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PROLONGE1ENT DE LA RDE D'NVERS 

EN AVAL DU KATTENDYCK 

Conference donnée par A. DUFOURNY, 

INGÉNIEUR PRINCIPAL DES PONTS ET CHAUSSEES 

Bassin c/c /'Escaut a 1'ainont d'Auj'crs. - L'an dcrnicr, 
Lin de nos collegLics les plus éminents, Al. Bergr, admi-
mstratcur, inspecteur gnCral des punts et chLiuisces, cit 
VeflU VOUS parlcr de 1'Escaut maritime. II voui a dcmon-
tré l'impérieuse nácessit daLlgmcntcr dans unc large 
mcsure le champ daction de la maréc en amont d'Anvcrs. 
Ii vous a fait voir que cc travail cit non sculcment indis-
pensable, mais urgent Si 00 vent maintenir ics 
profondes du fleuve et ne pas entraver Fcssor de nutrc 
rnctropolc maritime. 

La propagation de Fonde, marc en amant de Gand, se 
trouvant arrtéc par Ic barrage de GenthrLlgge ou lampli-
mdc do flat est encore considerable ct s'lve en moyen oc 
plus dc dcux nutres Ic barrage de Termonic cmpchant 
d'autrc part, ic reflux des eaux de se produire dans hi 
Dendre jusque lost ct an dchi, comme ccla so 
jadis : Ic Rupcl et la Dui-me sont Ics sculs bras de l'Es-
caut qui restent soumis fi la maréc et quo Ion puisse Songer 
utilemcnt ft améliorer. M. Berger s'est appliqué fi demon-
trer tout Ic parti que ion pIJt, quo Fun mit t:rcr do 



Rupel clont le hassin est fort étendu. It a dit comment 
it fait modifier 1'embouchure de la riviêre pour favoriser 
Faction LIC In marée et en accroitre le volume; Comment 
ii faut creuser son lit, Ic redresser, l'álargir, proportionner 
ses sections et profiler ses rives; comment il faut propager 
bien avant dans la Nèthe, dans la Dyle et dans la Senne 
les ameliorations apportes au Rupel, de facon d emma-
ganiser pendant le flot, le plus grand volume d'eau 

possible. 
Les transformations a réaliser dans le Rupel Ct l'agran-

dissemnent de son bas-;In de marc auraicnt non seulement 
pour Anvers, pour l'Escaut et pour ses passes, les cons6- 
queiices 	plus heureuses, mais elles scraient encore 
éminemment avantageuses pour les villes de Malines, Lou-
vain, Lierre et Bruxelles. 11 serait impossible, en cifet, 
d'accroItre la puissance de chasse du Rupel et dc ses 
affluents, sans améliorer simultanément, et dans tine forte 
mesure, les conditions de navigahilité de ces rivRrcs. 

It se fait ainsi, Chose digne de remarque, qu'a cc point 
dc vue l'avenir maritime d'Anvers et celui de Bruxelles, 
dc Louvain, de Malines et de Lierre qui, bien i tort, 
ont toujours été considdrés comme opposes, se trouvent. 
au contraire, Ctroiternent has entre eux et si hien que le 

tort fait a Nn, doit nCcessairement rCagir sur i'autre et 
dans la mCme mesure. 

Voila dans ses grandes lignes et hriêvenTlcnt rCsumCe la 
question si importante aux points de vue technique et 
economique que M. Berger est venu dChattre, it y a quel-
que temps, devant vous. 

iai fi vous entretenir, 	mon tour, d'une question non 
moms intdressante que in prcmire, qui dCcoulc dc celle-
ci, qui en est le corrolairc et qui forme peut-on dire, Ic 
chapitre II d'un mCmoire dont je viens de rCsumér ic 
chapitre icr. 

Ma conference a pour objet la partie dc FEscaut beige 
situCe a l'aval d'Anvers. 
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Haute importance de ce/te pa)tle dii fleuu'e. - Je me 
propose de rechercher et d'exarniner avec VOUS, Si cette 
partie de rEscaut, qui est l'artfre coinmerciale par excel-
lence dc ii Belgique et dont l'importancc est capitale pour 
tout le pays, est amfnagée dons les conditions requises 
pour rendre facile la propagation de la maréc et pour 
satisfaire aux hesoins dc la grande navigation maritime. 

Tirons-nous dc cc large estuairc, Si admirahiement place 
pour desservir Ic trafic dc l'Europe centrale, de cc fictive 
dont les qualitCs nautiques peuvent dcvcnir sans Cgales, et 
dont la capacitC de transport est illimitCe, tout Ic profit et 
tous les avantages qu'il peat rious procurer? 

Cast la question dont nous allons ahordcr l'examen. 
11 est Cvidemment bun d'accroitre le bassin de la marée 

en amont d'Anvers, il est utile d'apporter ft tons les 
affluents du ficuve ics corrections et les approfondisse-
ments néccssaircs, ii est micux encore de renforcer, en 
chcrchant ft unifier icurs directions, les courants du flux 
et de l'chhe, mais ces ameliorations, il ne faut point Ic 
perdre dc vue, ne soot avant tout quc des moyens dont ic 
but, l'objet essentiel, est de rCaliser, dc creuser en aval du 
port des passes profondes, rCpondant aux nCcessitCs dc Ia 
navigation maritime moderne. 

La belle avance, en elfet, d'avoir aménagC un vaste 
bassin de retenue ft l'amont d'Anvers, si Ic chenal en 
aval de cette ville s'amCliorc pea on point, s'il est mal 
dispose, mal formé et s'il oppose ft la propagation des 
courants, unP i'sistn nec qui auriihilc unc notable purtie 
du travail utile de la marCc 

L'amClioration du chenal, qui relic ft la mer le bassin 
upCrieur de 1'Escaut, s'imposc Si Von augmente la puis-

sance de retenue de cc bassin. L'amont et l'aval du fleuve 
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se trouvent places clans une connexion, dans un enchainc-
ment trop Ctroit et trop absolu, pour que, travaillant a 
perfectionner d'une part, on ne doive pas Ic faire de 1'autre. 
II faut donc, a no considérer quc le fleuve Iui-même et a 
n'cnvisager que Ic seul point de vue de son rCgime, et nous 
verrons plus loin pour quels motifs plus inpérieux encore, 
ii faut rendre Ic lit de l'Escaut sur toute l'étendue de notre 
territoire, ft 1'aval d'Anvers aussi parfait, aussi Lien or-
donnC que possible, et cola comme consequence, comme cor-
rolaire des travaux, dont on a dCmontré la nCcessitC et 
1'urgence on amont de notre métropole maritime. 

Voyons donc cc qu'il faut faire a cette partie aval du 
fleuve en restant, hien entenclu, dans les limites de la pra-
tique, c'est-ft-dirc en avant C-ard aux ddpenses Cnormes 
quo nCcessitent des rectifications et des redressements dans 
un estuaire maritime aussi large que celui de l'Escaut. 

10 Nécessité do remidier aux défectuositis do 1'estuaire a 1'aval 
d'Anvers : An point do vue do la propagation des courants et do la 
navigation maritime. 

Coucle d'Aus!ruweel. - En jetant les yeux sur tine carte 
de la rade d'Anvers et de l'estuaire du fleuve a l'aval de 
cette yule, on remarque qu'cn face de la citadelle du Nord, 
l'Escaut fait un coude ft angle droit et tellement brusque, 
que Ic rayon de la courbe de la nyc convexe est ft peine 
de 400 metres. 

Dc IA, cc premier fait d'observation que les courants 
de flot et de jusant, après avoir suivis sur toute l'étendue 
de la rade, tracCc en courbe, légCrement concave, depuis 
la citadelle dii Sud jusqu'a la citadelle du Nord, une 
direction plus ou moms constante, rasant la ligne des quais, 
se séparent et se divisent ft l'entrec amont du coude d'Aus-
truweel pour se crder des chenaux distincts. 

