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PLANCHE VII. 

L'Escaut madtime belge ne fut pas toujours en communica,­
tion avec la mer du Nord par l'Escaut occidental ou Hont, 
comme c'est le cas1 actuellement. Avaut de suivre le cours que 
nous lui connaissons, l'Escaut changea plus d'une fois de direc­
tion, pa,r suite de caus1es encore inexpliquées; mais il est très 
probable que les a.ffaisselilents de terrain, les incursions de la 
mer, les crues calamiteuses1 des rivières jouèrent un rôle prépon-
dérant dans ces cha,ngements. 

L'histoire ne nous laisse pa,s d'indications précises quant au 
cours exact de l'Egcaut, au temps des Romains et au Moyen 
Age. Tout fait supposer que primitivement la, Lys ~e dirigeait 
par la Liève vers le Zwyn, tandis que le Haut-Escaut rejoigna,it 
lie Braeckman et se déversait dans la mer du Nord entre Bres­
kens et Fl,essingue1

• La Dendre, la Durme et le Rupel se ré­
unissafont dans le vieil Escaut, qui ::wait à peu près la direc­
tion généra,],e de l'Escaut actuel en aval de 'l,ermonde. Ce fleuve 
rejoignait l'Esc~wt orienta,11 et se déversait dans l'estuaire de la 
Mense et du Rhin. 
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1 . ·eta dans l'Escaut, à Gand, et 
1 Age la Lys se J , l" t Vers le ~
1 

oyen ' d 1 Lys creusèrent un 1 · 
, . d Haut-Escaut et e a 

les eaux reumes u . d C'es·t depuis cette époque que 
d , 'rermon e · 1 

nouveau de Gan a . . . belge son cours actue . 
. bl ment en territoire ' 

l'Escaut suit sens1 e ' t 't 't déJ"à connu du temps 
teurs le Hon e a1 

D'après plusieurs au ' . , d . documents: cartes et 
. '·1 it il resulte es 

de César. Quoi qu 1 en so ' 1 Age que si lie Hont 
. , t parvenus du Moyen ' , · 

écrits qui nous s.on - . A , stitué que de marais, . 
' , ·1 ne devait etre con . 

existait à cette epoque, l ofonds qui recevaient 
d'eau peu larges et pr ' t 

lagunes et cours , . 1 , racuait à la mer en re 
. 1 d la reg10n et es e' . 

les eaux pluvia es e , déversement se fa1-
. Selon d'autres, ce . 

Breskens et Flessmgue. . , . . d'éclusettes, qui furent 
. , 1 ar l'mtermedlaire 

sait au XIVe siec e, p . tempête Celle-ci rasa 
' . ~ rs d'une inaree- · . · . ,A 

détruites en 137' au cou . nnantes et engloutit l lle 
,t· des dunes enviro , . 1 

égallement une par le • . f du Hont. Depuis ors, 
. trouvait en ace 

de Schoonvelde, qm se . du Hont et d'envahir de 
d ' 'li ·gir l'embouchure A 

la mer ne cessa e a1 t , chaque marée-tempete 
b · provoquan a . 

plus en plus son assm, ttaient sous eau villes 
t' Ces cataclysmes me. 

de graves inonda wns: . arfois définitivement, des loca-
et villages et engloutissaient, ~ . 

me Saeftmgen · 
lités importa~~es, c'o~ xvnre siècle que les inondations de-

Ce n'est qua partir du . . ble indiquer que le Hont 
. f , nteS< ce qui sem 

vinrent moms reque ' .' . 1 horres étant assez vastes 
. f me d'équilibre, es se . 

avait acquis sa .or , s tempe"tes et les1 digues des maree -
pour emmagasiner les eaux . , . t au choc du flot, et des 
a.ssez hautes et épaisses pour r·es1s er 

vagues. 
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La formation de l'Escaut occidenta.l se fit d'une manière sau­
vage. Souvent, de grands espaces furent recouverts p.ar les flots, 
puis abandonnés, soit immédia.tement, soit après un temps plus 
ou moins long, quand le colmatage des terres submergées avait 
rellevé suffisam;ment leur niveau. Le colmatage .se produisait de 
la manière suivante: 

Chacun sait que les eaux de l' Esca.ut contiennent de la vase 
en suspension. Ces eaux, en pénétrant dans les criques ou en 
s'épamouisisant sur les· bords élargis du fleuve, déposent les ma: 
tières qu'elles contiennent et relèvent sans cesse le fond jusqu'à 
formation d'un schorre. Quand les « schorres )) ne sont plus 
inondés que par les marées hautes extraordina.ires et qu'ills se 
couvrent de végétation, ils peuvent être endigués pour être 
transformés en polders. 

Cette situation pa.rticulière de l 'Escaut incite les riverains à 
défendre ces domaines contre. les incursions momentanées du 
flot par la construction de digueS' et à rega.gner sur le fleuve 
les parties colmatées. 

D'après les chroniques ùu Moyen Age, les premiers endigue­
ments dateraient du IX0 sièclle. Ils prirent une grande extension 
à partir de 1100, surtout pendant la période de formation de 
l'Escaut occidental. 

Au XV0 siècle, les digues actuelles existaient déjà en grande 
partie, mais non toujours .avec les dimensions voulues ; cer­
taines avaient été construites en des endroits: trop exposés ou 
avec des matériaux non appropriés; d'autres encore étaient mal 
entretenues pa·r esprit d'économie. Hien d'étonnant si dans ces 
conditions les digues cédaient fréquemment sous les coups de 
marées-tempête et si le travail de l'homme était s:ans cesse à 
recommencer. 

A pa.rtir des guerres religieuses du XVI8 sièclle, les luttes qui 
ensanglantèrent sans cesse les bords de l'Escaut, aidèrent la 
nature pour provoquer la rupture des digues et la destruction 
des écluses d'évacuation. 

Le :premier désastre de ce genre date du s1ege d'Anvers pa.r 
Alexandre Farnèse, en 1585. Durant cette période, les polders 
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entourant la place d'Anvers furent de nouveau livrés au flot et 
s~ulement réendigués à la fin du XVP sièclle et au commence-

. ment du siècle suivant. 
Depuis lors, la percée des digues, pour faits ~e. g~~rre, se 

renouvela à plusieurs reprises. Elle ne ces~çi, defmit1vement 

qu'après la reddition de la citadellle ~'-Anvers en 18~2. Pen~~mt . 
la guerre 1914-1918, les digue>;; de l'Eaicaut pur,ent etre mamt~­
nues; ce n'est que le long du Hupel et de l~ Nethe que les ope-

rations de guerre nécessitèrent des inondat10ns. . 
La dernière inondation c.alamiteuse en aval d'Anvers ~a.te ~e 

1906. Au cours de la marée-tempête du 12 mars 1906, q~1. attei-
. t ( 7 15' à Anvers :plusieurs digues polid.enennes gm t la co e + , J , • . , 

furent rompues, provoquant la mise sous ea.u d'immenses re-

gions. 
Le Grenspolder, le Polder Haaremans, les Peerde~chorren, les 

Polders de Lillo, Wytvliet, Oorderen, Au~truweel, Real, Kr~a~ke­
loon, Melselte et Borgerweert furent inondé~ et ne pureilL etre 

repris aux eaux qu'au prix de grand~ e~forts. . , 
L'Escaut en aval d' Anver.8, doit oon importance au Jeu regu-

lier de la ~arée. Comme nomi ll'avonc vu ci-demm~, c' est 1~ ~ner 
qui a creusé en majeure partie oon lit; c1efilt aus~1 elle qm 1 en-

. l d ' A ·s et c'est même le tretient, car les sect10ns en ava . nver · -
c.as à partir de Wetteren - sont beaucoup trop grandes pour 

écouler le débit d'amont. . 
Aprèl'l: An ver~, l'Escaut se partage en deux. ~arties: la1 ~re~ 

mière s'étend depuis la mer ju1S-q_u' à la frontiere holllanda1se, 

la seconde, depuis cette frontière jusqu'à Anvers. , . 
La première section ·pré~nte le caractère d'un ver1table 

estuaire:: le~ largeurl'! y sont grandro, de .4.800 à 6.000 mètres; 
le lit y e~t encombré de ba ncis de sablQ - dont quelquoo-uns se 
découvrent à marée bfü11se - gui oont 111éparét! par des chenaux 
et faux chenaux, appelé~ « Schaar )) ; les rive~ y sont bordées de 
schorres d'une étendue parfois considérablle, comme dans le 

coude de Bath. 
Plusieur~ bras de mer se détachent de cette partie du fleuve, 

tels l'Escaut oriental, le Braeckman et le Sloe. 
L'Esca.ut oriental, qui constituait autrefois l'unique commu-
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nication directe de l'Escaut belge avec la mer fut barré en 1867 
' ' lors de la construction du chemin de fer de Flessingue à Roozen-

da,elt. Ce bras avait d'ailleurs perdu toute importance, depuis que 
l'Escaut occidental ou Hont était devenu un bras maritime puis­
sant, alimentant à lui seul l'Escaut belge et déversant même 
un volume d'eau considérable dans l'Esca.ut oriental. Lors des 
discussions suscitées par l'établissement du barrage dans l'Es­
caut orienta1, le déversement dans ce brais était estimé à 

32.460.000 m3
, dont ll.500.000 m3 rentraient dans l'Escaut occi­

dental et 20.960.000 m3 retournaient à la mer pa.r l'Escaut orien­
ta.!. En supprimant cette contribution à l'Escaut occidental le 

' barrage projeté ne pouvait que provoquer le colmatage de la 
partie interceptée de I'Bscaut oriental sans nuire au régime de 
l'Esca.ut occidental, ce qui fut cla.irement démontré par !tes son­
dages. effectués en aval et en amont de Bath, .après la fermeture 
de l'Escaut oriental. 

