
accepter le 23 mars 1869 la création d’'une comaonissiixte « qui sera chargée d’examiner
les diverses questions économiques que font nalireles rapports existants, soit de récents
projets de traités de cession d’exploitation ettd@rsolution serait de nature a développer les
relations commerciales et industrielles entre ksxdpays $° Aprés plusieurs mois d’apres
négociations avec Frére-Orban envoyé en missidordatique a Paris le®1avril, Napoléon

lll et ses ministres se contentent de compensagoasomiques et de facilités en matiere de
commerce transfrontalier. Du c6té prussien, on audc attention I'issue des pourparlers
franco-belges qui pourraient avoir des conséquesgese plan économique et stratégique.
Ainsi, parmi les concessions faites par la Belgigua France, figurent des facilités de transit
des trains de I'Est francais sur le réseau belgental. Le procés-verbal de cléture des
travaux de la commission mixte franco-belge, p@sidar Frére-Orban et le Marquis de La
Valette, est signé le 9 juillet 1884 Les dispositions s’entendent sur les bases dtaord
futur a convenir entre les chemins de fer de I'Hiatge, la Société néerlandaise et la
Compagnie de I'Est. Cet accord devra permettr@rgdinisation de services directs de transit
d’'une part entre le port d’Anvers et Bale et d’aupart entre la frontiere des Pays-Bas et la
méme destination, ce dernier service pouvant dlal, avec I'assentiment du Gouvernement
néerlandais, s’étendre jusqu’a Rotterdam et Utretfit Concrétement, I'Est francais dispose
ainsi d’'une autorisation de faire passer ses tramstransit sur les réseaux belges et
néerlandais. Signalons d’ores et déja, car cetcag® souvent ignoré par I'historiographie,

que cet accord politique n'empéche nullement laéséale I'Est francais de poursuivre en

le Gouvernement ne serait pas autorisé a s’engadeiduellement dans la défense des obligationd daité
tandis que les autres garants restent a I'écausMéavons pas les moyens, si nous avons mémddatgpde
partir en guerre contre la France»..Clarendon (Londres) a Lumley (Bruxelles), le @rsn1869, Papiers
Clarendon, Bodleian Library, C. 475, extrait citt THOMAS (Daniel H.), The Guarantee of Belgian
Independence and Neutrality.p. 243.

49 NA — UK, FO 10/293, Télégramme de Lumley (Bruxs)la Clarendon (Londres), le 9 mars 18609.
“OHYMANS (P.),Frére-Orban, II. La Belgique et le Second Empirep..230.

“11 paul Hymans relate ces négociations en détadidel’des archives de Frére-Orban. HYMANS (Prdre-
Orban, II. La Belgique et le Second Empirep..214-318.

“12 | e Moniteur Belge 13 juillet 1869, p. 2550-2551, extrait consensnsl AW, Belgique, chemins de fer,
microfilm FNRS, n° 5, reel 2, B 251/3.
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toute discrétion ses négociations avec le Granceinloourg et le Guillaume-Luxembourg

pour chercher a obtenir une compensation sur leréseau grand-ducal.
2. Les enjeux économiques et stratégiques de lasei
a. La Belgique et la Prusse menacées par le monopdtancais

Le refus belge était d’abord motivé par des inggg&tonomiques. Le Premier ministre belge
Frere-Orban, chargé de négocier directement ademgire, avait bien saisi les enjeux
commerciaux impliqués par une acquisition francaies deux compagnies belges : d’abord
le trafic vers Anvers pouvait étre détourné versttdddam et Amsterdam par des
manipulations tarifaires francaises; ensuite tol@eonomie des bassins sidérurgiques

wallons pouvait étre affect&g

Sur le plan de la sécurité du pays, nous avonsueul’grgument défensif apparait comme
assez faible aux yeux des commentateurs francaigison précisément des précédents
commerciaux de la Belgique avec la Compagnie dulfNdQuoi qu'il en soit, la crainte d’un
danger pour la neutralité du pays est totalememtide et partagée désormais par tous les
membres du Gouvernement belge. Début janvier, lasiné belge des Affaires étrangeres
Vanderstichelen indique a son ministre a La Haye Itgxploitation conjointe des lignes du
Grand-Luxembourg et du Liégeois-Limbourgeois parHeancais est lourde de complications
a venir : des nationaux francais pourront étre eggd sur les deux réseaux et la Belgique est
en droit de se demander quelle serait leur attitedecas de guerre. Des incidents
surviendraient sans doute et les Belges éprouverdee sérieuses difficultés a empécher sur
les lignes francaises le trafic de contrebandewserg tel que des armes, munitions ou vivres
pour ravitailler les troupé¥. Fin février, le secrétaire du Roi Jules Devausit éu Baron
Beyens pour lui fournir des compléments d’informatconcernant la crise franco-belge : «
Deux considérations graves, indépendamment descglle vous connaissez deéja, auraient

mis obstacle a ce que I'on cédat sur la questiohiéigeois-Limbourgeois ; 'une belge, c’est

“3BEYENS (Baron)Sous le Second Empire.ll, p. 337-338 ; BLANCHARD (M.)D’une version de I'affaire
des chemins de fer belg@s Revue historiqueavril-juin 1940, p. 225.

“14 Dans un rapport du 3 janvier 1869, le ministreFdence a Bruxelles la Guéronniére déclare que fatjuh
commerciale de la Compagnie de I'Est permettra arider tout le réseau belge. Paradoxalement, iladgc
plus loin ne pas bien comprendre les raisons ggpdsition belge. La Guéronniére (Bruxelles) au Miaqle la
Valette (Paris), le 3 janvier 1869, extrait citénsaTHOMAS (Daniel H.),The Guarantee of Belgian
Independence and Neutrality.p. 666.

“1>MAEB, Incident franco-belge, I, VanderstichelermrBelles) & Dujardin (La Haye), le 8 janvier 1869.

284



gue cette ligne commande le camp de Beverloo ét egt’ impossible de la placer dans les
mains de la France ; l'autre de politique extégewr'est qu’elle conduirait les Francais a
Rotterdam et que la Prusse ne nous le pardonmesjtparce que, s’il y avait guerre, une
armée francaise s'installerait par l1a d’emblée esigBue $'° Fin mars, au ministre de
Prusse a Bruxelles qui I'interroge, le ministregeetie la Guerre le général Renard répond que
les chemins de fer concernés « sont d’une impaetaniitaire considérable*®’. Pour cette
raison, poursuit-il, il est absolument hors de tjoasde les céder a une compagnie sous
influence du Gouvernement francais et dont les eydisl seraient majoritairement franéls

Au cours de ses négociations qui débutentl@ril a Paris, Frére-Orban use lui-méme de
'argument défensif lorsque les négociateurs fren¢a proposent de partager les lignes
contestées entre le Gouvernement belge et la Carigpdg I'Est. Si la Belgique offrait de
pareils avantages ferroviaires aux Francais, rawtgl, pourrait-elle refuser a une
compagnie allemande des droits d’exploitation siimes sur une ligne de chemin de fer
menant directement au port d’Anv&fs? Le Baron Lambermont, éminence grise de la
politique étrangére belge, détecte aussi dans feandde francaise une tentative habile de

gain stratégique :

« Dans la pensée de I'Empereur, la ligne d'ArlonLiage et celle du Liégeois-

Limbourgeois entraient comme un élément nouveaumgbrtant dans un plan de

campagne éventuel contre la Prusse. Une fois eimsprise il était décidé a ne plus les
lacher. On ne faisait, le cas échéant, qu’écharpe territoire ; on en empruntait assez
pour faire a la Prusse une guerre habile; on éssdi assez pour espérer que
I'’Angleterre resterait en repoé%}

La fameuse lettre de Napoléon au maréchal Niel@tétrier 1869 confirme effectivement
les appréhensions belges : «(...) la possessioa 8elbique serait une compensation bien

plus importante pour nous que la réunion du subdAdlemagne a la Confédération du Nord,

418 | ettre de Jules Devaux (Bruxelles) au Baron Bey®uasis), le 28 février 1869, citée in BEYENS (Bard.e
Second Empire..ll, p. 341

“17 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 2 et 3°REEL | B 251/1, REEL | B 251/2, lettres de Buala
(Bruxelles) a Bismarck (Berlin), le 29 et le 31 :aB69.

18 e ministre de Prusse suspecte néanmoins le dékénard de francophilie car le général Renardicoatla
conversation en déclarant qu'il reste persuadé Igtmapereur frangais, qu'il connait personnellememg
aucune intention malveillante a I'égard de la Bgligi. AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n°2né 3,
REEL | B 251/1, REEL | B 251/2, lettres de Balam(Belles) a Bismarck (Berlin), le 29 et le 31 mh8&9.

“19 BANNING (E.), Les origines et les phasesp. 229. L’argument est énoncé & plusieurs repiise Frére-
Orban pour justifier la position belge, notammersid’'une conversation du ministre belge avec lecprde
Prusse. NA — UK, FO 10/295, Lettre de Lumley (Bile® a Clarendon (Londres), le 23 avril 1869, «tno
confidential ».

