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MONSIEUR LE PRÉSIDENT, 

J'ai l'honneur de vous adresser ci-jointe une note dans laquelle 
je rends compte d'une étude que j'ai faite de la rade d'Anvers, en 
vous priant de vouloir bien la soumcttre a la Commission instituée 
pour l'étude des questions relatives a l'amélioration de l'Escaut en 
rade et en aval d'Anvers. 

Prochainernent je pourrai vous rcmettre un exemplaire telnté de 
la planche I donnant la situation hydrographique de la rade aux 
différentes époques considérées. 

Veuillez agréer, Monsieur Ie Président, l'assurance de ma con­
sideration respectueuse. 

Llncjénieur en chef Directeur, 
J. PiKHROT. 

A Monsieur Ie Président de la Commission 
instituée pour l'étude des questions relatives a I'amelioration 

de l'Escaut en rade et en aval d'Anvers. 



La rade d'Anvers. 

Avant d'entamer la discussion du projet d'extension de la rade 
d'Anvers, il convient de se rendre exactement comple des effets pro-
duits par les travaux qui ont été executes en vue d'améliorer cette 
rade. Ces travaux comportent la construction, par l'État, de deux sec­
tions de murs de quai, l'une, a l'aval, longue de 3,300 metres, 
construite de 1877 a 1884, l'autre, a l'amonl, longue de 2,000 metres, 
construite de 1897 a 1903; la première s'étend du quai Ledeganck a 
l'écluse du Kattendyk, la seconde comprend Ie quai d'Herbouvillc et 
une partie du quai Ledeganck. 

Lors de la redaction du projet des premiers murs de quai, on 
n'escompta devant ceux-ci un mouillage de 8 metres sous marée basse 
que dans la region aval; toulefois, vers l'amont, on arrêta également 
Ie massif de fondation a 8 metres sous marée basse. Ce même dispo-
silif fut adopté dans la redaction du projet des murs de quai 
consiruits en dernier lieu. On avait projeté de construire sur la rive 
gauche, en même temps quo ces quais, une jetéc directrice s'étendant 
de Burght a la lêlc de Flandre, dans Ie but de réduire la largeur trop 
grande du fleuve; on a remis l'exécution de ce travail jusqu'après deci­
sion sur Ie projet d'amélioration de l'Escaut en aval d'Anvers, rempla­
cement de la digue devant s'harmoniser avec ce projet. 

La ville d'Anvers a construit, de 1901 a 1903, un appontement pour 
Ie déchargement des pétroles; il est établi, sur une partie de rive 
convexe, a 150 metres en amont des murs de quai. Cet appontement, 
long de 306 metres, est constitué par un tablier supporté par 14 piles. 

Pour l'examen des modifications qui se sont produites dans la rade, 
nous disposons de plans et de profils levés au cours d'une période de 
plus de quarante ans. Afin de ne pas étendre outre mesure nos inves­
tigations, tout en leur donnant une base telle que les résultats aux-
quels nous serons conduits aient une valeur incontestable, nous ne 
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soumettronsa la discussion que les sondages faits aux quatre époques 
décennales montionnées ci-après: 

'1877-78, immédiatement avant la construction des premiers murs 
de quai; 

1887, trois ans après l'achèvement des dits murs, done lorqu'ils 
avaient produit leur effet sur la rade; 

4897, dix ans plus tard, lorsque eet ettet élait cerlaincment 
complet et, de plus, immédiatement avant la construc­
tion de la seconde section des murs de quai; 

4907, trois ans après l'aclièvement de ces murs, lesquels avaient 
done pu exercer leur action sur la rade. 

C'est a l'aide des plans et des sondages se rapporlant a ces époques 
qu'ont été dresses les cartes et les diagrammes dont il sera question 
ci-après. 

Situations Hydrographiques. 

P[,\Nr,HE I . • 

1 1 8 7 7 - 1 8 7 8 . 

