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Prancae VII.

L’Escaut maritime belge ne fut pas toujours en communica-
tion avec la mer du Nord par UEscaut occidental ou Hont,

comme c’est le cas actuellement. Avant de suivre le cours que

nous lui connaissons, I’Escaut changea plus d’une fois de direc-
tion, par suite de causes encore inexpliquées; mais il est trés
probable que les affaissements de terrain, les incursions de la
- mer, les crues calamiteuses des riviéres jouérent un role prépon-
~dérant dans ces changements.

I’histoire ne nous laisse pas d’indications précises quant au
cours exact de I’Escaut, au temps des Romains et au Moyen
~ Age. Tout fait supposer que primitivement la Lys se dirigeait
par la Liéve vers le Zwyn, tandis que le Haut-Escaut rejoignait
le Braeckman et se déversait dans la mer du Nord entre Bres-
kens et Flessingue. La Dendre, la. Durme et le Rupel se ré-
unissaient dans le vieil Escaut, qui avait peu prés la direc-
- tion générale de ’Escaut actuel en aval de Termonde. Ce fleuve
- ejoignait I’Escaut oriental et se déversait dans Pestuaire de la
Meuse et du Rhin.
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Vers le Moyen Age, la Lys se jeta dans [’Escaut, & Gand, et
les eaux réunies du Haut-Escaut et de la Lys creusérent un lit
nouveau de Gand & Termonde. C’est depuis cette epoque qué
I’Escaut suit sensiblement, en territoire belge, son cours actuel.

D’aprés plusieurs auteurs, le Hont 6tait déja connu du temps
de César. Quoi qu’il en soit, il résulte des documents : cartes et
écrits, qui nous sont parvenus du Moyen Age, que si le Hont
existait & cette époque, il ne devait etre constitué que de marais,
lagunes et cours d’eau peu larges et profonds, qui recevaient
les eaux pluviales de la région et les évacuait & la mer entre
Breskens et Flessingue. Selon d’autres, ce déversement se fai-
sait, au XIV® siecle, par Pintermédiaire d’éclusettes, qui furent
détruites en 1377 au cours d’une marée-tempete. Celle-ci rasa
également une partie des dunes environnantes et engloutit l'ile
de Schoonvelde, qui se trouvait en face du Hont. Depuis lors,
la mer ne cessa d’élargir I’embouchure du Hont et d’envahir de
plus en plus son bassin, provoquant a chaque marée-tempéte
Ces cataclysmes mettaient sous eau villes

de graves inondations.
t, parfois définitivement, des loca-

et villages et engloutissaien
lités importantes, comimne Saeftingen.

Ce n’est qua partir du XVIII® siécle que les inondations de-
yinrent moins fréquentes, ce qui semble indiquer que le Hont
avait acquis sa forme d’équilibre, les schorres étant assez vastes
pour emmagasiner les eaux des marées-tempétes et les digues
assez hautes et épaisses pour résister au choc du flot et des

vagues.
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entourant la place d’Anvers furent de nouveau livrés au flot et

seulement réendigués & la fin du XVIe siécle et an commence-

ment du siécle suivant.

Depuis lors, la percée des digues, pour faits de guerre, se
renouvela & plusieurs reprises. Elle ne cessa définitivement
quwaprés la reddition de la citadelle d’Anvers en 1832. Pendant
la, guerre 1914-1918, les digues de I'Escaut purent étre mainte- -
nues ; ce n’est que le long du Rupel et de la Néthe que les opé-
rations de guerre nécessitérent des inondations.

La derniére inondation calamiteuse en aval d’Anvers date de
1906. Au cours de la marée-tempéte du 12 mars 1906, qui attei-
gnit la cote (+ 7,15) a Anvers, plusieurs digues poldériennes
furent rompues, provoquant la mise sous eau d’immenses ré-
gions.

Le Grenspolder, le Polder Haaremans, les Peerdeschorren, les
Polders de Lillo, Wytvliet, Qorderen, Austruweel, Réal, Kranke-
loon, Melsele et Borgerweert furent inondés et ne purent étre
repris aux eaux qu’au prix de grands efforts.

1, Escaut, en aval d’Anvers, doit sen importance au jeu régu-
lier de la marée. Comme nous I'avone vu ci-dessus, c¢’est la mer
usé en majeure partie son lit; c’est aussi elle qui Pen-

qui a cre
&’ Anvers — et c’est méme le

tretient, car les sections en aval
cas & partir de Wetteren — sont beaucoup trop grandes pour
écouler le débit d’amont.

Aprég Anvers, 1'Escaut se partage en deux parties: la pre-
midre s'étend depuis la mer jusqu'a 1a frontiére hollandaise;
la seconde, depuis cette frontiére jusqu’a Anvers.

La premiére section présente le caractere d’un véritable
estuaire: les largeurs y sont grandes, de 4.800 & 6.060 metres;
le lit y est encombré de bance de sable — dont quelquee-uns se
découvrent & marée basse — qui sont péparés par des chenaux
et faux chenaux, appelée « Schaar »; les rives y sont bordées de
schorres d’une étendue parfois considérable, comme dans le
coude de Bath. '

Plusieurs bras de mer se détachent de cette partie du fleuve,

tels IEscaut oriental, le Braeckman et le Sloe.
I’ Escaut oriental, qui constituait autrefois 1’unique commu-
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nication directe de 1’Escaut belge avec la mer, fut barré en 1867
lors de la construction du chemin de fer de Fl’essingue a 1: ,
dael. Ce bras avait d’ailleurs perdu toute importance, de u(')ozen—
I’Escaut occidental ou Hont était devenu un bras ma’ritill:lels q}le
sant, alimentant & lui seul I’Escaut belge et déversant P}l .
u.n voh?me d’eau considérable dans I’Escaut oriental LorI:e(;n .
d1scus51?ns suscitées par 1’établissement du barrage 'da;ns l’Ee:
231:36 Oog(:;gntal, le déversement dans ce bras était estimé 2
.460. m?, dont 11.500.000 m? rentraie ns I’ i
dental et 20.960.000 m® retournaient a la mI:; f)zzsl’llilﬁ's}:;izt O'CCI-
tal. En supprimant cette contribution 3 1’Escaut occiden&ile?-
barr.agt.a projeté ne pouvait que provoquer le colmatage de, 1e
;:axrtle interceptée de I’Escaut oriental sans nuire au régime da
PEscaut occidental, ce qui fut clairement démontré par ?le ;
dages effectués en aval et en amont de Bath apreés la f eture
de I’Escaut oriental. ’ crmee
Le Sloe, séparant I’ile de Walcheren de celle de Zuid-B
iz?nd,d fuft égaTkment barré lors de la construction du mém-e 51‘1’:-
e fer. Toutefois, comme la digue fut établie ass i -
e | : ez loin de
i ﬁ?o(;luchlzlrr; 'du Sloe, un chenal navigable s’est maintenu dans
gel?:znt slu (l;raeckma,n, il mesurait, au XVIIe siécle, une lar
.ou e de celle de nos jours, et sa passe naviea ;
g(l)annaat accés au canal de Sas de Gand, va,pl,a‘it encizzga;;eiS%gl
scaut devant Anvers. Aujourd’hui, la puissance hy,drauli :
de ce bras a fortement diminué, et le jour n’est pas éloi ’que
el’le. au?“a; complétement disparu comme celle de tant d’galtletro‘i
gelllvat10#1§ (.1e I’Escaut, parmi lesquelles on peut citer le Melkeebs-
er et la.llVléI'e de Hulst qui, partant en amont d’Ossenisse
r‘:,avccorda-lt au Braeckman et mesurait 250 métres de large 3 s
rée basse et 750 métres & marée haute. st
esfa;iﬁa;:r;ede ld mer du Nord précédant D’estuaire de I’Escaut
- ; par quatre passes navigables: le Wielingen, le
.p eet, le Deurloo et 1’Oostgat, qui aboutissent & la passe i
cipale de I'Escaut occidental appelée « Hont ». S
esfe “/V‘lehng:en est la passe la plus importante: c¢’est celle qui
sulvie par tous les grands navires, quelle que soit leur desti-
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nation, et par ceux en direction de la Manche (::ctrdz lidae '11‘)?:;1:1?:
Cette passe, qui se raccorde & la rade de 10 m ,k eet phr
deur qui existe en mer au Sud des bancs de Kn(fc e it é
pénétre dans ’Escaut en g’approchant de la rlve; gbasse b
fleuve. On y sonde 10 & 12 métres d’eafl sous mar ee‘ Sitl;,ée e
profondeur augmente dans la partie Est de la pajssn, e
vant Cadzand, ou elle prend le nom de « p‘asse fra 1(; ‘nuit.par
rade de Heyst et la passe de XVielingen, s1gna.1éeshai e
des feux, sont jalonnées notamment par le bateaﬁ;lge memgm,

