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Résumé de Vexposé : 

Tout port peut avoir trois fonctions : la fonction régionale, la 
fonction commerciale et la fonction industrielle. 

La fonction régionale est celle qui s'établit dans les ports qui 
se trouvent au point de jonction Ie plus avantageux des trans­
ports par mer avec les transports par terre, dans Ie trajet a faire 
du lieu d'or gine au lieu de consommation des marchandises. 

La fonction commerciale est celle qui s'établit au carrefour de 
lignes de navigation; c'est elle qui crée la repartition, la distri-
butjion des marchandises venues en grande masse dies pays 
d'outre-mer; elle constitue ce que l'on applle Ie marché. 

Enfin, la fonction industrielle a pour objet la transformation 
de matieres pondereuses ou encombrantes en produits de moindre 
poids et volume et de plus grande valeur qui permettent la réex-
pédition. 
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Quel les sont les possibilités du port de Bruges et du canal 
maritime qui Ie relie a la mer vis-a-vis de ces trois functions? 

En ce qui concerne la fonction régionale, Bruges possède — il 
ne faut pas s'en cacher — un intérêt purement local et provincial. 
Son hinterland est peu étendu. C'est ce qui explique la rareté des 
visites des navires dans son port. Ceux-ci ne vont a Bruges qu'en 
cas de nécessité absolue, en raison des nques du manque de fret 
au retour. L'industne de l'hinterland brugeois est peu dévelop-
pée. El Ie importe du bois de mines, du nitrate et des charbons 
anglais; elle exporte les produits des briquetenes de Zeebrugge, 
les produits de la culture maraichère et c'est a peu prés tout. 

Comme fonction commerciale, la situation du port de Bruges 
n'est guère plus favorable : Ie trafic y est insuffisant et les entre­
pots ne possèdent pas de stocks assez considerables. Le marché 
du charbon... quoi qu'il puisse arriver, sera toujours en Angle-
terre et la proximité d'Anvers, de Gand, d'Ostende empêchera 
toujours le commerce brugeois des bois de mines et de construc­
tion de prendre grande importance. 

Jusqu'ici done, rien de brillant. La fonction industrielle, par 
contre, doit retenir notre attention, car c'est d'elle que dépend 
l'avenir de Bruges et du canal maritime. 

Le canal maritime Bruges-Zeebrugge a 10 kilometres de lon­
gueur. Un chemin de fer a. trois voies est établi du cóté ouest du 
canal, qu'il parcourt entièrement. Vingt kilometres de rives sont 
destinées a 1'établissement de la grande industrie; vingt kilo­
metres, c'est-a-dire plus qu'il n'en faut pour remplacement d'au 
moins cent usines. 

Et, a eet effet, il conviendrait de créer une zone franche le 
long du canal qui serait limitée par le chemin de fer et fermée 
au moven de grilles, comme cela s'est fait au port franc de 
Copenhague. 

M. BULTINCK, inspecteur general au Ministère de la Marine, 
préconise depuis plus de vingt ans ce projet, et tout porte a croire 
qu'il sera tres prochainement realise. Il faudra évidemment faire 
les expropriations nécessaires le long du canal, ce qui ne sera pas 
chose aisée, car la plupart des propriétaires de ces terrains, 
croyant détenir la fortune, ne voudront s'en défaire qu'a des 
prix fantastiques. 

Il n'existe pas d'entraves de douane a la creation d'un port 
franc dont les avantages sont multiples. Signalons, entre autres, 
que les Huileries du Congo beige pourraient, avec le plus grand 
profit, faire travailler sur place a Zeebrugge leurs produits colo-
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niaux. Miille (exemples prouvent l'excellence du aystème des 
ports francs qui attirerait a Zeebrugge la grande industrie. Nous 
n'en citerons qu'un seul : trois tonnes de mineral donnent géné-
ralement une tonne de métal. Supposons trois tonnes de mineral 
de cuivre destinées, par example, au pays de Charleroi. Arrivées 
a Zeebrugge, on les reduit a une tonne de métal, d'oü une seule 
tonne a transporter par chemin de fer et notable difference de 
prix... 