La rade est constituée par deux fosses faisant suite l'une a l'autro; 
cellc d'aval, de 1ö a 18 metres de profondeur, sort du coude d'Aus-
truweel; clle serre de prés la rive droite, fortement concave; l'autre, 
moins profonde, longe également la rive droite, d'allure générale con­
cave; la batterie Saint-Michel fait saillie sur cette rive mais pas assez 
pour eloigner de celle-ci Ie clienal de navigation ; il n'en est pas de 
même de l'avancée appelée « Werf » ou « Kraanenhoofd » — Tête de 
Grue — qui rejette fortement cc clienal vers la rive gauche. De part et 
d'autre de cette avancéc règnent des courants et des contre-courants 
tres violen Is, qui rendent la navigation ditiicile et même dangereuse ; 
de plus, ces courants occasionnent au pied des quais Jordaens et Van 
Dcyk des .i.terrissements qui empêchent l'accostage des grands navires, 
dont la jauge, a cette époque, ne dépassait pas 3,000 tonnes. 

Les deux fosses sont séparées par un scuil, sur lequel on sonde 
jusque 8 metres d'eau a marée basse. 
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1887. 

La fosse aval ne s'est guère modifiée; elle s'est raccourcie et élargie 
un pen a son cxirémité amont; elle serre le pied du quai du Rhin. 

La fosse amont appuie contre le mur de quai. Un chenal de 8 metres 
de profondeur sous marée basse s'étend, en remonte, jusqu'au quai 
de la Station; sa largeur varie de 150 a ÈÖO metres, sauf sur les der-
niers 200 metres oü elle tombe a 50 metres. 

Séparant les deux fosses, un seuil traverse normalement la riviere, 
sur Icquel on ne sonde par endroils que 6 metres d'eau sous marée 
basse. Ce banc, connu depuis longtemps, portc le nom de « Rug ». 
Dragué, il réapparait, mais en changeant parfols d'emplacement sans 
cependant dcscendre en aval de 1 ecluse des vieux bassins ni remonter 
au-dela du grand embarcadère. 

Le « Rug » est unc consequence du coude fort prononcé d'Austru-
weel. Au flot, les courants, tres vifs, enlraincnt les sables de co coude 
pour les deposer, en amont, dès que leur vilesse faiblit; au jusant, les 
courants n'acquièrent pas une vitesse suttisanle pour pouvoir reprcn-
dre et ramencr dans le coude tons les matériaux deposes par le flot. 

Un point sur lequel 11 importe d'attirer I'attenlion, c'est que la 
situation de la rade en 1887 est due non seulement a faction des cou­
rants, mais également aux dragages executes lors de la construction 
des quais. Ces dragages avaient pour but, d'une part, de rendre a la 
riviere une section d'écoulement compensant partiellement celle occu-
pée par les murs et leur terre-plein et, d'autre part, de réaliser un 
chenal de navigation convenablement tracé, de 8 metres de profon­
deur sous marée basse. Grace aux murs, ce chenal s'est parfaitement 
maintenu; les courants sont devenus réguliers et I'accostage des 
navires se fait avec facilité. 

1897. . ' 

La situation de 1887 s'est encore améliorée, mais par la seule 
action des courants ; en amont de l'écluse des anciens bassins, le 
chenal de 8 mèlres de profondeur s'est regularise el s'est élargi 
sensiblement. 

Sur le plan on ne trouve pas trace du « Rug «; la cause en est que 
ce banc venait d'etre dragué lorsqu'on a sonde la rivière. 

1. 
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1907. 

La rade se présente dans des conditions extraordinairement 
bonnes. 

Dans la fosse aval, on constate un relèvement de faible importance 
sur Ie fond de 15 metres; comme ce fait se présente pour la pre­
mière fois depuis plus de quarante ans, on peut se demander s'il 
nest pas dü a la perturbation des courants produite par l'épave gisant 
sur Ie bord gauche de la fosse. 