Dc lft, cette autre consequence due également au coude, 



quimnmdiaeinent a 1'ayul de celui-ci, les courants sont 
rejetés sur la nyc gauche du fleuve et entrainent avec cux 
les profondeurs et la passe navigable. Le thal\vcg se 
trouve transféré brusquement de Ia nyc droite a la nyc 
gauche et it devient pratRuement impossible de prolonger 
vers l'aval, les quais d'Anvers, et d'y muintenir les mouil-
lages n(cessaires pour l'accostage des navires. 

C'est là une situation ëminemment fàchcuse pour Ic 
port, fort préjudiciable a ses intéréts et a son avenir, puis-
que to cléveloppement des quais sur In nyc droite, c'est-à 
dire ducOté dc laville,est arrété net ala citadelle du Nord, 
et SC trouvc ainsi limité pour toujours et d'une manièrc 
absolue, si Ic maintien du coude d'Austru\vecl est décidé. 

Ii parait, au surplus, a peine hesoin d'insister sur les 
dangers et sur les inconvénients que présente unc courbe a 
angle ciroit, située a 1'onigine d'une rade aussi importante 
que celle d'Anvers, et a 1'endroit précisément ofi débouche 
1'cntr6e des bassins dc la yule. 

On concoit combien doivent être difficiles et délicates 
le's manoeuvres d faire pour amener dans la rade, en dou-
blant la courhe d'Austruweel, des bàtiments qui ont 150 

nftcs et plus de longueur. Ces vapeurs se trouvant a l'en-
Iréc du port doivent, aux termes des rêglements, ralentir 
leur vitcsse, Faction des courants augrnentc, au contraire, 
A cause de la courbe et vane sans cesse de direction; les 
navires gouvernent maT et, pour comble dc difficulté, its 
sont exposés a tout instant a des abordages et a des colli-
sions, puisqu'ils manuvrent en Un point Ofl doivent 
nccessaircment évoluer un tres grand nombre d'autres 
bâtimcnts. Plusicurs sinistres mémorahies, et parmi les 
plus récents, celui du steamer Lynton, échoué IC 27 jan-

vici• sur les haucs de sable d'Austruwecl, a peu prs an 
rnêmc endroit oft avait échoué Ic vapeur 4rc1iiduc 
Rocloiphe, sont là pour attester les dangers de 1'6cueil 
redoutahic que nous signI -is. 

Disons encore, puisque nous panlons des difficultés et 
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des dangers que présente Ic coude d'Austruwcel, comhieii 	/ 
est compliquée, picine de sujétions Ct périlleuse l'eptréc de 	( 

Kattendyckii Sc trouve commc nous venons 
de le faire observer, précisément an sommet dc la courhe. 
Les navires, pour pénétrer dans 1'6clusc, doivent virer 
dans un coude, se placer en travcrs de la passe dc naviga-
tion et des courants de l'Escaut, et maintenir cette position 
pendant le temps relativement fort long que réclame Fen-
tree dans le hassin de l'Ccluse. 

Coude de Calloo. - Si, partant d'Austruweel, nous 
descendons l'Escaut, nous voyons que son cours est irrC-
gulier et sinueux jusque Calloo, et que ses sections et Ses 
largeurs varient Rine façon brusque et anormale. Des 
renflements Cnormes, comme ceux qui existent a la Pipe 
de Tabac ct ala Ferme flleue r,  se trouvent sCparCs par 
tin etranglernent fort prCjudiciable an cours des caux, 
ceiui que forme la digue saillante du polder de Melsele. - 
A Calloo, Ic fleuve est replié sur lui-mme, entre le fort 
Philippe et le fort Sainte-Marie, suivant Un coude si 
pronoucC, que les bras qui y aboutissent forment entre 
eux Lin angle aigu. 

C'est a grand peine que les navires de fort tonnage peu-
vent doubler cc coude. Ii y aurait mCme du danger pour 
deux hétiments a grande calaison a S'engager simultanC-
ment dans cette passe qui mCrite, a juste titre, Ic nom de 

passe Ctroite. 
Aussi la situation pCrilleuse en cct endroit commande-

t-clle des mesures spCciales. 
Quand ii s'agit de grands vapeurs, Ic commandant du 

navire allant contre courant doit, aux termes des regle-
ments, arrCter sa marche par rapport an fond et attcndre 
ainsi que le navire marchaut avec Ic courant nit double in 
courhe. C'est li'i Cvidemment tine sujCtion et une entrave 
pour la navigation si importante et Si active qui sexerce 
entre Anvers et la mer. 
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Les coudes d'Austruweel et de fort Philippe prsen-
tent donc des inconvénients et des dangers pour la naviga-
tion maritime et pour la rade d'Anvers. us soot aussi un 
obstacle a la propagation dc la marée et constituent one 
cause de pertubation dans les courants et dans les profon-
deurs de l'Escaut. 

A la seule inspection de la carte du 20000 de l'Etat-
Major a l'aval d'Anvers, on constate que Ic fiot et le jusant 
se fraicnt des passes distinctes dans le coude de Calloo. 
Ces courants travaillent chacun de leur cOté au lieu d'unir 
leurs actions pour entretenir tine passe profonde. 

Le courant de fiot s'appuie sur la nyc concave contre 
Ic fort Sainte-Marie et crée one fosse qui s'étend A pin 
sieurs centaines de metres en aval et Ic long du polder 
Krankelom. 

Le courant de jusant, rejcté vers la nyc droite, par le 
saillant que forme le polder de Melscle, se porte vers le 
fort Philippe en créant la fosse de refiux. 

Ces deux fosses, creusées en impasses on schaars, sont 
LL' 

	

	séparécs par un haut fond on barre, qui, augmentait les 
périmCtrcs mouilles, ralentit les vitesses d'écoulemcnt et 
détruit sans profit une partic notable de Ia force vive de 
la marée. 

Cc désorclre, cette perturbation clans Ic lit du ficuve, a 
des consequences trCs nuisibles pour la navigation et que je 
n'ai pas encore signa lees. 

Pour passer de la fosse de flot, dont je viens de parler, 
dans la fosse de jusant, les navires doivent couper en 
travers Ic hanc, le plateau qui se trouve interpose clans le 
lit du fleuve entre le fort Philippe et le fort Sainte-Marie. 

A l'cndroit le plus favorable, le chenal, cntrc les deux 
fosses, n'a guCre plus de 3,5 a 4,5 mCtres d'eau a marCc 
basse. 

Voici cc que disait, de cc passage difficile, M. Laureys-
sens, au conseil communal d'Anvers, Ic 17 mars 1890 

Le danger apparait menaçant aux environs du fort 



Philippe. L'eau n'atteint on cot endroit, a mare basso, 
qu'une profondeur d'environ 16 pieds (i). Aussi les 
navires de grands tonnages no peuvent-ils quitter le quai 
que vers mi-maréc. Cette circonstance augmente les 
dancrs de la navigation et die entraIne en tons cas une 
sérieuse perte de temps. 

Unc pareille situation devait nécessairement appeler 
l'attention de l'administration de la Marine et faire l'ohjet 
des etudes du Corps des ponts et chaussées. 

Le remêde était urgent et it no s'est pas fait attencire. 
On vu mettre la main a l'(uvre, on va draguer sur Ic 

plateau du fort Philippe ioo a i5o mule metres cubes de 
terre et 1'on creusera one passe de 8 metres de mouillage 
sous marCc basso. Cc sont IA, Cvidemment, toutes choses 
excel!cntes, mais la passe one fois creusée, ii va falloir la 
maintenir, l'entretenir A quels travaux, a queues dCpenses 
sera-t-on entralné? Quels sont les imprCvus quo rCser e 
1'avenir? Ii est facile d'amener la drague dans tin fleuve 
mais ii est beaucoup moms facile de l'en faire sortir. 