Le Sloe, séparant l'île de Walcheren. de celle de Zuid-Beve­
land, fut ég~ment barré lors de lia construction du même che­
min de fer. Toutefois, . comme la digue fut établie assez loin de 
l'embouchure du Sloe, un chena1 na.viga.ble s'est maintenu dans 
le lit du bras. 

Qua,nt .au Br:aeckman, il mesura.it, au XVIP siècle, une lar­
geur double de celtle de nos jours, et sa pa.sse navigable, qui 
donnait accès au ca.nal de Sas de Gand, valait encore en 1800 

' ' l'Escaut devant Anvers. Aujourd'hui, la puissance hydraulique 
de ce br.as .a fortement diminué, et le jour n'est pa.s éloigné où 
elle aura complètement disparu comme celle de tant d'autres 
dérivations de l'Escaut, parmi lesquellte~ on peut citer le Melka­
der et la rivière de Hulst" qui, partant en am~nt d'Ossenisse se 

' raccorda,it au Bra.eckman et mesurait 250 mètres de large à ma.-
rée basse et 750 mètres à marée haute. 

La partie de la mer du Nord précédant l'estuaire de l'Escaut 
est sillonnée par quatre pa.sses navigable~: le Wielingen, le 
Spleet, le- Deurloo et l ' Oo§tgat, qui aboutissent à la passe prin­
cipale de l'Esca.ut occidental appelée « Hont )), 

Le Wielingen est la passe la. plus importante: c'est celle qui 
est suivie pa.r tous les gra.nds navires, quelle que soit leur desti-
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. . d la M. anche et de lia. Tamise. x en dlrect10n e · 
nation, et par ceu 1 d de 10 mètres de profon-

. raccorde à a ra e 
Cette passe, qm se d Knocke et de Heyst, 

. u Sud des bancs e 
deur qui existe en mer a h t de la rive g.auche de ce 

· t 'approc a-n 
pénètre dans l'Escau en s d' sous marée basse. Cette 

d 10 à 12 mètres , eau d 
fleuve. On y son e t' Est de la pass.e, située e-

n te dans la par ie L 
profondeur augme · d « passe française )) . a 

d , lile prend le nom .e . 
vant Cadzan ' ou e . l' signa,lées la nmt par 

t t 1 . p.asse de Wie mgen, d 
rade de Heys e a ,. 1 bateau-pha.re Wan e-

. 1 , . notamment p.ar e . 
des feux, sont Ja· onnees ar le bateau-phare Wielingen) 
laer) placé devant Wenduyne, .et p . 

ancré devant Knocke. Nord du Wielingen. 
1 t t située un peu .au .r 

La passe du Sp ee es. . ette dernière et non 
. f d plus smueuse que c . 

Elle est moms pro on e, des navires à faible 
. ' t lle fréquentée que par 

baHsée. Aussi, n es -e . l' des ports anglais au Nord 
tirant œea.u qui se dirigent vers un d pêche 

. . . . par des bateaux e · 
de la Tamise amsi q.ue . , d 0 tgat par les bancs de 

1 t sépa,ree u os 
La passe du Deur oo es b l' , . mais non éclaàrée la 

Z t 1 nde Ellie est a isee, 
Rassen et de ou e a . . . 6 mètres sous marée basse. 
nuit. Sa profondeur esrt d'au morns . . es par suite d.e 
La passe est difficile à. attaquer ~ar les nav1r ' 

d h t fonds à l'entree. 
l'existence e au s · t l'"le de Wa.lcher.en, est com-

d Oostgat longean 1 . 1 
La. pa.sse u ' t de zoutelande. El e 

1 "t t les bancs de Ra,ssen e 
prise entre a co e e au moins 8 mètres de 

. , 1 . , 1 nuit· elle mesure · , 
est bahsee et éc lairee . a ' . . 11 ·st peu large pres de 

'e basse mais e e e 
profondeur sous mare , , ' b de « N olleplaat )) ' tend à 

h d l'Escaut ou un anc, 
l'emboue ure e t d travaux de dragage pour 

0 t obligé d'exécu er es 
la fermer. n es , · 300 'tres au droit de ce banc. 

. , largeur de 200 a me 
lm assurer une · , . M l'Oostga.t n'est pa,s 

d tt circonstance def.avora e, 
Par suite e ce e · _., Ili n'y a que les na.vires 
fréquenté pa.r les très grands navues. 1 d . t du Nord 

d t . , aux ports hol an ais e ' de tonnage moyen, es mes · ' d côté du 
qui empruntent l'Oostgat. L'entrée de ceStteh pa;:: u 

. , . 1 . bateau-phare de c ou . 
la,rge est signalee par e es se réunissent en une 

A l'entrée du fleuve, les quatre pass . t 1 rade de Fles-
, i::.r t i comprend notammen a . 

seule, a.ppele.e .L on ' qu d .d et nord-ouest pa.r le 
t , , ntre les vents u nor 

singue, pro egee co . 10 mètres de profon· 
N olllepla.at. Cette pa.sse mesure au moms 
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deur d'eau. sous niveau de ba,sse mer moyenne, et les profondeurs 
de 25 à 30 mètres, mesurées dans les mêmes conditions, ne sont 
pas rares. Ces grandes profondeurs se maintiennent jusque de­
vant le Sloe, à l'entrée duquel les petits navires viennent jeter 
l'ancre, quand la rade de Plessingue est trop houleuse. 

Le Hont serre l'île de Walcheren et est limité au Sud pa,r le 
ba,nc du Hooge Springer, auquel viennent se souder l'Oost­
Springer, le Westspringer et le banc de Breskens. Entre ces 
bancs et la, rive Sud du fleuve, se trouve un chenal d'environ 
500 mètres de large et de 10 à 24 mètres de profondeur, connu 
sous le nom de Hoofdplaat. Cette passe est barrée vers l'Est 
par . le La.ge. Springer et les hauts fonds qui obstruent Fentrée 
du Br aeckman. Celui-ci se colmate insensiblement; il possède 
pllus qu'un chena.l navigable fort étroit, sinueux, de 6 à 12 mè­

tres de profondeur sous marée basse, qui s'éteint devant Bou­
chaute. 

.A l'extrémité du « Oost Springer », la passe du Hont se di­
vise en deux branches: celle de Everinge et celle de Terneuzen. 
La première longe la rive Nord du fleuve et se soude au Middel­
ga.t par le seuil de Ba.arland. Cette passe mesure 10 à 25 mè­
tres de profondeur sous ma.rée ba,sse, sau1 sur le seuil de Baar­
land, où la profondeur n'est que de 3 à 5 mètres. Elle est reliée 
à la pa.sse de Terneuzen devant Ellewoutsdijk pa,r le « Stoom­
bootgat ))' où l'on sonde de 6 à 10 mètres à l'heure de ma,i·ée 
basse . 

C'est la passe de 'rerneuzen qui sert au passage des grands 
navires . Elle comprend lia rade de 'l,erneuzen où s'abritent, par 
gros temps, les na vires qui se .sentent menacés dans la rade de . 
Flessingue. Ce cas peut se présenter lorsque, sur la côte belge, 
règne une tempête d'Ouest ou du Sud-Ouest. La pa,sse de Ter­
neuzen serre la rive Sud depuis le Braeckm.an jusqu'à l'Een­
Jrachtpolder et est séparée de la passe d'Everinge, par le Suiker­
plaat et le Middeliplaa.t, sur lesquels il n'y a, en certains points, 
que 1 à 2 mètres d'eau. La passe de 'l~erneuzen, qui présente 15 à 
25 mètres d'eau sous marée basse avec une largeur jamais infé­
rieure à 800 mètres, conduit au port de Terneuzen et à l'entrée 
du cana,} maritime de Ga-nd. A son extrémité Est, elle rejoint 
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le Middelgat, qui s'étend .sur la rive droite du fleuve, jusqu'au 

delà du débouché du canal d' .I::fansweert. 
Le Middelgat mesure de 600 à 1.500 mètres de liargeur et a des 

profondeurs variant entre lO et 32 mètres, sous marée basse. 
La passe est limitée vers lie Sud par le << Rug van Baadand )) 
et le « Brouwersplaa.t ))' qui sont séparés des atterriss-ements de 
la rive gauche (platen van H ulst et platen van Ossenisse) par 
un faux chenal ou Schaar, où l'on sonde 3 à 7 mètres de pro-

fondeur à marée basse. 
Au droit du Kruiningenpolder, le Middelgat se partage en 

deux chenaux: le Schaar de Waarde et le Zuidergat. 
Le Schaa.r de Waarde se termine vers l'Est .par les hauts-

fonds qui raccordent le plateau de Valkenisse à la rive Nord. 
Le Zuidergat longe la rive Sud et e.stt sépa.ré du Schaar de 

Waa.rde pa.r les ba,ncs 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 l>. 
I.e Zuidergat mesure environ 600 mètres de largeur, sauf de-

vant Walsoorden, où la largeur est réduite à 300 mètres. Les 
profondeurs de lia, pass:e sont grande~ i elles varient de 10 à 
30 mètres sous mer bas~e, excepté au seuil de Hansweert, où 
la sonde ne descend pas au delà de 9 mètres sous marée basse . 
A l'Est, le Zuidcrgat se partage en< deux chenaux : le schaa.r du 
Nord, qui se termine aux banciio\ de sable de Saeftingen, et le 
« N.auw de Ba.th >>. Ce chenal est limité du côté Sud et Ouest 
par le banc et l'île de Saeftingen, et du côté Nord par le « Slik­
ken van Hinkelienoord )) , le B,anastpla.at et le banc de Doel. 

