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L 1Escaut pren~ son origine a une hauteur d'environ 100 m 

dans le departement de -1:' Aisne pres de St. Quentin. 

Ce fleuve draine 1 1 eau d 1un bassin hydrographique de 

20.000 km2 et debouche a Flessingue en un large estuaire 

apres une course de 430 km. -...... 

Le bassin hydrographique consiste en de basses plaines, 

couvertes en grande partie de sable quartaire et d 1argile. 

La partie de l'Escaut en amont de Gand est nommee le Haut 

Escaut ; en aval de Gand l'Escaut est sujet a la maree et 

s'appelle Escaut Maritime. 

1.1. Le Haut Escaut 

Le Haut Escaut n 1a qu'un seul affluent important la Lys. 

La Lys et le Haut Escaut ferment les axes du transport . 
par eau des hinterlands du Nord de la,.France, du Borinage 

et du Centre vers les ports de Gand, Zeebrugge, Anvers et 

Rotterdam- Les deux rivieres sont canalisees entre la fron-

tiere fran~aise et Gand. Depuis 1964 des travaux de moder-

nisation ont ete entames. Le Haut Escaut sera completement 
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canalise des 1983 et ce pour des chalands du type Europeen 

de 1.350 tonnes. Meme des convois pousses de 30000 ton-

nes pourront emprunter cette voie d'eau a condition d' 
.... , .... 

etre decouples au passage des ecluses • 

Un· plan pour la modernisation complete de cette voie d'eau 

est en cours et vise au remplacement des barra-

ges exist ants, datant des annees 20, et au remplace·-

ment des petites eel uses par de plus grandes repondaut 

au gabarit des convois pousses. 

Sur la Lys un programme semblable est en cours. Des sec-

tions importantes sent deja disponibles mais entre Deinze 

et Astene la navigation reste limitee a des chalands de 

Soo a 900 tonnes. 

Avant le creusement du Ringvaart ces deux rivieres conflu-

aient a Gand. 

A present, c 1 est clans le 11 Ringvaart" qu 9 elles confluent. 

Le Ringvaart contourne la ville de Gand et relie les 

deux rivieres au canal Gand-Bruges-Ostende, lecnnal mari-

time Gand-Terneuzen, les vieux bras et canaux dans la ville 

et 1 1Escaut Maritime. 
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Ce contournement de Gand etait necessaire pour faciliter 

le passage de la ville par lea chalands. 

En 1964 on y comptait pres de 600000 eclusees et la duree 

d'un passage de la ville pour un chaland variait entre 2 

a 4 journees. 

En plus il etait indispensable pour agrandir la possibilite 

d'ecoulement des crues et d'eviter les inondations Gand. 
Cela malgre le debit normal peu eleve du Haut Escaut et de la -~ 
Lys qui sert d 1autre part dans une large mesure a alimenter 
les canaux Gand-Terneuzen, la canal de deviation de la Lys 

et le canal Gand-Ostende, le danger d'inondatiomserieuses 

restait reel pour la vilJ.e de Gand et sea environs dans les 

periodes de crues. 

La section sud du Ringvaart est reliee librement a l'Escaut 

Maritime a Melle. 

A Merelbeke un complexe d'ecluses et un barrage separent la 

section sud et la partie occidentale du Ringvaart. 

En cas de fortes crues sur le Haut Escaut on peut en faire 

ecouler directement une partie dans l'Escaut Maritime par 

le barrage a Zwijnaarde. 

Ce tronyon du Ringvaart est en service depuis 1969. 

Un troisieme barrage a Gentbrugge separe l'Escaut Maritime . 
des sea vmeux bras et des canaux dans la village Gand. 
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1.2. L1Escaut Maritime 

A Melle au coQfluent du vieux bras qui coule vers Gentbrugge 

et la section sud du·Ringvaart, la passe navigable de 

1 1Esdaut Maritime n'a qu'une largeur d'a peu pres 25 met 

une profondeur de 3 m s6us maree basse. Cette passe s'e-

largit et approfondit vers l'aval pour atteindre deja en .... -, ..... , 

75 m de largeur et de }~OOm-de profoadeur pres de Termonde 

au co•flueat la DendFe. 

Ce tron~on est navigable en toute circonstance pour des 

chalands de 350 tonnes; si l'on tient compte de la maree, la 

na:vigation est meme possible sans problemes pour des cha-

lands de 600 a 1.000 tonnes. · 

Un plan de normalisation est a 1 1 etude pour elever ce tron-

~on au gabarit des voies d 1 eau Europeennes (type 1.350 ton-

nes). 

Entreternps la Dendre debouche dans 1 1Escaut a Termondeo 

Des travaux sont en cours pour canaliser la Dendre comple-

tement entre Termonde ~t Erembodegem en amont d 1 Alost poursou-

mettre la riviere au gabarit des voies d 1 eau Europeennes. 

Elle est separee de 1vEscaut Maritime par une nouvelle 

ecluse en amont de Termonde et par un barrage qui tous deux 

entrent,en service en 1982. 

La confluence de 1 1Escaut et de la Durme a lieu a Tielrode. 

La Durme, qui est coupee de son debit d'arnont depuis le 

creusement du canal maritime Gand-Terneuzen, s 1 est consi-
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derablement ensablee au cours des derni~res decennies. 

Elle n 9 est plus navigable en amont de Hamme. En aval de 

Lokeren le mouv.em~nt .de .. ).a _maree est arrete par un barrage. 

En aval de Tielrode le chenal de l'Escaut a deja une pro-

fondeur de 4,5 ma maree. basse et une iargeur 

de 180 met devient navigable pour des caboteurs et des con-
.... -C-,-,. 

vois pousses. 

