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De nieuwe Schelde-Rijnverbinding 

Op 13 mei 1963 werd in Den Haag met veel plechtigheid een 
Belgisch-Nederlands verdrag ondertekend over een nieuwe Schelde-
Rijnverbinding. De hierbij tentoongespreide staatsie was onge-
twijfeld verantwoord. Het had inderdaad tientallen jaren geduurd 
vooraleer men over een nieuwe binnenwaterverbinding tussen 
Antwerpen en de Rijn tot overeenstemming was gekomen. Tien-
tallen jaren van harde onderhandelingen en bittere discussies. Op 
23 september e.k. wordt deze nieuwe verbinding feestelijk ge-
opend. 

Een woord geschiedenis 

De Nederlands-Belgische verdragen van 
1839 en 1842 en de Conventie van 
1843, die de uitvoering van deze ver-
dragen regelt, hadden met name be-
trekking op de scheiding van het 
grondgebied der beide landen, de gren-
zen ervan en de scheepvaart op hun 
binnenwateren. Op de Schelde werden 
toepasselijk verklaard de bepalingen 
van de Wener Congresakte betreffende 
de vrijheid van scheepvaart op de inter-
nationale rivieren. 

Paragraaf 8 van art. 9 van het Verdrag 
van 19 april 1839 — het z.g. Scheidings-
tractaat — luidt als volgt : « Indien 
natuurlijke gebeurtenissen of werken 
van kunst de in het tegenwoordig arti-
kel aangewezen wegen voor de scheep-
vaart voor het vervolg onbruikbaar mo-
gen maken, zal de Nederlandse Rege-
ring aan de Belgische scheepvaart ter 
vervanging der gezegde onbruikbaar 
geworden wegen voor de scheepvaart 
andere zodanige wegen, die even veilig 
en even goed en gemakkelijk zijn, aan-
wijzen. 
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Every dot on this map is a Sea-Land port. 
From them we serve thousands of Inland cities. 
Between them we sail fast, fully containerized ships. 
In them we operate our own exclusive terminals where 
chassis are available for every container. To move your 
cargo quickly and efficiently between Europe and the 
United States, Canada, the Caribbean, even the Far 
East (as well as within Europe) don't just ship it . . . 
Sea-Land it! 

Agent: Inmare N.V., Antwerpen. Tel. 31.66.10. Sea-Land (Belgium) S.A., Antwerpen. Tel. 41.32.61. 
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MINISTERIE VAN ORENEIARE wERNEN 

Nauwelijks waren voornoemde verdra-
gen geratificeerd of daar werd een 
dijk gebouwd doorheen het Kreekrak, 
het vaarwater dat van oudsher de 
Westerschelde met de Oosterschelde 
verbond en voor de scheepvaart tussen 
Antwerpen en de Rijn gebruikt werd. 
De Kreekrakdam had voor doel een 
spoorverbinding tussen Bergen-op-
Zoom en Middelburg mogelijk te 
maken. 

Ingevolge het Verdrag van 1839 was 
Nederland verplicht een andere vaar-
weg dan deze door het Kreekrak voor 
de scheepvaart van Antwerpen naar 
de Rijn aan te wijzen. Het opende daar-
toe het Zuid-Bevelandkanaal, tussen 
Hansweert en Wemeldinge, in de pro- 

glivincie Zeeland en beweerde zodoende  
Wean  de vereisten van het Verdrag van 

19 april 1839 te hebben voldaan. Van 
Belgische zijde werd daartegenover ge-
steld dat de nieuwe vaarweg minder 
veilig, minder gemakkelijk en minder 
goed was dan de sedert 1867 gesloten 
vaarweg door het Kreekrak. 
Zo ontstond een geschil dat jarenlang  

de betrekkingen tussen Nederland en 
België vertroebeld heeft. 

Een wirwar van onderhandelingen 

Herhaaldelijk heeft men getracht door 
onderhandelingen het geschil bij te 
leggen.  Weir  de eerste wereldoorlog 
hebben die pogingen tot geen enkel 
resultaat geleid. 
In 1919 werden besprekingen aangevat 
met het oog op een algemene herzie-
ning van het Verdrag van 19 april 1839. 
Van Belgische zijde werd hierbij als 
eis gesteld een nieuwe verbinding 
tussen de Schelde en de Rijn. 
Op 3 april 1926 werd dan een Belgisch-
Nederlands verdrag ondertekend dat 
aan België de gewenste verbinding toe-
stond. 
Het was het z.g. Van Karnebeek-
tractaat naar de naam van de toen-
malige Nederlandse Minister van 
Buitenlandse Zaken, de heer Van 
Karnebeek. Het werd, na een harts-
tochtelijke campagne van verzet, in 
Nederland door de Eerste Kamer van 
de Staten-Generaal op 11 december  

1926 met 33 stemmen tegen 17 ver-
worpen — nadat het in België door 
Kamer en Senaat was goedgekeurd. 

Daarmede was de zaak opnieuw in het 
slop. Alle pogingen, die \fee de tweede 
wereldoorlog werden ondernomen om 
ze weer vlot te krijgen, bleven vruchte-
loos. 

Op weg naar een akkoord 

Het zou tot 1949 duren vooraleer 
nieuwe initiatieven werden genomen 
om het probleem van de Schelde-Rijn-
verbinding en de andere tussen Neder-
land en België hangende waterwegen-
kwesties te regelen. Ongetwijfeld heb-
ben de door beide landen tijdens de 
tweede wereldoorlog gemeenschappe-
lijk ondergane lotgevallen en de op 
5 september 1944 te Londen onder-
tekende Benelux-douaneovereenkomst 
ertoe bijgedragen om het geschikte 
klimaat voor een oplossing van de 
oude geschillen in het leven te roepen. 
De ministerconferentie, die van 10 tot 
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13 maart 1949 in Den Haag plaats-
greep, besloot de studie van een 
nieuwe Schelde-Rijnverbinding samen 
met deze van de opheffing van de 
« Stop van Ternaaien » tussen het 
Albert- en het Julianakanaal aan de 
grens tussen Luik en Maastricht en de 
bouw van een nieuwe zeesluis te  Ter-
neuzen  toe te vertrouwen aan een 
commissie die van Belgische zijde door 
de heer Fr. Van Cauwelaert, Minister 
van Staat, en, van Nederlandse zijde, 
door de heer M.P.L. Steenberghe, Oud-
Minister, werd voorgezeten. 
Op 25 november 1950 diende deze 
commissie een verslag in — waarna 
de heren Van Cauwelaert en Steen-
berghe er mede belast werden te 
onderhandelen over de grote lijnen 
oor een akkoord betreffende de drie 

problemen die ze hadden bestudeerd. 
De onderhandelingen tussen de heren 
Van Cauwelaert en Steenberghe leid-
den tot een advies dd. 11 maart 1954 
waarin een oplossing voor de drie pro-
blemen werd voorgesteld. 
Voor de verdwijning van de « Stop 
van Ternaaien » bleek die oplossing 
het gemakkelijkste. Het Albertkanaal 
op Belgisch en het Julianakanaal op 
Nederlands grondgebied zijn bevaar-
baar voor schepen van 2.000 ton. 
Nochtans konden die schepen de 
Belgisch-Nederlandse grens bij Ter-
naaien niet passeren omdat de water-
weg aldaar slechts doorgangsmogelijk-
heid bood voor lichters van 600 ton. 
Het is nauwelijks nodig te onder-
strepen dat deze « stop » de waarde 
van de Maas als internationale water-
weg in hoge mate beperkte en daarbij 
zeer nadelig was voor het Luikse 

ak industriebekken. Op 24 februari 1961 
Wwerd, op basis van de voorstellen van 

de heren Van Cauwelaert en Steen-
berghe, een verdrag ondertekend waar-
bij de verbinding tussen het Albert-
en het Julianakanaal voor schepen van 
2.000 ton — m.a.w. de opheffing van 
de « Stop van Ternaaien » — werd ver-
zekerd. 
Intussen was op 20 juni 1960 een ver-
drag ondertekend over de bouw van 
een nieuwe zeesluis te  Terneuzen  en 
de aanpassing van het kanaal van Gent 
naar  Terneuzen,  beide voor schepen 
van 60.000 t.dw., met 12,50 m diep-
gang. In de oude sluis te  Terneuzen  en 
op het oude kanaaltracé konden slechts 
schepen tot 10.000 t.dw. worden ge-
schut en in de vaart gebracht. 
En dan bleef er het cruciale probleem 
van de verbetering van de verbinding 
tussen de Schelde en de Rijn. Hier 
stelden de heren Van Cauwelaert en 
Steenberghe voor de aanleg van een 
kanaal door vaste grond — door de  

Brabantse wal — vanuit de Antwerpse 
dokken en eindigend aan de Moerdijk. 
Vandaar dat aan de nieuwe verbinding 
de naam Moerdijkkanaal werd gegeven. 
Voor dit kanaal, dat westelijk van 
Bergen-op-Zoom zou lopen, waren twee 
sluizen voorzien, beide op Neder-
lands grondgebied, de ene vlak bij de 
Belgische grens, de andere aan de 
Moerdijk. De bouwkosten zouden a rato 
van 85 % door België worden ge-
dragen, maar Nederland zou de onder-
houds- en exploitatiekosten van het 
kanaalgedeelte op zijn grondgebied 
voor Nederlandse rekening nemen. De 
premies, die door België aan de Rijn-
vaart werden betaald als compensatie 
voor de langere en moeilijker weg die 
de Rijnschepen tengevolge van de af-
sluiting van het Kreekrak moesten af-
leggen, zouden, bij het in gebruik 
nemen van de nieuwe verbinding, 
moeten verdwijnen. 
Intussen waren t.a.v. een nieuwe 
Schelde-Rijnverbinding nieuwe gege-
vens te voorschijn getreden. Ten 
eerste was er de z.g. Deltawet die de 
afsluiting voorzag van de zeearmen 
tussen  Walcheren  en het Haringvliet 
als gevolg van de ramp van 1 februari 
1953, waarbij de overstromingen het 
leven van meer dan 1.800 mensen 
hadden gekost. Vervolgens waren er 
de nieuwe behoeften van de binnen-
scheepvaart, waarin de motorisering 
en de duwvaart de sleepvaart hadden 
vervangen. Zowel het een als het 
ander heeft de standpunten nader tot 
elkaar gebracht en ertoe bijgedragen 
dat België zich gemakkelijker heeft 
kunnen aansluiten bij de traditionele 
Nederlandse stelling dat de oplossing 
van het probleem moest worden ge-
zocht in een tracé door de Zeeuwse 
tussenwateren — het Kreekrak, de 
Oosterschelde, de Eendracht, het Sint-
Philipsland om in de Krammer uit te 
monden — in plaats van in een kanaal 
door vaste grond. De besprekingen in 
de Raadgevende Interparlementaire 
Beneluxraad hebben in dat verband de 
oplossing van het vraagstuk aanzienlijk 
bevorderd. 
Hieraan dient nog toegevoegd dat de 
Rijncliënteel in de Antwerpse haven 
— heel in het bijzonder de Street-
burgse — er bij de Antwerpse haven-
autoriteiten krachtig op aandrong zodra 
mogelijk tot een oplossing te komen 
die een onbelemmerde duwvaart .op 
Antwerpen zou verzekeren. 
OP de oude Schelde-Rijnverbinding 
moeten de duwkonvooien bij het 
binnenlopen van het Zuid-Beveland-
kanaal, tussen Hansweert en Wemel-
dinge, ontkoppeld worden, omdat de 
sluizen van dit kanaal te smal zijn om  

complete duwkonvooien in eenmaal te 
kunnen verwerken — wat een tijd-
verlies meebrengt dat onvermijdelijk 
een nadelige invloed heeft op de 
rentabiliteit van de duwvaart-techniek. 
Daarbij kwam dat ook het Belgisch 
bedrijfsleven meer en meer op spoed 
aandrong. Het werd voor eenieder 
duidelijk dat een betere verbinding met 
de Rijn niet alleen voordelig zou zijn 
voor Antwerpen maar ook voor de 
industrie uit het zuiden van het land. 
Zij zal inderdaad betere mogelijkheden 
bieden om steenkool uit het Ruhr-
gebied tegen lagere vrachtprijzen te 
betrekken en de Belgische nijverhelds-
produkten gemakkelijker en goedkoper 
te vervoeren naar de Bondsrepubliek 
Duitsland, de voornaamste cliënt van 
de Belgisch-Luxemburgse Economische 
Unie in de E.E.G. 
Als gevolg van de gebreken van de 
bestaande Schelde-Rijnverbinding, die 
geen voldoende kansen biedt aan de 
moderne binnenvaarttechnieken, heeft 
Antwerpen niet het verwachte aandeel 
gekregen in de enorme expansie die 
het Rijnverkeer na de tweede wereld-
oorlog heeft gekend. Het was dan ook 
voor Antwerpen van vitaal belang over 
een aan de moderne eisen aangepaste 
verbinding met de Rijn te beschikken. 
Gelegen in het hart van de E.E.G. en 
midden in een van de meest bevolkte 
industriegebieden ter wereld met daar-
bij belangrijke dochterondernemingen 
van drie grote chemische bedrijven 
uit het Duitse Rijnbekken, heeft Ant-
werpen een moderne verbinding met 
de voornaamste Europese verkeersweg 
die de Rijn is broodnodig. 

De voornaamste voordelen 
van de nieuwe verbinding 

In vergelijking met de bestaande water-
weg van Antwerpen naar de Rijn zijn 
deze voordelen evident. 
Ten eerste zal de nieuwe waterweg 
de afstand tussen Schelde en Rijn met 
ongeveer 40 km verkorten. Dit, als ge-
volg van het feit dat de omweg langs 
het Zuid-Bevelandkanaal via de Wester-
schelde zal kunnen worden vermeden. 
De vaart door de Westerschelde, waar 
jaarlijks 40.000 zeeschepen en 80.000 
binnenschepen elkaar moeten kruisen, 
is bijzonder hinderlijk voor de binnen-
schepen die de Nederlandse havens en 
de Duitse Rijnhavens als bestemming 
hebben. 
In grote lijnen zal de nieuwe vaarweg 
het tracé volgen van de in 1867 afge-
schafte natuurlijke waterweg van Ant-
werpen naar de Rijn — met daarbij 
een aansluiting op het kanaaldok ten 
oosten van de Zandvlietsluis in het 
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biedt u een uitgebreide 
keuze van bedrijfsruimten. 
kantoren te huur:  
Atlantic  House - Noorderlaan Antwerpen 
- Uniek kantoorprojekt 
- Verdeelbare oppervlaktes van 400 m2  

tot 1.600 m2  
- Ruime parkeermogelijkheden 
Quellinstraat - Antwerpen 
- 6 verdiepingen kantoorruimten 

van 163 m2  tot 250 m2  
- 2 verdiepingen winkelruimten 
- 38 autostaanplaatsen 
Van Straelenstraat - Antwerpen 
- Kantoren, 3 verdiepingen van 260 m2  
Plantin  en Moretuslei -  Borgerhout  
- Geschikt als kantoor of showroom 

vanaf 150 m2  
Noorderlaan - vanaf 250 m2  
Antwerp Tower  
- 3 verdiepingen van elk 940 m2  

vanaf 150 m2  
Copernicuslaan - Antwerpen 
- grote en kleinere kantoren van 30 m2  

tot 300 m2  

bedrijfshallen met 
kantoren te huur: 
Aartselaar 
St-Niklaas : stadscentrum 
Dendermonde 
St-Truiden 

offers you a wide choice 
of business -accomodation 

*offices for hire: 
Atlantic House - Noorderlaan Antwerpen 
- Unique office-project 
- Adaptable surfaces 

from 400 m2  to 1.600 m2  
- Abundant parking-possibilities 
auellinstraat - Antwerpen 
- 6 floors with office-accomodation 

from 163 m2  to 250 m2  
- 2 floors for shops 
- parking for 38 cars 
Van Straelenstraat - Antwerpen 
- Offices, 3 floors of 260 m2  
Plantin  en Moretuslei -  Borgerhout  
- Suitable for office or showroom from 150 m2  
Noorderlaan, from 250 m2  
Antwerp Tower 
- 3 floors of 940 m2  
Copernicuslaan - Antwerpen 
- Offices from 30 m2  to 300 m2 

industrial premises 
with offices for hire: 
Aartselaar 
St-Niklaas : city-centre 
Dendermonde 
St-Truiden 

26.000 m2 

2.000 m2  

780 m2 

600 m2 

1.250 m2 

2.800 m2 

2.400 m2  

36.000 m2  
5.000 m2  
2.100 m2  
700 m2  

26.000 m2  

2.000 m2  

780 m2  

600 m2 
1.250 m2 

2.800 m2  

2.400 m2  

36.000 m2  
5.000 m2  
2.100 m2  
700 m2  

AL 
1(01(GROUP  

KOK  GROUP BELGIUM N.V. 
MET VESTIGINGEN TE BRUSSEL - ANTWERPEN -  LIEGE  - KNOKKE 	OFFICES IN BRUSSELS -  ANTWERP  -  LIEGE  - KNOKKE 
ALLE INLICHTINGEN : 	 FOR  ALL  INFORMATION  : 

ANTWERPEN - FR. ROOSEVELTPLAATS 12 - TEL.: 031/31.08.75 
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Antwerps havengebied en westelijk 
van een ontworpen rechtstreekse ver-
binding met het Albertkanaal en het 
Luikse Maasbekken. 
De nieuwe verbinding heeft een 
breedte van 120 meter op de bodem 
en 170 meter aan de waterspiegel t.o.v. 
resp. 32 meter en 63 meter op de be-
staande vaarweg. Het aantal sluizen is 
van vier op twee gebracht. Thans, op 
de oude verbinding, moet er viermaal 
geschut worden : bij het verlaten van 
de Antwerpse dokken en het invaren 
van de Westerschelde, bij de sluizen 
op het Kanaal van Zuid-Beveland  te 
Hansweert en te Wemeldinge en in het 
Volkerak. Na het openstellen van de 
nieuwe vaarweg wordt er nog slechts 
tweemaal geschut: in het Kreekrak 
n het Volkerak. leder schuttings-

complex bestaat uit twee modern uit-
geruste sluizen met 320 meter lengte 
en 24 meter breedte t.o.v. 152 meter 
lengte en 10 meter breedte op de 
huidige vaarweg. Het gevolg van 
deze beperkte afmetingen is dat de 
duwkonvooien in het Kanaal van Zuid-
Beveland  moeten worden ontkoppeld. 
Op de nieuwe verbinding zullen kon-
vooien van 9.000 ton zonder ontkop-
peling en zonder tijdverlies hun be-
stemming kunnen bereiken. 

Een duwkonvooi heeft 12 uur nodig 
om de 120 km afstand tussen Rotter-
dam en Duisburg af te leggen en 
ongeveer evenveel om het 7 km 
lange kanaal van Zuid-Beveland  te 
passeren. Dit verklaart waarom na 
de tweede wereldoorlog de Rijnvaart 
op Antwerpen niet de verhoopte ont-
wikkeling heeft gekend. Het bewijst 
tevens hoe dringend nodig de ver-
wezenlijking van een moderne Schelde-
Rijnverbinding was. Alleen reeds het 
vooruitzicht van deze realisatie heeft 
in 1963 — het jaar van de onderteke-
ning van het Schelde-Rijn-verdrag — 
het Franse Rijnverkeer in Antwerpen 
met 62 % doen stijgen tegen 12 °Ai te 
Rotterdam, 5 0/0 te Amsterdam en 3 % 
te Gent. In de loop van de jaren is 
Antwerpen de tweede Rijnzeehaven 
geworden nà Rotterdam maar vórir 
Amsterdam. De stagnatie in het Rijn-
verkeer te Amsterdam heeft Neder-
land ertoe doen besluiten het uit 1952 
daterende Amsterdam-Rijnkanaal aan 
de vereisten van de duwvaart aan te 
passen. 
Intussen werd ook de kanalisatie van 
de Moezel doorgezet — de voor-
naamste verbinding tussen het indus-
triebekken van Lotharingen, de Rijn 
en de Beneluxhavens. Ook dat was  

een reden om Antwerpen, dat een 
belangrijke exporthaven voor het Lotha-
ringse industriegebied is, van een 
moderne verbinding met de Rijn te 
voorzien. 
Er weze nog aan toegevoegd dat het 
belang van de Rijn, die nu reeds de 
voornaamste Europese verkeersader is, 
nog zal toenemen wanneer, in 1981; 
door de verwezenlijking van de ver-
binding Rijn-Main-Donau — het z.g. 
Europakanaal — de Noordzeehavens 
rechtstreeks met de Zwarte Zee ver-
bonden zullen zijn. 
Ten slotte is de nieuwe Schelde-Rijn-
verbinding eveneens bevorderlijk voor 
het inter-Beneluxverkeer. Zij zal onge-
twijfeld de Belgisch-Nederlandse goe-
derentrafiek in de hand werken. Voor 
de havens van Rotterdam en Amster-
dam betekent zij een nieuwe invals-
weg naar hun steeds belangrijker wor-
dend Belgisch achterland. Zodoende is 
niet alleen een meer dan honderd-
jarige steen des aanstoots uit de 
Nederlands-Belgische betrekkingen ver-
dwenen, maar tevens een bron van 
welvaart voor beide landen in het 
leven geroepen. 

L. DELWAIDE 
Schepen voor de haven 

van Antwerpen 
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Am 13.  Mai  1963 wurde in Den Haag feierlich einen beigisch-
niederiândischen Vertrag  über  eine neue Schelde-Rheinverbindung 

‘ 	C 	 unterzeichnet. Die zu dieser Gele genheit veranstalteten Festlich- 
keiten waren ztveifelsohne  an  gebracht. Es hatte tatsâchlich Jahr- 

, 	 zehnte gedauert bevor  man  sich über eine neue  Binnenwasser- 
strasse einigen konnte. Viele Jahre mühsamer Verhandlun  gen  und  
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Alter fahrweg via den Zuid-Bevelandkanal 
Neuer Fahrweg via die Schelde-Rheinverbindung 

Einige Worte Geschichte 

Die niederlandisch-belgischen Vertrâge 
von 1839  und  1842  und  die Konvention 
von 1843, die die Ausführung dieser 
Vertrâge regelt, handelten  über  die 
Scheidung des Territoriums der beiden  
Lander,  über  deren Grenzen  und über  
die Schiffahrt auf ihren Binnengewas-
sern. Auf die Schelde wurden die Be-
stimmungen des  Wiener  Kongressaktes  
über  die Freiheit der Schiffahrt auf 
internationalen Flüssen anwendbar er-
klârt.  
Paragraph  8 des Artikels 9 des Ver-
trages vom 19. April 1939 — des soge-
nannten Scheidungstraktates —  hat  
folgenden Wortlaut : « Wenn natürliche 
Ereignisse oder Kunstbauten die in 
diesem Artikel angewiesenen Schiff-
fahrtswege unbrauchbar machen wür-
den,  so  wird die niederlandische Re-
gierung der belgischen Schiffahrt, zur 
Ersetzung der genannten unbrauchbar 
gewordenen Schiffahrtswege, andere 
Wege anweisen, die eben  so  sicher  
und  ebenso gut  und  bequem sind ». 

15 
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ANTWERPEN Fahrweg vor 1500 
Fahrweg nach 1500 

Fahrwege nach  Antwerpen  und nach  der  Nordsee vor und nach  1500.  Situation nach Abdâmmung  des  Kreekrak  und  der  Sloe +  1875.  

Kaum waren genannte Vertrâge ratifi-
ziert, als das Kreekrak  mit  einenn 
Damm abgeschlossen wurde,  em  n  Fehr-
wasser das von  alters  her die Wester-
schelde  mit  der Osterschelde verband  
und  für die Schiffahrt zwischen Ant-
werpen  und  denn  Rhein  benutzt wurde. 
Dieser Kreekrakdannm diente, urn eine 
Eisenbahnverbindung zwischen Bergen-
op-Zoom  und  Middelburg müglich zu 
nnachen. 
Auf Grund des Vertrages von 1839 
waren die Niederlande verpflichtet, zur 
Ersetzung dieses Fahrweges durch das 
Kreekrak, der Schiffahrt von Antwerpen 
nach dem  Rhein  eine andere Wasser-
strasse anzuweisen. Die Niederlande 
erüffneten daraufhin den Zuid-Beveland- 

*anal,  zwischen Hansweert  und  Wemel-
dinge, in der Provinz Zeeland  und  sie 
behaupteten damit sie hâtten den Be-
dingungen des Vertrages vom 19. April 
1839 nachgekommen. Von belgischer 
Seite wurde  aber  eingewendet, die neue 
Wasserstrasse sei weniger sicher, 
weniger bequem  und  werriger gut als 
den seit 1867 geschlossenen Fahrweg 
durch das Kreekrak.  
So  entstanden Streitigkeiten die jahre-
lang die Beziehungen zwischen den 
Niederlanden  und  Belgen getrübt ha-
ben. 

Ein wines Durcheinander 
von Verhandlungen 

Wiederholt hat man versucht durch 
Verhandlungen diesen Streit beizu-
legen. Vor dem ersten Weltkrieg haben 
die Versuche zu keinem Resultat ge-
führt. Im Jahre 1919 wurden Be-
sprechungen  begonnen  hinsichtlich  

einer allgemeinen Revidierung des Ver-
trages vom 19. April 1839. Von belgi-
scher Seite wurde hierbei em n neue 
Verbindung zwischen Schelde  und  
Rhein gefordert. Am 3. April 1925 
wurde em n belgisch-niederlândischer 
Vertrag unterzeichnet der Belgien die 
gewünschte Verbindung bewilligte. Es 
war  das  sogenannte Van Karnebeek-
Traktat, nach dem  Namen  des dame-
ligen niederlândischen Aussenminis-
ters Van Karnebeek. Es wurde  aber,  
nach einer leidenschaftlichen  Hetze,  
in den Niederlanden von der Ersten 
Kammer der Generalstaaten am 11. 
Dezember 1926  mit  33 Stimmen, gegen 
17, abgelehnt— nachdem es in Belgien 
von Kammer  und  Senat bereits ge-
nehrnigt war. 
Omit war die Angelegenheit  wieder  
in eine Sackgasse geraten. Sâmtliche 
Versuche die vor dem zweiten Welt-
krieg unternommen wurden urn die  
Sache  wieder  flott zu machen, blieben 
erfolglos. 

Auf dem Wege zo einem 
neuen Abkommen 

Es  soute  bis 1949 andauern bevor neue 
lnitiativen genommen wurden, urn das  
Problem  der Schelde-Rheinverbindung  
und  die anderen zwischen den Nieder-
landen  und  Belgien noch schwebenden 
Wasserstrassenfragen zu lüsen. Zwei-
fellos haben das von beiden Lândern 
wâhrend des zweiten Weltkrieges ge-
meinsam erfahrene Schicksal  und  der 
am 5. September 1944 unterzeichnete 
Benelux-Zollunionvertrag dazu beigetra-
gen das geeignete  Klima  zu schaffen, 
urn zu einer Lüsung der alten Streitig-
keiten zu gelangen. 

Die  Ministerkonferenz,  die  vom  10.  bis  
13.  Mârz  1949 in den Haag  stattfand, 
beschloss  die  Untersuchung  der  Proble-
me, nâmlich Bau einer neuen Schelde-
Rheinverbindung, Aufhebung  des  «  Eng-
passes von  Ternaaien » zwischen dem  
Albert-  und dem Julianakanal  an  der  
Grenze  von  Lüttich und  Maastricht,  
und Bau einer neuen Seeschleuse  in  
Terneuzen, einem Ausschuss anzuver-
trauen,  der von  belgischer Seite  von  
Herrn  Fr. Van  Cauwelaert,  Staats-
minister,  und  von  niederlândischer 
Seite  von  Herrn M.P.L. Steenberghe, 
Exminister, prâsidiert wurde.  
Am 25. November 1950  legte dieser 
Ausschuss  seinen Bericht  vor; darauf-
hin wurden  die Herren Van  Cauwelaert 
und Steenberghe beauftragt über  die  
Hauptpunkte weiter zu verhandeln,  urn  
zu einem Abkommen über  die  drei Pro-
bleme, mit denen sie sich befasst 
hatten, zu  kommen. 
Die  Verhandlungen zwischen  den bei-
den  Vertretern führten zum Gutachten 
vom  11.  Mârz  1954, in  dem eine 
Lüsung für  die  drei Fragen vorgeschla-
gen wurde. 
Für  die  Aufhebung  des  « Engpasses  
von  Ternaaien » erschien  die  Lifisung  
am  einfachsten.  Der  Albertkanal auf 
belgischem und  der  Julianakanal auf 
niederlândischem Gebiet sind für 
Schiffe  von 2.000 t  befahrbar. Jedoch 
konnten diese Schiffe  die  belgisch-
niederlândische Grenze  bei  Ternaaien  
nicht  passieren, weil  die  Wasser-
strasse dort nur  die  Durchfahrt für 
Fahrzeuge  von 600 t  ermüglichte.  Es  ist 
wohl kaum notwendig zu unterstrei-
chen, dass dieser « Engpass »  den  
Wert  der Maas als internationaler  
Wasserstrasse  in  erheblichem  Masse 
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0  ROOSENDAAL  

4 MOER DUK KANAAL 

Trasse des Moerdijkkanals 
1925. ANTWERPEN 

beeintrâchtigte,  em  n  Umstand  der  für  
das  Lütticher Industrierevier sehr nach-
teilig  war. Am 24.  Februar  1961  wurde, 
auf Grund  der  Vorschlage  der Herren 
Van  Cauwelaert und Steenberghe, emn 
Vertrag unterzeichnet, wobei  die  Ver-
bindung zwischen dem  Albert-  und dem 
Julianakanal für Schiffe  von 2.000 t  — 
d.h.  die  Aufhebung  des  « Engpasses  
von  Ternaaien » — realisiert  werden  
soute. 
Inzwischen  war am 20. Juni 1960  emn 
Vertrag unterzeichnet über  den  Bau 
einer neuen Seeschleuse  in  Terneuzen 
und über  die  Anpassung  des  Kanals  
Gent-Terneuzen,  beide  für Schiffe  von 
60.000  tdw. und mit einem Tiefgang  
von 12,50 m.  Durch  die  alte Schleuse  
von  Terneuzen und  die  alte Kenai- etrecke konnten nur Schiffe  bis 10.000  
tdw. passieren. 
Und dann blieb  noch das wichtige  
Problem  :  die  Verbesserung  der  Ver-
bindung zwischen  Schelde  und  Rhein.  
Hier  schlugen  die Herren Van  Cauwe-
laert und Steenberghe vor einen  Kenai  
durch festen  Boden 	durch  den  

« Brabantse wal » — von den Antwer-
pener Becken bis zum Moerdijk zu  
graben. Daher  dass dieser neue Kenai 
als Moerdijkkanal bezeichnet wurde. 
An diesem Kenai, der westlich von 
Bergen-op-Zoom laufen würde, waren 
zwei Schleusen vorgesehen, beide auf 
niederlandischem Gebiet, die eine in 
der Nahe der belgischen Grenze, die 
andere am Moerdijk. Die Baukosten 
sollten urn 85 Wo von Belgien getragen 
werden, doch die Niederlande würden 
die Erhaltungs-  und  Verwaltungskosten 
für die Strecke auf ihrem Hoheits-
gebiet für ihre Rechnung nehmen. Die 
Prâmien die von Belgien der Rhein-
schiffahrt bewilligt wurden als Ersatz  

für den langeren  und  schwereren Weg, 
den die Rheinschiffe infolge der Sper-
rung  des Kreekraks zurückzulegen 
haben, sollten bei Inbetriebnahme der 
neuen Verbindung aufgehoben werden. 
Inzwischen waren in bezug auf eine 
neue Schelde-Rheinverbinding neue Ele-
mente hervorgetreten. Zuerst gab es 
das sogenannte Deltagesetz, das die 
Abschliessung der Meeresarme zwi-
schen  Walcheren und  dem Haringvliet 
vorsah, infolge der Katastrophe vom 
1. Februar 1953, wobei die Ober-
schwimmungen  über  1.800 Opfer for-
derten. Ferner gab es die neuen An-
forderungen der Binnenschiffahrt, wo-
bei Motorisierung  und  Schubschiffahrt 
die Schleppschiffahrt ersetzten. So-
wohl das eine als das andere haben 
die Standpunkte naher zusammen ge-
bracht  und  dazu beigetragen, dass 
Belgien leichter der traditionellen 
niederlandischen Auffassung beitreten 
konnte, dass die Lnsung des  Problems  
in einer Verbindung durch die see-
landischen Gewâsser zu suchen ware 
— durch das Kreekrak, die  Oster- 

schelde, die Eendracht, St-Philipsland  
und  Mündung in die Krammer —  an  
Stelle eines Kanals auf festem Boden. 
Die Besprechungen im Beratenden 
Interparlamentarischen Beneluxrat ha-
ben in dieser Hinsicht die Lüsung des  
Problems  betrâchtlich gefürdert. 
Hierbei soli noch erwâhnt werden, dass 
die Rheinkundschaft im Antwerpener 
Hafen — ganz besonders die  Strass-
burger — bei den Antwerpener Helen-
behürden darauf drângten  so bald  
wie müglich eine Lnsung zu linden, die 
eine unbehinderte Schubschiffahrt auf 
Antwerpen versichern konnte. Auf der 
alten Schelde-Rheinverbindung müssen 
die Schubverbande beim Einlaufen des  

Kanals von Zuid-Beveland,  zwischen 
Hansweert  und  Wemeldinge, entkup-
pelt werden, da die Schleusen dieses 
Kanals zu schmal sind urn vollstandige 
Schubverbande in einern  Zug  passieren 
zu lassen, was Zeitverlust herbeiführt, 
der unvermeidlich einen nachteiligen 
Einfluss auf die Rentabilitat der Schub-
schiffahrtstechnik  hat.  
Dabei kommt noch, dass die belgische 
Wirtschaft  stets  mehr auf Eile drângte. 
Es wurde für jeden deutlich, dass eine 
bessere Verbindung  mit  dem  Rhein  
nicht nur für Antwerpen vorteilhaft 
ware, sondern auch für die Indus-
trie im Süden des  Landes.  Sie  wird 
tatsâchlich 	bessere 	Müglichkeiten 
schaffen urn Kohle aus dem Ruhr-
gebiet gegen niedrigere Frachten zu 
beziehen  und  urn die belgische Indus-
trieprodukte bequemer  und  bil liger 
nach der  Bundesrepublik Deutschland,  
dem besten Kunden der Belgisch-
Luxemburgischen Wirtschaftsunion in 
der Europâischen Gemeinschaft, zu ver-
senden. 
Infolge Mangel der bestehenden 
Schelde-Rheinverbindung, die keine ge-
nügenden Chancen für die modernen 
Binnenschiffahrtstechnik bietet,  hat  
Antwerpen nicht den zu erwartenden 
Anteil  an  der gewaltigen  Expansion,  
die der Rheinverkehr nach dem zweiten 
Weltkrieg gekannt  hat,  erwerben kün-
nen. Es was daher für Antwerpen auch 
von Lebensbedeutung, dass es  über  
eine den modernen Anforderungen an-
gepasste Verbindung  mit  dem  Rhein  
verfüge. Gelegen im Herzen der Euro-
paischen Wirtschaftsgemeinschaft  und  
in der Mitte eines der dichtestbevül-
kerten Industriegebiete der Welt  mit  da-
bei bedeutenden Tochterunternehmen 
der drei grossen chemische Betriebe 
aus dem deutschen Rheingebiet,  1st  
für Antwerpen eine moderne Verbin-
dung  mit  dem  Rhein,  dem Hauptver-
kehrsweg Europas, unentbehrlich. 

Die Hauptvorteile der neuen 
Verbindung 

Im Vergleich zur bestehenden Wasser-
strasse von Antwerpen zum  Rhein  sind 
diese Vorteile evident. 
Erstens wird der neue Wasserweg den 
Abstand zwischen Schelde  und  Rhein  
urn ungefahr 40 km verkürzen. Dies 
infolge der Tatsache, dass der Urn-
weg  über  den Zuid-Bevelandkanal  und  
die Westerschelde vermieden werden 
kann. Die Fahrt  über  die Wester-
schelde, wo jahrlich 40.000 Seeschiffe  
und  80.000 Binnenschiffe passieren, ist 
besonders hinderlich für die Binnen-
schiffe, die die niederlândischen Hâfen 
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und  die deutschen Rheinhafen als Be-
stimmung haben. 
In grossen Zügen wird die neue 
Wasserstrasse die Trasse folgen der 
im Jahre 1867 abgeschlossenen natür-
lichen Wasserstrasse von Antwerpen 
zum  Rhein,  mit  dabei einem Anschluss  
an  das Kanalbecken âstlich der Zand-
vlietschleuse im Antwerpener Hafen-
gebiet  und  westlich einer entworfenen 
direkten Verbindung  mit  dem Albert-
kanal  und  dem Lütticher Maasgebiet. 
Die neue Verbindung  hat  eine Breite 
von 120 m  an  der Sohle  und  170 m  
an  der Oberflâche, im Vergleich zu 
32 m, bzw. 63 m für die bestehende 
Wasserstrasse. Heute, auf der alten 
Verbindung  muss  viermal verschleust 
werden; beim Verlassen der Antwer- 

UPpener Hafenbecken urn in die Wester-
schelde zu gelangen, bei den Schleu-
sen am  Kenai  von Zuid-Beveland  in 
Hansweert  und  in Wemeldinge  und  im 
Volkerak. Nach der Erâffnung des neuen 
Fahrweges  1st  nur noch zweimal zu ver-
schleusen, nâmlich im Kreekrak  und  im 
Volkerak. An beiden Stellen gibt es 
Doppelschleusen  mit  zwei Kammern 
von 320 m Lange  und  24 m Breite. 
Die Schleusenkammern der heutigen 
Wasserstrasse sind nur 152 m lang  
und  10 m breit. Die Folge dieser be-
schrânkten Abmessungen  1st,  dass 
heute die Schubverbânde im  Kenai  von 
Zuid-Beveland  entkoppelt werden müs-
son. Auf der ncucn Vcrbindunq werden 
Verbande von 9.000 t ohne Entkopplung  
und  ohne Zeitverlust ihre Bestimmung 
erreichen. 
Fin Schithverhand hralicht heitte 12 
Stunden urn die 120 km lange Strecke 
zwischen Rotterdam  und  Duisburg zu- 

mückzulegen  und  ungefâhr ebensoviel 
Welt urn den 7 km langen  Kenai  von 

Zuid-Beveland  zu passieren. Dieses er-
klart warum nach dem zweiten Welt-
krieg die Rheinschiffahrt auf Antwer-
pen nicht die verhoffte Entwicklung ge-
kannt  hat.  Es beweist ebenfalls wie 
dringend die Verwirklichung einer mo-
dernen Schelde-Rheinverbindung war. 
Allein schon die Aussichten auf diese 
Verwirklichung, haben im Jahre 1963 
— das Jahr der Unterzeichnung des 
Schelde-Rhein-Vertrages — den franzii-
sischen Rheinverkehr in Antwerpen 
urn 62 0/0 ansteigen lassen, gegenüber 
12 % in Rotterdam, 5 % in Amster-
dam  und  3 % in Gent. Im Laufe der  
Mire  i1 Atilvverpeit der zweile Rhein-
seehafen geworden, nach Rotterdam,  
aber  vor Amsterdam. Die Stagnierung 
Ini Rhellivurkulir In Artmerriam  hat  die 
Niederlande dazu veranlasst den aus 
1952 datierenden Amsterdam-Rhein-
kanal  an  die Anforderungen der Schub-
schiffahrt anzupassen.  

Inzwischen wurde auch die Kanalisie-
rung der Mosel realisiert — die Haupt-
verbindung zwischen dem Industrie-
becken Lothringens, des Rheines  und  
der Beneluxhafen.  Auch  das  war emn 
Grund um Antwerpen,  das  em n bedeu-
tender Exporthafen für  das  Lothringer 
lndustriegebiet ist, von einer  modernen  
Verbindung zum Rhein zu versehen. 
Es  sel  noch  hinzugefügt, dass die Be-
deutung des Rheines, der jetzt bereits 
die Hauptverkehrsader Europas ist,  
noch  zunehmen wird, wenn 1981 durch 
die Verwirklichung der Rhein-Main-
Donauverbindung — des sogenannten 
Europakanals — die Nordseehafen un-
mittelbar  mit  dem Schwarzen Meer 
verbunden  werden.  

Zuletzt fiirdert  die  neue Schelde-Rhein-
verbindung ebenfalls  den  Inter-Benelux-
verkehr.  Sie  wird zweifelsohne  den  
belgisch-niederlandischen Güterverkehr 
unterstützen. Für  die  Hafen  von Rotter-
dam  und  Amsterdam  bedeutet sie 
einen neuen Einfallweg  in  ihr stets 
bedeutender werdendes belgisches  
Hinterland.  Also wurde  nicht  nur emn  
über  hundertjahriger  Stein des  Ansto-
sses aus  den  niederlandisch-belgischen 
Beziehungen beseitigt, sondern  es  
wurde ebenfalls eine  Quelle  der  Wohl-
fahrt für  beide  Lander geschaffen.  

L. DELWAIDE 
Beigeordneter für den Hafen 

von Antwerpen 
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Les  principaux avantages  
de la  nouvelle  liaison  Escaut-Rhin  

En  comparaison  de la  voie d'eau exis-
tante, qui relie  Anvers au  Rhin, les 
avantages  de la  nouvelle  liaison  
Escaut-Rhin sautent aux yeux.  
En premier  lieu,  la  nouvelle  liaison  
raccourcira d'environ  40 km la  distance 
entre l'Escaut  et le  Rhin,  du fait  que  
le  détour  par le  canal  de Zuid-Beve-
land,  via  l'Escaut occidental, pourra 
être évité.  Le  trafic sur l'Escaut occi-
dental, où  40.000  navires  de  mer  et 
80.000  bateaux  de  navigation intérieure 
doivent  se  croiser chaque année, pré-
sente  de  sérieuses difficultés pour les 

Illebateaux qui ont comma destination les 
ports néerlandais ainsi que les ports 
rhénans allemands. 