En vue de remCdier d'unc façon plus durable et plus 
complete ft la situation qui vient d'être exposed, afin 
d'attcindrc les causes du mal dans one certaine mesure, 
l'administration a conçu Ic projet de réunir entre dies la 

/ fosse dc flat prCs du fort Sainte-Marie, et la fosse de jusant, 
qui longe Ic polder de Melsele, en maintenant les deux 
courants sur la longueur voulue, suivant des directions 
concordantes. 

Cc projet consiste a rCgulariser, a corriger la nyc gauche 
de 1'Escaut, tout le long du polder, en enlevant Ic saillant 
quo forme la re, de faon permettre aux deux courants 

se rejoindre. Se rejoindront-ils? C'est ift toute la ques-
tion. Le remCcic est-11 en rapport avec la gravitC et Fulton- 

(1) ('ctt , . io1undcur a beaucoup dirninué depuis le coinmoneernont do ISPO. 



site du mal? No faudra-t-'I pas faire davantage? Quand la 
passe aura etC mise une premirc fois a profondeur ne 
faudra-t-11 pas, veritable tonneau des DanaIdes, la creuser 
et Ia recreuser A l'inflni? 

Autant dc points d'interrogation auxquels on no saurait 
rCpondre d'une manière absolue. 

Ii n'en est pas moms incontestable que le travail est 
utile, qu'il est urgent et que la situation Ic commande. Ii 
s'agit du reste June entreprise assez importante, puiscjuc 
'on va tailler dans la nyc gauche de l'Escaut un cube de 

terre d'un million de metres Cc dCblai servira fi former le 
remblai de la -are de formation d'Anvers-Nord et de la 
gare dc Borgerhout. 

Si, du coucle de Calloo, nous revenons a Austruweel, nous 
constatons là aussi des dCsordres et des perturbations dans 
Ic fleuve. An dChouchC du coude dans la rade d'Anvers, 
on observe que Ic courant de flot et le courant dc jusant 
luttent suivant deux directions distinctes et creusent des 
passes sCparécs par un banc de 200 rnètresde longueur. 
Cc banc s'Ctend jusqu'au pied du quai et 1'on n'y trouve 
que 6 7  metres d'eau a marCe basse, alors que partout 
ailleurs la prondeur atteint 8 A 9 metres au minimum. 

La drague vient chaquc année creuser sur le banc dont-11 
s'agit et qu'on appelle de Rug , uric fosse qui est bientOt 
combléc et qu'il faut a nouveau dCblayer. 

En 1887 on a enlevC stir le Rug 40 mule metres cubes 
d'apports,à peu prCs autant en 1888, et l'on a adjugCrCcem-
ment un dCvasement de 75 mule metres cubes an mêmc 
endroit. Ces dragages annuels sont une lourde charge pour 
le TrCsor public, en mCme temps qu'une gene et une en-
trave pour la navigation, parce qu'ils s'Ctendent jusqu'au 
pied des quais et qu'ils sexCcutent dans la partie de la rade 
la plus utile, là ofi Ic mouvement atteint son maximum 
d'intensité. 

Tous les faits, toutes les considerations que je viens 
d'avoir l'honneur cl'exposer, me paraissent dérnontrer la 
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nécessité cl'améliorer le cours du fleuve clepuis Austruweel 
juscue Calloo. us prouvent que la mesure s'indique et se 
justifie par des considerations d'hydraulique pure; us font 
voir aussi que cette mesure s'impose a raison des besoins 
et des facilitCs de la grande navigation maritime. 

2° Nécessité do remédier aux défeoluosités do 1'ostuairo d 1'aval 

d'Anvers au point do vue du port et do la rade. 

Ii nous reste a Ctablir que la prospCritC du port d'Anvers, 
et que Fextension de son mouvement maritime soot Ctroi-
tement liCes aux ameliorations de l'Escaut on aval d'Aus-
truweci, que les intCrêts du port et ceux du fleuve soot en 
parfaite harmonic et cc concilient entre eux. 

Nous ferons clonc voir que la solution a adopter pour 
augmenter Ic volume et la puissance de la marCc dans 
fEscaut, pour fixer ses passes sur notre territoire, pour 
rendre La navigation sftre, facile et rapide d'Anvers jusqu'à 
la mer, est aussi la mcme qui dolt servir a donner au port 
son dCveloppement Ic plus complet. 

Mais, avant tie faire cette demonstration, je dois vous 
rappeler, tout d'ahord, cc que je vous disais I'an dernier 
on vous parlant de Boulogne ; je dois rappelcr la grande 
transformation qui s'est opCrCe en quelques annCes dans la 
marine marchande et dans la marine postale, et les con-
sequences que cette transformation entraine nécessaire-
ment dans les installations, comme aussi dans 1'outillage 
des ports de commerce. 

La navigation inoderne. - La navigation A voile a 
prdu on peu d'années tine tres grande panic de son 
importance. 

Le transit rapide no s'accommode plus ni du tonnage, 
flu de la calaison, ni surtout de la lenteur des voiliers. 
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La régularité, la sécurité et la vitesse sont devennes irs 
conditions essenticiles et primordiales dc la navigation 
marit ime. 

11 faut, dans les grands ports modernes que Ics navires 
de tout tonnage, dc 8 a p metres de tirant d'eau, car ii West 
pas rare de voir aujourd'hui des vapeurs calant 28 pieds, 
puissent accoster a qual et partir a toute heure, quel quo 
soit le moment de la marée, sans danger, sans retard, 
libremeni et avec les vitesses voulues. La navigation nou-
velle, rapide et accélcráe, so fait par des navires valant 
des millions de francs, pour lesquels tome cause de 
retard dolt Ctre écartée, pour lesquels les jours de planche 
se chiffrent par de grosses dépenses, pour lcsquels, enfin, 
tout passage dangcreux, comme 1'entr6e d'une éclusc, crée 
des risques et des aléas d'une si haute importance qu'on 
ne dolt les affrontcr qu'cn cas d'absolue néccssité. 

Ilya, dit M. Louis Strauss dans sa Revue économique (i), 
Lin retard de 2 A 3 jours pour tout navire qui pénCtre dans 
les hassins d'Anvers. 

C'est là unc perte de temps Cnorme,sans parlor des droits 
de bassin d'Anvers, qui sont cxcessifs, et trois a quatre fois 
supéricurs ft ceux des quais de 1'Escaut, et tine sujétion 
tellement onrcusc quo pas uric ligne de vitesse a service 
rCgulier no pourrait s'accomoder d'un emplacement dans 
les hassins. 

Clioix a faire entre les quais de marée ct/c bassin âjiot. 
—Cc qu'il faut donc ft Anvers cc sont des quais dans Ia rade, 
cc sont des accostages directs, cc soft des murs a l'Escaut, 
et un trace du fleuvc qui permette d'allonger et d'Ctcndre 
ces murs IC plus loin possible, vers l'aval, stir la nyc 
droite, oft se trouvent la ville et toutes les installations du 
port d'Anvers. 

(1) N 1, - 25 jaiiviel 	p t). 
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Tolles sont los consequences qui rCsultent des nCccssitCs 
et do la maniêro dont s'exerco la navigation maritime 
mod erne. 

Uno journée, quelquefois une hdurc do retard .., Jisait 
M. Laroche (i), Ic savant profosseur do 1'Ecole des pouts 
et chaussCos, dans une conference qu'il donnait au Congrês 
maritime do Paris on 1889, pent compromcttre Ic service 

d'un navire et constitue toujours une porte d'argent. 
Cotte consideration est surtout importante pour los 
grands paquebots rCguliors qui no font que do courtos 
oscales. 

