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Port d’Anvers. Mouvements de navires en 1913. FelixArchief. 

Vers 1850 on notait près de 1 400 mouvements de na-
vires de charge par an, et pas moins de 7 656 en 1913, 
soit une augmentation de plus de 500 % en soixante 
ans18. Il faut toutefois noter qu’au cours de ce même 
laps de temps, la jauge moyenne des navires passa de 
168 tonnes à 1 848 et donc qu’ils embarquaient plus de 
marchandises. Cette augmentation était due entre autre 
au remplacement progressif des voiliers par des navires 
à vapeur de plus grandes dimensions. Mais comme ceux-
ci requéraient un plus grand tirant d’eau, le maintien 
d’une profondeur d’eau suffisante de l’Escaut constitua 
dès lors un problème récurrent. 
Quant aux quantités de marchandises transitant par 
Anvers, elles totalisaient 773 000 tonnes en 1860 et, en 
1897 par exemple, 5 110 navires y escalèrent pour un 
total de 6 182 274 tonnes. Par comparaison, on notera 
qu’en 1911 les entrées ne se chiffraient qu’à 12 716 000 
tonnes pour Hambourg et 11 052 000 pour Rotterdam, 
mais 18 870 000 pour Anvers (1913), dont 45 % à l’ex-
portation19.
Toutefois, selon P. Daye, « Le pourcentage réel du pa-
villon national n’était à l’époque que de 7,4 % seulement, 
en tenant compte des sociétés dont le capital était tota-
lement ou en partie étranger. Le seul tonnage allemand 
dans les ports belges était alors de l’ordre de 24 à 26 % du 
tonnage général20».
Au cours du xixe  siècle le développement du port d’An-
vers fut souvent entravé par de longues polémiques 
d’expropriations et de multiples querelles politiques. Il 
n’empêche, vers 1910, celui-ci était un des plus grands 
ports du continent, mettant à disposition 5 500 mètres 
de quais sur l’Escaut et 21 761 mètres dans les bassins ; 
175 hectares de surface d’eau et 56 hectares de hangars, 
dont la gestion fut confiée au capitaine du port Julien-
François Bulcke, de 1892 à 1922. 
De plus, grâce aux exportations massives de l’industrie 
wallonne, Anvers offrait aux armateurs un taux de fret de 
retour de l’ordre de 85 %, contre 40 % à Hambourg et 25 
pour Rotterdam21. On trouvera en Deuxième partie un 
tableau comparatif des mouvements de navires dans les 
ports d’Anvers, Hambourg et Rotterdam pour les années 
1912 à 1914 et 1919. 

18  J. Van Acke, Antwerpen van Romeins veer tot wereldhaven. Anvers, 1975, 
pp. 408-410. 
19 A. de Burbure de Wesembeek, Une anthologie de la Marine belge. 
Anvers, 1963.
20  P. Daye, La Belgique maritime. Bruges, 1930, pp. 51 et 52.
21  Lode Hancké, lors d’une conférence donnée à Anvers, en novembre 
2010, pour l’Académie royale de Marine de Belgique : Antwerpen Boven. ! 
Leopold II, de Antwerpse kwestie sinds 1863 en de Grote Doorsteek 1894-
1914.

Port d’Ostende 

Ostende fut de tout temps un actif port de commerce 
et de pêche mais aussi, dès le xviie siècle, un fructueux 
repaire de� corsaires !
Un premier grand bassin portuaire fut creusé en 1776 
sous le régime français, suivi par un second en 1781. 
D’autres encore, comme ceux sis derrière l’écluse De-
mey22, le furent en 1898, tandis que cinq ponts (Comte 
de Smet de Naeyer 1 + 2, Leeuwenbrug et Demey 1 + 2) 
furent inaugurés entre 1905 et 1909, à l’injonction du 
roi Léopold II, qui oeuvrait pour l’essor d’Ostende. Non 
seulement comme une Reine des Plages huppée mais 
aussi sur le plan commercial. Le trafic s’accrut rapide-
ment et on procéda bientôt à la construction de nouvelles 

22  Du nom de l’ingénieur en chef-directeur des Ponts & Chaussées 
Pierre De Mey (et non Demey), homme de confiance du roi Léopold II 
et responsable des travaux d’aménagement de nos ports côtiers. 
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	Le port d’Ostende en 1897.
	 Julien Bulcke (1858-1934), capitaine du port d’Anvers de 1892 à 

1922.