Ce qui caractérise partout la situation actuelle de la rade, c'est que 
d'uue extrémilé a l'autre s'étend un chenal de 8 metres de profondeur 
minima, de largeur variable, il est vrai, mais répondant a toutes les 
exigences de la grande navigation. De plus, ce chenal serre parlout Ie 
mur de quai, sauf en deux endroits : au droit du quai Ortélius et a 
l'extrémité amont des quais. Au premier point, Ie « Rug », qui avait 
été dragué en dernier lieu en 1903, s'est reformé contre Ie pied du 
mur. Si, d'autre part, a l'extrémité amont des quais, Ie chenal 
s'éloigne un peu du mur, il faut en chercher en partie la cause dans 
Ie fait que, lors des sondages, Ie régime du fleuve se trouvait altéré 
par les installations des travaux de refection d'une section de quai 
qui avait glissé, ainsi que par des depots accidentels resultant de ces 
travaux, depots qui ont été dragués par la suite. 

Un point qui mérite d'etre signalé spécialement est Ie suivant : 
lorsque la ville d'Arivers projeta son appontement pour pétroles, elle 
n'escomptait devant celui-ci, place sur rive convexe, qu'une profon-
deux maxima de 5 a 6 metres sous marée basse ; or, aujourd'hui, on 
y trouve un brassiage de 8 metres et plus, appartenant a une fosse 
longue et reguliere dont Ie mouillage atteint jusque 10 metres. 

En presence de ce creusement general de la rade, on se voit force 
de consolider le mur de quai; on protitera de ces travaux de renfor-
cement pour rendre utilisable, entre l'écluse du bassin de batelage et 
le grand enibarcadère, un mouillage de 10 metres environ sous marée 
basse, alors que celui de 8 metres était jadis considéré comme un 
maximum. 

L'amélioration génerale de la rade ne peut être attribuée qu'a la 
conslruciioii des 2,000 uièlres de (juai amont. L'elablibS. ment de ces 
nmrs a provoqué le creusement et 1 ulajgibscmeni du chenal devant 
les anciens quais ; d'autre part, grace a l'existence de ceux-ci, le 
chenal devant les quais nouveaux est plus large et plus profond qu'il 
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n'eüt été si ces derniers s'étaient trouvés isolés. En d'autres termes, 
plus la longueur du mur de quai est grande, plus l'amélioration de 
la rade produite par ce mur est considerable. 

Sec t ions mouillées du fleuve dans la rade. 

PLANCHES II EÏ Ila. 

Les diagrammes des planches II et IIo représentant les surfaces des 
sections transversales du fleuve respectivement sous marée basse 
moyenne et sous marée haute moyenne. lis ne se rapportent qu'a la 
partie de la rade qui devait étre ou avait été garnie d'un mur do quai; 
ces liniitcs ont été adoptees afin de mettre bien en evidence rinflucncc 
du mur sur la rade. 

Pour chaque diagramme on a calculé la section moyenne sous marée 
basse et la section moyenne sous marée haute et on les a portées en 
ordonnées au puint milieu de la longueur de rade considérée; ces 
ordonnées sont marquees chaque fois par les lettres mB pour mai'ée 
basse et par les lettres niH pour marée haute De part et d'autre de ce 
point milieu, les sections mouillées sont supposées varier suivant une 
certaine loi définle ci-après et qui peut étre considérée comme appli­
cable a une riviere a marée bien calibrée : « les dimensions de la 
rivière sont telles que, par débit moyen de jusant, la vitesse moyenne 
reste constante dans toutes les sections transversales ». 

Le débit moyen de jusant en rade d'Anvers nous étant connu, nous 
avons determine la droite correspondant aux variations des sections 
dans le cas de eet écoulement hypothétique. Ensuite, nous avons mené 
par les points B et les points H des droites définissant les sections 
sous marée basse et sous marée haute dans Thypothèse oü ces sections 
varieraient proportionnellement a celles correspondant a l'écoulement 
du débit moyen. 
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1877-1878. 

Planche II. — Pigiiie 1 

Sections moyennes sous marée basse : 2844 m̂  
sous marée haute : 4713 m̂  

Le diagramme accuse de fortes oscillations en deca et au-delè de la 
moyenne. On remarque que tant sous marée basse que sous marée 
haute, la section mouillée est beaucoup trop forte dans la fosse aval; 
ces exces de sections sont dus principalement aux profondeurs exces-
sives de cette partie de la rivière. 