Dans les grandes lignes,  la  nouvelle 
voie d'eau suivra  le  tracé  de la  voie 
navigable naturelle d'Anvers  au  Rhin, 
supprimée  en 1867.  Dans  la zone  
portuaire anversoise, elle aboutira  au  
bassin-canal à l'est  de  l'écluse  de 
Zandvliet et  à l'ouest d'une  liaison  
directe, prévue, avec  le  canal  Albert 
et le  bassin mosan  de  Liège.  
La  nouvelle  liaison a  une largeur  de 
120 m au  plafond  et de 170 m  à  la  
flottaison, contre respectivement  32 m 
et 63 m  pour  la  voie navigable exis-
tante.  Le  nombre d'écluses est ramené  
de 4  à  2. A  l'heure actuelle,  la  navi-
gation intérieure d'Anvers vers  le  Rhin 
doit  passer par  quatre écluses :  la 
première  à  la sortie des  bassins 
d'Anvers pour accéder à l'Escaut occi-
dental, deux autres sur  le  canal  de 
Zuid-Beveland, à Hansweert  et  à  

Wemeldinge  et la  quatrième  au Volke-
rak. A la  mise  en service de la  nou-
velle voie navigable, les bateaux ne 
devront  plus  être éclusés que deux 
fois : dans  le  Kreekrak  et au  Volkerak. 
Quatre  ensemble  d'écluses  se  com-
pose  de  deux écluses dotées d'un 
outillage moderne. Chacune  aura  une 
longueur  de 320 m et  une largeur  de 
24 m  contre  152 m de  longueur  et 
10 m de  largeur pour les écluses  de la  
voie navigable actuelle. Ces dimen-
sions insuffisantes exigent  le  dés-
assemblage des  convois poussés dans  
le  canal  de Zuid-Beveland.  La  nouvelle  
liaison  permettra aux convois  de 
9.000 t de  parvenir à leur destination  
sans  qu'il faille les désassembler  et 
sans  qu'il y ait perte  de  temps.  
A  l'heure actuelle, il faut  12  heures 
à un convoi poussé pour franchir  la  
distance  de 120 km  entre  Rotterdam 
et Duisburg, et  environ autant pour 
transiter  par le  canal  de Zuid-Beve-
land, d'une longueur  de 7 km.  C'est  
la  raison pour laquelle  le  trafic rhénan 
d'Anvers n'a  pas  connu, après  la  
deuxième guerre mondiale,  le  déve-
loppement escompté.  La  réalisation 
d'une  liaison  moderne entre l'Escaut  
et le  Rhin s'imposait donc d'urgence. 
Rien que  la  perspective  de la  nouvelle 
voie navigable  a fait  croître  le  trafic 
rhénan français à  Anvers en 1963,  
l'année  de la  signature  du  traité 
Escaut-Rhin. L'augmentation  se  chiffrait 
alors à  62 wo,  contre  12  % à  Rotter-
dam, 5  % à  Amsterdam et 3 0/0  à Gand.  
Au  fil  des  ans  Anvers  est devenu  le  

deuxième  port  maritime rhénan, après  
Rotterdam  mais  avant Amsterdam. La  
stagnation  du  trafic rhénan à  Amster-
dam a  incité les Pays-Bas à  adapter  
aux exigences  du  poussage  le  canal  
Amsterdam-Rhin, datant  de 1952.  
Entre-temps fut poursuivie  la  cana-
lisation  de la  Moselle, —  la liaison 
la plus  importante entre  le  bassin 
industriel  de la  Lorraine,  du  Rhin  et 
des  ports  du Benelux.  C'était égale-
ment une raison suffisante pour  An-
vers,  dont les exportations à desti-
nation  de  l'industrie lorraine  se  révè-
lent importantes,  de  prévoir une  
liaison  avec  le  Rhin. 
Il convient d'ajouter que  le  rôle  du  
Rhin, qui est d'ores  et  déjà  la  princi-
pale artère européenne,  se  déve-
loppera encore quand,  en 1981,  grâce 
à  la liaison  Rhin-Main-Danube — 
appelé canal  de  l'Europe — les ports  
de la  mer  du  Nord seront directement 
reliés avec  la  mer  Noire.  
Pour finir,  la  nouvelle  liaison  Escaut-
Rhin est également destinée à promou-
voir les transports intrabénéluxiens. Il 
va  sans  dire qu'elle favorisera  le  trafic  
des  marchandises belgo-néerlandais. 
Pour les ports  de Rotterdam et  d'Am-
sterdam elle signifie une nouvelle voie  
de  pénétration vers leur arrière-pays 
belge, qui devient  de plus en plus 
important.  Ainsi une source  de  prospé-
rité  a  vu  le  jour pour les deux pays.  

L.  DELWAIDE, 
Echevin  du port  d'Anvers.  
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JEUX D'ENFANTS! 

oui, un jeu d'enfant pour  la  C.A.T. BELGE, cet embarquement  de  
matériel industriel, dont un élément, à lui seul, pèse  plus de 
40  tonnes. 

chaque jour,  des  centaines  de  tonnes  de  marchandises diverses sont 
mises à bord  par la  C.A.T. BELGE pour expédition à travers  le 
monde  entier. 

chaque année,  la  C.A.T. BELGE expédie  des  milliers  de  voitures  
de  tourisme,  de  véhicules industriels,  et de  matériels agricoles.  

l'agence portuaire  de la  C.A.T. BELGE, compétente  et  bien outillée, 
vous libérera  de  tout problème d'expédition maritime; vous pouvez 
lui faire confiance. 

compagnie belge d'affrètement  et de transport  C a  C.A.T. BELGE s.a.  
BELGE 031/33.09.97 - 31.15.45 - telex 33.436 

Nordic Center, 3 St-Pietersvliet - 2000  ANTWERPEN  

siège social  et  administratif : 	103, boulevard A.  Reyers -  1040  BRUXELLES 	tél.  02/73613.79  - télex:  26.977 
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La  nouvelle  liaison  à son  point  d'origine,  en  territoire belge, vue  du  pont routier. 

Contrairement à ce qu'on pourrait 
croire, les pourparlers belgo-néerlan-
dais relatifs à une nouvelle  liaison  Es-
caut-Rhin  et  qui ont abouti  au  traité 

ibe) 
 La  Haye, signé  le 13  mai  1963, se  
nt déroulés promptement puisque 

les négociateurs  se  réunirent pour  la 
première  fois dans cette ville  le 26  avril  
1960. La  délégation belge était prési-
dée  par le baron de  Gruben, tandis 
que  le jonkheer  Tjarda  van  Starken-
borgh Stachouwer dirigeait  la  déléga-
tion néerlandaise. Trois ans avaient suf-
fi pour que l'affaire réussisse. On ne 
peut  en  dire autant  des  négociations 
précédentes qui,  par suite du barrage, 
en 1867, du  Kreekrak —  liaison  naturel-
le entre l'Escaut occidental  et  l'Escaut 
oriental — avaient eu lieu entre  la  
Belgique  et  les Pays-Bas  en  vue  de  
parvenir à un accord sur un  nouveau  
tracé.  
Le  canal  de  Hansweert-Wemeldinge 
(ou canal  de Zuid-Beveland), qui rem-
plaçait  la  passe  du  Kreekrak, ne don-
nait  pas  entière satisfaction à  la  Bel-
gique.  A  vrai dire, les Pays-Bas sup-
primaient,  en  fermant  le  Kreekrak,  la 
liaison  traditionnelle entre  le port  d'An- 

vers  et le  Rhin,  et la  voie  de  substi-
tution qu'ils nous assignaient — puis-
qu'il fallait bien respecter  le  para-
graphe  8 de  l'article IX  du  traité  de  
séparation  (19  avril  1839)  — ne nous 
paraissait  pas  « aussi sûre  et  aussi 
bonne  et commode  » que l'ancienne, 
devenue impraticable. 
Après cette entrée  en  matière qui si-
tue brièvement  le  problème  et  dont 
nous reprendrons  plus  loin certains  
points  dans un contexte élargi, il con-
vient  de  remonter assez haut  le  cours  
de  l'histoire,  Anvers  entretenant de-
puis  des  siècles  des relations  écono-
miques avec les régions rhénanes. Gé-
néralement  par  les eaux intermédiai-
res, telles qu'on  a  coutume  de  les ap-
peler. 
Il semble que  nos  aïeux —  de part et  
d'autre  de la  frontière actuelle — aient 
toujours voulu refaire ce que  la nature  
avait défait, fût-ce pour confronter 
leurs intérêts  et  leurs rivalités dans  le 
delta  Rhin-Meuse-Escaut. Ces trois 
fleuves n'ont  pas  toujours eu  la  con-
figuration qu'ils présentent à l'heure 
actuelle.  Les  marées-tempêtes aidant, 
si l'on peut dire, on  a  vu  se  créer  

des passes et des  voies  d'eau,  surtout  
au  sud  du  Hollandsch  Diep,  auxquelles 
il  a  fallu  adapter les  itinéraires. Depuis  
que les embouchures du  Rhin,  de la  
Meuse  et de  l'Escaut  se  sont  plus  
nettement délimitées, on  a  été con-
traint  de  songer  à des liaisons  « arti-
ficielles », —  par  exemple  entre  l'Es-
caut  et le  Rhin. L'on pourrait évoquer 
ici  la  « fossa Corbulonis »,  de  l'époque 
romaine,  le  projet  des  Etats  de Brabant 
(1550),  ou  la  « fossa  Eugenia  »  entre 
Venlo et  Neuss, dont  les  travaux dé-
marrèrent  en 1626 à  l'initiative  du  mar-
quis  de  Spinola, ou même  le  «  Grand  
canal  du  Nord » dont Napoléon  fit  
amorcer  le  creusement  à  différents 
endroits  en 1808, entre Anvers et le  
Rhin. L'idée  de  relier l'Escaut  au  Rhin  
par  un canal  ne date pas  d'hier. Aussi  
les grands  traités  en  ont-ils tenu comp-
te. Relevons,  par  exemple, l'article  108 
de  l'Acte général  du  Congrès  de  Vien-
ne, qui  se  trouve  en  quelque sorte  à  
l'origine  du  différend  que la  Belgique  
et les  Pays-Bas n'ont  su  régler qu'au  
bout  d'un siècle  de  tractations. L'arti-
cle stipule  que  «  les Puissances  dont  
les  Etats sont séparés ou traversés  
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THE PORT OF BRUSSELS, 
turntable of the EEC, 

which can be reached by ROAD, 
by RAILWAY, by RIVER and by SEA... 

Is looking forward to you. 
At only 2 km from the Brussels Great Market Place, it is situated in the very heart of 
the Common Market. 
A modern equipment is at your disposal for loading, unloading and stocking your goods 
in a minimum of time and international railway and road traffic will find there a ware-
housing center comprising 200.000 m of free and bounded sheds. 

S.A.  DU  CANAL  .5k DES  INSTALLATIONS MARITIMES  DE  BRUXELLES 
Place  des  Armateurs.  6  -  1020  BRUXELLES 

Tél.:  02/42510 00 

For rapid and safe handling of goods 
;1 in brussels warehouses ask for 
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par  une même rivière navigable, s'en-
gagent à régler d'un commun accord 
tout ce qui  a rapport  à  la  navigation  
de  cette rivière. Elles nommeront, à 
cet effet,  des  commissaires qui  se  
réuniront,  au plus  tard, six mois après  
la  fin  du  Congrès ». D'autres articles 
établissaient les principes  de base de  
leurs travaux. 
Deux protocoles ultérieurs, celui  de  
Vienne  (27  janvier  1831) et  celui  de  
Mayence  (31 mars 1831)  complètent  
en  quelque sorte l'esprit  de  l'article 
que nous venons  de  citer.  Le  Protocole  
de  Vienne garantit à  la  Belgique «  la  
libre communication avec l'Allemagne  
par  les voies les  plus  directes », tan-
dis qu'aux termes  du  Protocole  de  emayence, que les Pays-Bas ont égale-
ment signé,  de  nombreux Etats alle-
mands  se  réservent  le  droit  de  com-
muniquer librement avec  Anvers par  
les eaux intermédiaires  et  les  bras de  
mer. Quant  au  traité  de  séparation  (19  
avril  1839),  conclu à Londres  et  qui 
traite aussi  des  rapports fluviaux entre  
la  Belgique  et  les Pays-Bas, il garantit  
en  son article  12 la  possibilité  de  créer 
une  liaison  Escaut-Rhin  par  l'est. Dans 
son ouvrage «  Nederland-België  », l'his-
torien néerlandais  Herman Colenbran-
der  devait écrire à ce propos : « Refu-
ser notre consentement à un canal 
Anvers-Ruhrort  sous  prétexte que  le  
Limbourg (province méridionale  des  
Pays-Bas) est enclavé entre  la  Belgique  
et  l'Allemagne, serait  en  contradiction 
avec les stipulations  de 1839 et  pour-
rait effectivement être qualifié d'abus  
de  notre situation géographique». C'est 
surtout après  la première  guerre mon- 

Aigiale que  la  Belgique n'a  pas  dissimulé 
Wu'elle avait une préférence marquée 

pour une  liaison  Escaut-Meuse-Rhin  par  
l'est. Aussi a-t-elle  fait  insérer dans  le  
Traité  de Versailles 128  juin  1919)  une 
disposition prévoyant que l'Allemagne 
ne devrait  pas  s'opposer à  la  construc-
tion d'un canal Meuse-Rhin passant  
par  son territoire. L'article  361 du  Trai-
té  de Versailles  est d'ailleurs très 
explicite sur ce  point  puisqu'il stipule 
qu'a  au  cas où, dans un délai  de  vingt-
cinq années, à dater  de la  mise  en  
vigueur  du  présent traité,  la  Belgique 
déciderait  de  créer une voie navigable 
à grande section Meuse-Rhin à  la  
hauteur  de  Ruhrort, l'Allemagne serait 
tenue  de  construire, d'après les  plans  
qui lui seraient  communiqués par le  
gouvernement belge,  et  après approba-
tion  de la  Commission centrale,  la  por-
tion  de  cette voie située sur son ter-
ritoire ». 
Bien sûr, les termes  de  cet article 
impliquaient que  la  voie d'eau passât  

par le  Limbourg hollandais, mais les 
Pays-Bas estimaient alors que ce tracé 
était raisonnable, d'autant  plus  que  le  
projet  de  traité belgo-néerlandais  de 
1919  énonçait (article  6)  que « les Pays-
Bas consentent à  la  construction  en  
territoire néerlandais d'une voie d'eau 
Rhin-Meuse-Escaut, partant  du  Rhin à  
la  hauteur  de  Ruhrort  et  aboutissant 
à  Anvers. Le  croisement  de la  Meuse  
se  fera aux environs  de  Venlo par-delà 
ce fleuve, à moins qu'une autre solu-
tion ne soit retenue  de  commun ac-
cord. Cette voie d'eau, lit-on  en  outre, 
comprendra un raccordement à  la  Meu-
se, conformément aux indications  du  
gouvernement néerlandais ». 
Dans une note adressée  le 11  février  
1919 au  Conseil  des  Dix (Puissances),  
M. Paul  Hymens, ministre belge  des  
Affaires étrangères, déclarait entre 
autres : «  Nos  communications  par eau  
avec  le  Rhin sont d'une grande impor-
tance  et  il nous faut un canal reliant  
Anvers au  Rhin. Nous avons étudié 
cette question depuis longtemps :  de  
nombreux tracés ont été proposés qui, 
pour  des  raisons techniques, passent 
tous aux environs  de Roermond,  pour 
aboutir  au  Rhin dans  la  région  de Duis-
burg.  Là encore il nous faut traverser  
le  territoire  du  Limbourg hollandais.  
Le  traité  de 1839  nous donnait un droit  
de passage  ». 
Réaction favorable  des  Pays-Bas.  En  
effet,  le 13 mars 1919, le jonkheer 
Herman Adriaan van  Karnebeek, minis-
tre néerlandais  des  Affaires étrangè-
res, répondit que  a  les Pays-Bas ac-
ceptent  de  coopérer à  la  construction 
d'un canal d'Anvers  au  Rhin ».  Les  
choses  se  fussent vraisemblablement 
arrangécs si  M Paul  Hymans s'était 
borné,  par la suite,  à demander  le  
canal précité. Mais dans une note 
adressée  le 20  octobre  1919  à  M. 
Stephen  Pichon, ministre français  des  
Affaires étrangères,  M.  Hymens  fit  al-
lusion à  a la  création à frais communs,  
en  substitution  des  voies prévues  par 
le  traité  de 1839,  d'un canal à grande 
section  Anvers-Moerdijk 	Il n'en fal- 
lait  pas  davantage pour exacerber les 
milieux portuaires  de Rotterdam.  Aussi  
le  Parlement néerlandais ne devait-il  
pas  tarder à rejeter tout ce qui avait 
été acquis,  en  particulier  le  projet  de 
liaison  Escaut-Meuse-Rhin  par  l'est. 
Pour mieux comprendre  la  tournure 
que les affaires allaient prendre ul-
térieurement, un  a  flash-back » s'impo-
se. Il nous ramène aux séquelles  du  
Traité  de Munster (1648). Pendant  long-
temps,  et  à  la  demande  des  Pays-Bas, 
toutes  nos issues  vers  la  mer  et  vers  
le  Rhin furent  a  tenues closes », pour  

des  raisons d'ordre politique  et  éco-
nomique.  Les  principes  de  liberté  de 
la  navigation fluviale ne furent formu-
lés que bien  plus  tard,  au  Congrès  de  
Vienne  de 1815, et le  traité  de  sépa-
ration  du 19  avril  1839  les respecta.  
Le  traité que signèrent, après  la  guerre  
de 1914-1918, le 22  mai  1926, la  Belgi-
que, les Pays-Bas,  la  France  et la  Gran-
de-Bretagne, pour nous libérer  de la  
neutralité qui limitait notre souveraine-
té, n'abrogeait aucune disposition  des  
accords qui avaient été conclus à 
Londres  en 1839 en  ce qui concerne  
la  navigation.  Le  principal  passage  à  
en  retenir est  le  suivant : « Il reste 
bien entendu que les gouvernements 
belge  et  néerlandais n'ont voulu  tou-
cher en  rien aux dispositions  des  ar-
ticles  108  à  117 de  l'Acte général  du  
Congrès  de  Vienne  du 9  juin  1815  qui 
continueront comme  par le passé  
d'être  la base du  régime  des  fleuves  
et  rivières navigables qui séparent ou  
font  communiquer les territoires belge  
et  néerlandais ». 
Il ne faut cependant  pas  s'imaginer 
que les négociations  de  Londres ont 
marché comme sur  des roulettes et,  
tant  la  Belgique que les Pays-Bas ma-
nifestèrent quelque mécontentement 
quand il importait  de passer  aux actes. 
Exécuter  des  contrats auxquels  la  
France,  la  Grande-Bretagne,  la  Prusse, 
l'Autriche  et la  Russie avaient donné 
leur garantie, n'était  pas chose  aisée 
pour les intéressés,  en  l'occurrence 
les Pays-Bas  et la  Belgique. Celle-ci 
n'acceptait que contrainte  et  forcée  
des  frontières qui entravaient sa navi-
gation sur  la  Meuse à  Maastricht et  
sur l'Escaut  en  Zélande.  De  leur côté 
les Pays-Bas  se  résignaient difficile-
ment à livrer  passage au  trafic belge 
vers  la  mer  et  vers  le  Rhin.  Salt-on 
qu'à  la  Conférence  de  Londres les 
Pays-Bas avaient usé  de  menaces : re-
mettre  en  vigueur les clauses les  plus  
abusives  du  Traité  de Munster  ? Mais 
enfin, les articles  108  à  117 de  l'Acte  
de  Vienne  et  l'article IX  du  traité  de 
1839  ne faisaient-ils  pas  clairement 
ressortir que  la  navigation doit être 
libre, accessible à tous,  sans  discrimi-
nation ? 
C'est dans ce contexte que nous vou-
drions situer à présent  le  « problème »  
de la liaison  Escaut-Rhin. Lors  des  
pourparlers  de  Londres sur  le  traité  
de  séparation  de 1839, la  Belgique 
n'avait négligé aucun effort pour assu-
rer son droit naturel à une  liaison par 
eau  avec  le  Rhin. Certes, elle songeait  
avant  tout aux voies d'eau  de la  Zé-
lande que les Pays-Bas furent obligés  
de  maintenir  et  d'entretenir, à l'usage  
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Uw kantoorruimte 
aan voordelige huurprijs 

gelegen in de onmiddellijke omgeving van haven- en 
industriegebied en toch in de nabijheid van de metropool 
met zijn handelscentrum 
ruime parking is voorzien 
beschikbare oppervlakte van 250 m2  tot 1132 m2  

Noorderlaan te Antwerpen 
Vlakbij internationale verbindingswegen 
via E39 : richting Aken en Ruhrgebied 
via E10 : richting Breda, Rotterdam en Amsterdam 
via E3 : richting Gent, Rijsel, Parijs 
via El° : richting Brussel, Mons, Parijs 

Ihre Biirorïume 
zu vorteilhafte Mie te 

in  nâchster Náhe vom Hafen- und Industriegebiet 
und  nicht weit  entfernt  von der  Stadtmitte mit seinem 
Handelszentrum 
Parkplâtze sind vorhanden 
Oberflâche  von 250 m2  bis  1132 m2  

Noorderlaan /  Antwerpen  
Neben Internationalen Autobahnen  
E39  .  Aachen  - Ruhrgebiet  
E10  :  Breda  -  Rotterdam  -  Amsterdam 
E3  :  Gent  -  Lille  -  Paris  
EIO :  Brussel  -  Mons  -  Paris  

Vos bureaux 
à  des  prix avantageux 

à  deux  pas du port et de  son  zoning  industriel  et  
pourtant  dans les  environs immédiats  du  centre  commercial 
de la  métropole 
possibilités  de parking  
surfaces  de 250 à 1132 m2  - dès  à  présent disponibles 

Noorderlaan  à Anvers.  
Communications rapides avec  les grands  centres commerciaux  
via E39  : Aix-la-Chapelle  et le bassin de la  Ruhr  
via E10  :  Breda, Rotterdam et Amsterdam 
via E3  :  Gand, Lille, Paris 
via E10  :  Bruxelles, Mons, Paris  

Your offices 
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des  ports d'Anvers  et de  Gand.  Le  
paragraphe  8 de  l'article IX  du  traité  
de 1839  précisait d'ailleurs que « si  
des  événements naturels ou  des  tra-
vaux d'art venaient  par la suite  à 
rendre impraticables les voies  de  na-
vigation,  le  gouvernement  des  Pays-Bas 
assignera à  la  navigation belge d'autres 
voies aussi sûres  et  aussi bonnes  et 
commodes, en  remplacement desdites 
voies  de  navigation devenues imprati-
cables ». 
Ce paragraphe jouerait un rôle capital 
quand les Pays-Bas s'avisèrent, vers  le 
milieu du  XIXe siècle,  de  barrer  la 
liaison  naturelle entre l'Escaut occi-
dental  et  l'Escaut oriental, obstruant  
de la  sorte  la route  traditionnelle entre ah l'Escaut  et le  Rhin. Jusqu'alors, notre 
voie navigable vers  le  Rhin présentait  
le  tracé suivant : l'Escaut occidental,  
le  Kreekrak, l'Escaut oriental, l'Een-
dracht,  le Krammer, le  Volkerak,  le  Hol-
landsch  Diep, le  Dortsche  Kil  (ou les 
chenaux  du  Biesbosch), pour aboutir 
enfin à  la  partie  du  Rhin appelée  Waal  
à cet endroit. Précisons que  le  trafic 
rhénan belge s'engageait dans  le  
Kreekrak à l'est  de Bath.  Cette voie 
répondait aux exigences  du  trafic 
d'alors puisqu'elle suffisait aux bateaux  
de  faible  tonnage.  Grâce aux techni- 

ques modernes, elle aurait pu  être  
adaptée  à  l'évolution  des  structures  
du tonnage  fluvial.  Par malheur, les  
Pays-Bas ont supprimé cette  liaison  
traditionnelle.  La  passe  du  Kreekrak 
(tout  comme  celle  du  Sloe  qui séparait 
l'île  de  Walcheren  de Zuid-Beveland) 
avait une  grande  importance,  non  seu-
lement pour  la  navigation  Anvers-Rhin 
mais aussi pour  le  trafic  entre Gand-
Terneuzen  et le delta  Meuse-Rhin.  
Les  difficultés qui surgirent  entre la  
Belgique  et les  Pays-Bas  au sujet de 
la  fermeture  du  Kreekrak  (et du  Sloe)  
ont  leur origine dans  un arrêté néer-
landais  du 11 mars 1846,  qui concédait  
à  un  particulier (M. D.  Dronckers)  la  
construction  et  l'exploitation d'un che-
min  de  fer devant relier  Maastricht à 
Middelburg et à  Flessingue.  Ce  projet 
subit diverses modifications.  De  toute 
manière,  la  voie ferrée traversait  le  
Kreekrak. Une  nouvelle  concession, 
accordée  par  arrêté royal  du 6  octobre  
1849,  allait prévoir  la  construction 
d'une digue  dans  cette passe naviga-
ble, rompant ainsi notre  liaison natu-
relle et  traditionnelle avec  le  Rhin. Dès 
qu'on apprit,  en  Belgique,  que les  
Pays-Bas  se  disposaient  à  modifier pro-
fondément  la  voie qu'empruntait notre 
trafic rhénan,  Anvers  désapprouva  le  

projet. Une vive opposition  se  mani-
festa. Dès  le 14 mars 1846, le baron  
Willmar,  ambassadeur de  Belgique  à 
La  Haye, s'élevait contre tous travaux 
qui seraient entrepris  par les  Pays-
Bas  dans le bassin de  l'Escaut  et, 
se fondant sur le  traité  de 1839,  il  fit  
observer  que dans  «  les  questions  de  
cette  nature  un  arrangement  préalable 
semblait nécessaire ». Réponse  de La  
Haye,  le 25  avril  1846  : «  Le gouverne-
ment des  Pays-Bas  ne  saurait consen-
tir  à  entamer  à  cet effet une négo-
ciation préalable dont il  peut  admettre  
la  nécessité  ni  l'opportunité ».  Les  no-
tes diplomatiques  se  succédèrent.  
Nous nous  efforcions  en  vain  de  par-
venir  à  une  entente et,  bien  que le  
paragraphe  8 de  l'article IX  du  traité  
de  séparation  entre la  Belgique  et les  
Pays-Bas fût clair  en  matière  de  rem-
placement  de  voies  de  navigation de-
venues impraticables,  La  Haye  s'en tint 
à la  thèse qu'elle ferait  ce  qu'elle vou-
drait  dans la  partie  de  l'Escaut mari-
time située  sur le  territoire néerlan-
dais,  sous  réserve  de  maintenir  la 
libre  navigation  vers Anvers. Les  pour-
parlers  se  prolongèrent jusqu'en  1865  
Cette année-là, une commission d'étu-
de belge composée essentiellement 
d'hydrologues, d'ingénieurs  et de per- 

Un vaste bassin  de  rotation permet aux unités fluviales  de  manœuvrer  en  toute sécurité, tant  au  trafic à l'entrée qu'au trafic à  la sortie.  
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sonnalités  des  milieux maritimes, de-
vait formuler un avis dont il convient  
de  reproduire  le passage  suivant : «  La  
commission est unanimement d'accord 
pour conclure  que  tant  au point de 
vue du  maintien  du  régime actuel  de  
l'Escaut  que par  égard aux intérêts  de 
la  navigation  et des relations  avec  la  
Hollande  et le  Rhin  par  eaux inté-
rieures, il y  a  lieu  de  s'opposer éner-
giquement  non  seulement  à la  ferme-
ture  de  l'Escaut oriental (entendez  par  
là  la  fermeture  de la  passe navigable  
du  Kreekrak)  et du  Sloe,  mais même  
à  toutes espèces  de  rétrécissements  
et à  tous autres travaux pouvant por-
ter obstacle  à la marche de la  marée 
ou occasionner une  résistance à  son  

da libre  développement.  Nous  sommes  
Wen 1865.  Quand ladite commission  se  

rendit  sur les  lieux, elle constata  que,  
faisant fi  des  protestations belges,  les  
travaux  de barrage  étaient presque 
achevés. Réitérant  sa  désapprobation,  
et à  défaut d'une  base  d'entente,  le 
gouvernement  belge laissa  au  cabinet  
de La  Haye  la  responsabilité pleine  et  
entière  de ce  qui avait été décidé. 
Quoi qu'il  en  fût,  les  Pays-Bas  se  
virent contraints, aux  termes du  traité  
de 1839, de  remplacer  la  passe  du  
Kreekrak  par  une autre voie  d'eau, de  
telle sorte  que le  trafic rhénan belge 
pût  être  maintenu. Mais  les  Pays-Bas  
se  fondaient  sur le  paragraphe  8 de  
l'article IX  du  traité  du 19  avril  1839  
pour prétendre qu'ils avaient  le droit 
de  choisir unilatéralement  les  voies  de  
remplacement qui seraient ouvertes  à 
la  navigation fluviale après  la  suppres-
sion  du  Kreekrak  et du  Sloe.  Ils sou-
tenaient,  au surplus, que leur  souve- 

Waineté  sur  l'Escaut était absolue  et 
que dans  l'esprit  des  négociateurs  du  
traité  de 1839 la  section  du  fleuve en-
trant  en  ligne  de  compte avait été ex-
clue  des  discussions. Dès lors, ils 
s'estimaient  en droit de  substituer aux 
deux chenaux  que la  construction  du  
chemin  de  fer rendait inutilisables deux 
canaux dont ils détermineraient seuls  
Ie tracé et les  dimensions.  La  Belgique,  
en revanche,  s'inspirant  des  textes 
évoqués  par les  Pays-Bas pour justi-
fier leurs prétentions,  fit  valoir  que 
le gouvernement  néerlandais  ne  pou-
vait  se  constituer seul juge  de la  
« sûreté »  et de la  « commodité »  des  
voies  de  remplacement qui seraient 
assignées  à la  navigation belge,  en  
l'occurrence  le  trafic  Anvers-Rhin.  La  
Belgique rappela  de  surcroît  que le 
principe de libre  navigation s'appliquait 
aussi bien  à  l'Escaut occidental qu'à 
l'Escaut oriental (qui aurait un rôle  à  
jouer  dans la nouvelle liaison  avec  le  

Rhin)  et que  ses plénipotentiaires  de 
1839  avaient précisément rejeté  que 
la branche  septentrionale  de  l'Escaut 
occidental fût exclue  des  négociations,  
comme  l'avait demandé  la  délégation 
néerlandaise.  Bruxelles et La  Haye 
échangèrent  des  notes  de 1846 à 1866 
sans  parvenir toutefois  à  un accord  
quant au fond du  problème  et à  ses 
modalités d'exécution. Une commis-
sion  mixte fut  nommée  en 1866  afin 
d'étudier  les  questions d'ordre techni-
que  que  souleva  la  fermeture  du  
Kreekrak. Mais  la  même année,  avant 
que  ladite commission n'eût terminé 
ses travaux,  la  Belgique  ne  devait  
plus se faire  trop d'illusions.  Le  canal  
de  substitution, reliant Hansweert  à  
Wemeldinge, était pour ainsi dire ache-
vé. Il  fut mis en service le 15  octobre  
1866.  Deux autres commissions furent 
également appelées  à se  prononcer  
sur les  caractéristiques  de la nouvelle  
voie  d'eau. La  Belgique demanda  à  
l'Angleterre,  à la  France  et à la  Prusse  
de  désigner  des  ingénieurs qui don-
neraient une «  opinion  purement con-
sultative ».  Les  textes qui résultèrent  
de ces  diverses  enquêtes  peuvent  être  
diversement interprétés —  et  on n'a  
pas  manqué  de le faire  — d'autant  
plus que nos  « rhénans »  ne  tarderaient  
pas à  constater  que le  canal  de Zuid-
Beveland, creusé  à  environ  20  kilo-
mètres  à  l'ouest  de Bath,  présentait  
de graves  inconvénients. Tout d'abord  
le  canal  de  Hansweert  à  Wemeldinge, 
d'une longueur  de 8  kilomètres, retar-
derait considérablement  le  trafic  An-
vers-Rhin  par  son  jeu  d'écluses  et de  
ponts  mobiles.  Cet inconvénient  ne fit 
que  croître  au  fur  et à  mesure  que 
se  développeraient  nos relations  écono-
miques avec  la  région rhénane.  En  
outre,  la nouvelle liaison  impliquait  le 
passage de  certaines eaux zélandaises 
particulièrement dangereuses. Une fois 
franchi l'ouvrage d'art  de  Wemeldinge, 
notre trafic rhénan devait  se  poursuivre  
par les  eaux intermédiaires  du  Keeten,  
Mastgat,  Zijpe  et Slaak,  pour gagner 
ensuite  le  Rhin  par  l'ancienne voie  
du Krammer, du  Volkerak,  du  Hol-
lapdsch  Diep, du  Dortsche  Kil  ou  du 
Nieuwe  Merwede. Cette  liaison a 35  
kilomètres  de plus que  l'ancienne, 
outre qu'il  faut  tenir compte  des  ar-
rêts aux écluses  de  Hansweert  et de  
Wemeldinge. Un second canal,  de 11  
kilomètres environ,  fut  creusé d'autre  
part dans ce  qui avait été l'île  de  
Walcheren, mettant  en  communication  
directe  Flessingue  et Middelburg,  pour 
remplacer  la  passe  du  Sloe.  
Ce  qu'on  a  appelé  par la suite le  
« problème Hansweert-Wemeldinge »  

devint peu  à  peu un  sujet de  litige  
entre les  Pays-Bas  et la  Belgique, 
mais il  a  fallu attendre  la  fin  de la 
première  guerre  mondiale  pour  que 
des  négociations puissent reprendre  
entre Bruxelles et La  Haye afin  de  
régler  le  différend.  Au  début  de 1919,  
toutefois, il n'était  pas  encore question 
d'un canal  du Moerdijk. Ce dernier ne  
serait évoqué pour  la première  fois 
qu'en octobre  1919,  lorsque  le  ministre  
Paul  Hymans —  nous  l'avons  vu plus  
haut — y  fit  allusion. Il convient ce-
pendant  de  noter qu'une commission  
des  problèmes belges, travaillant  en 
marge de la  Conférence  de Paris  qui 
préparait  le  Traité  de Versailles,  avait 
proposé un projet  de  revision  du  traité  
de  séparation  du 19  avril  1839 entre 
la  Belgique  et les  Pays-Bas, compor-
tant une  nouvelle liaison  Escaut-Rhin  
à grande  section. Mais,  soit dit par  
parenthèse,  la  Belgique  fit  échouer  ce  
projet  du fait  qu'elle voulait  la  recon-
naissance préalable  de sa  souveraineté  
sur les Wielingen  (passe maritime  au 
large de la  côte).  

Les  négociations furent  reprises à la  
fin  de 1924  pour aboutir  au  traité  du 
3  avril  1925,  dont l'article  6  stipule : 
«  Les  Pays-Bas consentent  à la  cons-
truction  sur le  territoire néerlandais 
d'une voie  d'eau  partant  des bassins  
d'Anvers  et  aboutissant  au  Hollandsch  
Diep  aux environs  de Moerdijk 	Il 
était précisé,  en  outre,  que  cette voie  
d'eau  serait établie avec  le minimum  
d'écluses possible  et de  manière  à  
permettre  à  toute époque  le  croise-
ment  continu  avec trématage  des plus 
grands  bateaux rhénans  et des trains 
de  bateaux.  Le  traité  du 3  avril  1925 
fut  ratifié  par le Parlement  belge  et 
la Seconde  Chambre néerlandaise, 
mais  la Première  Chambre  le  rejeta  
le 24 mars 1927,  parce qu'on estimait 
aux Pays-Bas qu'un « canal  Anvers-
Moerdijk  serait incompatible avec  la  
sauvegarde  des  intérêts essentiels 
néerlandais » (ainsi qu'il est  dit dans 
le  mémorandum  du gouvernement de 
La  Haye daté  du 7  mai  1928). A pre-
mière vue,  il n'y avait  plus  grand-
chose  à  espérer. Néanmoins, après  
que, vers le milieu des  années  30, 
des relations  particulièrement cordia-
les eurent été nouées  entre la Cour  
belge  et  celle  des  Pays-Bas,  et  surtout 
après  que la première  convention  du 
Benelux  eut été signée  à  Londres,  la  
question  des  voies  d'eau put être  
abordée  dans  un  esprit  tout différent. 
Ainsi  fut  instituée  en 1949  une com-
mission d'étude bipartite chargée 
d'examiner, outre  le  problème Escaut-
Rhin, l'élargissement  du  canal  Gand- 
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Le  pont qui permet  de  franchir, près  de la  frontière néerlandaise,  la  nouvelle  liaison  Escaut/Rhin,  a  été conçu pour un trafic à  forte  densité. 