infrastructures23. Dès 1897, on y enregistrait à l’entrée 
95 voiliers (30 589 tonnes) et 698 vapeurs pour un total 
de 293 707 tonnes. 
À la même époque, en matière de pêche, ce port passa 
du stade artisanal à celui des chalutiers à vapeur. Le 
premier à y faire escale fut le Prima24, le 2 avril 1884, 
et dès 1914 on comptait, outre les armateurs proprié-
taires d’un seul  chalutier, pas moins de cinq armateurs 
importants, dont Les Pêcheries à Vapeur, qui armaient 
ensemble 29 chalutiers à vapeur en ce port. 
Jusqu’en 1913, Ostende était surtout un port de « vi-
tesse » vers l’Angleterre en matière d’importantion de 
charbon mais aussi pour les nitrates et céréales d’Amé-
rique du Sud, ainsi que� la glace norvégienne !
Toutefois, l’activité phare d’Ostende fut longtemps le 
trafic des malles à destination de Douvres. Rappelons 
que c’est le 4 mars 1846 que la malle à vapeur Diamant 
inaugura officiellement la ligne Ostende-Douvres sous 

23 Archives officielles de la ville d’Ostende. Site on line : www.oostende.be 
24  Construit à Granton (Écosse) en 1884 pour le compte de 
l’armateur Louis Dossaer établi à Ostende. Ce navire disposait d’une 
machine compound de 40 cv, mesurait plus de 30 mètres de long et 
requérait un équipage de huit hommes.

pavillon belge. Ce navire en bois et roues à aubes, com-
mandé par des officiers de la Marine royale, fut bientôt 
suivi par d’autres navires, plus performants les uns que 
les autres.À titre indicatif, voici les chiffres du trafic de 
passagers25. 

25  La Belgique maritime et coloniale, n° 11 du 14-15 mars 1914, col. 391, 
et n° 28 des 11-12 juillet 1914, col. 48.
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Année
Nombre de  
passagers  

transportés
Contexte

1909 159.191

1910 220.410
Année de l’Exposition  

de Bruxelles

1911 181.040

1912 106.017

1913 254.169 Exposition de Gand 

1914 74.567 1er semestre de l’année

Hormis les périodes des deux guerres, cette entreprise 
allait être exploitée commercialement avec succès 
jusqu’en 1997, année de la liquidation de la Régie mari-
time des Transports – RMT.

Port de Zeebrugge 

En réponse aux travaux d’agrandissement et de déve-
loppement des ports hollandais (Rotterdam), allemand 
(Hambourg) et français (Le Havre) à la fin du xixe siècle, 
l’idée de Bruges-port-de-mer fut relancée. Divers pro-
jets furent élaborés et, en 1895, malgré une farouche 
opposition des ports d’Anvers et Ostende, le Parlement 
vota de haute lutte une convention régissant les activi-
tés de la Compagnie brugeoise des Installations mari-
times, l’actuelle Maatschappij van de Brugse Zeevaar-
tinrichting – MBZ. Une fois les crédits débloqués, les 
entrepreneurs L. Coiseau et J. Cousin entamèrent les 
travaux de creusement du port et d’un canal de liaison 
et, le 23 juillet 1907, le roi Léopold II inaugura officiel-
lement la nouvelle entité baptisée Zeebrugge. 
Vu les nombreux avantages offerts par ce nouveau port 
ouvert sur  la mer, le succès commercial escompté ne 
se fit pas attendre. Dès avant 1907, le premier navire 
de mer y avait escalé et, en 1905, année où le premier 
navire de mer remonta jusqu’à Bruges, on notait 33 na-
vires de mer entrants et sortants, pour un total de 19 722 
tonnes. 

1906 : 441 navires pour une charge à l’entrée de 322 431 
tonnes et de 53 099 à la sortie
1907 : 498 mouvements pour un total de 447 008 aux-
quels il convient d’ajouter le trafic des péniches utilisant 
les voies d’eau intérieures
1908 : 425 000 tonnes
1912 : 317 mouvements pour un total de 334 873 tonnes
1913 : 894 navires pour une charge à l’entrée de 754 108 
tonnes et de 315 120 à la sortie sur un total général de 
1 220 000 tonnes26.

26  La Belgique maritime et coloniale, n° 4 du 25 janvier 1914, col. 136.
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Ports de Blankenberge et de Nieuport

Le port-abri de Blankenberge fut créé en 1860 pour 
l’usage presque exclusif des pêcheurs. Toutefois, entre 
1914 et 1918, il servit comme base auxiliaire de dégage-
ment pour la Flandern Flottille, comme nous le verrons 
plus loin.

