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Bij lagen 1 J plans 

.1. ~O,!l_v_!n_d,! !_t_2r!!.vJ:.o.!dJ!e!:i~g 

\ 
~ 

Vanaf en opwaarts van de Stad A~werpen kunnen de dijken 

van de Schelde en haar aan tij onderhevige bijrivieren niet worden 

opgehoogd boven het peil 8m00 NKD. ~ 

Rekening gehouden met een mogelijke golfoploop en golf­

oscillatie beschermt dit dijkkruinniveau tegen een stormvloed­

stand van 7m70 NKD. die actueel een kans van voorkomen heeft te 

Antwerpen van 1,15 per eeuw. 

Bij de dijken langs de Westersehelde en Nederland wordt 

slechts een overstromingskans aanvaard van 0,025 per eeuw. 

De inwoners van het dichtbevolkte Belgisch gebied van het 

bekken van de Zeeschelde zouden moeilijk aannemen overstroomd te 

worden dan wanneer dit niet het geval is langs het minder bevolkte 

gebied van de Westerschelde. 

Een overstromingskans van 1,15 per eeuw is te hoog om het 

achterland optimaal te beschermen. 

Naast de begrensde dijkverhoging tot 8.00m NKD moeten daarom 

tegen het overstromingsgevaar bijkomende middelen worden ingezet. 

Ondermeer wordt een stormvloedkering in overweging genomen. 

2. J!iKg!na: ya~ _!!e_s!o!.m.Y,l_2e~_!rJ:.n.s, 
Het is wenselijk de stormvloedkering zoveel mogelijk afwaarts 

op de Beneden-Zeeschelde te bouwen om een zo groot mogelijke uit­

gestrektheid van het Zeescheldebekken te beveiligen. 

Om echter de zeescheepvaart naar de haven van Antwerpen 

het minst te hinderen moet de Stormvloedkering gelegen zijn op­

waart~ van de grote zeesluizen (Kallo-, Van Cauwelaert-, Boudewijn­

en Zandvlietsluizen). Nautisch is tevens een ligging van /de storm-
, ... 

vloedkering in een rechte strekking van de rivier noodzakeÜ'jk. 

Dit vermindert trouwens ook de nodige doorvaart'breedte. 

Omdat een ligging van de stormvloedkerin8 op de drempel ,. 
van Oasterweel voldoet aan al deze eisen, is beslist de mogelijk-

heid te onderzoeken van de bouw van een dergelijk kunstwerk op 

deze plaats. 

. ./ ... 
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De stormvloedkering komt aldus te liggen afwaarts van 

- de Petrolueminstellingen Zuid; 

- de Scheldekaaien; 

- de Kattendijk- en Royerssluis; 

- de geplande Boerinnesluis. 

Na de realisatie van de Boerinnesluis bestaat het voornemen 

de Royerssluis buiten gebruik te stellen. 

Anderzijds voorziet het Gewestplan van Antwerpen dat : 

- de Petroleuminstellingen Zuid een parkzone zullen worden met 

bijzondere bestemming, terwijl aan de oeverzone waar zich thans 

de steigers bevinden, de bestemming natuurgebied zal worden ge­

geven; 

- de Scheldekaaien in de loop van de jaren insgelijks zullen worden 

omgevormd tot parkzone met bijzondere bestemming met uitz~ndering 

van het gedeelte van de Scheldekaaien 26 tot 29 (Rijnkaai): 

Een stormvloedkering op de drempel van Oasterweel ligt tussen 

twee bochten van de Scheldç. 

Om de schepen toe te laten door het kunstwerk te varen vol­

gens een strekking evenwijdig met de rivieras is het aan te raden 

de op- en afwaartse uiteinden van het kunstwerk op twee scheeps­

lengten verwijderd te houden van deze bochten (beiderzijds s2JC300o00m) 

Andere voorwaarden bij een concrete keuz€ van de ligging 

van de stormvloedkering zijn dat : 

de schepen die uit de Kattendijk- en de toekomstige Boerinnesluis 

varen bèhoorlijke snelheid moeten kunnen ontwikkelen om door de 

openingen van de stormvloedkering te komen en alsdan moeten ge-
\. 

strekt zijn volgens de richting van de openingen; 

- opwaarts de stormvloedkering de nodige ruimte voorhanden moet zijn 

om het wachten en zwaaien mogelijk te maken van de schepen be­

stemd voor de bovenvermelde sluizen. 

Alle voorgaande voorwaarden bepalen de uiteindelij~e lig­

ging van de stormvloedkering. 

3. !o~iKe_vLile_d2o~v~aLt~r~e~t~ ~o2r_d~ ~c&e~~a~r! 
3.1. De statistiek van de scheepvaart 

De scheepvaart over 

en binnenscheepvaart. 

Dosterweel bestaat uit zee-

. . I ... 
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3.1.1. De zeescheepvaart 

De onderstaande tabel 1 geeft het aantal zeeschepen die in 

de tienjarige periode 1967-1 976 over de drempels van Ooster­

weel zijn gevaren. Bestemming of herkomst van die schepen 

met bun tonnenmaat zijn eveneens aangeduid. 

TABEL 1 

,------1-------------r-------------------------------------------------
' 1 I I I I 
1 J aar 1 Petroleumin-t Schelde- 1 Royers- I' Haven I 'l'otaal 
l l stellingen 1 kaaien l sluis 1 Brussel , l aantal 
l l Zuid I 1 I Tem5e, tru-t, schepen 
l I I I I 

1 aantal/BNT 1 aantal/BN'r 1 aantal/BNT 1 pelmonde t over 
l l l I l Hoboken l Ooster-
I I I I I Hemiksem l weel-
I l I l l aantal · I drempel 
I I I I I I 

·------~-------------~-------------1-------------r----------t----------, I : 1 I I 

l 1967 I 550/2.573608 !5946/l5259867l9492/6o21917 : lb74 1 1'76t:. 9 
1 

. . I I ! 1968 476/1 6698;!4 !478~!/1 ?699608 !6~70/3 731?4-o 1 18.54 1 14069 

I 1969 252/938939 l3613/l0716925 l3818/5oo6882 : 1854 I ~537 
1 I . I I I 

l 1970 ontbreekt l ontbreekt 17)93/4466895 I 2080 f ontoreekt 
I I I I I 
I 1971 225/5267L 7 l 2681/8213749 l7148/446781b l 1806 l 11860 
1 I I t 
I 1972 J70/1263 736 l ?230/7356081 :6987/4384432 : 
I 1 1 

t 1973 : 350/11 51736 11350/411659) !6717 /4103785 1 
I I I I 

11974 : 345/12530lj :1491/4800426 17003/485t U4 I 
I I I I I 

: 1975 : 217 19o091 5 ll4B 7 /4323848 16125/4652174 I 

2122 

2?68 

2196 

1686 

ll70S 

lOL·fA 

llCJ)5 

_.,~15 
1 I I I I 

l 1976 I 188/702912 11 241/4178506 b888/43947G3 l l)J ~ i 8849 
I I I I I I 
1 I I 1 I I 

~------~------------~--------------L------------1----------J----------

Nota : 1. Het aantal zeeschepen geschut door de Kattendijksluis is 

te verwaarlozen. 

2. BNT of Belgische netto inhoud in tonnen is een netto­

scheepsinhoud. Enkele steekproeven hebben aangetoond 

dat afhankelijk van het soort schip en ertsschepen uit­

gezonderd benaderend (fout tot 10%) kan worden aangeno­

men dat de bruto-scheepsinhoud opgegeven in Lloyds' Re­

gister of Shipping 33% hoger ligt dan de BNT. De register­

tonnen zijn nagenoeg 2,83 m3 

.. / ... 
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Tabel 1 laat vaststellen dat de zeescheepvaart naar en van de 

haven van Brussel, de Petroleuminstellingen, de Scheldekaaien en in 

mindere mate Royerseluia in de laatste j aren t erugloopt. 

Gedeeltelijk heeft dit conjuncturele doch hoofdzakelijk structu­

rele oorzaken. 

Niettemin, zoals tabel 2 aantoont, vormt deze trafiek nog steeds 

e~n belangrijk aandeel van de totale zeevaart op de Schelde , met beotem­

ming en herkomst Antwerpen en opwaarts. 

TABEL 2 

r I - Aanta~ zeeschepen TAandeel van de zee-
Jaar ----- ~ I schepen over 

Oesterweeldrempel 
in de tot,le zee­

----
1967 

1968 

1969 

1970 

1971 

1972 

1973 

1974 

1975 
1976 

--

over Oaeterweel­
drempel 

17.662 

14.069 

9·537 
ontbreekt 

11.860 

11.709 

10.684 

11.035 

9·515 
8.849 

-

I 

in totaal van en 
naar Antwerpen en 
op waart 

38.670 

38.248 

38.172 
ontbreekt 

39.639 
39.811 

39·950 
40.328 

37.135 

37.226 

ohaapvaart op de 
Schelde 

046 

037 

025 
ontbreekt 

030 

029 

027 

027 
026 

024 

De grootste ochepen zijn bestemd voor of herkomstig van d 

Petroleuminstellingen-Zuid, Hemiksem en de scheepswerven van Hoboken 

on Temse. 

Enkele grote schepen 

Chevron the Hague z 

British Tamar 

Uessianiki Aigli 

BRT 

13894 
15652 
17485 

in 1976 voor de Petroleuminstellingen zijn: 
BNT Afmeti~n . 

10925 172,40 x 23,63 x 9,71 
12101 171,16 x 25,05 x 9,59 
13694 170,82 x 26,04 x 11,01 

en voor Hemiksem: 

Alchemist 175,90 x 22,61 x 9,63 (31'6") 

.. ; ... 
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De scheepswerven van Boel te Ternee en Cockerill Yards te 

Hoboken kunnen vooralsnog schepen afleveren die gaan tot de afmetingen 

( in m) van de 150.000 DWT tanker ( oaz 300 x 44,50 geballast bij afvaart 

tot ca 6, 10) • 

Voor hot jaar 1976 zijn de afmetingen opgezocht van het grootete 

aantal zeeschepen uit tabel 1 in Lloyde'Register of Shipping. Dit heeft 

toegelaten tabel 3 op te stellen. 

Deze tabel geeft per bestemming of herkomst de procentuele 

indeling volgenn breedte (in men voet ) van de schepen die in 1976 over 

de drempel van Costerweel hebben gevaren. 

TABEL 3 

----
Bestemming Scheepsbreedte 

of -----------
herkomst 

0 Lr\ 
1.!'\...--.. N..-.. N 
r-l --.... 

~~ a;'~ 
J -· r-il 

r-l• 
r-l .. ~ •O .. 

\0 N ~--, N 
"--' r-l 

t -
I 
I Petroleum 

instel- 2,7 1 lingen 24,7 26,0 
Zuid 

Schelde- 3,6 19,6 17,2 2 
kaaien 

I 

Royers- 23,0 44,0 30,0 l sluis 

Haven v. 
Brussel, 
Temse, 45,0 32,0 18,0 
Rupelmond.e 
Hoboken 
Hemikl:!em 

-------------------------------,--~-----
in m (on voet) in ~ van totaal --, -~ 

""' I co ""',--._ ""' 
co~ r-10 r-l\0 Nt'-

1 I I I 

~- ~~,1 
~~ ~~ 

.... 
~s 
I I 

~ö .. r­
o-l"--" 
N 

""' .._,.,........ .... 
~~ 
I I 
~-
~g .._,..._, 
N 

""' '<;f" .. 
r--
N .. 

s:::&; 
Cl)...._." 