Le chenal de Bath présente trois. seuils: Valkenis-se, Bath et 

Santvliet . 
En ces points, lia· profondeur dépass.e rarement 9 à 10 mètres 

sous marée ba.sfi'!e et la la,rgeur de la, passe navigable reste con­
finée entre 200 et 300 mètretil. Dan.2 le~ derniers temps., on amé­

liora. les seuils smmommés- au moyen de dra.gages, de manière 
à réaliser un chenal r.ontinu d'au moim» 250 mètres de liargeur, 

où li'on sonde au minimum 9 m. 50 sous marée ba.sse. 
Il résulte de cette description que l'estuMre de l'Escaut pos-
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sèùe un chenal sinueux passant d' . ' · une rive à l'a t d 
largeur varie entre 200 et 2 000 't . u re, ont la · me res. S1 l'on .· t 
naux de navigation la largeur de b aJou e aux che-s ancs· et schor · 
brent le lit du fleuve on arri·v , . res. qui encom-' ·· · e a un estuaire d 1 • · 
sionnante. e . ar geur impres-

Voici quelques chiffres: 

Flessingue ..... . 
Terneuzen . . . . .. 
Hansweert .. . 
Bath .......... . . 

~ 773 m. à marée basse et 5,066, m à marée haute . 
,988 m. 6 281 . 

4,243 m. 5' 139 m. 
2,400 m. 5' 750 m. ' m. 

~our cette partie du fleuve, les sections mouill' 
moms considérables. Quelques ind· t. , e~s ne sont pas "" · ica 10ns a ce SUJet : 

70,000 m2 à marée basse et 89• 300 m2 à ' h 
44 300 m2 ' maree aute. 
29' 400 2 - 64, 600 m2 

' m ·47 700 ! 

11,350 m2 3ojoo :2 
Flessingue ..... . 
Terneuzen . . . . .. 
Hansweert ... .. . 
Bath ...... .. . .. . 

En amont de Sa.ntvliet, le lit du fleuve est plus •' 1. banc~ et pl t , . . 1 egu ier : les 
a eaux d1sparauisent et la 1 moi d . · ' . · .argeur est beaucoup 

n re qu en territoire holilandais On 
1 

" 1 . . mesure par exempl 
e:s argeu,rs smva.ntes à: ' • e, 

Doel ........... . 
Fort Philippe. 
Anvers ...... . .. 

:9540 ::.· à marée basse et 1,440 m. à marée haute. 
800 m. 

500 m. 550 m . 

Plus loin verg. l'amont r , , . 
plus, à Gand à la limit., cde 11t se r~trec1t .e~core et ne mesure 

· ' e e a partie mari ti 3 
de largeur En Belgiq .· me, que 5 mètres 

• '.J ue, JUS'qu'en amont d 1 ~ · 
le chenal s t• t · e a raae d'Anvers 

e rnn constamment dan . 1 . ' 
coudes du fleuve D . . s es- parties concaves des 

. ans ces momlles la . f d . 
8 et 20 mètres d ·f ' pro on eur va,rie entre 

' e pro ondeur. Aux endro. t ù 1 
dune rive à l'autre . . I s o e courant passe 
1 ' on corn~tate de~ hauts f d 
a profondeur ne dépasse 8 . . , . on s ou seuibi, dont 

Des mesures sont pr1·s.e p.as . mètres sous ma.rée bas-se. 
s pour appr f a· par voie d d o on ir également ces seu·1 

e raga-ges de m . , , · i s ' amere a réaliser un ch~nal continu 



'. 

- 3<J2 

mesurant partout au moins 9 à 10 mètres sous marée basse. 
On peut citer les seuils de Frédéric, Lillo, la, Perlle, Kranke-

loon, Austruweeli et Burght. 
La largeur du chena,l de navigation, en a,val d'Anvers, varie 

entre 200 et 400 mètres. 
Les chenaux na,vigables de l'Escaut, en a,val d'Anvers jusqu'à 

son embouchure, sont signalés à l'aide d'un ensemble de ·bouées 
rouges et noires, de baliises et de foux de di.rection qui permet­
tent de naviguer en toute sécurité, tant la, nuit que le jour. 

L'Escaut ma.ritime possède plusieurs rades, de grande pro­
fondeur; les navires peuvent y jeter l'ancre en cais1 de tempête, 
de brouillard ou dans l'attente d'une marée haute favorable. 

Nous avons déjà signalé les rades de Flessingue, du Sloe, de 

Terneuzen; il faut encore citer les rades de wa.lsoorden, Doe~ 
et Austruweel. 

La propagation de la marée de l'Escaut est principa,lement 

influencée par l'onde venant de la Manche; mais il a.rrive quel­
quefois que l'onde, qui contourne la pointe Nord de l'Ecosse et 
qui longe lia côte hollandaise, rencontre la, précédente devant 
l'embouchure du fleuve. Cette particularité se présente après de 
forts vents du N .-0.; elle a, pour conséquence de rendre la, marée 
plus forte ou bien de faire apparaitre deux ma,xima. sur la 

courbe de marée. 
La propaga,tion de la. marée dans l' Esca,ut se produit d'une 

ma,nière différente de celle de la marée de mer. Alors que l'onde 
de lia mer est cla.ssée pa,rmi les ondes d'oscillation, l'onde marée 
fluviale doit, d'après la plupart des ingénieurs hydrauliciens, 
être classée parmi les ondes de transla,tion. Cette propagation 
est .toutefois sous l'influence d'écoulements par pente de sur­
fa.ce, qui se produisent par suite de l'évacuation vers la mer 
du volume d'eau qui diminue graduellement vers li'amont. 

Dès que le niveau monte devant l'embouchure de l'Escaut, il 
se forme dans le fleuve une série d'ondes, dont la, hauteur totale 

croît sans cesse, jusqu'à rheure de marée ha,ute en mer. A ce 
moment, l 'onde fluviale a une hauteur égale à li'amplitude de 
la marée en mer. Cette immense ondulation avance dans le 
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fleuve avec une célérité variable sui~'ant. • l'endroit où elle se 
trouve et la profondeur du fleuve. 

Il va, de soi qu'après li'heure d , h . . . , . e maree aute l'intum 
d1mmue graduellement de haute . " ' escence . m' en meme temps que baisse 
le mveau en mer et ce]a jusqu'à 1,11 , d , . d ' ' em e e ma,ree basse A par 
tir e ce moment un nouveau c 1 · -) ' , yc e commence. 

I endant toute la durée de la montée de l'ea ·' ' 1 

du fleuve il s'établit . . u a 1 embouchure 
' un courant dirigé vers l' t 

courant de fllot. Il n'y a d'exc , t" · amon , appelé 
, . ep ion que pour la premièr t• 

de la per10de .succédant à l'étale de ba,sse m , e pa.r ie . 

sous l'influenoo d'un déb 't d' . · eI' durant laquelle 
I amont il se maü t" t d 

fleuve un courant diriO'é vers l· . ' , 1 ien ans le 
Le reta,rd d l' 't· 1 :::. a mer·' appele coura,nt ùe jusant. 

e e a e chi courant de jusant sur . , 
basse est environ d_'une he celm de ma.ree ure. 

Le courant de fllot se mai t' . , 
1
, 't 1 d h '- . n ient durant environ 1 h 10' a,p1·e's 
e a, e e aute mer. · 

Après cet instant, quj est celui del' 't 1 ~ 
jusant s'éfablit clans le fl e a~ d~ flot, le courant de 

. . euve et se ma,1ntient . ' 
qm smt le courant de jusant. Jusqu à l'étale 

La marée fl u vfale O'a,rde le m" 
h 

6 eme caractère d · 1 c ure jusqu'à Anvers e·t ,_ . . epms. 'embou-
meme Jusqu'en a t 

n'y a guère que lia, durée du courant de fl mo~ .de. Wetteren. Il 
vers l'amont alors que la d , d . ot qm d1mrnue en aUant 

' · · uree u courant de · 
sans cesse. Voici auelques cl Ïf, , , . Jusant augmente 

~ · 11 1 es a ce suJet: 

Durée du flot Durée du jusant 

Flessingue .... .. . 
Terneuzen · · 
H answ€ert : : : . . . · · · 
Bath .. . 
Lillo .. . 
Anv€rs 

heures. 6.05 
6.19 
6.14 
5.56 
5.50 
5.40 

6.20 
6.06 
6.11 
6.29 
6.35 
6.45 

Le sommet de l'ondulation arrive à '\_ -
a,près l'heure de marée haute a' F711 • r nvers environ 2 h. 20 
ha t ' J essrngue Qua d ·1 

u e a Flessingue il , · n 
1 

Y a marée 
D . . ' y a maree basse à Termond 

es renseignement t è . e. s r s précis sont domie's dans l'étude de 

\ 



'. 

: 
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M. Van Braba,ndt, ingénieur des Ponts et Chaussées, sur la 

ma.rée moyenne de l'Escaut (1). 
A ce sujet, voici quelques indications intéressantes: 

-

Cote de 
o.:> Cote de 

o.:> Cote de 
(1.) 

s Q = 
Q:i 

Q = (1.) 
o.:> (1.) .... 