L'exces de section mouillée sous marée haute dans la region amont 
résulte de la surlageur de la rivière. 

1887. 

Plaiiclie II. — Figuie 2. 

sous marée basse : 2613 m' 
Sections moyennes , 

sous marée haute : 4367 m' 
(les surfaces sont inférieures a celles de 1877-1878; les reductions 

sont dues u la construction des quais, dont les terre-pleins occupent 
une partic du lit de la rivière plus grande que celle qui lui a été 
restituée par dragages. 

Les ccarts par rapport a la ligne moyenne sont moindres que dans 
Ic cas precedent, sauf pour les sections sous marée haute en amont de 
la station du Pays de Waes. 

1897. 

Planche 11 — Figuic ö. 

sous marée basse : 2,618 m̂  
Sections moyennes . . , , , o.. , 

sous maree haute : 4,311 m^ 
Ces sections sonl sensiblement les mêmes qu'en 1887. 
Les écarts de part et d'autre de la moyenne ne sont guère plus 
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marquants que dans ie cas precedent; toutefois, ils sont un peu moins 
importants, par marée haute, en amont de la slation du Pays de 
Waes et un peu plus considerables dans ie coude du Kattendyk, tant 
a marée basse qu'a marée haute. 

1 9 0 7 . 

Planchc Ito. 

Partie de la rade correspondant aux premiers murs de quai. 

Figure 4. 

( sous marée basse : 2,743 m-
Sections moyennes • i • i. tmo 9 

•' ( sous maree haute : 4,42o m-̂  
L'augmentation de section sous marée basse étant de iS? m^ ot 

seulement de HS m'̂  sous marée haute, il en résulte que c'est exclu-
sivement au creusement du lit mineur qu'est du Tacoroissement des 
sections. 

Un fait fort interessant a notcr c'est que la ligne des sections sous 
marée basso s'ecarte a peine de la ligne moyenne; même dans Ie 
coude du quai du Rhin, l'écart est bien moindre qu'en 1897. 

En ce qui concerne Ie diagramme des sections sous marée haute, il 
s'eloigne beaucoup plus de la moyenne que celui dos sections sous 
marée basso; toulefois, les écarts sont plus faibles que ceux constalés 
aux trois époques antérieures. 

De ces constatations il résulte que Ie prolongoment des quais sur 
2,000 metres vers l'amont a exercé une influence régulatrice conside­
rable sur Ie lit du fleuve au droit des anciens quais. 

Rade actuelle garnie sur toute sa longueur d'un inur de quai 

Figure 5. 

sous marée basso : 2,74ü m^ 
sous marée haute : 4,500 m'̂  

Sections moyennes 

Les diagrammes de la figure 5, particulièrement celui des sections 
sous marée basse, s'écartent plus de la ligno moyenne que dans la 
figure précédente. Toutefois, l'allure de ces diagrammes est plus régu-
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lière que celle des courbes de 1887 et 1897; ce fait prouve une fois de 
plus en faveur de la conclusion formulee ci-dessus, a savoir que 
{'amelioration produite sur la rade par les murs de quai est d'autant 
plus sensible que la longueur de ces murs est plus grande. 

L'examen des diagrammes des planches II et Ila fait constater 
qu'entre la station du Pays de Waes et l'écluse des anciens bassins les 
sections mouillées sous marée haute restent assez bien au dessous de 
la droite correspondant aux sections moyennes. Il en est de même, 
mais a un degré moindre, des sections sous marée basse; au dia­
gramme de la figure 4, la difference est presqu'imperceptible. Ges 
faits s'expliquent par Ie rétrécissement du lit du fleuve dans cette 
region. Ce rétrécissement, particulièrement a marée haute, peut être 
constate aux plans hydrographiques de la rade reproduits a la 
planche I. 

Profondeur du chenal de navigation. 

PLANCHES 111 tr Ilia. 

Les profils longitudinaux des planches III et Ula indiquent les plus 
grandes profondeurs des sections du fleuve dont la riv( devait être ou 
avait été garnie d'un mur de quai. 

Pour chacun de ces profils on a determine la profondeur moyenne, 
la((uelle est representee par une horizontale. 