:.> 
0 

,.0 

Totaal 
van de 
scheepa­
breedten 
in % 

I ~ ~--·---

' ,71 3,9 27,0 I 4,0 I 0 I 100 

,o 23,8 10,6 0,2 I 0 I 100 

,o 0 0 0 I 0 I 100 

.o I 3,0 i 100 

Daaruit volgt dat de zeeschepen die over Coaterweeldrempel hebben 
gevaren in 1976 volgens breedten in ~ kunnen worden ingedeeld zoals tabel 4 
toont. 

. .; ... 
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Tfi.BEL 4 

11~1aat~:=-1-~che:~~=:dten ~=-=~:=-=~ ) in'; van tota:~r--Totaa-:-
ovarvaren -----r- I -T.-,---- --r-r:---1 in 

I I ~-=--- I ~-=--- ~-=--- 1 ~-=--- I q-:-- ~-=--- ~-=--- I q I % 
I .. 0 C\J 0 Lf"'l 0 I co 0 l r-1 0 ~ 0 t-- 0 I ['----.. I I Û\ I"""\ r-1 .q r-i i?\ r-1 \() I C\J ['- C\l co C\l 0'. C\J -

I r-t• \0- r-1- \0- r-1- -=;:~-- 0"\- 1=1~ 
r-IO rl NO N I"""\ 1""'\o ~"""'~0 al.....__. 

I I' l I I I I I I I I I l I I 

.. C\l .. g .. '<J· l .. ~ ~ .. ~ .. t- .. co + :> I \0 ......__. 0"\ ...._.. C\l ......__. l.f"'l..........- co -- r-1 -- o::t-- 0 
. . • - • C\1 ..0 I 

- --- -----4 
I 

l-10 I 1 l 9 

-------~ __ L_l_ __l___ __j __ l ____ j _____ _ 
Vb.: 23% van het totaal over de drempel van Oostenreel varende zee­

schepen hebben eon breedte tussen 12,21 m en 15,25 m. 

3. 1.2. De binnenscheepvaart 

Ilet aantal geladen binnenschepen die in de tienjarige ~eriode 

1967-1976 hebben gevaren over de drempel van Oesterweel vrord.t 

gegeven in tabel 5 (naar gegevens verstrekt door het nationaal 

Instituut van de Statistiek). 

!:~BE~ 5 Binnenscheepvaartvorkeer tussen de Royorssluis en de Belciscl­

Nederlandse grens 

Jaar 

1967 
1968 

1969 
1970 

1971 
1972 
1973 
1974 

1975 
197n 

UitGaand en inkomend verkeer 
-------------------------r ----

Aantal reizen I I nhoud I Vervoerde goe-
ton 

1

. deren 
ton ------- +----------,-----------

36.765 
38.398 
34.451 
34.569 

27.884.140 1 23.181.2so 
29.399.089 l 24.918.012 

26.742.735 I 22.194.349 
26.486.223 I 2?.1Z5.529 

36.374 28.869.208 2?.769.690 

37.100 30·745-434 23.827.737 

53.1~) 39.499.234 I 32.334.273 
50·935 38.399.613 )?.168.914 

40.833 33.852.715 27.885.~71 

9·505 10.123.907 8.408.028 
------· ---------------------
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De grote daling in 1976 van het aantal binnenvaartschepen 

in het beschouwde vak Royerssluis - Belgisch-Nederlandse 

grens tozv de vorige jaren is hoofd~akelijk te wijten aan 

het indienststellen van de nieuwe Schelde-Rijnverbinding. 

Daardoor komen de schepen die voor de haven zijn bestemd 

rechtstreeks in de dokken toe. 

Tevens verhoogt de gemiddelde scheepsinhoud van rond BOOT 

tot llOOT. De beladingsgraad blij ft zowat 83;.1:1. 

Na de modernisering van het kunaal Zuid-Beveland tegen 1985 

is het waarschijnlijk dat de beweging door de Schelde terug 

aangroeit. 

Van de binnenscheepvaartbeweging door de Royers- en Katten-
'\ 

dijksluis en van en naar de Scheldekaaien en Petroleumin-

stellingen geeft tabel 6 een beeld. ~ 

Deze schepen varen niet noodzakelijk over de Oosterweeldrem­

pel. 

Nochtans is deze beweging een mogelijke hinder voor de door­

vaart of de uitvoering van een stormvloedkering op Ooster­

weeldrempel. 

Binnenscheepvaartbeweging van en naar de Petroleuminstelling 

Zuid, de Schcldekaaien, de Royers- en Kattendijksluis 

------ï--------------.----------------r----------·------.ï--------·-----
Jaar I Petroleumin- l Scholdekaaien l Kattendijk- l 1oyers&luio 

l stell.i.ne,en uan
1
- aantal schepen/ sluis I aantu l schepen/ 

l t;Jl schepen/ 1 inhoud mj 1 aant.al sche- l inhoud m3 
l inhoud m3 l I pen/inhoud m3 l 

I I I I I 

:-------~--------------~--------------i----------------~--------------
1 I I I I 
: 1967 : 10016/777(;127: 64.57/)792365 : 48730/?5~4~99'+1 é:?l06l/104~0768 
I I I . I 
: 1968 I 9041/7178325 I 6817/4095425 45837/230246621 18?2?/g1448~) 

I 1969 8105/6917.306 : 7439/4254920 40868/?071 1+1131 208.3.3/1080885S 
I I I 
I I I 1. 
1 1970 ontbreekt 1 ontbreekt 3791)/l9086929t 21L0.3/ll~2298) 
I I I 

: 1971 8208/7740723 : 9530/6262)76 35300/170110831 22138/111~ 
I I I 
I 1972 7409/8050690 I 10074/6783628 35529/180907331 194?9/101??b)1 
I I I 
: 197.3 693:>/7351145 111631/8280734 27236/145080391 18491/1017;'9(';< 
I I I 
: 1974 7698/78~1418 l 1078?/8224?77 I 3309)/178387?~ 18768/10414834 

I 197; 6153/668ü7J7 l 9597/6249483 I 26344/14925071 13532/7956097 
I I I I I 

l 1976 l 514B/56oo1?7 I 9237/779549? : 29806/1694098~ 1J90~/7?J28Ó5 
I I I I I 
I I I I I 

'-------L---------------~--------------l----------------~--------------

.. I ... 
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Afmetingen (in m) van binnenschepen die thans over de drem­

pel van Oesterweel varen zijn 

80.00 x 9.50 x 3.22 (1700T) 

100.00 tbt 120.00 xl2.C'O x _4o02 (3.500 T qn meer) 

De grootste binnenvaartafmetingen 

geschut zijn die van een duwbak 

diepgang 5.79 voor Brussel 

6.10 voor Ruisbroek 

die door Wintamsluis worden 

11 2.40 x 11.40 met een 
' ., 

Na de modernisatie van het kanaal Zuid-Bevel and (voltooid 

tegen 1985) mag op de Schelde ~orden gerekend mot duwkon­

vooien van : 191.00 x 22.80 x 4.00 

De afmetingen van de binnenschepen worden beperkt door die 

van de sluizen : 

Actueel : Royerssluis : 180.00 x 22.00 x (- 6 .3~ NKD) 

Kattendij ksluis : 110.00 x 24. 80 x (- J•j c NKD) 

Wintamsluis : 114.00 x lj.75 x (- b.OO NKD), 

In de toekomst : 

Boerinnesluis : 235.00 x 50.00 x (- 6.50 NKD) 

Wintamslui's : 20j.OO x 25.00 x (- 9 .00 NKD) 

3. 2.De vrije doorvaartbreedte van de stormvloedkering 

3. 2.1. Doorvaartbreedte bi j ni 

één enkel zeeschiQ in een 

voor 

Zonder rekening te houden met de dwars stroom en het wind­

effect is de nodige doorvaartbreedte 5B ( B = scheeps-

breedte). 

Deze 5B omvat 

- de scheepsbreedte B; 

- een afwijking z B die overeenkomt met de nauwkeurigheid 

met dewel ke actueel de positie van het schip, varende 

op het zicht van boeien en lichtenlijn, kan worden _be­

paald tozv de ideal e koer s lijn; 

- een supplementaire afwijking z ! die kan optreden tus-
2 

sen het ogenblik dat de bovenvermelde afwijking wordt 

vastgesteld en het ogenblik waarop de koerscorrectie 

haar invloed laat gelden; 

- een veiligheid van ~ aan beide zijden van het schip 

tegen oeverzuiging . 2 

.. I .. . 
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BiJ bovengenoemde breedte van 5B moet worden gevoegd de 

invloed van dwarsstroom en -wind. 

De breedte van rl.e vaargeul bartreken tengevolge van dwars­

stroom ie L sin d waarin: 

L h 1 ~~ tgd dwa.rscomponente van de stroming 
• se eepa e.~ue en = 

scheepasnelheid 

Er wordt aangeraden tgd niet groter te. laten worden dan 025 

hetgeen overeenkomt met d = l4° o 
Stroommetingen uitgevoerd op de drempel van Oasterweel tonen 

dat de richting van de stroombanen van de uitgeworpen opper­

vlaktevlotters -1 1° tot +12° kunnen afwijken van de richting 

van de lichtenlijn waaraan de langsas van de stormvloedkering 

evenwijdig moet worden ontworpen. 

Er kan aldus worden aangenomen dat de onderstelling d • 14° 

in onderhavig geval ook rekening houdt met de invloed van 

dwarswind.. 

Vermits L r ond 7B ligt i s de invloed van dwarsstroom en 

-windt L ain d = 7 B x 024 • 1,68 B. 

De benodigde vaarbreedte bij vrije vaart, in de actuele om­

standigheden van navigatiemiddelen, door de stormvloedkering 

voor een zeeschip met breedte B wordt daardoor: 

(5 + 1,68) B. 
~ 

Indien op offi<"lente wij ze een elac~.ronisch plo.atsbepaJ.:lngs­

systN'm zou kunn"n :o~ftn r-(lahl""likt ~Jan zou de bovenvemelrl 

f0ut in de >o itiE b(•palinr van ..2 x B kunnen worden t.erugge-

br:.~.C'ht tnt 2 x ~. 10 m = 11 .oum. 
I n r it gev 1 wordt do norige doorv•nrtoreodt .. 

( .... + 1, Jf.' ) B + l C , 00 m 

V00r beide on<3el'stel1inP,en geeft de C'nda rsta ·mde tabel 7 de 

or1ige nu•ti ge c1 orv·1 .. rtbr~ edt e vo1t,ens re breedten (l ) v·1n 

de vr>rs chil1s'1ne ZAf.> :. chepen (in tot· 1 & 49) èie in 1976 over 

de Oosterweelr rempel zijn goV'J.rf:ln. 

• • I • • • i 
' 



TABEL 7 

.------- -..,.----

B 
voet en (m) lijke zee- totaal aan-

schepen in tal zee-

lO 

Nodige nuttige doorvaart­
breedte bij vaart (in m) 

--
Aantal dergel ~ van het 

1976 s chepen in zoals actueel lmet electra-
1976 

----
t ot 30 • ( 9 , 15 ) 1.681 19 61 38 

tot 40' (12,20 ) 4. 336 49 81 59 

t ot 50 ' ( 15 , 2 5 ) 6.371 72 102 62 

tot 60' ( 18, 30 ) 7o256 82 122 83 

tot 70' (21,35 ) 7.876 89 143 95 

tot 80 • (24,40 ) 8.672 98 163 108 

tot 90' (27,4 5) 8.761 99 I 183 120 

-----

3.2.2. Doorvaartbreedte bij geassisteerde doorvaart voor één enkel 

zeeschi~ in een recht 

3.2.2.1. Afmetingen van enkele sleepboten 

Dominiqua Letzer 

Adrianus en Annik Letzer 

Jean-Maria Letzer 

Zeesleepboten: 

Scaldis 

Georges Letzer 

Wielingen 

Soahorse en Sea1ion 

Wrestler 

breedte (m) 

6,70 

7,68 

7,76 

9,16 

9,05 

9,20 

9,97 

10,70 

leng·te (m) 

27,00 

30,50 

30,50 

50,50 
38,14 

33,33 

36 t '-,() 

52, 32 

In de berekening van de doorvaartbreedte van een atormvloP.dkeri 

te Coaterweel zal worden gerekend met sleepbootbreedten b • 8,00 m • 

. . I ... 
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3.~.2.2. Sleeptros en hoek tussen sleeptros en kiellijn van 
~----------------- -------

het zeeschip 

De lengte van de sleeptroe varieert naargelang de aard van 

het werk en de plaats alsook volgens de persoonlijke appre­

ciatie van de sleepbootkapitein. 