Le Rupel, le principal affluent de l'Escaut Maritime, a 

une largeur de 200 ma son embouchure jusqu'a 1 1 ecluse 

de Wintam~ La profondeur dans les courbes est de 8 m envi-

ron et de 5 m sur les seuils a maree 

L'ecluse de Wintam relie le Rupel au canal maritime Wille-

broek-Port de Bruxelles. 

Une nouvelle ecluse situee plus en aval et debouchant di-

rectement dans 1 1Escaut a Hingene est en construction. 

Apr~s 1 1 ach~vement de cet ouvrage d'art, le canal maritime 

et le Port de Bruxelles seront a portee des coilvois pous-

ses de grand gabarit et des navires de mer de 10.000 tonnes 

de; deplaoement (dwt). 

En amont de 1 1 ecluse de Wintam la profondeur du Rupel di-• 

minue sensiblement. A 12 km environ de son embouchure, le 

Rupel se divise pour former la ~asse-N~the et la Dyle. 
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La Basse-Nethe est normalisee au gabarit European jusqu'a 

Duffel o~ elle rejoint le canal de la Nethe qui la relie 

au canal Albert, .. 

La Basse-Nethe a une longueur de 16 km; la largeur entre 

les digues varie de~ 100 ma~ 40 ma Lierre o~ la pro-

fondeur n'est que ·tte deux metres a maree basse. Elle sedepa:r-

tage en Grande et Petite Nethe. L'influence des marees 

se fait sentir sur la Petite Nethe jusqu 1 au siphon en-des-

sous du canal Albert et sur la Grande Nethe jusqu'aux en-

virons d'Itegem. 

Dans la Dyle, le mouvement des marees est arrete par un 

barrage a Malines, a 6,5 km en amont de 1 1 embouchure. En 

tenant compte des marees, la Dyle est navigable pour des 

chalands de 600 tonnes. 

Un kilometre en amont de son embouchure, la Senne se jette 

dans la Dyle. 

La Senne n 1 est plus navigable mais 1 1 influence de la maree . 
est ressentie jusqu 1a Eppegem~ 

En aval de l'embouchure du Rupel, 1 1Escaut dispose d 1 un 

chenal etroit mais continu, depassant 8 m de profondeur 

a maree basse, s 1 elargissant et s 1 approfondissant vers 

l'aval pour atteindre une largeur de 350 men rade d 1 Anvers. 
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En aval d'Anvers 1 1Escaut Maritime coule v~rs le Nord dans 

les Folders Anversois et forme la voie d'acces maritime 

au port. 

Ces ~alders ont compl~tement change de physionomie depuis 

les annees cinquante par 1 1expansion spectaculaire du port 

d 1Anvers; ils onu•-ete remblayes avec des sables provenant 

des dragages dientretien dans l'Escaut ou dans les darses 

du port, et ont ete retenus comme terrains industriels. 

Les baseins du port ne sont pas en contact libre avec ltt fleu-

ve; ils en sont separes par des ecluses maritimes. 

Le plan d 1 eau dans les darses est maintenu a un niv~au constant. 

Ceci facilite la manutention, le chargement et le decharge-

ment des navires qui sont a l'abri des courants et des ma-

rees qui se produisent dans l'Escauta 

Sur la rive droite d 1 amont en aval on a construit les eclu-
ou Van Cauwelaert 

ses Kattendijk, Royers, Kruisschans;v"Boudewijn et Zandvliet. 

Sur la rive gauche, la•nouvelle ecluse de Kallo est achevee 

et entrera en service a la fin de cette ann&e. 

L'ecluse Kattendijk sert uniquement au trafic fluvial 

les autres sont des ecluses maritimes. 
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Les travaux en vue du dedoublement de 1 1 ecluse de Zandvliet, 

la seule porte du port accessible aux navires a grand tirant 

d 1 eau, sont en ~p~rs~. 

On prevoit 1 1 achevement de cet ouvrage en 1987. 

Des etudes ont ete faites et les plans existent pour rem-

placer l'ecluse Roye~s datant d 1avant la premiere guerre 

mondiale par une grande ecluse capable de prendre les grands 

convois pousses-

En aval de Zandvliet 1 1Escaut Maritime passe la frontiere 

neerlandaise. Il y atteint deja une largeur de 2.500 m, 

change de nom et devient l 1Escaut Occidental. 

1.3. L 1Escaut Occidental 

Des recherches geologiques effectuees par des instituts 

geologiques belges et neerlandais montrent qu'au debut de 

notre ere ni l'Escaut Oriental ni l 1Escaut Occidental n' 

existaient en tant qu 1estuaires. 

L'Escauta. cetieepoque aurait coule par une passe a l'est de 

l'ile de Tholen dans une direction Nord-Est vers la Meuse. 

De ce tem_ps , il n'y avait probablement pas d 1 influence 

de la maree dans nos regions. 

Apres une premiere invasion de lamer (2eme transgression 

de Dunkerque) au sixieme siecle, l'Escaut Oriental s 1 est 

developpe et a forme 1 1embouchure de·1 1Escaut. 
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L'Escaut Occidental n 1existait pas dans sa,forme actuellemais 

avait probablement une configurat_ion de lagune. connue sous le· nom eel· 

tique 11 Honte" q?J'.·riere J;..~.s dunes de la cote et debordant 

dens l 1Escaut a proximite de Bath. 

Le bassin de l'Escaut avec ses criques, terrains vaseux, 

bas-fonds et alluvions etait depuis lors soumis a une ma-

ree restreinte et se voyait limi~e·par les plaines sablonneuses 

des Flandres. 

Entre 1.000 et 1.200 la trois~eme transgression de Dunker-

que commence a se faire sentir; une liaison entre lamer 

et la lagune se forme par la rupture des dunes dans la 

region des Wielingen; des inondations successives vont 

former 1 1Escaut Occidental et transformer definitivement 

le paysage des Flandres et de la Zelande. 