Do IL1 Ia convenance do tour permettro, quanJ cela 
" est possible, do venir librernent ft quai sans suhir in 

la sujCtion du passage des Ccluses et, par suite, la nCces-
site do quais de marCo ofi los naviros no puissont jamais 
Cchouer. 
En théorie donc, nous voyons professor la supCrioritC 

dos rades et dos quais de marCo sur los hassins ft flot et 
la nCcessitC do s'afilanchir, quand on Ic pout, du passage dos 
écluses. La vCritC do cetto thCorie s'est rCvClCe dans cot 
hiver, d'une manire touto spCciale. On a vu, en effet, des 
rades, dos estuaires rester, ouvorts ft in navigation dune 
façon prosquo inintorrornpuo, malgré in durCc et 1'intensit6 
tie in golCc, tandis quo los bassins ft flat restaiont fermCs 
pendant des mois, emprisonnCs par la -lace? 

La pratique s'ost misc, du roste, entifroment cl'accord 
avec la thCorio et partout, aujourd'hui, en Europe commo 
A I'Ctrangor, on crCe dos quais do marCo et dos accostagos 
directs, perrnottant aux paquebots et aux navires do vitesso 
do venir on quelquos heuros pi'ondre on dCposer des cen-
tames de tonnes de marchandisos. 

Exemples. Rotterdam. - Ctons quolqies exornpios et 

(1) III261licir en chef des pots ci c1iaasses d Face. 5dance dii 25 sap-
teinbre 1889. Comlie redo, p. Li!. 



commençons par Rotterdum, l COflh11flflt Ic plus i'cdou 
table d'Anvers, a raison de sa situation naturelle si 
favorable pour desservir les marchs rhénans, et du déve-
loppemcnt prodigieux dc son trafic. 

Rotterdam posséde aujourcl'hui 70 hectares de hassins en 
libre communication avec la Meuse, sans interposition 

d'écluse, et 20 kiIonitres de quais directement accostahies 
par les navires de mer (i). 

Les quais de 1'Escaut, a Anvers, out 1 peine 3 kilomêtres 
et demi dc Iongueur. 

Non contents des vastes installations qu'ils ont réalisés, 
ct sans attendre que leur insuffisance soit démontréc, les 
édiles dc Rotterdam, sages et prévoyants, ont vote en 1389 

et font executer en cc moment un nouveau bassin, sans 
Cclusc, de 3o hectares de superficie, pour les bateaux 
rhCnans et pour les navires de mer. 

Le but de tout cc qui se fait et se projette actuellement a 
Rotterdam, Ccrivait rCcemmcnt Ic consul de Belgique en 
cette yule, est d'offrir des hassins et des quais qui permet-

tent aux navires dc mer, quel que soit Icur tirant d'eau, 
d'arriver a Rotterdam sans rompre charge et de s'y trou-
ver partout, méme a marée basse, en can profonde. 

Brénie. - Le nouveau port de Brêrne, creé d'une piece 
en 1885-1887, avec tous les perfectionnements de la science 
maritime actuelle, n'a pas une scule Muse et ses qunis solit 

directement accessibles aux navires amcnés par le WCser. 

Hainbourg. - MCme situation a Hamhourg, un autre 
et puissant rival d'Anvers. Le port qui, en 1881, avait déjà 
4,100 metres de quaiset 122 hectares dc superficie, mesure 
a present 224 hectares (2) d'Ctendue et ii 5oo mtrcs de 
quai ft marCc. 

(1) V. Le J)O1 ,7e Rot1('i1a, par J.-11. Neiszei, dirccüur-adjoiu (h travaiix 
ic la villo. 15851  p. 29. 

(4) Recur c'oliocu(Jue, 23janv1cr iSIS), it'  4, p• 3. 
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Marseille. - A Marseille, la surface d'eau des darses 
en lihrc communication avec la mer et des avant-ports, est 
dc 172 hectares (i). Le développement des quais de maréc 
atteint unc Tongucur de 18, 168 mtres dont i3,000 sont 
utilisables pour les operations d'ernbarqucmcnt et de 
d C ha rquc mei.t. 

On projettc en cc moment a Marseille la construction 
de nouveaux bassins vers le nord, a la suite du bassin 
national, dans le but de completer les installations actuelles 
et de donner au commerce 8 kilomtres de quais nou-
veaux. 

Lislionne. - Lisbonne vient de suivre 1'exemple gCnC-
ral. II est devenu tin port modêle, en can profonde, cons-
tifflC par tine large rade bordée de quais spacieux. Depuis 
deux a trots ans on a rectiflé et redressé la nyc droite du 
Tage qui présente aujourd'hui tine direction convenable et 

- - 

	

	rCgulirc sur 8 lcilomêtres, et tine profondeur d'eau de 
8 metres au minimum a marée basso sur toute cette 
Ctendue. 

La longueur des quais de Lisbonne sur la nyc du Tage 
oudans1csdaiç, est de 10,463 metres, cc qui est trois 
fois la Iongum dc la rade d'Anvers. 

Les exemples abondent ct scraicnt faciles fi multiplier; 
je pourrais vous parlor de Bordeaux et de Rouen ofi tout 
Ic trafic se fait dons la rode, du Hflvre oui Yon veut tine 
diguc et des quais ft la men, de Calais oft l'amplitudc de la 
marCe, qui est dc 6 ft 8 metres, n'a pas empCchC l'Ctahlisse-
rnent de quais dans l'avant-port, sur 700 mtrcs de ion-
gueur, avec tin mouillage qui no desceid pas en dessous 
de 7°5o. 

A Boulogne, malgré les 8 mCtres de marCc, le nouveau 
port est Cfl can profonde, avec des accostages immenses, 

(1) (uerarI, ingdliieiti' on cliol' iles ponu et chaussus. 	La Chainhrc do com• 
moroc ct Ic port do Marsoille a 1'Exposition de 1559. pac 75. 
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et l'on est occupé, en cc moment, a construire, dans le 
vieux port, des quais en libre communication avec la mer, 
c'est-â-dire directeruent accostables par les navires, de 
façon a évitcr tout passage d'écluse. 

Ii sest donc produit sur le continent, en faveur des quais 
A accostage direct, un mouvement d'opinion tres rnarqué 
pour ne pas dire unanirne. Le méme courant s'obscrve it 
l'étranger et je nourrais vous citer presque sans exception, 
a 1'appui de ma these, tous les ports dont les plans se trou-
vent reproduits dans l'atlas, en plusicurs volumes, des ports 
étrangers, publié par Ic MinistCre des travaux publics de 
France (i). 

Les mcmes idées ont égalemcnt cours en Angleterre. 
Partout oi la chose est possible, partout oü1'mp1itu.de de 
I a marée Ic permet et reste en dessous de 5 a 6 rnCtrcs, les 
hassins a fiot semblent condamnés en principe ; on n'en 
construit plus; on cherche a tirer profit de ceux qui exis-
tent, mais, par contre, on aménage ics rades, on y  crée des 
appontements et des qua is et You creuse desdarses en libre 
communication avec lavant -port. 