Voorboten en achterboten hebben meestal een verschillende 

lengte van sleeplijn. 

Aangenomen kan worden dat de gemiddelde lengte 60,00 m bedraagt. 

De hoek tussen sleeptroe en kiellijn van het zeeschip heeft 

uiteraard geen vaste waarde tijdens het manoeuvreren. 

Wanneer echter een zeeschip in de juiste positie en richting 

ligt om een engte te doorvaren, zullen beide voorboten dezelfde 

voorligging hebben ale het geassisteerde sohip en uit elkaar 

liggen van 1,5 à 2 B (B • breedte geassisteerde schip). 

3.2.2.3. Doorvaartbreedt áén 

enkel zeeschip bij gebruik van al ........ 
Er wordt ondersteld dats 

- het geassisteerde vaartuig praktisch geen snelheid heeft 

(1 à 2 kn) zodat de sleepboten volop kunnen renderen; 

- het kunstwerk op- en afwaarts in een voldoend lange, rechte 

rivierstrekking ligt zodat het vaartuig, daarin geassisteerd 

door de sleepboten zioh v66r de doorvaartopening presenteert 

op en volgens de strekking van de aslijn van deze opening op 

de nauwkeurigheid na van het plaatsbepalingssysteem (varende 

op boeien en lichtenlijn) zijnde ± B; 
- de sleepboten op het ogenblik van invaren in de doorvaa~ topening 

minimaal uit e lka.ar 1 iggen nl. 1, 5 B ; 

- de aotie van dwarswind en -stroom vooraf gecorri~eerd wordt 

door de sleepboten; 

- de veiligheid tegen pijleraanzuiging gelijk is aan d 

bootbreedte. 

Is b leepboot dan is de nodi~ doorvaartbr 

) 

Kan op efficiente wijze een elect .ts 

Yoraen 

.. I •. o 

e: 
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inRescha.kald in het gebied rond de stormvloedkering dan zou de 

formule worden : 1,5 B + 34,00 m. 

Tabel 8 geeft de doorvaartbreedte van de stormvloedkering in 

bovenvermelde hypothesen in funo~ie van de breedten B van d 

zeeschepen ( in totaal 8.849) die in 1976 over de drempel van 

Oesterweel zijn gevaren. 

TABEL 8 

·----------------·--r-,--------------------1-- -
B 

voet tn (m) 

tot 30' ( 9, 15) 
tot 40' (12,20) 
tot 50' (15,25) 
tot 6o' (18.30) 
tot 70 ' ( 21, 3 5) 

tot 8o' (24,40) 
tot 90' (27,45) 
tot 146' (44, 50) 

).2.). 

3.2.3.1. 

Aantal derge 
lijke zee­
schepen in 

1976 

1.681 
4.336 
6.371 
7· 256 
7·876 
8.672 
8.761 

«% van het 
totaal aan­
tal zee­
filOhepen in 

1976 

19 
49 
72 
82 
89 
98 
99 

achepen voor l 
en van scheep -
werven 

inzake vrije doorva.artbreedt 

vaart 

__ ...,.._l!_!I'ije doorvaartbreedte 

I 

Nodige nuttige doorvaart­
breedte bij vaart (in m) 

56 
67 

77 
88 

99 
109 
120 

179 I 

met electro­
nisc:te pla.a.tn­
bepa.ling 

48 
53 
57 
62 
66 
71 
75 

100 

tormvloedkari 

3.2.3.1.1. ~e! ~·-h~i~i~-~v!S!t!~i~d!l!n_ 
' 

120,00 m la3t door 99% der zeesohepen ( 8 1~ in vrije vaart en 18% geasaist.) 

100,00 m laat door 90% der zeeschepen (7CJ% in vrije vaart en 20~ gaassist.) 

80,00 m laat door 7% der zeeachepen (49% in vrije vaart ert 26% 
I 

65,00 m laat door 43% der zeeschepen (2~ in vrije vaart en 18;& 

Om de actuele zeescheepvaart voor 1 te kunnen behouden moet in al deze 

n slui~ wordan voorzien voor de schepen die vailiRheidH-

halve niet door stormvloedopeninRen kunnen varen. 

. .; ... 
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• 
~1"2.1\btls=.h_!)J.tt.t\1:.2.~...--.iJ'à~Ji 

._kAll_v!!.räea 

100,00 • laat door 1~ der caaacha~~ ( 

75,00 m laat door 99% der zeeachepen (ca 78% in vrije vaart en 21 

65,00 m laat door 87% der zeeachepen (ca 74% in vrije vs.art en 13/{, ge 

Met openingen beneden 100,00 m nuttige doorvaartbreedte zou de storm­

vloedkering met een sluis moeten worden uitgerust om 100% van de 

actuele zeescheepvaart door te laten. 

3.2.3. 1.3. Het loodsenadvies ---------
Het loodsenadvies dat zich uit de praktijk heeft gevormd luidt d~t. 

de nuttige doorva.a.rtbreedte per opening minstens 1001100 mor~t bedrugen 

zowel tijdens de uitvoering der werken als daarna. 

3.2.3.1.4. yo~r!oEi~e_c~n~l~e!e_ 

Gelet op de zware techniacha, 

de keuze inzake doorvaartbraadt 

ls voldoende worden aangezien. 

oonomioche en finanoiël vol.l2:'en van 

kan bovenetaande "desk-etudy" niet 

Ze moet worden geschraagd door nautibch onderzoek terplaatse en in 

een laboratorium geco8rdineerd door een deskundig studiebu~eau, alle 

ter bepaling van de · minimaa1 mogelijke doorvaa.rtbreedt~~;~. 

).2.).2. Aantal doorvaartopeningen 

Een oplossing met slechts á4n grote doorvaartopening is onder 

nautisch oogpunt ~iet aan te raden wegens het noodz en 

van het vaarwater door het vaartuig, het van dwarse 

en de noodzakelijke scheàpvaartregeling. 

Dit laatste zou eventueel het aanleggen of 'ankeren van achepen vergen 

met a lle daaraan verbonden moeilijkheden zowel opwaarta in een reeds 

druk ankergebied nabij de Kattendijk-, Rovers- en toekomsti~ Boerin­

nesluis als afwaarts in een booht. 

Een scheepvaartregeling is anderzijds niet denkbaar zonder be 

radar- en televisieoverzicht van een uitgestrekt gebied en e&n 

meldin~plicht van achepen die erin- en uitvaren. 

Twee openingen ~i jn trouwens noodzakelijk in het noodgeval w 

n ODening bij ongeval i obstrueerd. 

.. ; ... 

rtüj 
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4. lio~iKe_v~i~e_A2o~v~a~t~o2g!e_v2o~ ~e_s~h~e2v~a~t-
Lloyd's ~egister geeft niet de m~sthoogte van schepen. 

Onderstaande tabel 9 geeft deze hoogte voor enkele frult­

kool-, erts-, vrachtschepen en tankers. 

TABEL 9 
Afmetingen van enkele zeeschepen (Bron : Boel Temse) 

--------,-------,--------T--------r--------r--------~--------,--------~--------~--------
1 I I I I I I I I 

I DWT l L I Lll I B I H : Hh I D I H I H 
1 1 o.a. 1 1 1 5 1 1 1 1v 1 1 
I I RI I Cl m I m I m I m I m m 
I I · I I I I I I I 
I I I ~ I I I I I 

aam 

---------1-------li-------1--------j--------t--------1--------~--------t--------1--------
' I I I I I I I I I ptor I I I I I I I I I 

h 1 h I I 1. I 04 4 I · 8 I I I I I 
Oe C er 1 2100 1 ll"1.30 1 1 • 5 I 1). 0 1 10.10 I 7.80 I ).90 I 34.00 I 33.00 

I~ 't h ) I I t I I I I I I -'"Ul SC • I I I I I I I I I 

--------~-------~-------i--------~--------~--------~--------~--------~--------~--------
1 I I I I I I I I 

breka 1 2700 f114.49 1 104.73 1 15.8o : 1 1 : )~. )o l >'+.oo 
Ui tsch •) I I I I I I I I I 

I I I I I I I I I 
I I I I I I I I I 

---------1-------ii-------1--------t--------t--------1--------1--------t--------~--------
krig l 5e2o 11 1r-8. 72 I 117. 60 I 15.8o : 9.5o I 6.~o I 6.?7 t )).50 I J4.oo 

h -4 I I I I I I I lrac tsch • _. 1 1 1 1 I I I 
I I I I I I t I I 

---------,--------r-------i--------t--------1--------i--------:r-------1--------1--------
ileia 1o9oo 11J0.4o 1 121.oo 1 18. 1o 1 : 7.95 1 7. 29 ! )).oo 1 J4.oo 

C htS C h • )I t I I I I I I I 
I I I I I I I I I 

--------~------~-------j--------i--------l ________ j_ _______ JL _______ J ________ J _______ _ 
I I I I I I I I I 
I I , I I t I I . I I 

~Blanco 1 8.200 1 1)'-.oo 1 U9.)4 1 18.70 1 11. 6.3 1 8.0.3 1 7.l>9 1 Ju.oo 1 J4.oo 
) I f I I I I I I chtsch. I 1 1 1 1 1 1 1 

1- I I I I I I 

---------~-------~-------1--------f--------1--------~--------~-------1-------~-------
l I I I I I I I I 

1- - l I I I l I I I I 
aS i.,, 1 1 1 I I I I I I I 

n :1oooo : 1?1.31 : 139.6o 1 19.40 1 : 14.65 1 8.Jo l 39.oo l .>f .5o 
ssagier- 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

. I I I I I I I I 
-hlp) I t I l I I I I I 

I I I I I I I I I 

---------~-------~-------~-------~--------~--------~--------~-------~--------~-------1 I I I I I I l I 

lrribilli 110350 11 56.09 11 4.3.2? I 20. 73 l 13.41 I 9.60 l 8.41 I 35 • .Jü l 31.5 
rachtsch.)f f l I I I l f l 
----------~------~-------~-------i--------~--------~-------~-------~--------~-------

1 l I I l I I I I 
I I I I I I t I I 
I I I I I I I I 

nd 1 10)65 1156.58 : 143.25 : 19.66 1 11.74 : 9.14 l 7.96 : 1+2.50 1 42.oo 
rachtsch.)l I I I I I I I I 

I I I l I I I I I 

-----------~-------~-------~-------~--------~--------~-------~-------~-------~-------1 I I I I I I I I 

nto Ma.ru I 11680 1 146.10 I1J4.80 l 19.00 : I 11.10 I 8.60 I ~1.00 I 40.5 
)

I I I I I I I I I rachtsch. 1 1 I I I I I I I 

.. I ... 
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------------1--------1-------r-------,--------,--------r--------r------,--------r--------
Naam 1 DWT 1 L 1 111 1 B l H 1 Hh 1 D 1 H I H 