1877-1878 

Planche 111 — higure 1. 

Profondeur maxima. . . IS^BS 
ld. minima. . . 8"'75 et 7'"80 
ld. moyenne . . 12'"42 

Les oscillations du thalweg, de part et d'autre de la ligne de fond 
moyenne, sont fortes et irrégulières. Dans la fosse aval existent des 
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profondeurs excessives; la navigation ne peut tirer aucun profit de 
ces exces de profondeur, qui constituent des nuisances au point de 
vue du régime du Heuve. 

1887 

Planche III — Figure 2. 

I'rofondeur maxima. . . 18"'1S 
ld. minima. . . 7'"15 et 7"'2o 
ld. moyenne . . H"'75 

Les oscillations du fond sont moins nombreuses que dans Ie profl] 
precedent, mais les écarts conservent a peu prés la mênie valeur 
absolue. 

La situation de la fosse aval ne s'est guère modifiée. 
11 convient de signaler que la situation est duo, en grande partie, 

auK modifications apportées au lit du fleuvc lors dc la construction 
des premiers quais. 

1897 

Planche 111. — Figure 3. 

Profondeur maxima. . . IT^OS 
ld. minima. . . 9"'4.̂  et T^IS 
ld. moyenne . . ll'"91 

La situation est sensiblement la même qu'en 1887. La profondeur 
moyenne s'est légèrement accrue; elie passé de H'"75 a llmgi. 

1907 

Plaache UI». 

Partie de la rade correspondant aux premiers murs de quai. 

Figure 4. 

Profondeur maxima . . . . IS^S? 
ld. minima . . . . 8"'i7 
ld. m o y e n n e . . . . 12""o3 

Le thalweg serre la ligne de fond moyenne beaucoup mieux que 
dans le cas precedent. La profondeur moyenne s'est assez bien accrue; 
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elle passe de ll^Ol a IS^SS. La régularisation et l'augmentation des 
profondeurs sont dues a Taction des 2 000 metres de quai construils 
de 1897 a 1903 dans la partie amont de la rade. 

Rade actuelle garnie sur toute sa longueur d'un mur de quai. 

Figure 3. 

Profondeur maxima. . . 17"'9S 
ld. minima. . . 7'"15 et g-̂ as 
ld. moyenne . . H"'91 

L'examen de ce diagramme fait constater que Ie thalweg s'écarle 
bien plus de la ligne de fond moyenne que dans Ie cas precedent: 
a l'aval on trouve, d'une part, des profondeurs excessives et, d'autre 
part, Ie banc « Le Rug »; dans la region amont, Ie fond se relève sen-
sibleinent au-dessus de la ligne de fond mojcnne En comparant ce 
profil a celui de la figure 5 de la planche Ha, on constate qu'a ces 
dernières profondeurs, relativement faibles, correspondent des sec­
tions mouillées trop grandes, particulièrement a marce haute. 

Relations entre les profondeurs du chenal 
et la courbure de la rive concave. 

PUNCHE IV. 

Le diagramme de la planche IV indique la longueur et la courbure 
des différents arcs circulaires constituant le tracé du mur de quai ainsi 
que les profondeurs maxima correspondantes du chenal de naviga­
tion ; il indique également pour chaque tronfon de mur, la moyenne 
de ces profondeurs maxima, moyenne qui est representee par une 
horizontale sur le profil. 

Ces courbes concaves ont pour effet de serrer le chenal contre la 
rive, comme le montrent les trois dernières cartes hydrographiques 
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de la plancbe 1. Mais si Ie courant serre la rivedroite, ce n'est pas uni-
quement la courbure de celle-ci qui en est la cause; eet effet est égale-
ment dn a la presence d'un raur a parol lisse et verticale Ie long de 
laquelle Ie frottement est tres laible; ce niur exerce une veritable 
attraction sur l'eau en circulation dans la rivière. 