laer, placé devant Wenduyne, et par le bateau-p

neré devant Knocke. } e

: gb passe du Spleet est située un peu au No:ddi:nzz szlzclgﬁon

Elle est moins profonde, plus sinueuse que cette e

balisée. Aussi, n’est-elle fréquentée que par des n Wl

tirant d'eau qui se dirigent vers Tun des poArts ang

de la Tamise ainsi que par des bateaux de péche. S
La passe du Deurloo est séparée l()iul 'O,(;stia:i :sltllon
Rassen et de Zoutelande. Elle est balisee, is -

it rofondeur est d’au moins 6 metres fsous m.af e !

;zltl.)aigepest difficile a. at’caqum:C lgar les navires, par suite de
’exi hauts fonds & ’entreée.

1e11§:t:)2§:ed§u Oostgat, longeant l’ile de Walchemznl, I(f;z c]gﬁ;
prise entre la cote et les bancs de Rassen et de Zf)u e8 a étl:es e
est balisée et éclairée la nuit; elle mesure au moins & Im e
profondeur sous maréee basse, mais elle est peu large ptend ;
’embouchure de I’Escaut ot un bane, de « Nolleplaat », e
la fermer. On est obligé d’exécuter des travaux de firavgagelg %
lui assurer une largeur de 200 & 300 mf‘btres a«: droit de (7:e b a‘s.l
Par suite de cette circonstance défavorable,, 1 Oostga.dl: n’es g 11; 3
fréquenté par les tres grands navires. Il n’y a flue e(: nzll\.I S
de tonnage moyen, destinés aux ports hollandais et(;1 uAté d.l;
qui empruntent 1’Oostgat. L’entrée de cette passe du coO
large est signalée par le bateau-phare de Schouwe.n. i

A Dentrée du fleuve, les quatre passes se réunissent enFl

seule, appelée Hont, qui comprend notamment la rade ile arei;
singue, protégée contre les vents du n.ord et nord-ou;s Eofon,
Nolleplaat. Cette passe mesure au moins 10 meétres de p

- 25 métres @’

— B8O

deur d’eau sous niveau de basse mer moyenne, et les profondeurs

de 25 & 30 métres, mesurées dans les mémes conditions, ne sont

- pas rares. Ces grandes profondeurs se maintiennent jusque de-
vant le Sloe, & I'entrée duquel les petits navires viennent jeter
’ancre, quand la rade de Flessingue est trop houleuse.

Le Hont serre 1'lle de Walcheren et est limité au Sud par le
banc du Hooge Springer, auquel viennent ge souder I’Oost-
Springer, le Westspringer et le banc de Breskens. Entre ces
banes et la rive Sud du tleuve, se trouve un chenal d’environ
500 metres de large et de 10 & 24 métres de profondeur, connu
sous le nom de Hoofdplaat. Cette passe est barrée vers I’Est
par le Lage Springer et les hauts fonds qui obstruent 1'entrée
du Braeckman. Celui-ci se colmate insensiblement ; il posséde
plus qu'un chenal navigable fort étroit, sinueux, de 6 & 12 me-
tres de profondeur sous marée basse, qui s’éteint devant Bou-
chaute.

A Pextrémité du « Oost Springer », la passe du Hont se di-
vise en deux branches: celle de Everinge et celle de Terneuzen.
La premicre longe la rive Nord du fleuve et se soude au Middel-
gat par le seuil de Baarland. Cette passe mesure 10 & 25 me-

- tres de profondeur sous marée basse, sauf sur le seuil de Baar-

land, ou la profondeur n’est que de 3 & 5 métres. Elle est reliée
a la passe de Terneuzen devant Ellewoutsdijk par le « Stoom-

bootgat », od ’on sonde de 6 3 10 meétres & 1’heure de marée
basse.

C’est la passe de Terneuzen
navires. Elle comprend la rade
8ros temps, les navires qui se
Flessingue. Ce cas peut se pré
régne une tempéte d’

qui sert au bassage des grands
de Terneuzen ou s’abritent, par
sentent menacés dans la rade de
senter lorsque, sur la cote belge,
Ouest ou du Sud-Ouest. La passe de Ter-
neuzen serre la rive Sud depuis le Braeckman jusqu’a I’Een-
drachtpolder et est séparée de la passe d’Everinge
plaat et le Middelplaat, sur les
que 13 2 métres d’

, par le Suiker-
quels il n’y a, en certaing points,
eau. La passe de Terneuzen, qui présente 15 3
: eau sous marée basse avec une largeur jamais infé-
Teure & 800 métres, conduit au port de Terneuzen et & ’entrée
du canal ma

ritime de Gand. A son extrémité Est, elle rejoint
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le Middelgat, qui gétend sur la rive droite du fleuve, jusqu’au
dela du débouché du canal d’ Hansweert.

Te Middelgat mesure de 600 & 1.500 meétres de largeur et a des
profofideurs variant entre 10 et 32 métres, sous marée basse.
La passe est limitée vers le Sud par le « Rug van Baarland »
et 1o « Brouwersplaat », qui sont séparés des atterrissements de
la rive gauche (platen van Hulst et platen van Ossenisse) par
un faux chenal ou Schaar, ot lon sonde 3 a 7 meétres de pro-
fondeur & marvée basse.

Au droit du Kruiningenpolder, le Middelgat se par
deux chenaux: le Schaar de Waarde et le Zuidergat.

Le Schaar de Waarde se termine vers 1 st par les hauts-
fonds qui raccordent le plateau de Valkenisse & la rive Nord.

Le Zuidergat longe la rive Sud et est séparé du Schaar de
Waarde par les bancs de Walsoorden et ceux de Valkenisse. La
rive Sud du Zuidergat est formée par les vastes schorres dénom-
més Konijnen Schoor, le polder van Namen et le « Verdronken
land van Saeftingen ».

Le Zuidergat mesure environ 600 meétres de largeur, sauf de-
vant Walsoorden, ol la largeur est réduite 3 800 metres. Les

profondeurs de la passe son
30 métres sous mer basse, excepté au seuil de Hansweert, ol
la sonde ne descend pas au dely de 9 meétres sous marée basse.
A DEst, le Zuidergat se partage en deux chenaux : le schaar du

Nord, qui se termine aux bance de sable de Saeftingen, et le

« Nauw de Bath ». Ce chenal est limité du cOté Sud et Ouest
par le banc et Pile de Saeftingen, et du coté Nord par le « Sk-
ken van Hinkelenoord », le Ballastplaat et le banc de Doel.

Le chenal de Bath présente trois seuils: Valkenisse, Bath et
Santvliet.