I I oa J I I s f I I 1 v I 1 a 
1 m 11 1 m 11 rn 1 m 1 m I m 
I I I I I I I I 

-------------1--------i-------t-------1--------~-------t--------L------1-------~--------
anheim f ll.;8ü I 144.'td l)L.oo I lf1.4G I 11.48 I 8 .b81 8.58 1 J).)O I J4.oo 
rachtsch.) I ' 1 I 1' '1 I I I 1 

t I I . I I . I f 
-------------i--------1-------+-------~--------1--------~------~------~-------~------

l I I I I I I I I 
Griekse 1 12000 1 1)7.101! 142.)0 1 20.00 ll 1 C: .)O 1 9.66 ll 8 .35 1 40.00 1 39.50 

rachtschepen 1 à 1 1 1 I I 1 à. I 1 

I 14000 I I I I I 9.30 I I 
I I I I I I I I 

-----------1--------1-------+-------1-------~-------r--------~------~-------r--------
rojet I 12000 I 147.1~1 1.}b.~6 1 18.90 I 12 .00 I 9.69 I 8.84 I 36.)0 I 38.50 

ht h ) I I I I I I I I 1 rac SC • I I I I I I I I I 

-------------~--------1-------t-------i--------~-------t--------t------~-------t--------
. yssen ! 128oo 1 160.)21 1)o 1 20 1 12 .10 1 9.4) 1 8.04 : 42 1 37.5 
oo1schip) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

I I I I I I I I 

-------------1--------1-------i-------~-------~-------t--------~-----~-------t--------
rnille I 13.1&rt 146.1:JI 1;7.1& I 19.20 I I 1o. 82 I 8.68 : Ji~.5o I 3~.5 

k ) I 1 I I I I I I I .. an er 1 1 1 1 . 1 1 1 1 
I I I I I I I I 

~------------1--------~------i-------~-------~------~--------~-------~-------+--------
l I I I I I I I I 

petan Carras I 13320 l I 137.16 I 18.90 1 I 12 . 29 I 9.34 137.50 1 36.50 
vrachtschip) !1 

1 l I ll I I I I 
I I I I I I I 

-------~----:--------îl------î-------::--------r-------t---~----t-------r-------r--------
vasaksa I 14000 I 149.351 140.ë6 I 19.51 I I 12.95 f I 37.00 1 JJ.OO 

. I I I I I I I I I oolsch1p) 1 1 1 1 1 1 1 

~:~~:--------l---~~~~i-~:~~:~i-~~~~~~-r--:~~~lr~~~~~~-t---;~:~-r--;~~;-r:~~~~-~~·--~;~~~-
oo1schip) 1 I I I 

1 

f I f I 
_____________ JL _______ JL ______ i--------L--------~-------~--------t-------L-------1--------

. I l I I . I I I I l 6 ""igl.t Maersk I 19030 1169.77 I 161.54 I 21.)7 I I 12.04 I 9.31 138.00 I 3 .00 
) 

I I I I I I I I 
anker I I I I I I I I I 

-------------~-------~------~--------~--------~-------+--------~-------~-------4--------l I I I f I I I I 
eanus I 24500 I H36.1G I l?5.8b I d.1(J I I 13.18 

1
1 9.96 135.00 t' 33.00 

k ) I I I I I I I 
an er I I 1 I 1 I I I I 
------------~-------~------~--------r--------~-------t--------t-------t-------1--------

l I I I I I ... I I I ryc1eia I 24600 I 188.27 I 178.00 I 24 .00 I I 1c:::.00 I 9.70 t)b.50 )4.50 
t · I I I I I I I I I I 
tanker) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

. I I I I I I 1 I I 

------------~-------~------~--------r~--------~-------~-------~-------r~-------~--------1 I I I I I I . 
tritu Onstad : 28850 : 198.03: l 24 .54 : l 1.>.64 I 10.01 l )b.50 I )6.50 
t k ) I I I I I I I' I I an er I , I I I I I I , I I 

.. / ... 
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------------ï---------,--------,-------ï--------.--------,---------,-------ï--------ï--------
1 I I I I I Naam 1 DWT 1 L 1 111 1 B 1 H 1 Hh 1 D 1 H1 H1 I I oa I I I S I V 
I I I I I I I I I 
1 t m 1 m 1 m 1 m 1 m 1 m m t m 
I I I t I I I I 

-----------1--------t--------r------~1--------t-------~-------1-------1r-------~--------
, I I I I I I I I 

abimas l 32500 1 202.46 l 1SJ2.02 I 26.52 I I 13.87 I 10.37 1 3~.?0 1 38.50 
tankers) I I I I I I I I I 

I I t I I I I I I 

-----------1--------+--------t-------1--------r-------i--------1-------~-------t--------
Bergehus l 33000 I 200.94 I 190.50 I 26.21 1 I 13.94 I 10.49 I ~~.00 I JJ. 

I I I I I t t I I tanker) I I t I I I I 
I I I I I t I I I 
I I I I I I I I 

---~-------;r-------T--------r-------,--------r-------~-------~-------~-------~--------
1 f I I I I I I I 

ina Onassis l 450CO 1 2)6.40 I 220.50 
1
• 29.00 1 I 15.70 1 11.4:; I )4.?0 1 3~ .:;o 

t k ) I I I t I I I I an er I I I I I I I I 
1 I I I I I I I I 

------------------------------------------------------------------------------------------

Verklaring : L = lengte over alles oa 

1
11 

= l engte tussen loodlijnen 

H = holte tot shelterdek 
s 

Hh = holte tot hoofddek 

Hlv en Hla = hoogte der masten boven l edige diepgang 
resp. voor en achter 

\ 
Voornoemde schepen hebben dus tot 42m50 masthoogte. 

De Boelwerf en Cockerill Y~rds bouwen actueel echter schw­

pen met groter maathoog~e. De metaantanker in aanbouw op de Boelwerf 

h t • masthooJrte v 

Tevens lrunrutn speciale constructies nog llrot.er doorvaart­

hoogte behoeven. 

De hoogspannings leidingen over de :Jchelèe bij la.ndvJi~tiJ l ,1., 

hebben 8.2m00 vrije hnogte boven GHW o De laagste hoognpanniivnleidl.n 

bij de Centrale vun ~ cholle ligt op 4 7mOC. ·,eh ter zullen t..lruar nlle 

hoogspanningn l e idingen worden verhoogd om de afvaart in 1978 v·1n de 

bovengenoemde metaantanker toe te laten. 

De 1-efhoogte van de bru~:gen die worden gebomrd op het !.eo­

kanaal van Brussel is minstens 35m00o 

Concluderend geldt dat om dezelfde vrijheid van s cheepvadrt 

te behouden als actueel een stormvloedkering met onbeperkte hoogte 

• o I • e • 
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van doorvaart moet worden gebouwd~ hotzij de eigenlijke stormvloedkering 

zelf dit verwezenlijkt, hetzij een sluis wordt ingebouwd. In dit laatste 

geval kan in de eigenlijke stormvloedkering 45,00 m volst~. 

5· Yl~e!P!.il ya.n ~e_a1o~yl.2,e~k~r,!.~ 

5.1. Evolutie van de bodem terplaatse van de kering 

De vaargeul van de Schelde, gelegen binnen de dieptelijnen G.L.L.W.w. 

-8,00 m, leunt diehter a.a.n tegen de linker- dan tegen de 

Bezien over een periode van 16 jaar is terplaatse van de toekomGtig, 

termvloedkering de geulbreedte vermeerderd van 200,00 m tot actueel 

265,00 m. 

In een profiel gelegen op 650,00 m afwaarts van de toekomstige keri 

is de geulbreedte geëvolueerd in dezelfde periode van 270,00 m naar 

250,00 m. 

Daarentogen is de geulbreedte gelijk gebleven aan 290,00 m in een 

profiel gelegen op 650,00 m opwaarts en over de laatste 10 jaar. 

Sedert 1968 à 1970 is de vaargeul verdiept: 

in de raai van de ontworpen kering tot a.L.L.w.s. -10,00 m en 

opwaarts en afwaarts daarvan zelfs tot G.L.L.w.s. -12,00 m. 

5.2. Vloerpeil van de stormvloedkering 

Gelet op deze verdiepingatendens en het feit dat de insnoering 

verwekt door de kering de stroomsnelheid zal vermeerderen, wordt 

de drempel in minstens één grote doorvaartopening op NKD -12,00 m 

gelegd. 

Bij de andere stormvloedkeringsopeningen volgen de drempels d 

onderste grens va.n de bodem. 

De bekommernis moet daarbij voorliggen de insnoering terplaatse van 

de kering zo gering mogelijk te houden. 

Overigens zou de debietverdeling over de geul moeten blijvert zoals 

ze thans is om geen morfologische wijzigingen aan de Schelde t 

veroorzaken. 

Metingen van de bestaande toestand en modelstudie op de nieuwe 

moeten daaromtrent gebeuren. 

..; ... 
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6. !!e_a1u,!s_in 2_e_s!o.tlii!lS,e2,k!r!n& 

6 olo Het doel van de sluis is de vaartuigen door te laten die wegens 

hun afmetingen (lengte, breedte of opbouWhoogte ) niet of niet 

veilig door de openingen van de stormvloedkering kunnen vareno 

6G2. Het gebruik van de s luis 

Het gebruik van de sluis buiten het tijdstip van stroomkentering 

van de sluis zal vermoedelijk bij een open stormvloedkering aan­

leiding geven tot dwarsstromen op het schip die het in- en uitlo­

pen van de eluiB zulle 

lis .ti r zou 

• 
Hordt bovengenoemd vermoeden bevestigd dan is bij het gebruik van 

de sluis veiligheidshalve de sluiting van de eigenlijke storm­

vloedkering noodzakolijk met daaruitvolgend een onderbreking van 

de scheepvaart van ca 12 uren (van de ene laagwaterstroomkentering 

tot de volgende). 

Vooral bij kleine openingen waarbij de gebruikse-raad van de sluis 

groot is zou dit aanleiding geven tot onaanneemba.re storing in 

· de scheepvaart en tot een scheepva.artre·geling (met assistentie van 

radar en televisie on met ankerings- en aanlegplaatsen). 

6.3. De sluisafmetingen 

6.3.1. Le~e en breedte van de sluis 

Worden voor de doorvaartopeningen in d.e stormvloedkering 

breedten aangenomen van minder dan 100 ,oo m dan moet een 

zeker procent zeeschepen door de sluis loforden geschut. 

Van deze schepen ligt de grootste breedte thans tussen 

25,00 m en 44,50 m. 

Benaderend is hun lengte zevenmaal de breedte. 

Gelet op de uitlooplengte van de geassisteerde schepen 

en d~ nodige wrijfhouten langs de schutkolkwanden moet de 

sluis aldus een lengte X breedte hebben van rond 

400,00 m x 60,00 m. 

. ./ ... 
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De diepgang van bevangenoerode schepen kan oplopen tot 

9,76 m. Naar de Scheldekaaien is de toegelaten diepgang 

immers 32 ' . 

Dit vereist een '"raterdiepto van 9, 76 m + 0,80 m .. 10, S6 m. 

Deze wat eruiepte moet minsteno aa.nwezi1·; zijn onder G.L.L.w • .., . 

indien voor het eebruik van de sluis de stormvloed 

moet wordon eosloten (zie 6.2.). 

Bij een mogelijk versassen met opert stormvloedkering ia het 

voldoende deze watel~iopte te hebben onder de middenstand 

van doodtij. 

De drempel moet dan niet l &liSr liggen dan NKD ~. 2'5 !!1. 

De keuze van de drempeldiepte heeft echter eon invloed o 

de insnoerinc van het doorstroomprofiel (zie 7). 

6. 4. Ligging van de sluis 

Een ligging van de sluis langs de linker Scheldeoever laat do mo 

lijkhcid open voor het aannemen van roldeuren, kl::tsaiek midilel voor 

het afsluiten van sluizen bij bovenvermelde sluisbreedte van 60,00 m. 

Een ligging naar de rechteroever toe tussen htee openingen van de 

stormvloedkering maakt een oplossing mot roldeuren onmogeli.ik. 

Een oplossing van afsluitine voor dit geval moet no~ worden be­

"'tudeerd. 