Terneuzen  et la  suppression  du  bou-
chon  de  Lanaye.  En  ce qui concerne 
les deux derniers  points,  il convenait  
de  rendre  le port de  Gand accessible 
aux navires  de 50.000  tonnes,  et de  
réaliser — deuxième  point  — près  de 
Maastricht la  jonction entre  le  canal  
Albert et la  Meuse canalisée.  La  com-
mission d'étude déposa  en 1950  un  
rapport  qui conduisit à  la  désignation  
(1951) de M. F. Van  Cauwelaert, mi-
nistre d'Etat, pour  la  Belgique,  et de 
M. M.-13.-L.  Steenberghe, ancien minis-
tre, pour les Pays-Bas,  en  qualité  de  
négociateurs.  Le 11 mars 1954,  ces 
derniers remirent un avis dans lequel 
étaient définies les principales options  
au  sujet  des  trois problèmes  en  sus-
pens.  La  répartition  des  frais y était 
également déterminée.  Le 23  février  
1955  un accord privé fut conclu à 
l'hôtel  de  ville d'Anvers entre une 
délégation liégeoise présidée  par M.  
Clerdent, gouverneur  de la  province  de  
Liège,  et  une délégation anversoise 
présidée  par M.  Craeybeckx, bourg-
mestre d'Anvers, accord aux termes 
duquel  Anvers  promet à Liège son 
entière coopération  en  vue  de  suppri- 

mer  le  bouchon  de  Lanaye, tandis que 
Liège s'engage à prêter tout son ap-
pui à  Anvers  pour  la  construction d'une 
meilleure  liaison  Escaut-Rhin.  li  s'en-
suivit que Gand reprit sa liberté pour 
régler séparément  la  question  du  ca-
nal  de  Terneuzen.  Sur la base de  l'avis 
formulé  par  MM.  Van  Cauwelaert  et  
Steenberghe,  le  canal Gand-Terneuzen  
Fit  l'objet d'un traité signé  le 20  
juin  1960, et le  bouchon  de  Lanaye 
d'un traité signé  le 24  février  1961.  
Il restait à résoudre  le point le plus  
difficile, celui  de la  nouvelle  liaison  
Escaut-Rhin.  En 1959 la  Belgique de-
manda aux Pays-Bas  de  reprendre les 
négociations.  Le  gouvernement  de La  
Haye  fit  droit à cette requête. Dési-
reux  de  s'entendre avec  le  secteur 
privé anversois, les milieux économi-
ques néerlandais ont facilité les tra-
vaux d'approche,  et  ils avaient bien 
choisi  le moment  puisque les négocia-
tions officielles,  reprises en  avril  1960,  
auraient pu aboutir à une  impasse (la  
délégation néerlandaise ayant manifes-
té  le  désir d'introduire dans les échan-
ges  de  vues  des  ordres  de  question 
qui eussent vraisemblablement retar- 

dé les travaux).  Les  Chambres  de com-
merce  d'Anvers  et de Rotterdam  inter-
vinrent  et  mirent  au point  un convenu 
qui insistait sur l'opportunité  de  créer 
une politique  des  transports bénélu-te 
xienne  et  d'aménager dans cet espri  
des  voies  de  communication entre 
les ports  de  mer  et  leur  hinterland. 
li  fut question, assez vite,  de  conclure 
à bref délai un accord intérimaire sur 
une nouvelle  liaison  Escaut-Rhin.  Le  
convenu prévoyait  la  réouverture  du  
Kreekrak  et  une série  de  travaux à 
entreprendre dans les eaux intermé-
diaires.  En  bref, une nouvelle  liaison  
Escaut-Rhin  put  être schématisée grâ-
ce  au  dynamisme  des  milieux économi-
ques d'Anvers  et de Rotterdam. La  
Fédération Maritime d'Anvers  et  son 
directeur général,  M. Raoul Jacobs,  
s'ingénièrent également à faciliter  la 
recherche  d'une solution, tandis que  
M. Leo  Delwaide, échevin  du port  d'An-
vers, mit tout  en  œuvre pour que les 
négociations aboutissent. Eu égard  au  
traité qui avait institué l'Union écono-
mique  Benelux et  souhaitant améliorer  
la liaison en  faveur  de la  navigation 
entre l'Escaut  et le  Rhin, les Pays-Bas 
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Un pont destiné  au  trafic routier enjambe  la  nouvelle  liaison  Escaut-Rhin dans  le  voisinage  des  installations  de la BASE. 

et la  Belgique signèrent à  La  Haye,  
le 13  mai  1963, le  traité qu'on atten-
dait, à  Anvers,  depuis  plus  d'un siècle.  
Les  textes,  en  langues française  et  

ilWerlandaise, furent signés, pour  la  
liVelgique,  par  MM. Th. Lefèvre,  Premier  

ministre,  et  H. Fayat, ministre, adjoint 
aux Affaires étrangères,  et  pour les 
Pays-Bas  par  MM.  J.-E. de Quay, Pre-
mier  ministre, ministre  des  Affaires 
générales,  et J.-M.-A.-H.  Luns,  ministre  
des  Affaires étrangères.  La  Chambre  
des  Représentants approuva, à une 
très  large  majorité,  le 3  décembre  1964, 
le  traité  du 13  mai  1963, et le  Sénat  
donna  son approbation  le 24  février  
1965.  L'échange  des  instruments  de  
ratification eut lieu à  Bruxelles, le 23 
mars 1965.  Une étape décisive avait 
été franchie. Différant  du  tracé  du  
canal  du Moerdijk, le nouveau  canal 
Escaut-Rhin  se  rapproche  de la  voie 
navigable historique d'avant  1867,  mais 
il  aura  l'avantage d'être  plus  moderne  
et de  répondre aux exigences actuelles  
du  trafic fluvial, notamment  la  naviga-
tion  en  poussée. Il raccourcit,  en  outre,  
de 35  à  40  kilomètres  la  distance 
d'Anvers à  Dordrecht et  supprime  la  

coexistence, dans l'Escaut occidental,  
du  trafic maritime  et du  trafic fluvial. 
Précisons que l'ancienne voie devait 
emprunter l'Escaut occidental sur une 
longueur  de 38  kilomètres  et  que  le  
trajet y est soumis aux effets  de la  
marée.  Le  tracé  de la  nouvelle  liaison 
Anvers-Rhin reprend  en  quelque sorte 
d'anciennes voies naturelles que les 
Pays-Bas avaient obstruées à deux en-
droits : dans  le  Kreekrak  en 1867 et 
plus  tard,  par le Slaak et le Prins  
Hendrikpolder, entre Sint-Philipsland  
et le Brabant  septentrional. C'est à 
peu près  le  tracé que l'ancien direc-
teur général  du Waterstaat, M. van 
Konijnenburg,  avait proposé à  la suite 
de  l'échec  du  traité  de 1925  devant  
la Première  Chambre néerlandaise.  
Les  Pays-Bas ont signé  le  traité  du 
13  mai  1963,  compte tenu  de  certaines 
conditions d'ordre pratique,  financier 
et  juridique.  Sans  doute faut-il rappe-
ler ici qu'aux termes  de  l'article  33,  
«  la  Belgique renonce à tout droit 
qu'elle pourrait invoquer  en  vertu  des  
traités  en  vigueur  au moment de la  
signature  du  présent traité,  en  ce qui 
concerne  le  maintien ou  la  qualité,  

en  territoire néerlandais,  des  voies 
navigables reliant l'Escaut  au  Rhin ». 
Cette renonciation porte sur les ar-
ticles  108 et 113 de  l'Acte général  du  
Congrès  de  Vienne,  le  paragraphe  8 
de  l'article IX  du  traité  du 19  avril  
1839 et  l'article  2 de  l'Acte  de Mann-
heim.  Aucune stipulation  du  traité  du 
13  mai  1963  n'assimile  la  nouvelle 
voie d'eau  au  Rhin, régime qui était 
celui  de la liaison  actuelle. Ce statut 
n'est  pas  maintenu,  et  l'interdiction 
d'imposer  des  péages sur  le nouveau  
canal, construit presque entièrement 
aux frais  de la  Belgique, n'est donc  
pas  prévue.  
La  signature  du  traité  de La  Haye  par  
les Pays-Bas implique, d'autre  part,  
que  la  Belgique abolisse les subven-
tions accordées à  charge du  Trésor 
à  la  navigation rhénane ainsi que 
d'autres mesures  de  soutien, instau-
rées pour compenser les pertes subies  
par le  trafic rhénan belge  par suite 
de la  substitution  du  canal  de Zuid-
Beveland  s  à  la  passe naturelle  du  
Kreekrak. 
Certaines clauses  du  traité ont  trait  à  
la  fourniture d'eau douce aux Pays-Bas  

33 



SHIPPING AGENTS 
FORWARDING AGENTS 

CHARTERING 
Since 1853 

Agents for 

ALIBERIA LINE 
Spain 

ASSOCIATED LEVANT LINES 
Near East 

NAVIERA ECO 
East and North Spain 

DET BERGENSKE DAMPSKIBSSELSKAB/SLOMANSEPTUN A.G 
West Coast of Norway  

CANADA  STEAMSHIP LINES 
Canada & the Great Lakes 

COMPANIA PERUANA DE VAPORES 
South America, Pacific Coast 

EMPROS LINES 
Oriental Mediterranean 

EUROPE SOUTH AMERICA LINE (E.S.A.) 
Brasil - Uruguay 

KUWAIT SHIPPING COMPANY (S AK.) 
Arabian & Iranian ports 

MAERSK LINE 
Far East 

DEN NORSKE SYD-AMERIKA LINJE 
Brasil, Uruguay, Argentine - Antwerp (inward) 

OLDENBURG - PORTUGIESISCHE DAMPFSCHIFFSREEDEREI 
Spain 

FRED.  OLSEN  LINES 
East Coast of Norway 

SLOMAN-NEPTUN A.G. 
Spain 

WALTER SPORLEDER SCHIFFAHRTSGESELLSCHAFT 
West Coast of Italy 

TOR LINE 
Antwerp - Gothenburg & Halmstad 

UNITED STATES LINES INC. 
USA Eastcoast 
USA Westcoast 
USA South Atlantic 
USA Gulf Ports 
Bermuda-Nassau-Honolulu 
Panama Canal Zone 

Antwerps Havennieuws 
Tweemaandelijks tijdschrift  
van de haven van Antwerpen 
Revue  bimestrielle  du 
port  d'Anvers  
Zweimonatliche Zeitschrift 
des Hafens Antwerpen 
Bimonthly review of 
the port of Antwerp  

Abonnement  — Subscription — Bezugspreis : BF 180 

PUBLITRA Brauwersvliet 33, B-2000 Antwerpen  

Compagnie  Belge d'Affrètements  

cobelfiret 
Mechelsesteenweg 150 	B-2000 ANTWERP 

Phone 031/38.78.50 - Telex: 32.645 

SPECIALISTS IN IRON & STEEL PRODUCTS 
CARS - CONTAINERS - GENERALS 

General Agents in Europe for: 

Cartainer Line 	 from Antwerp to Houston 
Antwerp 	 and New Orleans. 

Cobelfret Lines 	 Arabian/Persian Gulf ports. 
Antwerp 	 U.S. South Atlantic & Gulf ports. 

Contimed Line 	 East & West Mediterranean 
Antwerp 	 and Morocco. 

Federal Atlantic 	Montreal, Toronto, Cleveland, 
Lakes Line, Montreal 	Toledo, Detroit, Chicago, 

Thunder Bay, Duluth/Superior. 

The Antwerp/Harwich 	Both ways daily 
Ferry Service, Antwerp 	Ro/ro sailings. 

Port Agents for: 

Atlantic Container 	(For cars only) to Newark, 
Line, Southampton 	Baltimore, Norfolk and vice versa. 

Benport Line 	 Oporto, Leixoes & Lisbon. 
Lisbon 	 Aveiro, Figueira  da  Foz & Setubal. 

Wallenius Lines 	Specialized in the carriage of 
Stockholm 	 unpacked automobiles on all 

the main maritime routes. 

SHIPOWNERS - WORLDWIDE CHARTERING 
TERMINAL OPERATORS 

7e7nY 
N.V.  	, 	I it  	S.A. 

Well le' 

de keyser 
thornton 

Antwerp : Lange Gasthuisstraat 14 
Brussels : Rue de la Madeleine 63 

Ghent:  Kouter  26-28 

34 



(article  16). La  liberté  de  disposer  des  
eaux  de la  Meuse, qui avait été re-
connue  à la  Belgique  par  l'arrêt  du 
28 juin 1937 de la Cour de  justice  in-
ternationale de La  Haye est jugulée  
par le nouveau  traité.  
Enfin, le port de Gand  demeurera re-
lié  au  Rhin  par  l'Escaut occidental,  le  
canal  de  Hansweert-Wemeldinge,  le  
Keeten,  le Mastgat, le  Zijpe,  le Slaak, 
le Krammer,  puis  la  voie  de la liaison 
Anvers-Rhin.  Dans  une  brochure  pu-
bliée  en  mai  1964,  l'administration com-
munale  de Gand a exposé les  « in-
convénients  graves que le  traité  (du 
13  mai  1963)  apportera  à sa  navigation 
fluviale  vers le  nord ». Certes,  le  canal 
Hansweert-Wemeldinge  sera  dégagé  

levantage  puisque  le  trafic anversois  
y  passera  plus.  Néanmoins, l'amélio-

ration  de ce  canal n'est  pas  envisagée  
et,  contrairement aux stipulations  du  
traité  de 1925, les  Pays-Bas  se  réser-
vent  le droit de  mettre cette relation 
fluviale  hors service.  Ils ont d'ailleurs 
exprimé tant  de  craintes  au sujet de 
la  salinité  du bassin d'eau  douce  à  
créer  en  Zélande  (le Zeeuwse Meer)  
qu'on  peut  croire  que les  apports  d'eau  
salée  par le  canal  de Zuid-Beveland 
rendraient vaines toutes  les  précau-
tions inscrites  dans le  traité pour com-
battre l'eau salée déversée  par les  
écluses  du  Kreekrak. On avait espéré 
qu'un accord interviendrait  au sujet 
de  l'amélioration  et du  maintien, sur-
tout  dans  un avenir éloigné,  du  canal  
de Zuid-Beveland. On avait songé  à  
une modernisation  des  écluses, même 
aux frais  de la  Belgique.  A  cet égard  
les  pourparlers n'ont  pas  abouti. L'ar- 

Sie  33 du  traité  du 13  mai  1963 pré-
it  cependant  que  «  si les  Pays-Bas 

envisagent  de  mettre cette  liaison  flu-
viale  hors service  ou d'apporter  des  
modifications importantes  quant à sa  
qualité, ils n'y procéderont  pas sans  
discussion préalable avec  la  Belgique ». 
Il  en ressort que la  Belgique  aura le 
droit de  discuter, mais lorsque  les  in-
térêts néerlandais seront  en  cause, il 
est prévu une clause d'arbitrage; rien  
de  pareil s'il s'agit d'intérêts belges. 
D'autre  part,  l'article  39 du  traité auto-
rise  la  Belgique  à  demander une  liaison 
entre le nouveau  canal  et  l'Escaut 
occidental (aux environs  de Bath  donc), 
bretelle qui serait utile pour  la  navi-
gation  vers Bruxelles et Charleroi  no-
tamment. Mais Terneuzen  et  Flessingue 
pourraient également profiter  de ce  
raccord.  
En fait, les  avantages  du  traité  du 
13  mai  1963 consistent dans  l'ouver-
ture d'une voie techniquement supé-
rieure  à  celle  que  notre trafic rhénan  

emprunte depuis  plus  d'un siècle. Il 
n'en reste  pas  moins  que ce  traité im-
pose  à la  Belgique  des  sacrifices. Ain-
si, lors  des  pourparlers,  la  délégation 
belge n'a  pas  dissimulé  que le  problè-
me  des  livraisons  d'eau  était inattendu. 
Il semble  que les  exigences néerlan-
daises  dans ce  domaine, fondamentale-
ment étrangères  à  l'objet  du  traité  de 
La  Haye, soient nées tardivement, par-
ce  que les raisons  d'être  du plan Delta, 
et  leurs conséquences, n'ont cessé 
d'évoluer depuis  le jour  où  les  Pays-
Bas décidèrent  la  fermeture  des bras 
de  mer,  à  l'exception  de  l'Escaut occi-
dental  et du Nieuwe Waterweg.  L'eau 
qui  sera  livrée aux Pays-Bas devra 
provenir  du bassin  mosan.  Or  pour  de  
nombreuses régions wallonnes, l'eau 
est  la  dernière richesse  naturelle,  mais 
c'est aussi une matière  première  in-
dispensable. «  Si les  livraisons  d'eau  
douce, prévues  par  l'article  16 du  traité, 
impliquent  de  nouvelles exigences 
d'épuration  dans le bassin de la  Meuse, 
écrivait  en  mai-juin 1964 la  «  Revue 
du  Conseil économique wallon »,  non  
seulement toute implantation d'indus-
tries nouvelles,  si  peu polluantes 
soient-elles, y  sera  impossible, mais  
les industries  qui y sont  déjà  fixées, 
seront pratiquement  et  progressive-
ment forcées  de  cesser toute activité, 
tant  les services  d'épuration pèseront  
sur  leurs  prix de  revient.  Leur  position 
concurrentielle serait intenable  par rap-
port à  d'autres régions... » 
Quelques mois  plus  tôt,  M.  Alexandre  
Delmer,  secrétaire général  honoraire 
du  ministère  des  Travaux publics, avait 
précisé  dans  un  exposé  édité  par le 
Fonds de la  batellerie rhénane belge  
le  poinl  de vue de la  Wallonie. S'il 
y reconnaissait  que  l'application  du  
traité  de La  Haye permettra  de  relier  
Anvers au  Rhin  par  une voie meilleure  
que  celle d'aujourd'hui, c'est-à-dire  plus  
courte,  plus  sûre, accessible aux con-
vois poussés  et à  l'abri  de la  naviga-
tion maritime  dans  l'Escaut occidental  
(ce  qui n'est  pas le cas  pour  Gand), 
la nouvelle  voie,  en revanche, ne se  
trouvera  plus que  partiellement  sous 
la garantie de  traités internationaux. 
« Elle  ne sera plus  qu'une voie  ordinai-
re, sous la  souveraineté absolue  des  
Pays-Bas », déclarait  M.  Delmer.  Et  
d'ajouter : «  La  Belgique abandonne  des  
droits  du  côté  de  l'Escaut  et en  con-
cède  du  côté  de la  Meuse, aux Pays-
Bas,  en leur  donnant pratiquement un  

contrôle sur les prises d'eau  du  fleuve  
en  Belgique, laquelle s'oblige à partici-
per à l'alimentation  en eau  douce  du 
Zeeuwse Meer, au  risque  de  compro-
mettre  la  navigation  de  certains  de  ses 
canaux.  Le  présent traité donne à  la  
Belgique une amélioration sérieuse  de 
la  navigation entre  Anvers et le  Rhin, 
mais lui impose  de  lourdes  charges et 
des  renonciations inquiétantes ». 

Un traité est une transaction qui ne 
satisfait  pas  toujours les parties con-
tractantes. Ne terminons  pas  sur une 
note pessimiste.  La  nouvelle  liaison  Es-
caut-Rhin  sera  une grande voie nord-
sud qui ne stimulera  pas  seulement  
nos relations  économiques avec les 
régions rhénanes, mais qui favorisera 
surtout les échanges commerciaux en-
tre les Pays-Bas,  la  Belgique  et la  
France. L'ampleur  de  ces échanges 
exigeait impérieusement que l'on 
construisit une nouvelle  liaison,  qui 
jouera un rôle  important  dans une 
Europe où tous les partenaires  du  
Marché commun resserrent leurs liens 
fluviaux.  
Si le Benelux  n'a  pas  modifié les don-
nées d'un problème épineux,  du  moins 
a-t-il permis  de le  résoudre  et de  ré-
gler ainsi, presque  en  un tournemain, 
un différend qui avait envenimé  pen-
dant plus  d'un siècle les  relations  en-
tre  la  Belgique  et  les Pays-Bas, malgré  
le bon  vouloir  de  certains,  de part et  
d'autre  de la  frontière. Comme grands 
nœuds  du  trafic mondial, les ports 
bénéluxiens  se  sont rendu compte que, 
dans bien  des  secteurs, ils avaient 
souvent  des  intérêts parallèles. Vu les 
exigences  du  trafic  et  surtout l'amé-
lioration  des  rapports belgo-néerlan-
dais, il eût été impensable que dans 
une Europe où l'Escaut  et le  Rhin  
constituent des  axes fluviaux très uti-
lisés,  la  Belgique  et  les Pays-Bas  se  
fussent détournés d'un objectif essen-
tiel : relier ces deux axes  par  une 
voie d'eau moderne. Certes,  la  Belgi-
que ne l'a obtenue qu'au prix d'impor-
tantes concessions, mais il est impos-
sible  de  nier que cette voie d'eau per-
mettra  au port  d'Anvers  de  mieux 
desservir son  hinterland et de  jouer 
d'une manière  plus  convaincante son 
rôle  de  deuxième  port  rhénan.  

E. SCHOONHOVEN,  
Membre  de  l'Académie  
de Marine.  

Quoique  en  général tous textes paraissant dans  la revue  «  Hinterland  » puissent être 
reproduits librement, exception doit être faite pour  le  texte ci-dessus qui, à  la  de-
mande expresse  de  son auteur, est publié tous droits réservés.  
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De lengte van de vaarweg bedraagt, 
gerekend van het punt waar de Ant-
werpse haven nabij Zandvliet wordt 
verlaten tot het punt waar het Volkerak 
wordt bereikt, ca. 38 km, waarvan 
5 km op Belgisch gebied. Het ten zui-
den van de Kreekraksluizen gelegen 
deel van de vaarweg, het bovenpand, 
staat in rechtstreekse verbinding met 
het Antwerpse havengebied en heef& 
op Nederlands gebied een lengte va 
ca. 9 km. Het ten noorden van de 
Kreekraksluizen gelegen gedeelte, het 
benedenpand, zal voorshands onder in-
vloed staan van de getijbeweging en 
daarna een vrij constante waterstand 
verkrijgen. De lengte van het beneden-
pand bedraagt ca. 24 km. 
Het waterpeil in het bovenpand va-
rieert nauwelijks en zal N.A.P. +180m 
(+ 4,20 m Staf) bedragen. Het water-
peil in het benedenpand zal voorlopig 
met de dagelijkse getijbeweging va-
riëren van ca. N.A.P. + 2,00 m tot ca. 
N.A.P. — 2,00 m. Wanneer de Schelde-
Rijnverbinding zal zijn geïsoleerd van 
het getij zal het waterpeil variëren 
tussen N.A.P. + 0,50 m en N.A.P. 
—1,00 m, waarop nog een op-, res-
pectievelijk afwaaiing van ca. 0,25 m 
kan worden gesuperponeerd. 
In de eindfase zal er derhalve bij de 
schutsluizen altijd een verval van zui 
naar noord aanwezig zijn, terwijl h 
verval in de periode met getij viermaa 
per etmaal van teken zal veranderen. 
Daarnaast is er een verschil in water-
kwaliteit aan weerszijden van de slui-
zen : in de periode met getij ten noor-
den van de sluizen zal het water zouter 
zijn dan dat ten zuiden daarvan. In de 
eindfase zal, ten gevolge van de ver-
zoeting van het Zeeuwse Meer, het 
water ten zuiden van de sluizen zouter 
zijn dan dat ten noorden ervan. In die 
toestand zal het voor de waterhuishou-
ding van het Zeeuwse Meer van groot 
belang zijn te voorkomen, dat zout 
uit het bovenpand de schutsluizen pas-
seert. 
Het ontwerp van de schutsluizen is dan 
ook beheerst door de eis dat een zo 
volledig mogelijke zoutbestrijding met 
een minimaal verbruik van zoet water 
diende te worden nagestreefd. Dit laat- 
ste is in het bijzonder van belang voor 
België, omdat in het verdrag is be- 
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la  BANQUE BELGO-ZAIROISE S.A. 

Succursale d'Anvers 

Arenbergstraat,  17  

Tél.  (031) 32.59.14  

Télex  21375 

AGENCE MARITIME  

L. J.  LAIE  MANT  N.v.  
2000 ANTWERP 	TAVERNIERBUILDING 	TAVERNIERKAAI 2 

Cables : Lalmarit 
Phone : 	031/31.49.50 (10 lines) 
Telex : 	LALMAR 31.351 

EURYDI 33.032 

SHIPBROKERS 	FORWARDERS 
CUSTOMS BROKERS 
PHYSICAL DISTRIBUTION 

I.. J. LALEMANT P.V.B.A. 

9000 GENT 	DOORNZELESTRAAT 71 

Telex: CHARTERING 	11.281/282/283/800 
SHIPPING 	11.274/284 
FORWARDING 	11.144 
BARGE-FREIGHTING 11.801 

Phone : 	091/25.75.01 (20 lines)  

Une expérience unique  de plus de 65  années dans les opérations  
et  les transactions bancaires entre  la  Belgique  et  l'Afrique. 

Renseignements commerciaux...,  services  documentaires spécialisés...,  experts en  régle-

mentation..., toutes opérations  de remises et  encaissements..., opérations  de change  à 

terme..., warrantage  de  marchandises.... consignations  de  produits..., les meilleurs contacts 

grâce à un niveau  important de  correspondants dans  le monde  entier. 

IMPORTATEURS - EXPORTATEURS - TRANSITAIRES  

la  Belgolaise,  trait  d'union bancaire idéal entre l'Europe  et  
l'Afrique, peut vous apporter toute l'assistance souhaitée. 
N'hésitez  pas,  consultez  
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paald dat dit land de hoeveelheid zoet 
water, die ter bestrijding van de ver-
zilting aan het zoetwaterbekken wordt 
onttrokken, aan Nederland moet com-
penseren voor zoveel dit bij een rede-
lijke behartiging van de Belgische be-
langen mogelijk is en voor zover Ne-
derland niet verklaart dat met minder 
kan worden volstaan. 

DE WERKEN OP NEDERLANDS 
GRONDGEBIED 

De schutsluizen 
Na een uitgebreid onderzoek in het 
Waterloopkundig Laboratorium te Delft, 
is besloten de zoutbestrijding te laten  

plaatsvinden volgens de zgn. methode 
Duinkerken, zo genoemd naar een ana-
loog systeem, toegepast bij de Ecluse 
de Mardyck nabij Duinkerken. De stu-
die in het laboratorium had tot doel 
het sluisontwerp zodanig te maken dat 
deze methode met een zo hoog moge-
lijk rendement zou kunnen worden toe-
gepast zonder ongunstige beïnvloeding 
van de schuttijd en zonder de bedie-
ning te ingewikkeld te maken. Een 
nadere uiteenzetting over dit sluisont-
werp figureert op blz. 63. 

De bruggen 
De Schelde-Rijnverbinding wordt in het 
totaal door middel van 10 hooggelegen  

vaste bruggen overbrugd waarvan twee 
op Belgisch gebied nabij Zandvliet. 
Op Nederlands gebied zijn de bruggen 
gelegen : 
nabij Bath : een verkeersbrug; 
nabij de Kreekrakdam : twee naast el-
kaar gelegen verkeersbruggen in de 
toekomstige autosnelweg, een spoor-
brug en een verkeersbrug ten behoeve 
van het lokale verkeer; 
nabij de stad Tholen: een verkeersbrug; 
nabij Nieuw-Vossemeer : een verkeers-
brug ter vervanging van een pontveer; 
nabij de Slaakdam : een verkeersbrug. 
De ontwerpvorm voor de bruggen was 
dat zij het kanaal met één overspan-
ning moesten overbruggen. Aangezien 

Ile  OVERZICHT BRUGGEN OP NEDERLANDS GRONDGEBIED 
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S.A. DES  MAGASINS  A GRAINS  D'ANVERS  
N.V. DER  GRAANMAGAZIJNEN  VAN  ANTWERPEN  
ANTWERP GRAIN STORAGE COMPANY LTD. 
ANTWERPENER GETREIDELAGERUNGS-GESELLSCHAFT A.G. 

GRAIN HANDLING & STORAGE 
Total storage capacity : 75,000 tons 
Renowned for malt handling in bulk and bags. 
Automatic bagging lines for all cereals : 1,200 tons per day. 
Quick dispatch for railway traffic : 5 complete trains (i.e. 6,000 t) 
discharged in 24 hours. 

LEFEBVREDOK - KAAIEN 48/51 - B-2030 ANTWERPEN - TEL. 031/31.67.77 - 31.67.76 - 31.67.75 
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het kanaal niet meer behoefde te bie-
den dan rijnvaarthoogte, konden het 
vaste bruggen zijn met een minimale 
doorvaarthoogte van 9,10 m. Uit verge-
lijkende berekeningen bleek dat een 
stalen boogbrug de goedkoopste op-
lossing gaf. 
Dit type is dan ook op Nederlands 
gebied gebouwd bij Bath, Tholen, 
Nieuw-Vossemeer en St. Philipsland 
(Slaakdam). Bij de Kreekrakdam lag 
de situatie iets anders omdat de spoor-
brug om constructieve redenen een 
boogbrug moest zijn. lndien de drie 
naastgelegen verkeersbruggen, twee 
voor de autosnelweg en één voor het 
lokale verkeer, ook boogbruggen zou-
den zijn werd een esthetisch wel erg  onaantrekkelijke situatie verkregen. 
Daarom is bij de Kreekrakdam voor 
de verkeersbruggen gekozen voor een 
iets duurdere stalen plaatbrug. De 
hoofdoverspanning van elke brug be-
draagt 140 m (met een minimale door-
vaartwijdte van 130 m) en de vrije 
doorvaarthoogte, gedimensioneerd op 
de eindfase, 9,10 m. Het aantal zij-
overspanningen van elke brug wordt 
bepaald door de plaatselijke grondge-
steldheid en andere omstandigheden. 

De vaarweg 

Voor de bepaling van de afmetingen 
van het dwarsprofiel van de vaarweg 
is gebruik gemaakt van de resultaten 
van een onderzoek naar het dwars-
profiel van duwvaartkanalen uitgevoerd 
in het Waterloopkundig Laboratorium 
in de Noordoostpolder. De op dit punt 
in het verdrag vastgelegde maten zijn 
niet aangehouden. Op grond van onder-
zoekresultaten is al direkt bij de aan-
leg besloten het dwarsprofiel de af-
metingen te geven die in het verdrag 
als maxima voor toekomstige uitbrei-
ding zijn genoemd. Het bovenpand 
heeft op grond hiervan een bodem-
breedte van 120 m gekregen bij een 
waterdiepte van 5 m. 
Voor het benedenpand is het dwars-
profiel aangepast aan de plaatselijke 
situatie en is rekening gehouden met 
de getijbeweging die aanvankelijk nog 
zal bestaan. De bodembreedte bedraagt 
ook hier tenminste 120 m, terwijl de 
bodemdiepte op tenminste N.A.P. 
— 6,00 m is bepaald. 
De taluds zijn in verband met de slech-
te grondslag nergens steiler dan 1 : 4. 
Hierdoor bedraagt de breedte van de 
vaarweg op de waterlijn ca. 160 m. 

In dit profiel moeten de oevers, die 
uit weinig erosievaste sedimenten be-
staan, worden verdedigd tegen de aan-
val als gevolg van retourstroom, haal-
golven en schroefstraal. Afhankelijk van 
de omstandigheden als bodemsamen-
stelling, kwel, getij enz. zijn verschil-
lende typen oeverbekledingen ontwor-
pen. 

Het hiervoor beschreven kanaalprofiel 
is over de gehele lengte van de Schel-
de-Rijnverbinding doorgevoerd, waarbij 
ten aanzien van het tracé nog de eis 
wordt gesteld dat de bochten een zo-
danig ruime straal moesten hebben 
dat een duwkonvooi deze kon bevaren 
zonder vaart te hoeven minderen. Mede 
gezien de geografische situatie, die 
geen beperkingen stelde, zijn de bogen 
zeer ruim genomen met stralen van 
3000 m. Een en ander heeft geleid 
tot het tracé zoals dat is uitgevoerd 
en dat in hoofdzaak de oude route 
uit de 16e eeuw volgt, Kreekrak-Oos-
terschelde-Eendracht en Slaak. St. Phi-
lipsland wordt hierdoor weer een 
eiland; wel heeft het met een dam 
verbinding gekregen met het eiland 
Tholen. De noodzaak van deze dam 
vloeit voort uit hydraulische overwe- 

41 



Port Terminal 

GYLSEN 
Phone: 031/41.70.50 	 Telex; 31493 

ANTWERP 

6th HARBOURDOCK — No 332/344 
7 Berths for seagoing vessels 

17 Cranes 5 T./32 m. - 36 m. 
34.000 sq. m. storage sheds 

CHURCHILLDOCK — No 420/428 
4 Berths for seagoing vessels 
1 Berth roll on/roll off 
6 Cranes 10 T./45 m. 
2 Container cranes 45 T. 
18.000 sq. m. storage sheds 
2.850 sq. m. consolidation shed 
Container park for 3.360/4.200 units 

Aineri=0...4port 
PORTS OF PHILADELPHIA 

DELAWARE RIVER PORT AUTHORITY 

AND AN IMMEDIATE MARKET 
OF 60 MILLION CONSUMERS 

WITHIN OVERNIGHT 
SHIPPING 
DISTANCE 

THE GATEWAY TO 
AMERICAS HEARTLAND 
and seven further reasons why it pays 

to ship through the Ports of Philadelphia 

CAPACITY 

2 MARKET 

FACILITIES 

4 TRANSPORT 

5 LAND 

6 IMPROVEMENTS 

7 LACK OF CONGESTION 
for vessels, road, rail and air transport 

For further information contact 

Delaware River Port Authority 
World Trade Division, Rolf  D.  Lüdmann 
MOSKOEYLAAN 42 - 2128  SINT  JOB IN 'T  GOOR  

PHONE 031/63 27 45 (ANTWERP) 

1/7 Genuastraat 

2000 ANTWERP 

Phone: 031/31.09.65 

Telex : 31493 

Also offices in 
London - Milan - Tokyo - Hong Kong 

Chicago - Pittsburg - New York 
Washington - Bogota 
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gingen : zonder afdamming van de 
Krabbenkreek tussen Tholen en St. 
Philipsland zou op de snijding met 
de Schelde-Rijnverbinding een voor de 
scheepvaart zeer ongunstig stoom-
beeld ontstaan. 

De uitvoering van de werken 

Voor de uitvoering van de werken 
werd een werkplan opgesteld dat voor-
zag in het voor de scheepvaart open-
stellen van de vaarweg in 1975. 
In 1967 werd met de uitvoering een 
begin gemaakt en wel in de Ooster-
schelde onmiddellijk ten noorden van 
de Kreekrakdam. Het meest tijdroven-
de onderdeel van het werk was de 

fbrealisatie van de Kreekraksluizen met 
een bouwtijd van 6 jaar. De planning 
was dus zodanig dat dit onderdeel zo 
vroeg mogelijk kon starten. Alle overi-
ge werken konden worden uitgevoerd 
binnen het tijdschema van de sluizen. 
Globaal heeft het werkschema er als 
volgt uitgezien : 

1965 	Verdrag in werking getreden 
1965-1967 Voorbereiding, terrein- en 

modelonderzoek en grond- 
aankoop 

1967-1969 Aanleg van de bouwput met 
bijbehorende dijken 

1969-1975 Bouw van de sluis 
1975 	Ingebruikname van het ka-

naal. 

Ten aanzien van de aanleg- en onder-
houdskosten wordt in het verdrag het 
volgende bepaald : 

van de aanlegkosten wordt door Bel-
gië betaald 100 °/0 van de werken 
op Relgisch gebied; 85 % van de 
zuidelijke werken op Nederlands 
gebied en 100 0/0 van de noordelijke 
werken op Nederlands gebied. Hier-
bij wordt de grens tussen de zui-
delijke en de noordelijke werken 
gevormd door het Bergsche Diep in 
de Oosterschelde; 
elk land draagt de kosten van on-
derhoud, vernieuwing en bediening 
van de werken op zijn eigen gebied. 

De totale kosten op Nederlands gebied 
zullen ongeveer f. 600.000.000,— gaan 
bedragen. Op de dag van de ingebruik-
name van de Schelde-Rijnverbinding zal 
hiervan ca. 85 Wo zijn verwerkt. 

DE WERKEN OP BELGISCH 
GRONDGEBIED 

Zoals uit het liggingsplan op blz. 44 
kan worden afgeleid behelzen de wer-
ken op Belgisch grondgebied : 

de aanleg van het ruim 5 km lange 
kanaal dat vertrekkend in de noor-
delijke richting, vanuit het kanaal-
dok B3 ten oosten van de Zandvliet-
sluis en afbuigend naar het westen 
langs de noordelijke terreingrens 
van  BASF  Antwerpen N.V., met een 
bocht van 3.000 m aansluit op de 
werken in Nederland; 
de bouw van een weg- en spoor-
brug ten noorden van Zandvliet om 
aldus de noordelijke verbinding naar  
BASF  en de Zandvlietsluis te ver-
zekeren wanneer, ingevolge de aan-
leg van het kanaal, de bestaande 
wegverbinding wordt afgesneden. 

Voor de toekomst werd een bijkomen-
de kanaalarm gereserveerd die recht-
streeks aansluiting zal geven op 
het ontworpen Oelegem-Zandvlietka-
naal dat als omleidingskanaal wordt 
gepland tussen het Albertkanaal te 
Oelegem en het kanaaldok B3. 

Scheldelaan  

De eerste werken die verband hielden 
met de Schelde-Rijn-verbinding, maar 
meer dringend waren voor het toegan-
kelijk maken van de belangrijke indus-
trievestiging van  BASF,  betroffen de 
aanleg over nagenoeg 7 km van de 
Scheldelaan die als een verkeersweg 
van primair net I werd ontworpen en 
waarvan de normale dwarsdoorsnede 
bestaat uit : 

1°) een dubbele rijweg in asfaltbeton 
met een breedte van 7,00 m ge-
scheiden door een middenberm van 
6,00 m; 

2°) aan de rechterzijde van elke rijweg 
een doorlopende uitwijkzone van 
2,50 m; 

3°) een enkel fietspad van 3,00 m 
breedte. 

Het eerste vak van deze wegverbin-
ding werd aanbesteed op 26.9.68 en 
uitgevoerd door de Nederlandse we-
genbouwfirma, het aannemingsbedrijf 
N.B.M.-Zaandam, voor een bedrag van 
38.938.846,— F. Deze werken werden 
voltooid op 8.10.1970. 
Het tweede vak werd aanbesteed op 
26.2.70 en uitgevoerd door de Belgische  
NM.  Ondernemingen Blondé-Vansteen-
beeck. In dit tweede vak waren tevens 
opgenomen de grondwerken voor de 
westeijke oprit naar de bruggen over 
de Schelde-Rijnverbinding, een gedeel-
te der grondwerken van de oostelijke 
oprit en de aanleg van een tijdelijke 
verbindingsweg die aansluit op de 
Rijksweg nr. 218 naar Ossendrecht. 

Het totaalbedrag van deze werken van 
de 2e fase beliep 69.344.768,— F. 

Spoor- en wegbrug 

Op 27.1.72 had de aanbesteding plaats 
van de spoor- en wegbrug (zie blz. 53) 
waarbij de laagste offerte, ten bedrage 
van 169.429.462,— F werd ingediend 
door de P.V.B.A. Werkhuizen Victor 
Buyck te Eeklo. 
Het door de 1ste Direktie van het 
Bruggenbureau opgemaakte ontwerp 
omvatte de bouw van 2 afzonderlijke, 
naast elkaar gelegen metalen vakwerk-
bruggen, één voor autoverkeer en een 
andere voor de spoorweg. Het zijn 
beide rechte, doorlopende bruggen op 
4 steunpunten (2 pijlers en 2 landhoof-
den) waarvan de as een hoek van 
85°16'34" vormt met de as van het 
Schelde-Rijnkanaal. Elke brug heeft een 
middenoverspanning van 140 m lengte 
en 2 zijoverspanningen van elk 60 m. 
De bovenbouw van beide bruggen is 
samengesteld uit 2 vakwerkliggers met 
12,00 m afstand tussen de assen van 
boven- en onderrand. De dekplaat van 
de wegbrug is in gewapend beton en 
is bekleed met een waterdichte rok, 
een beschermrok en een verharding 
in asfaltbeton. 
Het dwarsprofiel van de wegbrug om-
vat 2 rijwegen van 7,00 m breedte ge-
scheiden door 2 schampboorden in be-
ton en bijkomende hoge stalen veilig-
heidsstootbanden. 
De spoorbrug is een brug voor enkel 
spoor aangezien ze alleen bedoeld is 
als overgang voor een tweede indus-
triespoor naar  BASF  Antwerpen N.V. 
die thans alleen kan bediend worden 
langs het zuidelijke spoor dat over de 
beweegbare brug van de Zandvlietsluis 
loopt en derhalve buiten gebruik komt, 
ingeval grondige herstellingen aan 
deze basculebrug zouden moeten ge-
beuren. 
In uitkraging op de spoorbrug is een 
platform van 3,35 m uitgebouwd voor 
de aanleg van een fietspad terwijl aan 
de zuidkant, op vraag van  BASF  de 
nodige voorzieningen zijn getroffen 
voor het eventueel later aanbrengen 
van een platform van 5,00 m breedte, 
wanneer zulks voor het overbrengen 
van leidingen noodzakelijk zou blijken. 
De landhoofden en pijlers zijn in gewa-
pend beton en gefundeerd op in de 
grond vervaardigde palen met verbrede 
voet, en 130 ton draagvermogen. 
Onder de bruggen wordt een vrij door-
vaartgabariet verzekerd van 9,20 m 
hoogte en 120 m breedte met 5,00 m 
waterdiepte. Daartoe was in de brug- 
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Maritieme Afdeling Korte Klarenstraat 2 - 2000 Antwerpen Fabriek Scheldelaan, Kanaaldok B2 - 2040 Antwerpen 

op het gebied waarin zij thuis is 
- natriumprodukten, 
- chloor en derivaten, 
- zout en calciumprodukten, 
- peroxy-produkten, 
- kunststoffen, 
- verwerking van kunststoffen, enz... 

SOLVAY & Cie N.V. 
Prins Albertstraat 33 

1050 Brussel SOLVAY 

Seaport Terminals n  y  

Stevedoring - all cargo handling - warehousing - tallying - lashing & securing 

Berthing capacity: 3.000 r.m. 
All container facilities 
Shore cranes up to 32 t. 
Covered sheds : 100.000 sq.m. 
Fork lift trucks up to 40 t. 

For all inquiries, please contact: 

Head office : Straatsburgdok 3 - 2030 Antwerp 
Telex 31.668 - 31.675 - Teleph. 42.03.70 (20 I.) 

Solvay zorgt voor morgen... 
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genaanneming ook de onder de brug-
gen uit te voeren oeververdediging in 
verankerde stalen damplanken opgeno-
men evenals de damplanken der aan-
sluitingen met de normale oeververde-
diging van het kanaal. 
De werken werden aangevat op 1.8.72 
en de wegbrug werd op 21.4.75 voor 
het verkeer opengesteld. 
Vermeld dient nog dat alleen de weg-
brug door de P.V.B.A. Buyck zelf werd 
gebouwd en deze firma de uitvoering 
van de spoorbrug heeft toevertrouwd 
aan een onderaannemer, de N.V. No-
bels-Peelman. 

De vaarweg 

()De werken voor de aanleg van de 
ner eigenlijke Schelde-Rijnverbinding wer-

den aanbesteed op 5 december 1972. 
De laagste regelmatige offerte, ten be-
drage van 326.134.667,— F werd in-
gediend door de P.V.B.A. Van Laere. 
De werken, die aan deze firma werden 
toegewezen, werden aangevat op 5 
maart 1973. 

Dwarsprofiel 
Het aangenomen dwarsprofiel heeft, in 
de normaalsectie tussen het kanaaldok 
B3 en de spoor- en wegbrug, een bo-
dembreedte van 120 m, onderwaterta-
luds op 12/4 en onderwaterbermen van 
3,00 m breedte en 1,00 m waterdiepte. 
Tussen de zwaaikom voorbij de brug-
gen, en de Nederlandse grens wordt 
de bodembreedte opgevoerd tot 160 m, 
teneinde het kruisen van duwkonvooien 
met 4 bakken bij het uitkomen of in- 

Oren van de bocht met R = 575 m 
ogelijk te maken. Op  dc  waterlijn 

komt men aldus tot een breedte van 
150 m in het eerste vak en 190 m in 
het tweede. 
Onder de bruggen is een rechthoekige 
kanaaldwarsdoorsnede voorzien met 
120 m bodembreedte en 5,00 m water-
diepte, tussen verankerde metalen 
damplanken, waarvan de uitvoering, zo-
als reeds vermeld, was opgenomen in 
de aanneming van de bruggen. 
De kruin der dijken en het oeverplat-
form, waarop een jaagpad van 4,50 m 
is voorzien, is gelegen op peil 1+ 7,00) 
hetzij 2,75 m boven normaal kanaalpeil, 
wat overeenkomt met de dijkhoogte 
van de kanaaldokken B1-B2 en B3. 

Oeververdediging 
Op beide oevers worden niet veranker-
de, betonnen of metalen damplanken 
voorzien met veranderlijke lengte, af- 

hankelijk van de bij de uitgevoerde 
grondverkenningen bekomen resulta-
ten. 
De betondamplanken hebben een leng-
te van 6,05 m of 7,00 m terwijl voor 
de grotere lengten van 8,00 tot 17,00 m 
in de meest slechte zones, metalen 
damplanken met I/V 	1.350 cm3 wa- 
ren voorgeschreven. 
De damplanken zijn bekroond met een 
kopbalk in gewapend beton waarboven 
2 rijen geprefabriceerde en van drai-
neeropeningen voorziene speciale be-
tonblokken werden geplaatst op een 
draineermassief. 
Tot het peil (+ 6,00) wordt het boven-
watertalud verder afgedekt met een 
asfaltbekleding van 0,20 m dikte zoals 
dit ook is voorzien in de kanaaldokken 
B1-B2 en B3. Op het verdere boven-
watertalud tot ± 7,00 is een teelaarde-
afdekking van 0,20 m dikte voorzien die 
zal bezaaid worden. 

Grondwerken 
Het grondverzet voor het verwezenlij-
ken van de voorgeschreven profielen 
geeft een grondoverschot van ruim 
3,8 miljoen m3 dat wordt geborgen 
op de stortterreinen tussen de Neder-
landse grens en de Schelde-Rijnverbin-
ding en op een terrein tussen de Schel-
delaan en de nieuwe waterweg. 

Wegenwerken 
In het bestek waren buiten de aanleg 
van de jaagpaden op de kanaaloevers, 
ook de wegenwerken opgenomen voor 
de omleiding van Rijksweg nr 218 en 
de verbinding van deze rijksweg met 
de Scheldelaan over de nieuwe weg-
brug. 
Het definitief gedeelte van deze ver-
binding werd voorzien volgens hetzelf-
de dwarsprofiel dat voor de Schelde-
laan werd aangenomen. Het definitief 
gedeelte van de oostelijke brugoprit 
wordt aangesloten door middel van een 
zijoprit van 7,00 m breedte, enerzijds 
rechtstreeks op de rijksweg ten noor-
den, anderzijds op de voorlopige weg 
ten zuiden. 