En ces points, la profondeur dépasse rarement 9 & 10 meétres
sous marée basse et la largeur de la passe navigable reste con-
finée entre 200 et 300 meétres. Dans les derniers temps, on amé-
liora les seuils susnommés au moyen de dragages, de maniére
3 réaliser un chenal continu d’au moins 250 métres de largeur,
ot I'on sonde au minimum 9 m. 50 sous marée basse.

tage en

11 résulte de cette description que Pestuaire de I’Escaut pos-

t grandes: elles varient de 10 a .
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i Chpfnal sinueux, passant d’une rive & lautre, d

! largear varle. entre 200 et 2.000 métres. Si ’on a»joute’ gtion
naux de I.laVIgation la largeur des bancs et schorres ‘u.?l‘ux alte-
brent le lit du fleuve, on arrive & un estuaire de lar ol S
sionnante. geur lmpres-

Voici quelques chiffres:

Flessingue 4,773 m. & 4

lessingue ... ... . a maré e & 8
et ol 4,)988 = ree_basse et %C;GG m. & marée haute.
Hansweert ... ... 4,243 m. — 5,1291’ . B

Bath ... ... ... ... 2,400 m. = 5,750 $ I

Pour ce arti i
' tt.e partie du fleuve, les sections mouillées ne sont pas
moins considérables. Quelques indications a ce sujet:

Flessingue 70,000 m? 3

...... m? & maré ' ; 5
Terneuzen ... ... 44’,300 m? T)asse & %%Eé(())% mzz i
Hansweert ... ... 29,400 m? — 47,700 m’ =

.Bath P (1 %7151 % 1 - 30,600 $Z &

1 n amont de Santvliet, le lit du fleuve est plus régulier: les
ar%cs; et plateaux disparaissent et la largeur est beauc;oup
meindre qu’en territoire hollandai ‘

ais. O :
les largeurs suivantes a: St e

D()el WA BER AR R ER 550 m. a maree l) sse et 1,440 m. & ee haute.
‘ a 3 . mar ]
ZXI] VOIS 5 wmer Lot 500 m. s 550 m

o .

phll;uz 1g1$n(\1’e1: i’akrlr'xox%t., ce lit se rétrécit encore et ne mesure
ey E,n B;g;{r;::e ?‘fs;z; fartie maritime, que 35 métres
2 | : 7 qu’en amont de la rade d’Anvers
coucdl;nzt sf?ezl‘:lt Dc-onst»a;mment' dang les parties concaves de;
Pdaidin de. 1’2{?5 fle? mouilles, la profoendeur varie entre
iy Pautl}; ondeur. Aux endroits od le courant passe
| Sl ) on constate des hauts fonds ou seuile, dont

e dépasse pas 8 é
Rt p métres sous marée basse.
Rnragie dragage}; 1(slzs I{;(mx: \a-pp\rofondir également ces seuils
A aniere & réaliser un chenal continu
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oins 9 & 10 métres sous marée basse.

mesurant partout au m
de Frédéric, Lillo, la Perle, Kranke-

On peut citer les seuils
loon, Austruweel et Burght.
La largeur du chenal de navigat

entre 200 et 400 métres.
Les chenaux navigables de I’Escaut, en aval d’Anvers jusqu’a

son embouchure, sont signalés a l'aide d’un ensemble de bouées
rouges et noires, de balises et de feux de direction qui permet-
tent de naviguer en toute sécurité, tant la nuit que le jour.

I’Escaut maritime posséde plusieurs rades, de grande pro-
fondeur ; les navires peuvent y jeter Iancre en cas de tempéte,
de brouillard ou dans l'attente d’une marée haute favorable.

Nous avons déja signalé les rades de Flessingue, du
Terneuzen ; il faut encore citer les rades de Walsoorden, Doel
et Austruweel.

La propagation de la marée de PEscaut est principalement
influencée par onde venant de la Manche; mais il arrive quel-
quefois que ’onde, qui contourne la pointe Nord de I’Ecosse et
qui longe la cote hollandaise, rencontre la précédente devant
I’embouchure du fleuve. Cette particularité se présente aprés de

vents du N.-O. ; elle a pour conséquence de rendre la marée
deux maxima sur la

ion, en aval d’Anvers, varie

forts
plus forte ou bien de faire apparaitre

courbe de marée.
La propagation de la marée dans I’Escaut se produit d’une
er. Alors que ’onde

maniére différente de celle de la marée de m
de la mer est classée parmi les ondes d’oscillation, ’onde marée
fluviale doit, d’aprés la plupart des ingénieurs hydrauliciens,
otre classée parmi les ondes de translation. Cette propagation
est .toutefois sous linfluence d’écoulements par pente de sur-
face, qui se produisent par suite de l’évacuation
du voluie d’eau qui diminue graduellement vers FPamont.

Dés que le niveau monte devant I’embouchure de I’Escaut, il
se forme dans le fleuve une série d’ondes, dont la hauteur totale
croit sans cesse, jusqu’d 1'heure de marée haute en mer. A ce
moment, 'onde fluviale a une hauteur égale 3 Vamplitude de
la marée en mer. Cette immense ondulation avance dans le

Sloe, de -

E . L A d 3
a marée fluviale garde le méme caractére depuis I’

vers la mer
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fleuve avec une célérité variable suivant Vendroit ou elle
trouve et la profondeur du fleuve. 7
.II' va de soi qu’aprés Pheure de marée haute, I’intumescence
dlm?nue graduellement de hauteur, en méme temps que baisse
1? niveau en mer et cela, jusqu’a 'heure de marée basse. A par-
tir de ce moment, un nouveau cycle commence '
Pendant toute la durée de la montée de I’eau 3 I’embouchure
du fleuve, il s’établit un courant dirigé vers 1’amont appelé
courant de flot. Il n’y a d’excepti ‘ ,
Ption que pour la premiére parti
z : 7z b 2 vrtle
de la pfrlod‘e succédant a D’étale de basse mer, durant laguelle‘
sous l’influence d’un débit d’amont, il se maintient dans le
fleuve un courant dirigé vers la mer, appelé courant de jﬁsant
Le retard de I’étale du courant de jusant sur celui de o
basse est environ d'une heure. —
Le courant de flot se mainti
alntient durant enviro
I’étale de haute mer. A
by 1 .- . ’
: Apres ’cet 1n§tallt, qui est celui de ’étale de flot, le courant d
Jvus.a‘nt. s’établit dans le fleuve et se maintient qus wa I :
qui suit le courant de jusant. S

apres

étale

: , : embou-
chure jusqu’a Anvers et méme Jusqu’en amont de Wetteren OIIII

n7 a, Sye ! A
y @I:guele que la durée du courant de flot qui diminue en allant
vers ’a e
amont, alors que la durée du courant de jusant aug
sans cesse. Voici quelques chiffres & ce sujet : sente

Durée du flot Durée du jusant

Flessingue » -
Terneuzen ... ... ... .. .. eul»eS. e o
::EIa-nsweert... e g;sj s
ath... ... .. - e .

Lillo. | DT B e
Kaverg T B0 e
P . 6.45

Le i
aprési?ﬁﬁ ((11: I:l’cnl,dulatmn \a;rrive a Anvers environ 2 h. 20
sl uea;r:tlee haute Ef Flessingue. Quand il Y a marée
Snalielnin gue, il y a ma,ree‘ basse & Termonde.
seignements trés précis sont donnés dans Pétude de
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M. Van Brabandt, ingénieur des Ponts et Chaussées, sur la

ations intéressantes:

o

e movenne de Escaut (1).

73

maré
A ce sujet, voici quelques indie
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dessus du busc de ’écluse mari-

3 Anvers. Ce plan se trouve, & peu de chose
des basses des vives eaux & Os-

tel que ’a déterminé le service de ’Etat-Major.
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(1) Voir 4.T.P., t. XVII, pp. 863, 1311.
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Dans le tableau ci-dessus, le débit de jusant est celui de flot

augmenté du débit des eaux d’amont pendant une n'larée com-
plete. 11 est & remarquer que ce n’est que pendant le jusant que
les eaux d’amont peuvent g’écouler vers la mer. Elles ne des-
cendent que lentement, car elles sont constamment prises et-re-
prises par les courants de flot et de jusant qui se succédent.

Par suite de cette circonstance, les eaux d’amont forment entie- -

; . . : s
rement 'onde marée fluviale & une certaine distance de-I’em

bouchure. Prés du Rupel, T’eau reste presque constamment
douce, bien que la marée y soit encore d’environ 4 m. 20. A An-
vers, I’eau est légérement saumatre, surtout vers marée haute.