Au debut du douzieme siecle, l'Escaut a presque atteint 

sa forme actuelle et le niveau de lamer a:monte a tel 

point qu 1a l 'interieur du pays l'et.abU,&f1emen,t ~l'4a'bitatE.J .. n'est pas 

s:ible que sur les terres'situees au-dessus du niveau de la. 

mer. 

Ce nouYel estuaire reste peu stable et cherche un equili-

bre par modification naturelle du lit de la riviere. 

Par modifications naturelles on entend la normalisation 

naturelle continue du lit, qui a pour effet de provoquer 
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un approfondissement du lit dVetiage et d'un ensablement 

ou envasement lent des bancs de sable et des bas-fondso 

-De ceci resulte une propagation plus facile de lamer 

vers 1vinterieur du pays tandis que les possibilites d'em-

magasinage lateral diminuent, ce qui provoque une hausse 

du niveau des eaux--a maree haute. 

Cette evolution naturelle a toujours ete favorisee par 

1 1 homme qui endiguait les bas-fonds ou en favorisait arti-

ficiellement l'envasement et l'ensablement des bancs. 

Ainsi les premiers poldera se aont crees au debut du douzieme 

siecle au nord d 1Anvers (Doel, Lillo, Berendrecht, etc •• ). 

Cette evolution naturelle se poursuit pendant les siecles 

suivants, ~--s•interrompt par.fois ·completement par des inonda-

tions catastrophiques provoquees par des marees-tempete ou 

memedes percees provoque·es pour. des raisons strategiques. 

Les cartes suivantes montrent cette evolution et donnent 

une idee des endiguemetlts effectues depuis le XIII siecle~ 
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2 .. LES MAREES 

Cette carte d~nne une vue generale de l'Escaut et de ses 

affluents sujets aux-marees~ 

Le mouvement de la maree peut etre decrit par une onde 

transi to ire qui se produi t a 1 1 embouchure et qui se depl.ace dans 

le fleuve en se tr~nsformant entretemps. 

Dana ce mouvement de lionde•maree, on distingue primo un mou-

vement du niveau de l'eau: lai-maree verticale, et secundo 

un mouvement des particules d'eau: la maree horizontale. 

Sur la planche on peut se ren.dre compte que le ni- · 

veau de la maree haute monte a partir de·Flessingue pour 

arriver au maximum pres de Drijgoten a 1 1 embouchure de la 

Durme, qu'il descend jusqu'a Uitbergen et remonte ensuite 

jusqu 'a Gand (Gentbrugge) ou -il est arret e par un bar-

rage. 

Le niveau de la maree basse descend de 1 1 embouchure jusqu 9a 

Hansweert, reste presq~e constant jusqu 1a Hemiksem. En 

amont d 1 Hemiksem le niveau remonte d'une faQon appreciable du fait 

de:la diminution de la profondeur de la riviere. 

La planche suivant donne une idee de l 9 evolution de 1 1 runpli-

tude de la maree au long du fleuve. 
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Le maximum se presente dahs les environs de Hemiksem-; 

5,50m par inaree m:oyenne,c.a.d<!l)lus de 1 m plus haut qu 1 a 

Flessingue et plus de 3,UU m plus haut qu'a Gentbrugge ou 

1 1 amplitude n 1 est en moyenne pas superieure a 2,00 m. 

Les planches suivantes m·ontrent les courbes des marees 

moyennes enregist~j~s pendant la periode 1961-1970 a 
Flessingue, Prosperpolder, Anvers et Gentbrugge. 

On aper~oit que la duree de la montee est plus petite a 
la maree de vive-eau qu'a la maree moyenne et qu'a la maree 

morte tandis que la duree de la descente est plus petite 

a la maree morte. 

A partir de Flessingue vers l 1amont la duree de la montee 
diminue 

( 5 h 56 ma Flessingue 

pour la maree ( 5 h 39 ma Prosperpolder 
moyenne on compte ( 5 h 15 ma Anvers 

( 3 h 18 ma Gentbrugge 

Au cours des annees la maree a continuellement evolue 

cette evolution se poursuit et 1°homme la favorise en en-
• 

diguant les bas-fonds et surtoat en ce moment en executant 

lea travaux de dragagea pour des besoins nautiques et qui--

se poursuivent sans 'desemparer depuis• les annees trente. 

Le tableau synoptique des donnees des marees moyennes de 

1921-1930 et 1961-1970 indique par exemple qu'a Flessingue 

le niveau de la maree haute a mont~ de 0,14 m, celui de la 

maree basse de 0,10m etl'amplitucie de 4 cm. Plus en amont 
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le ni veau de la maree haute. a mont e d 'avant~ge :. 22 cm a Anv:ers, 

33 cm a Hemiksem, et 1 1 amplitude a egalement augment& : 0,25 m 

a Anvers, 0,46 ma Hemiksem, 0 7 49 ma Temse. 
• J • f!-- 0 -,••T .. , ' •• 

Get te tendance · se des sine non seulement e~. ce qv.i. :.concerne 

l 1amplitude mais aussi pour ce qui est du niveau de la maree haute. 

.. ..,_ I 

Cette tendance est plus marquee encore par un affaissement 

du sol des pays bordant la Mer du Nord et par une eleva-

tion du niveau moyen de lamer. 

Les mouvements horizontaux de la maree: notamment les 

courants, les deoits et les volumes du flot et du jusant 

ont aussi une grande importance. 

Pour une maree moyenne de vive-eau on a calcule les volu-

mes suivants•. 

On aper~oit qu 1il y a peu de differente entre le volume 

total du flot et le volume total dµ jusant a cause dupe-

tit debit d'amont de l 1Escaut qui ne se chiffre qu'a une 

moyenne de 100 m3/sec pres de Schelle a 1 1 embouchure du 

Rupel. 