Pompstation 
Door de aanleg van het Schelde-Rijn-
kanaal dienden de 2 bestaande pomp-
stations van de Stad Antwerpen te  

worden afgebroken zodat ook het bou-
wen van een nieuw tweedelig pomp-
station en het demonteren en weder-
opstellen van de pompen in de rieuwe 
gebouwen, in de werken der Schelde-
Rijnverbinding werd opgenomen. 

De uitvoering der werken 

De uitvoering van de werken op Bel-
gisch grondgebied vergde het te werk 
stellen van ongeveer 7.900 m3 beton 
voor de vervaardiging van ongeveer 
7.000 betondamplanken van 0,50 m 
breedte en de kopbalk der oeverver-
dediging, ongeveer 935 ton wapenings-
staal, 67.600 m2 metalen damplanken 
en 28.000 m2 oeverbekleding in asfalt-
beton. 
Voor het verwezenlijken van het ka-
naaldwarsprofiel dienden ruim 4,2 mil-
joen m3 grond gebaggerd en 265.000 
m3 droog uitgegraven. 
Als wegenwerken waren ongeveer 
50.000 m2 jaagpad aan te leggen en 
21.000 m2 voor de verbinding Schelde-
laan met Rijksweg nr 218. 

De nautische inrichting 

In overleg met Nederland werd in het 
bovenpand (vak Antwerpen-Kreekrak-
sluizen) een eenvormige nautische in-
richting aangenomen voor de kanaalge-
deelten op Nederlands en Belgisch 
grondgebied. Deze bebakening zal be-
staan uit rood-groene schitterlichten 
op afstanden van ongeveer 500 m als 

poortjes » verlichting voor de beba-
kening van de vaargeul bij nachtvaart, 
supplementaire witte flikkerlichten met 
radarreflectoren op de gevaarlijke plin-
ten (aan de ingang van de Schelde-
Rijnverbinding en aan de 500 m bocht 
afwaarts de bruggen) een brugsignali-
satie met bestendig brandende gele 
neonbuislampen, en de verlichting van 
de kaaimuur onder de bruggen voor 
de signalisatie van de kanaalvernau-
wing aldaar. 
Het ontwerp van deze nautische in-
richting werd opgemaakt door de Di-
rectie Antwerpen van het Bestuur voor 
Electriciteit en Electromechanica, en 
door deze dienst aanbesteed op 27.2.75. 
De laagste inschrijving t.b.v. 6.533 332 
frank werd ingediend door de P.V.B.A.  
Pima  te Kieldrecht. 

Bovenstaande bijdrage is gebaseerd op teksten die bereidwillig ter beschikking werden 
gesteld door de Heren R. Van den Bergh, Hoofdingenieur-Directeur van Bruggen en 
Wegen, Dienst van het Albertkanaal van het Ministerie van Openbare Werken en 
M.A. Van Weel, Hoofd van het Bouwbureau Schelde-Rijnverbinding. Deltadienst, 
Rijkswaterstaat. 
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Container Smvic—is 

 

WE GO FURTHER TO SERVE YOU BETTER 

Regular service from Antwerp to : 

NEW YORK - PHILADELPHIA - BALTIMORE - NORFOLK 
SAVANNAH -  CHARLESTON  - JACKSONVILLE - NEW 
ORLEANS - TAMPA - HOUSTON - NASSAU -  BERMUDA  
LONG BEACH - OAKLAND - HONOLULU - GUAM 
MONTREAL - TORONTO & other Canadian destinations  
PANAMA  CANAL ZONE 

containers for dry cargo 	 * open-top containers 
temperature controlled containers 	* tank-containers 

DE KEYSER THORNTON s.a. 
Lange Gasthuisstraat 14 - 2000 ANTWERP 
Telex 31299 	- 	Tel. 31.06.00 (20 I.) 

\IV 

All Cargo Securers 
All-round Packers 
Pallets 
Dunnage Wood 

• 
GASTHUISHOEVESTRAAT 50 
2060- MERKSEM-Antwerp 
Tel.: 45.38.80 (3 I.) 
Telex 33.578 

GIN/ES SECURITY  
jeta Luce sawoulos  
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Der neue Kanal aus bautechnischer Sicht 

Eisenbahnbrücke helm Kreekrakdamm, 

Die Lange des KanaIs — von dem PunIct, da 
das Antwerpener Hafengeblet bei Vlissingen 
verlassen wird bis zu dem Punkt, da Volkerak 
errelcht  1st  — betrügt ca. 38 km; davon liegen 
5 km auf belgischem Geblet. Der südlich der 
Kreekrakschleusen gelegene  Tell  des KanaIs 
steht In direkter Verbindung  sum  Antwerpener 
Hafengebiet  und  seine  Lange betrâgt in den 
Nlederlanden 9 km. Der nôrdlich der Kreekrak-
schleusen gelegene  Tell  steht vorlâufig noch 
unter dem Einfluss der Gezetten, wird jedoch 
spâter einen relativ konstanten Wasserstand 
haben. Dieser nôrdliche Kanalabschnitt  1st  ca. 
24 km lang. 
Der Wasserstand im südlIchen Abschnitt 
schwankt kaum  und  wIrd N.A.?. + 1,80 m 
(+ 4,20 m • Staf .) betragen. Der Wasserstand 
1m nôrdlichen Abschnitt wird einstwellen noch  
mit  den Gezelten von N.A.P. + 2,00 m bis 
N.A.P. — 2,00  RI  variteren. Wenn die Schelde-
Rheln-Verbindung von dem Einfluss der Gezel-
ten isoliert  1st,  wird der Wasserstand zwischen 
N.A.P. + 0,50 m  und  N.A.P. — 1,00 m schwan-
ken, wobei noch  mit amer  Toleranz von 0,25 m 
In belden Richtingen gerechnet werden kann. 

In der Endphase wird daher bei den Kammer-
schleusen  stets em  n Gefülle von Süden nach 
Norden vorhanden sein, wobel das Gefâlle 
wâhrend der Gezeitenperiode viermal pro 24 
Stunden wechselt. Daneben besteht eln Quail-
tâtsunterschled des Wassers  an  belden Selten 
der Schleuse : wâhrend der Gezeitenperiode  1st  
das Wasser nôrdlich der Schleusen salzhaltiger 
als 1m Süden. In der Endphase wird das Wasser 
südlich der Schleusen — als Folgeerschelnung 
der Versüssung des Zeeuwsen Meeres — salz-
haltiger sein als Im Norden. In diesem Zusam-
menhang  1st  es für den Wasserhaushalt des 
Zeeuwsen Meeres von  grosser  Wichtigkeit zu 
verhIndern, dass  Satz  aus dem südllchen Kenai-
abschnitt Ober die Kammerschleusen ins Zeeuw-
se Meer gelangt.  
Beim  Bau  der Kammerschleusen herrschte daher 
die Notwendigkeit vor, eine môglichst vollstân-
dige Salzbekâmpfung bel minimalem Süsswas-
serverbrauch zu erzlelen. Das Letztere  1st  von 
besonderer Wichtigkeit für Belgien, da im Ver-
trag festgelegt wurde, dass dieses Land die 
Niederlande für die dem Süsswasserbecken zur 
Bekâmpfung der Versalzung entzogenen Süss- 

wassermengen kompensieren  muss,  sowelt das 
unter Berückslchtung belgischer Interessen mtig-
Itch lat  und  sofern die Nlederlande nicht er-
klaren. dass eine geringere  Menge  ausrelchend  
1st.  

DIE ARBEITEN AUF NIEDERLÂNDISCHEM 
GEB IET 

Die Kammerschleusen 

Nach ausgedehnten Untersuchungen Im Delfter 
Laboratorium für Strômungswissenschaft wurde 
beschlossen, die Salzbekâmpfung noch der sog. 

Dünkirchener Methode • vorzunehmen. Dlese 
Methode erhlelt ihren Namen durch  em  n glelch-
artiges  System,  das bel der Ecluse de Mardyck 
In der Nâhe von Dünkirchen angewandt wurde. 
Die Laborstudle hatte  sum  Zlel, den Schleusen-
entwurf  so  zu gestalten, dass dlese Methode  
mit  môglichst grossem Nutzeffelct ohne un-
günstige Beelnflussung der Schleuszelt ange-
wandt werden konnte; gleichzeitlg durfte auch 
die Bedienung nicht zu komplIziert werden. Auf 
dlesen Schleusenentwurf wird  ouf  Selte 73  
nailer  eingegangen. 
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Der Brùckenkompiex beim Kreekrakdamm. 

Die Brücken  

über  die Schelde-Rheinverbindung führen im 
Ganzen zehn hochliegende, feste Brücken; zwei 
davon befinden sich auf belgischem Gebiet in 
der Nâhe von Zandvliet. 
In den Niederlanden liegen die Brücken 

bel Bath : eine Strassenverkehrsbrücke 
— beim Kreekrakdamm : zwei nebeneinander-f  

liegende Strassenverkehrsbrücken, Bestand-
tell  der künttrgen  Autobahn,  eine Eisenbahn-
brücke, eine  Brücke  für den lokalen Strassen-
verkehr 

— bel der Stadt Tholen : eine Strassenverkehrs-
brücke 

- bel Nieuw-Vossemeer: elne Strassenverkehrs-
brücke, die die Fâhre ersetzt 
helm Sloakdamm . cine Strassenverkehrs-
brücke.  

Beim  Plan der Brücken galt als Richtschnur, 
dass  nit?  den Kenai  mit  oinor Stützweite über- erückon müsscn. Pa Jer Kenai nichr mehr alq 
heInschiffahrtshiihe zu bieten braucht, kannen  

Ls feels  BTÜUlWII  mit  einer Mindesi.durchfahrts-
hrihe von 9,10 rn sein. Vcrgleit,bernie gerHch-
nunqen ergaben. dass elne Bogenbrücke sus  
Stahl rile  preiswertesto  Lacuna  lat.  Din....  
Di ikkerityp wird bel bath, 1 holen, Nieuw-Vnsse-
moor  rind  Gt. Plrillpslwrd (Slaakdamm) qebaut.  
Beim  Kreekrakdamm war die  Situation  etwas  
enders,  da die Eisenbahnbrücke aus Konstruk-
tionsgründen eine Bogenbrücke seln musste. 
Wenn die drei am nâchsten gelegenen Ver-
kehrsbrücken — zwei für die  Autobahn  und  
eine für den lokalen Verkehr — ebenfalls Bogen-
brücken würden, ergâbe sich vom âsthetischen 
Standpunkt her eine ungünstige  Situation.  Des-
halb entschied man sich bel der Verkehrsbrücke 
beim Kreekrakdamm für eine etwas kostspiell-
gere stâhlerne Plattenbrücke. 
Die Mittelstützwelte jeder  Brücke  betrâgt 140 m  
(mit  elner Mindestdurchfahrtsbreite von 130 m); 
die freie Durchfahrtshahe 9,10 m. Die Zahl der 
Seitenstützweiten richtet sich jewells nach der 
Bodenbeschaffenheit  und  anderen  an  Ort  und  
Stelle gegebenen Umstânden. 

Ier  Kenai  

as Waterloopkundig Laboratorium In Noord-
oostpolder stellte eine Untersuchung  über  das 
Ouerprofil von Schubfahrtkanâlen  an,  anhand 
deren Ergebnisse die Abmessungen für das 
Kanalprofil bestimmt wurden. Die In diesem 
Punkt im Vertrag festgelegten Masse wurden 
nicht eingehalten. Aufgrund der Untersuchungs-
ergebnisse wurde bereits beim Entwurf beschlos-
sen, das Ouerprofil auf das  Mass  zu bringen, 
das Im Vertrag als Maximum für sine zukünftlge 
Verbreiterung genannt war. 
Auf Grund dessen betrâgt die Sohlenbreite des 
südlichen Kanalabschnittes 120 m, bel einer 
Wassertlefe von 5 m.  
Beim  nôrdlichen Kanalabschnitt wurde das Ouer-
profil der hier gegebenen  Situation  angepasst,  
und  auch dem Gezeitenwechsel, der anfangs 
noch zu berückslchtigen  1st,  wurde Rechnung 
getragen.  Auch  hier betrâgt die Sohlenbreite 
mindestens 120 m, wâhrend die Sohlentlefe auf 
Mindestens N.A.P. — 6,00 m festgesetzt wurde. 
Die Büschungen eind Infolge des schlechten 
Untergrundes nirgends steiler als 1 : 4. Hier-
durch betrâgt die Kanalbreite auf der Wasser-
linie ca. 160 m. 
Bei diesem Profil müssen die Ufer, die aus 
wenlg erosionsfesten Sedimenten bestehen, ge- 

gen Beschâdigungen durch Rückstrom, Bugwel-
len  und  Schraubensog geschützt werden. Ent-
sprechend den gegebenen Verhâltnissen wie 
Bodenbeschaffenheit, Grundwasser, Gezeiten 
usw. wurden verschiedene  Arien  von Uferver-
kleidungen projektiert. 
Das oben beschriebene Kanalprofil wurde Ober 
die gesamte Lange der Schelde-Rheinverbindung 
durchgeführt. Hinslchtlich der Llnienführung 
bestand noch die Notwendigkeit, dass die 
Schlelfen amen  so  weiten Radius erhielten, dass  
em  n Schubzug sie ohne die Fahrt zu verlangsa-
men passieren kann. Da  such  durch die geo-
grafische Lage keine Beschrânkungen erforder-
lich waren, wurden die Kurven  mit  Halbmessern 
von 3000 m schr grosszügig angelegt. 
Mehrere Faktoren führten dazu, die Trasse  so  
zu ziehen, wie es  nun  der  Fall 1st, so  dass  aie  
im Wesentlichen dem alten Weg aus dem 16. 
Jahrhundert folgt : Kreekrak — Oosterschelde — 
Eendracht  und  Slaak. St. Philipsiand wird da-
durch wieder zu elner  Inset, hat  jedoch durch 
einen Damm Verbindung zur Insel Tholen erhal-
ten. Die Notwendigkeit dieses Dammes ergibt 
sich aus hydraulischen Erwâgungen : ohne Ab-
dâmmung des Krabbenkreeks zwischen Tholen  
und  St. Philipsland würde auf dem Schnittpunkt  
mit 	der Schelde-Rheinverbindung  em  n für die 
Schiffahrt sehr ungünstlges Strombild entstehen. 

Dle Ausführung  der  Arbelten 

Für  die  Ausführung  der  Arbeiten wurde ein 
Zeitplan aufgestellt,  der  vorsah,  den  Kenai  1975  
für  die  Schiffahrt freizugeben. 
Mit  der  Ausführung  der  Arbeiten wurde  1967 
begonnen,  und zwar  in der  Oosterschelde un-
mittelbar nifirdlich  des  Kreekrakdammes.  
Der  zeitraubendste Tell  der  Arbeiten  war der  
Bau  der  Kreekrakschleusen mit einer Bauzeit  
von 6  Jahren. Nach  der  Planung soute mit die-
sem Tell  so  schnell  wie  maglich  begonnen wer- 

den. Alle übrigen Arbelten konnten innerhalb 
des Zeitplans für die Schieusen ausgeführt wer-
den. 
In grossen Zügen sah der Plan folgendermassen 
aus : 
1965 : Abschluss des Vertrages 
1965-1967 : Vorbereitung, Gelande-  und  Modell-
untersuchung sowie Ankauf des Baugelandes 
1967-1969 : Anlage der Baugrube  mit  dazugehdri-
gen Deichen 
1969-1975 :  Bau  der Schleuse 
1975 : Freigabe des Kanals. 

Hinsichtlich der  Bau- und  Unterhaltungskosten 
wurde Im Vertrag Folgendes festgelegt : 
—Von den Baukostcn bezahlt Belglen 100 % 

der Arbeiten auf belgischem Gebiet, 85 % der 
südlichen Arbeiten auf niederlandischem Ge-
blet und  100 % der nardlichen Arbeiten auf 
niederlandischem Gebiet. Die Grenze zwi-
schen südlichen  und  nardlichen Arbeiten bil-
det das Bergsche Diep In der Oosterschelde. 

— Jedes Land trâgt die Kosten für Instand-
haltung, Erneuerungen  und  den Betrieb auf 
eigenern Gebiet. 

Die Gesamtkosten auf niederlandlschem Geblet 
werden auf f 600 Millionen veranschlagt. Am 
Tag der Freigabe der Schelde-Rheinverbindung 
werden hiervon ca. 85 04 verbraucht sein. 

DIE ARBEITEN AUF BELGISCHEM GEBIET  

Wie aus dem auf S. 44 abgebildeten Lageplan 
ersichtlich, umfassen die Arbeiten auf Beigi-
schem Gebiet: 
1. Die Anlage des gut 5 km langen Kanals, der 

vom Kanalbecken B3 astlich der Zandvliet-
schleuse in nôrdlicher Richtung verlauft, 
dann nach Westen abbiegt  und  sich  an  der 
nürdlichen Grundstücksgrenze der  BASF  vor-
bei  mit  einer Kurve von 3000 m  an  die 
Arbeiten In den Niederlanden anschliesst; 
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1.»  

Eisenbahn- und Strassenbrücke  in der Nee von Zandvliet. 

2. den  Bau einer  Strassen-  und Eisenbahn-
brücke nôrdlich  von Zandvliet, urn die  Weird-
liche Verbindung mit  der  BASF  und  der  Zand-
vlietschleuse slcherzustellen, wenn durch  
den  Bau  des  Kanals  die  vorhandene Strassen-
verbindung abgeschnitten wird. 

Für die Zukunft wurde  em  n zusâtzlicher Kenai-
arm vorbehalten, der die direkte Verbindung 
zum geplanten Oelegem-Zandvliet-Kanal bilden 
wird. Letzterer  1st  als Umleitungskanal zwischen 
dem Albert-Kanal in Oelegem  und  dem Kenai-
becken B3 gedacht. 

Scheldelean 

Die ersten Arbeiten im Zusammenhang  mit  der 
Schelde-Rhein-verbindung hatten die dringende 
Aufgabe, das bedeutende Industrieunternehmen 
der  BASF  leichter zugànglich zu machen. Es 
handelte sich urn den  Bau  von nahezu 7 km 
der Scheldelaan, die als Verkehrsstrasse des 
primâren Netzes  I  konzipiert lat. Ihr Normal-
querschnitt besteht aus :  

I.  elnem Doppelfahrdamm aus Asphaltbeton  mit  
einer Breite van 700 Metern, getrennt durch 
elnen 6,00 Meter breiten Mitteistrelfen; 

einem 2,50 m breiten, durchlaufenden Aus-
weichstrelfen  an  der rechten Seite eines 
Wen Fahrdammec; 

einem elnzelnen, 3,00 m breiten Radfahrweg. 

Eisenbahn. und Strassenbrücke  

Am 27.1.72 kam die  Eisenbahn- und Strassen-
brücke zur Ausschreibung. (Siehe nebenstehen-
de Illustration)  Die  günstigste  Offerte in  Hühe  
von F 169.429.462,—  wurde  von der Firma Werk-
huizen Victor  Buyck  PVBA In Eeklo  eingereicht.  
Der von der  Ersten Direktion  des Bruggen-
bureau  ausgearbeitete  Plan  umfasste  den  Bau 
zweier nebeneinander  gelegener  Stahl-Fachwerk-
brücken, eine für  den  Strassenverkehr und eine 
für Bahnverkehr.  Beide  sind gerade durchlaufen-
de Brücken auf  4  Stützpunkten  (2  Pfeiler und  
2  Widerlager),  deren  Achse mit  der  Achse  des  
Schelde-Rheinkanals  omen Winkel von 85016'34"  
bildet. Jede Brücke  hat  eine Mittelstützweite  
von 140 m Lange  und  2  Seitenstützweiten  von 
je 60 m Lange. 
Der  überbau  beider  Brücken besteht aus  2  
Fachwerktrâgern mit einem Abstand  von 12 m  
zwischen  den  Achsen  der Ober-  und Unterkante.  
Die  Fahrbahn  der  Strassenbrücke besteht aus 
Stahlbeton, mit einer wasserdichten Decke, 
einer Schutzdecke und einer Verhârtung aus 
Asphaltbeton.  

Das Ouerprof li der Strassenbrücke umfasst zwei 
7 m breite Fahrbahnen, die durch 2 Leitplanken 
aus Beton  mit  zusatzlichen hohen Metallschutz-
planken getrennt sind. 
Die Eisenbahnbrücke lat eingleislg, da  ale  ledig-
lich als übergang für eine zweite Industriebahn 
zur  BASF  Antwerpen N.V. gedacht ist, die zur 
Zeit nur  über  das südliche Gleis, das  über  
die bewegliche  Brücke  der ZandvIletschleuse 
lauft, erreicht werden kann. Dieses Gleis würde 
bei eventuell fallIgen ausgedehnten Reparaturen  
an  der Klappbrücke ausser Betrieb gesetzt. 
Ausserdem wurde  an  der Eisenbahnbrücke eine 
Plattform von 3,35 m Breite für den  Bau  eines 
Radfahrweges ausgebaut. Auf der Südseite wur-
den auf Veranlassung der  BASF  die  nation  
Vorkehrungen für elnen eventuellen, spâteren 
Anbau einer 5 m breiten Plattform getroffen, 
sollte dies für die Aufnahme von Rohrleitungen 
erforderlich werden. Die Widerlager  und  Pfeller  

bestehen aus Stahlbeton  und  ruhen auf einem 
Im Grund angefertigten Fundament aus Pfahlen  
mit  verbreitertem  Fuss,  und  einem Tragvermô-
gen von 130 Tonnen. 
Unter den Brücken lat nach Anlage des Kanals 
eine freie Durchfahrt von 9,20 m Höhe, 120 m 
Breite bei 5 m Wassertiefe gewâhrleistet. 
Dazu war In den Brückenkontrakt auch die unter 
den Brücken durchiuführende Uferbefestigung 
aus verankerten Stahldammplanken aufgenom-
men worden, sowie die Dammplanken für den 
Anschluss  an  die normale Uferbefestigung des 
Kanals. Die Arbeiten wurden am 1.8.72 begonnen  
und  die Strassenbrücke wurde am 21.4.1975 
dem Verkehr übergeben. 
Es  muss  noch erwahnt werden,  class  nur die 
Strassenbrücke von der Firma Buyck PVBA selbst 
gebaut wurde  und  dass dieses Unternehmen die 
Kontrakt-Firma Nobels-Peelman N.V.  mit  dem  
Bau  der Eisenbahnbrücke beauftragt  hat.  

Der  crate  Abschnitt dleser Strassenverbindung 
wurde  am 26.9.68  ausgeschrieben und  von der  
niederlândischen Strassenbaufirma  Aannemings-
bedrijf  N.B.M. - Zaandam zu einem  Preis  von 
F 38.938.846,—  ausgeführt. Diese Arbeiten wur-
den  am 8.10.70  beendet.  

Der  zweite Abschnitt wurde  am 26.2.70  ausge-
schrieben und  von der  belgischen  Firma Onder-
nemingen  Blondé-Vansteenbeeck ausgeführt. Zu 
diesem zweiten Abschnitt geharten  die  Erd-
arbeiten für  die  westliche Auffahrt zu  den  
Brücken über  die  Schelde-Rheinverbindung,  fain  
Teil der  Erdarbelten für  die  üstliche Auffahrt 
und  der  Bau einer temporâren Verbindungs-
strasse zur Reichsstrasse Nr.  218  nach  Ossen- 

odrecht.  Der  Gesamtbetrag für diese Arbeiten  
des  zweiten Abschnittes  belief  sich auf  F 
69.344.768,—.  
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I.V. "ANTWERPSE WATERWERKEN" N.V. 
Mechelsesteenweg 64 

U2000 Antwerpen 	«eg 
Tel. 031/38.78.30 (14 I.) 

WATERBEVOORRADING DER ZEESCHEPEN 
Levering rechtstreeks uit het distributienet, 
feestdagen.  

dag en nacht, ook op zon- en 

APPROVISIONNEMENT  EN EAU DES  NAVIRES 
Fourniture  par prise  directe sur Ie  réseau  de  distribution,  jour  et  nuit, 
également dimanches  et  jours fériés.  

WATER-SUPPLY TO VESSELS 
Direct supply out of the distribution 
Sundays and holidays. 

system, day and night, including 

VERSORGUNG DER SEESCHIFFE  MIT  WASSER 
Direkte Lieferung aus dem Verteilungsnetz, Tag 
Feiertagen.  

 

und  Nacht,  Sonn- und 

     

Onze schepen bieden u 
ruimte voor kongressen, 

cocktails, 
recepties & diners... 
(waar een verfrissende wind 

van vernieuwing doorheen waait). 

Maak van uw jaarvergadering, klanten-
bijeenkomst, business meeting... 'ns wat 
anders. Een moment dat bijblijft, als een 
nuttig én aangenaam gebeuren. 
Flandria biedt u de fascinerendste entou-
rage: een luxe schip of  yacht  op de Schelde, 
in de haven en zelfs op zee. En, u vindt er 
alle ruimte akkomodatie : voor 650 personen 
tijdens een konferentie, kongres, receptie of 
cocktail... voor 300 personen tijdens een 
eenvoudig of een gastronomisch diner. 
U kiest uit 4 luxe schepen: de Flandria 16 
(La  Pérouse),  de Flandria 17, de Flandria 20 

of de Flandria 21 (deze laatste is een zee-
waardig luxe-yacht)  voor het boeiendste dat 
uw genodigden zich herinneren kunnen 
verder uit een reeks moderne, aangename 
toeristenboten voor uitstappen met 'n etentje 
of drankje. Flandria vervoert jaarlijks zo-
wat 1.200.000 passagiers. ..wees er dit jaar bij. 

FLANDRIA  
Voor inlichtingen en reservaties: 
Flandria - Steenplein, 2000 Antwerpen. 
Telefoon (031) 33.74.22 - 33.49.27 
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Der Kanal 

Die Arbeiten für den  Bau  der eigentlichen 
Schelde-Rheinverbindung kamen am 5.  Dezem-
ber  1972 zur Ausschreibung. Die niedrigste ord-
nungsgernasse Offerte betrug F 326.134.667,—
und  wurde von der Firma Van Laere PVBA .ein-
gereicht. 
Die dieser Firma übertragenen Arbeiten wur-
den am 5. Mârz 1973 begonnen. 

Querpro fil  
Das  angenommene Ouerprofil  hat  im Normal-
abschnitt zwischen dem Kanalbecken  83  und  
der  Eisenbahn- und Strassenbrücke aine Sohlen-
breite  von 120 m,  Unterwasserbôschungen auf  
12/4  und Unterwasserbermen  von 3 m  Breite auf  
1 m  Wassertiefe. Zwischen dem Wendebecken  
hinter  den  Brücken und  der  niederlandischen 
Grenze wird  die  Sohle auf  160 m  verbreitert,  
urn das  Kreuzen  von  Schubzügen mit  4  Lelchtern 
beim Herausfahren aus  odor  Hineinfahren  in 

1111. die  Kurve mit  R  =  575 m  zu ermôglichen. Auf  
der  Wasserlinie kommt  man  somit auf aine 
Breite  von 150 m  im ersten Abschnitt und  190 m  
im zweiten. 
tinter  den  Brücken ist  em  n  rechtwinkliger Kanal-
querschnitt mit  120 m  Sohlenbreite und  5 m  
Wassertiefe zwischen verankerten Metalidamm-
planken vorgesehen,  deren  Ausführung,  wie  be-
reits erwahnt,  in den  Brückenkontrakt mit auf-
genommen  war. 
Die  Deichkronen und  die  Uferplattform, auf  der  
em  n 4,50 m  breiter Leinpfad  geplant  ist,  liegen  
auf  Peil  (+  7,00), 2,75 m  über dem  normalen  
Kanalpegel,  in  Obereinstimmung mit  der  Deich-
hôhe  der  Kanalbecken  B1-132  und  B3.  

Uferbefestigung 
Für beide Liter sind nicht verankerte Beton-  odor  
Metalldammplanken  mit  verânderlicher Lange 
vorgesehen — je nach dem Ergebnis der vor-
genommenen Bodenuntersuchungen. Die Beton-
dammplanken sind 6,05 m oder 7,00 m lang, 
wohingegen für die grôssere Langen von 8,00 
bis 17,00 m  an  den schlechtesten Stellen Metall- 
dammplanken  mit  I/V 	1.850 cm3 vorge- 
schrieben waren. eDie Dammplanken sind  mit  einem Kopfbalken 
aus Stahlbcton versehen. Auf dlesen wurden 
2 Reihen vorgefertigte  und mit  Dranageôffnun- 

gen versehene Spezialbetonblôcke auf einem 
Dranagemassiv gesetzt.  
Die  Oberwasserbôschung wurde  bis  zum  Peil  
(+  6,00)  mit einer  0,20 m  dicken Asphaltver-
kleidung zusatzlich abgedeckt,  was  auch  in den  
Kanalbecken  B1-B2  und  B3 der  Fall  ist. Für  die  
weitere überwasserbôschung  bis  +  7,00  ist 
eine Abdeckung mit einer  20 cm  hohen  Humus-
schicht  vorgesehen,  die  bepflanzt  werden  soil.  

Erdarbeiten  
Der  Bodenaushub,  der  erforderlich  war, urn die  
vorgeschriebenen Profile realisieren zu kônnen, 
ergibt einen Oberschuss an Erde  von gut 3,8  
Millionen  m3, der  auf  die  Abladegelânde zwi-
schen  der  niederlandischen Grenze und  der  
Schelde-Rheinverbindung und auf  em  n Gelande  
zwischen  der  Scheldelaan und dem neuen Kanal 
geschüttet wird. 

Strassenarbeiten  
In den  Kostenvoranschlag wurden ausser  der  
Anlage  der  Leinpfade an  den  Kanalufern auch  
die  Strassenarbeiten für  die  Umleitung  der  
Reichsstrasse Nr.  218  und  die  Verbindung dieser 
Reichsstrasse mit  der  Scheldelaan Über  die  
neue strassenbrücke aufgenommen.  
Der  endgültlge Abschnitt dieser Verbindung 
wurde nach dem gleichen Ouerprofil projektiert,  
das  für  die  Scheldelaan angenommen  war. Der  
endgültige  Teil der  ôstlichen Brückenauffahrt 
wird mit Hilfe einer  7,00 m  breiten Seiten-
auffahrt angeschlossen,  die  einerseits direkt auf  
die  Reichsstrasse nach Norden, andererseits auf  
die  temporare Stresse nach Süden führt. 

Pumpanlage 
Durch  den  Bau  des  Schelde-Rheinkanals mussten  
die beiden  vorhandenen Pumpanlagen  der  Stadt  
Antwerpen  abgebrochen  werden.  Daher  musste 
auch  der  Bau einer neuen, zweiteiligen  Pump-
station  sowie  das  Demontieren und Wiederauf-
stellen  der  Pumpen  in den  neuen Gebauden,  in 
die  Arbeiten  der  Schelde-Rheinverbindung mit 
aufgenommen  werden. 

Die  Ausführung  der  Arbeiten  

Die  Ausführung  der  Arbeiten auf belgischem 
Gebiet erforderte ungefahr  7.900 m3 Beton  für  
die  Herstellung  von  etwa  7000 0,50 m  breiten 
Betondammplanken und  des  Stirnbalkens für  die  
Uferbefestigung;  ca. 935 t  Stahlbeton;  67.600 m2  
Metalldammplanken und  28.000 m2  Uferverklei-
dung aus Asphaltbeton. 

Zur Verwirklichung  des  Kanalquerprofils mussten  
gut 4,2  Millionen Kubikmeter Erde gebaggert 
und  265.000  Kubikmeter trocken ausgeschachtet  
werden. 

An  Strassenarbeiten  waren  ungefâhr  50.000 m2  
Leinpfade anzulegen, und  21.000 m2  für  die  Ver-
bindung  der  Scheldelaan mit  der  Reichsstrasse 
Nr.  218. 

Die Navigationseinrichtung 

In Obereinkunft  mit  den Niederlanden wurde 
im südlichen Abschnitt (Antwerpen Kreekrak-
schleusen) eine einheitliche Navigationseln-
richtung für die Kanalabschnitte auf belgischem  
und  niederlândischem Gebiet vorgesehen. Diese 
Befeuerung wird aus rot-grünen Blinkfeuern in 
Abstanden von ungefahr 500 m als . poortjes 
Beleuchtung für die Betonnung der Fahrrinne 
bei Nachtfahrt bestehen, ferner aus zusâtzlichen 
weissen Blinkfeuern  mit  Radarreflektoren  an  
den gefahrlichen Punkten (am Eingang der 
Schelde-Rheinverbindung  und  an  der 500 m Kurve 
brückenabwarts), einem Brückensignal  mit  be-
standig brennenden gelben Neonrôhren,  und  der 
Beleuchtung der Kaimauer unter den Brücken 
als  Signal  für die Kanalverengung  an  dieser 
Stelle. 
Der Plan für diese Navigationseinrichtung wurde 
vom Bestuur voor Electriciteit en Electromecha-
nica, Directie Antwerpen, ausgearbeitet  und  sind 
am 27.2.75  our  Ausschreibung gekommen. 

Die niedrigste Offerte in Hôhe von F 6.533.332,—
wurde von der Firma  Pima  PVBA in Kieldrecht 
eigereicht. 

Obenstehender Beitrag basiert auf Texte  die  gefallig zur Verfügung gestellt wurden 
durch  die Herren R. Van den Bergh;  Oberingenieur-Direktor  des  Brücken- und Wegeam-
tes,  Dienst  für  den  Albcrtkanal, Ministerium für iiffentliche Arbeiten und M.A.  Van 
Weel, Chef des  Bauamtes Schelde-Rheinkanal,  Deltadienst,  Reichswasserbauamt. 

EIFFE let Co N.V.  
Maison fondée  en 1826 

2000 ANTWERPEN 
Lange Nieuwstraat 43 
Tél. 32.99.60 (24  I.)  
Télex  31218 
Télégr. EIFFE Antwerpen 

9000 GENT 
Fiévéstraat 34 
Tél, 23.44.81 
Telex 11322 
Télégr. EIFFE GENT 

8380 ZEEBRUGGE 
Havendam 
Tél. 542.61  
Télex  19138 

HAPAG-LLOYD A.G./TRANSNAVE 
HAPAG-LLOYD A.G./N.S.M.O. 
HORN LINIE/EUROCARIBE 
HORN  LINIE  (ABTV) 
EMPRESA LINEAS MARITIMAS ARGENTINAS 
GASMAR (URUGUAYAN) LINE)  
SOC. NAVALE CHARGEURS  DELMAS-VIELJEUX  
SOC. IVOIRIENNE  DE TRANSPORT MARITIME  
SOC.  MARITIME  GABONAISE  
PAKISTAN SHIPPING LINE Ltd. 
SVEDEL G.I.E. 
JUGOLINIJA - B.O.A.L. West 
COMPANHIA NACIONAL DE NAVEGACAO 
COMPANHIA MOCAMBICANA DE NAVEGACAO 
COMPANHIA DE NAVEGACAO ANGOLANA 
MALAYSIAN INTERNATIONAL SHIPPING 
CORPORATION BERHAD 
RHEINTAINER  LINIE  
BENELUSO LINE 
ELBE-RHEIN SCHIFFAHRTSGESELLSCHAFT 
m.b.H. 
CANADIAN PACIFIC RAILWAYS 

Agents  de  navire 

Expéditeurs 

Colombie - Equateur - Pérou -  Chili  
Indonésie 
Vénézuéla -  Curaçao  -  Aruba  - Colombie -  Costa Rica  
Ponta Delgada,  Trinidad, Barbados,  Outports  Venezuela  
Brésil -  Uruguay  - Argentine  
Buenos Aires  -  Montevideo  
Côte  occidentale  d'Afrique 
Côte  occidentale  d'Afrique 
Côte  Occidentale  d'Afrique  
Pakistan  
Mer  rouge,  Côte orientale d'Afrique,  Ile  Maurice  
Adriatique 
Moçamibque,  Angola,  Guinée  Port, Cap  Verde  
Moçambique 
Angola  

Extrême Orient 
Hambourg  
Portugal  
Brême - Hambourg  
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IMEA DENKT EN WERKT AAN UW LEEFMILIEU 
OOK ATOOMKOMFORT IN UW 
WONING VOOR: KOKEN, WAS-
SEN, DROGEN, KOELEN, VAAT-
WASSEN, VERWARMEN 

IMEA N.V. 

MEGHELSESTEENWEG 271 Tel. 	30.19.30 

MEIR 26 Tel. 	32.32.32 

NOORDERLAAN 104/9 Tel. 	41.24.40 

FREDERIK VAN EEDENPLEIN 6 Tel. 	19.35.27  

Welk ook 
uw probleem is 

in België 
of in het 

buitenland, 
raadpleeg de 

Moderne en dynamische bank 
met 690 kantoren in België. 
Financiert en bevordert uw 
buitenlandse handel. 
Helpt u bij het leggen van 
industriële contacten in 
binnen- en buitenland. 
Staat te uwer beschikking 
voor alle commerciële en 
financiële transacties. 
Vertegenwoordigers in het 
buitenland: Australië, Japan, 
U.S.A. en Canada, Singapore, 
Mexico, Zuid-Afrika en 
Brazilië. 

KREDIETBANK 
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La  nouvelle voie navigable  au point de  vue  
de la  technique  de la  construction  

e  
Cette nouvelle voie navigable,  en  comptant à 
partir  du point  où elle quitte  le port  d'Anvers 
près  de Zandvliet  jusqu'à l'endroit où elle at-
teint  le  Volkerak,  a  environ  38 km de long  
dont  5 km en  territoire belge.  La  partie  de la  
voie navigable située  au  sud  des  écluses  Kreek-
rak, le  bief supérieur, est  en liaison  directe 
avec  le port  d'Anvers  et  occupe une longueur 
d'environ  9 km. La  partie située  au  nord  des  
écluses Kreekrak,  le  bief inférieur, subira pro-
visoirement l'influence  du  mouvement  des  ma-
rées  et  présentera ensuite un niveau d'eau 
relativement  constant. La  longueur  du  bief infé-
rieur est d'environ  24 km. 
Le  niveau  de  l'eau  du  bief supérieur varie à 
peine  et  atteindra +  1,80 m  N.A.P. (+  4,20 m 
Staf). Le  niveau  de  l'eau dans  le  bief inférieur 
variera provisoirement avec  le  mouvement quo-
tidien  des  marées, d'environ +  2 m  N.A.P. à 
environ —  2 m  N.A.P. Lorsque  la liaison  Escaut-
Rhin  sera  isolée  de la  marée,  le  niveau  de  l'eau 
variera entre +  0,50 m  N.A.P.  et  —  1 m. NAP.,  
à quoi on peut encore ajouter une hausse ou  *e  baisse  de  niveau d'environ  0,25 m sous  
effet  du vent. 

Au  cours  de la  phase  finale,  il y  aura par  con-
séquent toujours une différence  de  niveau  du  
sud  au  nord aux écluses à sas, tandis que  la  
différence  de  niveau dans  la  période  des  marées 
changera  de  sens quatre fois  par  jour. 
Il existe  en  outre une différence dans  la  qua-
lité  de  l'eau entre les deux côtés  des  écluses :  
en  période  de  marée, l'eau  sera plus  salée  au  
nord  des  écluses qu'au sud.  Au  cours  de la  
phase  finale, suite  à l'adoucissement  du Zeeuw-
se Meer,  l'eau  sera plus  salée  au  sud qu'au 
nord  des  écluses. Dans ces circonstances, il 
est primordial pour  le  régime hydraulique  du 
Zeeuwse Meer  d'empêcher que  le  sel prove-
nant  du  bief supérieur ne passe les écluses à 
sas.  
Le  projet  des  écluses à sas est donc dominé  
par  l'obligation d'arriver à une désalinisation 
aussi complète que possible avec une consom-
mation minimale d'eau douce. Cette dernière 
est d'une importance particulière pour  la  Bel-
gique car  le  traité stipule que ce pays doit don-
ner aux Pays-Bas une compensation pour  la  
quantité d'eau douce prélevée dans  le  bassin 
d'eau douce pour lutter contre  la  salinisation,  

pour autant que cela n'aille  pas  à l'encontre  des  
intérêts  de la  Belgique  et  que les Pays-Bas ne 
déclarent  pas  qu'ils peuvent  se  contenter  de  
moins. 

LES TRAVAUX  EN  TERRITOIRE NEERLANDAIS  

Les  écluses à sas 

Après une étude approfondie  au  Laboratoire 
Hydrographique  de Delft,  il  a  été décidé d'opérer  
la  désalinisation selon  la  méthode dite « Dun-
kerque », dénommée ainsi d'après un système 
analogue appliqué à l'Ecluse  de  Mardyck, près  
de  Dunkerque.  Le  but  de  cette étude  en  labo-
ratoire était  de  concevoir un projet d'écluse  
de  sorte que cette méthode puisse être appli-
quée avec un rendement  le plus  élevé possible,  
sans  influence néfaste sur  le  temps d'éclusage  
et sans  rendre  la  manœuvre trop compliquée. 
D'autres détails sur ce projet d'écluse figurent  
page 77. 

Les  ponts  

La liaison  Escaut-Rhin comporte  au total 10  
ponts fixes surélevés, dont  2 en  territoire belge 
près  de Zandvliet. 

En  territoire néerlandais, les ponts sont situés : 

près  de Bath  : un pont routier 
près  du barrage  Kreekrak : deux ponts rou-
tiers placés côte à côte sur  la  future auto-
route, un pont  de  chemin  de  fer  et  un pont 
routier à l'usage  du  trafic local 
près  de la  ville  de  Tholen : un pont routier 
près  de  Nieuw-Voesemeer : un pont routier  
en  remplacement d'un  passage  d'eau 
près  du barrage Slaak  : un pont routier. 