6 . ~ . Wachtpl~~tnen 

Ofschoon ook zonder sluis wachtpl"'l.tsen voor schepen zijn te voor­

zien o.m. bij sluiting van de kering, stelt het pro:>leem zich 

anders ingeval een sluis in de sto:rmvloedkoring wordt gebou 

In het eerste geval kwmen de wachtplaateen venrijderd lig1 · 

van het kunstwerk. 

In het tweede geval beurt het w~chten nabi ; het kunstwerk dat 

zo spoedig als mogelijk moet \forden doorgevaren. 

De plaat~:: nabij de stomvloedkering is echter thans reeds een 

druk gebruikte tlachtplaats voor de bestaande sluizen. Een verzH"E'.ri 

.. ; .. 



20 

van de bezetting kan tot moeilijkheden leiden. 

Een etatistisch onderzoek is thans in uitvoering door opnemingen 

terplaat~a. 

De kwestie van de wachtplaatsen is dan ook niet ten gronde onder­

zocht. 

6.6. Het loodsenadvies 

Sluizen liggen tot nu toe in stroomlozagebieden. 

llet aanbrengen van een sluis op stroom zal volgens loodsenadvies 

problemen scheppen. . 
Het loodsenadvies inzake het aanbrengen van een sluis in de 

stormvloedkering ie negatief. 

7. 12.e_i!!B!!O!.ri~ ya,n h,e! 9:,t·r~r~rofi!_l_vf!I1_d~ ê.cheld~ 

7 .1. De insnoering bi.i verschillende oplossingen. 

Het actueel doorstramingsprofiel genomen over 350,00 m lengte 

volgens de riviéras, lengte waarover wordt ondersteld dat do 

kering zich zal uitstrekken, heeft gemiddeld een oppervlakt 

van 3560 m2 ondor gemiddeld laagWater en 6390 m2 onder gemid­

deld hoogwater. 

Voor verschillende openingen en bodempeilen in de stormvloed­

kering is de doorstroo.&oppervla.kte bepaald en vergeleken met 

het bestaande profiel van de rivier zonder kerin~. 

De onderstaande tabel 9 g.eeft de insnoering. 

. .; ... 
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TABEL 9 

~--------------------------------------------~-------r----------------r-----------------· ---
l Voorontwerp 1Veronder-!Oppervlakte doorL Insnoering 
l 11 stelde I stroomprofiel 1

1 
I . . 

1 
I 

1 1 plJ er- 1 
I l d 'kt I 

: ---::-~-A.:~al d::::..:rt=r~::::ond:::F-~-r--:nd:~----r---~.r-----
: openingen met 

1 
bodempeil I I GLW I GHir! I GL\11 I Gtfiol 

1 breedte ~ 1 I 
I I I I 

1--+---m------ :_:~=-~ =------~-=~--1--=~-~~~--~----~-l I 1 x 60 ' 00 ( s 1 u i 13 ) - 1 2 ' 00 I 20 '00 I I I I 
l 11x125,00 I - 12, 00 20,00 j 1 1 1 

l 1 I 1 x 125 ,00 I - 9,00 I 20,00 1, 3.470 I 5.610 I -2, '50 - 12,20 

l I 1 x 40 '00 I - 5' 50 I 10 t 00 I I i 
~----tl -~--40~~~-------L--=--=:~-----L-=~,oo---~------t------~-------~ ___ _ 
I I I I I I I 
: 1 1 x 60. ,oo(sluis) - 12, 00 I 1 1 1 I 
I I I I I 
: I 1 x 1? 5 '00 - 1 2 '00 I 11 I I 
I I I I I J 1a 1 x 125, oo - 8,oo 1 id. ! 3-460 1 528 l -5 , 2o l -n ,40 

I I I I I I 

! I 1 
x ~~·~~ I - 4 '~~ I l I I I 

I 
~------~--1 ~--6~;;(slui~)1 
I I . . . i I 

l I 1 x 100 '00 - 12 '00 I I I I I 
i I 1 x 100 ,oo - 10,00 I I I I I 
l 2 I 1 x 40,00 I - 7,00 I id. 13·595 I 5·457 I - 1, 50 I - 14,W 

I I I l I I I 

[ ____ j_~: _:~~~~ ___ _L __ ;:: __ ------~-----~---1--l-------
! I 1 x 60,00(s1uis ) 1

1 

- 12,00 I I I I 

: 1 x 100 '00 - 12 '00 I I I 
i 2a. 1 x 100,00 - 9,00 id. 3.285 I 5·049 I -10, 00 I -21 ,oo 

! 1 x 50,00 - 5, 50 I I I 

~-~~-~~- ~~~------1---~ 1:~:: ---~~~---t, -----r-----r-------1------------
: 2 x 64' 00 - 9' 00 11 '00 I I I 
I I I I 
I I 1 x 64 00 - 8 00 111 00 I i 3 ' ' ' 3.572 I 5.581 I -2,1o I -12,60 
! I 1 x 30,00 I - 5,00 7,00 I I I 

l ___ j_~_;_ ::: I = !:: _ _L ~~; __ l __ j _____ L ______ t _________ _ 

Voorontwerpen 1, 2 en 3 zijn schematisch aangeduid op da bijgaande plans. 
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Gemiddeld is de insnoering aldus 4,5% en 15,3.% onder resp. 

gemiddeld laag- en gemiddeld hoogwater. 
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insnoering op de snelheid en hat .eedimenttra.nsport 

In april en mei 1977 zijn snelheidsmetingen uitgevoerd op de drempel 

van Costerweel bij een sterk springtij en een gemiddeld getij. 

Maximale snelheden zijn alsdan gevonden: 

- bij springtij en vloed: 

1,64 m/ sec. ( linkeroever ) en 1,48 m/ sec. ( rechteroever ) 

- bij springtij en eb: 

1,22 m/ sec. (linkeroever) en 1,19 m/seo. (rechteroever ) 

- bij gemiddeld tij en vloed: 

1,17 m/ seo. ( linkeroever ) en 0,79 m/ seo. (rechteroever ) 

-bij gemiddeld tij en eb: 

1,06 m/ aec. ( linkeroever ) en 1,04 m/ seo. (rechteroever ) . 

Bovengenoemde insnoering van 4,5% en 15,5% betekent dat de maximale 

stroomsnelheid bij springtij en vloed zou oplopen tot 1,90 m/ aeo. 

op de linkeroever, waar normaal de sluis en de doorvaartopeningen 

zijn gelegen en tot 1,35 m/ seo. bij eb op dezelfde plaats. 

Een langgerekt kunstwerk zoals een sluis en trouuans ook de kering 

met haar pijlers zullen de insnoering nog vergroten. 

Ook slibgehalten zijn gemeten. De grootste bedraagt 1 gr/1 aan de 

bodem. 

Tijdens de metingen in 1970 is middenvaarwater eert slibgehalte 

vastgesteld van 4 gr/1. 

Tot welke afstand het sedimenttransport zal ~orden beinvloed door 

het bouwen van de stormvloedkering en welke maatregelen te namen 

zijn (o.m. taludbekleding en bodembescherming) hangt af van de 

uiteindelijk gekozen oplossing en moet uit modelonderzosk worden 

afgeleid. 

. ./ ... 
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8 • .Ye.!:v~l_d,!t_ont~t!B-i :!?_ij_ 5ie_sio.!J11yl~e~k~r.!,~ :!?_ij ye~a~hille!!d.! ii..id= 

~t!PEe~ y~ ~l~iii~~ ~en yan geiij,_b2v~~eÈ.i.!t.!nL ~l~iii~t_!.j~e~, 

,!SB ~.!ni~ _!n_d,! !;e!i~_e!! ,!e_!! 2v~.rl~t-

8. 1. Invloed va.n de sluiting der stormvloedkering op de karakteristie­

ken van een gemiddeld ge,tij en een springtij en van het stormtij 

en het buitenS!woon stormtij van 1 f~bruari 1953 

De invloed is berekend (1) in twee plaatsen van de Schelde, de 

ene gelegen 4 km afi~a.arts en de andere 4 kJn opwaarts van de storm­

vloedkering en bij gering bovendebiet. 

Het lokaal effekt bij de kering ie niet onderzocht en evenmin de 

invloed van de golfslag. 

Voor een gemiddeld getij stijgt op 4 km afwaarts de karins het 

hoogwater bij sluiting op laagwaterstroomkentering van 57 cm 

en daalt het laagwater va.n 55 om, De tijhoogte vermeerdert aldus 

van 112 cm. 

Voor een springtij zijn deze cijfers in dezelfde voorwaarde van 

sluiting resp. 75 cm, 68 cm en 143 om. 

De maximale verhoging van hoogwater treedt op bij sluiting van 

de kering ongeveer 4 uur na laagwaterstroomkentering en bedr~ 

alsdan ongeveer 85 cm bij gemiddeld getij en 120 cm bi j spring­

tij. 

In het geval van een buitengewone stormtij zoals dit op 1 febr.J9 13 

zou de stijging van het buitengewoon hoogwater 20 cm bedragen bij 

sluiting van de kering op laagwaterstroomkentering en 74 om bi ,j 

sluiting 4h50 '20" nadien. 

Er kunnen bij gering bovendebiet en naargelang het ogenblik van 

sluiting vervallen optreden van d~ grootte-orde van 5,00 m bi j 

gemiddeld getij, 6,00 m bij springtij, 7,00 m bij buitengewoon 

stormtij in de richting St. Marie naar Antwerpen en van 5,10 m 

bij gemiddeld getij, 5,84 m bij springtij en 4,00 m bi j buiten­

gewoon springtij in de tegenovergestelde richting. 

( 1) G. CLAEYS, Model 252-8 Enkele tijberekeningen 

de stormvloedkering te Oosterweel, Borgerhout, apt. 196'7 . 

.. I ... 
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8. 2 • ---. -- - - - . -- ---- ----

Door de grote bergingacapaciteit van het pand opwaarts de 

stormvloedkering ondervindt de waterstand aldaar slechts een 

geringe invloed vanwege normale afvoerdebieten bij gesloten 

kering. 

Uit berekeningen blijkt dat bij een bovenafvoer van 400 en 900 m3foe 

de waterstand na stabilisatie juist opwaarts de gesloten kering 

respectievelijk stijgt met 5 cm en 12 cm per uur. 

8.3. Invloed van de sluitingstijd van de stormvloedkering 

Het verschil in sluitingstijd heeft een geringe invloed (maximaal 

1 dm ) op de meetkundige plaats der hoogwaters afwaarts en op de 

waterstanden opwaarts. 

Dit volgt uit berekeningen (1) voor een kering te Hemiksem gR­

alotfln op ID'l Antwerpen - 1 1/2 h respectievelijk ogenblikkeli .ik, 

op 10 minuten en op 30 minuten met lineair verloop van het debiet 

tot nul bij de sluiting. Onderzocht zi,jn daarbij stormtijen met 

frequentie 1/100, 1/1000 en 1/10.000 te Antwerpen. 

8.4. Het falen van de stormvloedkering 

Het risico is niet uitgesloten dat op het kritieke ogenblik om 

en of ander reden een van de openingen van de stormvloedkering 

niet kan worden afgesloten. 

De gedeeltelijk openblijvende stormvloedkering verwekt alsdan een 

insnoering in het doorstroomprofiel van de rivier met een over­

eenkomstig verval, 

Het is mogelijk dit verval uit te drukken in% van het oorspronke­

lijk tijverschil zonder kering en dit in functie van het openblij­

vend doorstroomprofiel in procent van het oorspron.~elijk door­

stroomprofiel (2). 
Aldus wordt vastgesteld dat indien 2~ van het doorstroomprofiel 

openblijft (bv. bênaderend een opening van 100,00 m breedte' in d 

stormvloedkering op een totale Scheldebreedte terplaatse van 

500,00 m) het oorspronkelijk tijverschil slechte van 1~ wordt 

(1) G. CLAEYS, o.o. 