Dans la discussion des projets d'amélioration de l'Escaut en aval 
d'Anvcrs, il a élé dit que la profondeur dans une partio courbe de 
rivière est d'autanl plus grande que la courbure de la rive concave est 
plus forte. Le profil de la planche IV permet de constater ce qui suit: 

Les ares 1, II, III et V ont des courbures croissantcs, alors que les 
profondeurs moyennes correspondantes varient en sens inverse. 

L'arc IV a une courbure sensiblement inférieure a celle de l'arc V 
et, cependant, la profondeur moyenne au droit de ceiui-ci est moindre 
que celle qu'on constate devant le premier de ces arcs. 

Dans le trongon VII, la courbure vaut plus de sept fois celle du 
troncon VIII alors que la profondeur devant celui-ci est un peu plus 
grande que celle existant devant le trouQon VII. 

De l'élément courbe IX a l'élément X, la profondeur augmente 
mais nullement en proportion de l'accroissement de la courbure. 

Les profondeurs relativement grandes au droit des elements VII, 
VIII et IX ne doivent pas être considérées comme resultant unique-
ment de la courbure de la rive; elles sont dues également au rétrécis-
sement de la rivière, rétrécissement dont il a été question plus haut. 

Il ressort de ces observations que les profondeurs ne varient pas 
rigoureusement en raison directe de la courbure des divers elements 
de la rive. 

En vue d'une comparaison a faire plus loin, nous avons calculé le 
rayon de courbure moyen des murs de quai actuels, en nous servant 
de la formule 

„ '-1 Pl + '2 p2 + '3 p.i + • • • . 
" = • ; ' 

'1 + 'J + '-3 + 
dans laquelle 

R représente le rayon de courbure moyen cherché, 
pi' Pr p.!' . . . . les rayons de courbure des arcs successifs, 
'•i- '-i' <•,{• . . . . les longueurs de ces arcs. 

Nous avons trouvé 
R = 10628 m. 

A ce layon correspond la courbure 
1 
77 =.0.00009409. 



— 18 -

Courants dans la rade d'Anvsrs. 

PLANCHE V. 

Les directions que suivaient les courants de flot et de jusant dans 
la rade d'Anvers, avant la construction des premiers murs de quai, 
sont indiquées sur un plan dressé par M. l'Ingénieur en chef Direc­
teur de Matthys et reproduit a la planche V. Dans la region aval, Ie 
courant de jusant et Ie courant de flot suivaient Ie même cliemin; il 
n'en élait plus ainsi en amont du quai du Rhin, oü Ie jusant serrait 
une rivc tandis que Ie flot tenait la rive opposéc. Les directions de 
ces courants se coupaient au droit du « Werf » et en face de la 
batterie Saint-Michel. Ces irrégularités des courants élaient dues a 
celles du lit du fleuve, fort variable tant en plan qu'en profil. 

Une seconde figure de la même planche représente la rade actuelle 
et les directions des courants telles qu'elles résultent d'observations 
faites par notre service en septembre 1907. Ge qui frappe a la pre­
mière vue de ce plan, c'est la grande régularité des chemins suivis 
par les courants; elle est la consequence de la construction des quais. 
A la traversée de l'inflexion de Burght, Ie courant de jusant tient 
l'axe du fleuve, puis il appuie vers la rive droite, qu'il atteint a l'aval 
de la station du Pays de Waes; a partir de ce point, il serre Ie quai 
jusqu'a l'écluse du Kattendyk. 

Au flot, il faut distinguer deux périodes : l'une coinprenant les trois 
premiers quarts, la seconde Ie dernier quart du flot. Pendant la pre­
mière de ces périodes, Ie courant monte parallelement a la ligne de 
quai, mais en se tenant a une distance plus grande qu'au jusant; a 
partir du quai d'Herbouville, la direction des courants de flot et celle 
des courants de jusant se confondent jusqu'a l'extrémité de la rade. 
Pendant Ie dernier quart du flot, Ie courant abandonne la rive droite 
a la hauteur de l'écluse du Kattendyk pour se diriger vers la rive 
gauche, qu'il longe jusqu'au droit de l'écluse de batelage; a partir de 
la, il oblique vers la rive droite pour rejoindre l'axe du fleuve au point 
d'inflexion de Burght. 