On  a  prévu pour les ponts qu'ils ne doivent 
enjamber  le  canal qu'avec une seule travée. 
Etant donné que  le  canal ne devait  pas  offrir  
plus  que  la  hauteur  de  navigation  du  Rhin, on  
a  pu construire  des  ponts fixes ayant un tirant 
d'air  de 9,10 m. En  comparant  divers  calculs, 
il est apparu que c'est un pont arqué  en  acier 
qui offrait  la  solution  la  moins chère. 
C'est ce  type de  pont qui  a  donc été construit  
en  territoire néerlandais à  Bath,  Tholen, Nieuw-
Vossemeer  et  St-Philipsland  (barrage Slaak). 
Au barrage  Kreekrak,  la  situation  se  présentait  

un peu différemment parce que, pour  des  rai-
sons  de  construction,  le  pont  de  chemin  de  fer 
devait être un pont arqué.  Si  les trois ponts 
routiers adjacents, deux pour l'autoroute  et  un 
pour  le  trafic local, devaient être aussi  des  
ponts arqués, on aurait obtenu un  aspect  parti-
culièrement peu esthétique. C'est pour cela que 
près  du barrage  Kreekrak on  a  choisi pour les 
ponts routiers un pont-dalle  en  acier un peu  
plus  cher.  

La  travée principale  de  chaque pont s'élève à  
140 m et la  hauteur libre, mesurée  en  phase  
finale, 9,10 m. Le  nombre  de  travées latérales  
de  chaque pont est déterminé  par la nature 
du  sol  et par  d'autres circonstances locales.  

La  voie navigable 

Pour établir les dimensions  de la coupe  trans-
versale  de la  voie navigable, on utilise les 
résultats d'un  examen de la coupe  transversale  
de  canaux pour navigation  par  poussage effec-
tué dans  le  Laboratoire Hydrographique dans  le  
Noordoostpolder. On n'a  pas  conserve les 
dimensions données dans  le rapport  sur ce  point. 
Sur base des  résultats  de  l'examen, on  a  décidé, 
dès  le  début  de la  construction,  de  donner à  
Ia coupe  transversale les dimensions qui sont 
citées dans  le rapport  comme  maxima  pour une 
future extension. Ainsi,  le  bief supérieur  a  une 
largeur  de  plafond  de 120 m,  pour une hauteur 
d'eau  de 5 m.  

Pour  le  bief inférieur,  la coupe  transversale est 
adaptée à  la  situation locale  et  l'on tient 
compte  du  mouvement  des  marées qui  sera  en-
core présent  au  début. Ici aussi  la  largeur  de  
plafond est d'au moins  120 m,  tandis que  la  
profondeur atteint  au  moins —  6 m  N.A.P. 
Etant donné  le  mauvais état  des  soubassements, 
les talus n'ont nulle  part  une pente  de plus 
de 1  :  4.  Ainsi,  la  largeur  de la  voie navigable 
est d'environ  160 m  sur  la  ligne d'eau. Dans 
cette  coupe,  les berges, qui ne comportent que 
peu  de  sédiments résistant à l'érosion, doivent 
être protégées contre l'offensive  des  reflux,  des  
vagues aspirantes  et des  tourbillons.  En  prévi-
sion  de  circonstances telles que  la  composition  
du  sol,  des  infiltrations, les marées. etc. on  
a  prévu différents  types de  revêtements  des  
berges.  
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NORTHERN SHIPPING SERVICE  
NAAMLOZE VENNOOTSCHAP 

SINT-KATELIJNEVEST 54 	- 	B-2000  ANTWERP 

PHONE  : 031/33.99.85 (20 L.) 	TELEX : 32.315 (4 L.) 

HANDLING OF PERISHABLE GOODS 

(JOHNSTALCO)  
SWORN WEIGHERS  

ANTWERPEN - ALBERTDOK KAAI 121/123 - TEL. 41.06.40 - 41.07.01  

REGULAR LINES AGENCY 

COASTAL - RHINE & INLAND CHARTERING 

ROAD AND RAIL TRANSPORT 

SHIPBROKERS - CHARTERING 
STEVEDORING 

BULKHANDLING - BAGGING - STORAGE 

CUSTOMS CLEARANCE 

FORWARDING AGENTS 

•  

ANTIGOON  
Naamloze Vennootschap 

STOUWERIJ EN 
ALLE BEHANDELINGEN 

AAN DE HAVEN 
VERHURING VAN ROLLEND MATERIEEL 

VORKLIFTEN TOT EN MET 20 TON 
MOBIELE CONTAINERKRAAN 140 TON 

• 

NOORDERLAAN 125 

2 0 3 0 
ANTWERPEN 

•  

Tel. : (031) 41.36.30 (8 I.) 
Telex : ANSTEV 31.091 

OUR  VOS  VOYAGES 
p%‘- -› TRANSPORTS 
DE,VERS,VIA LA FRANCE  

à votre  service: 
La  représentation générale  
des  Chemins  de  Fer Français pour  e Benelux 
boulevard  Adolphe  Max, 25 
1000 Bruxelles  
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La coupe du  canal décrite ci-dessus est main-
tenue sur toute  la  longueur  de la liaison  Escaut-
Rhin; pour  le  tracé, on  a  encore exigé que les 
courbes aient un  rayon  suffisamment  grand  pour 
permettre aux convois poussés  de passer sans  
devoir réduire leur  allure. De  même, étant 
donné  la  situation géographique qui n'imposait  
pas de  limites, les courbes sont tracées très 
largement, avec un  rayon de 3000 m.  Ceci  a  
permis  de  donner  le  tracé tel qu'il est exécuté  
et  qui suit principalement l'ancienne  route du  
16ème siècle, Kreekrak - Oosterschelde -  Een-
dracht et Slaak.  St-Philipsland redevient dcinc 
une ile,  li a  été néanmoins relié  par  un  barrage  
à l'île  de  Tholen.  La  nécessité  de  ce  barrage  
découle  de  considérations hydrauliques :  sans  
un  barrage de la  Krabbenkreek entre Tholen  et  
St.-Philipsland,  le courant  serait très défavora-
ble pour  la  navigation à l'endroit où il rejoint  
la liaison  Escaut-Rhin. 

',L'exécution  des  travaux 

Pour l'exécution  des  travaux, un  plan de  travail  
a  été établi qui prévoyait pour  1975  l'ouverture  
de la  voie navigable à  la  navigation. C'est  en 
1967  que les travaux ont commencé, dans 
l'Oosterschelde, immédiatement  au  nord  du bar-
rage  Kreekrak.  
La  partie  des  travaux qui  a  demandé  le plus 
de  temps fut  la  réalisation  des  écluses  Kreek-
rak,  dont  la  construction  a  demandé  6  ans.  Le 
planning  était  fait de  telle sorte que cette par-
tie puisse être commencée  le plus  têt possible. 
Tous les autres travaux ont pu être exécutés 
dans  le  temps prévu pour les écluses. Globa-
lement,  le plan de  travail  se  présentait comme  
sult  :  
1965  : Entrée  en  vigueur  de  l'accord  

1965-1967  : Préparation,  examen du  terrain  et du 
plan et  achat  du  terrain  
1967-1969  : Aménagement  de  l'excavation  et des  
digues correspondantes  
1969-1975  : Construction  de  l'écluse  
1975  : Mise  en service du  canal.  

En  ce qui concerne les frais d'aménagement  et  
d'entretien, il  a  été établi ce qui suit dans 
l'accord : 

la  Belgique paie  100 'Y0 des  frais d'aménage-
ment  en  territoire belge,  85  %  des  travaux  
de la  partie sud  en  territoire néerlandais  et 
100 0/., des  travaux  de la  partie nord  en  ter-
ritoire néerlandais.  La  frontière entre les 
travaux sud  et  nord est constituée  par le  
Bergsche  Diep  dans  le  Oosterschelde; 

chaque pays supporte les frais d'entretien,  
de  renouvellement  et de  main-d'oeuvre sur 
son propre territoire.  

Les  frais  en  territoire néerlandais s'élèveront  
au total  à environ  f. 600.000.000,—. Le  jour  de 
la  mise  en service de la liaison  Escaut/Rhin,  
85 0/.  environ  de  cette somme auront déja été 
utilisés. 

LES  TRAVAUX  EN  TERRITOIRE BELGE  
Comme  on  peut le  constater  sur le plan  d'im-
plantation  à la page 44, les  travaux  en  terri-
toire belge impliquent :  

1.  l'aménagement  du  canal  long de plus de 
5 km  qui, partant direction nord  du Bas-
sin-Canal  83, à  l'est  de  l'écluse  de Zand-
vliet et  s'écartant  vers  l'ouest  le long de la  
limite  territoriale  nord  de la  BASF  Antwerpen  
N.V., rejoint  par  un coude  de 3000 m les  
travaux  en  territoire néerlandais;  

2. la  construction d'un  pont de  chemin  de  fer  
et  d'un  pont routier au  nord  de Zandvliet  
pour assurer  la liaison  nord  vers la  BASF  et  
l'écluse  de Zandvliet  lorsque,  suite à  l'amé-
nagement  du  canal,  la liaison  routière 
existante est coupée. 

On  a  réservé pour l'avenir un  bras  supplémen-
taire  du  canal qui  sera  directement relié  au  
canal Oelegem-ZandvIlet  en  projet, lequel sbr-
virait  de  canal  de  déviation  entre le  Canal  Al-
bert à  Oelegem  et la Bassin-Canal  83. 

La Scheldelaan 

Les premiers  travaux  en rapport  avec  la liaison  
Escaut-Rhin mais qui étaient  les plus  urgents 
pour permettre l'accès  à  l'important  complexe  
industriel qu'est  la  BASF,  concernaient l'aména-
gement,  sur  environ  7 km, de Fe  Scheldelaan qui  
a  été conçue  comme  une artère  du  réseau  
primaire  I  et  dont  la  section  transversale nor-
male se  présente  comme  suit :  
I.  une chaussée  à double  voie  en  béton asphal-

té, ayant une largeur  de 7 m,  divisée  en  deux  
par  un accotement central  de 6 m; 
du  côté  droit de  chaque vole, une  zone  d'évi-
tement  continue de 2,50 m; 
une  piste  cyclable simple  de 3 m de large. 

Le premier  tronçon  de  cette  liaison  routière  a  
été  mis en  adjudication  le 26.9.68 et  exécuté  
par la  firme néerlandaise  de  travaux  routiers, la 
Aannemingsbedrijf  N.B.M. - Zaandam, pour un 
montant  de 38.938.846,—  FB.  Ces  travaux furent 
terminés  le 8.10.1970. 
Le  deuxième tronçon  a  été  mis en  adjudication  
le 26.2.70 et  exécuté  par les  entreprises belges 
N.V. Blondé-Vansteenbeeck.  
Ce  deuxième tronçon comprenait  en  même  

59 



HAVENBEHANDELINGEN  N.V. 

GENERAL TANK STORAGE (G.T.S.) 
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Coated and Stainless Steel tanks for special products. 
Berths for seagoing tankers. Railway and highway connections. Communications to all 

inland waterways of the Continent. 

2030 Antwerp Phone :41.12.80 
	 Telex : 31/643 

Telegr. : HAVENTANK 2030  Antwerp 	Code. : New Boe Code. 
Kaai 275 

ARTHUR MAES N.V. 
INTERNATIONAL FREIGHT FORWARDERS 

I.A.T.A. CARGO AGENTS - F.I.A.T.A. MEMBER 

B-2000 ANTWERPEN 
BROUWERSVLIET 25 

PHONE : 031/33.58.80 
TELEX: MATRAN AN 31 274  

INTRAINA n. v. 
INTERNATIONAL TRANSPORT AND WAREHOUSING  

IJzerlaan  32 - 2000 ANTWERP 

Reception - Trucking - Watching - Cargo Handling - Controlling - Sampling - 
Warehousing - etc. 

Tel.: 31.47.20 (10 I.) 	 Telex: 31.985 
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temps les travaux  de  terrassement pour  la  ram-
pe d'accès ouest  des  ponts enjambant  la liaison  
Escaut-Rhin, une partie  des  travaux  de  terras-
sement pour  la  rampe d'accès est  et  l'aména-
gement d'une voie  de  communication tempo-
raire qui rejoint  la Route Nationale  ri.  218  vers 
Ossendrecht.  Le  montant  total des  travaux  de  
cette deuxième phase s'élevait à  69.344.768,—
FB.  

Pont de  chemin  de  fer  et pont routier 

Le 27.1.72  eut lieu l'adjudication pour  le pont 
de  chemin  de  fer  et le pont routier;  l'offre  
la plus  basse, pour un montant  de 169.429.462,—
FB.  a  été introduite  par la PVBA Werkhuizen 
Victor  Buyck  à Eeklo. 
Le  projet établi  par la  1ère Direction  du Bureau 
des  Ponts comprenait  la  construction  de  deux 
ponts métalliques  en  treillis séparés, placés 
côte  à  côte, l'un pour  le  trafic automobile  et  

el'autre pour  le  chemin  de  fer.  Ce  sont deux 
ponts droits continus  sur 4 points  d'appui  
(2  piliers  et 2  culées) dont l'axe forme un 
angle  de 85. 16' 34"  avec l'axe  du  canal Escaut-
Rhin. Chaque  pont a  une travée  centrale de 
140 m de long et  deux travées latérales  de 
60 m  chacune.  
La  partie supérieure  des  deux ponts  se  com-
pose  de  deux poutres  à  treillis avec  12 m de  
distance  entre les  axes  des  bords supérieur  et  
inférieur.  La plaque de couverture du pont rou-
tier  est  en  béton armé  et  est recouverte d'une 
chape étanche, d'une chape  de  protection  et  
d'un revêtement  en  béton asphalté.  
La coupe transversale du pont routier  comprend 
deux voies  de  circulation  de 7 m de large  sépa-
rées  par  deux bordures  de  glissement  en  béton  
et de  hauts garde-fous  en  acier.  
Le pont de  chemin  de  fer est un  pont à  voie 
unique, étant donné qu'il n'est destiné qu'a 
servir  de transit  pour une deuxième voie  de  
chemin  de  fer industriel  vers la  BASF  Antwer-
pen NV,  laquelfé  ne peut être  utilisée actuelle-
ment  que sur la  voie sud qui passe au-dessus  
de pont mobile de  l'écluse  de Zandvliet et  qui  
ne peut  donc  être  utilisée  au cas  où il faudrait 
effectuer  des  réparations importantes  à ce pont  

alkbasculant.  
ne  plateforme  de 3,35 m a  ete construite  en  

encorbellement  sur le pont de  chemin  de  fer 
pour l'aménagement d'une  piste  cyclable, tandis  
que du  côté sud,  à la  demande  de la  BASF,  
on  a  pris  les  mesures nécessaires pour y 
construire éventuellement une plateforme  de 5 m 
de large, si  cela s'avérait ultérieurement 
nécessaire pour  le placement des  conduites.  
Les  culées  et les  piliers sont  en  béton armé  et  
sont paliflés  dans le sol;  ils ont une  base  élar-
gie  et leur  capacité  de charge  est  de 130  ton-
nes.  
Sous les  ponts, une hauteur  libre de 9,20 m 
et  une largeur  de 120 m  avec une hauteur  d'eau 
de 5 m  sont assurées.  
A  cet effet,  la  construction  des  ponts compre-
nait également  la  défense  des  berges  à  exécu-
ter  sous les  ponts  en  palplanches d'acier ren-
forcé, ainsi  que les  palplanches  des  jonctions  
à la  défense  normale des  berges  du  canal.  
Les  travaux commencèrent  le 1.8.72 et leur  
achèvement est prévu pour  le 15.7.75.  
Il  faut  encore mentionner  que  seul  le pont rou-
tier a  été construit  par la  pvba Buyck  et que  
cette firme  a  confié l'exécution  du pont de  
chemin  de  fer  à  un sous-entrepreneur,  la  N.V. 
Nobels-Pee(man.  

La  voie navigable  

Les  travaux d'aménagement  de la liaison  Escaut-
Rhin elle-même ont été mis  en  adjudication  le 
5.12.72.  L'offre régulière  la plus  basse, pour un 
montant  de 326.134.667,—  FB.,  a  été faite  par la  
pvba  Van  Laere.  
Les  travaux qui ont été confiés à cette firme 
ont commencé  le 5 mars 1973. 

Coupe  transversale  
La coupe  transversale, dans  la  section normale 
entre  le Bassin-Canal  133 et le  pont  de  chemin  
de  fer  et  routier,  a  une largeur  de  plafond  de 
120 m, des  talus immergés sur  12/4 et des  
accotements Immergés  de 3 m de large  sur  

m de  hauteur d'eau. 
Entre  le  bassin  de  virement au-delà  des  ponts  
et la  frontière néerlandaise,  la  hauteur  de  pla-
fond est surélevée jusqu'à  160 m,  afin  de  per-
mettre  le passage de  convois poussés  de 4  bacs 
à  la sortie  ou à l'entrée  de la  courbe, avec  
R  =  575 m. 
Sur la  ligne d'eau on arrive donc à une largeur  
de 150 m  dans  le premier  bief  et de 190 m  
dans  le  second bief.  
Sous  les ponts est prévue une  coupe  transver-
sale à angle droit  du  canal avec une largeur  de  
plafond  de 120 m et  une hauteur d'eau  de 5 m,  
entre les palplanches  en  métal renforcé dont 
l'exécution, comme dit  plus  haut, était comprise 
dans  la  construction  des  ponts.  
La  crête  des  digues  et la  plateforme  de la  
berge, sur laquelle est prévu un chemin  de  ha-
lage  de 4,50 m,  est placée  au  niveau (+  7),  
soit  2,75 m  au-dessus  du  niveau normal  du  ca-
nal, ce qui correspond à  la  hauteur  de la  digue  
des  Bassins-Canaux  B1, B2 et B3.  

Défense  des  berges  
Sur  les deux berges sont prévues  des  palplan-
ches  en  béton ou  en  acier  non  renforcés,  de  
longueurs variables selon les résultats obtenus 
lors  de  l'exploration  du  sol.  
Les  palplanches  en  béton ont une longueur  de 
6,05 m  ou  7,00 m,  tandis que pour les longueurs  
plus  importantes  de 8,00  à  17,00 m  dans les  
zones  les moins bonnes,  des  palplanches  en  
métal d'un I/V 	1.350  cm3 ont été conseillées.  
Les  palplanches sont surmontées d'une poutre  
de  couronnement  en  béton armé, au-dessus  de  
laquelle ont été placées deux rangées  de  blocs  
en  béton spéciaux préfabriqués, munis d'ouver-
tures  de drainage  sur un massif  de drainage.  
Jusqu'au niveau (+  6), le  talus sortant  de  
l'eau est recouvert d'un revêtement  en  asphalte  
de 0,20 m  d'épaisseur, comme dans les Bassina' 
Canaux  91, B2 et B3. Sur le  restant  du  talus 
jusqu'à +  7,00  on  a  prévu une couche  de  terre 
végétale  de 0,20 m  d'épaisseur qui  sera  ense-
mencée. 

Travaux  de  terrassement  
Le  terrassement pour  la  réalisation  des  profils 
Indiqués donne un  surplus de  terre  de plus de 
3,8  millions  de m3  qui est déversée sur les 
terrains  de  déchargement situés entre  la  fron-
tière néerlandaise  et la liaison  Escaut-Rhin,  et  
sur un terrain situé entre  la  Scheldelaan  et la  
nouvelle voie d'eau. 

Travaux  de  voirie  
Le  cahier  des charges  comprenait,  en plus de  
l'aménagement  des  chemins  de  halage sur les 
berges  du  canal, les travaux  de  voirie pour  la  
déviation  de la Route Nationale 218 et la liai-
son de  cette  route  à  la  Scheldelaan  par le 
nouveau  pont routier.  
La  partie définitive  de  cette  liaison a  été pré-
vue selon  le  même profil transversal que celui  
de la  Scheldelaan.  La  partie définitive  de  l'ac-
cès est  du  pont est reliée  par  un accès latéral  
de 7,00 m de large,  d'un côté directement à  la 
route  nationale  au  nord,  de  l'autre côté à  la 
route  provisoire  au  sud.  

Station de  pompage 
L'aménagement  du  canal Escaut-Rhin  a  entrainé 
obligatoirement  la  démolition  des  deux  stations 
de  pompage  de la  ville d'Anvers existantes,  de  
sorte que les travaux  de la liaison  Escaut-Rhin 
comprenaient également  la  construction d'une 
nouvelle  station de  pompage  en  deux parties 
ainsi que  le  démontage  et le  remontage  des  
pompes dans  le nouveau  bâtiment. 

L'exécution  des  travaux 

L'exécution  des  travaux  en  territoire belge  a  
demandé l'emploi d'environ  7.900 m3 de  béton 
pour  la  construction d'environ  7000  palplanches  
en  béton  de 0,50 m de large et la  poutre  de  
couronnement  de la  défense  des  berges, d'en-
viron  935  tonnes d'acier d'armature,  de 67.600 
m2 de  palplanches  en  métal  et de 28.000 m2 
de  revêtement  des  berges  en  béton asphalté. 
Pour  la  réalisation  du  profil transversal  du  ca-
nal, il  a  fallu draguer  plus de 4.2  millions  
de m3 de  terre  et  creuser à  sec 265.000 m3 de  
terre. 
Pour les travaux  de  voirie, il  a  fallu poser envi-
ron  50.000 m2 de  chemin  de  halage  et 21.000 m2  
pour  la liaison de la  Scheldelaan à  la Route 
Nationale 218.  

L'aménagement  de la  voie navigable  

En  accord avec  les  Pays-Bas, on  a  choisi pour  
Ie bief  supérieur (section  Anvers-écluses  Kreek-
rak)  un aménagement  uniforme  pour  les  parties  
du  canal  en  territoire néerlandais  et  belge.  
Ce  balisage consistera  en  feux  à  éclats  rouges 
et  verts placés  à des  distances d'environ  500 m,  
qui serviront  de  balisage pour l'éclairage  du  
chenal  la nuit, des  feux scintillants blancs sup-
plémentaires avec réflecteurs  radar  aux  points  
dangereux  (à  l'entrée  de la liaison  Escaut-Rhin  
et à la  courbe  de 500 m en aval des  ponts), 
une signalisation  des  ponts avec  des tubes  
néons jaunes permanents  et  l'éclairage  du  mur  
de  quai  sous les  ponts, pour signaler  le  rétré-
cissement  du  canal  à  cet endroit.  
Le  projet  de  cet aménagement  a  été établi  par 
la  Direction  Anvers de la  Régie  de  l'Electricité  
et de  l'Electromécanique  et mis en  adjudication  
par ce service le 27.2.75.  
L'offre  la plus  basse, d'un montant  de 
6.533.332,—  FB.,  a  été faite  par la  P.V.B.A.  
Pima  de  Kieldrecht. 

L'article ci-dessus est basé sur  des  textes qui ont été mis bénévolement à notre 
disposition  par Messieurs R. Van den Bergh,  Ingénieur  en Chef-Directeur  des  Ponts  
et  Chaussées,  Service du  Canal  Albert du  Ministère  des  Travaux Publics  et MA. Van 
Weel, Chef du bureau de  Construction  Liaison  Escaut-Rhin,  Service Delta, Rijks-
waterstaat. 
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STO CATRA 
5 laadbruggen van 25 ton 
5  transporter bridges  of 25  tons  
5  ponts transbordeurs  de 25  tonnes  
5  Verladebrücken  van  je  25 Tonnen  

9 laadbruggen van 15 ton 
9  transporter bridges  of 15  tons  
9  ponts transbordeurs  de 15  tonnes  
9  Verladebrücken  van  je  15 Tonnen 

8 Bunkers voor het beladen van wagons 
8 Hoppers  for  loading waggons  
8  Trémies pour chargement  sur wagons  
avec pesage  
8 Bunker  für  beladen  auf  Waggon  

Opslagruimte groot 350.000 m2  
Stockpiling  Yard  about  350.000 m2  
Parc  de  Stockage environ  350.000 m2  
Lagerflâcke  circa 350.000 m2  

n.v. PLOUVIER-STOCATRA s.a. 
BORDEAUXSTRAAT  8 	 2000-ANTWERPEN  
Tél. :  (031) 33.79.75 (5  I.)  
Télex :  31.650 

INTERNATIONAL STEVEDORING Co. n. v.  
IJzerlaan  32 - 2000 ANTWERP 

Stevedoring - Cargo Superintendents - Sworn Weighers - Tallying - 
Checkweighing - Cargo Handling - Local Trucking - Warehousing - 

Lashing & Securing 

Tel. : 31.47.20 (10 I.) 
	

Telex: 31.985 	 Tel. Addr. : Instevco 

LA  COMPAGNIE  DES  MESSAGERIES MARITIMES 
offre  au  départ d'Anvers  des liaisons  régulières avec 

AFRIQUE ORIENTALE -  MADAGASCAR  - ILE  MAURICE  -  LA  REUNION  -  LES  COMORES - TAHITI  
NOUVELLE  CALEDONIE -  NOUVELLE  ZELANDE - SRI  LANKA  (CEYLAN)  

PAKISTAN  - INDES - BANGLA DESH - BIRMANIE - INDONESIE 

Pour tous renseignements s'adresser  à la  

NORTHERN SHIPPING  SERVICE  N.V. 
Télex  32.315  -  54  St.-Katelijnevest,  2000 ANTWERPEN  - Tél.  33.99.85 
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BELGO-BRITISH 
STEVEDORING COMPANY SA. 

ANTWERP 

Offices : Leopolddok 214 	Telegraphic address : 
Tel.: 41.03.17 - 41.14.80 	Stower Antwerp 

Telex: 32562 STOWER 

Loading and discharging of all kinds of cargoes 
Containerisation 
Wharf ingers 
All kinds of transports 
Warehousing 
Mechanized handling of bulk cargoes 
Tallying and checkweighlng 
Packing and shoring 
Sworn weighers and measurers 

1.870 meters berth accommodations 
and 

100.000 m2  modern warehouses, connected with 
waterways, road and rail 

Modern cranes of 5 tons and 28/32 m full range 
Leopolddok 206/224 

CHINA CLAY warehouse  abt.  13.300 m2  closed shed 
at nr. 54, Amerikadok. 

Warehouse  FELDSPATH  - Ball clay  abt:  2.400 m2  
closed shed at nr. 57 Amerikadok 

*  
* 

* *
  *

  4
-
 *

 *
 

 * 
J. BOECKMANS & Co 

p.v.b.a. 
SHIPPING & FORWARDING 

JORDAENSKAAI 25 — ANTWERPEN  

PHONE : 33 79 75 - Telex : 31.228 - Cable : Boeckship 

GENERAL AGENTS FOR BELGIUM OF: 

OZEAN / STINNES-LINIEN, HAMBURG 

DEUTSCHE NAH-OST LINIEN  GmbH,  
HAMBURG 

SCHULDT ATLANTIC LINE, HAMBURG 

OWNER'S AGENTS FOR 

ARGO NAH-OST LINIE, BREMEN -  DEUTSCHE ORIENT-LINIE, 
HAMBURG • OZEAN-LINIE GmbH, HAMBURG - H. SCHULDT, 
HAMBURG - HUGO STINNES, HAMBURG • TRANSMARIN A/B, 
HELSINBORG.  

JOHNSON LINE 
STOCKHOLM 

ANTWERP/CARIBBEAN & SOUTH PACIFIC & RETURN 
BRASIL & LA PLATA/ANTWERP 

JOHNSON SCANSTAR 
STOCKHOLM 

ANTWERP/NORTH PACIFIC, HONOLULU & RETURN  

OV  FINNLINES LTD 
HELSINKI 

ANTWERP/USA ATLANTIC & RETURN 

A.  G.  S. 
ATLANTIC GULF SERVICE - GOTHENBURG 
U.S. GULF & MEXICAN PORTS/ANTWERP 

FROTA AMAZONICA S.A.  
RIO  DE JANEIRO 

ANTWERP/MANAUS-BELEM-SANTANA 
IOUITOS & RETURN 

(previously : L. Figueiredo Navegaçao S.A. - Belem) 

A. DUROT S.A.  TRAVEL  SERVICE 
NIEUWE GAANDERIJ - 53 HUIDEVETTERSSTRAAT • ANTWERPEN 
TEL 31 94 07 	 Telex 31 155 

Antwerp 
Tower hotel 

CLINGENDAEL 
HOTEL GROUP 

De Keyserlei 
(entrance 

Van Ertbornstraat 101 
Tel. 031-340120 

Telex 34478 

In the bustling centre of Antwerp, the international port with its cos-
mopolitan character, you will find the new «Antwerp Tower Hotel». It is 
situated on De Keyserlei, Antwerp's most beautiful boulevard, the ideal 
base for your visits to museums, theatres, opera and restaurants, and 
Antwerp's widely varied nightlife. The '«Antwerp Tower Hotel» offers 
you hospitality in spacious extremely comfortable rooms with bath and 
toilet, telephone, radio,  servicebar  and kitchenette. You can enjoy your 
favourite drink in our «Golden Tulip Club» bar. The hotel has 50 double 
rooms, 6 suites, a  cocktaillounge  and excellent facilities for smaller 
meetings. Ample parkingspace available. 

A. DUROT s.a. 
Headoffice : 2000 ANTWERP 	ZEEBRUGGE  
Tavernierkaal 2 	 GENT 
Tel. 32.78.50 - Tlx 31155 
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25 Die Kreekrakschleusen  

Ilker Entwurf der Kreekrakschlouscn ist in enger 
usammenarbeit  mit  dem Modellversuch ent-

standen. Entwurf  und  Versuch hatten einen 
deutlichen Einfluss aufeinander. An dem Projekt 
waren verschiedene Abteilungen des nieder-
Iândischen Reichswasserbauamtes, das Water-
loopkundig Laboratorium,  und  angesichts der 
internationalen Kontalcte, auch drei belgische 
Ingenieure beteiligt. 
Der Plan für die Kreekrakschleusen, dem emn  
System  zum Auswechseln von Salz-  und  Süss-
wasser zugrunde liegt, unterscheidet sich in 
vielen Punkten von einem normalen Schleusen-
plan. 
Dies sind die wichtigsten Abweichungen : 

Die Schleusen haben einen doppelten Bo-
den. Unter ieder Schleuse liegt  em  n Kana-
lisationssystem für An-  und  Abfuhr von 
Salzwasser. Schleuse  und  Kanalisationssys-
tem werden durch einen perforierten Boden 
getrennt: die Konstruktion dieses Bodens 
gewahrleistet eine gleichmassige Verteilung 
der Wassermenge. 
Zum Füllen dieser Schleuse ist das Salzwas-
ser-Kanalisationssystem unter der Schleuse 
durch Zufuhrleitungen  mit  einem Einlass-
werk am Kanal nach Antwerpen verbunden.  

Zur Entleerung ist das Salzwasser-Kanalisa-
tionsnetz durch Abfuhrleitungen  mit  einem 
Ablasswerk am Auffangbecken verbunden. 
Der  Bau  eines Auffangbeckens war erfor-
derlich, urn das abzuführende Salzwasser auf-
zufangen. Der Wasserstand in diesem Becken  
muss  niedriger gehalten werden als der 
des Zeeuwsen Meeres. 
Um  den Wasserstand des Auffangbeckens 
zu regulieren, musste eine Pumpanlage ge-
baut werden, die das Salzwasser in den 
Kanal zurückleitet. 
über  die gesamte Lange der  Kammer  müssen 
hahenverstellbare  und  verschliessbare wand-
affnungen vorgesehen werden, die die Zu-
fuhr  und  Abfuhr von Süsswasser sus dem 
Zeeuwsen Meer ermaglichen. 
Diese hochgelegenen Offnungen mussen 
wegen des wechselnden Wasserstandes des 
Zeeuwsen Meeres, solange die Schleusen 
nicht angeschüttet sind, in der 1-1.5he verstel!-
bar sein. Die Becken ausserhalb der Schleu-
sen stehen in  oftener  Verbindung  sum  Zeeuw-
sen Meer  und  bilden das sogenannte urn-
armende • Süsswasser. 

Die Schleusen sind vorwiegend im Kastenprofil 
gebaut  und  ruhen auf einem Stahlfundament. 

Der untere Boden  und  die Wande bestehen zur 
Hauptsache aus Stahlbeton.  

Um  eine gleichmâssig  über  den gesamten 
Schleusenboden verteilte vertikale SalzwasSer-
bewegung zu erhalten, wurde von einer Tren-
nungslage mit hohem Widerstand zwischen der 
Schleusenkammer  und  dem Salzwasser-Kanalisa-
tionssystem Gebrauch gemacht. Dieses Salz-
wasser-Kanalisationssytem für die An-  und  
Abfuhr von Salzwasser wurde unter der eigent-
lichen  Schleusenkammer verlegt, damit emn  
magi  icht.st  tiefes Fundamentsniveau erreicht 
werden konnte. Die Bodenbeschaffenheit  an  
Ort  und  Stelle ist namlich derart, dass erst bei 
N.A.P. • 14 m eine für  em  n Stahlfundament ge-
eignete, tragfahige Lage angetroffen wurde. 

(Abb. 1.) 	Durch die oben skizzierte Bauweise 
wurde dieses Niveau erreicht. 

Der Trennboden zwischen Kanalisationssystem  
und  Kammer  st  our  zu 1,3 %  mit  ôffnungen 
versehen; der hierdurch erzielte hohe  Wider-
stand sorgt für eine gleichmâssige Verteilung 
der Wassermenge  über  die gesamte Bodenober-
flâche der  Kammer  in beiden Richtungen. 

(*) Siehe Abbildungen S. 70-71. 
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ZAIRE-CONTAINERS (EUROPE) S.A.  
Tous transports  vers  toutes destinations CONVENTIONELS ET/OU  EN CONTAINER  
Emetteurs  de  connaissements directs  vers la  République  du Zaïre.  
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Meir  24  —  2000  ANTWERP 

Branch offices : BRUSSELS - GHENT -  MALINES  

SANEXOMAR S.A. 
Agents de : 	* National Shipping Corporation of Pakistan - Karachi 

Neptune Orient Lines Ltd. - Singapore 
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Rhein-Iberia Service - Duisburg 
Joint Service RMS - Temaris Line - Bremen 

SINT-PIETERSVLIET 1 
2000 ANTWERPEN 

Tel.: 31 96 30  
Télex :  33 129  
Telegr. : Ramoxenas  • 

van Doosselaere & Achten S. P. R. L.  
VAN METERENKAAI 4 2000 ANTWERPEN 

Agents de : 

DELTA STEAMSHIP LINES Inc. 
STATES MARINE LINES Inc. 
DJAKARTA LLOYD 
THE NIGERIAN NATIONAL SHIPPING Ltd. 
NAVIGATION MARITIME  BULGARE  
CONTINENT ISRAEL SERVICE  GmbH  
IRISH SHIPPING Ltd. 
KINGLADE SERVICES 
MONTEMAR S.A. 
NAVIERA CELTA SA. 
NAVIERA DE CANARIAS S.A. 
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NEW-ORLEANS 
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DJAKARTA 
LAGOS 
VARNA 
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MADRID 
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Ein Nachteil dieses Verfahrens  1st  die durch 
das starke Gefalle entstehende hohe Strômungs-
geschwindigkeit beim Auswechseln. Hier müs-
sen Massnahmen getroffen werden, da  ender-
falls  zuviel Süsswasser zum Kanalisationssys-
tern mitgeführt wird, wâhrend in der  Kammer  
zuviel Salzwasser zurückbleibt. 
Umgekehrt wird das mitgeführte Süsswasser 
nicht mehr zurückgeleitet, wâhrend der vertikal 
aufsteigende Salzwasserstrahl eine zu starke 
Mengung ergibt. 
Diese Probleme kifinnen vermieden werden, 
indem sowohl unter als auch  über  der Boden-
perforation  in grôsserem Abstand  em  n Deckel 
angebracht wird (Abb. 2) (•). 
Die Realisierung war anfangs gemâss der in 
Abb. 2 oben dargestellten Lôsung geplant. Eine 
wesentlich einfachere Konstruktion (Abb. 2 
unten) wurde ausgeführt : 
Ein vorgespannter Betontrâger ergibt durch  seine  

1110
Form den erforderlichen • Deckel • für belde 
Seiten der Balkenôffnungen, wobei die Kon-
struktionshôhe sehr gering gehalten wird. 
Der  Bau  des Zwischenbodens erfolgte durch 
Montage der Balken  und  Abdichtung der Fuge  
mit  einem Gummiprofil (Abb. 3  und  4) (*). 
Das durch die Zwischenhâupter in zwei Systeme 
geteilte Kanalisationsnetz im Boden wird  über  
leistungsstarke Leitungen aus dem Antwerpener  
Kenai  gespeist. Dadurch  1st  es môglich, unter 
allen gegebenen Umstânden bei natürlichem Ge-
falle zwischen Kanalpegel  und  Zeeuwse Meer 
den !Malt der Schleusenkammern in kürzester 
Zeit auszuwechseln. 
Die Regulierung der einzulassenden Wassermen-
gen geschieht  mit  Hilfe von drei Schützen pro 
Schleuse, die sich beim Einlasswerk befinden. 
Die Formgebung der Schütze gewâhrleistet eine  
fast  vollstândige Abdichtung gegen Salzwasser-
einfall (Abb. 5) (*). Die Entleerung der  Kammer  
von Salzwasser geschieht ebenfalls unter Ge-
falle. Das Wasser wird in  em  n 40 ha  grosses  
Auffangbecken abgelassen, dessen Wasserstand 
durch eine Pumpanlage ausreichend niedrig ge-
halten wird (Abb. 6) (1.  Auch  hier stehen pro 
Schleuse drei Leitungen zur Verfügung. 
Die Wassermengen werden ebenfalls durch 

igSchütze reguliert. Diosc Schütze werden im 
Ablasswerk  instal I  iert.  
Auch  hier wurde viel Sorgfalt auf einen meig-
lichst wasserdichten Absluss verwendet. Die 
Abfuhrleitungen für eine zukünftige dritte 
Schleuse mussen, was den Abschnitt unter dem 
zu bauenden Komplex angeht, bereits jetzt rea-
lisiert werden. Abb. 7 () gibt eine Übersicht  
über  das Kanalisationssystem  und  das Ablass-
werk. 
Das Ablassen des Salzwassers In das oben 
erwâhnte Auffangbecken iSt erforderlich urn zu 
vermeiden, dass grosse aus der Schleuse abge-
lassene Wassermengen direkt zum Antwerpener  
Kenai  gepumpt werden müssen. Die Ablasska-
pazitât betrâgt ca. 100 m3/Sek. pro Schleuse. 
Die Schleusen lassen das Wasser innerhalb 
kurzer Zeit stossweise in das Auffangbecken 
ab. Danach wird das Wasser  über  die Pumpan-
lage kontinuierlich  mit  einer Kapazitât von 
max. etwa 40m3/Sek. zum Antwerpener  Kenai  
zurückgeführt. Da der Wasserstandspegel des 
Beckens relativ niedrig gehalten wird,  1st  es 
môglich, einen Ausfall der Pumpanlage für eini-
ge Stunden aufzufangen. 
Im Zusammenhang  mit  dem durch die Pump-
anlage erzeugten Seitenstrom auf dem  Kenai  

waren gründliche Modellversuche erforderlich. 
urn eine für die Schiffahrt günstige Lôsung zu 
finden. 

In dieser Untersuchung wurde gleichzeitig die 
Strômungsbewegung vor dem Einlasswerk  stu-
died.  Durch Anpassung der Rammvorrichtung 
wurde auch hier eine für die Schiffahrt sichere 
Lôsung gefunden. 

Für die Zu-  und  Abfuhr von Süsswasser werden 
keine Leitungen verwendet. Beide Schleusen 
sind ringsum vom süsswasserhaltigen Zeeuwsen 
Meer umgeben. Hierdurch entstand  em  n nur durch 
die Schleusenkammerwânde getrennter « Kurz-
schluss » zwischen  Kammer  und  Süsswasser-
becken. Urn eine gleichmâssige Zu-  und  Ab-
fuhr des Susswassers durch die Wânde zu 
erzielen, musste im oberen Teil der Schleuse 
auf gleichem Niveau  mit  dem Zeeuwsen Meer  
em  n Schlitz vorgesehen werden. Dieser Schlitz 
musste  mit  môglichst wenigen Unterbrechun-
gen  über  eine Hôhe von 0,75 m direkt unter 
dem Wasserspiegel  an  beiden Seiten der  
Kammer  angebracht werden. 
Das gesamte  System  wurde auf einer Tragvor-
richtung  an  der Schleusenwand errichtet. 
Im sichtbaren  Tell  der Schleuse befinden sich 
Schütze, die die gewünschte Schlitzhôhe von 
0,75 m gewâhrleisten. Wegen der Wasserstands-
schwankungen des Zeeuwsen Meeres  muss  der 
Überlaufrand verstellbar sein. Der nach hinten  
stark  zulaufende Wandschlitz ermôglicht die 
Verwendung eines kleinformatigen Abschluss-
schützes (Abb. 9) (). Hierdurch entstehen 
gleichzeitig schwere Sâulen zwischen den Off-
nungen, die den Oberbau tragen kônnen. 
Jede Wandôffnung  hat  zwei Betriebsschütze, 
die als Reserve füreinander dienen. Durch Ver-
wendung von Notschützen kônnen die Schütz-
führungen trockengelegt  und  gewartet werden. 
Zum  Schutz  der Bewegungswerkzeuge wurde 
eine Maschinengalerie gebaut, wâhrend die 
Wandôffnungen  an  der Kammerseite durch eine 
schwere Rammvorrichtung aus  Holz  gegen Be-
schâdigungen durch Schiffe geschützt eind. 

Die in Sektionen ausgeführte Konstruktion kann, 
wenn erforderlich, schnell umgestellt werden 
(Abb. 10). Die Oberseite der Maschinengalerie 
bildet eine  mit  einem annâhernd rutschfesten 
Beleg versehene Fahrbahn,  an  deren Wasser-
seite sich eine starke Leitplanke befindet,  um  
zu verhindern, dass Fahrzeuge ins Wasser 
stürzen kônnen. 