» • « 

La deuxième partie de la causerie de M. HERVY-COUSIN était 
consacrée au port d'escale et de vitesse de Zeebrugge, et suscita, 
on s'en rend compte, un redoublement d'attention. 

II convient de distinguer, tout d'abord, les ports de vitesse et 
d'escale. 

Au point de vue port de vitesse. Zeebrugge est un port alle-
mand. Jamais les lignes de navigation anglaises ne feront le cro­
chet nécessaire pour venir charger des voyageurs au móle; jamais 
non plus, les paquebots francais feront marche arrière pour uti-
liser notre port de vitesse! Que reste-t-il? les lignes américano-
allemandes du « Norddeutscher Lloyd » et de la « Hamburg-
Amerika Linie », qui étudient activement aujourd'hui un projet 
d'escale a Zeebrugge. Mais, des paquebots américano-allemands 
n'en sont pas moins des paquebots, et il faudrait se féliciter, a 
notre avis, de pouvoir les determiner a s'arrêter a Zeebrugge. 

Ce qui les empêche de mettre leur projet a execution, c'es^J^i 
sempiternelle affaire des profondeurs. lis réclament des garan-
ties, ils exigent du gouvernemnt beige une declaration catégo-
rique oü il s'engagerait a maintenir, sans intermittence aucune, 
les profondeurs prévues dans la rade. II semble que cette decla­
ration ne tardera plus longtemps. La commission technique du 
gouvernement a, en effet, conclu a la possibilité d'entretien inte­
gral du port en eau profonde moyennant des dragues perfec-
tionnées et la suppression de la partie a claire-voie du mole. 

On a d'abord creusé le port, on I'a entretenu jusqu'en 1914, 
pourquoi ne le pourrait-on plus? Au surplus, le débarquement a 
Zeebrugge, en 1914, de 20,000 soldats anglais sur des navires 
dont plusieurs dépassaient 8,000 tonnes et, tout récemment, l'em-
barquement pour le Brésil du Roi a bord du dreadnought « San-
Pao'o », d'un tirant d'eau de pres de dix metres, prouvent I'ac-
crssibilité du port ?l toute evidence. 
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En second lieu, il y a done Ie fort d''escale pour passagers. 
Deux lignes, celles de Hull et de Harwich —- la seconde pen­
dant cinq mois seulement — desservent actuellement Ie móle. 
Pour qu'elles puissent prendre de l'extension, il faudrait qu'elles 
soient quotidiennes : rhomme d'affaires qui souvent doit se dire: 
« Il faut absolument que demain matin, je sois a Londres, a 
Sheffield... », n'utilisera les lignes de Zeebrugge que si elles 
organisent des services quotidiens. Il n'a pas Ie temps d'attendre, 
ni de regier ses occupations sur les horaires des compagnies de 
navigation. 

Deux autres lignes, celle de la o Red Star Line » ét celle de la 
« Compagnie Beige Maritime du Congo » auraient avantage a 
partir de Zeebrugge. Combien de fois les passagers de ces paque-
bots ne sont-ils immobilises dans l'Escaut par suite du brouil-
lard ou d'un autre motif et ne perdent-ils un temps précieux? On 
voit l'avantage énorme qu'il y aurait pour eux de débarquer a 
Zeebrugge. Un rapide, en deux ou trois heures, les amènerait 
sans encombre a Bruxelles et a Anvers... 

• 
• • 

La conclusion de M. Hervy-Cousin est la suivante ; Zeebrugge 
est notre seul grand port qui ne débouche pas en pays étranger. 
On peut y voir la clairvoyance de Leopold II et c'est un devoir 
pour nous de donner a son oeuvre Ie couronnement qu'elle mérite. 
Rien IK erf de denigrer cc que nous avons construit. Les Wal-
lons seront aux cótés des Flamands pour défendre Zeebrugge en 
se rappelant que TEscaut et Ie littoral sont les branches par les-
quelles nous respirons. 

Taverne Royale, Bruxelles 
G R A N D E S S A 1 _ L . E S 
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