Pourtant les volumes du flot et du jusant diminuent radi-

calement de l'embouchure vers 1 1 amont ; a la frontiere 

neerlandaise ces volumes ne se chiffrent plus qu'a un 

huitieme de ceux note~ a.l'~mbouc~ure. 
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La connaissance de la distribution des debits a une grande 

impo rtanceo 

Quelques exemples de mesures illustrent des distributions. 

Sur la carte par. une section depuis Waarde.9• on voit la distri-

bution des debits entre "het Zuidergat" et le "Schaar van 
._,._,'\'"I.I 

Waarde"; l'autre carte donne une distribution dans une 

section en aval de Bath. 

Cette distribution varie naturellement dans le temps a 
cause des changements de la section mouillee des chenaux 

et de L'importan·oe.~a·e ·1a .maree. 

Les courants varient en fonction de 1 1 endroit, du moment 

et de la hauteur de la maree. 

Les plus grands courants sont mesures pendant le flot. 

Aux marees de vive-eau ils peuvent atteindre pendant de 

courtes periodes des vite~ses de 2 i 3 m~tres par seconde. 
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3. MORPHOLOGIE DU FLEUVE .. 

3.1. L 1 embouchure 

Trois chenaux dans la Mer du Nord menent a 1 1 embouchure 

de 1 1Escaut a Flessingue. 

A l 1ouest ce sont les passes du Wielingen et du Scheur 
._,_.'f;'"l,I 

avec respectivement des profondeurs minimales de 9.00 m 

et 12,0Q m en-dessous de la maree basse, 

dans le nord, le 110ostgat 11 avec une profondeur d 1 environ 

8,oo m. 

Entre ces chenaux se trouve une grande zone de bancs de 

sable ; 11 Vlakte van Schooneveld", 11Raan} 1 , etc. 

3.2. L 1Es~aut Occidental 

3.2.1. Generalites 

L 1Escaut Occidental a la forme d 1 un vrai bras de mer avec 

un trace irregulier. Malgre cette irregularite il se pre-

sente comme un chenal continua profil concave, serpen-

tant d 1 une rive a l'autre en passant par des parties a 
faible profondeur, appelees Ce chenal est un 

chenal de jusant formant la voie d 1 acces pour les navires 

a grand tirant d 1 eau. 
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En aval du seuil le chenal profond s'allonge vers l 1 amont. 

Cet allongement dont la partie superieure est en general 

peu profonde s.~appell.e chenal de flot. Les chenaux de 

f'lot sont en principe in,praoticab1.es pour la navigation ma-

ritime except& ceux situes a 1 10uest de Hansweert, qui 

sont navigables pour les petits navires de mer. 
.. .,,......_. 

Entre les chenaux principaux et les chenaux de flot se 

trouvent de grandes superficies a tres faible profondeur, 

les bancs de sable qui emergent a maree basse. 

Tous les fonds de ces chenaux et seuils, se · composent," eh _gene-
ral, de sable ou de vase et sont,par eonsequent,tres mobiles~ 

3.3. Descri]tion des chenaux 

En face de Flessingue le chenal occupe la largeur complete 

de la riviere. Si nous suivons ce chenal profond et con-

tinu en amont on constate qu 9il suit la rive du Nord sous 

le nom "Honte" pour passer a la rive Sud, ou il s 1 appelle 

11Pas van Terneuzen 11 • 

Au passage d'une rive a 1 1 autre se trouve le seuil de 

Borsseleo 

Le chenal de flot ou chenal secondaire du Honte est la passe 

d 1Everingen. 
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La passe de Terneuzen est· prolongee sur ·la rive Nard Jlar le 

Middelgat et le seuil de Baarland. 

Le chenal de fiot· de 1a"·=p•a·s·se de Terneuzen est le 110ver-

loop · de Hansweert". 

Depuis une quinzaine d'annees cette passe s'est developpee 

en chenal profond et continu. Depuis quelques temps elle 

est mime devenue le chenal principal. 

Le chenal du Zuidergat suit le Middelgat ou le Overloop 

de Hansweert, sep~re par·1e seuil d'liansweert. 

Le chenal secondaire du Middelgat s 1appelle "Schaar van 

Waarde 11 • 

Le Schaar van Waarde est separe du Zuidergat par les bancs 

de sable de Valkenisse et de Walsoorden. 

En amont du Zuidergat se trouve pres de la rive Nord le 

11 Nauw van Bath". Le seuil entre ces deux chenaux est le 

seuil de Valkenisse. Le chenal secondaire s 1 appelle 

11 Schaar van de Noord 11 ., 

Pr~s de Bath l'Escaut s 1 elargit vers le Sud. Cet elargis-

sement est forme par les vastes bas-fonds du pays submerge 

de Saaftinge. 

Le chenal secondaire du Nauw van Bath est 
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'?;: 

Les chenaux de l'Eacaut 09cidental sont relativement pro~ 

fends, surtout ii o~ la oourbe du trac~ est prononcee •. 
'. '_. .. .., ...... . 

Pans le Hant l on sonde des ,fonda de 40 m a maree 

basse, dana 1~ passe da.Terneuzen·de 30 i 50 m~tres 1 

Middelgat de 30 m, au f'Uidergat et Nauw van Bath de 4CL rilo 
f•l!r'~• . 

Les mouillagea aux seuils sont nettement mains grandso~ 

Les eervices maritimea d'Anvers garantissent une·profondeur 

de 120 dm 4 Borasela, 117 dm 4 1 10verloop de Hansweert, 

l? 

116 dm au seuil de Hanswel;lrt, 120 dm au seuil do Valk(")ni~•'·· 

se, 120 4m au 13euil 4e Bath, 120 dm au seuil de. Za.nd_vliet~ 

A partir de la frontiere neerlanc:iais,e l'Escaut.·devient 
I •; 

I 

une riviire. Les chenaux secondaires sont biaucoup moin~: 

prononces et disparaissent pratiquement ; le·dernier che~ · 

nal de flot de quelque importance est le "Schaar ·van 

Ouden Do al 11 • 

En pourauivant plus, en amont on rencontre progresaivement le seuil; 
. I 

de Zandvliet juste en aval.-de 1 1ecluse de ce nom; en aval des 

ecluaes Kruisschans et Boudewijn: lea seuils de Frederik et,' 

Lillo, et en aval de l'ecluae de ~allo le seuil du Parel. 