420 AW, Belgique, Chemins de fer, microfim n° 7, REELB 252/2, Copie d’une lettre de Lambermont
(Bruxelles) a Beyens (Paris), le 20 avril 1869.
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car la Belgique nous ouvre les portes de I'Allemeagnous pouvons déboucher sur le Bas-
Rhin partout ou cela nous convient, nous tournontes les forces allemandes, nous donnons
la main & la Hollande, au Hanovre, et€*»Naturellement, les officiels francais se gardimt
souligner a la Belgique cet aspect de la questiars fifs ne peuvent empécher leur propre
presse de s’exprimer. Lldémorial Diplomatiquecherche ainsi maladroitement a contourner
les craintes belges en affirmant que, de toute én@nia neutralité de la Belgique ne I'oblige

pas d’empécher le passage des troupes étrangeres :

« Il est & supposer gu’apres le démantélement fEtleresse de Luxembourg, la Prusse
doit voir avec inquiétude une fusion des chemingeddelges et francais, au moyen de
laquelle la cour des Tuileries, en cas de gueganénagerait le passage militaire sur le
territoire belge ; ce qui lui permettrait de masserquelques jours, une armée imposante
sur les frontiéres prussiennes. C’est une errewraiee que la neutralité de la Belgique
serait incompatible avec le passage d'une arméecdise sur son territoire. Les
publicistes les plus compétents admettent que tats deutres peuvent accorder le
passage militaire a un état étranger. En effe,8rb, la Sainte Alliance fit passer par la
Suisse le gros de son armée destinée a opéreapnel-iDe méme en 1859, les troupes
francaises, pour descendre en ltalie, traverseedid partie de la Savoie qui, comme la
Suisse, avait été déclarée neutre en vertu désstide Vienne %%

L’article est remarqué par la Wilhelmstra&8enais également par le ministre d’Angleterre &
Bruxelles qui se dit surpris par un tel articlenilay laisse atdroreign Officele soin de juger
s'il révéle vraiment, comme larticle le prétenéslvues de la Cour des Tuileffds Plus
explicitement encore, la presse antibonapartisfadea condamner la politique étrangere de
I'Empereur et souligne avec un luxe de détaildrigslications stratégiques de I'affaffé Le
journal catholiqgueLa Gazette de Franceappelle déja limportance du Guillaume-
Luxembourg appartenant a des intéréts francaimetrsant le Grand-Duché de Luxembourg
dans toute sa longueur, il permet a une arméedismcle contourner le triangle formé par la
frontiere, la Moselle et le Rhin, triangle défengar les places allemandes de Saarlouis,
Landau, Germersheim, Mayence et Coblence. Ainsinke francaise aboutirait rapidement
au centre de la Prusse rhénane ou tout du moingge lou elle pourrait d’ailleurs barrer le
chemin de fer de Bruxelles. Le journal juge quedatrée boisée traversée par le chemin de

“2L OLLIVER (Emile), L'Empire libéral.., IX, p. 375-376 ; BEYENS (Baronl).e Second Empire, .ll, p. 358.
422 | e Mémorial Diplomatique, journal internationablipique, littéraire et financier, le 11 mars 18€®pie in
fégchives de la WilhelmstrassBelgique, Chemins de fer, microfilm n° 7, REELBI252/2.

Ibidem
“24NA — UK, FO 10/294, Lettre de Lumley (BruxellesTirendon (Londres), le 15 mars 1869.
2> Pour un tour horizon de la presse européenne'@wéniement voir THOMAS (Daniel H.)The European
press on the Belgian Railway affair of 1868 BARKER (N.N.), BROWN (M.L. Jr) (dirs.)Piplomacy in an
Age of Nationalism. Essays in honor of Lynn Marsbase La Haye, 1971.
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fer est un atout car « quelques corps de troupgsedorce numeérique ordinaire suffisent a le
couvrir dans la traversée du Luxembourg [et], sideconstances étaient favorables, dans la
totalité de son parcours jusqu’a Pepinster, Lid¢géeeviers %% De facon quelque peu naive,
le journal francais imagine une guerre future ouré&versée du territoire belge se ferait
essentiellement par chemin de fer via des conveisralpes lancés a toute allure vers les
objectifs stratégiques. Cette vision quelque patafaiste du conflit conduit naturellement le
journaliste & mettre en lumiere le role de la ligdrixelles — Arlon qui paralyserait les

mouvements ferroviaires allemands :

« La Prusse, il est vrai, mise en éveil, pourragndre les devants, et par la ligne de
Cologne, s’emparer subitement de Liége, qui estredie, a quelques lieues de sa
frontiére. De Liége, une armée pourrait se porddr\ers Bruxelles par Ans, Landen et
Louvain, soit sur la frontiere francaise par Namu€harleroi, soit par Marloye au centre
du Luxembourg belge et de la nous enlever le GEmché et menacer nos places des
Ardennes. Mais la section de Liege a Namur appdrteéepuis plusieurs années, a la
Compagnie du Nord francais, comme celle de Nanfaivat qui met la ligne de Paris a
Cologne en communication avec les forteressesdiseg de la Meuse ; elle échappe, par
conséquent aux tentatives de la Prusse. Par fiiteixembourg belge est couvert et le
chemin de Liége a Marloye n’a plus d’utilité poleninemi ; il ne lui reste que la ligne de
Liege a Bruxelles qui serait en dehors de l'acti@ancaise. L'acquisition de la ligne
d’Arlon, qui fait I'objet du débat actuel, auraibyr résultat de parer a cette éventualité ;
grace a la possession de cette ligne, une armééeparstre Metz et Luxembourg pourrait
arriver a Bruxelles avant les Prussiens et leurebde chemin de la France ; comme elle
pourrait, ainsi que nous I'avons montré plus hsatporter par le Guillaume-Luxembourg
au cceur de la province rhénarté’»

Quoigque ces prophéties militaires soient parfoenbéloignées des impératifs logistiques
propres aux armées en marche, nous remarquonsegwuleurs prétent légitimement aux
compagnies un réle crucial en temps de guerreaideniéme s'’il faut a notre avis écarter la
perspective d’'une guerre menée a force de « coapsain » ferroviaires successifs, I'on ne
peut nier que la collaboration d'un personnel hebid voyager sur des lignes conquises

faciliterait grandement le déplacement d’une argréenarche.

En Prusse, cet aspect de la question est loined&gligé. La crise ferroviaire franco-belge
engendre ainsi beaucoup de commentaires sur Bintér la maitrise du réseau ferroviaire

belgo-luxembourgeois en cas de guerre avec la &racemmentaires que les études

426 NA — UK, FO 10/294].a Gazette de Franceitée dans le journal’Etoile Belgedu 31 mars 1869. Lettre de
Lumley (Bruxelles) a Clarendon, le 2 avril 1869.dtopie de I'extrait est également présentarthives de la
WilhelmstrasseBelgique, Chemins de fer, microfilm n° 7, REELBIR52/2

27 |bidem
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historigues ont souvent négligés jusqu’ici. Ainde 17 juin 1869, un major de
I'Eisenbahnabteilung- département des chemins de fer du Grand Etairmajransmet a
Moltke un rapport qui attire son attention sur desversations ferroviaires plus discretes qui
ont lieu en ce moment-méme entre les compagnieGrdad Luxembourg, du Guillaume-
Luxembourg et de I'Est francais, en arriere-plas dégociations diplomatiques. Ce rapport
met en garde le chef d’Etat-major prussien contre tentative de récupération de la ligne
grand-ducale Sterpenich — Luxembourg — Wasserlghigl'Est francgais, en compensation de
ses espoirs déecus en Belgique. Selon [lofficierexiste effectivement un risque que
I'exploitation de la ligne, confiée au Grand Luxesaby en vertu des accords de janvier —
mars 1863, ne soit cédée au cours des négociatiditsst francais. Or, rappelle encore
I'expert militaire, la société belge avait permisqu’ici a la compagnie royale des chemins de
fer de Sarrebruck d’assurer le service des traindassection Luxembourg — Wasserbillig,
« avec son propre personnel et ses propres locessoti En cas de cession de I'exploitation
a I'Est francais, Id-ahrdienstsera laissé a la libre appréciation d’'une compafmancaise. Il
serait par conséquent hautement souhaitable gtraiié entre le Grand Luxembourg et la
société royale des chemins de fer de Sarrebrutksmongé « pour assurer uniqguement dans
des mains belges et allemandes une ligne de comatiom directe depuis les ports belges
par Luxembourg et Saarbriicken vers I'Allemagne wtli>$?% Le major conseille notamment
pour faire pression sur les compagnies de faireivéks droits de passage de la Prusse
stipulés dans la convention internationale du Jiesebre 1861, a I'époque ou Luxembourg
était encore une forteresse fédérale. Sur le ptamaimique toujours, le rapport pointe du
doigt I'intérét de la ligne pour le transport demenais d’Esch vers Sarrebruck et le transport
en retour du charbon sarrois. Si la société fraecaiempare de I'exploitation de la ligne
grand-ducale, il est fort probable qu’elle interpoan le trafic pour privilégier 'usage de la
ligne Thionville — Metz. En conclusion, le rappésoque I'aspect politique et militaire de la

guestion :

« D’'un point de vue politique et militaire, il setaujours important de conserver
I'exploitation sur une ligne en direction de Luxemnbg aussi bien qu'un chef de gare
a la station de Luxembourg a coté du chef de garedis, afin d’étre renseigné sur
ce qui se passe le long de la voie mais aussi @inmaintenir le sentiment
d’appartenance a I'Allemagne par la présence coatid’employés prussiens. Il

428 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 5, REHLB 251/3, Lettre de Moltke & Bismarck, Berlie, 19
juin 1869. Le rapport deEisenbahnabteilungu 17 juin 1869 est annexé
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demeurera également davantage d’espoir de voatdiétne ligne sur la Moselle si sa
continuation vers I'ouest n’est pas entre des mizaTs;aises %°.