(2) P. ROOVERS, r.fod. 331 Studie Vl\n de bestrijding van het 

overstromingsgevaar, Borgerhout, 1976 

.. I ... 
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gereduceerd (een tijverschil van 5, 80 m wordt aldus opwaá.rts 

slechts va.n 0,87 m gereduceerd indien een stormvloedkering 

over een breedte van 100,00 m openblijft ) . 

Hoe kleiner de openblijvende opening, hoe groter de insnoering 

en het verval terplaatse van de kering. 

Met het oog op een moeelijk falen van de kering moeten de grote 

openingen tot een minimum worden herleid en maximaal bedrijfzeker 

zijn. 

8.5. Be_perking van het verval over de kering 

Berekeningen (1) tonen aan dat voor het tijverloop van 

1 februari 1953 het theoretisch mogelijk is het verval terplaatse 

van de atormvloedker~ng tot 3,00 m te beperken bij middel van 

doorstroomopeningen in de kering. 

De stroomsnelheden door de openingen zijn van de grootte-orde 

van 8,oo·uï,·pér se.c. hetgeen uitschuring of ontgronding kan ver­

oorzak~n, trillingen in de schuif en moeilijkheden voor de in 

de .buurt liggende schepen. 

, E~n practische oplossing is tot nu toe niet bereikt (zie ook ll) o 

8 .6. De kering als overlaat 

8. 6 .1. Invloed van het kruinpeil van de keringbij sluiting op 

de waterstand af- en opwaarts 

Bij een getij met een frequentie van voorkomen van 0,01 

per eeuw te Antwerpen (HW 9,05 NKD) en zonder bovendebiet 

zijn de stijgingen van het hoogwater afwaarts de kering 

t.o.z.v. de toestand zonder kering en bi j een sluiting 

op laagwaterstroomkentering 19 cm, 15 cm en 10 om respectie­

velijk voor een kruin-peil van NKD + 10,00 m + 8,00 m en 

+ 7,00 m. 

De invloed van een overstort op de ho~gwaterstanden af­

waarts is aldus gering. 

De overeenkomstige stijgingen in dezelfde voorwaarde van 

sluiting zijn respectieve1i.jk 20 cm, 48 cm en 108 cm op­

waarts de kering t.o.z.v. de waterstand (3,80 m NKD) op 

het ogenblik van sluiting. 

(1) G. CLAEYS, o.c. . . I ... 
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Het maximaal verval optredend op het ogenblik van hoog­

water afwaarts de kering bedraagt aldus respectievelijk 

5,25 m, 4,95 m en 4,35 m. 

Bij een getij met frequentie van voorkomen van 1 per eem-r 

(HW te Antwerpen 7,80 m) zijn de stijgingen van het 

hoogwater afwaarts de kering ten opzichte van de toestand 

zonder stormvloedkering en bij een sluiting op l~iater­

stroomkentering 22 cm, 22 cm en 17 cm. 

Opwaarts de kering bij sluiting op waterstand 2,54 m NKD 

stijgt de waterstand respectievelijk met 20 cm, 20 om 

en 38 cm. 

Het maximaal verval optredend op het ogenblik van hoog­

water afwaarts de kering bedraagt aldus respectievelijk 

5, 30 m, 5,30 m en 5,05 m. 

8.6.2. Wordt de kering al of niet uitgerust met een overlaat ? 

In de actuele stand van de opties en studie is het niet 

uit te maken of een overlaat wenselijk is bij de gekozen 

maatgevende stormvloed, het nog te kiezen bovendebiet, de 

opgelegde bovenlimiet van de opwaartse waterstand, de 

soort afsluiting, de gevolgen op deze afsluiting van de 

overstort ing. 

Vooralenog is daarom het kruinpeil van de kering afgestemd 

op het peil 8, 75 m NKD + o, 30 m = 9,0 5 m NKD 

9· Re~ ~ijd~t.!_p_v~n_s.!_uit~n_v_l!tl_d~ _!seri~-

9 .1. Het waarschuwingssysteem 

Door berichten uitgaande van de Engelse Storrnvloedwaarsohuwings­

dienst die de waterhoogten opgeeft aan de Engelse Oostkust en aan 

de hand van gegevens verstrekt door het Koninklijk Ueteorologisch 

Instituut en afgelezen op de facsimile weerkaarten beschikbaar bij 

de Hydrografische Dienst der Kust te Oostende wordt de mogelijk­

heid afgeleid van het optreden van een stormvloed. 

Van deze mogelijkheid worden de Antwerpse Zeediensten, d~ Dienst 

van de Zeeachelde, de Binnenlandse Strijdkrachten, de Civiele Be­

scherming en de Generale Staf van de Rijkswacht op de hoogte ~e­

steld. 

. . I ... 
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Aangenomen wordt dat deze alarmering kan gebeuren v66r het 

laagwater dat de s'tonnvloedstand. voorafgaat. 

Een tweede waarschuwing wordt gegeven van zohaast wordt afge­

leid dat te Oostende het Peil Z +5, 50 m zal worden overtroffen 

( ''Hoogtij ") zonder dat zekerheid best.aat dat Z +5, 75 m zal worden 

bereikt. 

Een derde waarschuwing gebeurt wanneer wordt afgeleid dat te 

Oostende minstens het peil Z +5, 75 m zal worden bereikt (''Gevaar­

lijk atonntij ") . 

Door menselijke tekortkomingen of indien de stormvloed spoedig 

optreedt kan de eerste of tweede alarmering of beide ontbreken. 

Normaal moeten de tweede en derde vervlittiging Antwerpen bereiken 

minstens vijf uren v66r plaatselijk hoogwater aldaar t.t.z. zowat 

één uur na plaatselijk laagwater. 

~'lordt een stormvloedkering gebouwd dan zal het waarschuwinga­

systeem ten behoeve van de scheepvaart moeten worden aangevuld 

met de tijdige verwittiging dat het kunstwerk zal worden ge3loten. 

9.2. De limietwaterstand te Antwerpen opwaarts de stormvloedkering 

Te Antwerpen liggen de kaaien rond hét peil NKD +7,00 m terwijl 

opwaarts die stad zekere scheepswerven slechts liggen op NKD 

+ 6,60 m. 

Om overstroming te vermijden mag de waterstand na sluiting van 

de kering niet alleen dit peil niet bereik~n, doch er moet een 

marge blijven tot dit peil. 

Deze ma.r ge moet het volgende dekken: 

- de kómberging voor het opnemen van het bovendebiet van de Zee ­

schelde en tijrivieren tijdens het manoeuver van sluiten en de 

gesloten stand van de stormvloedkering. 

Wegens de variatie van het debiet, varieert ook de in te re­

kenen marge. 

Maximaal wordt met 12 x 12 cm • 144 cm gerekend (zie 8.2.); 

- de ri jz ing van het water ti jdens het sluiten van de kering af­

hankelijk van het ogenblik en de tijd van sluiting en geschat 

op 75 cm a ls benadering; 

.. I ... 
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- de rijzing van het water indien de kering als overlaat werkt 

bv. 108 cm en 78 cm bij een getij met frequentie van voorkomen 

1/10.000 jaar (H.W. te Antwerpen 9,05 m NKD) 

en met een overstortkruin op respectievelijk +7,00 m NKD en 

+ 7,50 m NKD (zie 8.6.); 

een bijkomende veiligheid van 0,50 m. 

De sluiting van de kering met kruin op +10,00 m NKD (resp. 

+7,50 m NKD) en met bovengenoemde onderstellincren moet aanvangen ops 

N'KD +6,60 m - 1,44m -0,7~ -1,08m (resp.0,78m) -0,50 m 

of NKD +2,83 m (resp. +3,13 m) 

Bij laagwaterstroomkentering voorafgaand aan het buitengewoon 

stormtij van 1 februari 1953 moet de waterstand ongeveer NKD +3,50 m 

hebben bereikt. 

Dit betekent dat bi.i bovenvermelde onderstellingen de stormvloed­

kering nog v~6r laagwaterstroomkentering zou moeten worden gesloten 

om opwaarts NKD +6,60 _ ~ niet te overtreffen. 

Blijkbaar kunnen aldus niet alle bovenvermelde risico's worden 

gedekt. 

Ook bij het falen van een grote afsluiting in de kering kan de 

limietwaterstand opwaarts worden overschreden. 

10. !!_e1 ~e2t~c!!nJ:.s2_h_o!!d~r~o~k-

Het geotechnisch onderzoek moet nog worden uitgevoerd. 

Uit een aantal boringen uitgevoerd sedert 1900 zijn echter 

zekere resultaten bekend. 

Hieruit blijkt dat ter hoogte van Oesterweel de bovenziide van 

de Boomse klei langs de rechteroever op pefl -20,00 m NKD ligt. 

In de nabijheid van NoordY~steel loopt de kleitafel naar boven en 

bereikt er het peil - 16, 00 m NKD. 

Op de linkerover zijn voor de kleitafe~ peilen van - 18, 00 m NKD 

maar ook van -13,30 m en - 14,00 opgetekend. 

Aldus daalt de kleilaag dwars op de aa van de rivier in noorde­

lijke richting. 

Het ia echter mogelijk dat uitstulpingen en discontinuiteiten 

voorkomen. 

.. I ... 
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De geologische doorsnede ter hoogte van de Stad Antwerpen toont 

dat de rivier aan de uiterste grens van haar alluvium stroomt 

langs de rechteroever. De linkeroever bestaat geheel uit Schelde­

alluvium dat rond het peil -15,00 m N1CD licht kalkhoudend wordt. 

Tussen dit peil en de kleilaag treft men fijn glauconitisch 
1 

zand aan ( "Zanden van Katt endij k" ) • 

De kleilaag is in het Antwerpse 6C à 75 m dik. 

Hieronder bevindt zich een kleiachtige zandlaag: het onder 

Rupèliaan van ± 15 m dikte. Vervolgens treft men het "Komplex 

van Kallo" a.an bestaande uit een afwisseling van drie kleilagerl, 

en drie zandlagen ten onrechte soms Tongariaan genoemd. 

I ., 

Bij het doorboren van de klei of bij het inheien van dam­

planken in deze laag mogen septaria en kleibollen worden verwacht. 

Men mag aannemen dat er boven de kleilaag een grondwaterstroom 

bestaat naar de Schelde toe en dit zowel op linker- als op 

rechteroever. 

De Boomse klei geeft slechts geringe Ckd-waarden en blijkt 

daaren')oven zeer vervormbaar te zijn. 

11. Qe_siu~i~s_v~n_h~t_W~t~r~o~w~~!g_L~b~r!t~r!~ ie_B~rze!h~ui iW~L~~) 

~-h~t~~s!u~r_v~o~ ~l~c!ric!t~i! ~n_Ele~t~o~e~h~n!c~ {B~E~E~) 
I 

Tabel lC geeft de studierapporten die door het W.L.B. en het B.E.E. zijn 

gemaakt over een stormvloedkering op de drempel van Costerweel. 