Si Ie chemin suivi par les courants pendant la seconde période du 
flot diflère de celui de la première période, il faut en chercher la cause 
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dans la forte courburc du coude d'Austrmveel; que l'on diminue 
suffisamment cette courbure et les courants de flot suivront toujours 
une même direction, sensiblement parallèlc au quai. et ce, au grand 
avantage de la rade qui sera encore mieux creuséü qu'elle ne l'est 
actuellement. 

Situation future de ia rade d'Anvers. 

Il est aisé de déduire de l'état actuel de la rade d'Anvers sa situation 
future, dans l'hypothèse de la realisation du projet d'amélioration de 
l'Escaut présenté par Ie Gouvernement. Nous tiendrons compte, d'une 
part, des resultats auxquels a conduit l'étude qui precede et, d'autre 
part, des consequences qu'entrainera, pour Ic régime de l'Escaut, la 
correction de son lit en aval de la ville d'Anvers. Ces resultats et ces 
consequences sont résumés dans ies propositions suivantes : 

I. — L'action exercée sur la rade par un mur de quai établi le long 
de la rive concave est extrêmement favorable el I'csl d'autant plus que 
la longueur de ce mur est plus grande; 

II. — La suppression du coude brusque d'Austruweel fera dispa-
raitre une cause de trouble dans le régime du fleuve; 

III. — Un rétrécissement pen important du lit produit une augmen­
tation sensible de la profondeur du chenal navigable; 

IV. — Par suite du raccourcissement du lleuve a résulter du creu-
sement de la Grande Coupure, la durée du flot, a Anvers, sera aug-
mentée de 19 minutes et celle du jusant diminuée d'autant. Le debit 
de jusant sera devenu plus important et comme ii devra s'écouler 
dans un temps moindre, la vitesse des courants descendants sera plus 
grande que par le passé. 

A ces considérants, il convient d'ajouter le suivant, applicable a 
loute riviere, savoir : 

V. — Toutes choses égales d'ailleurs, la section d'une riviere — par 
conséquent sa largeur et sa profondeur — est d'autant plus grande 
que cette section se trouvc située plus vers I'aval. 

Sur la carte ci-jointe, planche VI (I), a l'écbelle de .I/40000'', nous 

(1) Cctte planche n'ebt pas reproriiiite aux annexes parce qu'elle fail double emploi avee la 
carte au 20,000° donl les membres de la Commission ont refu un exeinplaire. 
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avons relevé et marqué les rayons de courbure et la longueur des arcs 
de la Grande Coupure telle quelle est projetée. (lei, arcs sont au 
nombre de deux : l'un a son origine au musoir nord du chenal 
d'accès a l'éciuse du Kattendyk; il a une courbure de 8,000 metres et 
une longueur de 5,700 metres; Ie second arc, finissant a l'aval de 
l'éciuse de Kruisschans, a un rayon de H,200 metres et une longueur 
de 4,2Ö0 metres. Le mur de quai a construire sur la rive concave de 
la Grande Coupure aura un développement de 8,700 metres. 

La construction de eet immense mur de quai aura pour consequence 
une amelioration importante de la rade actuelle; Ie chenal deviendra 
plus profond et serrera encore mieux la rive que par Ie passé. Réci-
proquement, les anciens murs exerceront leur influence sur la nouvelle 
partie de la rade; ils produiront une augmentation de la protondeur 
et ils sei ont cause que les courants lècheront Ic quai. 

Dès qu'une decision sera prise au sujet des travaux d'amélioration 
a exécuter a l'Escaut en aval d'Anvers, on pourra construire la jetée 
directrice projetée sur la rive gauche, entre Burght et la Tête de 
Flandre, et immédiatement les profondeurs de la rade dans la region 
amont augmenteront d'une maniere sensible. 

La suppression du coude d'Austruweel aura pour eftet la régulari-
sation des profondeurs devant Ie quai du Rhin et la disparition du 
banc du Rug. 