Moltke transmet ce rapport a Bismarck le 19 juirf9&n insistant bien sur le fait qu’il
partage entierement les préoccupations du dépamtedes chemins de fer de son Etat-
majo*°. Moltke est en effet trés sensible & la thématided’axe ferroviaire Cologne —
Tréves ; il s'en était déja ouvert deux ans plusatd ministre de la Guerre au moment du

dénouement de la crise luxembourgebise

Bismarck prend l'affaire trés au sérieux. Le mir@spresse ensuite a plusieurs reprises la
direction royale des chemins de fer de Sarrebrpek, I'intermédiaire du ministére du
Commerce, de I'Industrie et des Travaux publicstale faire pour conserver I'exploitation
de la ligné*? Le ministre de Prusse & Bruxelles Balan est éugié renseigné sur cet aspect
caché des négociations ferroviaires en cours. Lgillet 1869, dés que la signature du
compromis franco-belgo-néerlandais est annoncdanBdlicite Frere-Orban pour la réussite
de sa mission a Paris mais il en profite pour I'aereensuite sur un terrain plus glissant. Sans
citer ses sources, il lui fait part de renseignemennfidentiels qu’il a obtenus selon lesquels
la Compagnie du Grand Luxembourg aurait conserir@ rachetée a condition que I'Est
francais lui garantisse que le principe « de laspiourte distance » pour transporter les
marchandises vers la Belgique soit maintenu. Aitce, tBalan indique qu’il a eu vent de
conversations poursuivies entre les compagniesijasg date butoir du 31 juillet.

Frere-Orban est assez surpris par le caracterestéd’information du ministre prussien. |l
s’empresse d'abord d’assurer a son interlocuteer lgurachat du Grand Luxembourg est
désormais impossible puisque la loi belge empéchtetvente a une compagnie étrangére

sans l'aval du Gouvernement. Frére-Orban croit mé&ams connaitre la source de la rumeur

29 | bidem

3 |bidem

3L« Il est inutile d’ajouter qu'en dehors des comstions précitées, relativement peu importantes sem
longueur, I'intérét militaire rend toujours trésséiéble I'établissement de la ligne de Tréves D@ué et la pose
de la deuxiéme voie sur la ligne de la rive gautndrhin. Mais, étant donnée la situation politigjeeregarde
comme d’une importance capitale les communicaténee le centre et 'ouest de la monarchie et’fainneur
de m’en remettre au jugement de Votre Excellenag ppprécier s'il n'y aurait pas lieu de donnersfattion &
ce besoin par une entente entre le ministére demées et du Commerce ». Moltke a Roon, Berliri5lenai
1867, MOLTKE (Helmuth von)l.a correspondance militaire du Maréchal de Moltkguerre de 1870-1871,
[l ; La guerre jusqu’a la bataille de Seddparis, Henri Charles-Lavauzelle, 1899-1901, p. 97

432 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 5, REHLB 251/3, Direction royale des chemins de fer de
Sarrebruck a Itzenplitz, ministre du Commerce,’lahellistrie et des Travaux publics (Berlin), le 1@lgt 1869 ;
Itzenplitz a Bismarck, Berlin, le 17 juillet 1869.
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rapportée par Balan. D’aprées lui, I'affaire ne cenme absolument pas le Grand Luxembourg
mais bien le Guillaume-Luxembourg. Toujours selemlinistre belge, malgré le transfert
d’exploitation de la majorité des lignes du GuiltzerLuxembourg a la société de I'Est,
« parmi les lignes non cédées subsiste la ligndBeltingen a Wasserbillig (sic) ». Cette
information nous parait fausse car en vertu detet de janvier-mars 1863 prolongé par le
traité du 21 janvier 1868, c’est bien au Grand lmkeurg que I'exploitation a été confiée sur
toute la ligne ; la compagnie belge ayant accelgénggme de déléguer le service des trains
sur la portion de Luxembourg a la frontiere prussea la société royale de Sarrebruck, en
vertu du traité international du 16 septembre 186inme le rappelle d’ailleurs trés justement
le rapport de EisenbahnabteilungDans le sac de noeuds des conventions commerciales
passées entre les trois compagnies et de leurgitésbjuridiques, il est bien difficile de
savoir si Frere-Orban se trompe ici par confuspar, ruse diplomatique ou s'il extrapole le
fait que le Guillaume-Luxembourg et le Gouvernengrand-ducal possedent encore quelque

droit de regard sur I'exploitation de leur réseaaffermé » & des compagnies tieféés

Depuis longtemps déja, reconnait Frere-Orban, @éwb de I'Est francais souhaite s’en
emparer pour des raisons « aussi bien économiqueestrptégiques ». Balan souligne de fait
la proximité de la ligne avec Tréves. Il n'est papossible, poursuit le ministre belge, que
'Est francais, « afin de convaincre le Guillaumexembourg (sic) de céder I'exploitation de
la ligne », I'ait menacé de détourner le trafic desrchandises en provenance de France en
supprimant volontairement le trajet plus court lpaigne du Luxembourg. Dans la mesure ou
'Est est propriétaire du chemin de fer des Ardenrelle peut choisir de convoyer ses
marchandises vers la Belgique par Sedan — Mézréseux-Molhain et de la vers le bassin

de Charleroi plutét que d’employer le réseau granchl et la ligne Arlon — Namti¥.

Frére-Orban a bien compris que cette concessiomamadse le Gouvernement prussien. Pour
apaiser le diplomate prussien, Il déclare a Balam lg Belgique partage les vues de Berlin.
Selon le ministre belge, le Cabinet de Bruxelle&fgrerait voir cette ligne qui contrdle la voie
la plus courte du commerce de I'Allemagne du sud vavers rester en dehors des mains
francaises. Néanmoins, sans doute pour ne padleédes susceptibilités bonapartistes, le

ministre belge préfere manifestement ne pas trggster sur cet aspect controversé des

433 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 5, REHLIB 251/3, Balan (Bruxelles) & Bismarck (Berlitg,9
juillet 1869.
3 |bidem
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négociations. Dans son rapport transmis a Berknministre prussien commente avec
amertume cette stratégie belge qui risque bierabimdner le petit royaume devant un fait
accompli : la soumission d'une partie de ses itgé@mmerciaux aux tarifs de I'Est

francai§>°. Toutes ces considérations annexes nous amépensar que Frére-Orban a peut-
étre cherché au cours de cet entretien a endoammréfiance de son interlocuteur en niant
toute influence du Grand Luxembourg dans le trahsgfexploitation. De fait, nous pouvons

raisonnablement soulever I'hypothese que le mmis&lge, qui était plongé dans ce dossier
ferroviaire depuis plusieurs mois, était parfaitatn@u courant que la compagnie du Grand
Luxembourg pouvait faire valoir certains droits Buréseau grand-ducal mais qu'il a préféré

les ignorer pour ne pas prolonger davantage sedsiédyroviaires houleux avec la France.

Dans la mesure ou ces mystérieuses négociatioriscenaées se terminer le 31 juillet, la
diplomatie prussienne continue a collecter desrimédions auprés des gouvernements
concernés. Le 28 juillet, le ministre de PrusseadHaye indique qu’il a eu une conversation
avec d'Olimar, le secrétaire du Roi des Pays-Bag p® Luxembourg. D’Olimar n’était
visiblement pas au courant du dossier mais il pepugié n'est « guere douteux » que I'Est
francais, aprés avoir obtenu I'exploitation du chrerte fer de Spa, négocie a présent pour
obtenir la ligne de Bettingen a Wasserbillig. Selersecrétaire, la compagnie négocie sous
les meilleurs auspices car le Guillaume-Luxembautgesoin d’argent et I'Est frangais n’en
manque pas, notamment grace a la garantie gouvenaim francaise. Il fait aussi remarquer
gu'’il est logique que la Belgique voit d’'un mauvasl cet accord car il risque d’avoir des

conséquences sur le transit de ses marchandiseBAllamagné=®.

Le 29 juillet 1869, Balan poursuit ses investigasicuprés du Gouvernement béfgeLe
ministre belge des Affaires étrangeres Vanderdeécheeconnait que des tractations existent
sans doute entre le Grand Luxembourg et I'Est &isngais il ne montre selon Balan aucun
désir d’en connaitre les détails. Cette demi-caibdesincite néanmoins Balan a pousser le
ministre belge dans ses retranchements. Balan llapgee le Gouvernement prussien
souhaite vivement que la collaboration entre lai&écroyale des chemins de fer de

Sarrebruck et le Grand Luxembourg soit poursuiVianderstichelen répond alors que le

3 |bidem

43¢ AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 5, REHLB 251/3, Lettre du ministre de Prusse a La Haye
Bismarck (Berlin), le 28 juillet 1869.