Les profondeurs dana le chenal diminuent progresaivement et sur 

lea seuils en amont de Zandvliet et en aval du Royere le fond 

ne se situe plus qu 1a 8,00 a 9,00 metres. 
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3.4. Descriptions des seui~~ 

Dans 1 1 embouc~ure le Scheur est le plus important chenal 

d' acces pour ltnr navi-re·s"a -grand ti rant d' eau. Ces navi-

res prennent leurs pilotes de mer a la bouee A-1 au 
large d'Ostende juste en aval du Scheur. 

Dans l'ouest le Wfelingen etait jusqu'au debut des annees 

60 le seul chenal d 1 acces emprunte par la navigation mari-

time. 

Au debut des annees 60 des dragages ont ete effectues dans le 

Scheur, situe plus au Nord du Wielingen et depuis 1963 

le Scheur est le chenal d 1 acces pour les navires a grand 

tirant d 1 eau. 

Le Scheur a une direction ouest-est et est limit~ au sud 

par le Wandelaar, le Ribzand et le_Bol de Heist, au nord 

par le bas-fond de Schooneveld et le Bolde Knokke. 

Au Bolde Knokke, le Scheur debouche dans la partie amont 

du Wielingen donnant directement acces a la rade de Fles-

singue. 

Le seuil le plus en aval danp 1 1Escaut Occidental, est 

celui de Borssele, formant la transition entre le Honte 

et la passe de Terneuzen. L'approfondissement du chenal 

de flot de l 'Everingen a 1emt realise cea de]7.Il:i.areB ruµlees 

provoquant un effet negatif sur le volume du flot passant 

par le seuil de Borssele. 



l 

-, 

I 

I 

1 

I 

-1 

l 

- 20 -

En meme temps un elargissement du chenal de flat et de 

jusant du Spijkerplaat a diminue le volume de flot et de 

jusant passant par le Honte. Un deplacement des bancs de 

sable du Spijkerplaat vers le Nord suit cet elargissement 

de sorte que le Honte se retrecit, s'approfondit et que le 

volume du flat par les Everingen s 1aggrandit. 

Toutes ces evolutions ont donne comm.a resultat que le mouillage 

au-dessus du seuil de Borssele a diminue au courant ~ea 15 

dernieres annees. 

En 1960 , la passe entre les lignes de profondeur de 12 ms' 

etendait,-en:o re de 200 m de largeur ; elle c.f'ut , redui t e a 
zero au debut des annees 70. 

Des dragages d 1entretien ont ete necessaires a partir de 

1972. 

Le seuil de Baarland se trouve entre la passe de Terneuzen 

et le Middelgat. La rive orientale du seuil pres du Rug 

van Baarland est tres stable;par c_ontre oelle formee par. le 
• 

Middelplaat ne l'est pas. 

Ce seuil connait depuis 1965 une tres mauvaise evolution. 

Plusieurs .elements y jouent un 

Le chenal de flot, Overl-0op van Hansveert, qui etait separe 

du Middelgat par un seuil peu profond e•e~t a1profondi depuia 

1960 de sorte qi•une liaiaon directe s•est formee aveo le 
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Middelgat juste en aval de Hansweert. 

L'agrandissement des volumes de flot et de jusant passant 

par cette passe a eu pour consequence une reduction des 

profondeurs dans le Middelgat et surtout sur le seuil de 

Baarland. En meme temps la petite passe de jusant de 1 1 

Everingen s'est a~f~ofondie et beauooup d'eau de jusant 

coule vers 1 1Everingen sans passer par le seuil. 

En plus, le debouchement.d:u chenal de flot d 1Everingen, la 

nstraatje van Willem", cause un courant de flot oblique 

au seuil qui produit, un deplacement du Middelplaat vers 

1 1 est et un retrecissement, de meme qu 'une·· reduction de la profon-

deur du seuil. 

On a essaye d 1arreter cette evolution par des travaux de 

dragage sur le seuil et les bords du Middelplaat et le 

depot des matieres draguees dans les chenaux d 1Everingen, 

mais sans succes. 

Heureusement le 1'0verloop van Hansweert" a bien eYolue 

' et cette passe est devenue depuis quelquee annees le 

chenal principal pour lea navires a grand tirant 

d 1eau. 

Le seuil suivant qu'on rencontre surletrajet vers le port 

d'Anvers est celui d 1Han-sweert, limite a l'ouest par les 

bancs de sable d'Ossenisse et a l'est par les bancs de 

sable de Walsoorden. 
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Par un dragage continu le long des bords des bancs de sable 

a Ossenisse et par un depot des sables dans le chenal de 

flot de Waarde nous sommes parvenus a approfondir ce seuil 

tout en lui donnant une plus grande stabilite. 

Le seuil de Valkenisse est limite a l'est par les bancs 

de sable de Saafti~ge. En aval de ce seuil se trouve le 

chenal de flot, Schaar van de Noord, qui passe entre les bancs 

de Saaftingeo 

L 1avant-dernier seuil avant l'ecluse de Zandvliet est celui 

de Bath, ltmite a 1 1 est par le Ballastplaat et le chenal 

secondaire: Appelzak, et a l'ouest par les bancs de sable 

de Saaftinge. 