Je pourrais m'étendre C cet égard, mais pcut-Ctre l'ai-je 
déjà trap fait. C'est !'importance du sujet, la nécessitC déta-
blir d'une façon precise 1'Ctat de la question des ports man-
times, qui m'ohlige C insister et a fournir des exemples. Je 
dois donc mentionner encore comme des modCles dc ports 
rapides, en can profonde et C accostages directs, les ports 
de in Clyde, de la Tyne, dc la Tees, de la Wear, de la 
Blyth et de la Liffev, sans oublier Ic nouveau grand dock 
de Southampton que l'on n'a pas craintd'étahlir sans Ccluse, 
en libre communication avec l'Itchcn, malgré les troubles 

(1) 1,e iirimtro maritime du port fle Now--York est (10 (10 1w illcs of lend. Ii y 
a 200 piers 00 WO ris a a((ostagc Ii cot qui savancdn 	cli u lai rement dans 
los rivii-cs. Lo inoiivii Ion t I I  N(2w-York scsi 6Icv0 a 1123051:1 iincs on 1555. 
(V. I]u//iii, III jfHfl.101( iI0 L) / 0 j))OiIO5 id Pji -i. alinc 155 I, 2 50liie(-
ire, p  2-10.) 
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qu'apporte cette rivière et in marée dont 1'amplitudc est 
trés forte an confluent de la Test et dc l'Jtchen. 

Instruits par de Si nombreux exempics, serait-11 possible 
etc n'en savoir pas tirer profit ? Scrait-11 possible de rester 
rivés aux anciennes idées, de s'attardcr et de marcher a 
l'encontre du progrés ? Peut-on en cc moment songer a 
construire de nouveaux bassins i lot I Anvers quand 
c'est avant tout le prolongement aes quais et de la racle 
qui s'indiquc ? Pent-on enfin, sans assumer la plus lourde 
responsabilite, combiner et réaliser des projcts qui cmpê-
cheraient pour toujours1cproongement etc la rode et fer-
rneraicnt la porte aux besoins et aux extensions dc l'avcnir ' 

Les gra,pdes lignes etc navigation, les escales, les services
ii réguliers, qui sont les plus srs clients des ports maritimes, 

ne Sc multiplieront a Anvers que pour autant que 1'on 
crée etc nouveaux quais à 1'Escaut. 

C'est la qu'il faut agir, c'cst unc nécessité qui s'imposc et 
c1ui derive dc la transformation de la navigation maritime. 
Cettc transformation ne peut étrc d'aillcurs qu'Cminem-
ment favorable a notre mCtropole. Nulle part, an monde, 
en effet, ii n'existc une racle plus sfire, plus profonde et 
susceptible etc plus de développement que celle d'Anvers. 
Nulle part les conditions naturelics ne sont plus propices 
pour recevoir clirectement et sans cntravcs les plus grands 
navires et les tenir a qnai avcc 8 a 9 metres de calaison a 
manic hasse. ImmCdiatement i l'aval etc in citadelle du 
Nord s'Ctcndent a 1'infini des terrains qui ne demandent 
qu'C Ctre appropriCs. 

Ii faut s'attacher a hien tirer parti des avantages natu-
rels Si nombreux et si précieux que prCsente 1'Escaut pour 
la navigation maritime moderne. 

TWOI~ivessité d'éteudre la rade d'Aiivciis. 

Les escaks. - Notre rade n'a aujourd'hui que 
300 metres etc longucur a peinc; die est rcstreinte, 

-: 	 . - 
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liruiléc, encombréc de navires. L.'espnce manque, les 
emplacements font défaut. Déjà et a plusieurs reprises ii a 
fallu laisser écbapper au profit de rivaux jaloux et avides, 
d'irnportantes cscales qui auraient apporté a Anvers du 
mouvement et de la vie. La situation va s'empirer encore 
Si on reste a Fétroit. 

Le moment est venu de créer de nouveaux quais ci de 
prolonger les installations de lF.scaut, décrétécs en 1870. 
L'cxpérience faite, 1'exemple donné par Anvers, suivi par 
tout ii l'étranger, les sollicitations, les demandes qui nous 
sont faites, les places retenues a Favance p.ut-o1 dire, sont 
autant de stimulants, autant d'éléments de succes pour 
1'entreprise a tenter. 

Mais comment faire Comment prolonger cette rude 
qui se trouve naturellement Iimitée, qui cst arrétée, fer-
mée par IC coude d'A List rueel ? 

H. 

	

	 diment surmonter cc malencontreux obstacles* 
funeste a la propagation de la marée, a la navigation man-
time d 1 cull cc dc 1 cclusc du K iltendyck et a 1 excnion 
de la rude d'Anvers? 

Diverses solutions se prcscntent pour vaincre la difli-
culté. 

Solution Haw l, 	cssels-iIaiis-Brzalin on t. - Des 
ingénieurs duplus haut mérite, MM. Hawicshaw, Stessels, 
Mans et Brialmont avaient indiqué en 188o deja, unc solu-
tion fort belle, d'unc conception grandiose et dont lexCcu-
tion aurait fait du port d'Anvers Fun des plus vastes ports 
du monde. 

Elle consistait a creuser pour 1Escaut, dans Ic prolon-
gernent direct dc la rude actuelle, un lit nouveau de S 
io 1cilomtres dCtcndue venant rejoindrc la section droite 
et rcguunrc LIUC  prCseute IC fleuve entrc les forts de Lid-
kenshoek et de Lillo. 

On aurait crCC de la sorte une rade dc quatorze ki1omi-
tI-cs d'Ctenduc suivant unc mCine courbe concave vdrs 
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Anvers, un port sans égal comme développement, beau-
coup do sécurité pour la navigation maritime, des empla-
cements prescue indéfinis pour les dépôts de marchan-
discs Ic long do la nouvelle rade, et une amelioration cer-
tame des passes de l'Escaut maritime, en rncme temps 
qu'une pCnCtration plus facile du flot i l'arnont d'Anvers. 

Cc projet fut prCsentC a une Cpoque oii ii fallait beau-
coup de confiance dans l'avenir, et même do l'optirnisme, 
pour entrevoir 1'6ventualit6 de l'insuffisance de la radc 
d'Anvcrs et des quais en eau profonde que Fon venait 
dachever. Trois mule cinq cents rntres de quais a peinc 
construits dans FEscaut, cela paraissait Cnorme et c'était 
presque de la tCmCritC que de songer d'ores et dCji. a pro-
longer Ic travail sur 8 i 10 ki1omtres vers la mer. 

La navigation maritime, en voic de transformation, 
n'avait pas accompli tous les progrês actuels. 

Les bassins a flots conservaicnt do nonTibreux partisans. 
Les exemples tout rCcents que j'ai cites n'existaient pas. 
On n'Ctait pas CdiliC sur les rCsultats, sur Ic renclement 

des quais A marCo et en can profonde. 
L'effort a accomplir Ctait immense pour nos ressources 

et notre temperament. La dépense surtout fit hCsiter et dif-
fCrer. 

La prudence conscilla do ne point tenter une aussi vaste 
ontreprise et de no pas s'aventurer dans 1'inconnu 

Les hassins Africa et America furent étahlis et aujour-
dhui qu'ils existent, il faut en tenir compte et personne no 
'ongerait plus a faire la grande rectification de 1'Escaut, 
uftant une courbe unique d'Austruweel fi Lillo. 

T1i'I14 -..()11LtiO1I_ 

Sos al'alztages. - Une autre solution s'impose, rcspec-
taut cc qui existe, mCnagcant d'une rnanirc large l'avenir 
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de la rude et do port et donuant au lit du ficuve un trace 
aussi regulier, aussi parfait que possible, tant au point de 
vue de la propagation de la marce que des facilitCs de la 
navigation maritime. 