>-. >-.c.i ;;..-. :::l 

0 
o.- (1.) Q) 0 ... 

s s~ i.. i.. s ~ . 
o.:> o.:> B Q)E 

(1.) o.:> o.:> 
Cl)·- Cl)-~ N (1.) "O 

r:: = = Q ~ 
• Q or. (!.) ....... • >=:: ~ • Q <:; "O ~ 

::i:: = i::o = "O ~ Q ;;..-. 
'"Cl cr. ::c Q i.. CQ Q i.. - = 

.e Q N =Cl) z O< 
(!.) (1.) 

__: ~ ~· 
(1.) N Q) '"Cl (1.)"0 

• >-. >-. 
............... .":: '"Cl • >-. ~ ~ ~~ ;.:::: Q.) 

-o ~o Q.. ~s~ -a -o=' 
.....,, 0 """' s O' 9~ 

~s s s s Cl) e s O' 

"O "O a,) c.; 

< < '"Cl "'= 
< 

3,41 0,73 2,68 
Flessingue 4,03 0,35 3,68 4,53 0, i2 4,41 

3,58 0,60 2,97 
Terneuzen 4,17 0,23 3,94 4,66 0,00 4,66 

0,49 3,21 
llansweert 4,26 O,iO 4,16 4,71 -0,03 4,84 3,70 

4,54 0,13 4,41 5,04 -0,04 5,08 3,92 0,47 3,45 
Bath 

4,68 0,23 4,45 5,09 0,03 5,12 4,08 0,58 3,50 
Lillo 

4,18 0,67 3,51 
Anvers 4, 74 0,38 4,41 5,16 0, 12 5,04 

N. B. - r~e zéro des cotes correspond à un plan de compa­
ra.ison qui pa.sse à 2 m. 978 au-dessus du busc de ll'écluse mari­
time du Kattendyk, à Auvers. Ce plan se trouve, à peu de chose 
près, au niveau moyen des marées. basses des vives eaux à Os­
tende, tel que l'a détermh1é le service de l'Etat-Major. 

(1) Voir A.T.P., t. XVII, pp. 863 , 1311. 
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Dans le tablea,u ci-dessus, le débit de jusant est celui de flot 
augmenté du débit des eaux d'.amont .penda.nt une marée com­
plète. Il est à remarquer que ce n'est que pendant le jusant que 
les eaux d'amont peuvent s'écouler vers la mer. Elles ne des­
cendent que lentement, car ellles sont constamment pri,ses. et·re­
prises par les courants de flot et de jusant qui se succèdent. 
Par suite de cette circonstance, les eaux d'amont forment entiè­
rement l'onde marée· fluviale à une certaine dista,nce de ·l'em­
bouchure. Près du Rupel, l'eau reste presque constamment 
douce, bien que la ma.rée y soit encore d'environ 4 m. 20. A An­
vers, l'eau est légèrement saumâitre, surtout vers marée haute. 

La densité de l'eau, à Ba.th, est de 1,014 à marée haute, et de 

de 1, 007 à marée ba.s·se. 
A rrerneuzen, elle est de 1,08; à Fllessingue, de 1,020 et, en 

mer, de 1,025. 
Le débit des. eaux d'amont devant Anvers n'est pas: très élevé: 

85 m3 en moyenne à, la seconde. 
La navigation sur l'Escaut, en a.val d'Anvers, est entièrement 

libre depuis la conclusion avec la Hollande du traité du 12 mars 
1863. Aujourd'hui, il n'est plus perçu que des droits de pilotage 

prélevés en exécution de lia convention du 15 juillet 1863. 
La navigation à voile devient rare; on voit principalement 

des navires à vaipeur 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' A.ustruweel, ou bien à l'entrée et à la sortie des 

écluses maritimes. 
La bateaux rhénans de 600 à 3.000 tonnes naviguent également 

sur l'Escaut entre le canal\ de Terneuzen et le canal d'Hansweert 
d'une part, le cana.l d'Hansweert et le port d'Anvers d'autre 
pa.rt. Ceux-ci se font remorquer d'un bout à l'autre de leur 

voyage. 

POB.T D'ANVERS. 

Anvers doit son origine à sa topographie spéciale. Alors que 

la région qui s'étend au Nord et au Sud de la ville se trouve 
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en dessous du niveau de ma.rée haute, le plateau sur lequell s'est 
érigée la. métrople est à l'abri des eaux de l'Escaut et est en 
-communication avec l'Est et le Sud-Est de la. co1trée enYiron­
nante par une bande de terrain également au-dessus de marée 
haute. Un emplacement aussi favorable pour la, création d'unè 
Yille maritime, aisément défendabl!e, ne pouvait .se trouver ;\ 
plusieurs lieues à la rontie. Aussi n'est-ce guère étonnant que 
cet emplacement ait été choisi, dès les temps les plus reculés, 
comme berceau d'une place maritime fortif1"e'e Le" · · . ~ or1g1nes 
d'Anvers 0so~t peu connues et se confondent avec la légende. 

Au VII siecle, une colonie de Bas-Saxons s'instana à Anvers 
et construisit un appontement en bois au boi·d d fl o . · · u euve. n 
cr01t que le << Steen ))' noyau de la première enceinte fortifiée 
da'.te, de cette époque. L'enceinte fortifiée fut reculée plnsieur~ 
fois a mesure du développement de la. ville. 

Au ~IV0 sièc~e, Anvers était devenu une puissaiit.e ville qui 
recevait les navires des grands ports italà.ens: Gênes et Venise 
et de~, ports de lia ligue hanséatique à laquelle Anvers s'étai~ 
associee. 

Anvers brille de tout son éclat après l'ensablement d z -· · . . . . ll '"lJn 
et la dlsparit10n de Bruges comme port de mer. La. métrop~le 
anversoise atteignit son apogée au XVIe ·' 1 . . . · . siec e. on pouvait 
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compter à cette époque, dans la i-ade et les canaux i·udimen­

taires du port, jusque deux milile navires. 
Les guerres civiles, religieuses et politiques enüaü1èrent le 

déclin de la métropole commerciale. Le traité de Munster, signé 
en 1648 ferma l'Escaut aux navires de mer et donna le coup de 

' d , c>'râ,ce à la prospérité du port. La. léthargie de la gr.an e metro-
o . , d 
pole persiste jusqu'à la domination frança,ise. Par le tra.ite e 
La Haye, en 1795, l'Escaut fut à nouveau rendu à la navigation 

maritime. 
Sous le Premier Empire, Anvers devint un port militaire de 

premier ordre et se vit doter d ~un .arsenal ma.ritime, de grandes 
foro·es et de cales de construction. Napoléon fit construire deux 

b • 

bassins: le basisin Bona.parte ·et le bassin Guillaume, mis en 
communication avec l'Escaut par une écluse à marée: li' écluse 

Bonaparte. 

Le traité de Pa.ris du 30 mai 1814 interdit d'utiliser le port 

d'Anvers à des fins militaires. 

Le roi Guillaume remit les installaüons du port à la, Ville pa.r 
les arrêtél:l du 12 décembre 1815 et du 20 avril 1819. C'est ellie 

qui exploite toujours le port, en régie. 

Après la Révolution de 1830, la. navigation maritime de l'Es­
caut eut à souffrir à plusieurs reprises. Ce ne fut qu'en ma.i 
1833 qu'elle fut régulièrement rétablie. Grâce à l'appui de·s puis­
sances garantes de notre neutralité, lia. liberté de l'Escaut fut 
définitivement recom:\.ue pa1· le traité du 23 janvier 1839, moyen­
nant un péa,ge à la Hollande pour tout nai-virn se rendant de la 

mer en Belgique et vice versa. 

Ue péage fut racheté par les tra.ités du 12 mai et du 16 juillet 
1863, contre paiement d'une indemnité de 17.141.460 florins. 
Cette somme fut payée, moitié par la, Belgique, moitié par les 
pays madtimes fafaant du commerce avec le port d'Anvers. Ces 
derniers se partagèrent la somme due, au prorata de ll'impor­
tance de leur commerce respectif avec la métropole anversoise. 

En 1853, la ville cl' Anvers agrandit son port, notamment par 
la construction du bassin du Kattendijk. Ce trava.il fut terminé 
en 1860, en même temps que le raccordement du canal de jonc-
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tion de la Meuse à l'l<"Jscaut et ùe l'écluse ùu Kattendijk. Le 
bassin ùn Kattenùijk fut agrandi en 1869 et en 1881. 

La construction des bassins de jonction, aux Bois, de Ia. Cam­
pine et du bassin Asia., décidée par la ville d' A1wers en 1865, 
était terminée en 1873. 

C'est le 5 décembre 1871 que fut signé le contrat entre l' Admi­
nistration des Chemins de fe1· et la ·vme d'Anvers concerna.nt 

' l'établissement des voies ferrées an port. En vertu de cette con-
vention, le chemin de fer pénètre à l'intérieur de l'enceinte forti­
fiée et l'Etat construit les gares de Stuyvenberg et des Bassins, 
pour desse1'vÜ' les mies ferrées le long des quais. 

En 1877, le Gouvernement belge décida la construction de 
3 km. 500 de murs de quai le long de la rive droite du fleuve 

- ' 
en amont de l'écluse du Kattendijk. Ces murs de quai assuraient 
un mouillage de 8 mètres sous marée ba.sse et lies terre-pleins 
recevaient une largeur de 90 à 100 mètres. 