La densité de leau, & Bath, est de 1,014 & marée haute, et de
de 1,007 & marée basse.

A Terneuzen, elle est de 1,08; 3 Flessingue, de 1,020 et, en
mer, de 1,025.

Le débit des eaux d’amont devant Anvers n’est pas treés élevé:
85 m® en moyenne & la seconde.

La navigation sur 1’Escaut, en aval d’Anvers, est entiérement
libre depuis la conclusion avec la Hollande du traité du 12 mars
1863. Aujourd’hui, il n’est plus pergu que des droits de pilotage
prélevés en exécution de la convention du 15 juillet 1863.

La navigation & voile devient rare; on voit principalement
des navires & vapeur ou au mazout, qui naviguent par leurs
propres moyens sous la conduite d’un pilote. Ils ne se font assis-
ter de remorqueurs que dans la rade d’Anvers, depuis Burght
jusqu’en aval d’Austruweel, ou bien & entrée et & la sortie des
écluses maritimes.

La bateaux rhénans de 600 & 3.000 tonnes naviguent également
sur ’Escaut entre le canal de Terneuzen et le canal d’Hansweert
d’une part, le canal d’Hansweert et le port d’Anvers d’autre

part. Ceux-ci se font remorquer d’un bout a l'autre de leur

voyage.

PORT D’ANVERS.

Anvers doit son origine & sa topographie spéciale. Alors que
la région qui s’étend au Nord et au Sud de la ville se trouve

e BT —

en dessous du niveau de marée haute, le plateau sur lequel s’est
érigée la métrople est a labri des eaux de ’Escaut et est en
communication aveec I’Est et le Sud-Est de la coﬁtrée environ-
nante par une bande de terrain également au-dessus de marée
haute. Un emplacement aussi favorable pour la création d’une
ville maritime, aisément défendable, ne pouvait se trouver a
plusieurs lieues a la ronfle. Aussi n’est-ce guere étonnant que
cet emplacement ait été choisi, dés les temps les plus reculés,
comme berceau d’une place maritime fortifiée. Les origines
d’Anvers sont peu connues et se confondent avec la légende.

Au VII° siécle, une colonie de Bas-Saxons s’installa a Anvers
et construisit un appontement en bois au bord du fleuve. On
croit que le « Steen », noyau de la premiére enceinte fortifiée,
date de cette époque. L’enceinte fortifiée fut reculée plusieurs
fois a mesure du développement de la ville.

Au XIVe siécle, Anvers était devenu une puissante ville qui
recevait les navires des grands ports italiens: Génes et Venise,
et des ports de la ligue hanséatique & laquelle Anvers s’était
associée.

Anvef*s bl’%ll.e de tout son éclat aprés ’ensablement du Zwijn
et la dl.Spa;I’ltIOIl de Bruges comme port de mer. La métropole
anversoise atteignit son apogée au XVI°® sidcle: on pouvait
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compter & cette époque, dans la 1-z1d(.3 et les canaux rudimen-
taires du port, jusque deux mille navn"-es-.. - ]
Les guerres civiles, religieuses et })Ohtl.qtle.S entramelen.t (-’}
déclin de la métropole commerciale. Le traité de Munster, signé
en 1648, ferma I’Escaut aux navires de lnfbl‘ et donna le 0011}) de
grice a la prospérité du port. La léthargie de la grande métro-

i j 5 inati rancaise. Par le traité de
pole persiste jusqu’a la domination franga

La Haye, en 1795, ' Escaut fut & nouveau rendu a la navigation
maé:?i lfe; Premier Empire, Anvers devint un port militaire de
premier ordre et se vit doter d'un arsenal mal;itime, de .grandes
forges et de cales de construction. Na‘polé.on flt. construn‘e‘ deux
bassins: le bassin Bonaparte et le bassin Gulllaunlle, n,ns en
communication avec I’Escaut par une écluse a marée: I'écluse
Bonaparte.

Le traité de Paris du 30 mai 1814 interdit d’utiliser le port
d’Anvers a des fing militaires.

Le roi Guillaume remit les installations du port & la Ville par
les arrétés du 12 décembre 1815 et du 20 avril 1819. C’est elle
qui exploite toujours le port, en régie. N ,

Aprés la Révolution de 1830, la navigation mar‘1t1me de 1 Es:
caut eut & souffrir a plusieurs reprises. Ce ne fut f]u’en m.al
1833 qu’elle fut régulierement rétablie. Grace & ’appui des puis-
sances garantes de notre neutralité, la liberté de I'Escaut fut
définitivement reconnue par le traité du 23 janvier 1839, moyen-
nant un péage a la Hollande pour tout navire se rendant de la
mer en Belgique et vice versa.

Ce péage fut racheté par les traités du 12 mai et du 16 jui.llet
1863, contre paiement d’une indemnité de 17 .141.4.6(? florins.
Cette somme fut payée, moitié par la Belgique, moitié par les
pays maritimes faisant du commerce avec le port d’Anver's. Ces
derniers se partagérent la somme due, au prorata de 1I’1n1p.0r-
tance de leur commerce respectif avec la métropole anversoise.

En 1853, la ville d’Anvers agrandit son port, notamment I?a{'
la construction du bassin du Kattendijk. Ce travail fut terminé
en 1860, en méme temps que le raccordement du canal de jone-
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tion de la Meuse & I'Escaut et de I’écluse du Kattendijk. Le
bassin du Kattendijk fut agrandi en 1869 et en 1881,

" La construction des bassins de jonction, aux Bois, de la Cam-
pine et du bassin Asia, décidée par la ville d’Anvers en 1865,
était terminée en 1873,

C’est le 5 décembre 1871 que fut signé le contrat entre 1’Admi-
nistration des Chemins de fer et la Ville d’Anvers, concernant
Iétablissement des voies ferrées au port. En vertu de cette con-
vention, le chemin de fer pénétre 3 I’intérieur de Penceinte forti-
fiée et 'Etat construit les gares de Stuyvenberg et des Bassing,
pour desservir les voies ferrées le long des quais.

En 1877, le Gouvernement belge décida la
3 km. 500 de murs de quai le lon
en amont de 1’6

construction de
g de la rive droite du fleuve,
cluse du Kattendijk. Ces murs de quai assuraient
un mouillage de 8 meétres sous marée basse et les terre-pleins
recevaient une largeur de 90 & 100 meétres.

Les travaux adjugés comportaient également la construction,
au Sud de la ville, des bassins aux Charbons, de Batelage et aux
Briques, destinés & la batellerie. Ces bassing étaient mis en
communication avec I’Escaut par une écluse maritime pour al-
leges,

Depuis lors, 'agrandissement du port marcha & pas de géant.
Alors qu’en 1880, le port n’avait que 50 hectares de bassing et
10 kilomeétres de murs de quai ou perrés d’accostage, il posséde
aujourd’hui environ 363 hectares de bassins et 31,5 kilométres de
murs de quai. .

Depuis 1880, la ville construisit successivement les bassins

Lefébvre et America, qui furent terminés en 18S6.

En 1907, la ville acheva la darse n° 1 et la
dante du bassin-canal et dota le port &’
time : I’écluse Royers.

partie correspon-
une nouvelle écluse mari-

Elle construisit aussi une darse au Sud du bassin-canal dont
question ci-dessous.

A partir de 1909, I'extension des bassing du port fut presque
totalement exécutée par I'Etat pour compte de la ville.

Furent ainsi construits :
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1° les darses 2 et 3 et Ja partie correspondante du bassin-
canal, travail termine en 1913

2¢ la prolongation du bassin-canal jusqu'a I'Escaut au Kruis-
schans, ainsi que l’écluse du méme nom: travail fini en 1928,

I’Etat prolongea également vers le Sud, sur 2.000 metres de
longueur, les murs de quai de la rive droite de I’Escaut. Entamés
en 1895, ils furent achevés en 1900.