Quant à Nieuport, ce petit port de mer situé à l’embou-
chure de l’Yser était déjà fort actif au commerce et dans 
le secteur de la pêche depuis le xie siècle27. Au xviiie  il 
fonctionna même comme tête de pont pour un service 
transmanche de courrier par bateaux (mail-boats) mais, 
pour diverses raisons, le xixe siècle marqua une stagna-
tion et même le déclin de ses activités commerciales.  

Outre la pêche, on y notera cependant un faible trafic de 
navires de charge28.

Année

Nombre 
de navires 
entrants

Nombre 
de navires 
sortants Tonnage

1866 21 20 Non disponible

1869 36 35

1871 30 -

1908 48 -
Dont 18 voiliers et  

30 steamers

1909 - -

1912 133 131
Pour un tonnage total 

de 70 722 t 

1913 210 203
Pour un tonnage total 

de 94 784 t

1914
1ste 

semes-
ter

106 102
Pour un tonnage total 

de 49 660 t

 
Pendant la Première Guerre, vu sa position stratégique, 
à savoir en première ligne, ce village portuaire fut tota-
lement anéanti !

27  Dès 1284, il disposait d’un phare (Vierboete), un des plus anciens 
d’Europe, dont les fondations furent (re-)mises à jour en 1996 et à nou-
veau ensevelies 10 ans plus tard, sous un parking, par manque d’intérêt !
28  La Belgique maritime et coloniale, n° 4 du 25 janvier 1914 et 30  
du 25-26 juillet 1914.

Situation générale de notre 
flotte marchande en 1914

Nos principaux armements issus  
du XIXe  et du début du XXe  siècle

En 1829, 112 navires de charge appartenant à quarante-
quatre armateurs de diverses nationalités avaient Anvers 
comme port d’attache. Mais un an plus tard, lors de la 
déclaration de notre indépendance, nombre d’entre eux 
choisirent d’autres ports. Toutefois de nouvelles sociétés 
belges d’armement se constituèrent sous le règne de Léo-
pold Ier dans l’espoir de succès commerciaux suite à la 
politique d’expansions du souverain (Brésil, Guatemala, 
Guinée, etc.). Ainsi recensait-on en 1848 139 unités, 
dont trois vapeurs, réparties en 29 armements.
Parmi ceux-ci près d’une vingtaine ne franchirent pas le 
seuil du xxe siècle suite à des difficultés économiques ou 
financières. Toutefois, l’armement belge John Cockerill 
& C°, constitué en 1858, fut l’un des rares à surmon-
ter difficultés et crises et à survivre jusqu’en 1970. Et 
aussi l’exploitation de la ligne des paquebots Ostende-
Douvres qui, mise en service en 1846 par la Marine de 
l’État, ne cessa ses activités que le 28 février 1997, alors 
qu’elle était gérée par la Régie maritime des Transports 
– RMT.
Sous le règne de Léopold II divers autres entrepreneurs 
fondèrent des sociétés d’armement. À savoir29 :

~~ 1859 : Th. C. Engels & C° (+ 1894)
~~ 1860 : création à Anvers d’un armement par Adolphe 

Deppe, dont seront issues la Compagnie nationale 
belge des Transports maritimes (1896) et la Compa-
gnie royale belgo-argentine en 1906 

~~ 1872 : Best, Barber & C° (+ 1898) ainsi que l’Arme-
ment René Geurts (M. de Vleeschouwer) qui devien-
dra plus tard De Clerck et Van Hemelrijck

~~ 1873 : Asturienne des Mines  (+ 1937) ainsi que la 
s.a. de Navigation belgo-américaine fondée à l’initia-
tive des Anversois Marsily et von der Becke avec le 
soutien financier d’intérêts américains, qui plus tard 
deviendra la Red Star Line (+ 1931)

~~ 1878 : Société de Navigation royale belge s.a., 
branche belge fondée par Lamport & Holt (+ 1908)

~~ 1886 : Speth & Ch. Good qui est à l’origine de la s.a. 
American Petrol C° (1891-1938) et de la s.a. Pro-

29  Anvers, Collection Belgique Exposition 1958(1.). Éd. du Marais, Bruxelles, 
1957, et Archives générales du Royaume. Administration de la Marine. Rede-
rijen, Réf. de 3010 à 3048. Ainsi qu’une note tapuscrite intitulée Histoire 
de la Marine marchande 1830 à 1965 de Georges Dufour, président de 
l’Union des Armateurs belges. Archives Neptunus, Ostende, s.d.s.l. 