TABEL lC 1---------------------------------------------l ______________ T__________ ·--
: Benaming Datum Model WLB n° 
I i I 1---------------------------------------------,--------------ï---------------
l 1 I 

i Berekoningsnota betreffende een voorontwerp : 1 

I van stormvloedkering met hefschuiven 
I 
i Hoofdstukken I - II - III 
i IV A t/m IV E 
I IV F t/rn IV M 
i V A t/m V G 
i V H t/m V J 
i V K t/m VIII D 
i VIII E t/m VIII G 
I 
i Verslag over enkele tijberekeningen in ver-
I band met de stomvloedkering op de Schelde 
I te Costerweel 

I Stormvloedkering te Costerweel 
,Snelheidsmetingen op maquette 1/1CC 
I 

I 

28.2.1967 
15.1.1968 
24.10.1968 
2.6.1969 

24.9.1969 
25.9.1970 
1.12.197C 

~ept.l969 

maart 1971 

252-1 
252-2 
252-3 
252-4 
252-5 
252-6 
252-7 

252-8 

252-9 

.. I ... 
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ï---------------------------------------------,---------------l--------------
1 Benaming I Datum Model \iLB n° 
~---------------------------------------------~-------------- --------------1 I I 
I I I ,Stormvloedkering te Costerweel t 1 

l Krachtmetingen op maquette 1/ 100 l z.d. I 252-10 
l I I 

!stormvloedkering te Costerweel ! I 
I Drukmetingen op de bi terende schuiftype : de-c. 1972 1

1 
252-ll 

I I 

l Orientat ieproeven in verband met de · l · · I · . 
j stormvloedkering te Oostert'reel · ' . . . 1' sept .1968 · i. · 300 . . 
-------------------------------------~----~~-- --------~-----~--------------

De rapporten 252-1 t / m 7 zijn weerstandsberekeningen op hef­

schuiven en portaalbalkan. 

Deze berekeningen zijn uitgevoerd voor twee verschillende voor­

ontwerpen. 

Het eerste heeft betrekking op een stormvloodkering met twee 

doorvaartopeningen van 125,00 m breedte en drie kleine openineen van 

35,00 m allen afgesloten met hefschuiven. 

De vrije doorvaarthoogte bedraagt 55,00 m boven +5,00 m NI<D. 

De drempel ligt op Nim - 10, 00 m. Op\-raarta stijgt volgens onder­

stelling het water tot NKD +8,00 m. 

Alhoewel bij een stormtij analoog met dit van 1 februari 1953 
de proe,ren tonen dat bij een eesloten kering een verval tot 7,00 m 

kan optreden, gebeuren de berekenineen met een verval van 3,00 m. 

Na een eerste orientatiebcrekening met volle wandliggers, worden 

grota schuiven aangenamen samengesteld uit negen beplate, dubbele, 

horizontale bol'mtringliggers met uiteinden in volle \·Ta.ndligger. 

Kleppen zijn voorzien om het water binnen de schuif op het peil 

te brengen van de hoogste waterstand daarbui ten. 

De berekeningen tonen dat met de gemaakte onderstellingen het 

gewicht van een grote hefschuif oploopt tot 2900 Ton. 

Het tweede V()orontwert> heeft betrekking op een stormvloedkering 

met twee doorvaartopeningen van 62,00 m breedte en voorts openingen 

van 35,00 m. De openingen zijn afgesloten met hafachuiven. 

De doorvaarthoogte is 55,00 m boven + 5,00 m NI<D. 

De drempels van de grote openingen liggen op NKD - 10,00 m. 

Het verval is 4,00 m. 

In dit geval beloopt het gewicht van een grote hefschuif rond 

1400 Ton. 

.. ; ... 
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Noch in het eerste, noch in het tweede voorontwerp is rekening 
I 

gehouden met een dynamische coifficiënt, met trillingegavaar of met 

knikgevaar in horizontale of vertikale richting of om ee~ langsas. 

Beide laatste problemen (trilling en knik) moeten door model­

studie na definitieve vormgeving va.n de schuiven worden bepaald. 

Het rapport 252-8 behandelt o.m. de invloed van de volledige 

sluiting van de stormvloedkering op de karakt,riatieken van gemiddeld 

tij, springtij en stormtij (zie hoger 8.) en van een middel ter be-

perking va.n het verval tot ca 3,00 m. ' 

Dit laatste probleem is nog verder uitgewerkt in het rapport 

252-9 Snelheiè.nMe·t ingen. 

0 .m. wordt ~econcludeerd dat: met twee grot-e schuiven van 125,00 m 

die niet debitereil het debiet nodig om onder alle omstandigheden het 

verval tot 3,00 m te beperken moeilijk kan worden af;evoerd door drie 

kleine schuiven van 35,00 m opening. 

De bodemsnelheden worden daarbij zeer groot, zodat energiebrekers 

moeten worden aangebracht. 

Nadeel van de grote snelheden zijn niet alleen uitschuring maar 

· ook moeilijkheden met de geankerde schepen .en trillingen in de schuif. 

Theoretisch (dooh alleen onderzocht onder het a,.spect "stroom­

snelheid") bestaat een oplossing om het verval tot 3,00 m te beperken 

erin dat elke grote sohuif van 18,00 m hoogte tweedelig zou worden 

gemaakt. 

Een bovenste deel van 12,00 m opgehangen aan kabels is verbonden 

door hangstaven aan een onderste deel van 6,00 m. Tussen beide delen ie 

een regelbare doorstroomopening van 0,00 m tot 4,00 m hoogte. 

Met deze oplossing kan de bodembescher.mi~ tot 100,00 m lengte 

worden gereduceerd. 

In het rapport mod. 252-10 \-lorden door modelproeven de krachten 

bepaald die op een dergelijke grote, tweedelige schuif inwerken. 

Om oen grote schuif te kunnen neerlaten in het water moet ze worden · 

geballast om de opwaartse druk te compenseren. 

Bij de weerstandsberekening van de schuif ie trouwens ond(,.rstsld 

dat de schuif inwendig met water moet zijn gevuld tot op het hoogste 

buitenpeil. 
I ' 
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Uit de modelproeven blijkt dat daardoor zeer zware vertikale be-
l 

lastingen ontstaan bij schuiven die moeten debiteren. , , 

Het besluit is zelfs dat debiterende schuiven van dergelijk type 

en 125,00 m breedte onuitvoeTbaar zijn. 

Het rapport bestudeert insgelijks de invloed van golven op de 

schuif en pleegt onderzoek naar het trillingsverschijnsel. 

Uit de proeven van rapport 252-11 volgt dat de breedte van de twee­

delige schuif een grote rol speelt bij het bepalen van de vorm van de 

opening, zodat na de keuze van de overspanning en het verval een verdere 

studie nodig is in verband met het vermijden van onderdrukken, het be­

komen van geringe krachten op de schuifwand, grote debietscoëfficiënten, 

enz. 

Het doel van de proeven uitgevoerd op het Model 300 van de Schelde 

opwaarts van de raai Baarland-Ossenisse is na te gaan welke wijzigingen 

de tijkrommen ondergaan afwaarts de stormvloedkering en welk niveauver­

schil optreedt ter hoogte van de stormvloedkering. 

De onderzochte gevallen zijn: 

-volledige sluiting van de kering op laagwaterstroomkentering tijdens 

gemiddeld tij, springt ij, stormt ij en bui tengewoon stormt i.i; 

-volledige sluiting van de kering op halfti jhoogte tijdens de vloed bij 

een stormtij en een buitengewoon stormtij en 

- invloed van de indi jking van het Land van Saaftinge en de Schorren van 

Ossendrecht • 

Voor de twee voorontwerpen (stormvloedkeringen met grote openingen 

van 125,00 m en 62,00 m) heeft het B.E.E. de bewegingsmecanismen, de 

geleiding en de v~rgrendeling berekend . 

\ 

' 
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12 • !n~le_g~g!!v~n~ .2_V~r_siO!!J1~1.2.e~k.!!_rJ:.na:e!! J:.n_ll!:b:!:.ri~ l~~n-

12.1. In Nederland 

12.1.1. Uitgevoerde stormvloedkering op de Hollandse Yssel 

De stormvloedkering heeft een doorvaartopening van 

80,00 m met twee hefschuiven achter elkaar elk opge­

hangen aan tl.,ee heftorens. 

Een of beide schuiven wordt gesloten. 

De schuiven zijn 11,50 m hoog. 

De drempels liggen op NAP -6,50 m. 

Het binnenwaterpeil is NAP. 

Wanneer het buitenwater (zeekant) de bovenrand van de 

schuif bereikt, ie het verval 5,50 m. 

De vrije hoogte onder geheven schuiven is 12,00 m. 

Een sluis is ingebouwd die onbeperkt~ vrije doorvaart­

hoogte verzekerd aan de scheepvaart na heffen van de 

bascule wegbrug. 

De schuiven hebben een 'ferticale wand steunend tegen 

twee bowetringliggers. 

Oorspronkelijk (d.i. v66r 1977 wanneer de kering slechts 

één schuif heeft) wordt gesloten op laar,w~terstroom­

kentering van zohaast uit de tijvoorspelling blijkt dnt 

de volgende vloedwaterstand NAP +2,50 m zal overtreffen. 

Men wil daarmede trillingen in de schuif vermijden en be­

reiken dat de schuif op de drempel terechtkomt en dat 

een laagste binnenwaterpeil wordt behouden. 

Tellingen tonen echter aan dat bij dergelijk vroege 

luiting éénmaal op zes de sluiting niet nodig is geweest. 

Door het resultaat van onderzoek (naar vormgeving van 

onderaanslag en zij-afdichtingen en daalsnelheid) in de 

tweede schuifconstructie te verwerken ie het mogelijk gp­

worden vanaf 1977 af te sluiten op stroom en dua op een 

later meer adekwate voorspelling van het getij. 

.. I ... 
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12.1.2. In ontwerp zijnde stomvloedkering in de drie geulen 

12.1.2.1. ~ele gegevens 

De drieledige stormvloedkering bestaat uit 83 pijlers op 

een onderlinge afstand as tot as van 40,00 m en gefundeerd 

op putten. 

De bodem wordt beschermd tegen eroaie door bezinkingen tot 

100,00 m uit de as van de kering. 

Tussen de putten zijn de drempels, de schotbalken en d 

schuiven (de afsluitbare kering) aangebracht. 

De stormvloedkering wordt gebouwd voor een stormtij met een 

overschrijdingskans van 1:4000 en voor een maatgevend verval 

van 5 à 5, 50 m • 

De open stormvloedkering moet het actueel gemiddeld tijver-

chil van 3,50 m tot 2,70 m reduc3ren te Yerseke, zijnde tot 

75% van zijn waarduo 

De doorlaatopening wordt daartoe op 14.000 m2 begroot. 

De maximale watersnelheid door de kering wordt 4,5 m/sec. 

tegenover actueel 1,3 à 1,5 m/sec. 

De lengte van de stormvloedkering in de Roompot bedraagt 

38 x 40,00 m • 1520,00 m, in de Schaar van de Roggenplaat 

18 x 40,00 m • 720,00 m en in de Hammen 24 x 40,00 M • 960,00m. 
In de Roompot ligt de aanzet van de putten in losgepakt 

holoceenzand op -35,00 m NAP, de bovenkant van de putten op 

-18,50 m NAP met iets daaronder de bovenkant van de bovenst 

laag der bodembescherming. 

De bovenkant van de geprefabriceerde dorpel balken (. onder­

kant van de eigenlijke stormvloedkeringeopenin~) lint o 

-10,00 m NAP. De bovenkant van d chuifopening heeft het 

peil + 1,00 m NAP zodat de schuifopening 11,00 m is. 

De pijlerlengte is 22,00 m, de dikte 5,00 m. De pijler­

bovenkant ligt op +11,50 m NAP. 

Een schutaluia ia voorzien om het werkverkeer tijdene d 

bouw mogelijk te maken. 

..; ... 
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12.1.2.2. Een onderzochte manier van uitvoering 

Alhoewel vermoedelijk de onderstaande onderzochte manier van uit­

voering voo~ de Oosterseheldestormvloedkering niet zal worden aan­

gehouden, lijkt het als algemeen idee interessant ze uiteen te 

zetten. 

De putten worden geprefabriceerd op werksteigere. 

Een gereedgekomen put wordt door de hijsinstallatie van een hoef­

ijzervormig schip (Catamaransohip gelijkend op twee la!l8Spontono 

gekoppeld door een dwarsponton ) , dat om de steiger past, van de 

steiger. getild en tijdelijk op een parkeerplaats onder water in de 

nabijheid van de steiger geplaatst. 