Les travaux adjugés comportaient également la construction, 
au Sud de la ville, des bassins aux Charbons, de Batelage et aux 
Briques, destinés ·à la lJatellerie. Ces bassins étaient mis en 
communication avec l'Escaut par une écluS:e maritime pour al­
l'èges. 

Depuis lors, l'agrandissemen,t du port marcha à pas de géant. 
Alors qu'en 1880, le port n'ava.it que 50 hectares de bassins et 

10 kilomètres de murs de quai ou perrés d'accostage, il possède 
aujourd'hui environ 363 hectares de ba,ssins et 31,5 kilomètres de 
murs de ·quai. 

Depuis 1880, la ville construisit successivement les ba.ssins 
J_,efèbvre et America, qui furent terminés en 1886. 

En 1907, la ville acheva la. darse nr' 1 et la. pa1·tie correspon­
<lante du bassin-canal! et dota le port il' une nouvelle écluse mari­
time: l'écluse Royers. 

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

A partir de 1909, l'extension des bassins du port fut presque 
totalement exécutée par l'Etat pour compte de la. Yillle. 

F'uren t ainsi construits : 



'. 
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1° les darses 2 et 3 et la partie correspondante du bassin­

canal, travail terminé en 1!)13 ; 
2° la prolongation du bassin-canal jusqu' à l'Escaut a.u Kruis-

schams, a.insi que l'éclluse du même nom: trava,il fini en 1928. 
L'Etat prolongea également vers le Sud, .sur 2.000 mètres de 

longueur, les murs de quai de la rive droite de l'Escaut. Entamés 

en 1895, ils furent achevés en 1900. 
De son côté, la ville consacra de grands efforts pour outiller 

son port suivant les nécessités modernes. Déjà, en 1880, on y 

comptait trois cales sèches; ce nombre fut doubllé peu de temps 
après et, en 1913, la ville put inaugurer une grande forme de 
radoub de 210 mètres de long. Depuis la. guerre, on vit la con­

struction de cinq nouvelles ca.les sèches dont trois pour le 
compte de la ville et deux pour celui · de la Société Anonyme 
Mercantile and Marine Engineering Gra.vings Docks Co.; ces 
deux dernières formes de radoub deviendront propriété de lia 

ville après cinquante ans. 
Il faut signaler encore l'effort de la Société Anonyme Antwerp 

Engineering Cy, qui construit pour son compte deux cales sèches 
à Hoboken, en communication directe avec l'Escaut. 

La ville compléta également, d'une manière continue, les ap­
pareils de manutention des marchandises. Les .p1-emiers engins 
acquis étaient manœuvrés avec l'eau sous pression. Mais, depuis 
lie développement de l'électricité, c'est cette source d'énergie 
qui est seule employée dans la manœuvre du nouvel outillage 

du port. 
Voici une description sommaire des différentes installa.tions 

du port d'Anvers: 

Qu.ais de r Escm.lt. 

Les qua.is de l'Escaut - ils s'étendent depuis l'écluse du 
Kattendijk jusqu'aux installations pétrolifères devant Burght -
ont été construits en deux foiS': lies plus anciens, situés devant 
la ville, de 1878 à 1884; les plus récents, dénommés nouveaux 
quais du Sud, de 1895 à 1900. L'Etat a.ssuma la dépense de la 

construction et la ville, celle de Foutillage. 
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Les recettes sont partagées entre l'Etat et lfa, Ville. 
Les murs de quai furent élevés au moy·"ll d · , · . , . . "' e caissons a air 

compr11ne. Ils réalisent un mouillag·e de 8 't , · , . · me ies au m01ns sous 
maree basse, ce qm représente 1± m 40 ' , h . . · · · a maree a,ute. Devant 
le quai du R.hm, dans le coude cl" Austruwea'· 1 f d . , •- "'11

, a. pro on eur au . 
pied du mur depa.sse 10·mètres sous marée basse. 

~a. largeur ,des quais est d'au moins 90 mètres; elle aHeint 
pres de 250 metres devant les, nouveaux quais du Sud. 

~e Ion~ . des quais sont établis des hangars métallliques, de 
45 a 60 ~etres de la.rge; ouverts, aux anciens quais de l'Escaut, 
et fe:mes, par des tôles ondulées, aux nouveaux quais du Sud. 
Il existe en outre, !lux quais de l'Escaut, un maga.sin de 1.800 mz 
pour marchandiSies en transit interrompu et un banO'a f , 
pour matières infla bl L ' o r erme . . mma es. es hangars couvrent une superfi-
cie t otale de 215.000 m2• 

E ntre l'arête du mu d · 1 . . . r e quai et es hanga.rs, sont posées deux 
ou trois vmes ferrées pour le transbordement direct. Derrière 
se t rouvent un certain nombr d . . ' , . e e voies, pour le transbordement 
sur quai. Aux nouveaux quais du Sud les voies d . , 1 
hang · . ' · erriere :es 

a,rs constJ,tuent également de petites ga d f . . res e orma.tion 
correspondant à chaque emplacement de navire L i· . , · f , · a ia.1son des 
mies . errees est assurée par des plaques tournantes et des t, 
bordeurs à fosse .aux anciens quais et par de l" . ians-, s misons à faible 
I"ayon aux nouveaux quais du Sud. 

Les appareils de leva.ge des quais de l'Esca.ut t d , 1 cl . r . son es grues 
i.y rau ique~ à portique ou à demi-portique; il y en a 91 à or-

::~;e v:~ 5\ a. ~emi-portiq~e. Les grues à portique roulent psur 
. e eiree de 4 metres d'ouverture. le.s. grues à demi-

portique, qui sont toutes situées aux qua{s du S d 
appui sur lie ha.nga.r et sur un rail à q . . Le u ' ;prennent 

· ua.i. s grues ont une 
pmssance de levage de 1 ,... .' 2 t / ra.be . . . ,o a onnes et sont déplacées par des 

. stans hydrauliques, au nombre de 8, ré1mrtis le l d 
quais. . ong es 

( 

L'eau sous pression est fournie 
ùeux machines à vapeur, par une usi1;1e hydraulique; 
l' de 350 chevaux chacune, compriment 

eau à 50 atmosphères . . 
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t et le débarquement de En vue d'as irer le; déchargemen . 

d 1 de 2 000 kilogra.mmes, la ville a établi au quai cha,rges e P us · 
'l t ··que de 50 tonnes. LedeO'anck une grue e ec 1 i t d 100 mètres 

o -· un embarcadère flottan e 
Près du Steen, existe b'l (1) et un ascenseur 

. sur 20 mètres, desservi par un pont mo i e 

A R" gauche de l'Escaut. Débarcadère flottant de Sainte- nne. ive 

1 . . sur la rive gauche de . nt En face de ce m -ci, 
mû électriqueme · · d' flottant raccordé 

. , 1 ment un emba.rca ere 
l'Escaut, existe ega e . . , ar des flotteurs isolés. Ce sys-
à la rive pa,r une rampe p01tee p . d'eau existant devant 
tème d'embarcadères assure le passage 

Anvers, entre les deux rives de l'Escaut: t ois autres pontons: 
Sur la, rive droite, on rencontre 'enc~ie ~, d l'écluse Bona-

1 à lia ga,re du Pays de v\Taes; 1 autie, pies e . 
'un, . . , . d'Herbouville. Ils servent exclus1· parte; le troisieme, au quai 

(l) V. Photos hors texte 1 et 3. 
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vement à l'accostage des remorqueurs et ba,teaux .pour passagers. 
Le long des quais, court une chaussée de 20 mètres de large, 

avec ligne de tram électrique. 

A l'extrémité des murs de quai du Sud, s.e trouvent concen­
trées les installations du commerce des pétrolles, dans des ter­
rains· poldériens légèrement rembla,yés, et couvrant une super­
ficie de 64 hectares. Il existe en ce moment 210 tanks, d'une 
contenance tota1e d'environ 310.000 m3• 

Les terrains, appartena,nt à la ville, sont loués à long terme 
à ceux qui s'occupent du commerce des pétroles. Ceux-ci y con­
struisent les tanks, maga,sius et ateliers qui restent lieur pro­
priété. 

Des mesures spéciales et sévères sont prescrites pour limiter 
le danger en cas d'incendie. 

Les instaHations pétrolifères sont desservies pa,r un s,ystème 
de routes et de voies ferrées, et le long de l'Escaut par un appon­
tement en béton a,rmé de 300 mètres de long, qui est établi dans 
le prolongement des quais du Sud. L'appontement est :nmni de 
conduites permettant de relier lies tanks directement aux na­
vires pétroliers. 

Ecluses maritimes. 

Le port d'Anvers possède cinq écluses maritimes qui mettent 
les bassins en communication a.vec l'Escaut. 

L'écluse des Bateliers,, qui relie à l'Escaut les bassins de bate­
la,ge du Sud, mesure 75 mètres de long, 25 mètres de largeur 
dans le sa.s, 13 mètres de largeur aux têtes et 1 m. 70 de profon­
deur d'eau à marée basse. 

Sur ll'foluse, un pont tournant pour charroi est manœuvré 
hydrauliq uemen t. 