437 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 5, REHLB 251/3, Balan (Bruxelles) & Bismarck (Berlitg,
29 juillet 1869.
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Gouvernement belge regretterait que I'exploitatpasse entre les mains de I'Est francais
mais qu’il n’existe aucun moyen légal pour empéalrex compagnie privée de conclure des
contrats avantageux a I'étranger. Et de pourswurele ton de la confidence : « Hélas, le
Grand Luxembourg se trouve dans une situation gellé pourrait trés facilement étre amené
& se montrer docile aux souhaits de I'Est frang&fs Cependant, aprés cet aveu, le ministre
belge revient a un langage plus elliptique : «Sihégociations ont bien lieu », il ne faut pas
s’attendre a ce qu’elles soient terminées avargtéamps. Balan ne se contente pas de cette
entrevue plutét décevante et interroge ensuiteidassdirecteur général belge des chemins
de fer, postes et télégraphes qu’il considere comngedes personnes les mieux informées.
Ce dernier déclare pourtant ne rien connaitre faita. Cependant, il doute que si des
tractations existent bel et bien, le Grand Luxemfose prétera aisément a semblable
combinaison. En effet, explique le directeur gélhdes actionnaires cherchent depuis un
certain temps déja a se faire racheter par 'E&gdr Une telle transaction déforcerait
assurément leur position commerciale et seraitrés mauvais signal donné aux autorités
belges. Fassiaux ne doute pas que I'Est francgiiqaprait sur la ligne des tarifs trés
désavantageux surtout pour le pétrole qui tramsitgrande quantité depuis le port d’Anvers

vers I’Allemagne du Sud.

Aprés ces deux entrevues, Balan ne croit plus double jeu belge. Il a acquis la conviction
gue les autorités bruxelloises ont été completenienties a I'écart du dossier. Par
conséquent, il ne faut pas attendre de leur pamdadre collaboration. Il en attribue la
responsabilité a Victor Tesch, député libéral ddrl ancien ministre belge de la Justice et
surtout grand industriel tres impliqué dans le dEweement de la sidérurgie
luxembourgeois€®. Ce dernier n'avait pas hésité un an auparavanbgoser a I'Est francais

le rachat du Grand Luxembourg « se jouant, échiarBades intéréts de sa propre patrie ». A
présent que son plan a échoué, conclut le minilgtrerusse, « il est encore plus disposé a se
prémunir de semblables difficultés ».

Les avertissements de Balan se révélent prémastdies négociations ont bien eu lieu et se
soldent finalement a I'avantage de I'Est francais.traité du 3 mars 1863, conclu entre la

société Guillaume-Luxembourg et la Grande Compadni€éuxembourg, est remplacé le 17

438 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 5, REHLB 251/3, Balan (Bruxelles) & Bismarck (Berlitg,
29 juillet 1869.

439 Tesch remplacera le Baron Liedts comme gouvermeuda Société Générale en 1877. TERLINDEN
(Charles), « TESCH, Jean-Baptiste Victor »Bingraphie NationaleXXIV, col. 726-731.
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aolt 1869 par une convention nouvelle qui rend @itapagnie francaise I'exploitation de la
ligne de Bettingen a Wasserbillig a partir dff janvier 1870. Cette cession obtient
'approbation de la Société Guillaume-LuxembourgletGouvernement grand-ducal. Elle a
pour conséquence d’inféoder I'ensemble du résesemnbourgeois a 'Empire francais, par
Compagnie de I'Est interposé® Et la Prusse, laissée volontairement & I'écars de
négociations, n’'est informée de la convention duadit que début octobre lorsque les jeux
sont fait§*". Selon la direction des chemins de fer de Saroébilisemble méme que les dés
aient été pipés depuis longtemps puisque une ctionesecrete signée 1€ hvril 1868 aurait
reconnu a l'avance les droits de I'Est francais lauligne de Bettingen a Wasserbillig. La
direction de Sarrebruck espére toujours néanmditeno auprés de la compagnie francaise
le service des trains jusqu’a LuxembdlifgMais jouissant désormais d’un monopole absolu,
la compagnie francaise n'a pas daigné reconduiceraention du 6 aolt 1861 conclue avec
la direction royale de Sarrebruck et s’est assesen@me sur les droits de la Prusse inscrits
dans la convention internationale du 16 septemB6d.1C’est la raison pour laquelle dés le
mois de décembre, le ministre du Commerce, deultrie et des Travaux publics Heinrich
von ltzenplitz cherche a connaitre les conséquedesstraités récemment conclus pour le
commerce de I'Allemagne du Sud. D’apres le consusfien Kind a Anvers, il est trop tot
pour se prononcer. Jusqu’'a présent, les nouvelbesamt pas si mauvaises sur le plan
économique. La société de I'Est a, comme l'avadtvprle directeur général des chemins de
fer belges, relevé les tarifs sur le transport dtrgbe d’Anvers vers Bale, usant selon les
propres termes du consul de « chicaneuse Clau&8lnviais ceci a eu pour conséquence de
détourner le trafic par le Grand Central belge pgosséde une jonction directe avec
I'’Allemagne par Maastricht et Aix-la-Chapéetfé La densité du réseau rend de fait de plus en

plus difficile I'acquisition d’un monopole commeati**

0 WAMPACH...p. 339. ACCARAIN (Michel), Histoire de la « jonction belge-grand-ducale ».p.
25 ; LEFEVRE (A.),Sous le Second Empire.p. 39-42. André Lefevre se trompe dans la dat&ahsfert de
I'exploitation de la ligne Sterpenich (Kleinbetteny — Luxembourg — Wasserbillig qu'il attribue &tanvention
du 21 janvier 1868 alors que le transfert n’a eu Bn pratique qu’en aoQt de I'année suivante.

41 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 6, REHIB 252/1, Balan (Bruxelles) & Bismarck (Berlitg,3
octobre 1869.

42 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 6, REELB 252/1, ltzenplitz, ministre du Commerce, de
I'Industrie et des Travaux publics a Bismarck, Bere 7 octobre 1869.

443 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 6, REHLB 252/1, Balan (Bruxelles) & Bismarck (Berlitg,
16 décembre 1869.

*** |bidem

44> \/oir notre chapitre sur la trouée du Limbourg.
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Un autre aspect qui inquiete la Prusse dans l'dcderroviaire conclu le 9 juillet est
I'utilisation des chemins de fer belgo-néerlandais cas de guerre. Certains journaux
parisiens affirment que la convention du 9 juitemporte un volet secret destiné a faciliter
les transports de troupes francaises sur les dieest belgo-néerlandais. Un rapport de
I'Oberstleutnant v. d. Burg communique linformatiaepuis Paris le 15 juillet 1869. Le
commentaire de l'officier est plutdt alarmiste. @ellui, si I'information véhiculée par la
presse « officieuse » s’avére exacte, cela auestodnséquences militaires trés regrettables
pour la Prusse. Un tel droit de passage permetirdé France d’occuper rapidement la
Hollande. De méme, la position de la Moselle pait@tre aisément prise de flanc depuis la
Belgique par une attaque rapide favorisée pardea du Luxembourg belge. Von der Burg
demande a ce propos que tous les éclaircissemeistist $aits concernant la convention
conclue entre la France, la Belgique et les Pagi!Bala campagne de presse sévit
egalement aux Pays-Bas et en Belgique. A la Hag&rimation est formellement niée par le
Gouvernemefit’”. En Belgique, face & la campagne presse des jouuimamontains’Echo

du Parlementorgane officieux du Gouvernement, rappelle damséslition du 17 juillet 1869
gue larticle 121 de la Constitution interdit foreenent I'entrée de troupes étrangeres :
« Aucune étrangéere ne peut étre admise au sergit&tat, occuper ou traverser le territoire

qu’en vertu d’une loi %2

La rumeur n’en continue pas moins de courir autpensusciter le 6 aolt 1869 une démarche
officielle du ministere prussien de la Guerre agpés Affaires étrangéres afin d’obtenir des
informations complémentaires sur le traité du 9lgui La réponse du département des
Affaires étrangeres est formulée tardivement; sdosite par manque d’information.

Bismarck adresse finalement un courrier au minigtressien de la Guerre von Roon le 25
septembre 1869 pour lui signifier que selon lessegmements qu’il a obtenus jusqu’a

présent, les négociations ferroviaires entre comigagne sont pas terminées. Comme nous
'avons expliqué précédemment, la Wilhelmstrasserlig en effet que ces conversations sont
closes depuis plus d’'un mois. Bismarck explique garséquent a von Roon que tous les

détails du compromis ferroviaire franco-belgo-naedais n'ont pas encore été dévoilés et

446 AW, Belgique, Chemins de fer, microfim n° 5, REHLB 251/3, Rapport de I'Oberstleutnant v. d. Burg
(Paris), vraisemblablement au ministére de la @uderl5 juillet 1869.

“47 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 5, REHLB 251/3, Lettre du ministre de Prusse a La Haye
Bismarck (Berlin), le 17 juillet 1869.