Da die freie Durchfahrtshôhe auf 9,10 m be-
schrânkt let (Rheinfahrt-Hôhe), wâhlte man 
Stahl-Hebetore, da  aie  Fahrzeugverkehr ermôg-
lichen, wahrend ausserdem bei einer bestimm-
ten erforderlichen Schleusenlânge die Schleu-
senkammer  so  dicht môglich abgeschlossen 
wird, wodurch der Inhalt der  Kammer  und  die 
damit im Zusammenhang stehende Versalzung 
sowie Süsswasserverluste minimal gehalten 
werden. 
Der  Preis  für diese  Tore  ist — trots der He-
betürme — auch am günstigsten.  Sie  sind 
preiswerter als Stemmtore, da durch Umkeh-
rung des Gefalles — solange die Oosterschel-
de noch offen mat — in jedem  Haupt  zwei 
Paar  Tore  erforderlich waren. 

Ein Nachteil fat das • Tropfen • bei Hebetoren  
und  hier  soil  durch Anbringen einer Ablauf-
rinne Abhilfe geschaffen werden. 

Siehe Abbildungen S. 70-71. 

Aus dem in Abb. 11 (•) dargestellten Lang-
sschnitt let ersichtlich, dass die  Kammer  durch  
em  n nicht in der Mitte gelegenes Zwischenhaupt 
in zwei Kammern  mit  einer Lange von 210 m 
bzw. 105 m unterteilt let. Beide Teilkammern 
kônnen durch separate Leitungen unabhângig 
voneinander gefüllt werden. Hierdurch let eine 
volle Nutzung des  Systems,  auch bei geringem 
Schiffsangebot, gewahrleistet. 
Die asymetrische Aufteilung wurde gewâhlt, 
damit in der langen  Kammer  eine Schubein-
heit  mit  vier Leichtern untergebracht werden 
kann. 

Da die Schleusen gleichsam nach Norden in 
die Oosterschelde geschoben wurden, eind sic 
von den zu bauenden Brücken für Eisenbahn-
und Strassenverkehr zwischen Bergen op 
Zoom  und  Vlissingen sozusagen losgekoppelt. 
Hierdurch wurde in der Ausführung  em  n erheb-
licher Zeitgewinn erzielt  und  gleichzeitig war 
es nicht erforderlich, wertvolles Landbaugebiet 
für den Komplex anzukaufen. 
Dem Schleusenkomplex  soil  noch eine Anzahl 
Betriebsgebâude hinzugefügt werden, worm n der 
Verwaltungs-  und  Wartungsdienst, sowie 
Reichspolizei  und  Zoll unterzubringen eind 
(Abb. 13) (). 
Die Bedienung der Schleusen geschieht zentral. 
Eine ausführliche Betriebsuntersuchung wurde 
zu diesem Zweck durchgeführt. 
Das zentrale Bedienungsgebâude let im Wasser 
in der Mitte des Komplexes situiert. Das Be-
dienungspersonal  hat  eine ausgezeichnete Über-
sicht, da der Bedienungsraum auf N.A.P. plus 
20 m liegt. Anhand von physiologischen Un-
tersuchungen let eine übersichtliche Schalttafel 
entstanden.  
Auch  an  die Zugangsmôglichkeiten lat gedacht 
warden. Obwohl die Schleusen  an  allen Seiten 
von Wasser umgeben sind, sind beide Seiten 
der Kammern  und  die Bedienungszentrale  mit  
dem Auto erreichbar : vom Standpunkt der Si-
cherheit eine sinnvolle Lôsung, wobei auch  an  
Feuerwehr  und  Ambulanz gedacht werden  muss.  
Ausserhalb der Schleusen eind  an  beiden Seiten 
Warteplâtze  und  Fender  vorgesehen.  Mit  diesen 
Konstruktionen wurden bereits seit Jahren Er-
fahr ungeri gesammelt. Eine kürzliche Unter-
suchung had gezeigt, dass die in Abb. 13 dar-
gestellte Anordnung des Warteplatzes am opti-
malsten let. 
Durch Erweiterung der Fahrbreite zwischen den 
Warteplatzen  an  beiden Seiten der Schleusen-
achse im Verhâltnis des grôsser werdenden Ab-
standes sur Schleuse, wird der hinderliche  Em-
fluas  der der ausfahrenden Schiffe auf die waden-
den Schiffe kompensiert. Dieser Einfluss wird 
verstekt wenn die Schiffe schneller fahren, 
was in grôsserer Entfernung von der Schleuse 
môglich sein  muss,  urn die Kapazitât der 
Schleuse nicht zu beeintrâchtigen. Der verstark-
te Einfluss bei zunehmender Geschwindigkeit 
wird durch die grôssere Entfernung beseitigt. 
Für den  Bau  der Schleusen waren rund 
250.000 m3 Stahlbeton  und  mehr als 5.000 m3 
Spannbeton erforderlich. Als Betonkonstruk-
tion eind  dices  Schleusen vor allem durch die 
Kombination von Stahlbeton, Spannbeton  und  
vorgefertigtem Beton interessant. 

J.C. SLAGTER Ir  
Chef der  Direktion Schleusen 

und Dâmme  
Deltadienst 
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For the clearing of your vessels - the agency of your regular lines 

KENNEDY HUNTER 
SHIPBROKERS, SHIPPING, CHARTERING & FORWARDING AGENTS 
Since 1806 at ANTWERP - Orteliuskaai 2 
Telephone 32.59.30 - Telex 31165 / 31166 

Also at your disposal at : 
BRUSSELS, GHENT, BRUGES,  ZEEBRUGGE,  TERNEUZEN 
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... and in ANTWERP 

Imida 	P.V. B.A. 

NAPOLEONSKAAI 3-7 - B-2000 ANTWERPEN 
TEL. : 33.99.35 -  TX.:  31241  

Forwarding  -  Chartering 
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ARROW LINE 
BRITISH CONTAINER LINE 
FAR EAST CONTAINER SERVICE 

(via United States lines) 
IBA-LINE 
INDEPENDENT REEFER LINE 
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La  conception  des  écluses Kreekrak  a  été réa-
lisée  en  relation étroite avec  la recherche  sur 
maquette. Conception  et recherche  ont eu une 
influence manifeste l'une sur l'autre. Y ont 
participé  divers services du  département  des  
Voies  et des  Communications,  le  Laboratoire 

Sydrographique  et,  vu les contacts Internatio-
aux, trois ingénieurs belges.  

Les  écluses Kreekrak, construites suivant  le  
système d'échange  eau  salée/eau douce avec 
portes fermées, diffèrent  en de  nombreux  points  
d'une écluse normale. 
Ces différences  se  retrouvent principalement 
dans les  points  suivants :  

Les  écluses ont un  double  radier.  Sous  cha-
que écluse  se  trouve un collecteur pour 
l'amenée  et  l'évacuation  de  l'eau salée. 
L'écluse est séparée  du  collecteur  par  un 
sol perforé; ce sol  a  été construit  de  façon 
à obtenir une bonne répartition  du  débit.  

Le  collecteur d'eau salée  se  trouvant  sous  
l'écluse sert à remplir cette écluse  par  
l'entremise  de  collecteurs d'amenée reliés  
par  un dispositif d'admission  au  canal direc-
tion  Anvers; 

Le  collecteur d'eau salée, pour  le  vidage  via  
les collecteurs d'évacuation, est relié  par  
un dispositif  de  vidange  au  bassin-tampon;  

La  construction d'un bassin-tampon  est obli-
gatoire pour récolter l'eau salée à évacuer.  
Le  niveau  de  l'eau  de  ce bassin doit être 
maintenu  plus  bas que  le  niveau  du Zeeuwse 
Meer; 

Afin  de  maintenir  le  niveau  de  l'eau dans  
le  bassin-tampon,  il faut construire une  sta-
tion de  pompage pour ramener l'eau salée 
dans  le  canal;  

Sur  toute  la  longueur  de la  chambre, il faut 
prévoir  des  ouvertures dans les parois, ré-
glables  en  hauteur  et  qui peuvent être blo-
quées, pour l'amenée  et  l'évacuation  de  l'eau 
douce  du Zeeuwse Meer.  

Ces ouvertures haut placées doivent pouvoir 
être réglables  en  hauteur pour  le  change-
ment  de  niveau  de  l'eau  du Zeeuwse Meer,  
tant que les écluses ne sont  pas  remblayées; 
les bassins  se  trouvant  en  dehors  des  éclu-
ses sont  en liaison  directe avec  le Zeeuwse 
Meer et  forment ce qu'on appelle l'eau dou-
ce « d'encerclement  o. 

Les  écluses ont généralement un profil  en  cuve  
et  reposent sur  des  fondations  en  acier.  

Le  radier inférieur  et  les parois sont générale-
ment  en  béton armé. 

Pour obtenir un mouvement d'eau salée vertical 
égal, réparti sur tout  le  radier  de  l'écluse, on 
utilise une couche  de  séparation à haute résis-
tance entre  la  chambre  de  l'écluse  et le  collec-
teur inférieur d'eau salée. Ce collecteur pour 
l'amenée  et  l'évacuation d'eau salée est situé  
sous la  chambre même  de  l'écluse afin d'arri-
ver à un niveau  de  fondation  le plus  bas possi-
ble.  La nature du  sol sur place est telle que 
ce n'est qu'a  —14 m  N.A.P. qu'on  a  trouvé 
une couche d'une  force  portante suffisante pour  

des  fondations reposant  sur de  l'acier  (fig.  1)  
(*).  Ce niveau a  été atteint  par la  méthode  de  
construction esquissée ci-dessus.  

La couche de  séparation  entre le collecteur et 
la  chambre n'a qu'une  ouverture de 1,3 04; la 
grande résistance  qui  en  résulte permet une 
bonne répartition  du  débit  sur  toute  la  surface  
du fond de la  chambre,  dans les  deux direc-
tions. Un inconvénient  de  cette solution est  la  
vitesse élevée  du courant  lors  de  l'échange, 
due  à la grande  différence  de niveau; si les  
mesures qui s'imposent  ne  sont  pas  prises, 
l'eau douce est emmenée  en  trop  grande quan-
tité vers le collecteur  inférieur, tandis qu'il 
reste trop  d'eau  salée  dans la  chambre. 

lnversément, l'eau douce emmenée n'est  plus  
ramenée, tandis  que  l'eau salée s'élevant  à la 
verticale  cause trop  de  mélange. 

On  peut  éviter  ces  problèmes  en  plaçant un 
écran,  à  une certaine distance,  sous la  perfo-
ration  du  radier ainsi qu'au-dessus  de  cette 
perforation.  (Fig.  2)  (*).  

La  réalisation  a  d'abord été conçue selon  la  so-
lution  cl-dessus, donnée  dans la  fig.  2.  Une 
construction beaucoup  plus  simple (donnée  au 
bas de la  fig.  2) a  été réalisée : une poutre  
en  béton précontraint constitue,  de par sa  for-
me, l'écran nécessaire  des  deux côtés  des  trous  
de la  poutre, tandis  que la  hauteur  de la  con-
struction reste très réduite. 

(*) Voir  pages 70-71. 
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CONTAINERCARE transport 
services  

storage 
 repair 

services 
CONTAINERCARE 

CONTAINERCARE rental 
services 

Laden en lossen van sche-
pen. 
Douanekantoor en expedi-
tie. 
Magazijnen te Antwerpen 
en Gent 

Specialiteit 

Lossen van stortgoederen. 

ANTWERPEN 
Aug. Michielstraat 21 
Tel. 32.19.55 (4 I.) 
Telex 32901 

GENT 
Port Arthurlaan 172 
Tel. 51.05.35/72 
Telex 11183 

worms &c 

shipbrokers 
jordaenskaai 24 
brussels•flushing•ghent•ostend 
courtrai • terneuzen • zeebrugge  

9.0.0 IreYeC)  
We're completely selecontainered. 

For full details write or call  
CP  Ships, 1 Stoopstraat, 2000 Antwerp 

Tel 031/327845 — Telex 31164., 
Dock Office No 416 Docks. 2030 Antwerp 
Regional Office  
CP  Ships.  Baan  16/18, POB 233. Rotterdam. 

Tel 010/140011 Telex 23200 
Area Office Germany  
CP  Ships, Feldstrasse 78. Dusseldorf 4. 

Tel 211 485077 — Telex 8584197. 
Area Office France  
CP  Ships. 24 Blvd. des  Capucines.  Pares 9e. 

Tel 742 5230 — Telex 22570.  

Why buy half a container service when for the 
same price you can have the whole lot — ship, truck 
and railroad?  

CP  Ships operate the only entirely self-contained 
container service to and from Canada and the U.S A. 

From the moment  d's  on board, your freight will 
never be out of our hands. 

And, at the end of it, you get lost one Pill of 
lading. 

Simple esn't n? 
(That, remember, es what a container servece 

is supposed to be.) 

CP  Ships r -4 
Canachan 

CONTAINERCARE Pvba 
Zomerweg 18 
2030  Antwerp  
Tel. 031/42.12.34 ± 35 
Telex 32841 concare 
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Les  poutres profilées sont préfabriquées. Cha-
que poutre est précontrainte avec  de  l'acier  
pré-étiré  et  est fabriquée suivant  le  système «  à  
banc  long  ».  La  précontrainte atteint  200 t par  
poutre.  
La  réalisation  du  radier intermédiaire s'est fai-
te  par le montage des  poutres  et  l'étanchage  
du joint  avec un  profil en caoutchouc  (fig.  3 
et 4)  ().  
Les collecteurs  inférieurs, séparés  en  deux par-
ties  par les  culées intermédiaires, sont ali-
mentés avec l'eau  du  Canal d'Anvers  par des 
collecteurs  surdimensionnés. 

Cela permet,  dans  toutes  les  circonstances  
de  différence  de niveau naturelle entre le ni-
veau du  canal  et le  Zeeuwe  Meer,  d'échanger  
Ie  contenu  de la  chambre  en  un temps  de  rem-
plissage très court.  
Le  réglage  du  débit  se fait à  l'aide  de  trois 
obturateurs coulissants  par  écluse,  en  rempla-
cement  des  dispositifs d'admission.  

ea  forme  de ces  obturateurs est telle qu'on  ob-
lent une obturation très complète pour empê-

cher  la  pénétration  de  l'eau salée  (fig.  5)  ().  
La  vidange  de  l'eau salée  de la  chambre  se fait  
également  par  différence  de niveau;  l'eau est 
évacuée  dans  un  bassin-tampon de 40 ha,  dont  
le niveau  est maintenu suffisamment  bas par  
une  station de  pompage  (fig.  6)  (•). Ici aussi, 
chaque écluse est équipée  de  trois  collecteurs. 
Les  débits sont également réglés avec  des  ob-
turateurs coulissants.  Ces  obturateurs  se  trou-
vent  dans le circuit  d'évacuation. Ici aussi un  
grand  soin  a  été apporté  à  l'étanchéité.  Les col-
lecteurs  d'évacuation pour une future troisième 
écluse doivent  déjà être  réalisés  à ce stade, du  
moins pour  la  partie qui  se  trouve  sous le 
complexe à  construire.  La  figure  7  () donne une  
vue  d'ensemble  du  système  de collecteurs et 
du  dispositif d'évacuation. 

L'évacuation  vers le bassin-tampon  cité ci-des-
sus est nécessaire pour éviter  que les  très  
grands  débits qui sont évacués  de  l'écluse di-
rectement  vers le  Canal d'Anvers  ne  doivent  
être  pompés.  Le  débit d'évacuation est d'en-
viron  100  m3/sec.  par  écluse.  
Les  écluses évacuent  vers le bassin par  à- 

eoups,  en  un temps très court, après quoi  la  
tation  de  pompage refoule cette  eau vers le  

Canal d'Anvers  en  fonctionnement  continu,  
avec un débit  de plus  ou moins  40  m3/sec.  
maximum, dans des  conditions  de  navigation  
intense. 
Si  l'on maintient  le niveau du bassin  relative-
ment  bas,  cela permet  de  retenir  pendant  quel-
ques  heures la  différence  de niveau de la 
station de  pompage. 

Etant donné  le courant  transversal provoqué  
dans le  canal  par la station de  pompage, Il 
était nécessaire  de  procéder  à  une  recherche  
approfondie  sur maquette,  afin  de  trouver une 
bonne solution pour  la  navigation.  
Au cours de  «cette  recherche,  on  a  également 
étudié  le mouvement du courant  pour  le  dispo-
sitif d'amenée.  En  adaptant  le  dispositif  de  
freinage, on  a  également trouvé ici une solu-
tion sûre pour  la  navigation. 
L'amenée  et  l'évacuation  de  l'eau douce  se 
fait sans collecteurs. 
Les  deux écluses sont entourées  du Zeeuwse 
Meer  contenant  de  l'eau douce; cela  donna  lieu,  
entre la  chambre  et le bassin d'eau  douce,  à  
un « court-circuit » séparé uniquement  par les  
parois  du sas.  

Pour obtenir une bonne répartition  de  l'amenée  
et de  l'évacuation  de  l'eau douce  à travers les  
parois, il  a  fallu former une fente,  du  côté  ap-
parent de  l'écluse,  à la  hauteur  du Zeeuwse 
Meer  (fig.  8) (1.  
Cette fente devait  être  faite avec un  maximum 
de  continuité  des  deux cotés  de la  chambre,  
sur  une hauteur  de 0,75 m,  directement  sous le 
niveau de  l'eau.  Le  système entier est monté  
sur  une  console  murale.  
Sur la  partie  apparente de  l'écluse  se  trouvent  
des  obturateurs coulissants qui réalisent  la  
hauteur  de la  fente désirée  de 0,75 m; à  cause  
de la  variation  des  niveaux  du Zeeuwse Meer, 
Ie niveau du  trop-plein doit  être  réglable.  La  
fente murale s'amenuise  de plus en plus vers  
l'arrière,  de  façon  à  obtenir un obturateur aussi 
petit  que  possible  (fig.  9)  (); cela exige égale-
ment  le placement de  lourdes  colonnes entre 
les ouvertures  pour pouvoir  supporter la  partie 
supérieure  de la  construction. 
Chaque  ouverture  murale comporte deux obtu-
rateurs  de  commande qui  se  servent mutuelle-
ment  de  réserve.  En  utilisant  des  obturateurs  
de  secours, on  peut  vider l'eau autour  des  
guides  des  obturateurs qui peuvent ainsi  être  
examinés. 
Pour l'élaboration  du  système d'obturation, on  
a  utilisé beaucoup  de  béton préfabriqué pour  
les  butées  et les  guides  des  obturateurs cou-
lissants. 
Ceci était nécessaire pour pouvoir réaliser  la  
forme particulièrement compliquée  de  cette par-
tie  des  parois.  
De  même, l'application  de ce  matériau  a permis  
d'obtenir une très bonne qualité  de  béton 
pour certaines  pièces  Importantes. Pour  la  pro-
tection  de  l'outillage  de  commande, on  a  cons-
truit une  galerie des machines,  tandis  que les 
ouvertures  murales  du  côté  de la  chambre sont 
protégées  de's  dégâts occasionnés  par la  naviga-
tion,  par  un lourd dispositif  de  protection  en 
bols. 
En cas de  nécessité,  la  construction exécutée  
en  sections  peut être  rapidement remplacée  
(fig.  10) (1. Le  côté supérieur  de la galerie des 
machines  forme un revêtement auquel  a  été 
ajouté un matériau donnant une certaine rugo-
sité  et  qui est équipé,  du  côté  de  l'eau, d'un  
solide  garde-fou pour empêcher  que des  voi-
tures etc.  ne  tombent  dans  l'eau. 
Etant donné  que la  hauteur  libre  reste limitée  
à 9,10 m  (hauteur  libre du  Rhin), on  a  ,choisi  
des  portes levantes  en  acier  comme  moyen 
d'obturation car elles permettent  le transport  
avec  des  véhicules, tandis  que  pour une lon-
gueur  de sas  bien déterminée,  le sas  est en-
fermé aussi étroitement  que  possible,  et par  
conséquent  le  contenu  de la  chambre  et la  
contamination  par le  sel  et les  pertes  d'eau  
douce qui  en  résultent sons minimes.  
Le prix de ces  portes est également  le plus  
avantageux, malgré  les tours  levantes. Meilleur 
marché  que des  portes busquées, car  le  re-
tournement  de la  différence  de niveau,  tant  que  
l'Escaut Oriental est encore ouvert, demande-
rait deux jeux  de  portes busquées  dans  chaque 
culée.  
Le  • ruissellement »  des  portes levantes pré-
sente un désavantage  et  l'on  va  essayer d'y 
remédier  en  fabriquant  des  rigoles d'écoule-
ment. 

(*) Voir  pages 70-71. 

La coupe longitudinale de la  figure  11  (*) indi-
que  que la  chambre est divisée  en  deux 
parties  par  une culée intermédiaire  non  si-
tuée  au milieu,  dont  la  longueur est respec-
tivement  de 210 m et de 105 m. Ces  deux 
parties  de la  chambre peuvent  être  remplies 
séparément  par des collecteurs.  Cela permet 
d'utiliser totalement  le  système  en cas de  
trafic réduit. 

On  a  choisi cette division assymétrique pour 
pouvoir abriter  dans la  partie longue  de la  
chambre un convoi poussé avec quatre bacs.  
Si  on déplace  les  écluses  vers le  nord, pour 
ainsi dire  dans  l'Escaut Oriental, elles  se  dé-
tachent  des  ponts  à  élever pour  le  trafic 
ferroviaire  et ordinaire entre Bergen-op-Zoom 
et Vlissingen.  Cela  a permis  un gain  de  temps 
appréciable  dans  l'exécution  et  d'autre  part,  il 
n'est  pas  besoin d'acheter un terrain adéquat 
pour  le complexe. 
En  même temps  que le complexe des  écluses 
viendront s'installer une série d'entreprises où 
seront établis  les services de  direction  et  
d'entretien, ainsi  que la gendarmerie et la 
douane  (fig.  13) (1. 
La  commande  des  écluses est centralisée.  A  
cet effet, on procède  à  une étude approfondie.  
Le  bâtiment central  de  commande  se  trouve  
dans  l'eau,  au milieu du complexe. Le  per-
sonnel  a  ainsi une bonne  vue  d'ensemble  sur  
environ  20 m  au-dessus  du  N.A.P.  

De plus, des examens  physiologiques  et  sen-
soriels ont  permis  l'élaboration d'un  tableau de  
commande qui offre une  excellente vue  d'en-
semble. 

Un  grand  soin  a  été apporté  à  l'accessibilité. 
Malgré l'eau environnante,  les  deux côtés  des  
chambres  et le  bâtiment central  de  comman-
de sont accessibles aux autos : une solution 
sensée  au point de vue de la  sécurité,  tenant  
compte  du passage des  pompiers  et des am-
bulances. 

En  dehors  des  écluses, on  a  prévu  de  chaque 
côté  des  aires d'attente  et des  dispositifs  de  
guidage. On  a déjà  une expérience  de  plusieurs 
années avec  ces  constructions. Une étude ré-
cente  a  montré  que la  disposition  de  l'aire 
d'attente telle qu'elles est donnée  dans la  
figure  13  est  la  meilleure.  

En  élargissant l'espace  de  navigation  entre les  
aires d'attente  des  deux côtés  de  l'axe  de  
l'écluse,  au  fur  et à  mesure  que la  distance 
qui  les  sépare  de  l'écluse augmente, on com-
pense l'influence gênante  que les  bateaux  en  
partance ont  sur les  bateaux  en attente.  Cette 
influence est encore  plus grande  quand  les  ba-
teaux avancent  plus  rapidement,  ce  qui doit 
pouvoir  se faire  lorsque  la  distance jusqu'à 
l'écluse est  plus grande,  afin  que la  capacité  
de  l'écluse  soit la plus grande  possible. L'in-
fluence grandissante causée  par  l'accélération 
est annulée  par la  longueur  de la  distance. 

Pour  la  construction  des  écluses,  250.000 m3 
de  béton armé  et 5.000 m3 de  béton précontraint 
sont nécessaires.  Ces  écluses sont surtout in-
téressantes  en  tant  que  réalisation  en  béton,  
par leur  combinaison  de  béton précontraint,  de  
béton armé  et de  béton préfabriqué. 

J.C. SLAGTER Ing. 
Chef Direction  Centrale  des Ecluses 

et Barrages 
Service Delta 

79 



I*1  

DE OPLOSSING VOOR UW 
AFVALPHOBLEMEN 
deze container is ideaal voor : 
fabrieken, flatgebouwen, scholen, 
restaurants, kruideniers enz... 

de verhuring en het ledigen der 
cuindliiets yebeuil Lluui 	gc 
specialiseerde afhaaldienst. 

Containertransport Van Gansewinkel 	pvba 
Brusselsebaan 114 St.-Pieters-Leeuw Brux. 	tél. (02) 376 89 80 
Rijsbergdijk 76 Balen-Neet 	tel. (014) 31 37 75 
Melgesdreef 116 Merksem 	tel. (031) 45 79 28 

f irmanaam: 

l 	I t
pd
a
la
r.v

.t
s:

, 
 

telefoon:  

nt 
postnr:  

r- 

Novotel  
Antwerpen Noord 

LUITHAGEN 6 - 2030 ANTWERPEN-TEL. 031/42.03.20 

80 

e 



Wenn  em  n neuer Verbindungsweg dem Verkehr 
übergeben wird, gibt es  stets  eine etwas ge-
spannte Neugier, wie dieser Weg benutzt wer-
den wird. Dies gilt auch für den neuen Verbin-
dungsweg Antwerpen-Rhein.  
Gestützt auf den Verkehr zwischen Antwerpen  
und  Hansweert im Jahre 1970 darf  mit  einem 
jâhrlichen Verkehr durch die Kreekrakschleusen 
von 40.000 bis 50.000 Schiffen gerechnet wer-
den,  und  zwar hauptsâchlich von Fahrzeugen 
die den Hafen von Antwerpen als Herkunft 
oder Bestimmung haben. Hierbei wurde eine 
möglich weitere  Expansion  des Verkehrs nicht giterücksichtigt. 

a der neue Verbindungsweg unmittelbar in die 
Antwerpener Hafenbecken miindet, bedeutet 
dies zugleich dass diese Wasserstrasse einer 
der bedeutendsten Zufahrtwege für die Bin-
nenschiffahrt nach Antwerpen wird. Dies 
brIngt die Antwerpener HafenbehOrden, die 
normalerweise das Befolgen der Binnenschif-
fahrtsverordenung (u.a. Klarieren  und  Bezah-
len) beim Durchfahren der Schleusen, in Zu-
sammenarbeit  mit  dem Dienst der Schiffahrt im 
Strassburgbecken, zu überwachen haben, in eine 
neue Lage. 
Da die Kreekrakschleusen auf niederlândischem 
Gebiet liegen, kann dort kein Aufsichtsposten, 
gleichwertig wie diese  an  den belgischen 
Schleusen, vorgesehen werden. 
Der Hafendienst von Antwerpen  und  das Mi-
nisterium für Offentliche Arbeiten, das die 
Kanalstrecke auf beigischem Gebiet verwaltet, 
waren der Meinung, dass es nicht stimmte auf 
Kosten schwerer lnvestierungen eine neue kür-
zere Wasserstrasse für die Binnenschiffahrt zu 
bauen  und  dann aus administrativen GrOnden  an  
der Einfahrt der Hafenbecken, eine zusâtzliche 
Haltestelle einzurichten, wo Wartezeiten  und  

girt
g 1 iche Verkehrsstauungen den 7eitgewinn 
hebén würden. 

Da bereits seit einiger Zeit eine Anpassung 
der Verordnung für die Binnenschlffahrt  und  
eine Automatisierung der Verwaltung der Bin-
nenschiffahrt erwogen wurde,  so hat  man gleich 
die erforderlichen Anpassungen durchführen 
wollen, urn die Folgen der neuen  Situation  zu 
beheben. 
Die neue Verordnung für die Binnenschiffahrt 
im Hafen zelgt selbstverstândlich in grossen 
Zügen viel Obereinstimmung  mit  der vorherigen 
Reglementierung. Es wird vom Prinzip ausgegan-
gen, dass jedes Fahrzeug das den Hafen anlâuft 
oder sich im Hafen aufhâlt gebührenpflichtig ist. 
Eine der bedeutendsten Ânderungen im Ver-
gleich zur vorherigen Verordnung bezieht sich 
auf die Berechnungsweise des Hafengeldes. Urn 
diese zu vereinfachen werden die Binnen-
schiffe auf Grund ihrer Hilchsttragfâhigkeit In 
Klassen eingeteilt, wofür  em  n Binnenschiffahrts-
geld pro Reise zu entrighten lat  und  das zu-
gleich eine Trinkwassergebühr enthâlt. Auf 
diese  Weise  kann für jedes  Schiff  ohne Be-
rechnung den zu entrichtenden Betrag festge-
stellt werden. Das Klarieren der Schiffe bei 
Ankunft oder Abfahrt bleibt in der neuen Ver-
ordnung verpflichtet. 

Hier stellt sich  also em  n  Problem  für die 
Schiffe, die  über  die Kreekrakschleusen den 
Hafen  em-,  bzw. ausfahren, da im Kreekrak 
keine belgische Behiirde anwesend  1st.  Urn hier 
Abhilfe zu schaffen wurde  mit  der nieder-
lândischen Aufsichtsbeherrde der Kreekrak-
schleusen übereingekommen, dass diese die 
Unterlagen zur Verfügung stellen wird. Auf 
diese  Weise  lainnen alle erforderlichen Aus-
künfte für die Binnenschiffahrt In dlesem 
Fahrtgebiet gesammelt werden. Dadurch keinnen 
die Schiffe die  über  das Kreekrak  em-  und  aus-
fahren, von der Klarierung freigestellt werden. 
Für die Binnenschiffe, die  über  andere Wege 
in Antwerpen ankommen oder von dort abfah-
ren, bleibt die heutlge Regelung geiten. 
Selbstverstândlich haben die Schiffe, die  über  
das Kreekrak ankommen, für ihren Aufenthalt 
im Antwerpener Hafen das Hafengeld für Bin-
nenschiffe zu entrichten. Als Grundsatz für die 
Bezahlung  dieter Gelder  gilt, dass diese vor 
dem Verlassen des Hafens zu bezahlen sind,  
und  zwar spâtestens innerhalb eines Monats  
each  Ankunft des Schiffes (vorher betrug diese 
Frist 20  Tage).  Da die  Schiffer,  die den Hafen 
Ober das Kreekrak verlassen, keine Gelegen-
heit haben das Hafengeld beim Ausfahren  an  
einer Zahlstelle der Stadt Antwerpen  und  nicht  
stets  die Maglichkelt haben urn das Hafengeld 
wâhrend ihres Aufenthaltes im Hafen zu ent-
richten, darf die Zahlung beim Verlassen des 
Hafens  über  das Kreekrak geschehen durch Ober-
weisung auf das Postcheckkonto des Einnehmers 
der Hafengebühren von Antwerpen. Die Zahlung  
muss  aber  spâtestens 30  Tage  nach Ankunft 
des Schiffes im Hafen erfolgen. Die  Schiffer  
und  die anderen Beteiligten werden darauf auf-
merksam gemacht, dass diese Frist genau 
einzuhalten  1st.  

Bel Nichtbefolgen  dieter  Frist sind die  
Schiffer,  Eigentümer, Mieter oder Benutzer 
eines Fahrzeuges, die für die Zahlung des Hafen-
geldes verantwortlich sind, einer Strafmass-
nahme ausgesetzt, die aus einer zusâtzlichen 
Gebühr besteht die fünfmal den  Tarif  für den 
Aufenthalt des ersten Monats betrâgt. 
Bei Iângerem Aufenthalt Im Hafen lat es  also  
angewiesen das Hafengeld  an  einer der bestimm-
ten Zahlstellen zu entrichten. Die sogenannten 
Eurochecks kOnnen  such  als Zahlmittel benutzt 
werden, wenn die Benutzer im Besitze einer 
Bankkarte sind. 

Wenn die Bezahlung  über  eine Bank erfolgt, 
müssen die Bankkosten zu Lasten des Absen-
ders  fallen.  Es steht den Schiffern selbstver-
stândlich frei, urn einen Agent oder Vertreter in 
Antwerpen oder In Kreekrak  mit  der Zahlung der 
Gebühren zu beauftragen, ohne dass sle da-
bei von der Zahlpflicht innerhalb des gestellten  
Termines  enthoben werden.  

Mit  Bezug auf den Verkehr  über  den neuen 
Verbindungsweg sieht der Entwurf der neuen 
Verordnung in Antwerpen eine Durchfahrtgebühr 
var, ebenfalls nach der Klasse des Binnen-
schiffes berechnet, für Schiffe die im Hafen 
weder lOschen noch laden. Diese Durchfahrt- 

gebühr lat zu entrichten für Schiffe die von 
dem Kreekrak durch den Hafen unmIttelbar, 
Innerhalb von 24 Stunden,  each  der Schelde 
oder nach dem Albertkanal fahren, oder urn-
gekehrt,  über  einen vom Hafenkapitân-Komman-
danten angewiesenen Reiseweg. 
Die Durchfahrt vom Albertkanal zur Schelde 
Ober die Kattendijkschleuse, wofür  em  n Abkom-
men zwischen Stadt  und  Staat besteht, bleibt 
von der Zahlung der Durchfahrtgebühr befrelt. 
Ungefâhr zugleich  mit  der Eriiffnung der Kree-
krakschleusen  und  dem Inkrafttreten der neuen 
Verordnung für die Binnenschiffahrt, wird  mit  
der Automatisierung der Verwaltung der Bin-
nenschiffahrt einen Anfang gemacht. Es handelt 
sich urn eine interne Angelegenheit, die in  
crater Phase  allerdings, nach sussen wenig 
merkbar sein wird. 
Das Ziel  1st  eine schnellerei  und  zweckmâssi-
gere Verarbeitung der Angaben  über  die Bin-
nenschiffahrt  und  eine schnellere Kontrolle 
Ober das Befolgen der Verordnung für die Bin-
nenschiffahrt. In einer ersten Stufe werden die 
Daten, die nach der bestehenden Methode beim 
An-  und  Abmelden  und  beim Bezahlen aufge-
nommen werden, in einen zentralen Bestand 
Ober • stand  alone  • arbeitende Terminals  em -
gebracht, die in den wichtigsten Klarierungs-
posten für die Binnenschiffahrt  und  im Haupt-
büro des Finanziellen Dienstes  an  der Brou-
wersvliet aufgestellt sind; letzteres steht un-
mittelbar  mit  dem stâdttischen Rechenzentrum 
in Verbindung. Auf Grund der Angaben des 
zentralen Bestandes geschieht die weitere Kon-
trolle, das Eintragen der Einnahmen In dle 
Buchführung, das Führen der Mehrwertsteuer-
listen  und  der Statistik. 

Je nachdem die Anpassung  an  das neue Ar-
beitsverfahren fortschreitet,  Taxmen such  die 
Klarierungsdokumente  und  Ouittungen zur Stelle 
abgedruckt werden. 

Er besteht die Absicht die Verwaltung der 
Binnenschiffahrt noch  welter  anzupassen. Wenn 
die unterschiedlichen Hafendienste einmal  über  
einen Datenbestand der Binnenschiffahrt verfü-
gen, der von den Zahlstellen aus konsultiert 
werden kann,  so  kann erwogen werden ob dio 
Formalitâten beim Klarieren  und  bei der Zahlung 
nicht vereinfacht werden  'airmen,  wenigstens 
schon für Schiffe die Antwerpen regelmâssig 
anlaufen. Viel wird dabei  aber  von der Einstel-
lung der Privatunternehmen selbst abhângen. 
Es ist der  Wunsch  der verschiedenen stâdtischen 
Hafendienste urn in Zusammenarbeit  mit  allen 
anderen Behtirden  und  Instanzen, die  an  der 
Binnenschiffahrt beteiligt sind, die Binnen-
schiffer einen  so  gut meiglichen Service zu 
leisten  und  so  wenig wie mOglich zu hindern 
beim Erfüllen der notwendigen administrativen 
Verpflichtungen. 

Hierbel wird  such  auf die Mitarbeit der Privet-
wirtschaft gerechnet. Die Fazilitâten In der 
Verordnung zugunsten der Fahrt  über  die neue 
Schelde-Rheinverbindung sind als  em  n Experi-
ment zu betrachten, das wohl massgebend 
sein dürfte für die weitere Entwicklung der 
Verordnung  über  die Binnenschiffahrt im Hafen 
von Antwerpen. Jede Erleichterung des Arbeits-
methode kann nut der Binnenschiffahrt zugute 
kommen. Aufbauende Anregungen die dazu bei-
tragen keinnen sinds  stets  willkommen. 

R. VLEUGELS 
Generaidirektor des Hafens Antwerpen 

Folgen der neuen 
Schelde-Rheinverbindung für die 
Antwerpener Hafenverwaltung 
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Masstabvergffisserung, Spezialisierung, neue  Transport-  und Behand-
lungstechniken veranlassen  den  Welthafen  

ANTWERPEN 
dazu, seine Verordnungen stândig  den  sich ândernden Umstânden 
anzupassen.  
Die  Bemühungen,  die man  sich auf diesem Gebiete leistet, spiegeln 
sich  in der  neuesten Auflage  des  viersprachigen 

Vademekums  des  Hafens  Antwerpen  
eine unter  der  Schirmherrschaft  der  Stadt  Antwerpen  und  der  Hafen-
gemeinschaft  Antwerpen  realisierte Vediffentlichung. 
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SEESCHIFFAHRT 	Verordnung  über  die Hafenpolizei, Vorrangsregelung für das Durchschleusen, Reinhaltung des Hafens, Verordnung  

über  die Seeschiffe, Regeimâssige Schiffahrtslinien, Schleppdienst in den Becken, Benutzung stâdtischer Trocken-
docks. Lieferung von Trinkwasser, Beffirderung in den Becken, Haager Regeln, Schiffahrt suf der Schelde, Lotsen-
dienst, Preidienste, Seefahrtinspektionsamt, Hafenârztlicher Dienst, F.O.B.  Interpretation,  Antwerpener Bedin-
gungen 1951, Ladeschein, Klarierung der Schiffe, Laden/Leischen,  Reverse,  Umrechnung der Frachten,  Tallying,  
Hafengebüh ren. 

OUTER 	 Benutzung von Kais  und  Schuppen, Behandlungsweise gefâhrliche Güter, Stâdtische Kaikrane, Private Motor-
krane, Mobile Transportbânder, Schwimmende Hebezeuge, Schwimmende Getreideheber, Königliches Lagerhaus, 
Güterlagerung, Stâdtische Lagerhâuser, OuarantânestâIle, Wachgebühren, Empfangnahme, Allgemeine Bedin-
gungen Vertreter der Güter, York-Antwerpener Regels 1974, Messung der Güter, Ausstellung Dokumente. 

BINNENTRANSPORT 	Verordnung  über  die Binnenschiffe, Trinkwasserausgabe, Verkehr im Hafen, Frans Tijsmanstunnel, Verordnung 
Ober die Wasserstrassen, Schiffsbefrachtung, Eisenbahnen (Standgelder, Arbeit am Samstag, Bergegebühr), 
Kennedytunnel, Rhein-Regeln Antwerpen-Rotterdam, Arbeitsbedingungen. 

Vademekum des Hafens Antwerpen, 276 S., gebunden, 300 bfrs/Ex. 
Weitere Auskunft : Vademekum, Brouwersvliet 33, Bus 4, 8-2000 Antwerpen (Belg.). 
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L'ouverture d'une nouvelle voie  de  communica-
tion à  la  circulation s'accompagne toujours 
d'une sorte  de  curiosité tendue quant à savoir 
quel usage il  sera fait de  cette voie. C'est  le  
cas également pour  la  nouvelle  liaison Anvers-
Rhin. 
SI l'on  se base  sur  le  trafic  de 1970  entre  
Anvers et  Hansweert, l'on peut escompter  le 
passage de 40.000  à  50.000  bateaux annuelle-
ment  par  les écluses  du  Kreekrak,  en  prove- 

eance ou à destination  du port  d'Anvers princi-
alement, ceci compte  non  tenu d'un dévelop-

pement ultérieur possible  du  trafic. 
Comme  la  nouvelle  liaison  débouche directe-
ment dans  le  bassins anversois, elle constitue 
à  la  fois une  des plus  importantes voles  de  
pénétration dans  le port  d'Anvers pour  la  navi-
gation fluviale. Ceci crée une situation nou-
velle pour les autorités portuaires anversoises, 
lesquelles normalement contrôlent l'observance  
du  règlement sur  la  navigation intérieure (e.a. 
déclarations à l'entrée  et  à  la sortie et  paie-
ment) lors  du passage par  les écluses,  en  col-
laboration avec  le Service de la  Navigation  au 
Bassin  Strasbourg. 
Comme les écluses  du  Kreekrak  se  trouvent  en  
territoire néerlandais, il ne peut y être prévu  
de poste de  contrôle équivalent à celui  des  
écluses belges.  
Les services  portuaires d'Anvers  et le  Ministère  
des  Travaux Publics, lequel gère  la  partie  du  
canal située  en  territoire belge, estimèrent qu'il 
ne  se  défendrait  pas de  créer à  coups  d'inves-
tissements coûteux une voie fluviale nouvelle  
plus  courte  et de  prévoir ensuite pour  des  mo-
tifs administratifs un arrêt supplémentaire à 
l'entrée dans les bassins, où  de  nouveaux itmps d'attente  et de  nouveaux bouchons anni-

leraient  le  gain  de  temps. 