L'écluse Bonaparte, qui date de 1811, mesure 18 mètres de 
la,rge et a 3 mètrns d'eau sur le seuil à ma.rée bas:se. Comme elle 
n'a qu'une tête, les éclusa,ges ne sont possibles qu'à partir de 
2 heures ava:nt ma,rée ha,ute jusqu'à 1 heure après ma,rée haute. 
Penda.nt toute cette période, le niveau de l'eau dans le bassin 
Bonaparte, auquel l'écluse donne accès, oscillle avec celui de 
l'Escaut. 
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Ces fluctuations ne se font pa,s sentir a.u bassin Guillaume at­

tenant, parce que les deux bassins peuvent être séparés l'un de 
l'autre pa.r des portes bus·quées. Sur l'écluse, un pont tournant 
actionné hydrauliquement, donne passage au charroi et au che­
min de fer. La, puissance hydraulique est éga,lement utilisée 
pour lia manœuvre des portes et cabestansl employés pour le 

halage des bateaux. 
L'écluse ]3onapa.rte donne passage aux petits bâtiments de 

mer de moins de 1.000 tonnes et aux ba,teaux d'intérieur; il y 

est pa,ssé, en 1929, 2.579 navires de mer et 17 .691 .allèges .. 
Vécluse du Kattendijk, plus importante que la précédente, 

da.te de 1860. Elle est pourvue de deux têtes, ayant 24 m. 80 
d'ouverture, séparées pa.r 11n ba,ssin-sa,s. Les éclusages se font 
p.ar tout éta.t de marée; mais co;mme il n'y a que 3 mètres d'eau 
sur les seuils à marée basse, ce ne sont que les navires à faible 

tira.nt d'eau qui passent vers li'étale de ma.rée basse. 
Un pont roulant existe sur chaque tête. La· manœuvre des 

ponts et des portes se fait à l'aide de l'eau sous pression. 
L 'écluse est précédée, du côté de l'Escaut, d'un chenal de 

110 mP.tres de long et de 50 mètres de large, bordé de murs 

cl' eau. 
Bn 1929, 1.992 na.vires de mer et 41.929 aHèges passèrent à 

l'écluse du Kattendijk. 
L'écluse Royers, construite de 1905 à 1911, débouche dans le 

bassin Lefèbvre et mesure 180 mètres de long et 22 mètres de 

large. 
Le radier est établô. à, 6 mètres sous marée basse, de sorte 

qu'il y a environ 10 m. 40 d'eau à marée ha.ute moyenne. L'écluse 
est pourvue d'une tête intermédiaire. A chacune des têtes, il y 

a une porte roulante, manœuvrée électriquement en 3 minutes. 
La durée maximum de remplissage ou de vida.nge du sa·s est de 
20 minutes. La circulation routière est a.dmise sur les portes 
aval et amont. Sur la chambre de porte ava,l, on a établi un 
pont-levant. Le mouvement de levage est produit à l'aide de 
deux presses hydraulli.ques placées près du centre de gravité du 
tablier. Durant le mouvement de montée, le tablier s'incline et 
s'appuie légèrement sur le bord du fond de la chambre de porte. 
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L'encuvement de la chambre de port - e amont n'est que partiel-
lement recouvert par un pont roulant att l' , 1 

t d 
' e e a a porte qui per 

me e passer du terre-plein de li'éclus 1 '. -e sur a porte et vice ver 
Toutes les manœuvres de l'écluse se font él t . sa .. 

pour le tablier de la chambre de porte aval q·u~c s:ii::::yn~~::~f 
quement. · -

Le mouvement de cette éclluse a 't' e e, en 1929, de 8.602 navires 
et de 1.029 a.llèges. 

L'écluse du Kruisschans (1) 1 1 , . 

1920 t t 
. , , ' a p us recente, fut commencée en 

e ermmee en 1927. 
Elle comprend deux têtes, munies cha.cun 

roula,ntes dont . e de deux porteS-
' une en service et une en réserve 

L'ouvrage mesure. 270 mètr . d 1 . . es e ongueur utiles ent t 
extérieures et 225 mètres ent 't . , . re por es re p01 es inteneures · 35 't 
largeur et 10 mèt d . ·' me res de 
ba,sse. res e .profondeur d'eau sous le niveau de ma.rée 

Il donne accès au bassin-canal! . - . . 
Est les darses 1, 2 et 

3
. ' qm reJomt pa,r son extrémité 

Les manœuvres à l'écluse se font élect . La · 
1 

. · riquement 
Cll'CU a.tion des piétons est seule admise s 1. 

charroi et le :passage de t , . · ur es portes. Le 
s I ams s'effectue sur 

la.nt établi immédiatement un pont bascu-
, en amont de l'écliuse 

3falgre une expl t t· · . OI a, rnn pa.rtielile de l'éclu 1 
en 1929, 3.374 navires et 3 110 Il' , se, i y est passé,_ · a. eges rhenanes. 

Bassins. 

Les bassins du groupes. port d'Anvers peuvent être partagés en dèux 

Le premier, situé au Sud de la ,·11 · ' VI e sert exclu · 
navigation intérieure Il . ' . swement à la · comprend troi b · 
bons, de Batelage et a B . . s assms (celui aux Char-
de q1mi et communiqua:: av:iqul~Es)' bordés de 1~700 m2 de murs 

Il c scaut par l'éclu d b 
existe au Nord du port deux , . se e atelage. 

bassin Looibroeck e . . ~utres bassms de batelage: le 
' n communicat10n avec le canal de 1 C . a am-

(l_) V. photo hors texte 4. 



-- 40ô -

. . t. les darses 1 et 2. Ils sont pine, et le bassin aux Grams, sis en rn . . 

limités pa,r des tafos. · d batela e · 
Voici les c.aractéristiq ues es sen tieliles des bassms e . ,g . 

Désignation du bassin Longueur Largeur 1 Profondeur 

Bassin aux Charbons 

Bassin de Batelage · 

Bassin aux Briques · 

Basf-in Looibroeck 

Bassin aux Grains 

216 m. 50 m. 

266 m. 65 m. 

266 m. 50 m. 

450 m. 40 m. 

forme trapèze de 7 Ha· 1/3 
de superficie 

Bassins maritimes. 

4111 ,85 

3m,15 

. . t une superficie totale de 363 hec-
Les bassins mantm1es on . d 31 5 kilomètres; on 

d , 1 ent de murs de qua.i e ' 
ta,res et un eve oppem . le dépôt de ma,r-
y dispose de 390 hectares de terre-plems pour. d. r 

, _. ·' des hangars de types n ers, chandises sur les1quels sont enges 

d'une surface totale d'environ 60 hecta,r:s. ·te t Guil-
. t les bassms Bona.pa.1 e Les plus anciens bassins son · 

la.urne. b . 1 Société Solva.y a con. s.truit un grand E tl. ces deux a,ss1ns, a. 
n e t 1 , à la ville pour un terme hangar fermé sur un empllacemen oue 

de 35 ans. . t . ve le grnnd 
L lon . du quai Est du bassin Guillaume, se rou . 

e g 1 . t une superficie de trois hectares. Il est 
entrepô~ royab, '. occup:; en béton a,vec planchers et toitures en 
ma.çonne en r1ques ' . ·11 compre-

, , L bâtiment est partagé en trois pav1 ons, 
be ton arme. e , , , r:e ut l' appa-

h n rez-de-chaussée et quatre etages. o , .. 
nant c acun u , nte-charges de 600 lnlo­
reillage est électrique. Il comprend 14 mo 1 r e 4 monte-

à 1 000 kilogrammes de force de m ag ' 
grammes · 2 Tues de 
c.ha.rges de 1.500 kilogrammes, 3 grues de 1 to~me, g 

rques de 600 kllogrammes. 850 kilogrammes et 4 grues app 1 . . Tx et 
D "t. , Sud s'élèvent l'entrepôt Godefr01d, Sarnt-Fe 1 u co e , 
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nubens, qui ont re8pectivement une superficie utile de 3.271 m2 , 

23.086 m2 et 5.585 m2
, répartie en plusieurs étages. 

Au Nord, on voit le bassin du Kattendijk. Il est longé, du 
côté Est, par les maga,sins Australlie, Africa, et Victor Lyneu, 

d'une superficie de 5.142 m2
, et par la station hydraulique d'une 

puissance de 1.700 chevaux dont 1.000 sont obtenus par des ,nia­
chines à vapeur· et 700 par des moteurs électriques. Les machines 

motrices compriment l'eau à 50 atm. I .. a puissance hydraulique 
ainsi obtenue sert à manœuvrer les grues hydrauliques des bas­

sim; au nombre de 159, les machines des ponts mobiles1 et les 
cabestans de halage des wagons. Du côté Est du ba.ssin du Kat­
tendijk, se trom'ent encore une bigue de 120 tonnes et une grue 
de 10 tonnes. 

La pass1e du ;pont lVlexico met ce bassin en communication avec 
les ba,ssins 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 Lefèbvre et 
America. Sur Ire terre-plein Sud du bassin Lefèbvre, est éi-igé 
un vaste ma,gasin à grains, d'une superficie de 2.500 -m2 et d'une 

capacité de 350.000 hectolitres. Beaucoup de grains, sont aussi 

emmag.asinés en aUèges, garées, en attendant une destina,tion 
définitive, a·ux bassins à grains. Cette pratique est très dévelop­

pée au port d'Anvers, parce qu'elle diminue les manutentions 
de la marchandise. 

A quelques rares exceptions près, presque tous les quais des 
• bassins ci-dessus sont munis de hangars métaUiques, fermés ou 

ouverts:, mais sans étage. 

Les ba,ssins les plus modernes sont les darses 1, 2 et 3, le 
ba.ssin-canal jusqu'à l'écluse du Kruisschans et le bassin Iratéral. 