448 | 'Echo du Parlement17 juillet 1869, extrait annexé dans un rappertBalan a Bismarck du lendemain.
AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 5, REHLB 251/3, Balan (Bruxelles) a Bismarck (Berlitg, 18
juillet 1869.
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gu’il le tiendra au courant dans les meilleurs @él&on courrier est néanmoins rassurant ; il
rappelle au ministre prussien de la Guerre lesdsrde I'article 121 de la Constitution belge
et & quel point la Belgique est « jalouse de soiot stespect », y compris lorsqu’il s’agit
d’autoriser « la moindre traversée annoncée afeale quelques soldats prussielfs Des
rumeurs circulent a nouveau en novembre a la epméementaire suite a I'interpellation du
député catholique Dumortier qui prétend que la Bely a livré les clefs de son réseau
ferroviaire a la France. Frere-Orban se retrancheu&eau derriére I'interprétation stricte de
la Constitution. Il est par ailleurs bien placé paifirmer qu’il n’existe pas de traité

ferroviaire secret avec la Frafte

Toutes ces dénégations belges devraient étre deer@atassurer le Grand Etat-major prussien
et les commentateurs militaires en général. Onpesttant surpris de découvrir dans les
archives que la méfiance reste de mise. Nul ba$®in traité secret » pour que la convention
ferroviaire suscite des craintes jusqu’au plus lsammmet de I'armée. Le 4 décembre 1869,
von Roon transmet a Bismarck l'avis de Moltke saurctise ferroviaire franco-belge et la

résolution prise en juillet. A nouveau, ce documesit peu connu et mérite d’'étre cité de
facon exhaustive car il révele tout I'enjeu du egséerroviaire belge en cas de guerre franco-

prussienne :

« Il est particulierement intéressant de détermgidous les wagons des puissances
belligérantes dans les pays neutres doivent émmsidérés comme de la contrebande
de guerre. Si ce n'est pas le cas, alors le matdeaploitation francais peut étre
transporté apres la déclaration de Guerre a notmatiére hollandaise, pour étre
convoyé ensuite par Salzbergen ou Weener sur mgsgw lignes, la ou il se trouve
peu de moyens de les interrompre ; en retour cegcaessi valable pour nous qui
aurons la possibilité d’envoyer notre matériel glextation a travers la Hollande et la
Belgique vers les lignes francaises. Mais si ce ¥ transport constitue au contraire
une rupture de la neutralité, alors nous sommeaegiant en position désavantageuse
dans la mesure ou la France, a la suite de l'acqardvient d’étre passé, pourra
facilement transporter son matériel vers la Holearadi moyen des chemins de fer
belges avant la déclaration de guerre. La poussd@@ae de I'influence francaise sur
les voies belges est a éviter a tout prix car asiéres facilitent de toute fagon la
réalisation en temps de paix des préparatifs qunegront a la France de sauter par-
dessus I'obstacle de la neutralité belge lorsogilura décidé %*

449 AW, Belgique, Chemins de fer, microfim n° 6, REHLB 252/1, Bismarck & Roon, Berlin, le 25 septeenb
1869.

40 APC, 16 novembre 1869, p. 23-27. L'interpellation esiportée par Balan. AW, Belgique, Chemins de fer,
microfilm n° 6, REEL Il B 252/1, Balan (Bruxelleg)Bismarck (Berlin), le 17 novembre 1869.

41 AW, Belgique, Chemins de fer, microfim n° 6, REHLB 252/1, Roon & Bismarck, Berlin, le 4 décembre
1869.
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On comprend aisément qu’aprés semblable constaholeel Empire allemand se soit

empressé d’asseoir son influence sur le réseaul-ghacal aprés la guerre de 1870.

L’ « Affaire du Luxembourg » et la crise ferroviaifranco-belge ont en effet attiré I'attention
des milieux militaires allemands sur le réseau ofgaire belgo-luxembourgeois. Le
lieutenant-colonel Coster est I'auteur d'une higtale la forteresse de Luxembourg parue en
1869 en francais et en allemarfdC’est un trés bon spécialiste de la forteressié régida en
garnison pendant vingt-cinq ans avant d’étre envayiéeves apres le démantélement de la
forteresse en 186%. Dans la troisiéme partie de son historique de9186nsacrée a
l'importance stratégique de la forteresse, le éaant-colonel Coster reprend en les adaptant
des passages entiers d'un article sans doute rpdigé@i deux ans auparavant et paru dans la
Norddeutsche Allgemeine Zeitudg 3 avril 1867 ou il insiste particulierement $urtérét

des lignes de chemin de fer jouxtant la frontidenaande :

« Un grand prix doit étre accordé a la forteressé.ukembourg qui constitue le lieu de
croisement de quatre lignes de chemin de fer, airsal. La ligne Strasbourg-Nancy-
Metz-Thionville-Luxembourg ; 2. La ligne Bruxell®&amur-Arlon-Luxembourg ; 3. La
ligne Liége-Spa-Luxembourg; 4. Mayence-SarrebrBakrelouis-Tréves-Luxembourg.
Les deux premieres lignes, qui se rejoignent a mmbaurg, courent a peu pres
parallelement a la frontiére francaise, touchemlusieurs places fortes et restent en
relation directe de facon multiple aussi bien alecceur du réseau francais a Paris
qgu'avec le sud ou le nord de la France. Le déplergmstratégique des forces francaises
sera grandement avantageé par ces voies de chenfeén @adis qu’'un transfert a volonté
du Nord vers le Sud et inversement sera facilitBadtant plus qu’a l'intérieur des
frontiéres francaises, la ligne Charleville-Seddmemville est reliée a la ligne Metz-
Nancy-Lunéville-Saverne-Strasbourg courant paeit@nt a la frontiére, laquelle, grace
a la ligne projetée Thionville-Saarguemines-Bitétegenau, sera dans peu de temps non
seulement fortement réduite mais se rapprochers aassidérablement de la frontiere*
454 La troisiéme ligne, Luxembourg-Liége, court pedament & la frontiére prussienne
sur le territoire belgo-luxembourgeois ; elle réés vallées de la Moselle et de la Meuse

452 COSTER (J.) (Oberstlieutnanteschichte der Festung Luxemburg seit ihrer Entstgtbis zum Londoner-
Traktate von 1867: Mit besonderer Rucksicht auf stimtegische Bedeutung und die kriegsgeschiclettich
Ereignisse dieses Platzedebst einem Plan mit sammtl. Festungswerken, mixeg, V. Blck, 1869, 189 p. ;
ID, Histoire de la forteresse de Luxembourg, depuis @igine jusqu’au traité de Londres en 1867 aves de
considérations particulieres sur I'importance ségigue et les événements historiques de cette,plaqdan de
tous les ouvrages de fortification est ajouté #ecétude, Luxembourg, V. Biick, 1869, 204 p. L'ogeale J.
Coster a été reproduit entierement dans.uxemburger lllustriertede I'année 1931. Le journal illustré
luxembourgeois bihebdomadaire donne une courteebtbgraphique sur son auteuuxemburger Illustrierte
janvier 1931, n° 2, p. 21.

453 Norddeutsche Allgemeine Zeityrgj04.1867, cité dans MATSCHOSS (ADje Kriegsgefahr von 1867, p.
51-54.

454 Ce dernier passage encadré par des * n’était gsemt dans I'article de 1867. Le lieutenant-col@ster
suit donc avec attention les progres réalisésgmFtancais a leur frontiere. La ligne Thionvill@ag&uemines-
Bitche-Hagenau ne sera pas construite avant lagfranco-prussienne. Le projet sera repris paltdihagne
suite aux clauses du traité de Francfort. PICARDr¢4), Les chemins de fer francais.lll, p. 52-53.
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sur le chemin le plus court et coupe la ligne Cotegiege-Bruxelles prés de Verviers.
Luxembourg est également le point de rencontreette éigne avec les deux premieres
citées. D’'un point de vue frangais, ces trois lggm®ssédent une valeur offensive et
défensive considérable. La quatriéme ligne queres vallées du Rhin, de la Nahe, de la
Saar et la Moselle est la plus importante d’un pd@vue prussien car elle est la seule a
réunir les théatres de guerre belge et lorrain.sSanpossession de Luxembourg, la
liaison entre les deux est gravement remise entignest menacée. Luxembourg aux
mains des Francais, en liaison avec Metz et leeplde Longwy et Thionville séparées
d’a peine trois ou quatre miles, paralyse sensibidrtes opérations des armées du Rhin
moyen et du Bas-Rhin ; Luxembourg est une basepas@édaigner pour une offensive
francaise contre la ligne du Rhin ; enfin c’est amenace non négligeable de I'ensemble
de nos possessions de la rive gauche. L'importaansidérable de cette place pour nos
intéréts sera encore plus évidente aprés l'achevemdes voies de chemin de fer
projetées Tréves-Cologne et Tréves-Coblence quitromét directement en relation
Luxembourg avec ces solides forteresses rhénaoestittant en quelque-sorte I'avant-
poste de celles-ci aussi bien sur le plan offeqnséf défensif %°

De méme le géographe militaire allemand Cardinal Woddern donne un commentaire tres

instructif sur les suites de la crise ferroviair@nco-belge. Il espéere que la Belgique a tiré les
lecons de l'incident mais reste trés prudent suwolaportement de la Belgique dans le cadre
d’'une guerre future. En effet, les clauses sigr@ex la France concernant le passage des

trains francais en territoire belge n'ont-elles pasdu la vie plus facile a 'armée francaise ?