Attendu que depuis un certain temps l'on envi-
sagea quand même une adaptation  du  règle-
ment sur  la  navigation fluviale ainsi qu'une 
automatisation  de  l'administration  de  cette navi-
gation fluviale, l'on s'efforça  de  prévoir d'em-
blée les aménagements nécessaires afin  de  
faire  face  aux conséquences  de la  situation.  
Le nouveau  règlement sur  la  navigation fluviale 
dans  le port  correspond naturellement dans ses 
grandes lignes à l'ancien. Il  part du  principe 
selon lequel chaque bateau qui  fait  escale dans  
le port  ou y séjourne, est redevable  de  droits. 
Une  des  principales modifications comparative-
ment aux réglementations antérieures, réside 
dans  le mode de  calcul  des  droits  de port.  
Pour simplifier ceux-ci les bateaux d'intérieur 
sont répartis sur  base de  leur  port en  lourd  
maximum en classes  auxquelles correspond un 
droit  de  navigation intérieure global  par  voyage, 
comprenant à  la  fois  le  droit d'eau potable.  De  
cette façon  le  montant dû pour chaque bateau 
peut être déterminé  sans  qu'il faille  le  calcu-
ler.  La  déclaration à l'entrée  et  à  la sortie des  
bateaux est maintenue dans  le nouveau  règle-
ment.  

Il  se pose  Ici  par  conséquent un problème 
pour les bateaux qui entrent  et  qui sortent  du 
port via  les écluses  du  Kreekrak attendu qu'Il 
n'y  a pas  d'autorités belges à Kreekrak. Afin  
de  remédier à cette situation, Il  a  été convenu 
avec l'exploitant néerlandais  des  écluses  du  
Kreekrak qu'il mettrait les données  des  éclusa-
ges à disposition. Ainsi peuvent être recueillis 
tous les renseignements nécessaires  au  sujet  
de la  navigation fluviale sur cette vole. Cela 
permet d'exempter les bateaux qui entrent  et  
qui sortent  par le  Kreekrak  des  déclarations à 
l'entrée  et  à  la sortie.  Pour les bateaux d'inté-
rieur qui arrivent à ou qui quittent  Anvers 
par  d'autres voies,  le  système actuel reste 
d 'appl ication. 
Il va  sans  dire que les bateaux arrivant  par 
le  Kreekrak doivent néanmoins  des  droits  de  
navigation intérieure pour leur séjour dans  le 
port  d'Anvers.  La  règle générale prévoit que  
le  paiement  des  droits  de  navigation intérieure 
doit  se  faire  avant de  quitter  le port, au plus  
tard un mois après l'arrivée  du  bateau dans  le 
port  (autrefois ce délai était  de 20  jours). 
Comme les bateliers qui quittent  le port par 
le  Kreekrak n'ont  pas  l'occasion d'acquitter 
leurs droits  de port au moment de  leur départ 
à un  bureau de  paiement  de la  Ville d'Anvers,  
et  n'ont  pas  toujours  la  possibilité  de  payer 
les droits durant leur séjour dans  le port, le  
paiement  au moment de  quitter  le port par le  
Kreekrak peut  se  faire  par  versement  du  mon-
tant  au  compte  des  Chèques Postaux  du  Rece-
veur  des  droits  de port  d'Anvers.  Le  paiement 
doit toutefois être effectué  au plus  tard dans 
les  30  jours  de  l'arrivée  du  bateau dans  le 
port. En  outre l'attention  des  bateliers  et  au-
tres intéressés est attirée sur  le fait  qu'ils ont 
à  se conformer  strictement à ce délai. 
L'inobservance  de  ce délai expose les bate-
liers propriétaires, locataires ou usagers d'un 
bateau, responsables  du  paiement  des  droits, à 
une sanction consistant  en  l'application d'un 
droit spécial additionnel égal  au  quintuple  du  
tarif pour  le premier  mois  de  séjour. 
Il  se  recommande  en  conséquence,  en  cas  de  
séjour prolongé dans  le port, de  payer les 
droits durant ce séjour à un  des  bureaux  de  
paiement désignés à cet effet.  Les  prétendus 
Eurochèques sont également utilisables comme 
instruments  de  paiement si l'usager est posses-
seur d'une  carte  bancaire.  Si le  paiement  se 
fait par  une institution bancaire, les frais  de  
banque tomberont à  la charge de  l'expéditeur. 
Il va  de  soi que les bateliers sont libres éga-
lement  de  charger un  agent  ou un représentant 
à  Anvers  ou à Kreekrak  du  paiement  des  droits 
dus,  sans  qu'ils soient pour autant dispensés  
de  l'obligation  de  respecter  le  délai  de  paie-
ment fixé.  
En  ce qui concerne  la  traversée  de la  nouvelle  
liaison, le  projet  de nouveau  règlement à  An-
vers  prévoit un droit  de passage,  également 
calculable  par  classe  de  bateau d'intérieur, 
dans  le chef des  bateaux qui chargent ni ne  

déchargent  au port  d'Anvers.  Ce droit de tran-
sit  est porté  en  compte aux bateaux qui  se  
rendent  de  Kreekrak  par le port  immédiatement  
(dans les 24 heures) dans  l'Escaut ou  le  Canal  
Albert  ou  vice  versa,  par  un itinéraire indiqué  
par le  Capitaine-Commandant du  ("bd.  
La  traversée  entre le  Canal  Albert et  l'Escaut  
par  l'Ecluse Kattendijk, pour laquelle Il existe 
une convention  entre la  Ville  et  l'Etat, demeu-
re exonérée  du droit de passage.  
Presque  dans le  même temps  que  furent inau-
gurées  les  écluses  du  Kreekrak  et que fut mis 
en  vigueur  le nouveau  règlement  sur la  naviga-
tion intérieure,  fut  entreprise l'automatisation  
de  l'administration  de la  navigation fluviale. 
C'est une question  interne  dont,  dans  un  pre-
mier  temps tout  au  moins, on  ne  verra  que  peu  
les  effets extérieurs.  
Le  but  en  est d'arriver  à  un traitement  plus  
rapide  et plus  rationnel  des  données  sur la  
navigation fluviale  et à  un contrôle accéléré  
de  l'observance  du  règlement  sur la  navigation 
fluviale.  Dans  un  premier stade les  données 
recueillies selon  la  méthode commerciale exis-
tante lors  de la  déclaration  à  l'entrée  et à la 
sortie et  lors  du  paiement, sont introduites  
dans  un élément central  par des  terminaux 
opérant «  stand  alone  » installés aux principaux  
points de  déclaration  à  l'entrée  et à la sortie 
et au bureau  central  du Service Financier au  
Brouwersvliet, lequel est relié directement  au  
Centre  de  Calcul municipal. C'est  à  l'aide  des  
indications enregistrées  dans  cet élément cen-
tral  que se  poursuit  le  contrôle,  que  sont 
comptabilisées  les  recettes  et que  sont tenus  
à jour les  états relatifs  à la  T.V.A.  et  aux 
données statistiques.  
Au  fur  et à  mesure  que la nouvelle  méthode  
de  travail  sera  assimilée,  les  documents  de  
déclaration  à  l'entrée  et à la sortie  ainsi  que 
les  quittances pourront  être  imprimés  sur  place. 
On  a  l'intention  de  moderniser encore davan-
tage l'administration  de la  navigation inté-
rieure. Une fois  que les divers services du 
port  disposeront d'un élément  de  données  sur 
la  navigation fluviale, lequel pourra  être  con-
sulté depuis  les  bureaux  de  paiement, il pour-
rait  être  envisagé  de  simplifier  les  formalités 
mêmes lors  de la  déclaration  à  l'entrée  et à 
la sortie et  lors  du  paiement, tout  au  moins 
pour  les  bateaux qui voyagent régulièrement atir  
Anvers.  Cela dépendra beaucoup toutefois  de 
la  réaction  des  milieux économiques.  
Les divers services  portuaires municipaux sou-
haitent collaborer avec toutes  les  autres autori-
tés concernées  par la  navigation fluviale, pour 
offrir aux bateliers  le plus de service  possible  
et leur  causer  le  moins d'inconvénients lors  
de  l'accomplissement  des  obligations adminis-
tratives nécessaires. 
L'on compte pour  ce faire sur la  collaboration  
des  milieux économiques.  Les  facilités  dans 
Ie  règlement  en faveur de la  navigation  par la 
nouvelle liaison  Escaut-Rhin doivent  être  regar-
dées  comme  une expérimentation certainement 
capable d'orienter l'évolution future  du  règle-
ment  sur la  navigation fluviale  dans le port  
d'Anvers. Tout assouplissement  de la  méthode  
de  travail  ne peut que  profiter  à la  navigation 
intérieure. C'est pourquoi  les  suggestions cons-
tructives qui pourraient y contribuer seront tou-
jours  les  bienvenues.  

R. VLEUGELS  
Directeur Général  du Port  d'Anvers.  

Incidence  de la  
nouvelle  liaison  Escaut-Rhin sur 
l'administration  du port  d'Anvers 
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The man with the red hat takes care 
of your physical distribution 
throughout Europe. 

P 

if 

The "red hat " is the symbol of 
Belgian Paknoed in Antwerp. Belgian  
Pakhoed  is the name of the new 
company, joining the experience in 
transport of some hundreds of years of 
Belgian Bluefries and Pakhuisrneesteren. 
At all frontiers of Europe the man with 
the red hat of Belgian  Pakhoed  is 
waiting. He is specialized in physical 
distribution to any place in Europe. 

You sell, you send the goods to 
Antwerp. Belgian  Pakhoed  receive, 
supervise, split up, pack and deliver 
any number or any quantity to your 
customer. Belgian  Pakhoed  also store 
in own warehouses with special 
customs facilities. And is well equipped 
for container service. For physical 
distribution in Europe: contact 
Belgian  Pakhoed.  

AIL 
BELGIAN  PAKHOED  N.V. 

Antwerp,  Oude Leeuwenrui  25. Tel. 031/32.58.50 
(10 I.), telex: 31159 (3 I.), telegr. :  Pakhoed.  

Own branch offices in Brussels, and on the airports Brussels National, 
Ostend and Deurne. Affiliated companies in Holland, Germany, England, and Switzerland. 

Correspondents at all traffic centres all over the world. 
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Wanneer een nieuwe verbindingsweg voor het 
verkeer wordt opengesteld, heerst er altijd 
een soort gespannen nieuwsgierigheid naar 
het gebruik dat van de weg zal worden ge-
maakt. Dit is ook het geval voor de nieuwe 
verbindingsweg Antwerpen-Rijn. 
Steunend op het verkeer tussen Antwerpen en 
Hansweert in 1970 mag met een jaarlijkse 
passage van 40.000 à 50.000 schepen bij de 
Kreekraksluizen worden gerekend, hoofdzake-
lijk herkomstig uit en bestemd voor de haven 
van Antwerpen. Hierbij Is geen rekening ge-
houden met een mogelijke verdere expansie *n het verkeer.  

ear  de nieuwe verbindingsweg rechtstreeks in 
de Antwerpse dokken uitmondt, betekent dit 
meteen dat deze weg één van de voornaamste 
toegangswegen van de haven van Antwerpen 
wordt voor de binnenvaart. Dit plaatst de 
Antwerpse havenautoriteiten, die normaal de 
controle op de naleving van de binnenvaart-
verordening (o.a. Inklaren, uitklaren en be-
talen) verrichten bij het doorvaren van de 
sluizen, in samenwerking met de Dienst der 
Scheepvaart in het Straatsburgdok, voor een 
nieuwe toestand. 
Daar de Kreekraksluizen op Nederlands gebied 
liggen, kan daar geen controlepost evenwaar-
dig aan deze van de Belgische sluizen 
worden voorzien. 
De havendiensten van Antwerpen en het Mi-
nisterie van Openbare Werken, dat de be-
heerder is van het kanaalgedeelte op Bel-
gisch grondgebied, waren van mening dat het 
niet opging ten koste van zware investeringen, 
een nieuwe kortere vaarweg voor de binnen-
vaart aan te leggen en dan om administratieve 
redenen een bijkomende stopplaats te voorzien 
bij het binnenvaren van de dokken, waar dan op-
ieuw wachttijden en verkeersopstoppingen 
uden onstaan, die de tijdwinst zouden teniet 

oen. 
Aangezien sedert enige tijd toch werd gedacht 
aan een aanpassing van de verordening op de 
binnenvaart en automatisering van de admini-
stratie van de binnenvaart, werd betracht Ineens 
de nodige aanpassingen te voorzien om de ge-
volgen van de nieuwe situatie op te vangen. 
De nieuwe verordening op de binnenvaart in de 
haven komt uiteraard in grote lijnen overeen 
met de vroegere. Er wordt vertrokken van het 
principe dat ieder vaartuig dat de haven aan-
loopt of In de haven verblijft, rechten ver-
schulddigd is. Eén van de belangrijkste wijzi-
gingen in vergelijking met de vroegere regle-
menteringen, ligt in de wijze van de berekening 
van de havenrechten. Dm deze te vereenvoudi-
gen worden de binnenschepen op basis van hun 
maximum laadvermogen ingedeeld in klassen, 
waaraan een globaal binnenscheepvaartrecht per 
reis beantwoordt, dat meteen het drinkwater-
recht omvat. Op die wijze kan voor ieder schip 
zonder berekening het verschuldigd bedrag 
worden vastgesteld. 
Het inklaren en uitklaren van de schepen bij 
aankomst of vertrek blijft verplicht in de nieu-
we verordening. 

Hier stelt zich dus een probleem voor de sche-
pen die de haven via de Kreekraksluizen bin-
nenvaren, respectievelijk verlaten, omdat te 
Kreekrak geen Belgische overheid aanwezig Is. 
Om hieraan te verhelpen werd met de Neder-
landse exploitant van de Kreekraksiuizen over-
eengekomen, dat deze de versassingsgegevens 
ter beschikking zou stellen. Op deze wijze kun-
nen alle nodige inlichtingen over de binnen-
vaart op deze route worden verzameld. Hier-
door kunnen de schepen die langs Kreekrak in-
en uitvaren, vrijgesteld worden van in- en uit-
klaring. Voor de binnenvaartulgen die langs  an-
dare  wegen te Antwerpen aankomen of vertrek-
ken, blijft de huidige werkwijze behouden. 
Het spreekt natuurlijk vanzelf dat de schepen 
die  kings  Kreekrak toekomen, wel binnenscheep-
vaartrechten verschuldigd zijn voor hun verblijf 
In de haven van Antwerpen. Als algemeen prin-
cipe voor de betaling van de binnenscheepvaart-
rechten geldt dat deze moeten betaald worden 
v66r het verlaten van de haven, uiterlijk één 
maand na de aankomst van het schip In de ha-
ven (vroeger bedroeg deze termijn 20 dagen). 
Daar de schippers die de haven langs Kreekrak 
verlaten geen gelegenheid hebben hun haven-
rechten bij het uitvaren te betalen aan een be-
taalkantoor van de Stad Antwerpen en niet al-
tijd in de gelegenheid zijn om de rechten tij-
dens het verblijf in de haven te betalen, mag 
de betaling bij het verlaten van de haven langs 
Kreekrak gebeuren door storting van het be-
drag op de Postrekening van de Ontvanger van 
de havenrechten van Antwerpen. De betaling 
moet echter uiterlijk binnen 30 dagen na aan-
komst van het schip In de haven gebeuren. De 
aandacht van de schippers en andere betrok-
kenen wordt er bovendien op gevestigd dat 
ze zich strikt aan deze termijn moeten houden. 
BIJ het niet naleven van deze termijn stellen 
schippers, eigenaars, huurders of gebruikers 
van een vaartuig, die verantwoordelijk zijn voor 
de betaling van de rechten, zich bloot aan een 
sanctie bestaande uit de toepassing van een 
bijzonder bijgevoegd recht gelijk aan vijfmaal 
het tarief van de eerste maand verblijf. 
BIJ langdurig verblijf In de haven is het dus 
aangewezen de rechten te betalen tijdens het 
verblijf In één van de aangewezen betaalkan-
toren, De zogenaamde Eurochecks kunnen ook 
als betaalmiddel warden gebruikt, wanneer de 
gebruiker In het bezit Is van een bankkaart. 
Indien de betaling  lane  een bankinstelling ge-
beurt, moeten de bankkosten ten laste van de 
afzender vallen. Het staat de schippers uiter-
aard ook vrij om een agent of vertegenwoordi-
ger te Antwerpen of te Kreekrak te gelasten 
met de betaling van de verschuldigde rechten, 
zonder dat ze hierbij warden ontslagen van de 
verplichting de gestelde betalingstermijn na te 
leven. 
In verband met het verkeer langs de nieuwe 
verbindingsweg voorziet het ontwerp van nieu-
we verordening te Antwerpen een doorvaart-
recht, eveneens per klasse van binnenvaartuig 
te berekenen, voor schepen die geen  lead-  of 
losverrichtingen In de Antwerpse haven ver- 

richten. Dit doorvaartrecht wordt aangerekend 
aan de schepen die zich van Kreekrak door de 
haven onmiddellijk (binnen de 24 uur) naar de 
Schelde of naar het Aibertkanaal begeven of 
vice  versa  langs een door de Havenkapitein-
commandant aangeduide route. 
De doorvaart tussen Albertkanaal en Schelde 
langs Kattendijksluis, waarvoor een overeen-
komst bestaat tussen Stad en Staat, blijft vrij-
gesteld van het doorvaartrecht. 
Ongeveer gelijktijdig met de openstelling van 
de Kreekraksluizen en het in werking treden van 
de nieuwe verordening op de binnenvaart, wordt 
een aanvang gemaakt met de automatisering 
van de administratie van de binnenvaart. 
Dit Is een Interne aangelegenheid die, in de 
eerste fase althans, naar buiten uit weinig 
merkbaar zal zijn. 
De bedoeling Is te komen tot een snellere en 
rationelere verwerking van de gegevens over 
de binnenvaart en een snelle controle op de 
naleving van de verordening op de binnenvaart. 
In een eerste fase worden de gegevens, die 
volgens de bestaande handelwijze worden op-
genomen bij inklaring, uitklaring en betaling. 
Ingebracht In een centraal bestand langs « stand  
alone  • werkende terminals, opgesteld in de 
voornaamste in- en uitklaarposten voor de bin-
nenvaart en op het hoofdbureau van de Finan-
ciële Dienst op de Brouwersvliet, dat recht-
streeks In verbinding staat met het stedelijk 
Rekencentrum. Aan de hand van de in dat cen-
traal bestand opgenomen gegevens gebeurt de 
verdere controle, de opname van de ontvang-
sten in de boekhouding, het bijhouden van de 
BTW.-staten en het bijhouden van de statis-
tische gegevens. 
Naarmate de aanpassing aan de nieuwe werk-
wijze vordert, kunnen ook de inklarings- en 
uitklaringsdocumenten en kwijtingen ter plaat-
se worden afgedrukt. 
Het is de bedoeling om de administratie van 
de binnenvaart nog verder aan te passen. Wan-
neer de verschillende havendiensten eenmaal 
beschikken over een bestand van gegevens over 
de binnenvaart, dat vanuit de betaalkantoren 
kan geraadpleegd worden, zou kunnen overwo-
gen worden of de formaliteiten zelf bij in- en 
uitklaren en bij betaling, niet vereenvoudigd 
kunnen worden, alvast voor de schepen die re-
gelmatig reizen naar Antwerpen maken. Veel 
zal daarbij echter afhangen van de reactie van 
het bedrijfsleven. 
Het is de wens van de verschillende stedelij-
ke havendiensten om in samenwerking met 
alle andere instanties die bij de binnenvaart 
zijn betrokken, de binnenschippers een zo ruim 
mogelijke service te verlenen en zo min moge-
lijk hinder te bezorgen bij het vervullen van 
de noodzakelijke administratieve verplichtin-
gen. 
Hierbij rekent men op de medewerking langs 
de kant van het bedrijfsleven. De faciliteiten 
In de verordening ten gunste van de vaart 
langs de nieuwe Schelde-Rijnverbinding zijn 
te zien als een experiment dat wel richtingge-
vend kan zijn voor de verdere ontwikkeling van 
de verordening op de binnenvaart in de haven 
van Antwerpen. Elke versoepeling van de werk-
wijze kan de binnenvaart alleen maar ten goede 
komen. Opbouwende suggesties die daartoe 
kunnen bijdragen zijn altijd welkom. 

R. VLEUGELS 
Directeur-Generaal van de Haven van Antwerpen 

Weerslag van de nieuwe 
Schelde-Rijnverbinding op de 
Antwerpse havenadministratie 
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Antwerpen, een voorbeeld uit vele... 

Om enig idee te krijgen van de omvang van 
de organizatie die Sabena in België voor 
het luchtvervoer heeft opgebouwd, is het 
misschien wel nuttig, één van haar vele 
vestigingen eens wat nader te bekijken. 
Antwerpen bijvoorbeeld. 
Sabena heeft er haar eigen opslagplaats. 
Een grote, moderne, efficiënte ruimte. Los 
van de gebouwen. Met een eigen kade. 
Dank zij deze infrastruktuur is Sabena in 
staat goederen snel en veilig naar Zaven-
tem te zenden. 

Hoe kontakt opnemen? 

Gewoon in gelijk welk vrachtagentschap. 
Over heel België staan ze immers voortdu-
rend in verbinding met Sabena. Of, via een 
van de bureaus van onze luchtvaartmaat-
schappij te : 

Antwerpen: 

Brussel: 

Charleroi: 

Gent: 

Luik: 

Luchthaven van Deurne 
(M. Michiels) 
Tel. 031-39.59.60 
Air Terminus (M. Pivetta) 
Tel. 02-511.90.60 
(uitbr. 456 en 457) 
Galerie Bernard, 11 
(M. Dutrieux) 
Tel. 071-31.01.08 
Kouter 151 (M. Van Oost) 
Tel. 091-23.31.32 
Luchthaven van Bierset 
(M. Ronvaux) 
Tel. 041-33.78.73 

Vrachtvervoer met Sabena 
De nationale luchtvaartmaatschappij breekt een lans 

voor het vrachtvervoer. 

Export wordt in België druk beoefend. lede-
re besteldienst of bevrachter kan u dat 
vertellen. En toch wordt op het luchtver-
voer maar zelden beroep gedaan. Men be-
seft eenvoudig niet, hoe vlot en voordelig 
dit systeem kan zijn, vooral op de grote 
trajekten. Men schijnt gewoon niet te we-
ten, dat ook de kleine onderneming zich 
nu de luchtvracht permitteren kan; ten-
minste, wanneer ze hierbij kan steunen op 
een goed funktionerende organizatie. 
Maar die is er... 

Het hele land door 

Sabena kent de problemen van haar kliën-
teel. Zij heeft dan ook haar vestigingen 
over het hele land verspreid. In Antwerpen 
en Luik, in Gent en Charleroi, staan Sa-
bena-luchtvracht-experts ten dienste van 
de agentschappen en ondernemingen. 

Doeltreffende vrachtbehandeling 

Expediteurs eisen service. Daarom heeft 
de Sabena in Zaventem een enorm lucht-
vracht-station opgericht. Want luchtver-
voer is dan pas sneller, wanneer ook aan 
de grond de vracht doeltreffend en door 
getraind personeel behandeld wordt. Sa-
bena krijgt dagelijks vrachten te verwer-
ken van de meest uiteenlopende aard. 
Daarom worden de goederen bij ontvangst 
meteen aan een robot-band toevertrouwd. 
De machine werkt perfekter dan het men-
selijk brein. De vracht belandt automatisch 
op het voor haar bestemming geplande 
laadplatform. En ook automatisch worden 
de laadborden samengesteld. 
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L-7) La  navigation rhénane internationale  et 
L/ la liaison  Escaut-Rhin 

•  
Anvers  — est-il nécessaire  de le  rap-
peler ? — est un  port  rhénan. Ses tra-
fics  en  provenance ou à destination  
du  Rhin ont porté sur  plus de 13,6  mil-
lions  de  tonnes  en 1973  (soit  7,2  mil-
lions  de  tonnes aux entrées  et 6,4  
millions aux sorties);  le  trafic fluvial 
anversois dans son  ensemble a  totali-
sé,  la  même année,  plus de 41  mil-
lions  de  tonnes.  
En 23  ans, c'est-à-dire depuis  1950, le  
trafic rhénan proprement dit  a  triplé  
au port  d'Anvers,  et  s'il  a  connu,  au  
cours  de  cette période, diverses fluc-
tuations —  en  subissant,  par  exemple, 
les effets  des  basses eaux ou les con-
séquences  des  ralentissements  de la  
conjoncture — il n'en  a pas  moins af- 

fiché une évolution ascendante, à l'in-
star  de  celle observée dans tous les 
grands ports échelonnés entre Bêle  
et la  mer.  
Sans  vouloir nous perdre dans  de  lon-
gues  et  fastidieuses statistiques, il 
convient toutefois  de  rappeler — pour 
mieux éclairer  le  sujet  et  placer  le  
trafic rhénan anversois dans ce ca-
ractère  international  qui  en fait la no-
blesse  — que ce trafic intéresse prin-
cipalement l'Allemagne, qui reçoit 
d'Anvers ou y envoie  11,6  millions  de  
tonnes (chiffre  de 1973)  ainsi que  la  
France  de  l'Est  (1,4  million  de  tonnes),  
la Suisse (580.000 t), le  Luxembourg. 
Vis-à-vis  des  grandes concentrations 
industrielles  de  l'Europe  du  Nord- 

Ouest,  Anvers  apparaît  en  effet com-
me une  plaque  tournante  de  leurs 
échanges extérieurs;  la  navigation rhé-
nane joue à cet égard un rôle primor-
dial tant pour les courants  de  trafics 
à  la  remonte où dominent logiquement 
les vracs, que pour les transports 
avalants constitués pour l'essentiel  de  
produits métallurgiques que les  indus-
tries de la  Ruhr  et de la  Lorraine des-
tinent à  la  grande exportation, mais 
aussi  de  produits chimiques,  de  potas-
se  en  provenance  des mines  alsacien-
nes,  de  combustibles solides, etc.  
En 1973  toujours,  le  trafic rhénan an-
versois  a  conduit à  la  mise  en  œuvre  
de 22.235  bateaux (représentant une 
capacité  de plus de 24  millions  de  mè- 
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SOCANTRA N. V, 
Forwarding agents specialised in 

metals, iron and steel; chemicals and fertilisers; 
grain and seeds - chartering-storage of all com-
modities (warehouses approved by the "London 
Metal Exchange") - sworn weighers and mea-
surers - controllers - international transports.  

Expéditeurs spécialisés  en  

métaux, fers  et  aciers ; engrais  et  produits 
chimiques; grains  et  graines 	affrètements - 
entreposage (Magasins agrées  par la  "London  
Metal  Exchange")  - peseurs  et  mesureurs jurés 
- contrôle - transports internationaux.  

2 0 3 O-ANTWERPEN 
Noorderlaan 125 

Tel. (03)41.36.20 (10  I.)  
Tg. - Tracanso  
Tx.-  An 31.639 
Bank-Banque  -  Kredietbank  

LEON VAN EESSEL 
P.V.B.A. - S.P.R.L. 

VERZEKERINGS-  EN  HERVERZEKERINGSMAKELAAR 
COURTIER  D'ASSURANCES  Er DE  REASSURANCES  

2000 ANTWERPEN - Oudaan 26 
Telex : 34113 LVEAS_B 
Telex : 31277 LVEAS-B 
Telefoon : (031) 31.48.70 (15 lijnen) 

BRUXELLES  
LIEGE 
HAMBURG 
BUENOS  AIRES  

PSAL s. a.  
Ankerrui  20 	 B-2000 Antwerpen 
Tel. 31.39.80 (6 I.) - Telex 31.476/31.676. Cable: Psal 

SHIPPING AGENTS - FORWARDING AGENTS 

POLISH OCEAN LINES, Gdynia/Gdansk 
Red Sea Service 
Middle East Service 
South Asia Service 
Far East Service 
Australia Service 
Vietnam a. Indonesia Service 
Great Lakes Service 
North America Service 
South America West Coast Service 
Antwerp-Poland Line 

UNITED WEST AFRICA SERVICE 
Joint Line of : 
Polish Ocean Line, Gdansk 
Estonian Shipping Company, Tallinn 
Deutfracht/Seereederel, Rostock 

BALTAFRICA (EAST-AFRICA SERVICE) 
Joint Line of : 
Polish Ocean Lines, Gdansk 
Deutfracht/Seereederel, Rostock 

BALTAMERICA 
Joint Line of : 
Baltic Steamship Cy,Leningrad 
Polish Ocean Lines, Gdynia 
Deutfracht/Seereederei, Rostock 

POLISH STEAMSHIP CV, Szczecin 
Chartering 

la CIE  GLE TRANSATLANTIQUE 
offre  des liaisons  fréquentes  et  rapides  au  départ d'Anvers pour  
Ie  Mexique 	 les Antilles/Caraïbes/Guyane  
Ie  Centre Amérique/Atlantique 	le  Venezuela/la Colombie 

l'Amérique  du  Sud/Pacifique 
les Canaries/les Açores 

    

Pour tous renseignements s'adresser  à la  

NORTHERN SHIPPING  SERVICE  N.V.  
Telex 32 365  - St.-Katelijnevest  54, ANTWERPEN  • Phone  (031) 33.99.85 
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tres  cubes) dont  13.272  aux arrivées  
et 8.963  aux départs. Ce sont les ba-
teaux  sous  pavillon néerlandais qui fré-
quentent  le plus  assidûment l'établis-
sement scaldéen  (8.987,  arrivées  et  
départs confondus), suivis  des  flottes  
allemande (5.521),  suisse  (1.288) et  
française  (1.044).  
Nous entrons ici dans  le  vif  du  sujet 
car pour gagner  Anvers  ou pour  en  re-
venir, tous ces bateaux ont dû traver-
ser  la  Zélande  et le  canal  de Zuid-Be-
veland  et  ce n'est faire injure à per-
sonne — si ce n'est à  la Nature  ! — 
que  de  rappeler les dangers auxquels 
les bateaux sont  exposés  dans ces pa-
rages.  Les  navigateurs les ont toujours 
redoutés. Fallait-il que l'attrait d'An-
vers soit  grand  pour que  la  flotte in-
ternationale  du  Rhin s'y engageât néan-
moins  et  aussi massivement. 
Avec  la  mise  en service de la  nouvelle  
liaison  Escaut-Rhin,  plus  directe  et plus  
sûre,  la  desserte fluviale d'Anvers bé-
néficie d'une amélioration substantiel-
le.  Plus  généralement, l'ensemble  du  
trafic  en  provenance ou à destination  
de la  Belgique y gagnera, que ce soient 
les transports intéressant  le  bassin  de  
Liège,  via le  canal  Albert  lui-même  en  
cours  de  modernisation,  la  région  de 
Bruxelles et  celle  de Charleroi, et  
même, indirectement,  le port de  Gand 
dans  la  mesure où  le report de  très 
nombreux bateaux sur  le nouveau  ca-
nal dégagera d'autant celui  de Zuid-
Beveland.  
Le  recours à  la  nouvelle  liaison se  
traduit d'abord  par  un gain  de  temps  
non  négligeable; seule l'expérience  en  
donnera d'ici quelques mois une idée 

ie

lus précise, mais  en tenant  compte  
la  fois  du  raccourcissement  du  trajet  

(de  l'ordre  de 38 km) et du passage 
de  deux écluses seulement  (au Volke-
rak et au  Kreekrak)  au  lieu  de  quatre 
précédemment, on peut admettre 
d'ores  et  déjà que  la  nouvelle  liaison  
fera gagner  au minimum  quelque  6  heu-
res à  la  navigation entre  Dordrecht et 
Anvers.  
Pour apprécier à sa juste valeur une 
pareille économie  de  temps, il faut 
rappeler les progrès enregistrés ces 
dernières années dans  la  navigation in-
térieure : formes  plus  rationnelles  des  
bateaux facilitant l'accès aux cales, 
puissances motrices élevées assurant 
une  plus  grande vitesse, navigation  de  
nuit  et par  temps bouché grâce  au 
radar, radio-téléphone, modernisation  
du  réseau, etc.; tout concourt à une na-
vigation accélérée, donc à une rotation  
plus  grande  du  matériel. Toutes propor-
tions gardées, l'écoulement  du  trafic 
fluvial est aujourd'hui deux fois  plus  ra- 

pide qu'il y  a  une vingtaine d'années. 
L'incidence d'un gain  de  temps  de 6 
heures (12 en tenant  compte  du  voyage  
de retour) sur le cycle complet  effec-
tué  par  un bateau  entre  deux  points 
de  chargement/déchargement  à  l'inté-
rieur  des  terres (après  passage par le 
port  maritime) est donc considérable. 
Encore faut-il noter qu'en  opposant  
l'ancien  et le nouveau tracé et les  
temps nécessaires pour  les  parcourir  
nous nous  sommes placés  dans  l'hypo-
thèse d'un trafic relativement fluide  au 
passage des  écluses  de  Wemeldinge  
et de  Hansweert. Mais  combien de  fois  
les  bateaux n'ont-ils  pas  été immobili-
sés devant  ces  deux ouvrages sur-
chargés, attendant patiemment  leur 
tour de passage? 
Et combien de  fois  les grandes  unités 
n'ont-elles pu dû attendre une marée  
plus  favorable  avant de  pouvoir fran-
chir  ces  deux écluses,  la  hauteur  d'eau 
sur le  busc  ne  permettant  pas, à  ma-
rée basse,  le passage des  bateaux dès 
lors  que leur  enfoncement est supé-
rieur  à 3 m 50  ?  
Quant  aux  grands  convois poussés,  les  
caractéristiques  de ces  écluses obli-
gent  à les  scinder, opération qui per-
turbe inévitablement  la  bonne exploi-
tation  du  matériel  et,  partant,  la  renta-
bilité  de transport. 
Que  dire,  par  ailleurs,  des  conditions 
météorologiques  dans les  eaux  de la  
Zélande  et sur  l'Escaut ?  Si le  recours 
aux  aides  modernes  à la  navigation  en 
a  singulièrement atténué  les  effets 
pour  les  unités maritimes,  les  risques 
restent  grands  pour  les  bateaux som-
me toute  plus  frêles  de la  flotte rhé-
nane  internationale. 
Enfin, sur  l'Escaut occidental, navires  
de  mer  et  unités d'intérieur voient  leur 
route se  confondre avec tous  les  ris-
ques qui  en  découlent. Quelles  que  
soient  les  mesures  de  sécurité prises,  
la  concentration  dans le  chenal  de  
l'Escaut  de  quelque  120.000  unités  par  
an  (40.000  navires  et 80.000  bateaux  
de  navigation intérieure)  se  traduit, 
qu'on  le  veuille on  non, par  une  gêne  
considérable pour  les  unités  les plus  
petites. 
Pour  la  bonne exploitation  de la  cale,  
la liaison  Escaut-Rhin présente donc  
des  avantages directs incontestables  
et  permettra aux nouvelles techniques  
du transport  fluvial (poussage, barget-
tes  Seabee  et  Lash)  de  s'épanouir plei-
nement. 
Mais l'amélioration  des  conditions  de  
navigation  entre Anvers et le  Rhin  ne  
saurait  se  limiter  à  cet  aspect  pure-
ment matériel; tout aussi  important  

nous paraît être  le  facteur humain ou, 
si l'on préfère, l'impact psychologique 
que  le nouveau  canal, grâce à sa  plus  
grande sécurité, ne manquera  pas  
d'exercer sur les bateliers. 
Qu'il soit artisan ou salarié  de  com-
pagnie,  le  batelier est accompagné 
dans  la  plupart  des  cas  par  les mem-
bres  de  sa famille  et  l'on comprend 
alors ses hésitations à s'engager  par  
mauvais temps dans les eaux ouvertes  
de la  Zélande. Conscient  de  ses obliga-
tions vis-à-vis  du  client,  le  batelier fera 
certes l'impossible pour honorer ses 
engagements; il n'empêche qu'on ne 
peut lui faire reproche  de  trop  de  pru-
dence s'il estime devoir s'arrêter dans 
un  port de  refuge parce que  le  gros 
temps compromettrait  la  sécurité  du  
bateau, donc aussi celle  de  ses occu-
pants. 
Avec  la  mise  en service du  nouve3u 
canal, tous les aléas qui, jusqu'ici, pe-
saient sur  la  navigation entre  le  Rhin  
et Anvers  devraient donc disparaître.  
Le  trafic  en sera plus  homogène,  plus  
fluide  et,  partant,  la  correspondance 
avec les navires  de  mer  plus  facile à 
réaliser. Pour un  port  qui, comme  An-
vers,  est fréquenté  par plus de 300  li-
gnes régulières  et  qui reçoit,  par  uni-
tés  de  navigation intérieure,  de  très 
importants  tonnages de  marchandises 
diverses destinées à  la  grande expor-
tation, c'est un atout  de plus  à faire 
valoir vis-à-vis  de  son arrière-pays  in-
ternational. 
A  cet égard, l'ouverture  de la  nouvelle  
liaison  est  plus  qu'une simple amélio-
ration ponctuelle  des  conditions  de  na-
vigation entre  Dordrecht et  l'Escaut. 
Elle apparaît,  plus  généralement, com-
me un complément logique  des  travaux  
de  modernisation  de  l'axe rhénan 
entrepris tant sur  le  Rhin supérieur, 
dans  le  cadre  de  l'accord franco-alle-
mand  du 4  juillet  1969,  que sur  le  
Rhin moyen, où  la  République fédérale  
a  engagé, il y  a  quelques années déjà, 
un vaste programme d'aménagement  et  
l'approfondissement  du  chenal entre 
Lauterbourg-Neuburgweier  et  Saint-
Goar. 
On peut rappeler à ce sujet que l'an-
née  1974 a  vu  la  mise  en service des  
ouvrages  de  Gambsheim qui prolon-
gent, à l'aval  de  Strasbourg, les amé-
nagements réalisés sur  le Grand  ca-
nal d'Alsace  et le  Rhin canalisé  et  que 
les travaux  de la  deuxième chute réa-
lisée conjointement  par  l'Allemagne  et 
la  France sont très largement engagés 
à lffezheim. Entre-temps, les deux pays 
ont convenu  de  construire une troisiè-
me chute qui assurera définitivement,  
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vers  1981,  l'homogénéité  de la  voie na-
vigable depuis Bêle jusqu'à Karlsruhe. 
D'ici là,  la  République fédérale d'Alle-
magne  aura  également mené à leur 
terme les travaux d'approfondissement  
du  Rhin moyen, donnant ainsi à  la  na-
vigation, sur tout ce secteur,  la  garan-
tie d'un mouillage  minimal de 2,10 m 
sous  E.E.  et la  possibilité  de  naviguer 
à plein enfoncement  pendant plus de 
250  jours  par  an. Déjà l'un  des passa-
ges  les  plus  dangereux  du  « Gebirge »,  
le  franchissement  du  « Bingerloch »,  a  
été supprimé  par  l'aménagement d'un 
chenal unique  de 120 m  inauguré il y  
a  un an; dans quelques mois un autre  
passage  difficile — celui  du  «  Wildes  
Gefâhr » —  aura  vécu lui aussi. 

ela navigation rhénane internationale 
ne peut que souhaiter  la  poursuite  de  
ceb travaux; il y va  de  son intérêt cer-
tes, mais  avant  tout  de  celui  de  l'éco-
nomie  de  l'Europe  du  Nord-Ouest dont  
la  croissance  et  l'expansion sont inti-
mement liées aux vastes possibilités 
offertes  par le  Rhin tant pour l'appro-
visionnement  des  usines  en  matières  
premières  que pour l'expédition  de  
leurs productions.  A  cet égard, les pri-
ses  de  position récentes  de  diverses 
compagnies consulaires montrent à 
quel  point  seraient souhaitables l'ap-
profondissement  du  Rhin inférieur  et 
la  rectification  de  certains  passages  
délicats sur  le Waal.  

Complétant celles prises  plus en  
amont, ces mesures iraient dans  le  
sens d'une rationalisation  du  trafic  et 
de  l'exploitation  au moment  où  la  
flotte rhénane internationale, celle  des  
armements comme celle  des  particu- eiers, est engagée dans un processus  
de  changement d'échelle  par la  mise  

en service  d'unités  de plus en plus  
grandes : automoteurs  de  grandes di-
mensions  et  d'un  port en  lourd  de 
3.000 t et plus,  convois poussés  de 4 
et  même  de 6  barges  de 2.500 t  cha-
cune. 
Avec une largeur  au  plafond  de 120 m 
(170 m au plan  d'eau),  la liaison  
Escaut—Rhin livre facilement  passage  
aux unités  et  formations les  plus  mo-
dernes. On peut  se  demander,  en re-
vanche,  si  la  profondeur  de 5 m  prévue  
par le  traité  de 1963  est encore suffi-
sante compte tenu  de  l'évolution in-
tervenue depuis lors  et de la  mise  en 
service de  matériels (les grandes bar-
ges « Europe  li»  notamment) calant, 
dans certains cas,  4 m et  davantage.  
Les  caractéristiques  de la  nouvelle  
liaison  sont  le fruit  d'études effectuées  
au  début  des  années soixante  et  il était 
relativement difficile, à l'époque,  de  
prévoir l'évolution que connaîtrait  par 
la suite  les bateaux  et  convois  de la  
navigation rhénane internationale. Quoi 
qu'il  en  soit, celle-ci comprendrait mal 
que l'enfoncement autorisé sur  le nou-
veau  canal soit limité à  3 m 30  ou à  
3 m 40  toutes les fois que les condi-
tions naturelles permettent d'aller au-
delà,  et  alors qu'un mouillage  de 5 m 
sera  disponible, même dans les hypo-
thèses les  plus  défavorables, aux éclu-
ses  du  Kreekrak. Il serait pour  le  
moins paradoxal que  le nouveau  ca-
nal offrit un tirant d'eau  plus  faible 
que celui qu'il est appelé à remplacer.  
A  l'instar  du transport  maritime,  le 
transport  fluvial  se  caractérise, nous 
l'avons dit  plus  haut,  par le  change-
ment d'échelle  des  matériels qu'il  met 
en  œuvre.  La recherche  d'une produc-
tivité accrue, les impératifs d'une ex-
ploitation équilibrée, l'amélioration  du  

service de la  clientèle  et,  pour tout 
dire,  la  logique  et le bon  sens lui com-
mandent d'utiliser  au  mieux les capa-
cités  de la  flotte  et du  réseau. Dans 
cette optique, il importe que toutes les 
possibilités offertes  par la  nouvelle  
liaison  Escaut-Rhin puissent être rapi-
dement être pleinement exploitées.  
li  est  non  moins évident que  le trans-
port  fluvial  international  souhaite  la  
levée  des  incertitudes qui planent ac-
tuellement sur  le  projet  de  fermeture  
de  l'Escaut oriental dans  le  cadre  du 
Plan Delta.  Quelle que soit  la  décision 
qui  sera prise  à cet égard  par le  Gou-
vernement néerlandais,  la  disparition, 
conformément  au  traité  de 1963, des 
primes  à  la  navigation rhénane impose 
que  le  trafic fluvial entre Rhin  et  
Escaut soit soustrait aux gênes résul-
tant, dans l'Escaut oriental lui-même, 
dans l'Eendracht  et  dans  la  percée  du  
Sint-Philipsland,  de  l'action  de la  ma-
rée. Ou alors, si ce résultat ne peut 
être pleinement atteint, que  le  problè-
me  des primes  soit reconsidéré.  
Si le  projet  de la  fermeture  de  l'Escaut 
oriental, tel qu'il avait été initialement 
conçu, devait être abandonné, qu'on  se  
rallie pour  le  moins —  et le plus  tôt  
sera le  mieux — à l'une  des  quatre 
solutions  de  bouchure  du fond de  
l'estuaire étudiées dernièrement  par 
la  «  Commissie Compartimentering  
Oosterschelde »  du  «  Rijkswaterstaat  ».  
De la  sorte,  le nouveau  canal pourra 
pleinement répondre à sa vocation  de  
lien solide entre  Anvers et  son arrière-
pays rhénan mais aussi  de  maillon  du  
vaste système  de  voies navigables 
progressivement mis  en  place  par  les 
pays  de  l'Europe  de  l'Ouest.  