C'est d rCaliser un tel projet que je me suis appliquC et je 
pense Ctre parvenu, par le trace et Ic dispositif que j'ai com-
hinCs, I obtenir comme avantages principaux 

Dc conserver toutes et sans la moindre reduction les 
installations rnaritimes actuellcs do port d'Anvers 

Dc Ile toucher en rico m d la coupole d'Austru\vcel ni 
au fort Philippe, ni au fort Sainte-Marie, ni au fort de 
la Perle; de ne toucher en un mot, a aucun des ouvrages 
militaires dont Ic maintien est utile; 

Dc permettre, dans telle mesure qu'on jugera convenir, 
1'.utilisation des fronts de la citadelle do Nord. Je ticns a 
faire rcmarquer, ft cct egard, que les dispositions lLIreeS 
sur Ic ohn n'ont Hen d'ahsolu et nc soot donncs qu ft tit;-  
d'irj 	L 	)U put inidgincr hien J'Llutrcs combinaisons 
p0 r 	ft profit les terrains de la citadelle do Nord. 
J'ai, moi-mme, CtudiC difféi'ents dispositifs, niais la solu-
tion ft adopter regarde tout spCcialeinent la ville d'Anvcrs. 

Enfin, au point de vuc de la rade, de l'Escaut et de la 
navigation dont l'intCrCt est primordial et esscntiel, Ic pro-
jet permet 

D'anu.inager la nyc de l'Escaut, la nyc do cOtC dAn-
vers, cc qui me paralt de nécessitC ahsoluc, suivLwt UflC 
courbe concave de 4600 metres de longueur ft 1'aval de 
l'écluse du Kittendyck, de facon ft rendre possible Ic pro-
longement de la ligne des quais, ft mesure des besoins, 
d'une maniCre presque indCfinie avec la certitude de trou-
ver de la profondeor Ic long de la nyc concave; 

L'avcnir est aiiisi lot gement rCservC puisque les aecos-
tages de l'Escaut, ft Anvers, atteindront si de hesoin, Ic 
mCme dCvcloppernent que ceux du Tage, ft Lishonne, 
c'est-ft-dire huit kilomCtres d'Ctendue; 

Dc placer la nouvelle entrée des bassins d'Anvers, non 



Plus normalernent aux courants, IT1E1i5 clans Ic prolonge-
ment de la nyc ft grande profoncleur de façon que les 
navires puissent être sassés ft toute heure de niarée at sans 

aifronter Ic danger dc se tenir en travers des courants et de 
la passe navigable; 

D'ouvnir bien au large les coudes si fortement repliás de 
Calloo et d'Austruweel suivant des rayons de 1,000 metres 
pour les rives convexes qui n'ont aujourd'hui que 3oo ft 
400 metres de rayon; 

Dc rendre heaucoup plus facile l'entnle de 1'6cluse du 
Kattendyck dont le chenal débouche désormais dans uric 
partic dc rade a large courbure; 

D'unifier les directions des courants de flat et de jusant 
ctdc supprimcr tout depOt et tout envasement, la rectifi-
cation du fleuve, le trace des rives, la forme et les sections 
du nouveau lit étant étudiCs clans cc but 

Dc permettre enfin l'appropriation d'une partie du lit 
abandonnC dc l'Escaut, de maniCre ft y crCer un vaste bas-
sin de refuge et de garage. 

Voilft les avantages du projet. 

Objections. - 11 est bon de rencontrer immédiaternent 
les objections qu'on pent y faire et j'en vois deux, rCsidant 

La premiere clans la concurrence que les nouveaux quais 
dc FEscaut feront aux bassins de la yule; 

La scconcle dans In dCpense nécessaire pour rCaliser 
l'cntrcprise projetCe. 

Voyons de prCs ces objections, supputons ]cur valcur et 
cxaminons s'il y  a lieu dc s'y arrêter. 

La concurrence des nouveaux qilais aux bassins de La 
i'll/c. - Les nouveaux quais de l'Escaut voit-ils enlever 
mix hassins de la yule uric partic de leur clientele et aux 
finances communales uric partic de leurs recettes? 

Rien ne prouve qu'il en sera ainsi, rien ne prouve que la 
rectification de l'Escaut, ft l'aval d'Austruwecl, amoindnira 
dune façon notable Ic rendement des bassins. 
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La clientele de 1'Escaut et c,-'Ile des bassins a fiot sont 
hien distinctes et veulent des installations différentes. La 
prerniCre est rapide et ne peut s'accornrnoder ni d'entrave 
ni d'arrCt. Elle est formée de navires a grande calaison et 
A grand tonnage qui UC Sc laissent arnener ni volontiers 
ni facilement dans des bassins. 

La seconde, au contraire, se trouvc fort bien d'une navi-
gation plus lente. Elle se compose des navires dits irrégu-
hers, des voiliers, des cargoboats et de tous les bateaux 
qui doivent accoster a proximité des entrepOts et des 
magasins qui bordent les bassins actuels. 

It restera donc du mouvement dans cc-s bassins, on 
pourra continuer a les utiliser, mais, est-ce IA un 
motif dc créer de nouvelles installations de 1'cspCcc et de 
multiplier un outil dont IempIoi diminuc? 

Ab? s'il suffisait d'étahlir des bassins nouveaux, des 
écluscs maritimes nouvelles pour ramcncr a Anvers les 
navires qui An écartcnt, ii ne faudrait pas hésiter un 
instant a scngagcr dans cctte vote et a complaire aux 
désirs dc la yule qui envisage trop exciusivement les bas-
sins, comme une source de revenus pour Ia caisse corn-
mu na Ic. 

Les bassins doii'ent-ils êtrc une source de re'cizus pour 
la caisse comm unale. 	Les étahlissements maritirnes 

doivent produire an minimum dc quoi couvrir non 
seulernent 1'int6rCt du capital dépensé, mais encore son 
amortissement ,,, disait M. Gits, Echevin du commerce 

et dc ha navigation d'Anvers, dans une lettre du 12 jan-
vier i888, au Journal des Inte'réts maritiines. Cette 
declaration a etC confirmée depuis et A diffCrentes reprises, 
bien qu'ehle nit été vivement critiquCe et d'une maniCre 
presquc unanirne, par la presse anversoise. Celle-ci a 
mCme dCmontré que la vilic retire 5 p. c. de Fargent 
qu'elle a consacrC aux bassins, abcs que cet argent lui 
cofite C peine 3 p. c. 
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Les critiques de la presse anversoise me paraissent 
absolument fondécs. La question do trafic cl'un port dolt 
être cnvisagée a un point de vue plus élcvé que celle de la 
recette communale. Cette recette est 1'acccssoire. Le prin-
cipal est ic hénéfice de tout Ic monde, des commcrçants, 
des industriels, des ouvriers, les henéfices sur les frais de 
courtage, sur les frais d'achat et de vente et sur les frais dc 
manutention. On admet généralement que Ia marchandise 
emharquée ou déharquée dans un port y  laisse en 
moyenne, par tonne, 20 francs de profit, ce qui équivaut 

20 et 25 fois Ic prix unitaire des droits dc hassin. 
II faut donc se préoccuper avant tout dc créer et d'ac 

croitrc Ic trafIc dans un port, dit-11 en résulter un léger 
sacrifice pour les finances communales. Ii est de bonne 
administration d'en agir ainsi, et les rccettcs indirectes 
de toute nature, qui soot la consequence dc la prospCritC 
d'une cite, ne manquent jamais de rembourser ci au dclâ 
les avances faites pour activcr Ic mouvement et les affLlires. 

MM. Plocq et Laroche, deux émincnts ingCnicurs 
français, qui out fait une étude approfondie des principaux 
ports dc commerce de 1'Europe septentrionale, ont criti-
qué la doctrine dCfendue par M. Gits et 1'Administration 
du port d'Anvers ci cc dans les termes suivants : (i) 

A Rotterdam, ?i Amsterdam, a BrCrne et a Hamhourg 
(on aurait pu ajouter aussi, et a Gand, dont Ic port est beau-
coup meilleur marchC que celui d'Anvers, la question du 
rcvenu des installations maritimcs est envisagée a tin tout 
autre point de vue qu'a Anvers. Les reccttes provenant 
des taxes maritimes soot três notahlcment infCricures aux 
dCpcnses ordinaires consacrCes ft ces installations. On 
favorise ic mouvement de la navigation en degrêvant 
autant que possible Ic navirc des frais qui lui incombent 
partout aillcurs, ci Yon chcrche avec raison la compensa-
tion ft 1'insuffisancc des rccettes du port dans les taxes sur 
Ic commerce et sur la richesse publique. 