« La Belgique a sans doute tiré de cette crisevVeire survenue apres I’ « Affaire du
Luxembourg » une maitrise souveraine de l'utilatou du contrble de son réseau
ferroviaire oriental et ceci également sur le phailitaire, cependant la manceuvre
militaire décrite ci-aprés n'est-elle pas suscdetide se produire désormais plus
facilement que par le passé ? La France mobilisered’Allemagne, réunit une armée
d’observation prés de Givet, une grande armée déxdront du Rhin moyen entre Metz
et Longwy, avec l'intention sous couvert de démm@titn contre Tréves et Sarrebruck,
d’envoyer inopinément I'armée d’invasion de cesxdeoints de rassemblement vers
Liege par des transports massifs de troupe en chdmifer. Soit la Belgique permet
comme allié accueillant I'utilisation de ses ligresschemin de fer du sud-est et fait sortir
apres le débarquement des troupes francaises peepgonée nationale de son réduit
anversois pour se joindre comme réserve a ses afiérant sur Aix-la-Chapelle. [Ce qui
est une hypothése injustifiable]. Soit la politidaedge est réellement neutre ; la Belgique
rassemble alors son armée en expectative a Anv@mBelgique rompra-t-elle alors son
contrat avec la Compagnie francaise des chemirferd#ge I'Est concernant I'utilisation
par cette compagnie des chemins de fer du sudiestra-t-elle en mesure d’opposer aux
troupes d’invasion francaises ses propres trougsess le cas ou celles-la comme avant-
garde seraient envoyées inopinément de la régidrodgwy vers Liége sur des trains de
transit bienveillants pour inclure ce point et td®mins de fer qui y conduisent dans le
cadre de la « civilisation » universelle ? Ou eacgera-t-on capable du c6té belge devant
une telle éventualité, d’empécher l'utilisation desies ferroviaires par la destruction

45> Norddeutsche Allgemeine Zeityr)04.1867, citée in MATSCHOSS (ADje Kriegsgefahr von 1867, p.
53-54. ;Luxemburger lllustrierte25 septembre 1931, n° 18, p. 266-267.
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ponctuelle des lignes, uniquement pour demeurezur@ » ? On doit espérer que la
Belgique ne soit animée que d’une neutralité smeef.

Outre la pointe d’ironie sur l'universalisme frarg;aon remarquera la phrase finale qui sonne
un peu comme un avertissement en direction de lgi®e. La destruction des voies de
chemins de fer serait considérée comme un signe routralité sincére ». L'ouvrage du
géographe allemand est intéressant a plus d’'um fittabord pour son contenu qui est tres
minutieux concernant le territoire belge et s’attatonguement sur son importance dans le
cadre d’'une guerre future. Ensuite parce que desaextraits de cet ouvrage trés documenté
sur le systeme défensif belge ont été traduitsancéis par les services du dépot de la Guerre
a Bruxelles, c’est-a-dire l'ancétre des servicesreeseignements belges. Plus étonnant
encore, cette traduction a été transmise au DewxiBoreau francais qui en possede une
copie en tout point identique, a la fin de laqudigure le nota benesuivant: « Cette
traduction a été faite au dépot de la Guerre dedlies »*°’ A moins d’une indiscrétion d’un
des membres du dépot de la Guerre bruxellois,laissie supposer une collaboration entre les
deux services de renseignements. Il est regrettgblaucune date ne figure sur les
traductions. Parmi les passages qui ont retentetin des traducteurs, figure un extrait

significatif sur les voies de communication belges

« Le réseau des communications belges est le pluplet du continent. (...) En 1866,
les lignes de chemins de fer belges avaient unlagyement de 2600 kilomeétres plus
1306 kilomeétres en projet — 29 canaux navigablez26tmilles géographiques de voies
navigables, enfin 900 milles de routes pavées.pi@®al’opinion émise par le ministre de
la Guerre a I'occasion d’'un débat soulevé a la Giraraur les moyens défensifs du pays,
le développement du réseau des chemins de fertteain@d méme de mobiliser 'armée
plus promptement que dans aucun des pays voi&ifis »

D’aprés I'analyste, cette qualité du réseau befgdedle qu’elle dispense le stratege de trop

s’attarder sur des réflexions relatives aux roaigigaires tant elles sont nombreuses :

456 CARDINAL VON WIDDERN (Georg), Belgien, Nordfrankreich, der Niederrhein und Holiarals
Kriegsfeld Breslau, Verlag von Max Mazler, 1870. Suppleman{Rhein- und Reinfeldzige“. Mit dem Plan
von Antwerpens Neubefestigung und zwei SkizzeB4p35.

%57 La Belgique considérée comme théatre de la gueatescription topographique et militaire, tradui d
'ouvrage allemand intitul®elgien, Nordfrankreich, der Niederrhein und Holthals Kriegsfeldvon Cardinal
von Widdern, SHAT 7N 1168. Aucune date n’indiquéakéle quand date cette traduction qui demeure ldans
Fonds 1870-1871 du Musée Royal de I'Armée. Ce demhétail pourrait laisser penser que la traductiaé
établie a I'époque de la guerre franco-allemandeaesmis par le dépdt de la Guerre de Bruxellassauvices
de renseignements francais. MRA, Fonds 1870-18¥ssier n° 232.

% MRA, Fonds 1870-1871, dossier n°232: SHAT 7N 816CARDINAL VON WIDDERN (Georg),
Belgien.., p. 29.
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« Il est inutile d’énumérer les lignes et de failes réflexions sur les routes militaires
ainsi que cela est exigé pour les pays dont ldlitéaberait défectueusé's.

Sans entrer dans les détails, Georg Cardinal Voddevin livre néanmoins sa perception

stratégique de la configuration du réseau belge aes lignes les plus intéressantes :

« Les points de jonction Charleroi-Fleurus, Gemgjdianden et Hasselt méritent surtout
de fixer I'attention a cause de la position en digiroite. Cette ligne formerait une base
intermédiaire pour des opérations dirigées conimex@les et Anvers et partant de la
ligne de la Meuse ou de la ligne des chemins deAfeme petite distance en arriére on
trouve alors la ligne des chemins de fer de la D@lette ligne est coupée a Limelette,
Louvain et Aarschot, prés des défilées formés pardeurs d'eau qui baignent ces
localités ; elle est coupée par les voies ferrégpassent la Meuse a Namur, Huy, Liége
et Mailggricht. Seule la partie Liege-Hasselt-Anvess barrée par la place forte de
Diest »™".

Le géographe cherche aussi a établir si le réselge lest davantage favorable a la France ou
a I'Allemagne. Il constate que pour atteindre leucau réseau a Malines, la ligne francaise
en provenance de Quiévrain et Mons est plus coueda ligne en provenance de Verviers et
Liege. Qui plus est, la ligne en provenance d’Abgme est aisément rendue impraticable par
la destruction de tous les ouvrages d’art qui jadort son parcours, ouvrages « nécessités par
suite du passage du chemin de fer a travers léevétroite et tortueuse de la Vesdre ainsi que
par la Meuse et les autres ruisseaux qui fonteal#i la vallée de la Dyle ». La voie ne
pourrait étre reconstruite qu’au prix de grandéficdités. Néanmoins, le géographe se réjouit
de «la ligne droite Aix-la-Chapelle-Liége par Imtpau de Welkenraedt-Herve, ligne déja

concédée » qui « enléve les avantages que possbged francaise*S"

Le géographe livre méme a ses lecteurs les clefsedcampagne réussie. Ainsi, en cas
d’incursion en Belgique, il sera préférable d’oceupapidement le terrain afin de sécuriser
les voies qui pourraient étre détruites non seuterpar 'armée belge mais aussi par les
habitants eux-mémes qui occupent densément I'erieathabterritoire. Dans son matériel de

campagne, le général allemand se munira utilenetd d Carte de Belgique indiquant toutes

> |bidem

4% 1dem p. 30.

%1 lbidem Il s'agit la d’'une analyse pertinente au regaed dvénements survenus en ao(t 1914. Cependant, la
ligne du plateau de Herve ne sera achevée quia tufXiXe siecle.
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les voies de communication (1/60.000) » publiéelpddépot de la Guerre en 1888 carte
« supérieurement gravée » méme s'il est regrettgbke les courbes de niveau y fassent

défaut®® Rien n'a donc été laissé au hasard !

b. La perspective de I'envoi d’'une flotte anglaiseespoirs belge et prussien

Du cb6té de la diplomatie anglaise, si au départreproche beaucoup a la Belgique
« ombrageuse et fiere » d’avoir favorisé par sostination les conditions d’'une guerre
européenne, IBoreign Officen’est pas totalement dupe des ambitions francafsésndres,

on finit par comprendre que derriere ses voeux pikamitié commerciale, 'Empire francais
chancelant caresse des réves politiques et neltgiour compenser ses camouflets successifs
face a une Prusse en pleine ascension. Cependangvis sont partagés sur l'attitude a
adopter : faut-il ou non tempérer la France dassasgeurs par une diplomatie plus offensive
a son égard, en affichant par exemple sa fermentédlde garantir le territoire belge ? La
Reine Victoria souhaite sauvegarder en Europe gend'une Angleterre protectrice des
petites nations du littoral comme la Belgique olPtatugal. Plus réaliste que la Reine quant
aux facultés d’intervention de I'armée, le cabiGédrendon cherche a tout prix a garder les
mains libres. Cette attitude prudente tranche &g&démarches conduites par 'ambassadeur
a Bruxelles Lumley qui, a deux reprises au coursndis d’avril, cherche a convaincre ses
supérieurs d’approcher les signataires du traitd @89 pour réactiver leurs promesses de
garantié®. Les nombreux rapports envoyés par le diplomaiglain mettent & diverses
reprises l'accent sur la menace francaise. Le IR Bumley déclare dans un rapport a
Clarendon, regretter que la Belgique n’ait plusrgunfiance en I'amitié anglaise et soit de
plus en plus tentée de se défendre par ses prapgsens. Cette introduction de Lumley
justifie sans doute aupres de Londres sa récemteersation avec le ministre belge de la
Guerre au sujet des capacités défensives belgesffdnLumley s’était entretenu de ce sujet
délicat avec le général Renard en pleine criseodiptique et sans aucune instruction de
Londres. Or la conversation entre les deux hommat été poussée assez loin, au point que

le ministre belge de la Guerre s’était cru autoésévrer a son interlocuteur les desiderata

52 Sur I'élaboration des cartes militaires en Belgigon consultera utilement LEMOINE ISABEAU (Clairep
carte de Belgique et l'institut cartographique n@lre (dép6t de la guerre) 1830-191Bruxelles, Musée royal
de I'Armée et d’histoire militaire, Travaux du cemt’histoire militaire, n°® 23, 1989.