De son coté, la ville consacra de grands efforts pour outiller
son port suivant les nécessités modernes. Déja, en 1880, on y
comptait trois cales seches; ce nombre fut doublé peu de temps
aprés et, en 1913, la ville put inaugurer une grande forme de
radoub de 210 métres de long. Depuis la guerre, on vit la con-
struction de cinq nouvelles cales séches dont trois pour Ile
compte de la ville et deux pour celui de la Société Anonyme
Mercantile and Marine Engineering Gravings Docks Co.; ces
deux derniéres formes de radoub deviendront propriété de la
ville aprés cinquante ans.

11 faut signaler encore I'effort de la Société Anonyme Antwerp
Engineering Oy, qui construit pour son compte deux cales séches
3 Hoboken, en communication directe avec 1'Escaut.

La ville compléta également, d’une maniére continue, les ap-
pareils de manutention des marchandises. Les premiers engins
acquis étaient manceuvrés avec leau sous pression. Mais, depuis
le développement de Délectricité, c’est cette source d’énergie
qui est seule employée dans la manceuvre du nouvel outillage

du port.
Voici une description sommaire des différentes installations

du port d’Anvers:

Quais de U Escaut.

Les quais de I'Escaut — ils &’étendent depuis 1'écluse du
Kattendijk jusqu’aux installations pétroliféres devant Burght —
ont 6té construits en deux fois: les plus anciens, situés devant
la ville, de 1878 & 1884; les plus récents, dénommés nouveaux
quais du Sud, de 1895 & 1900. L'Etat assuma la dépense de la
construction et la ville, celle de l'outillage.
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Les recettes sont partagées entre I'Etat et la Ville.

Les -murs de quai furent élevés au moyen de caissons a air
comprimé. Ils réalisent un mouillage de 8 métres au moins sous
marée basse, ce qui représente 14 m. 40 & marée haute. Devant
le quai du Rhin, dans le coude d’’ Austruweel, la profo-l‘ldeur au
pied du mur dépasse 10 métres sous marée basse. (

La largeur des quais est d’au moins 90 métres: elle atteint
prés de 250 métres devant les nouveaux quais du S:ld.

; Ife long: des quais sont établis des hangars métalliques, de
%5 1 60 ,metres de large; ouverts, aux anciens quais de 1I'Escaut,
et tef’mes, par des toles ondulées, aux nouveaux quais du Sud.
Il existe en outre, aux quais de PEscaut, un magasin de 1.800 m?
pour marchandises en transit interrompu, et un hangar fermé
pour matiéres inflammables. Les hangars couvrent v . Ti
cie totale de 215.000 m?2. iyt

Entrre Paréte du mur de quai et les hangars, sont posées deux
ou trois voies ferrées pour le transbordement direct Derriere
se trouv.ent un certain nombre de voies, pour le trans.;bordemeng
sur qual. Aux nouveaux quais du Sud, les voies derriére les
hangars constituent également de petites gares de formati
coT‘responfiant a chaque emplacement de navire. La lia.ison‘ (iloe11
voies ferrées est assurée par des plaques tournantes et des tran y
bordeurs & fosse aux anciens quais et par des liaisons & fa'bls :
rayon aux nouveaux quais du Sud. i
1 I(Ie:s a%)pareils de levage des quais de >1’Escaut sont des grues
tli{]ulal;l(giesa adzx‘thufe .ou a demi-portique; il y en a 91 & por-
une voie ferrée (;;}P‘::t;?;;s]—lzs'ogmej \ POII' g B

. ‘ouverture; les 2 i
1i;)11;t1f1ue, qluihsont toutes situées aux quai’s ;i gflgfspiegszl
appul sur le hangar et sur un rail 4 quai. ont
puissance de levage de 1,5 & 2 tonnes e‘i so\ntngplg;::; (;::; 1(112:

cabestans hydrauliques, au nombre de 8, répartis

quais. le long des
/

L’ean s pressi i
E shO}ls pression est fournie par une usine hydraulique ;
X ma a ; |
2 ! alc mes a vapeur, de 350 chevaux chacune comprimentz
eau a 50 atmosphéres, :



A

. sur 20 métres, desservi par un pont mobile (1
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: P le débarquement de
En vue d’as 'rer le déchargement et le q

charges de plus de 2.000 kilogrammes, la ville a établi au quai
Ledeganck une grue électrique de 50 tonnes.

er 100 métres
Kists mbal’cadel'e ﬂOtta t de
du Steen, existe un e )11 .

\

Preés

; o P Escaut.
Débarcadere flottant de Sainte-Anne. Rive gauche de I’Escau

i-ci i uche de
mi électriquement. En face de celui-ci, sur la rive gauc .
1’Escaut, existe également un embarcadeére ﬂOt-taliz raé:c i
: é tteurs isolés. Ce sys-
2 i ortée par des flo
a la rive par une rampe p , L
téme d’embarcadéres assure le passage d’eau existant
i b
Anvers, entre les deux rives de 1 Escaut. . N i
; ive droite, on rencontre encore trois autres p
Sur la rive droite, T
Pun, & la gare du Pays de Waes ; Pautre, pres de ks
; i i serv xclusi-
part’er le troisitme, au quai d’Herbouville. Ils servent exc
! bl

(1) V. Photos hors texte 1 et 3.
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vement & l’accostage des remorqueurs et bateaux pour passagers.

Le long des quais, court une chaussée de 20 métres de large,
avec ligne de tram électrique.

A Pextrémité des murs de quai du Sud, se trouvent concen-
trées les installations du commerce des pétroles, dans des ter-
rains poldériens légérement remblayés, et couvrant une super-
ticie de 64 hectares. Il existe en ce moment 210 tanks, d’une
contenance totale d’environ 310.000 ms.

Les terrains, appartenant a Ia ville, sont loués & long terme
& ceux qui s’occupent du commerce des pétroles. Ceux-ci y con-

struisent les tanks, magasins et ateliers qui restent leur pro-

priété.

Des mesures spéciales et sévéres sont prescrites pour limiter
le danger en cas d’incendie,

Les installations pétroliféres sont desservies par un systeme
de routes et de voies terrées, et le long de I’Escaut par un appon-
tement en béton armé de 300 métres de long, qui est établi dans
le prolongement des quais du Sud. L’appontement est muni de

conduites permettant de relier les tanks directement aux nga-
vires pétroliers.

Heluses maritimes,

Le port d’Anvers possede cing écluses maritimes qui mettent
les bassins en communication avec I'Escaut.

L’écluse des Bateliers, qui relie 3 PEscaut les baSsins de bate-
lage du Sud, mesure 75 métres de long, 25 métres de largeur
dans le sas, 13 métres de largeur aux tétes et 1 m. 70 de profon-
deur d’eau & marée basse.

Sur IFécluse, un pont tournant pour charroi est manceuvré
Lydrauliquement.

L’écluse Bonaparte, qui date de 1811, mesure 18 maétres de
large et a 3 métres d’eau sur le seuil & marée basse. Comme elle
’a qu'une téte, les éclusages ne sont possibles qu’a pémrtir de
2 heures avant marée haute jusqu’a 1 heure aprés marée haute,
Pendant toute cette période, le niveau de 'eau dans le bassin

Bona,parte, auquel l’écluse donne acces, oscille avee celui de
PEscaut,
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Ces fluctuations ne se font pas sentir au bassin Guillaume at-
tenant, parce que les deux bassins peuvent stre séparés l'un de
I'autre par des portes busquées. Sur I’écluse, un pont tournant \
actionné hydrauliquement, donne passage au charroi et au che-
min de fer. La puissance hydraulique est également utilisée
pour la manceuvre des portes et cabestans employés pour le
halage des bateaux.

Lécluse Bonaparte do
mer de moins de 1.000 tonnes et aux bateaux d’intérieur; il y
est passé, en 1929, 2.579 navires de mer et 17.691 alleges..

Lrécluse du Kattendijk, plus importante que 12 précédente,
date de 1860. Elle est pourvue de deux tétes, ayant 24 m. 80
d’ouverture, séparées par un bassin-sas. Les éclusages se font
par tout état de marée ; mais comme il n'y a que 3 metres d’eau
sur les seuils & marée basse, ce 1e sont que les navires a faible
tirant d’eau qui passent vers Pétale de marée basse.