M. RUSCHER. 

Dep......"regmeioun né  An  Cammuctfona UIIIUII 	 %.w  ioumaruldau.. 
Soc.  An.-  Antwerp 

TOWAGE AND SALVAGE UNION, LIMITED : JORDAENSKAAI 15- 2000 ANTWERP 
Branch Offices : PORT ARTHURLAAN 8 -9000 GHENT  

HAVENDAM  (Ruys & Co) - 8380  ZEEBRUGGE  
Gables : Salvage - Antwerp - Telephone : 32.38.80 (5 lines) - 33.01.55 - Telex : 31-864 

Sea and River Towage, Assistance, Salvage Work. Day and Night Service. Salvage Plant fitted with centri-
fugal, steam and electric pumps, air compressors and all necessary installation and up-to-date appurtenances 
to save stranded or raise sunken vessels and their cargo. Divers and frogmen available day and night. 
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HET GROOTSTE HOTEL VAN 
ANTWERPEN 
MET INTERNATIONAAL 
KARAKTER 

370 kamers 
restaurant «De Beukelaer» 
bar «Golden  Gate»  
coffee-shop «Le Peroquet 
fitness center 
overdekt zwembad 
ondergrondse parking 
diverse conferentiezalen 

LE PLUS GRAND HOTEL  
D'ANVERS  
A  CARACTERE  INTERNATIONAL 

370  chambres 
restaurant  «  De  Beukelaer » 
bar «Golden  Gate» 
cafétaria «  Le  Perroquet» 
fitness center  
piscine  couverte 
parking  souterrain 
plusieurs salles  de  conférences  
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Die  internationale Rheinschiffahrt und  
die  Schelde-Rheinverbindung 

eAntwerpen ist, wie allgemein bekannt,  
em  n Rheinhafen. Der Verkehr vom oder 
zum  Rhein  belief sich 1973 auf mehr 
als 13,6 Millionen Tonnen (7,2 Millio-
nen Tonnen einkommend  und  6,4 Mil-
lionen Tonnen ausgehend); im gleichen 
Jahr betrug der Antwerpener Binnen-
schiffahrtsverkehr insgesamt  über  41 
Millionen Tonnen. 
Innerhalb von 23 Jahren, d.h. seit 1950,  
hat  sich der eigentliche Rheinverkehr 
im Hafen von Antwerpen verdreifacht,  
und  obwohl dieser Verkehr im beab-
sichtigten Zeitabschnitt Schwankungen 
unterlegen war — z.B. durch Niedrig-
wasserstânde oder durch konjunktu-
rellen Verspâtungen — konnte doch 
eine steigende Entwicklung verzeichnet 
werden, wie das in allen bedeutenden 
Hafen zwischen Basel  und  dem Meer 
der  Fall  war. 
Ohne  uns  in langen, langweiligen Sta-
tistiken ergehen zu wollen,  muss  aus 
Gründen der besseren Klarstellung, 

•
nd  um  den Antwerpenen Rheinverkehr 

den für ihn typischen, internationa-
len Kontext zu stellen, darauf  hinge-
wiesen werden, dass dieser Verkehr 
sich vornehmlich auf  Deutschland,  das 
11,6 Millionen Tonnen  über  Antwer-
pen empfângt oder verschifft (Zahl für 
1973), sowie auch auf Ostfrankreich 
(1,4 Millionen Tonnen), die  Schweiz  
(580.000 Tonnen)  und  Luxemburg be-
zieht. 
Hinsichtlich der starken industriel-
len Konzentration in Nordwesteuropa 
scheint Antwerpen in der  Tat  die Dreh-
scheibe für den Auslandshandel dieser  
Lander  zu sein. In diesem Zusammen-
hang spielt die Rheinschiffahrt eine 
wichtige  Rolle,  sowohl für den Ver-
kehr stromaufwârts, wo logischerweise 
Massengut dominierend ist, als auch 
für den Verkehr stronnabwârts, der sich 
hauptsâchlich aus Eisen-  und  Stahlpro-
dukten aus dem Ruhrgebiet  und  Loth-
ringen,  aber  auch aus Chemikalien,  Po-
tassium  aus den Elsâsser Minen, fes- 

ten Brandstoffen  usw. zusammensetzt.  
1973  wurden für  den  Antwerpener 
Rheinverkehr  22.235  Schiffe mit einer 
Gesamtkapazitât  von  mehr  als 24  Mil-
lionen Kubikmeter eingesetzt —  13.272  
einkommend und  8.963  ausgehend.  Es 
handelt  sich hierbei vorwiegend  um  
Schiffe hollândischer  (8.987  Ankünfte 
und Abfahrten zusammen), deutscher  
(5.521),  schweizerischer  (1.288)  und 
franzasischer  (1.044)  Herkunft. 
Und  hier kommen  wir zum  Kern der  
Sache, denn  um  Antwerpen  zu errei-
chen und auf dem Rückweg, mussten  
all  diese Schiffe  Zeeland  und  den  Zuid-
Beveland-Kanal passieren und  man  be-
leidigt sicher niemanden —  es  sel 
denn  die  Natur — wenn  man  auf  die  
Gefahren, denen  die  Schiffe  in  diesem 
Gebiet ausgesetzt sind, hinweist. Vor 
diesen Gefahren mussten  die  Schiffer  
stândig auf  der Hut sein. Die  Anzie-
hungskraft  von Antwerpen  muss  daher 
betrâchtlich  sein,  wenn  man bedenkt,  
dass  die internationale  Rheinflotte  von  
dieser  Route  trotz  der  damit verbunde-
nen Gefahren  so  ausgiebigen Gebrauch 
gemacht  hat.  
Mit  der  Freigabe  der  neuen Schelde-
Rheinverbindung,  die  direkter und si-
cherer ist,  werden die  Binnenschiff-
fahrtsverbindungen mit  Antwerpen  er-
heblich verbessert. Im  Grossen  und  
Ganzen  wird  der  gesamte Verkehr  von  
und nach Belgien hiervon profitieren.  
Das gilt  sowohl für Transporte  von/  
nach dem Lütticher Becken  via den  Al-
bertkanal,  der  gleichfalls modernisiert 
wird,  als  auch für  die  Gebiete  urn  
Brüssel und  Charleroi  und indirekt 
selbst für  den  Hafen  Gent, da  durch  
die  zahlreichen Schiffe,  die die  neue 
Verbindung benutzen,  der  Zuid-Beve-
land-Kanal entlastet wird. 
Durch  die  Benutzung  des  neuen KaneIs 
wird zunâchst  em  n  bedeutender Zeitge-
winn erzielt.  Die  Erfahrungen  der kom-
menden  Monate  werden  em  n  deutliche- 

res BiId liefern; berücksichtigt man je-
doch einerseits die Verkürzung der 
Fahrstrecke urn 38 km  und  anderseits 
die Notwendigkeit, nur zwei Schleusen 
zu passieren (Volkerak  und  Kreekrak) 
im Gegensatz zu den bisherigen vier, 
kann man heute bereits annehmen,  
class  die neue Verbindung für die 
Schiffahrt zwischen Dordrecht  und  
Antwerpen einen Zeitgewinn von 
mindestens 6 Stunden bedeutet. 
Urn einen derartigen Zeitgewinn  rich-
tig einschâtzen zu kannen,  muss  man 
sich die Entwicklung der Binnen-
schiffahrt in den letzten Jahren vor 
Augen halten : rationellere Schiffsfor-
men, die den Zugang zu den Laderau-
men erleichtern, stârkere Motoren, die 
hahere Geschwindigkeiten zulassen, 
Fahrmaglichkeit nachts  und  bei schlech-
ter Sicht durch Radar  und  Funkverkehr, 
Modernisierung des Binnenschiffahrts-
netzes usw. — all diese Faktoren 
haben die Binnenschiffahrt  und  somit 
die  Rotation  der Fahrzeuge wesentlich 
beschleunigt. Alles in allem ist die Bin-
nenschiffahrt heute doppelt  so  schnell 
wie vor 20 Jahren. Die Auswirkungen 
eines 6-stündigen Zeitgewinns (12 
Stunden bei Einbeziehung der Rück-
fahrt) auf den vollstândigen Zyklus 
eines Schiffes zwischen zwei Lade-/ 
Laschplâtzen im Binnenland (nach Pas-
sieren eines Seehafens) sind daher 
nicht zu unterschâtzen. 
Bei einem Vergleich der alten  und  der 
neuen Strecke  und  der für ihr Zurück-
legen erforderlichen Zeit darf man 
nicht vergessen, dass hierbei  em  n re-
lativ zügiges Passieren der Schleusen 
in Wemeldinge  und  Hansweert voraus-
gesetzt wird. Wie  oft  aber  werden die 
Schiffe vor diesen überbelasteten 
Schleusen aufgehalten  und  müssen ge-
duldig warten, bis sie  an  der Reihe 
sind !  Und  wie  oft  mussten grosse Ein-
heiten auf die Flut warten, bevor sie 
diese beiden Schleusen passieren 
konnten, da bei Ebbe die Wasserhahe 
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imüber dem Schleusendrempel für Schiffe 
gir  mit  mehr als 3,50 Tiefgang ungenügend 

war! 
Die grossen Schubzüge mussten 
aufgrund der Charakteristika dieser 
Schleusen abgekoppelt werden, was 
umvermeidlicherweise den rationellen 
Betrieb dieser Fahrzeuge  und  somit 
auch die Rentabilitât des Transportes 
beeintrâchtigt.  
Und  was ist  über  die meteorologischen 
Verhâltnisse der Zeelandgewâsser  und  
der Schelde zu sagen ? Wenn durch 
das Einschalten moderner Hilfsmittel 
die negativen Folgen hiervon für 
die Seeschiffe auch erheblich ver-
ringert wurden, bleiben die Risiken 
für die leichteren Binnenschiffe doch 
in grossem Masse bestehen. 
Auf der Westerschelde schliesslich  
fault  die Fahrtroute der Seeschiffe  mit  
der der Binnenschiffe zusammen  und  
die damit verbundenen Gefahren sind 
betrâchtlich.  Welche  Sicherheitsmass- er<egeln auch getroffen werden, die 

onzentration in der Schelde-Fahrrinne 
von jâhrlich etwa 120.000 Einheiten 
(40.000 Seeschiffe  und  80.000 Binnen-
schiffe) stellt eine starke Behinderung 
für die kleineren Einheiten dar. 
Die 	neue 	Schelde-Rheinverbindung 
bietet ohne Zweifel direkte Vorteile für 
die Nutzung des Schiffsraums  und  
wird die volle Entfaltung der neuen 
Binnenschiffahrts-Techniken 	(Schub- 
fahrt,  Seabee-  und  LASH-Leichter) 
ermüglichen.  
Aber  die Verbesserungen der Schiff-
fahrts-Verhâltnisse zwischen Antwer-
pen  und  dem  Rhein  beschrânken sich 
nicht allein auf diesen rein materiellen 
Aspekt. Mindestens ebenso wichtig 
scheint  uns  der menschliche Aspekt, 
oder anders gesagt, der psychologische 
Effekt des neuen Kanals dank seiner 
grüsseren Sicherheit auf die Binnen-
schiffer. 
Ob selbstândig oder Arbeitnehmer, der  
Schiffer  wird meist von seiner Familie  

begleitet  und  die Zurückhaltung,  mit  
der er sich bei slechtem  Wetter  in die 
offenen Wasser von Zeeland wagt, ist 
nur zu begreiflich. Natürlich wird Ieder  
Schiffer  sein Bestes  tun,  den dem 
Klienten gegenüber eingegangen Ver-
pflichtungen nachzukommen; jedoch 
kann man ihn nicht der übervorsich-
tigkeit zeihen, wenn er einen Schutz-
hafen anlâuft,  falls  schlechtes  Wetter  
die Sicherheit des Schiffes  und  damit 
seiner Mitreisenden gefâhrdet.  Mit  der 
lnbetriebnahnne des neuen Kanals soli-
ten alle bisherigen Risiken für die 
Schiffahrt zwischen  Rhein  und  Antwer-
pen beseitigt sein. 
Der Verkehr wird homogener  und  
schneller vonstatten gehen  und  die 
Verbindung  mit  den Seeschiffen leich-
ter realisierbar. Für einen Hafen wie 
Antwerpen, der von mehr als 300 regel-
mâssigen Linien angelaufen wird  und  
wo bedeutende Tonnagen Stückgut für 
den Export nach übersee per Binnen-
schift ankommen, bedeutet das einen 
zusâtzlichen Trumpf, der für das inter-
nationale Hinterland nur von Nutzen 
sein kann. 
In dieser Hinsicht ist die Freigabe des 
neuen Kanals mehr als nur eine ter-
mingerechte Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhâltnisse zwischen Dordrecht  
und  der Schelde.  Sie  ist eher eine 
logische Ergânzung der Modernisie-
rungsarbeiten  an  der Rhein-Achse, 
sowohl am Oberrhein im Rahmen 
des Deutsch-Franzüsischen Abkom-
mens vom 4. Juli 1969, als auch am 
Mittelrhein, wo die  Bundesrepublik  
bereits seit einigen Jahren  mit  der 
Durchführung umfangreicher Anpas-
sungs-  und  Vertiefungsarbeiten am Ka-
nal zwischen Lauterburg, Neuburg-
weier  und  St. Goar beschâftigt ist. 
Erinnern wir in diesem Zusammenhang 
daran, dass 1974 die Kanalausbauten 
von Gambsheim in Betrieb genommen 
wurden.  Sie  bilden stromabwârts Stress-
burg die Verlângerung der Anpassungs- 

arbeiten, die im Grand  Canal  d'Alsace 
und  im kanalisierten  Rhein  vorgenom-
men wurden.  Auch  befindet sich das 
zweite Schleusenprogramm, das bei 
lffezheim von  Deutschland  und  Frank-
reich gemeinsam realisiert wird, be-
reits im fortgeschrittenen Stadium. In-
zwischen sind beide  Lander  überein-
gekommen, noch  em  n drittes Gefalle zu 
verwirklichen, womit dann bis 1981 die 
Homogenite des gesamten Fahrweges 
von Basel bis  Karlsruhe  gewâhrleistet 
sein wird. Zu diesem Zeitpunkt wird 
die  Bundesrepublik Deutschland  auch 
die Vertiefungsarbeiten am Mittelrhein 
beendet haben, wodurch auf dem ge-
samten Abschnitt eine Mindesrtiefe 
von 2,10 m unter G.W.W.  und  250  Tage  
im Jahr die Fahrmr5glichkeit  mit  vollem 
Tiefgang gesichert ist. Bereits jetzt 
ist eine der gefâhrlichsten Passagen 
des Gebirges, das Bingerloch, durch 
Anlegen einer 120 m breiten Fahrrinne, 
die im letzten Jahr freigegeben wurde, 
supprimiert worden. In einigen Mona-
ten wird eine andere gefâhrliche Pas-
sage, das Wilde Gefâhr, ebenfalls aus-
geschaltet sein. 
Die internationale Rheinschiffahrt kann 
die Fortsetzung dieser Arbeiten nur 
begrüssen, da sie nicht nur in ihrem 
eigenen Interesse sind, sondern vor-
nehmlich im Interesse der nordwest-
europâischen Wirtschaft, deren  Wachs-
turn  und  Entwicklung eng  mit  den 
durch den  Rhein  gebotenen, enormen 
MÉiglichkeiten verbunden sind — so-
wohl für die Versorgung der Fabriken  
mit  Rohstoffen als auch für den 
Versand ihrer Produkte. In diesem Zu-
sammenhang zeigen die kürzlichen 
Stellungnahmen verschiedener Konsu-
larfirmen, wie sehr eine Vertiefung des 
Niederrheins  und  die Begradigung eini-
ger schwieriger Passagen der Waal er-
wünscht sind. 
Diese Massnahmen, die diejenigen 
stromabwârts ergânzen sollen, be-
zwecken eine Rationalisierung des 
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Verkehrs  und  des Betriebs zu einem 
Zeitpunkt, da die internationale  Rhein-
flotte,  sowohl von Reedereien als auch 
von Privatpersonen, einen Wandlungs-
prozess durchmacht : immer grüssere 
Einheiten werden eingesetzt — grosse 
Motorschiffe  mit  einer Kapazitat von 
3.000 t  und  mehr, Schubzüge  mit  vier  
und  selbst sechs Leichtern von je 
2.500 t.  
Mit  einer Sohlenbreite von 120 m 
(170 m auf der Wasserlinie) bietet die 
Schelde-Rheinverbindung den moderns-
ten Einheiten  und  Konvois genügend 
Raum. Dahingegen  muss  man sich fra-
gen, ob die im Vertrag von 1963 vorge-
sehene Tiefe von 5 m noch ausrei-
chend ist, wenn man der inzwischen 

akstattgefundenen Entwicklung  mit  Inbe- 
IllItriebnahme von Fahrzeugen (die gro-

ssen Leichter «  Europe  Il  »)  mit  einem 
Tiefgang von, in manchen  Fallen,  mehr 
als 4 m Rechnung tragt. 
Die Charakteristika des neuen Kanals 
resultieren aus Studien die in den 60er 
Jahren durchgeführt wurden. Seinerzeit 
war es relativ schwierig, die Entwick-
lung der Schiffe  und  Konvois in der in-
ternationalen Rheinschiffahrt voraus-
zusehen. Wie dem auch sei, es ware 
schwer zu begreifen, dass der zulas-
sige Tiefgang auf dem neuen Kanal 
auf 3,30 m oder 3,40 m beschranIct blei-
ben  soute  selbst wenn natürliche Um-
stande einen grüsseren Tiefgang zu-
liessen,  und  wahrend sogar im ungün-
stigsten  Fall an  den Kreekrakschleusen 
einen Tiefe von 5 m gegeben ist. Es 
ware zumindest paradox, dass der 
neue Kanal einen geringeren Tiefgang 
ermüglicht, als der, den er ersetzt. 
Wie im Seeverkehr set7t auch die 

etinnenschiffahrt immer grüssere Fehr-
euge  em.  Das Streben nach erhühter 

Produktivitat, rationellerem Betrieb, 
besserem Kundendienst, in einem 
Wort, der gesunde Menschenverstand 
fordern eine optimale Nutzung der Ka-
pazitat der  Flotte und  des Binnenschiff-
fahrtsnetzes. Es kommt  also  darauf  an,  
dass alle Müglichkeiten, die die neue 
Schelde-Rheinverbindung bietet, voll 
ausgenutzt werden künnen. 
Es ist nicht minder evident, dass der 
Internationale Binnenschiffahrts -Trans-
port es für wünschenswert halt,  class  
die Unsicherheit, die momentan wegen 
der Absperrung der Oosterschelde be-
steht, beseitigt wird. Wie die Entschei-
dung der hollândischen Regierung auch 
ausfallen wird, die Abschaffung der 
Rheinfahrt-Pramien entsprechend dem 
Vertrag von 1963 macht es erforderlich, 
dass der Binnenschiffahrtsverkehr zwi-
schen  Rhein  und  Schelde von den Be-
hinderungen der Gezeitenbewegung 
in der Oosterschelde selbst, bei Een- 

dracht  und  Sint-Philipsland befreit wer-
den  muss. Oder,  wenn dieses Ziel 
nicht erreicht werden kann, dass das  
Problem  der Prâmien erneut aufgegrif-
fen wird. 
Wenn das Projekt, die Oosterschelde 
abzusperren, in seiner ursprünglichen  
Form  aufgegeben werden  muss,  soute  
zumindest —  und  je eher je besser — 
eine der vier Lüsungen für das Absper-
ren des hinteren  Tells  des Oosterschel-
de-Beckens akzeptiert werden, die kürz- 

Antwerpen — zoals algemeen bekend — is een 
Rijnhaven. Haar trafiek van of naar de Rijn be-
droeg in 1973 meer dan 13,6 miljoen ton (waar-
van 7,2 miljoen ton inkomend en 6,4 miljoen 
uitgaand); tijdens dit zelfde jaar totaliseerde 
de Antwerpse binnenvaarttrafiek meer dan 
41 miljoen ton. 
In 23 jaar, d.w.z. sinds 1950, is de eigenlijke 
Rijntrafiek in de haven van Antwerpen verdrie-
voudigd, en alhoewel deze trafiek tijdens be-
doelde periode verscheidene schommelingen 
heeft ondergaan — bij voorbeeld ten gevolge 
van laagwaterstanden of door conjuncturele 
vertragingen — toch heeft zij niettemin een 
stijgende evolutie gekend, zoals dit ook in 
alle grote havens tussen Basel en de zee het 
geval was. 
Zonder ons te willen verdiepen in lange, ver-
velende statisieken, dient er toch op gewezen 
— om het onderwerp van deze bijdrage beter te 
belichten en de Antwerpse Rijntrafiek in de 
Internationale context te plaatsen die haar ty-
peert — dat deze trafiek voornamelijk betrek-
king hoeft op Duitsland, dat via Antwerpen 11,6 
miljoen ton ontvangt of verzendt (cijfer voor 
1973) evenals op Oost-Frankrijk (1,4 miljoen t), 
Zwitserland (580.000 ton) en Luxemburg. 
Ten opzichte van de grote industriële concentra-
ties van Noordwest-Europa blijkt Antwerpen in-
derdaad de draaischijf van hun buitenlandse han-
del te zijn. De Rijnvaart speelt in dit verband 
een voorname rol, zowel voor de stroomop-
waartse trafieken, waarbij logischerwijze het 
massagoed domineert, .als voor de stroomaf-
waartse trafieken, die vooral samengesteld zijn 
uit ijzer- en staalprodukten die in grote mate 
door de industrieën uit het Roergebied en Lo-
tharingen worden uitgevoerd, maar ook uit che-
mieprodukten,  potassium  afkomstig uit mijnen 
uit de Elzas, vaste brandstoffen enz. 
Steeds in 1973 heeft de Antwerpse Rijntrafiek 
22.235 schepen tewerkgesteld (met een geza-
menlijke capaciteit van meer dan 24 mil-
joen m3) waarvan 13.272 Inkomend en 8.963 ult-
gaand. Het betreft schepen onder Nederland-
se vlag (8.987 aankomsten en afvaarten samen), 
gevolgd door de Duitse (5.521), Zwitserse 
(1.288) en Franse (1.044) vloot. 
Hier dringen we door tot de kern van het on-
derwerp, want om Antwerpen te bereiken of 
op hun terugweg hebben al deze schepen Zee-
land en het Kanaal van Zuid-Beveland  moeten 

lich von der « Commissie Comparti-
mentering Oosterschelde » des « Rijks-
waterstaat vorgeschlagen wurden. 
Auf diese  Weise  künnte der neue Ka-
nal  seine  Aufgabe als starkes Band 
zwischen Antwerpen  und  seinem  Rhein-
Hinterland erfüllen,  aber  auch zugleich 
als Glied eines weitverzweigten Kanal-
systems, das nach  und  nach von den 
Lândern Westeuropas ausgebaut wird. 

M. RUSCHER 

doorvaren en men beledigt niets of niemand — 
tenzij de natuur — indien men wijst op de ge-
varen waaraan de vaartuigen in deze streken 
zijn blootgesteld. De binnenvaarders zijn er 
steeds voor op hun hoede geweest. De aantrek-
kingskracht van Antwerpen moet dan ook groot 
zijn gezien de Internationale Rijnvloot niettegen-
staande deze gevaren toch zo massaal van deze 
vaarweg heeft gebruik gemaakt. 
Met de ingebruikneming van de nieuwe Schel-
de-Rijnverbinding, die rechtstreekser en veiliger 
is, worden de binnenvaartverbindingen met 
Antwerpen in aanzienlijke mate verbeterd. Rui-
mer gezien zal het geheel van de trafiek af-
komstig uit of bestemd voor België er baat 
bij vinden, zowel de transporten die betrekking 
hebben op het Luikse bekken, via het Albert-
kanaal dat eveneens gemoderniseerd wordt, als 
deze met het Brusselse en de streek rond Char-
leroi, en zelfs onrechtstreeks de haven van 
Gent in de mate dat de talrijke schepen die van 
het nieuwe kanaal zullen gebruik maken, dit van 
Zuid-Beveland  zullen ontlasten. 
Het gebruik van de nieuwe verbinding resul-
teert vooreerst in een vrij belangrijke tijdwinst; 
de ervaring zal in dit verband in de komende 
maanden een duidelijker beeld geven, maar re-
kening houdend met enerzijds het korter worden 
van het traject (met 38 km) en anderzijds het 
doorvaren van slechts twee sluizen (in het 
Volkerak en in het Kreekrak) tegenover vier 
voorheen kan men nu reeds aannemen dat 
de nieuwe verbinding ten minste zowat 6 uur 
tijdwinst zal betekenen voor de scheepvaart tus-
sen Dordrecht en Antwerpen. 
Om een dergelijke tijdwinst op haar juiste 
waarde te schatten dient herinnerd aan de 
vooruitgang die de jongste jaren in de binnen-
vaart werd geboekt : meer rationele scheepsvor-
men die de toegang tot de ruimen vergemakke-
lijken, krachtigere motoren die een hogere 
snelheid toelaten, scheepsverkeer 's nachts en 
bij slechte zichtbaarheid dank zij de radar, ra-
diotelefoon, modernisering van het blnnen-
vaartnet, enz.; dit alles draagt bij tot een ver-
snelde scheepvaart en bijgevolg tot een vlug-
gere rotatie van het materieel. Alle verhoudin-
gen in acht genomen verloopt de binnenvaart 
nu tweemaal zo snel als voor een twintigtal 
jaren. De weerslag van een tijdwinst van 6 uur 
(12 uur wanneer men met de terugreis rekening 
houdt) op de volledige cyclus die door een 
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schip tussen twee laad/losplaatsen in het bin-
nenland (na het doorvaren van een zeehaven) 
wordt afgelegd is dus aanzienlijk. 
Wanneer men het oude met het nieuwe tracé 
vergelijkt en de tijd die nodig is om ze door te 
varen mag men ook niet uit het oog verliezen 
dat we rekening houden met de hypothese van 
een relatief vlotte doorvaart van de sluizen te 
Wemeldinge en te Hansweert. Hoe vaak echter 
blijven de schepen niet geïmmobiliseerd voor 
deze overbelaste kunstwerken, geduldig wach-
tend op hun doorvaartbeurt ? 
En hoe dikwijls dienden de grote eenheden niet 
te wachten op een gunstiger tij vooraleer ze 
deze twee sluizen konden doorvaren omdat bij 
laag tij de waterhoogte boven de sluisdrempel 
onvoldoende was om schepen met een diepgang 
van meer dan 3,50 m door te laten ? 
Wat de grote duwkonvooien betreft, deze dien-
den te worden ontkoppeld ten gevolge van de 
karakteristieken van deze sluizen, wat onvermij-
delijk de goede exploitatie van het materieel en 
bijgevolg de rentabiliteit van het vervoer in 
het gedrang brengt. 
En bovendien, wat te zeggen over de meteoro-
logische omstandigheden in de Zeelandse wate-
ren en op de Schelde ? Indien het inschakelen.  
van moderne hulpmiddelen voor de scheepvaart 
de gevolgen ervan voor de zeeschepen in grote 
mate verminderd heeft blijven de risico's voor 
de rankere schepen van de internationale Rijn-
vaart aanzienlijk. 
Op de Westerschelde, tenslotte, valt de  year-
route der zeeschepen met die der binnensche-
pen samen, met alle daaruit voortvloeiende ri-
sico's. Welke veiligheidsmaatregelen men ook 
neemt de concentratie in de Schelde-vaargeul 
van zowat 120.000 eenheden per jaar (40.000 
zeeschepen en 80.000 binnenschepen) resul-
teert, willen of niet, in een aanzienlijke hin-
der voor de kleinste eenheden. 
De nieuwe Schelde-Rijnverbinding biedt onge-
twijfeld rechtstreekse voordelen voor de goede 
uitbating van de scheepsruimte en zal de volle-
dige ontplooing van de nieuwe binnenvaart-
technleken (duwvaart,  Seabee-  en  Lash-lichters) 
mogelijk maken. 
Maar de verbetering van de scheepvaartomstan-
digheden tussen Antwerpen en de Rijn blijven 
niet tot dit zuiver materieel aspect beperkt. 
Even belangrijk lijkt ons het menselijk aspect 
of anders gezegd, het psychologische impact 
dat het nieuwe kanaal, dank zij de verhoogde 
veiligheid, ongetwijfeld op de schippers zal 
uitoefenen. 
Of hij nu zelfstandig is of werknemer, de schip-
per wordt in de meeste gevallen vergezeld van 
zijn familieleden en men begrijpt dan ook zijn 
terughoudendheid om zich bij slecht weer in 
de oj:Ien wateren van Zeeland te wagen. Bewust 
van zijn verplichtingen ten overstaan van zijn 
cliënt zal de schipper zeker het onmogelijke 
doen om zijn verbintenissen na te komen; dit 
neemt echter niet weg dat men hem geen te 
grote voorzichtigheid kan aanwrijven indien hij 
meent een schuilhaven te moeten binnenlopen 
Indien het ruwe weer de veiligheid van het 
schip, en bijgevolg van zijn opvarenden zou 
kunnen in het gedrang brengen. Met de inge-
bruikneming van het nieuwe kanaal zouden dan 
ook alle risico's die tot op heden op de scheèp-
vaart tussen de Rijn en Antwerpen drukten moe-
ten verdwijnen. De trafiek zal er homogener 
en vlotter bij worden en de verbinding met de 
zeeschepen gemakkelijker te realiseren. Voor  

een haven als Antwerpen die aangelopen wordt 
door meer dan 300 regelmatige lijnen en waar 
per binnenschip zeer belangrijke tonnages stuk-
goed bestemd voor overzeese uitvoer wordt aan-
gevoerd betekent dit een bijkomende troef die 
ten opzichte van haar Internationale hinterland 
kan gevaloriseerd worden. 
In dit opzicht is de opening van de nieuwe ver-
binding meer dan een eenvoudige punctuele ver-
betering van de scheepvaart-omstandigheden 
tussen Dordrecht en de Schelde. Zij Is meer be-
paald een logische aanvulling van de moderni-
seringswerken aan de Rijn-as die warden uitge-
voerd, zowel op de Boven-Rijn, In het kader van 
het Frans-Duits accoord van 4 juli 1969, als op 
de Midden-Rijn waar de Bondsrepubliek sedert 
enkele jaren reeds een uitgebreid programma 
van aanpassings- en verdiepingswerken aan het 
kanaal tussen Lauterbourg, Neuburgweier en 
Saint-Goar aan het uitvoeren is. 
Herinneren wij er in dit verband aan dat in 
1974 de kunstwerken van Gambsheim in dienst 
werden genomen. Zij vormen de verlenging. 
stroomafwaarts Straatsburg, van de aanpas-
singswerken die aan het Grand  canal  d'Alsace  
en aan de gekanaliseerde Rijn werden uitge-
voerd, en dat de werken aan de tweede reeks 
stuwen/sluizen, die gemeenschappelijk door 
Duitsland en Frankrijk worden gerealiseerd te 
Iffezheim, in een vergevorderd stadium verke-
ren. Inmiddels zijn beide landen overeen geko-
men een derde vervel te realiseren dat tegen 
1981 definitief de homogeniteit van de vaarweg 
van Basel tot  Karlsruhe  zal veilig stellen. 

Tegen die tijd zal de Duitse Bondsrepubliek 
eveneens de verdiepingswerken aan de Midden-
Rijn beëindigd hebben, waardoor aan de scheep-
vaart over de gehele sector een minimum diepte 
van 2,10 m onder 0.L.R. en het varen met vol-
le diepgang 250 dagen per jaar zal gewaarborgd 
worden. Reeds werd één van de meest ge-
vaarlijke doorgangen van het « Gebirge », het 
doorvaren van het « Bingerloch », gesuppri-
meerd door het aanleggen van een vaargeul 
van 120 m die een jaar geleden werd geopend; 
binnen enkele maanden zal een andere moei-
lijke doorvaart — deze van het « Wildes Ge-
fâhr » — eveneens zijn uitgeschakeld. 
De internationale Rijnvaart kan dan ook niet 
anders dan de voortzetting van deze werken 
wensen die ongetwijfeld in haar voordeel zijn, 
maar in de eerste plaats in het voordeel van de 
economie van Noordwest-Europa waarvan de 
groei en de expansie nauw verbonden zijn met 
de ruime mogelijkheden die door de Rijn ge-
boden worden, zowel voor de bevoorrading van 
de fabrieken met grondstoffen of voor de ver-
zending van hun produktie. In dit verband tonen 
de recente stellingnamen van verscheidene 
consulaire maatschappijen aan hoezeer de ver-
dieping van de Beneden-Rijn en het rechttrek-
ken van bepaalde moeilijke doortochten op de 
Waal wenselijk zijn. 
Deze maatregelen, die deze die stroomopwaarts 
genomen werden aanvullen, zouden in de rich-
ting gaan van een rationalisering van de tra-
fiek en de exploitatie op het ogenblik dat de 
Internationale Rijnvloot, zowel die van de rede-
rijen als die van de particulieren, een  proces-
sus  van schaalwijziging doormaakt door het in 
gebruik nemen van steeds grotere eenheden; 
motorschepen van grote afmetingen en een 
draagvermogen van 3.000 t en meer, duwkon-
vooien van 4 en zelfs 6 lichters van 2.500 t 
elk. 

Met een breedte van 120 m op de bodem (170 m 
aan de waterspiegel) verleent de Schelde-Rijn-
verbinding gemakkelijk doorgang aan de meest 
moderne eenheden en formaties. Daarentegen 
kan men zich afvragen of de diepte van 5 m, 
voorzien in het verdrag van 1963, nog vol-
doende is, rekening houdend met de evolutie 
die zich Inmiddels heeft voorgedaan en met 
het in gebruik nemen van materieel (nl. de 
grote lichters •  Europe II  ») met, in zekere 
gevallen, een diepgang van 4 m en meer. 
De karakteristieken van de nieuwe verbinding 
zijn het resultaat van studies die in het be-
gin van de jaren 60 werdon uitgevoerd. In 
die tijd was het relatief moeilijk om te voor-
zien welke evolutie de schepen en konvooien 
van de internationale Rijnvaart zouden kennen. 
Hoe dan ook, deze zou moeilijk kunnen begrij-
pen dat de toegelaten diepgang op het nieuwe 
kanaal tot 3,30 m of tot 3,40 m zou beperkt 
blijven telkens wanneer de natuurlijke omstan-
digheden een grotere diepgang toelaten, e 
terwijl zelfs in de meest ongunstige hypothe-
sen aan de Kreekraksluizen een diepte van 
5 m zal beschikbaar zijn. Het zou op zijn minst 
paradoxaal zijn dat op het nieuwe kanaal een 
geringere diepgang zou toegelaten worden dan 
op het kanaal dat het moet vervangen. 
Naar het voorbeeld van het zeetransport wordt, 
zoals hoger gezegd, het vervoer per binnen-
schip gekenmerkt door een schaalvergroting van 
het gebruikte materieel. 
Het streven naar een verhoogde productiviteit, 
de eisen van een evenwichtige exploitatie, de 
verbetering van de klantendienst en, in één 
woord, de logica en het gezond verstand eisen 
een optimaal gebruik van de capaciteit van 
de vloot en van het blnnenvaartnet. In deze 
optiek komt het erop aan dat alle mogelijk-
heden die de nieuwe Schelde-Rijnverbinding 
biedt volledig zouden kunnen benut worden. 

Het is niet minder evident dat het interna-
tionale binnenvaarttransport de onzekerheden 
wenst te zien weggenomen die momenteel bo-
ven het project van de afsluiting van de Ooster-
schelde in het kader van het Delta Plan han-
gen. Welke ook de beslissing is die in dit ver-
band door de Nederlandse Regering zal ge-
troffen worden, de afschaffing overeenkomstl 
het Verdrag van 1963 van de Rijnvaartpremies 
vereist dat het binnenvaartverkeer tussen Rijn 
en Schelde zou bevrijd worden van de hinder 
die voortvloeit, in de Oosterschelde zelf, in 
de Eendracht en in de doorstreek van Sint-
Philipsland, van de getijdenwerking. Of, indien 
dit resultaat niet volledig kan worden bereikt, 
dat het probleem van de premies zou worden 
herzien. 
Indien het project van de afsluiting van de 
Oosterschelde, zoals het oorspronkelijk was 
opgevat, moet opgegeven worden, dat men dan 
toch ten minste — en hoe vlugger hoe liever — 
zijn toevlucht neemt tot een van de vier op-
lossingen voor het afsnijden van het achter-
ste gedeelte van het Oosterschelde-bekken, zo-
als die onlangs door de « Commissie Com-
partimentering Oosterschelde » van de « Rijks-
waterstaat » werden bestudeerd. Op die manier 
zal het nieuwe kanaal volledig zijn opdracht 
kunnen vervullen als hechte band tussen Ant-
werpen en zijn Rijn-hinterland, maar tevens als 
schakel in een uitgebreid systeem van binnen-
vaartwegen dat geleidelijk in de landen van 
West-Europa wordt uitgebouwd. 

M. RIJSCHER 
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The new Scheldt-Rhine link 
Summary 

History 

When in 1867 the natural link between 
Scheldt and Rhine became closed by 
a railroaddam on Dutch territory and 
a less favourable route for the Belgian 
Rhine navigation was indicated by The 
Netherlands, this was the cause of 
negotiations and discussions going on 
during decades between both coun- eries for reaching an agreement on a 
new inland navigation link. Indeed it 
was only on May 13th, 1963, that the 
Belgian/Netherlands convention con-
cerning the new Scheldt-Rhine Link 
was signed in The Hague. This new 
navigation route is officially put into 
use on 23rd September, 1975. 

The new navigation route 

The new navigation route has a bottom 
width of 120 m and a water-line width 
of 170 m as against 32 m and 63 m 
respectively on the existing navigation 
route. Its length comes to 38 km, 5 km 
of which are situated on Belgian 
territory. The upper canal-reach is di-
rectly connected with the Antwerp 
port and has a length of about 9 km 
on Dutch territory. The Kreekraklocks, 
situated between the two canal-reach-
es, bridge the difference of the water- eve!. As a result of the sweetening  

of the Zealand lake, the water south 
of the locks will be salter than north 
of it. Therefore the Kreekraklocks are 
provided with a saltwater-abatement 
system. These locks constitute the 
most spectacular construction of the 
new link. 
The works on Belgian territory include 
the construction of the canal and two 
bridges — one for road and the other 
for railway traffic — to establish the 
northern link with BASF Antwerp and 
the Zandvlietlock. 
Belgium pays 100 % of the construc-
tion costs for the works on Belgian 
territory, 85 0/0 of the southern works 
on Dutch territory and 100 % of the 
northern works on Dutch territory. 
Moreover, each country bears the ex-
penses for maintenance, renewal and 
attendance of the works on its own 
territory. 

Advantages of the new waterway 

In comparison with the existing water-
way from Antwerp to the Rhine,. the 
advantages are obvious. 
In the first place the new waterway 
will shorten the distance between 
Scheldt and Rhine by some 38 km, 
this due to the fact that the detour 
along the South  Beveland  canal via the 
Western Scheldt will be avoided. 

The navigation through the Western 
Scheldt, were 40,000 sea-going vessels 
and 80,000 river-vessels have to cross 
each other yearly, is particularly in-
convenient for the river-vessels having 
the Dutch ports and the German 
Rhineports as destination. 
Further, the number of locks will be 
reduced from 4 to 2. At present, on 
the old link, four times must be gone 
through locks : when leaving the Ant-
werp docks sailing towards the 
Western Scheldt; at the Hansweert 
and Wemeldinge locks on the South  
Beveland  canal and, in the Volkerak. 
After the opening of the new water-
way, the vessels will have to go only 
twice through a lock : in the Kreekrak 
and the Volkerak. Each lockcomplex 
consists of two up-to-date equipped 
locks having a length of 320 m and 
a width of 24 m against a length 
of 152 m and a width of 10 m on the 
old waterway. The consequence of 
these limited dimensions was that the 
pushconvoys had to be uncoupled 
in the South  Beveland  canal. The 
new link will allow convoys of 9,000 
tons to reach their destination without 
uncoupling nor loss of time. 
Consequently it may be anticipated 
that, thanks to the new Scheldt-Rhine 
Link, Antwerp will consolidate its po-
sition as second Rhine seaport. 
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