Les quais des bassins modernes portent, entre les hangars et 
l'arète des murs de quai, trois ou quatre voies ferrées, plus une 

mie de grues. Derrière les hangars, om'erts ou fer-més, métalli­
ques ou en ip.aç.onnerie, on rencontre encore un certain nombre 

de raies, servant à la manutention directe, sur le quai, de mai-­
chandises. Ces voies longent également une chaussée de 10 ù 

20 mètres de largeur. En arrière de la chaussée, sont aménagés 
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les dépôts à, ciel ouvert des marchandises et les gares de fmma­

tion de chaa.· ue quai. 
. . •) t 0) ·1 t d Au quai Est du Bassin-canal, entre les darses ""' e 0, i es e 

Nouveau B assin-canal. 

vastes magasins pour l'entreposage et la manutent.ion des .sels 
de potasse. Leur capacité est de lJQ.000 tonnes. Ces rnstallat10ns 
sont louées à, une . société privée pour un terme de 20 ans. Au 
quai Nord de la 3e darse, sont établis 8 grands magasins pour 

l'emmagasinage des nitrates. . 
Le quai Ouest du Bassin-canal porte l'e1:trepôt des. via~~d~s 

congelées; le Sud de la darse n ° 1, des magasms pour bois d ebe­
nisterie et le quai Nord du Bassin de jonction, ·entre la dai-se 3 
et le Goulet de raccordement, les installations pour autos Ford 
et du « Gener~,1 Motors >>. 'foutes ces instaUations s«;mt pro­
priété de la ville mais louées à des particuliers pour des termes 
plus ou moins I:ongs. Le bail de la, Société << General ~fotors )) 

est d'une durée de 20 ans. 

• 
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A l'extrémité du quai Nord de la darse n ° 4, sont constrµites 
les installations pour le chaiI'gement et le déchargement rapide 

· du charbon et du miner.ai avec ponts-tra,nsbordeurs. 

La manutention des marchandises est assurée par . des grues 

NouveUe darse n° 2. 

ùe 2.000 .à, 3.000 kilogrammes de force de lernge; il y en a endron 
une par 25 mètres courants de mur de quai. 

La. Yille possède encore aux nouYe.aux bassins deux grues rou­
la.nte.s de ;~o tonnes, une grue de 15 tonnes et une autre de 
10 tonnes. 'l1ons ces engins sont mus élrectriquement. 

\~oici les caractéristiques essentielles des bassins maritimes: 
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1 
Murs Surface des Cotes du fond Profondeur 

Surface flottaison Forme 
ou perrés terre-pleins du bassin ( + 3' 60) 

Désigna1ion des ba~sins 

mètres m~ mètres crts m2 .. 
œètres 

Bassin Bonaparte 
rectangle 150 tiO 25.500 650 10.000 278 6,83 

Guillaume 
' 380 150 57.000 1.0lO 15.000 278 6,83 

de jonction :m Raltendijk 85 50 4.250 230 3.500 333 7,38 

du Kattendijk 
960 uo 134.400 1.980 rn.ooo 333 7,38 

. '. \ 
sas Katten<lijk 

HO iO 7.750 3~0 4.500 - 333 7,38 

aux Bois. 
530 t37 ,5 72 900 1.320 78.000 - 453 8,58 

de la Campine 
343,5 160,5 55.150 1.010 59.000 453 8,58 

Asie. 
G67 ,6 10~,6 69.530 1.555 64.000 453 8,58 

de jo11ctio11 an B:issin Lefèbre . 
H5 50 5.750 290 3.500 - 333 7,38 

l,efèbre . 
polygone 100.000 1. 770 84.000 525 9,30 

A111érica. 
67.500 1.545 73.000 525 9,:-w 

Canal 
rectangle l ,655 ~50 413.750 2.950 550.000 -6, 25 :1-7 ,40 10,30 à 11,45 

1 ,; 

525 t 0 94.500 1.480 280.000 - 5,25 9,30 1 re darse. 

2e darse . 
trapèze 148. 000 1.680 320.000 - 6,45 '10,50 

• 
3e darse. 

192 000 2.120 450.000 - 7,40 H,45 

Goulet 
214. 050 2.300 460.000 - 2,60 H,60 

4e dar:-ie . 
rectangle 630.000 4.300 860.000 8,00 ·12,00 

Extrémité Bassin-Canal 
674.950 1.300 260.000 8,00 12,00 

Darse latérale 
665.000 3.650 270.000 - 8,00 12,0Q 

------

Totaux . 3.631.980 3i.4GO 3.857.500 

. ~ 
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Cales sèches. 

La ville d'Anvers possède neuf cales sèches, de dimensions di­
·verses, qui débouchent du côté Ouest du bassin du Kattendij~, 
et une dixième, dans le bassin Lefèbvre. 

Les dimensions et le mouililage de ces formes ~e raboud figu-

rent au tableau ci-dessous: 

Désignation 
Largeur 

Mouillage 
Longueur à l'entrée 

de la cale 

Mètres Mètres Mètres 

163,55 24,80 6,31 

73,80 12,- 3,98 

52,18 10,- 2,94 

139,65 15,- 5,34 

221,50 26,- 8,70 

140,- 20,- 6,84 

90,- 15,- 5,78 

Cale n° i 

Cale n° 2 

·Cale n° 3 . 

·Cales 4, 5 et 6. 

Cale n° 7 . 

·Cales 8 et 9 

·Cale n° iO. 

L'épuisement des formes se fait par moteurs électriques agis­

sant sur des pompes centrifuges. 
I.,es cales sèches sont mises à la disposition des intéressés 

moyennant une redevance proportionnée au tonnage des navires 

et à la durée d'occupation de lia forme. 
Au Sud du Bassin-canal, 2 formes de radoub ont été con-

struites par la Société Anonyme Mercantile, Marine Engineering 
Graving Oy, sur un terrain loué par la société à la ville. Les 
cales sèches deviendront propriété de la ville après une période 
de 50 années. Les deux cales sèches mesurent: l'une, 153 mètres 
de longueur sur tins, 20 m. 20 de largeur à li'entrée et 6 m. 80 
de mouilla.ge sur le seuil à l'entrée; l'autre, 134 m. 25 de lon­
gueur sur tins, 18 m. 50 de largeur à la tête et 6 m. 15 de mo!J.il-

lage sur le seuil à l'entrée. 

• 
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A Hoboken, deux for mes, en comm . t• 
sont construites par la S ./... - umca ion avec l'Escaut 

. . OCkté Anony Th ' 
neerrng Cy Ltd. Ces f me e Antwerp E . 
35 ormes mesurent. ~· ngi. 
. m. 30 de large et 3 m 04 d . une, 202 m. 60 de long 
l'autre, 154 m 15 d 1 . e profondeur sous marée b ' 
fondeur sous ~are/e be ong, 19 m. 80 de large et 2 m 74 d asse; 

rn asse. · e pro-

A Hoboken, Oruybeke et B 
d'Anvers sur Les bords de l'Esc:r~ht, :mag·es situés en amont 
de constructions navales, parfài~~~ns'.tent p~usieurs chantiers 
peuvent construire des . t rnstalles et outillés . 

t 
navires de fo t t , q m 

rouve des firmes · r onna.ge A A importantes de répar.at· . . nvers, on wn de navires. 

Outillage spécial d . · u port. 

La ville d'Anvers possède un service de remorq ueurs pour le 

Elévateurs à grains. 

déplacement des navires dan 1 
écluses. ' s es, bassins et 

Il Y en 32 en service, dont une quinzaine 

au passage des 

sont pourvus de 
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. _ . d is les inc ' :-l i EoR e,,.entuels. Huit remor-ompes pour 1ntervenir a,1 '" · --
~ueurs sont spécialement construits pour briser l~ glace d~ns 
les bassins. Leur force de traction varie de 1.20? ~-5.000 rkllo: 

. . d machines de 100 a 3a0 chm aux. grammes et lia pmssance es ' ' 
' , -:- · des allèges présentent une force de Les remorqueurs au se1uce . " . 

. d' . , 1 200 Vilogrammes. ceux an service des batI-tractrnn en vu on · .... ' 
ments de mer, une force de traction de 2 à 5 .tonne~. 

·11 d" cle 92 e'lévateurs 1meumahques flottants pour La v1 e 1spose --
le transbordement des grains d'un bateau à l'autre. Ces appa-

. , , l'h 900 tonnes de grains en vrac. Ils se re1ls deplacent, a eure, ;;.J _ 

composent d'un ponton en acier de 30 m. x J 0 m.' portant une 

Grue flottante de 150 tonnes. 

machine de 300 chevaux agissant sur les aspirateurs pneumati: 
ques. Chaque élévateur portant 4 tubes as~irateurs, est mum 
d'un appa,reil automatique de pesage des grams. . 

Le port d'Anvers est enc01·e muni d'une grande. bigue fltot-
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tante, de 150 tonnes, et de quatre grues flottantes de 10 tornrns 
' . 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 très im­
portant pour la manutention rapide des charbons et des mine­
rais. 

Le maintien à profondeur de,s bassins et des, chenaux d'accès 
aux écluses maritimes est assuré par quatre dragueurs à élinde 
et à godets, dont l'un vient d'être mis en service. :Un des dra­
gueurs a un rendement de 250 m3 à l'heure; les autres engins 
donnent fiOO m3 à l'heure . 