Un pont roulant existe sur chaque téte. La manceuvre des
aide de eau sous pression.
Escaut, d’un chenal de

nne passage aux petits pbatiments de

ponts et des portes se fait & I’

L’écluse est précédée, du coté de U
110 meétres de long et de 50 meétres de large, bordé de murs
d’eau.

Bn 1929, 1.992 navires de mer et 41.929 alléges passérent 2
Pécluse du Kattendijk.

L’écluse Royers, construite de 1905 a 1911, débouche dans le
bassin Lefébvre et mesure 180 métres de long et 22 meétres de
1arge.

Le radier est établi & 6 metres sous marée basse, de sorte
qu'il y a environ 10 m. 40 d’eau &4 marée haute moyenne. L’écluse
est pourvue d’une téte intermédiaire. A chacune des tétes, il y
a une porte roulante, manceuvrée électriquement en 3 minutes.
La durée maximum de remplissage ou de vidange du sas est de
90 minutes. La circulation routiere est admise sur les portes
aval et amont. Sur la chambre de porte aval, on a établi un
pont-levant. Le mouvement de levage est produit & 1’aide de
deux presses hydrauliques placées prés du centre de gravité du
tablier. Durant le mouvement de montée, le tablier s’incline et
s’appuie légérement sur le bord du fond de la chambre de porte. -

W

L’encuvement de la chambre de porte amont n’est que partiel-
lement recouvert par un pont roulant attelé & la porte, qui per
~ ’ i , -
met de passer du terre-plein de I’écluse sur la porte et vice versa

Toutes les manceuvres de 1’écluse se font électriquement sauf-
d 1 ! v
pour le tablier de la chambre de porte aval qui se léve hydrauli-
quement.
Le mouvement de cette écluse a été
été, en 1929, de 8. Vi
et de 1.029 alléges. , , T
L’écluse du Kruisschans (1), la é :
i ; plus récente, fut
1920 et terminée en 1927. , ’ Py =
Elle comprend deux tétes, munies chacune de deux portes
roulantes, dont une en service et une en réserve
) 7106, . .
féo.uuage mesure: 270 métres de longueur utiles entre portes
fxv rleur:sl ((;,t 2é25 métres entre portes intérieures; 35 meétres de
argeur e métres de profo 4 i
- P ndeur d’eau sous le niveau de marée
Il donne accés au bassin-can i rejoi
j -canal qui rejoint pa: trémité
Bst les darses 1, 2 et 3. i e e
Les 1.na‘n(euvres a Pécluse se font électriquement
hLa c_u‘culatmn des piétons est seule admise sur les portes. Le
@ arr}o‘l et. l.e passage des trains s’effectue sur un pont ba's
lant établi immédiatement en amont de 1’écluse %V
Malgré une exploitation i .
; Da; | A 3
partielle de I’écluse, il y est passé,

' en 1929, 3.374 navires et 3.110 alléges rhénanes.

Bassins.
Les bassin -
j s du port d’Anver
S peuvent & v
groupes. P t étre partagés en deux
Le premier, situé :
p er, situé au Sud de la ville, sert exclusivement a la
«l

R
bonsga(;m;; .mterleule. 11 comprend trois bassins (celui aux Char-
» de Batelage et aux Briques), bordés de 1.700 m? de murs

d . .
- e quai et communiquant avec I’Escaut par Pécluse de batelage

1l exi g .
iy 1;te .‘;u Nord du port deux autres bassins de batelage : le
; ooibroeck, en communication avec le canal de la Ca;
1 e

(1) V. photo hors texte 4.
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i ral i p darses 1 et 2. Ils sont
pine, et le bassin aux Grains, sis entre les

limités par des talus. e _ | .
Voici les caractéristiques essentielles des bassins de batelage:\

Désignation du bassin Longueur Largeur Profondeur
Bassin aux Charbens . . 216 m. 50 m. 4m,85
Bassin de Batelage . 266 m. 65 m. 4™, 85
Bassin aux Briques . . . 266 m. 50 m. 4m 85
Bassin Looibroeck . . . 450 m. | 40 m. ‘2‘“,65‘
Bassin aux Grains forme trggészspgfﬁ;eﬂa. 1/3 3m. 15

Bassins maritimes.

Les bassins maritimes ont une superficie totale. de iG&Shii
tares et un développement de murs de q.[uai de 31,5 kl,lo?ie dle n,lar-
y dispose de 390 hectares de terre-pleins pour le dipo ;ivers
chandises, sur lesquels sont éri%'(é;shdei hzggars de types 5

’ ale d’environ 60 hectares. i
‘ 111;13: i)lllflfsaf;?l:i(gls bassins sont les bassins Bonaparte et Guil-
13“;;‘;6 ces deux bassins, la Société Solvay a c.ons‘tr-uit un %raii
hangar fermé sur un emplacement loué a la ville pour un ter
deLge5 12?1: du quai Est du bassin Guil.laume, S‘e trouve le gﬁazi
entrepdt royal, occupant une superficie de trois hectar.ets. y
magonné en briques et en béton, avec plaJI}chers'et toitures 3
béton armé. Le batiment est partagé en trois pavﬂlo‘ns, co’mp
nant chacun un rez-de-chaussée et quatre étages. Tout loagizf:
reillage est électrique. Il comprend 14 monte-charges de460 -3
grammes 3 1.000 kilogrammes de force de levage, “mo 3

charges de 1.500 kilogrammes, 3 grues de 1 tOTlIle, 2 grues
850 kilogrammes et 4 grues appliques de 600.k110gr.amm(??.. :
Du e6té Sud, s’élévent Dentrepot Godefroid, Saint-Félix e
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Rubens, qui ont respectivement une superficie utile de 3.271 m?
23.086 m* et 5.585 m? répartie en plusieurs étages.

Au Nord, on voit le bassin du Kattendijk. I est longé, du
c6té Est, par les magasins Australie, Africa et Victor Lynen,
d’une superficie de 5.142 m?, et par la station hydraulique d’une
puissance de 1.700 chevaux dont 1.000 sont obtenus par des ma-
chines & vapeur et 700 par des moteurs électriques. Les machines
motrices compriment eau & 50 atm. La puissance hydraulique
ainsi obtenue sert & manceuvrer les grues hydrauliques des bas-
sins au nombre de 159, les machines des ponts mobiles et les
cabestans de halage des wagons. Du c6té Est du bassin du Kat-

tendijk, se trouvent encore une bigue de 120 tonnes et une grue
de 10 tonnes.

La passe du pont Mexico met ce bassin en communication avee
les bassins aux Bois, de la Campine et Asia, affectés au com-
merce du bois, des minerais et des fers,

Au Nord du Kattendijk, s’étendent les bassins Lefébvre et
America. Sur le terre-plein Sud du bassin Letebvre, est érigé
un vaste magasin a grains, d'une superficie de 2.500 m? et d’une
capacité de 350.000 hectolitres. Beaucoup de grains sont aussi
emmagasinés en alleges, garées, en attendant une destination
définitive, aux bassins 3 grains., Cette pratique est treés dévelop-
pée au port @’ Anvers, parce qu’elle diminue les manutentions
de la marchandise.

A quelques rares exceptions pres, presque tous les quais des
bassins ci-dessus sont munis

de hangars métalliques, fermés ou
ouverts, mais sans étage.