(1) Etudc sur los prinoipaux ports de FEurope septentrionale. 1).11 et 26. 



Ii y a dix ans a peine, Anvers Ctait le seul port cia con-
tinent bien outillé. Anvers pouvait faire la loi et in navi-
gation devait s'y soumettre. 

Ma's ics choses out hien change depuis. 
Des concurrents out surgi nombreux et admirablement 

outillés avec tous les perfectionnements du clermer venti. 
Le choix existe, Ct CC n'cst plus la loi de la contrainte, 

mais la loi de I'offre, qui est appclée a decider. 
La question qu'il faut résoudre est celle dc savoir s'il 

est preferable de posséder dans 1'Escaut et dans la rade 
d'Anvers, les escales, les lignes rCgulires, ics vapeurs, 
les paquebots il chargement rapicic, ou hicn, s'il faut lais-
ser passer cctte nombreuse et riche clientele a Rotterdam, 
L! Terneuzen et aux ports allemands et français. 

Le bel avantage, si, SOUS prCtexte de faire rapporter 
aux Ctablisscments rnaritirncs des revenus eLorbitants, on 
tue la poule aux oufs cl'or et si, plaçant Ic port dans tin 
Ctat d'infCrioritC vis-a-vis des ports concurrents, on fait si 
bien que pen a peu les hassins deviennent vides et leurs 
quais deserts 

Qu'avant de statuer, Anvers pCse donc mfirenient la 
question et s'inspire de cc qui se fait a l'Ctranger. 

Qu'Anvcrs envisage conime ii convient les progrCs 
rapides de ses concurrents, leurs installations et leurs tarifs 
si bien compris, si hien combines en vue d'accroitre le trafic. 

Anvers, bier encore Ic premier port du continent, l'Angle-
terre exceptCe consCquemrneut (i), en est devenu ic qua-
triCme. 

(I) Mouvernent ii lentrde et i Ia sortie do quelques ports aliglais on ].iSS, en 
lonnes Moorsom. ['aprés le Bulletin 'Ia jIuze.t'i'e des Tramax piblics IC 
hmence, 1859, p. 649. 

Cardiff. 	11,851,37S tonnes 
Liverpool . 16,13,103 ,> 
I.ondres .......912 786 	> 
Ports do la Tyne 14,05S.3u8 
(daseow . 	 .581,07 )> 

Le(otal du mouverneut maritime des puts lu itoyanme Uni a dId. 	1558, do 
135,036.519 bones, le mdme total z'est dhvd ii 9.835.057 tonnes pole toils les 

orbs maritime.,  I e la B el ci 90 , pendant la iii dme annde 1888, (V. lii it it I 
.soilistuju,' ito In Belyiii lu ( ,it 1559, p 119 



I1 est dpassé par Constantinople, Marseille, Hamhourg. 
Voici rcspectivcmcnt les chiffres du tonnage de ces ports 
ext rLlits de documents officiels ahsolument irrécusahles. 

PORTS 

NOMBRE 
TOTAL 

DES XAVIRES 
ENT It OS 

ET StIRTIS 

TONNAGE 
Moonsou 

TOTAL 

OBSERVATIONS 

Constantinople 11)445 10,820,0p1 	I Bull. M. Tr. Pub, franc. Aoit 
18po, P. 290. 

Marscibc 	.. 1 6,353 ,7o,573 Statis. port de Marseille pu- 
blide par Ic service du port. 
t8 	annáe i88q, P. 24. 

Hamhourg 15,041 (i S,7o,244 Bull. M. Tr. Pub. franc .7s0p- 
iSo, p. 3q. (Harnbourg et 
Anvers. V. Journal IntdrOts 
maritirnes, n° 4 1 80 1 . 

Anvers 8.574 7 )734,510 Ann, stat, do Bolgiquc, 1889, 
p. $19. 

(1) Non catapris les navires yb 
itnt 	los 	ports 	de lit 	11'ase-Elhe 
et 	l'Altona 	Ce 	deritier 	Iralie 
West 	élevd en 	1890 	a 	enviran 
40.000 ha Ii nests, avec tin loilnbtae 
dSassant 2 millions dc tosses. 

Lc trafic d'Anvers, en 1888, était fortement dápassé déjà. 
par celui de Rotterdam et cl'Amsterdam réunis. 

Disons, enfin, rnais sans v insister, que quand on pane 
do trafic d'Anvers, ii est bon de nc pas trop scruter la 
nature des tonneaux que 1'on renseigne, la statistiquc, fort 
élasticiue a. se sujet, est fort pen souciense d'indiquer, en 
regard du tonnage, les poids des marchandises réellement 
emharquées on débarquées ii Anvers. 

Est-11 hesoin de conclure et de résumer les arguments 
qui préca.Jent? Faut-il en faire valoir de nouveaux et 
refuter plus complèternent que nons 1'avons fait, l'ohjection 
qui se base sur la concurrence que les quais do l'Escaut 
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pourraient faire aux hassins d'Anvcrs? Je no Ic pense pas; 
je crois avoir rarnenC I'objection ft sa ju.ste valeur et avoir 
fait bonne justice des craintes ou des apprehensions exagC-
rCes qu'on voudrait en tirer. 

Seconcle objection. - Le chffre de la de'peizse! - J'ai 
hate, d'ailleurs, d'arriver ft la seconde objection qui no 
manquera pas de sClcver; c'est Wi reste Ia plus sCricuse et 
la plus delicate, parce qu'il s'agit d'argent ft dCbourser et 
de sacrifices ft faire. 

La rectification de l'Escaut no va-t-clle pas cofiter des 
sommes Criormes? 

A la question ainsi p056c, on serait tentC de rCpondre ft 
la fois out et non. - Out, en envisageant Ia dépense Tune 
maniCre absolue, car la rectification de l'Escaut nCcessite-
rait ft die seule un déhlai de quinze millions dc metres 
cubes, c'est-ft-dire une depense considerable. - Non, du 
moment oft Pon se place ft un point dc vue relatif, mettant 
cii regard du sacrifice ft faire les intCrCts que reprCsente le 
premier port de commerce Wi pays et l'un des premiers du 
continent. 

Peut-on dire que Ic sacrifice soit hors de proportion 
avec Ic grand hien ft rCaliser? \T0jft  toute la question. 

II no s'agit, au demeurant, que cl'enlever quinze millions 
de metres cubes de terre pour redresser et rectifier 1'Escaut 
an sortir d'Anvers. En retour, et comme rCsultat, on arrive 
A maintenir la stahilitC des passes du fleuve, ft rencire la 
navigation maritime sfire et facile, jusqu'ft 1'entr6e du port, 
et ft pouvoir enfin prolonger, sur une longucur de cinq 
kilometres vers la mer, la rade d'Anvers et les quais de 
1'Escaut, qui sont arrCtCs nets au sortir du coucle d'Aus-
t ruweel. 

Les avantages ft recucillir sont donc du plus haut prix 
et ii serait profondCment regrettable de s'interdire ft tou-
jours dc les rCaliser en approuvant un dispositif ma! 
entendu. 
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(2u'cst cc aprês tout que clouze fi qiiinzc millions dc francs 
pour un port, dont la valeur intrinsêque est vingt Li trente 
fois supêricure fi cc chiffre! Qu'est-cc que douze millions 
vis-fi-vis des dfpenses prodigieuses que font nos voisins 
pour ruiner notre trafic et nous ravir en panic notre 
clientele? 