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

En terminant ce chapitre, signalons que l'outillage du port 
se modifie sains cesse par suite du développement incesisant de 
celui-ci. Actuellement, de nouvelles 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 
doubler.à les possibilités actuelles des transactions. Après achè­
vement de ce programme, le commerce anversois disposera, de 
600 hectares de bassins, 60 kilomètres de murs de quai, 800 hec­
tares de terre-pleins, le tout complètement outillé à lai manière 
moderne. 

Chemins de fer du port. 

Le p<Jrt d'Anvers est desservi par les gares d' Anvers~Sud, 
Anvers-Kiel, Anvers-Bassins et Entrepôt-Transit, Anvers-Bas­
i:iins et Entrepôt-Localt, Austruweel et Anvers-Nord. 

Les ga.res d ~Anvers-Sud et d'Anvers-Kiel desservent les 
quais de l'Esçaut jusqu'à l'écluse Bonaparte, ainsi que les quais 
Sud des bassins Bonaparte et Guillaume. 

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

mètres. 
Le hang.ar 9 des nouveaux quais du Sud est spécialement am'é-

nagé pour la réception et le départ des trains de voyageurs en 

correspondance avec les steamers du « London and North­
Eastern Railway Oy )) , qui a un service régulier entre Anvers et 

Harwich. 
La· gare du Sud r·eçoit, en moyenne. 600 wagons par jour des-

tinés au port; celle du Kiel, sensiblement le même nombre au 

dép ad. 
La station Anvers-Bassins et Entrepôt-Transit comprend les 

voies ferrées du quai du Rhin, l'entrepôt royal et tous les bassins 
maritimes, à l'exception des quais Sud des vieux bassins Bona­

parte et Guililaume, ainsi que la. gare principale à la place du 

Nord. Elle sert au service général du port. 
La station A1J1vers-Bassins et Entrepôt-Local comprend les 

voies et les installations de la, gare de Stuyvenberg et de la gare 

de Zurenborg ou ga.re des mille wagons. 
La dépendance de Zurenborg reçoit, en qualité de tête de 

ligne, tous les trains destinés au quai du Rhin et à la padie des 
bassins situés au Sud de l'écluse du Kattendijk, du pont Mexico 

et du :pont de jonction entre le bassin au Bois et le bassin Asia. 

à l'.exception des quais Sud des bats:sins Bonaparte et Guillaume ~ 
et les wagons provenant des mêmes parties du port, en vue de la· 

formation des tra.ins au départ. 
I..ia partie dµ .port située au Nord de l'écluse du Kattendijk et 

du bassin aux Bois est desservie par la gare d ' Austruweeli, pour 

l'arrivée des wagons, ·et pa.r la g.are d~Anvers-Nord, pour le 
dépad. Cette dernière est appelée à remplacer à bref délai la 

gare d' Anvers-Austruweel. 
La gare d'Anvers-Bassins et Entrepôt-Transit a. un mouve-

ment d'environ 1.600 wa.gons à l'arrivée et de 1.600 wagons au 

départ. 
Au port d'Anvers, on pratique le chargement et le décha.rge-

ment sur quai, ainsi que l'emharquement et le débarquement 

di rect sur navire. 

• 

- 417 -

Ces pratiques donnent plus. de laît d . 11 . I u e dans lies manutenti 
mais e es exigent un surcroît d dé 1 ons, e ve oppement des voies ferrées 

Exploitation du port. 

La Dhection et la g'est1·o·n d t u por sont co f", 
commun.al d'Anvers. . n iees au Conseil 

Le Collège des bourgmestre et échevi , 
soumettre au Cons .

1 
ns .prepa,re les affaires à 

c .ei communa.l à la D' t t· 
Jia. province ou au Roi I C l'l, _epu a wn permanente de 

· ..;e o ege fa1 t e ' t 
approuvées par les services d -. xecu er les décisions 

u port, qm comprennent: 

1 o Commerce et Navigation. 
20 Capitainerie du port; ' 

30 l~ua.is et Hangars; 

:1:0 'fravaux maritimes. 
~ o ' ,) App.a.reils mécaniques du port ,· 
G_·o J) r01ts de quai; 
70 P ropagande et Henseignements. 

La 1. d po i_c~ . e la rade, les phares et balises de l'Escaut l:e ·1 
ta O'e en r1v1èr t l d , p1 o-~' , . ~ e a ouane sont régis par l 'Etat. 

L expl01tat10n des voies ferrées du . Nationale des Ch · , port est faite ;pa,r la Société 
. emrns de fer belges. 

Au. point de vue administration financ1"ère, t ~t le port d'Anvers 
peu e re partagé en deux parties: 

l° J..;es installtations du Nord ", , . 
tées au profit exclusif de celle~c~~opnete de la, ville, sont exploi-

9 o I e . d ' ... ..J s quais e l'Escaut et les ba . 
l'Etat, sont exploités pa , 1 ·11 ssrns du Sud, construits par 

Par . . l a v1 e pour compte commun. 
smte de la conclusion d 1 . 

entre ~l ' Etat et la Viltle c Il . e _a c~n~ent10n du 9 ma.i 1927, 
, e e-c1 a. repris ·ai l'Etat 1 t . 

ont été expropriés au Nord d ' An r -. ; . . es errams qui 
hect ares. Cette . . , , . 'ers, dune superficie. de 3.555 

cess10n a ete faite po 
continuer à dév l ur permettre à la ville de 

. e opper et à outiller son p t f 
de la prospérité de 1 B 1 . , . or ' acteur important 

a >e g1que. 
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Avantages du port d'Anvers. 

, . d rt d'Anvers sont multiples: 
Les a·vantages u po _ , des centres indus-
1 o Il est situé à 1 'intérieur des terres, pres " . t I 

- f d -t sûr meme par emps triels et lie long d'un fleuve pro on e ' -

de tempête; voies d'eau et ferrées 
· t d'aboutissement de zo Il est le pom nication avec un hinter-

. -t t qui le mettent en commu , . 
impor an es, . 1 Nord de la France, la Rhename, 
land très étendu, embrassant ~ " . ne artie du Sud de 
la Westphalie, l' Alsa.ce-Lorr.ame, meme u p 

l'Allemagne et de la Suïsse ; 1 t .' bon marché qui 
. -d'œuvre capab e e a 

30 Ili dispose d'une mai~ . . néreux que dans n'importe 
rend les frais de manutent10n moms o 

, n· 
quel autre port europee ' t très développé et à la 

, · ue du port es 40 L'outilla.ge mecan1q 

d ·ogrès modernes ~ h 
hauteur es pr - . , l , n1ondial où les marc an-

, d grand marc ie 
5 o Anvers posse e un · . 

, . 'es en grande masse ' . B 1 
dises sont negoc1e fret de retour' parc.e que la e -

60 Les navires y trouvent un 

Ys exporta.teur. t 
gique est un pa· - , torlnant que le mouvemen · 

· · ·1 n'est pa-s e 
Dans ces conditions, r . " . . 1 qu'en 1913, la meil-

-. .-·esse de cr01tre' a. ors . 
maritime du port ne - . 11..... ouvement du port n'atte1-

, d'avant-guerre ~ m . 
leure des annees , , ' 2 056 navires il a. atternt, 

. 14 146 819 tonnes, avec . ' 
gnait que . . 11 528 bateaux de mer. 

29 24 39.5 103 tonnes avec . , 
en 19 ' .. .., . . . . , _. , ï r a eu également un progres, 

Pour la· n.avigat10n mteneme, l J . 

mais moins sensible : 

1913 : 43. 956 bateaux d'un total <le 
1927: 42.397 bateaux d'un total de 

t. 10.021.967' 
12.756.238 

Progrès . t. 2.734.271 

1 port d'Anvers con-t de ces nombreux avantages, ,e . 
P.ar sm e ~ , . . ·ne our les services réguliers, 

stitue une excellente tete de hg . p .. li. à date et à 
. , 1 d, arts doivent a.von ieu 

dont les a.rr1vees1 et es ep, , , . , 200 lignes 
t 1 ort possede envnon 

heure fixes Actuellemen ' e p . . t. régu-
. . d' . mement qm y envoien . régultières et une cinquantarne a.r · 

lièrement leurs: nai-vires. 

~\ 

LE RJAIL ET L'EAU 
ou 

LES GHHMINS DE FER ET LES VOIES NAVIGABLES _ j 
ET LE CA~.~L ALBERT ---------- j· ~ Y. 

M. DE BRABANDERE, ------
Inspecteur général des Ponts et Chaussées (1) 

PLANCHE VIII. 

Ce titre évoque immédiatement à l'·esprit les pollémiques qui 
se sont élevées chez nous comme à l'étranger au sujet de la va­
leur économique et du mérite de chacun de ces modes de trans­
port, polémiques .auxquelles ont pris part les plus éminents spé­
cialistes, les esprits les plus éclairés. 

Chaque fois qu'il s'est agi d'aviser aux mesures à prendre 
pour assurer lie transport de ma.sses de marchandises provenant 

d'une source nouvelle, ou de rechercher des moyens ayant pour 
objet de porter remède à une crise des transports, on a. com­
mencé pa.r examiner les avantages et les inconvénients que pré­
sentent) comme moyens de transport, les chemins de fer et les 
voies na.vigables, dans l'espoir qu'on pourrait tirer des échanges 

de vues la solution du problème de savoir auquel de ces deux 
mode.~ de transport il fallait recourir. 

(1) Etude faite sous les auspices de l'Institut d'Economie Euro­
péenne. 