Pendant de longues annees ce seuil et le coude de Bath ant 

ete un obstacle pour la navigation; depuis quelque· temps 
• 

une. •nette , amelioration s 1est produite. Par un dragage 

intensif le long des bards du bane de sable de Saaftinge 

et ensuite sur le seuil meme, le mouvement de ce bane de 

sable vers le chenal a pli etre contrecarr,e_, le~mouillage· ainsi 

que le rayon du coude ont pu etre a~gmente • 
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Le seuil de Zandvliet eat le dernier seuil que les navires 

a grand tirant d'eau rencontrent avant l'ecluse. Au sud 

ce seuil est limite par le chenal d'Oude Doel et le bane 

de sable de Doel et au Nord par le Ballastplaat. 

Aucune evolution defavorable ne s'est produite sur ce 

seuil ; malgre de~-iluotuations regulieres Qe proforideur 

des dragages continua aont necessaires. 
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4. LES DRAGAGES 

4.1. ~s guantites et les lieux de dra&ages 

Les services maritimes d 1 Anvers garantissent des mouillages 

minimaux sur les dtfferents seuils; a cette fin des dra-

gages d 1 approfondissement et d 1 entretien sont necessaires 

car les profondeur&-naturelles sont nettement inferieures. 

Sans dragages, elles varieraient entre 5 et 9 metres. 

Les premiers travaux de dragage ant ete executes a la fin 

du siecle dernier, juste en aval de la ville entre le 

Plaat van Boomke et Fort Filipo 

Avant 1930, les dragages restent sporadiques et ont surtout 

un but de normalisation du fleuve. 

Des 1930, les dragages d'entretien devienn~nt plus rfaguliers 

et petit a petit on est amene a draguer sur.les seuils,·situea 

plus en aval. 

Avant 1969, les dragages se situeront seulement en amont 
• 

de Hansweert. Des 1969, il .s 1est avere necessaire .d~_.draguer 

a Baarland et depuis 1972 a Borssele • 

On drague maintenant sur tousles seuils de 1 1Escaut 

Occidental et sur les seuils de Zandvliet, Frederik, Lillo 
. . . . . - - .. . ' - -

et Parel eitues sur l 1Escaut Maritime. En plus, pres de Wala-. 

ooraen, · le ilragage . ' le long des bancs de sable de Wals-

oorden ~st une necessite afin d 1enrayer le m0uvement des bancs 

vers le chenal. 
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Un dragage semblable s!opere le long des bords·banca · 

de sable de Saaftinge qui se pressent vers le chonal en aval 
de Bath. 

Sur lea seuils situees en a:mont du Parel, il n•est plus neces-
saire de draguer. Avant 1970, on y draguait regulierement pour 
entretenir le chenal navigable. 

Le tableau synaptique donne lee quantites de materiaux dragues 
de 1971 a 1980, lea quantites deposees dans l'Escaut par clapa-

-"1-'0.i 

ge et lea quantites refoulees dane lea poidera. 

Cea dernieres annees, on a drague en moyenne 15 millions de me-
tres cubes de materiaux, dont 12 millions aux Pays-Bas et 3 mil-
lions en Belgique par an. Au debut des anneea 70 on a commence 
des travaux d 1approfondissement sur lee seuils de Hansweert, 
Valkenisse, Bath et Zandvliet$ 
Par la suite la profondeur s'est accrue d'environ deux metres, 
mais aussi le volume des dragagea d 1 entretien a sensiblement 
augment e. 

Actuellement le volume annuel drague sur ces seuils varie entre 
2 et 3 millions de metres cubes. 

Jusqu 1a 1980 pres de 2,5 millions m3 ont ete evacuee du lit du 
fleuve, dont 1,6 million venant des Pays-Bas. 

En moyenne 10,4 millions de metres cubes de materiaux sont a 
nouveau deposes dans le fleuve aux Pays-Bas et le reste, soit 
2,1 millions en Belgique. 

Depuis 1981, le refoulement des polders en vue de dreer des ter-
rains industriels a presque completement ete interrompu en rai-
son de la recession economique et de la neQessite de realiser 
des economies sur le budget de l'Etat. Depuia lore, on n'evacue 
presque plus de sable provenant des Paya-Bas du lit du fleuve. 

Dana le Scheur, on doit entretenir et approfondir un chenal de 
22 km sur une largeur de 500 metres. 

Pour la periode 1969-1978, la moyenne des volumes draguea s'e-
levait a 7,1 millions de metres cubes. 
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Depuis 1978, on note une augmentation sensible. 

En 1979, on a drague 13,5 millions de metres cubes, en 

198o 17,6 millions. 

Ces volumes augmenteront beaucoup suite au programme d 'appro-

fondissement 48 1/43 1 prevu. 

4.2. Nature de la matiere draguee 

Surles seuils de 1 1Escaut Occidental, on drague principa-

lement du sable dont le diametre moyen des graias se situe 

entre 150 et 250 microns. 

Dans l'Escaut Maritime sur les seuils de Zandvliet, Frede-

rik et Lillo, la matiere draguee consiste en un sable fin 

melange a des quantites plus ou moins grandes de vase, se-

lon l'endroit et la saison. 

Sur le seuil du Parel, on ne drague que de la vase melan-

gee a un peu de sable fin. 

Dans la partie occidentale du Scheur on drague surtout du 
• 

sable; Ja partie orientale a l'est de Ribzand est plutot 

pauvre en matiere sableuse • 

On rencontre meme deux zones vaseuses dans le Scheur notam-

ment pres du Bolde Heist et entre les bouees Scheur 5 et 6. 
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4.3. Le depot j.es matieres draguees. Au cours 

des dernieres decennies, on a employe le sable provenant 

des dragages pour remblayer les polders en vue de creer 

des terrains industrials sur la rive droite et la rive 

gauche de 1 1Escaut, ainsi que pour effectuer des assises 

pour des travaux routiers-......... _. 

A l'heure actuelle, tousles terrains prevus sur la rive 

droite sont remblayes. 

Entre 1965 et 1972, lu Hollande a employe dans le cadre de 

son plan Delta 4,5 millions de metres cubes de sable pro-

venant des dragages pour le renforcement et le rehaussement 

de see digues. 