Le redressement du lit du fleuve en aval d'Anvers entrainera une 
augmentation de la vitesse des courants de jusant dans la rade: selon 
l'aménagement nouveau qu'on adoptera pour le fleuve, cette augmen­
tation variera de 5 a 12 p. c ; il ne peut en résulter qu'un approfon-
dissement sensible du chenal de navigation. 

Etant donné ces causes d'amélioration de la rade actuelle, nous 
pouvons, sans risquer d'etre taxé d'exagération, admettre qu'après 
l'exécution du projet, les profondeurs de la fosse s'étendant de l'éciuse 
de batelage au grand embarcadère, qui sont actuellement de 10 metres 
a 12 metres, deviendront 11 metres a 13 metres et même 12 metres a 
14 metres. 

Considérons malntenant la partie future de la rade : comme elle se 
trouvera située en aval de la partie ancienne, les profondeurs y seront, 
toutes choses égales, plus grandes que dans celle-ci. 

En calculant, comme il a été dit plus haut page 17, le rayon de 
courbure moyen et la courbure moyenne de la Grande Coupure, on 
trouve les chiff'rcs que nous reproduisons ci-après en même temps que 
ceux relatifs a la rade actuelle. 
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Raj on Courbure 
decourburemoyen. moyenue. 

Grande coupure. . , 9,394 metres 0.00010640 

Kadeactuelle . . . 10,628 » 0.00009409 

La courbure moyeniie de la Grande Coupure est done un peu plus 
forte que celle de la rade actuelle. 

Les nouveaux quais seront dirigés du SE au NO. Comme les vents 
dominants a Anvers soufflent dans la direction SO-NE, ils ne peuvent 
que contribuer a pousser les courants contre ces murs. 

Ces considérants nous amènent a conclure que dans la partie future 
de la rade, le chenal appuiera fortement contre Ic mur de quai et ({ue 
ses profondeurs depasscront celles qui se produiront dans la partie 
actuelle de la rade; elles atteindront cerlainement 12 a l i metres. Si 
un mécompte devait se produire, il ne pourrait être que de faible 
importance et on y remédierait aisément en rétrécissant légèrement 
le lit majeur. 

Tant pour mieux attiror les courants que pour faciliter I'accostage 
des grands navires modernes, a parois presque vorticalcs ct munis de 
quilles de roulis, il conviendra de donner aux nouveaux murs de quai 
un parement sensiblement vertical et d'araser le massif de fondation 
a 12 metres au moins sous marée basse 

Les conslatations faites a I'origine amont de la rade actuelle nous 
permeltent de nous prononcer avec certitude sur la situation qui se 
produira a l'extrémité aval de la Grande Coupure. 11 a été dit plus 
haut que devant I'appontement aux petroles, construit par la ville 
d'Aiivers sur rive convexe, s'étend une belle et large fosse, profonde 
de 10 metres et plus. A Kruisschans, les conditions de marce etde 
tracé seront plus favorables que celles existant a Burglit; le chenal 
do navigation y sera done meilleur et des dragages no seront néces­
saires que dans le chenal d'accès aux écluses. 

En terminant notre travail, il nous parait nécessaire d'insister sur 
le point suivant : les deductions que comportc l'étude qui precede 
s'appuient sur les résultats des modifications apportées au régime de 
la rade d'Anvers par la construction de dcu\ sections de mur de quai. 
Ces données d'expérience ont une valeur incontestable, a laquelle ne 
pourraient jamais prétendre des résultats déduits d'essais de labora-
toire. En ettét, dans la rade, les forces et les resistances en presence se 
trouvent dans leur élat normal, reel, tandis que dansles laboratoires 
il faut, pour rendre appréciables les modifications du lit, altérer dans 
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des proportions considerables les rapports des forces aux resistances; 
une consequence en est que dans le modèle l'échelle du plan diffère 
fortement de celle des hauteurs et, dès lors, les resultats des expe­
riences doivent être interprélés par les observateurs; or, ces interpre­
tations donnenl toujours lieu aux contestations les plus vives alors 
que les constatations faites en rade échappent a toute critique 

Anvers, le 24 octobre 1907. 

L'Ingénieur en chef Directeur, 
Membre de la Commission de l'Iiscaut, 

i. PlERIlOl. 
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