Door de Catamaran wordt op de put die een dwarsdoorsnede heeft 

van 16,00 m x 46,00 m en een maximum hoogte van 26,00 m een stalen 

bouwkuip geplaatst en bevestigd. 

Daarna wordt put en kuip door de Catamaran naar het sluitgat ge­

bracht en op de vereiste plaats afgezonken. De put wordt op diepto 

gebracht door er de grond uit te cutteren. 

Is de put op diepte dan reikt de bovenkant van de bouwkuip tot 

NAP +5,00 m. 

Onder water wordt in de put een stop beton van 6,00 m 

aangebracht en voorts grint of zand. 

8,00 m 

Nadien hangt de Catamaran een pijlerwand op in de bouwkuip even-

ene gebouwdop een werksteiger. 

De bouwkuip wordt leeggepompt om de pijler aan de put te verankeren. 

De kuip wordt vervolgens gerecupereerd. 

Daarna worden de twee kokerliggers van de wegbrug geplaatst en 

de stalen hefschuiven en bewegingswerken. 

Onderwijl is men echter, buiten de pijlers, bezig met de beschermi 

van de bodem en de afdichtingen tu.ss&n de putten en met het opbouwen 

van de drempelo. Daarna worden de geprefabriceerde dorpelbalken 

gaplaatst met brugkr<men waardoor het dooratroomprofiel wo.rdt gR­

realiseerd. 

De openingen worden zo gekozen dat een zo goed mogelijk stroombeeld 

wordt bereikt. 

. . I ... 
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12.2. In Engeland 

!n_uityo~ri~ ~il~e_sio~yl2e~k~r!ng ~-d! !h!e~s_t! ~o2l~i~h:R!a~h 

Aanvankelijk is voor deze stormvoedkering een doorvaartopening 

geëiot van 275,00 m, later met het akkoord van de nautici terugge­

bracht op 137,00 m. 

Om financiële en technische redenen van uitvoerbaarheid en te­

gen de nautici in ie ten slotte in uitvoering gebracht een stormvloed­

kering met openingen: 

4 x 61,00 m en drempeloote -9,25 ODN (1) , 

2 x 31, 50 m " -4, 60 ODN 

deze 6 openingen zijn bestemd voor de scheepvaart 

4 x 31,50 m en drempelcota 0,00 ODN. 

De breedte van de pijlers is voor de grote openingen t 11,00 m 

en voor de kleine : 9,15 m en 7,00 

De pijlers nemen 20% van het oorspronkelijk doorstroomprofiel w 

De onderkant van de fundering ligt in de kalketeen op 

-23,75 tot, -16,00 ODN. 

Naargelang de drempelacta is de funderingsdikte 14,50 m, 12,40 m 

of 9,50 m. 
I 

' I 

De doorvaartopeningen zi,in afgesloten met sectorschuiven die 

zich bij open kering in een uitsparing van de vloer bevfndan • .De 

doorvaarthoogte is aldus onbeperkt, 

Nautisch onderzoek schijnt niet te zijn gebeurd, ' 

• 

De schepen moeten zich in een rechte koers voor de kering bQ­

vinden om deze te kunnen evenwi jdig met de piJlers doorvaren, 

Bovendien moeten de pijlers parallel met de stroomrichting , 

worden gebouwd. 

Er is scheepvaartassistentie nodig en een tijdige verwittig! 

van het sluiten van de kering. 

Wachtplaatsen worden voorzien. 

(1) 0 D N • NKD +2,06 m 

I 
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De kering moet beschermen t~gen een stormvloed met over­

chrijdings~ van 1:1000' (waterstandt +6,90 m ODN) . 
\ 

De hoogste wataratand aan de Tower Bridge bij het buitenge-

woon stormtij 1953 ia opgelopen tot +5,40 m ODN. 

Het opgelegd te keren verval is: 

-zonder overstorting& 8,40 m (opwaartse waterstand -1,50 m ODN) 

-met overstorting z 9,90 m (opwaartse waterstand -2,70 m ODN). 

Dikte overstortlaag : 0,30 m 

De hoog- en laatwaterstanden t.o.z.v. ODN en het tijverschil zijn: 

gemiddeld tij : H.w. z .3,10 m; L.w.: -2,35 m; T.v. 5,45 m 

gemiddeld doodtij 

gemiddeld springtij: 

2,50 m; 

3, 70 m·; 

-1,90 m; 

-2,80 m; 

4,40 m 

6, 50 m. 

De oppervlakte van de d\ozarsdooranede is 3250 m2 onder ODN. 

Het slibgehalte in de Theems varieert van 1800 mg/1 tot 78 mg/1. 

12.3. In de Duitse Bondsrepubliek 

Op de bijrivieren van de Beneden-Elbe zijn reeds een vijftiental 

kleine stormvloedkeringen in werking. 

Voor de bescherming van Hamburg is een grote stormvloedkering 

in studi~. 

Sectorschuiven en hefdeuren zijn voor dit kunstwerk verworpen 

vooral omdat bij een niet uit te sluiten vervorming (bv. door avarij 

of dgl.) de sluiting geblokkeerd is en niet op korte termijn ia uit 

te halen en te herplaatsen. 

Op grond daarvan is een vast geinotall 

zocht dio door draaiing van 90° door de stro 

rde drijvende deur onder­

in de sluitstand 

worden gebraoht met behulp van sleepboten of windassen. 

De studie geeft de overtuiging dat de talrijke constructiev 

en bedrijfsproblemen niet onoplosbaar zij•t• 

De sluiting is onderzocht voor openingabreedten tot 400,00 

een holte van 26,00 m en een verval van 5,00 m. 

De kosten zijn bij deze maximale afmetingen echter astronomisch • 

. . I ... 
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13. 2~e!!V!!t!i~-

Onderhavige nota ia een synthese van onderzoek en studie die is gR­

da.an over de mogelijkheid voor het bouwen van een stomvloedkering 

op de drempel van Oostenteel te Antwerpen. 

Ze is 

13.1. ~tormvloedkeri~ 

13.1.1. De breedt 

De zeescheepvaartstatistiek en de manier waarop door­

gaans aan de hand van de scheepaarmetingen de afmatineen 

wordan bepaald van een vaargeul laten toe vast tQ stellen 

dat met de huidige navigatiemiddelen 120,00 m nuttig, 

doorvaartbreedte 99% van de zoeschepon die over Ooster­

~eldrempel varen kan doorlaten. 

De overige zeeachepen moaten door een sluis varen. 

Mogelijks kan door een electronisch plaatsbepalings-

systeem met adequate schaepeuitrusting de nutti door-

vaartbreedte tot 100,00 m worden beperkt voor lOO'fo van 

de actuole zeescheepvaart. 

Grondig nautisch onderzoek door een daarin gespecialiseerd 

studiéburoau zou de minimale doorvaartbreedte moeten be­

palen. 

13.1.2. Het aantal doorvaartopeningen 

Veiligheidshalve en om de continuiteit in de scheepvaart 

te verzekeren zijn minstens twee grote doorvaartopeningen 

nodig. 

13.1..3. De vrije doorvaarthoogt 

Om alle zeeschepen door te laten (speciale constructi 

ui tgesloton) is de vrije doorvaarthoogte gelijk te nemen 

aan 55,00 m boven G.H.W. 

Wordt een sluis in de kering gebouwd met onbeperkte vrij 

hoogte dan volctaat 45,00 m boven G.II. n , 

De baste oplosail18' is echter een stormvloedkering rnet 

onbeperkte vrije hoogte omdat daardoor oo~ special 

constructies de mogelijkheid krijgen om door te varen 

.. ; ... 
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hetgeen het concurrentievermogen van de scheepswerven 

onaangetast laat. 

Ook onder esthetisch aspect is dergelijke oplossing 

wenselijk. 

13.1.4. Het vloerpeil 

Afhankelijk van de gekozen breedte van de openingen 

moet het vloerpeil van één of meer grote. doorvaart­

openingen op -12,00 m NKD liggen. 

In de andere openingen volgen de drempels de onderste 

grens van de bodem met dien verstande dat de debiet­

verdeling over het bestaande profiel moet worden be­

houden en de insnoering onder G .H.H. de 1 'J;b niet over­

schrijdt. 

13.2. De sluis in de stormvloedkering 

Een sluis op stroom is geen ideale oplossing. 

Indien ze noodzakelijk hlijkt wegens beperking van de breedte 

van de openingen in de atonn\!bedkering dan moeten haar afme­

tingen liggen rond 400,00 m x 60,00 m x (lr.KD ~, 2 5 m) en moet 

de doorvaarthoogte onbeperkt zijn. 

13.3. Verval terplaatse van de stormvloedkering 

Hot is aan te raden do stormvloedkering t luiten bi .i de laag-

watcrstroomkentorine die het buitengeuoon stormti j voorafgaat 

zodat met een verval van 7,00 m moet worden gerekend bij ~eolo­

ten kering. 

13.4. De limietwaterstand opuaarts de stonnvloed.kez·ing te Ant\terpon 

In de huidige stand van het onderzoek is het niet mogelijk te 

waarborgen dat onder alle voorwaarden opwaarts de gesloten 

stormvloedkering to Oasterweel de wateretand onder het peil 

+ 6,60 m en zelfs +7 ,00 m NKD zal blijven voor het maatgevend 

stormtij. 

•• j ••• 



1 

1 

1 

l 

-1 

] 

I 

J 

40 

13.5. De studies van het W.L.B. en het B.E,E. 

Ofschoon door hydraulisch modelonderzoek en organische en 

mechanische berekening van hefschuiven met doorvaartbreedten 

van 125,00 m en 62,00 m inzicht is verkre~n in vele proble­

men gesteld door stormvloedkeringen, is actueel geen oplossing 

bereikt voor hot vraagstuk dat zich stelt op ~e Schelde. 

r/el lijkt 125,00 m brede doorvaartopeningen met een verval 

van 3,00 m voor hefschuiven oen bovenlimiet voor de uitvoer­

baarheid, 

Een verwezenlijken van dergelijke schuiven en openingen met 

7,00 m verval is onrealistisch. 

14. fo~clu~i-

" 

In de huidige stand van de studie is het niet mogelijk uit 

te maken of een stormvloedkering op de drempel van Dosterweel moge­

lijk is onder nautisch en stabili"teitsoogpunt. 

De bestaande studie moet \VOrden uitgebreid met: 

- een nautisch onderzoek door een gespecialiseerd studiebureau naar 

do kleinat mogelijke doorvaartbreedte veilig geschild voor een 

scheepvaartpatroon zoals het actuele en zonder sluis; 

- eon studie naar de mogelijkheid op gebied van sta~iliteit (inbegrepen 

de grondstabi1iteit) en electramechanica van enkel type-ontwerpen 

metversohillénde doorvaartbreedten (bv. 2 x 100,00 m, 2 x ~5,00 m, 

~ x 65,00 m). 

Daarbi j moet wordon ondersteld een onbeperkte vrije doorv~l1.:rt­

hoogtc in de kering on 7,00 m waterverval bij gesloten kunstwerk. 

De studie omvat de keuze van de afsluitingen. 

In dit verband gaan de gedachten naar sectorschuiven, punt­

deuren of drijvende deuren wa.1.rbij de beoordelingscriteria. ala.a.n op de 

bedrijfszekerheid en bij avarij een mogelijk spoedig uitnemen en ver­

v a.ngen van de afs 1 uit ingen: 

.. ; ... 
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- een schatting van de uitgave van de verschillende oplos­

singen en van de uitvoeringstermijnen; 

- een otudie voor het beoordelen van de hydraulische waarde 

van de oplossingen. 

An-tv;erpen, 3 oktober 1977 
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