43 MRA, Fonds 1870-1871, dossier n°232: SHAT 7N 816CARDINAL VON WIDDERN (Georg),
Belgien.., p. 29.

44 THOMAS (D.H.), The Guarantee of Belgian Independence and Neutralip. 244-247 ; MILLMAN (R.),
British Foreign Policy...p. 127-144 ; CRAIG (G.A.XGreat Britain and the belgian railways disputep. 148-
154,
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belges en matiere d’intervention militaire anglaisen sans le prévenir que les mesures

défensives belges seraient trés défavorables ameora en cas de non-intervention :

« La partie la plus faible d’Anvers, déclara sorcéllence, se trouve du c6té de I'Escaut
mais dans deux ou trois ans, les défenses du adléule seront également complétées
et renforcées a outrance ; les vieux forts de lelid.iefenskock (sic) seront rasés et la
défense sera concentrée a un point supérieurriladee pres du village de Calloo ou, en
plus du Fort Marie, se trouveront deux autres farfeu convergent et quatre lignes de
torpilles *®° (...) En référence au diagramme'®A le Général Renard a dit que si
I'Angleterre, en cas d’attaque soudaine, pouvaibgar deux cuirassés dans I'Escaut et
gue ceux-ci etaient placés derriére la ligne dgiltes, ils commanderaient le coude de la
riviere et, en s’ajoutant ainsi aux actuelles déésn rendraient la position inexpugnable.
En revanche, si la Belgique était laissée a sdeseessources, des navires chargés avec
des pierres seraient coulés devant les lignes ndllés ; un ennemi serait alors obligé
d’engager une guerre de digues et, méme victorieaxpourrait apporter d’artillerie
lourde devant Anvers. Le pire en coulant des naw@tant qu’il pourrait étre impossible
plus tard de les tirer de I'embouchure de I'Escautque le passage de la riviere
deviendrait impraticable pour les navires commercigendant une longue périod®"

Le général Renard est plutét confiant sur la faigélde la manceuvre. Il pense que jamais
Napoléon Ill n'attaquerait la Belgique par supes&ue méme une attaque soudaine serait au
moins connue vingt-quatre heures a l'avance. Eranewe, le général Renard élude la
guestion du droit de passage qui devrait nécessaireétre accordé par les Pays-Bas a une
escadre anglaise pénétrant dans I'embouchure ceadlE. Avec une certaine naiveté, le

général belge dresse le portrait fantasmatiqueedfaaction directe de I’Angleterre :

« Dans I'éventualité ou I'Angleterre est capable ddsire assister la Belgique,
I'information d’'une quelconque mesure hostile pagsatre ce pays atteindra I'’Angleterre
en une heure : il ne faudrait que trois heures &wm de navires britanniques pour
atteindre I'Escaut depuis les Downs. En vingt-quidteures, 40.000 hommes pourraient
étre envoyés dans Anvers et en dix jours ou qumzes, 60.000 de plus pourraient étre
placés dans ou aux abords de cette forteresse.lBouement de l'infanterie, 140.000
fusils a chargement par la culasse d’'un excellesdate sont préts, ce qui signifie deux
fusils pour chaque homme et une réserve suppléiremnta la méme arme est dans un
état avancé a Liege®.

Les discours du général Renard a la Chambre révéterantage la personnalité d’'un tribun

plutét que celle d’'un stratege rigoureux. Au cadgsconversations précédentes avec Lumley,

% | 'installation de ces lignes de torpilles dansiieire de I'Escaut se révéle étre un échec. Lev&aement

belge décide finalement d’adopter le porte-torpill&lA — UK, FO 10/304, Lumley (Bruxelles) a Clarend

(Londres), le 2 janvier 1870.

“%® Nous reproduisons ce diagramme dans notre comuartes au chapitre correspondant.

:z; NA — UK, FO 10/294, Lumley (Bruxelles) & Clarend@ondres), « most confidential », le 12 avril 1869
Ibidem
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le général Renard s’était montré tres confiant darsystéme défensif belge. La progression
d’'un ennemi venant des c6tés sud ou est seraitti@l@ssurait le général, par les forteresses

existantes :

« Jamais la progression des troupes depuis ladreme sera rapide aussi longtemps que
la Belgique restera en possession de ses chemifer gdous les chemins de fer de
France passent sous le feu de la place de Nanmrgisi peut tenir une semaine a dix
jours, comme le peuvent aussi les forts de LiegestDAarschot et Lierre en connexion
avec les défenses d’Anvers?*®? »

Le rapport de Lumley du 12 avril 1869 contient égant de nombreux renseignements
techniques sur le camp retranché d’Anvers. Dansapport du 4 juin 1869, le diplomate
anglais traite a nouveau des défenses anversaisesia luxe de détails. Ses renseignements
sont illustrés par des cartes militaires détaillastamment les inondations qui seront tendues
autour du camp retranché en cas de guerre. Lunieisté sur l'importance de ces
inondations, suffisantes pour empécher I'avancéeodpes mais insuffisantes pour permettre
la navigation. Ces informations ultrasecrétes hiti @é communiquées par les bons soins du
général Renafd® Malgré des réticences manifestes & s'engages dae quelconque
alliance militaire avec la Belgique, Foreign Officeest naturellement friand de ce type de
renseignements et félicite Lumley pour la qualiééses informatiorf§". A bien des égards,
durant 'année 1869, Lumley remplit véritablement ble d’un attaché militaif& en
transmettant un grand nombre d'informations a ¢aracstratégique. Il transmet ainsi les
pages de la nouvelle carte topographique de Bedgayec la collaboration du ministre des
Affaires étrangéres Jules Vanderstichél€hun article de presse sur I'organisation du camp

o'"* et un article sur le démantélement de la forterees Luxembourd”. Plus

de Beverlo
important encore, quelques mois aprés la fin dgite franco-belge, Lumley parvient, grace

a ses bons rapports avec le général Renard, adtires des informations plus confidentielles

9 |bidem

40 NA — UK, FO 10/296, Lumley (Bruxelles) & Clarendfrondres), le 4 juin 1869. Il est probable que la
traduction de I'ouvrage du Cardinal von Widdernragavée dans les archives militaires francaiseséit
également transmise par l'indiscret général Renard.

“"INA — UK, FO 10/291Foreign Office(Londres) a Lumley (Bruxelles), le 7 juin 1869.

72 ’'Angleterre ne détachera un attaché militairerex@lles qu'en 1891, ce qui témoigne bien d’undtiople
anglaise trés peu investie dans les affaires dtineon jusqu’a cette date. JACOBS (E.-A.gs officiers de la
légation britannique a Bruxelles (1891-19140 Annales du XLllle Congrés de la Fédération des lesrc
d’Archéologie et d’Histoire de Belgique (1974) 425-431.

‘B NA — UK, FO 10/294, Lumley (Bruxelles) & Clarenddondres), le 7 avril 1869.

" NA — UK, FO 10/297, Lumley (Bruxelles) & Clarenddondres), le 24 ao(t 1869.