Les bassing les plus modernes sont les darses 1, 2 et 3, le
bassin-canal jusqu’a I’écluse du Kruisschans et le bassin latéral,

Les quais des bassins modernes portent, entre les hangars et
Paréte des murs de quai, trois ou quatre voies ferrées, plus une
voie de grues. Derritre les hangars, ouverts ou fermés, métalli-
{[ies ou en magonnerie, on rencontre €ncore un certain nombre
de voies, servant 3 la manutention directe, sur le quai, de mai-
chandises. Ces voies longent également une chaussée de 10 3
20 métres de largeur. En arriére de la chaussée, sont aménagés
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les dépots & ciel ouvert des marchandises et les gares de forma-
tion de chague quai.
Au quai Est du Bassin-canal, entre les darses 2 et 3, il est de,

Nouveau Bassin-canal.

vastes magasins pour I'entreposage et la manutention des sels
de potasse. Leur capacité est de 140.000 tonnes. Ces installations
sont loudes & une société privée pour un terme de 20 ans. Au
quai Nord de la 3° darse, sont établis 3 grands magasins pour
I’emmagasinage des nitrates.

Le quai Ouest du Bassin-canal porte Pentrepot des viandes
congelées ; le Sud de la darse n° 1, des magasins pour bois d’ébé-
nisterie et le quai Nord du Bassin de jonction, entre la darse 3
et le Goulet de raccordement, les installations pour autos Ford
et du « General Motors ». Toutes ces installations sont pro-
priété de la ville mais louées a des particuliers pour des termes
plus ou moins longs. Le bail de la Société « General Motors »
est d’une durée de 20 ans.
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) i’) Sy m 2 AT ¥,
A Vextrémité du quai Nord de la darse n° 4, sont construites
les installations pour le chargement et le déchargement ra:pide
+ du charbon et du minerai avec ponts-transhordeurs. -

La manutention des marchandises est assurée par des grues

Nouvelle darse n° 2.

de 2. ilog X
000 a4 3.000 kilogrammes de force de levage : il ¥ en a environ
. 0K A l ‘
une par 25 meétres courants de mur de quai
L‘i‘ -1 A 5 .
: ; ville posséde encore aux nouveaux bassins deux grues rou
ntes d SR 5 ' :
E tea de 30 tonnes, une grue de 15 tonnes et une autre
1 s T LaQ i S
onnes. Tous ces engins sont mus électriquement.

Yoici log earactéricts S i
‘i les caractéristiques essentielles des bassins maritimes :

.

de
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Désignation des bassins

Forme

\Long

Bassin Bonaparte
»  Guillaume
de jonction au Kartendijk .
»  du Kattendijk
»  sas Kattendijk
»  aux Bois.
»  de la Campine .

»  Asie.

y  Lefébre .
»  América.

»  Canal

{re darse.

2¢ darse .
3¢ darse.

Goulet . . . -
dedarse . . . .
Extrémité Bassin-Canal

Darse latérale .

de jonction au Bassin Lefebre .

Totaux.

rectangle

polygone

N

trapéze

»
rectangle
n

n

rectangle .

o

700

— 411

780 -

e Murs Surface des Cotes du fond I! Profondeur
ou perrés terre-pleins ll du bassin ‘ (ﬂittglsgg
m? meétres crts me
25.500 650 10.000 — 278 m:itr;;
57.000 1.010 15.000 — 278 6:83
4.250 230 3.500 — 333 7,38
134.400 1.980 13.000 — 333 7,38
7.750 320 4.500 — 333 7,38
72 900 1.320 78.000 — 453 8,58
55.150 1.010 59.000 — 453 8,58
69.530 1.555 64.000 — 453 8,58
5.750 290 3.500 — 333 7,38
109.000 1.770 84.000 — 525 9,30
67.500 1.545 73.000 — 525 9,30
413.750 2.950 550.000 —6,252 —7,40( 10,30 411,45
94.500 1.480 280.000 ~— 5,25 9,30
148.000 1.680 320.000 — 6,45 10,50
192 000 ; 2.120 450.000 — 7,40 11,45
214.050 2.300 460.000 — 2,60 11,60
630.000  4.300 860.000 —~ 8,00 12,00
674.950 1.300 260.000 — 8,00 12,00
665.000 . 3.650 270.000 — 8,00 12,00
[3.631.980  31.460 3.857.500
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Cales séches. ¢ ey 13

oboken, deux fo
) rmes, en com s s

sont co i 2 municatio ;
- neeringlgtrilt?s par la Société Anonyme 'I‘henA&Vec I"Escaut,
35 m. 30 ﬁe laI:gOeStfgrmes mesurent : 1I'une, 202 nrlltvggrg }Ihgi.
) e et 3 m. 04 de pr 4 . e long
Pautre, 15 = profondeur , ’
- , 154 m. 15 de long, 19 m. 80 de 1 Sous marée basse;
ondeur sous marée basse arge et 2 m. 74 de pro-

La ville d’Anvers posséde neuf cales séches, de dimensions di-
verses, qui débouchent du coté Ouest du bassin du Kattendijk,
et une dixiéme, dans le bassin Leféebvre.

Les dimensions et le mouillage de ces formes de raboud figu-
rent au tableau ci-dessous:

A Hoboken, C
; Cruybeke et B :
d’Anvers sur les bords de 1’ urght, villa

S . ges situés en amont
, existent plusieurs chantiers

l()leSIgnathn Longueur ‘Lilgeuf Mouillage gzui(;iitzl:;tggfs_ flav&les, P?’rfa"ibement installés et 3
e la cale - i 'entrée trouve des filim‘;“!? des navires de fort tonnage AO‘utlllés, qui
‘ S Importantes de réparation de ﬁavirAnverS’ o

Meétres Métres Métres es.

Calemed . . - 163,55 24,80 6,31 P d’Anver:)uth?e spécw1 du port.

Calen®2 . . - 73,80 12, — 3,98 possede un service de remorqueurs pour 1

s IS 52,18 10, — 2,94 &

Cales 4, Bet6. . 139,65 455 5,34

Calen°7 . . - 221,50 26,— 8,70

Cales 8et9 . - 140, — 20,— 6,84

Calenc40. . - 90, — 15,— 5,18

|

1 épuisement des formes se fait par moteurs électriques agis-
sant sur des pompes centrifuges.

Les cales séches sont mises a la disposition des intéressés
moyennant une redevance proportionnée au tonnage des navires
et & la durée d’occupation de la forme.

Au Sud du Bagsin-canal, 2 formes de radoub ont été con- b
struites par la Société Anonyme Mercantile, Marine Engineering
Graving Cy, sur un terrain loué par la société a la ville. Les =
cales soches deviendront propriété de la ville aprés une période
de 50 années. Les deux cales séches mesurent: P’une, 153 meétres
de longueur sur tins, 90 m. 20 de largeur A Pentrée et 6 m. 80
de mouillage sur le seuil & lentrée; Vautre, 134 m. 25 de lon-
gueur sur tins, 18 m. 50 de largeur & la téte et 6 m. 15 de mouil-
lage sur le seuil a Ventrée.

Elévateurs & grains.

déplacement d
es navir
R etuses, vires dans les bassins et au passage de
g S

Ilye :
1} 32 en ser ‘a1
vice, dont une : .
quinzaine sont
pourvus de
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pompes pour intervenir dans les in(.- codies e"elllt}l(::l,si. Hg;tc 2&331:;;
queurs sont spécialement construits p(?ur briser a % pholis
les bassins. Leur force de traction varie de 1.20? fhj)' wis 0-
grammes, et la puissance des machines, dfn, 100 ‘;.L 350 Cfli‘c :;Z
Les remorqueurs au service des alléges presente@ Ytln‘ledo .
" traction d’environ 1.200 kilogrammes ; ?GI\IXV an service des bati-
ments de mer, une force de traction de 2 a :)'t011}1e§. o

La ville dispose de 22 élévateurs pneun‘lat\lql’les flottants pour
le transbordement des grains d’un bateau a 'l autre. f]es ;ppg.
reils déplacent, & I’heure, 200 tonnes de grains en V(l)?f,;nt sunz
composent d’un ponton en acier de 30 m. x 10 m., ports

Grue flottante de 150 tonnes.

machine de 300 chevaux agissant sur les aspirateurs pneumat :
i ni
ques. Chaque élévateur portant 4 tubes aspirateurs, est mu

d’un appareil automatique de pesage des grains.