La Belgique aussi a, dans le meme but (le plan Sigma), 

employe beaucoup de sable provenant directement ou indirecte-

ment des dragages. 

Jusqu 1 en 1975, on disposait le long de 1 1Escaut de plusieurs 

terrains servant a deverser de la vase. Le terrain le 
' 

plus important se trouvait dans le Borgerweert~polder sur 

la rive gauche, pres d 1 Anvers. Entre deux periodes de rem-

blai 1 ce terrain consti tuai t un veritable refuge, en- qu~l-que 

sorte une reserve naturelle pour un gibier d'eau fort abondant. 

Lorsque les ecologistes • oat decouvert le· derangement -de -1a: · .- · 

forme par l'intruaion des deversages chroniques le terrain 

a du etre abandonne. 
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La plus grande quantite de sable drague. est de nouveau 

deposee dans la riviere et de preference dans les chenaux 

de flot pour mieux guider le courant dans les chenaux prin-

cipaux et pour evi ter les courants obliques pres des seuils. 

.On depose auasi du sable dans les grandee profondeurs ou 

dans les fosses du4,c,henal principal ainsi que le long des 

bards de quelques rives pour arreter l'erosion par le cou-

rant et pour contrecarrier la diminution du rayon de cour-

bure du chenal principal. 

r 

Une trap grande evacuation des matieres draguees du lit du 

fleuve pourrait nuire a l'equilibre dynamique du fleuve. 

Ainsi le volume annuel est limite a celui de l'afflux estime 

de materiaux solides venant de la mero 

4.4. Les engins de dragage. Lea services maritimes 1Anvers 

__ peuvent· etre :consideres comme·itant le maitre d'oeuvre des 

travaux de dragage dans 1 1Escaut Occidental et Maritime. 

La Hollande accorde chaque annee les concessions pour les 

dragages d 1 entretien et eventuellement d 1 approfondissement 

dans l'Escaut Occidental. 

Les dragages sont effectues par des entrepreneurs belges. 

Ils employent deux grands types d 1 engins de dragage, 



l 
l 

I 

l 
l 

·1 

I 
I 

J 
1 

1 

.l 
J 
J 

- 29 -

Les uns, comme les dragues a godets, enlevent les materiaux 

du fond par action mecanique, les autres par une action 

hydraulique en y ajoutan t de 1 'eau et ils transporte.nt le 

melange par aspiration et refou.lement a travers des condui tea. 

La dragu2..._a godets est un ponton avec des accessoires pour 
enlever les materiaux par action mecanique. 
Le sol est exoave ..... par des godets fixes sur 1' elinde. 

Celle-ci est actionnee ·en haut par un moteur et attache 

en bas par des cables actionnes par un treuil. Les materiaux 

tombent dans une tremie et glissent .<. par des couloirs dans 

les chalands amares a la drague. La drague a godets est 

fixee sur six cables d 1 ancrage. 

Des treuils actionnent les quatre amarrea perpendi-

culaires au ponton donnant le mouvement de papillonnage. 

Progresser ou culer se fait au moyen du cable de l'avant. 

Le rendement d 1 une drague a godets est assez limite, mais 

elle est particulierement adaptee au dragage de la vase. 

Une drague aspiratrice refouleuse stationnaire ou cutter 

' est surtout utilisee pour des travaux de normalisation ou 

d' etablissement. Elle n I est utilisee en general qu 1·• aux, 

· endroi ts ou il n 'y a qu-asi: .. _- pas de rnouvement de vagues. 

-Au ~coure dea ,j,ernieres · 'aruiees des cutters ca--

pabl e s de travailler~vec des mouvements de vagues de 1 a 2 

m de hauteur ont ete elabores. 
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Un cutter est compos& d'un ponton sur lequel s'appuie en 

avant l'elinde le tuyau d 9 aspiration et le cutter). 

A 1 1 arriire il y a deux pieux (spuds) pour fixer le ponton: 

et permettre le papillonnage. 

Le cutter tourne autour d'un pieu. L'elinde contient la 

conduite d'aspiration pour le transport du melange. Juste 

devant l 1ouverture··~e la conduite d'aspiration se trouve 

le cutter (un couteau circulaire rotatif) qui decoupe. le sol. 

La fame et le type du cutte~ depend_ent de la dure~~ dµ En 

general la t@te du cutter est pourvue de dents. 

Le melange aspire par la pompe de dragage est refoule dans 

la conduite de refoulement. Cette derniere se compose 

d'une partie flottante et d'une partie fixe sur la rive. 

En general le cutter refoule directement le melange dans 

les depots a terre. 

Une drague aspiratrice porteuse a L'elinde -fixe est.-~cree. pour 
draguer. 

C'est u~ unite disposant de sa propre propulsion, d'une 

pompe de dragage et d'un puits de deblai pour recevoir le 

melange dragu&. Ce hopp~r prend la plus grande partie du 

bateau • Aun cote du bateau se trouve la 

conduite d 1 aspiration suspendue par des treuils et orien-

t&e vers la proue du bateau. 

La pompe aspire le melange et le refoule par des conduites 

et des couloirs dans le puits. La pompe se trouve 

a bord. Le puits est pourvu d'un deversoir (souvent 
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ajustable) qui 6vacue'l•eau (et partiellement les produits 

fins du melange) vera la riviere. La drague se deplace 

d'une maniere discontinue sur son ancre ~t crey~o de~ 

puits dans le fondp Le courant 

uncertain temps, 

,,, ........ 

egalisera_Cep puits apres 

En general, dea draguea station.naires posaedent une instal.la• 

tion pe:rmettant de deposer le melange dana des ghalands; de 

cette fa9on le di-asage est pra; .tiquement continu. 

Yne dtafSU,~ 8UCfll,J2 a j;l,iW!t traingnt~ fai t le dt'£J,gag~ 

en naviguant. 