47> e ministre d’Angleterre fait écho & I'avis de nmm@ux militaires sur ce démantélement. Il estinmeragson
des faibles démolitions et du caractére naturelténsératégique de la place, que ses remparts sendie
relevés en temps de guerre. NA — UK, FO 10/296, leyriBruxelles) a Clarendon (Londres), le 4 juir628
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encore. Au cours d’une de leurs conversationsetegl Renard lui montre « un remarquable
mémoire en vue de faciliter la mobilisation derfge belge et la concentration de toutes les
garnisons de Belgique en cas dinvasion d'une Bois étrangére’®. Il sagit
essentiellement d’'un guide ferroviaire a des généra la téte des différents districts
territoriaux et a destination des directeurs despamgnies de chemins de fer, a qui un certain
nombre de copies sont fournies deux fois4‘arLe guide est en effet révisé tous les six mois
en fonction des légéres modifications apportéeseffiectifs. Les anciennes copies sont alors
renvoyées au ministére de la Guerre ou elles sémtiites. Dans son rapport du 3 octobre
1869, Lumley décrit fidélement ce qui lui a été ger@é par le général Renard, avec un
orgueil difficilement contenu, comme « un travad kbngue haleine pour lequel le pays est
redevable uniqguement a l'action du général Renaais rdont I'existence est bien entendu
inconnue du public®® La description détaillée par Lumley du documedvaiant les
moindres aspects de la mobilisation belge laissgeaar quant au degré d’'imprudence du

général Renard :

« I s’agit en réalité d’'un guide ferroviaire qubit étre utilisé en cas de mobilisation de
I'armée. Il montre le nombre d’hommes a transpovtas toutes les stations de chemin
de fer connectées avec les dépbts dans le voisiidgwers et vers lesquelles il est

nécessaire de les convoyer dans trois cas selotiaiague vienne du Nord, du Sud ou

en cas de surprise, c’'est-a-dire sans déclaratiomgudrre. Ce guide montre aussi le
nombre de chevaux actuellement en service qui do&tee transportés de la méme fagon
et donne les heures de départ et d’arrivée a chstatien de tous les trains qui seront
requis pour le transport des troupes & traverays fors de ces occasiofi&®

Le Foreign Officeprofite de l'indiscrétion du général Renard poemander & son ministre
d’obtenir une copie dudit document. Lumley adreslees sa demande au ministre belge de la
Guerre en prétextant que la copie fournie pousaivir utiilement de modéle a I'Angleterre
en vue d'établir un travail similaire pour son p@plan de mobilisation. Le général Renard,
qguelque peu refroidi, opére alors une retraite @ntel et précise qu’il doit en demander
'autorisation au Roi. Il est néanmoins manifeste ¢g¢ général Renard est particulierement

soucieux de plaire a I'’Angleterre puisqu’il précige s'il obtient I'autorisation, il ajoutera au

“"®NA — UK, FO 10/297, Lumley (Bruxelles) & Clarenddondres), le 3 octobre 1869.
47" On peut se demander si les directeurs de compmg@tiangéres étaient également pourvus de documents
aussi confidentiels.
:zz NA — UK, FO 10/297, Lumley (Bruxelles) & Clarendd@ondres), le 3 octobre 1869.
Ibidem
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dit travail un travail similaire pour la concentoat rapide a Anvers des chevaux et provisions

pour une armée de 100.000 homffigs

Enfin, le 24 octobre 1869, suite a une visite dedeAnes belges, Lumley revient sur les
arriere-pensées stratégiques francaises concdenagseau ferroviaire belgo-luxembourgeois.
Apres avoir emprunté ledit réseau, il se déclasoaBais convaincu que lintérét francais
dans cette affaire n’était pas uniqguement économitjuattire I'attention du~oreign Office
sur la ligne Arlon — Marloie — Liége : « Le chende fer du Grand Luxembourg d’Arlon a
Marloie et ensuite par la vallée de I'Ourthe veigge, qui constituait la ligne que le Marquis
de Lavalette était désireux d’acquérir, court adra une contrée ouverte et fertile et il ne fait
aucun doute que la possession de cette ligne phralace faciliterait le mouvement des
troupes impériales vers le Rhif®.». Outre les renseignements fournis, le diplonrae
cherche-t-il pas aussi a justifier ainsi ses appggtés en faveur d’'une intervention anglaise

lors de la crise ferroviaire franco-belge ?

Nous avons vu que du coté prussien, l'intérét quernait manifester I'Angleterre pour la

défense du territoire belge est I'objet de toutss dttentions. Une fois la crise aplanie, les
rapports de Balan et de Bernstoff continuent aepréhe grande attention aux relations
militaires belgo-anglaises. Suite a la visite ded_Glarendon a la mi-aoldt 1869 a Bruxelles,
Balan profite d’'une conversation a ce sujet avebdmn Lambermont pour le sonder sur
l'existence d’'une éventuelle alliance militaire dielanglaise au cours de la crise. Le
secrétaire général de la politigue belge, rompe &pe de conversations, a bien compris le
sens des approches de Balan. Il lui répond sumlel¢ la confidence : « ’Angleterre n'a pas

I'habitude de prendre des engagements formels déeyaelle attend les événements.»

Une autre question taraude la diplomatie prussieAnesortir de la crise franco-belge, une
rumeur diplomatique circule selon laguelle un cdnde guerre aurait été tenu a Paris au

cours duquel la décision est prise d’envahir lagBgie. Selon Bismarck qui s’ouvre de cette

80 Lumley (Bruxelles) & Clarendon (Londres), le 23obce 1869, NA-UK, FO 10/297. Le document ne sera
finalement pas transmis. Touteoifs, Lumley revienalla charge en octobre 1871auprés du ministrfizises
étrangeéres le Baron d’Anethan. Ce dernier s’estressg de délivrer le document. La médiation argléasinée
précédente lors du conflit entre la France et l&s&¥ n'est peut-étre pas étrangére a cette décisimoins que

ce ne soit di plus prosaiquement au changementirdsténe survenu entretemps et au manque de se#i d
dossiers. Lumley (Bruxelles) a Granville (Londrds)20 octobre 1871, NA-UK, FO 10/321.

“BINA — UK, FO 10/297, Lumley (Bruxelles) & Clarenddondres), le 24 octobre 1869.

82 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 6, REHLB 252/1, Balan (Bruxelles) & Bismarck (Berlitg,

18 ao(t 1869.
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affaire a Bernstoff, un informateur digne de condia atteste que le conseil de guerre aurait
eu lieu a Paris le 6 mars. Sur ordre du générahiBaz le général Bourbaky aurait alors
immédiatement quitté Metz pour se rendre a Lills af'y organiser I'armée destinée a
envahir la Belgique. La France n’aurait stoppé m@&paratifs que suite a la menace d’'une
intervention anglaise. Toujours selon cet inforraatgien renseigné, I’Angleterre fut de fait
trés vite mise au courant des intentions francaise® invasion francaise de la Belgique
constituait pour elle urasus belli c’est pourquoi le Cabinet londonien a immédiateime
ordonné a quelques navires de la Flotte de Sa Magks croiser en avant de I'estuaire de
I'Escaut afin d’ouvrir la voie a un corps expéditnaire britannique. L’Angleterre disposait a
ce moment de 10.000 hommes immédiatement dispenjjmer préter appui a la garnison
belge & Anvers. L'information semble suffisammedriesise aux yeux de Bismarck pour qu'il

cherche & savoir auprés de Bernstoff si elle estéé®.

Bernstoff s’engage alors dans un travail de classéiu courrier expédié au cours de I'année
écoulée afin de repérer dans sa correspondancealess éventuelles d’une intervention
militaire britannique. Il explique d’abord pourgubine croit pas a la tenue d’'un conseil de
guerre a Paris a cette date. En admettant qu’dieeréeinion ait eu lieu, elle n’a pu se tenir
gua la fin du mois de février ou aux tous premi@gars du mois de mars. Quant au
croisement de navires anglais devant I'estuaird’Ecaut, il y croit encore moins car |l
n‘aurait pas manqué d’étre informé d'une pareilidiative. La seule information digne
d’'intérét a cette époque, rappelle Bernstoff, est mapport du 15 mars 1869 ou il informe
Berlin qu’un ordre a effectivement été donné panimistre de la Marine pour gue la flotte se
tienne préte a intervenir. Mais le reste de saespondance témoigne bien a ses yeux de

I'extréme prudence que I'’Angleterre a manifestég & long de la crise franco-beffe

Le 15 février 1870, Balan confirme les doutes dmB®ff. Au cours d’une conversation avec
'ambassadeur britannique a Bruxelles Lumley a psofde cette rumeur, ce dernier lui a
confirmé n’avoir jamais entendu parler du moindi@npde guerre francais et encore moins
d’'une intervention de la part de son GouvernemBans la mesure, expligue Balan, ou
Lumley a été des plus catégoriques et qu'il fut pdlleurs une des personnes les plus

impliquées de la diplomatie a I'époque, il est au pgwmes certain que la rumeur est

483 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 6, REHIB 252/1, Bismarck (Berlin) & Bernstoff (Londjeke
18 aolt 1869.

484 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 6, REHIB 252/1, Bernstoff (Londres) & Bismarck (Be}lite
28 janvier 1870.
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complétement infondé®. En revanche, que I'Angleterre se soit tenue paéietervenir au
premier coup de canon, Bernstoff croit en obtemicdnfirmation suite a une conversation
avec le Roi des Belges Léopold Il au cours d’'unageya Londres en mai 1870. Alors gu'ils
conversaient tous les deux de la crise franco-be&g&éannée précédente, de I'importance
d’Anvers et de la facilité pour I'Angleterre de prger le port belge avec sa flotte, le
souverain belge s’est exclamé : « Oui, et comhéefiokte anglaise était préte militairement
pour étre la dans les plus brefs délais ». Et led®gouter, peut-étre pour impressionner son
interlocuteur, que le camp d’Anvers possede déff 2@nons rayés avec le nouveau systeme
prussien et en comptera prochainement 4000. Béfnstte avec intérét que malgré les
coupes sombres opérées a Londres dans le budizeGderre, 'Angleterre est donc toujours
capable d’envoyer un corps expéditionnaire sur detinent. Quant a I'armement belge
d’Anvers, il le qualifie de « colossal » et noteeavsatisfaction que le souverain belge a

marqué des signes appuyés de germanophilie emvetsson épouse’

85 AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 6, REHLB 252/1, Balan (Bruxelles) & Bismarck (Berlitg,
15 février 1870.

8¢ AW, Belgique, Chemins de fer, microfilm n° 6, REHIB 252/1, Bernstoff (Londres) & Bismarck (Be}lite
1 juin 1870.
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