Le port d’Anvers est encore muni d’une grande bigue flot-
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tante, de 150 tonnes, et de quatre grues flottantes de 10 tonnes,

.de deux autres de 8 tonnes et de quatre grues également flot.

tantes de 3,5 tonnes.

Le port est également pourvu d’un matériel spécial trés im-
portant pour la manutention rapide deg charbons et des mine-
rais.

Le maintien & profondeur des bassing et des chenaux d’acces
aux écluses maritimes est assuré par quatre dragueurs 3 élinde
et a godets, dont I'un vient d’étre mis en service. Un des dra-
gueurs a un rendement de 250 m3 3 Pheure; les autres engins
donnent 500 m? i I’heure.

Cette flottille de dragueurs est complétée par un groupe de
porteurs de produits de dragage qui déversent leur charge dans
PEscaut par courant de jusant.

En terminant ce chapitre, signalong que D’outillage du port
se modifie sans cesse par suite du développement incessant de
celui-ci. Actuellement, de nouvelleg grues sont commandées et
de nouveaux hangars sont en construction en attendant le creu-
sement de nouveaux bassins au Nord et au Sud du Bassin-canal.,
Il existe un vaste programme d’agrandissement du port, qui
doublera les possibilités actuelles des transactions. Aprés ache-
vement de ce programme, le commerce anversois disposera de
600 hectares de bassins, 60 kilométres de murs de quai, 800 hec-
tares de terre-pleins, le tout complétement outillé 3 la maniere
moderne,.

Clemins de fer du port.

Le port d’Anvers est desservi par les gares d’Anvers-Sud,
Anvers-Kiel, Anvers-Bassins et Entrepot-Transit, Anvers-Bas-
sins et Entrepot-Local, Austruweel et Anvers-Nord.

Les gares d'Anvers-Sud et d’Anvers-Kiel desservent les
uais de I’Escaut jusqu’a Iécluse Bonaparte, ainsi que les quais
Sud des bassins Bonaparte et Guillaume,

La gare d’Anvers-Sud sert principalement & I'arrivée des wa-
gons destinés aux quais de I’Escaut et la gare d’Anvers-Kiel, au
départ des wagons venant des mémes quais. Le développement
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total des voies le long des quais de I’Escaut est d’environ 40 kilo-

metres.

Le hangar 9 des nouveaux quais du Sud est spécialement amgé-
nagé pour la réception et le départ des trains de voyageurs en
les steamers du « London and North-

correspondance avec
service régulier entre Anvers et

Eastern Railway Cy », qui & un
Harwich.

La gare du Sud regoit,
tinés au port; celle du Kiel, sen

en moyenne, 600 wagous par jour des-
siblement le méme nombre au
départ.

La station Anvers-Bassins et Entrepot-Transit comprend les
voies ferrées du quai du Rhin, Uentrepdt royal et tous les bassins
maritimes, & Pexception des quais Sud des vieux bassins Bona-
parte et Guillaume, ainsi que la gare principale & la place du
Nord. Elle sert au service général du port.

La station Anvers-Bassins et Entrepot-Local comprend les
voies et les installations de la gare de Stuyvenberg et de la gare
de Zurenborg ou gare des mille wagons.

La dépendance de Zurenborg recoit, en qualité de téte de
ligne, tous les trains destinés au quai du Rhin et & la partie des
bassins situés au Sud de Pécluse du Kattendijk, du pont Mexico
et du pont de jonction entre le bassin au Bois et le bassin Asia,
a I'exception des quais Sud des bassins Bonaparte et Guillaume,
et les wagons provenant des mémes parties du port, en vue de la
formation des trains au départ.

La partie du port «ituée au Nord de ’écluse du Kattendijk et
du bassin aux Bois est desservie par la gare d’ Austruweel, pour
Parrivée des wagons, et par la. gare d'Anvers-Nord, pour le
départ. Cette derniére est appelée a remplacer & bref délai la
gare d’ Anvers-Austruweel.

La gare d’Anvers-Bassins et Entrep6t-Transit a un mouve-
ment d’environ 1.600 wagons & Varrivée et de 1.600 wagons au

départ.
Au port d’Anvers, on pratique le chargement et le décharge-
ment sur quai, ainsi que I’embarquement et le débarquement

direct sur navire.
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C-es prat.iql.les donnent plus de latitude dans les ma,nutentionsb
mais elles exigent un surcroit de développement des voies ferrée;

Exploitation du port.

La Direction et la gestion du
port sont confi i
communal d’Anvers. e e i
Le L»ol}lége des bourgmestre et échevins prépare les affaires &
goumett.l-e au Conseil communal, & la Députation permanente de
la provn’lce ou au Roi. Le Collége fait exécuter les décisions
approuvées par les services du port, qui comprennent:

1° Commerce et Navigation;

2° Capitainerie du port;

3° Quais et Hangars;

{° Travaux maritimes;

5° Appareils mécaniques du port ;
6° Droits de quai;

Propagande et Renseignements.

La poli.c<? de la rade, les phares et balises de 1’Escaut, le pilo-
tage en riviére et la douane sont régis par I’Etat
L’exploitation des voies ferrées d ite
e u port est faite par la Société
Na‘t.lonale des Cheming de fer belges. ! ik
, Au Apomt de vue administration financiére, le port d’Anvers
peut étre partagé en deux parties:
1° Les 1ns.ta-lllations du Nord, propriété de la ville, sont exploi-
tées au profit exclusif de celle-ci;
Do ’ ai
1;]; Les quais de ’Escaut et les bassins du Sud, construits par
tat, solnt exploités par la ville pour compte commun
enfax; ’sulte de la c'onclusion de la convention du 9 mai 1927
3 r? {Etat et la Ville, celle-ci a repris & ’Etat les terrains qu;
hnttete expropriés au Nord d’Anvers, d’une superficie de 3.555
csz;tres. Cett,e cession a été faite pour permettre a la villej de
| inuer a; d.evelopper et a outiller son port, facteur important
e la prospérité de la Belgique. :
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Avantages du port &’ Anvers.

Les avantages du port d’Anvers sont multiples:

1° Il est situé & l'intérieur des terres, prés des centres indus-
triels et le long d’un fleuve profond et sar, méme par temp’s
de tempéte;

20 11 est le point d’aboutissement de voies d’eau et ferrées
importantes, qui le mettent en communication avec un hinter-
land trés étendu, embrassant le Nord de la France, la Rhénanie,
la Westphalie, I’ Alsace-Lorraine, méme une partie du Sud de
I’Allemagne et de la Suisse;

8o [l dispose d’une main-d’eeuvre capable et 3 bon marché qui
rend les frais de manutention moins onéreux que dans n’importe
quel autre port européen ;

4o Toutillage mécanique du por
hauteur des progres modernes ;

5° Anvers possede un grand marché mondial ol les marchan-
dises sont négocices en grande masse;

6° Les navires y trouvent un fret de
gique est un pays exportateur.

Dans ces conditions, il n’est pas stonnant que le mouvement
maritime du port ne cesse de croitre; alors qu’en 1913, la meil-
leure des années d’avant-guerre, le mouvement du port n’attei-
gnait que 14.146.819 tonnes, avec 92.056 navires, il a atteint,
en 1929, 24.325.103 tonnes avec 11.528 bateaux de mer.

Pour la navigation intérieure, il y a eu également un progres,

¢ est trés développé et a la

retour, parce que la Bel-

mais moins sensible:

1913 : 43.956 bateaux d’un total de . . - - . 10.021.967 :

1927 : 42.397 bateaux d’un total de . . - - - 12.756.238

Progres . . t. 2.734.271

Par suite de ces nombreux avantages, le port d’Anvers con-
stitue une excellente téte de ligne pour les services réguliers,
dont les arrivées et les départs doivent avoir lieu & date et a
heure fixes. Actuellement, le port posséde environ 200 lignes
régulieres et une cinquantaine d’armement qui y envoient régu-
lidrement leurs navires.

LE RAIL ET L’RAU
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(1) Etude faite :
oo sous les auspices de I'Institut d’Economie Euro-