La France, en i88o, a adopté le vaste programme des 
travaux publics, prêscnté par M. de Freycunet, et elle a 
souscrit sans bésiter ft une depense évaluée ft cinq milliards. 

Le t °  janvier 1889, done en neuf annfles ft peinc, Ia 
France avait dépensé et payé sur le total des credits votes, 
quatre milliards 68o millions dc francs, dont 341,202,000 
francs (i) sue les cinq cents millions attrihuCs aux ports 
marit i mes. 

Depuis 1889, la RCpublique ft dCcrCtC pour les travaux 
A la mer ig i,889,000 francs (2) dc dCpenses nouvclles et, 
sans Ctrc CpuisCe par tant de sacrifices, die projette sCricu-
scment de rCaliscr ft bref dClai le projet de Paris port de 
mcr, qui coütera 1 5o millions et cue tient encore en rCscrve 
100 autres millions pour ics ports de Rouen et du Hfivrc. 

En Allcmagnc on creusc en cc moment un canal allant 
de Jo mer du Nord ft la mcr Baltique, qui coCitcra deux 
cents millions (3). 

Le cube de terre ft enlever est de 78 millions de metres 
et d'ici ft pen de temps l'entrcpreneur fera deux millions 
de metres cubes de dChlai par mois (.). 

Hambourg, BrCme, Cuxhaven et Nordenham, leurs 
succursales pour les navires de vitesse ft 1'embouchure de 
1'Elhc et du Weser, viennent d'être entiCrcment transfor-
mCs, et les travaux rCcemment exécutés cofitent ft 1'Alle- 

Rapport fait an norn (10 ii (uI1nIiSion du budget (lee travaux publice 
pour 1889, par ii. Fulix Faure, dápubi, V. . 

• 
V. Inçjiniou,s eieTh. Fdvrier 1890. 
Bulletin On ifi,ristee Oe.c I avaupu1Oies de Fiance, Septembre 90,1). 432. 
Die loriel,tuni (lee LnILcesc,' von L. Fumas, ol,erbun,/tcl:l'ie. 

Brinie, 1888. 
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magnc trois cent millions. Les corrections du Weser, 
considérées seules, nécessitent 1'enlèvement d'un déhlai de 
55 millions de metres cubes (i). 

Nos voisins les plus proches, les Nécriandais out, toute 
proportion gardée, fait plus que tous les autres encore. 
us out dépensé pour Rotterdam, Amsterdam et les grandes 
voies maritimes qui desservent ces ports, 325 millions 
d'aprCs l'ouvrage recent de 1'ingenieur en chef, baron 
Quinette de Rochemont, sur les ports inaritimes c/c la 
Ho/lande (2). 

Lishonne transformC coitte 6o millions a IT-' tat. 
Genes, 63,6oi,000 francs (3). 
En Angleterre, le pays d'initiative et de progrCs par 

excellence, les dCpenses faites dons ces derniCres annCes 
pour les choses maritimes, sont ahsolument merveilleuses. 

J'aurais ii Cnumérer tous les ports ettoutes les riviCres de 
cc pays, sans distinction, si je voulais donner l'CnumCration 
des transformations operces etj'arriverais hien certainement 
A plus Tun milliard de dCpenses et A des centaines de 
millions de metres cLlhcs de déhlai si, aux travaux des 
ports maritimes et des estuaires a marCe, j'ajoutais Ic canal 
de Manchester. Le dehlai total du canal de Manchester 
s'ClCvcra a 35 millions de metres cubes, dont 	millions 
clans une roche de grCs-rouge. La longueur des quais de 
Manchester sera de 8 kilomCtres et demi. Le canal tout 
compris, coCte a lui seul, près de deux cents millions. 

Je m'arrCte, mais en faisant une derniCre remarque de 
haute importance, a savoir : qu'aprCs avoir su consentir 
aux sacrifices nCcessaires pour mettre leurs installations 
maritimes a la hauteur des progrCs modernes, les pays dont 
jeviens de parler, se sont impose des dCpenses plus consid6ra- 

Aim. ilr. püIif. t "1" ii.' 0' Fi -rmoc. Fávrier, 1890. 
Ci if-inda ilis t,ri"i' r ait (,i' ii,,'iiin il P',is. Page 52. 

(5) 	!W 	u,' (I'. I ?I('7'i 	t1'(ii' u dt'}),)i'[ (11' (r)ii., par Giamnne, ingenieur 
en chef. 
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hies encore pour transformer et augmenter leur fiotte, pour 
crécr des lignes réguliêres de paquebots et pour fournir 
1'alimcnt et la vie aux ports améliorés ou nouvcllement 
établis. 

On le volt donc, nous sommes attaqués de partout avec 
méthode, avec ensemble, avec des ressources vraiment 
inépuisahics et avec une volonte inebranlabic d'aboutir. 
Rien n'arrêtc : ni les sacrifices, ni les dépenses, ni les tra-
vaux lc"; plus gigantesques. 

Est-11 rationnel, est-il logique de croirequc si nous restons 
immohiles, stationnaires et comrne épuisés par nos efforts 
antéricurs, nous puissions triompher d'adversaires aussi 
redoutabics et aussi actifs? 

Avons-nous même bien le droit d'espérer que l'inaction 
et Ic laisser-faire nous permettront de conserver nos posi-
tions et de ne pas déchoir? La lutte économiquc L1Ui  se 
livre en cc moment est tine lutte ft outrance qui réclame 
des armes perfectionnécs, c'est-fi-dirc des ports modernes, 
rapides, mis A la hauteur des progrês; des ports aménogés 
pour la vitesse, disposes scion les besoins et an micux des 
facilitCs de la grande navigation; des ports, enlin, chaque 
jour ameliores, complCtCs et augmentCs de puissance ft 
mesure du trafic, des circonstances et des previsions de 
1 'aveni r. 

Le moment est venu d'agir et it va falloir decider si nous 
saurons faire, pour Anvers, grandement et largement cc 
que sa haute situation commcrcialc, cc que son passé 
exigent. 

J'ai Ic dCsir et Ic fcrrnc cspoir qu'il en sera ainsi. Le 
Gouvernement, il n'en faut pas doutei', sera ft la hauteur 
de la tficlie ft remplir, ii en a donnC les assurances les plus 
formclles et jc ne rCsiste pas an dCsir dc citer, en terminant 
cette causerie, les paroles si remai'quahies prononcees fan 
dernier, an SCnat, par to Ministre des Travaux publics, 
l'honorahlc Al. dc Bruyn 



Les citoyens helges sont fiers de leur métropole 
maritime et cc sentiment de fierté les honorc. Le Gou-
verncment de son cOté, est I 1'unisson du sentiment 
général et comme ii est 1'6manation de tons, ii est décidé 
i prendre telles niesures et A executer tels travaux qui 
seront reconnus nCcessaires pour maintcnir Ic port 
d'Anvcrs au premier rang et ne le laisser devancer par 
aucun autre. 

Nous ne nous arréterons donc pas clans la voic des 
ameliorations nous continuerons i perfectionncr notre 
outillage. 

i 1101-1,;avoris fait de nombreux travaux jusqu'ici, 
nous sommes rCsolus a en entreprendre de nouveaux 
encore. Nous serons vigilants, attcntifs, et nous conti-
nucrons a rCaliser, dans l'avenir comme clans Ic passé, 
tous les complements de nature a améliorer les intsalla-
tions de notre mCtropole commcrciale. 

La haute situation du port d'Anvers et les efforts de la 
concurrence, nous obligent a une vigilance continuclie 
et incessante; Ic pays est en droit de compter sur nous 
et nous ne faillirons pas A notre devoir (SCnat. Séance 
du 21 mai 1890. Annales Parlementaires, p. 535). 

ii fCvrier i$i. 