Contrairement i ia dr~gue ancree la conduite d 1 aspiration 

e'st dirigee vere 1, poupe du bateau. Le bee traine sur 

le fond. Les trailers ont ate developpes dans le debut 

des annees 160. La raison principale qui fait recourir ace 
genre d'engin reside clans le fait qu•une drague 
ancree c'onstitue une obstruction pour la navigation •. Ce 

n'est pas le oa~ pour c~a trailers; m~me avec lcur vi~ 
; . 

tesse reduite en ooure de dragage ils peuvent facilement. • 
laisaer le passage a :la· navigation. 

puits comme une drague ancree. 

Un trailer a un 

Pour obtenir un plus grand rendement de dragage, il existe 

des trailers avec deux conduitea d 1aspiration. 

La pompe,de dragage se trouve elle aussi dans le bateau, sous· 

le niveau de l'eau. A bord de mainte trailers, surtout ceu.x 

employee pour le dragage a grande profondeur, la pompe d~-dragage 
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se situe dans la conduite d' aspirationafin.re diminuer ainsi la hauteur 

de succion. 

Le bee ,qui traine sur le fond, prend des for11es --differentea en 

·,.fonction de la nature du sol a draguer : sable, argile ou 

vase. 

Pour le dragage de .. 1!abl~ dur :p.e. le bee est pourvu d'un 

jet d'eau a haute pression pour desagreger le fond. 

La capacite du puits varie de quelques centaines de m3 a 

8.000 m3. 

la vidange du puits d'une drague se pratique ·par l'ouverture de 

clapets articules dans le fond (la quille) de la drague. 

L 1 ouverture des clapets exige une surprofondeur de quelques me-
tres.C'·est,il, va de soi, un inconvenient lorsque 1 1 endroit .de-; 

depot n'est pas tres profond.Pour· cette raison ,,-,,. '. 

les trailers modernes sont pourvus de clapets glis-

sants dans un plan horizontal. Ces dernieres annees des split-

t·railers·ont 'fit leur apparition; ce sont des trailers dont 

la coque 'est divisee en deux parties. 

Sur l 9Escaut Occidental la capacite se voit li~itee par la pro-

fondeur des z6nes de dep6ta Les trailers ont alors une 

capacite maximum de 4.ooo m3. 
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Les engins auxiliair~~ -., .. ' ' :, ; 

une dr~gu~ rof6uleuse . . 

.,. des chala~ds·pour l~ transport 
·- ' . . '; ,, 

des· conqui tea 

"< • '•, ' • I ' • •• -· -': '\,• 

Una ;r~fPut~'tl3e. ~~t._;unf·. ?ra~ue ee:rvant a vid~r ,leij <maland~ 'q~l'>: 
transportent .17s :f~od1,2it13 dfagueij vers un endroit pre,s du 

depot a terre•' ~a re!ouleuee est pourvue q'une conduite 

aspiratrice qut entre 4aµs :).e melange et d'un jet d•eau 
.,. 

neoessaire po4r d~sagr~ge:r :i.e ~elange etpoarvoir d 1eau 
' ' - . . . . . . 

· neceeaatre au tr£lllapoit hyd:raulique ,. · ... -, . ·,•,;. __ .. ' 
' ;'} 

Les chaland~ ao11:t en l'qo~~~enoe de 13imples bateaux de navi-- . > I • •' 

\ gation inter;ieu:re. Les'.ohal~ds qui tra:naportent · le melange 
·: , .' ·, f. . 

vera une refoul,us, Qnt en general le fond terme mais beaucoup 
. - ' . . . 

• > r • 

d'entre eux aont actu,llement equipea de clapets permettant de 

deposer le melange dans ~e zone de dep6t dans la riviere. 
-'.__ r~--~ ..... ~-j------:-·-:::·, ·---~---~ ,----~~---------- -- ---------~--- --. 

Lea 1conduites ;;l~ m61Jpg_e eable•eau est ;efoul6 :i l'•id~ ~e ,, ,. . r' ', . . . 

grands tuy~ux. au ~er-rafll. de dep<St qµi est e~toure de 

La conduite coni~urn~ le t~Train afin de rip~rtir le m6~ 

lange f3Ur tout· ],.e 1;ei·:-~'in ou le sable se depose. 

L1 eau superfluQ s'eooule par un deveraoir ajuatable ver~ 

un puita d•oi elle:eat'.~vacue• v•~• le fleuve aoit par 

gravite aoit par pompage. 
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5. LA NAVIGATION MARITIME VERS LE PORT D'ANVERS 

5.1. Les developpements dans le transport maritime 

Au ,couN, les dix dernieres annees des changements spectaculaires 

se sont produits sur le plan du transport maritime. 

·ees changements portent sur la grandeur des navires et 

sur les techniques de transport. Aussi bien l'accroisse-

ment du trafic maritime que l 1obligation de reduire les 

couts de transport ont ete deterrn~nants quant a,l'agrandissement 

des-navires. 

La croissance des salaires et des couts d 1exploitation des 

navires ont radicalement influence les techniques de manu-

tention des marchandises. 

De nouvelles techniques ont ete introduites, telles que 

le transport de conteneurs lash et ro-ro. 

dirige vers 
Le but de toutes ces techniques est/une reduction du sejour 

du navire dans le port et des couts de chargement et de de-

chargement des marchand
0

ises. Ges techniques ont influence 

le developpement de nouvelles unites ultra rapides. 

Les developpements dans la manutention des marchandises 

obligent les armateurs a des horaires tres precis. 

L'heure du depart est maintenant determinee par la duree 

exacte de chargement et de dechargement et les sejours dans 

le port ee reduisent, bien souvent a quelques heures. 
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Meme des pet its retards peuvent desorganiser ·cornpletement 

les schemas de travail de ces navires rapides dont !'ex-

ploitation est tres onereuse. 

De ce fait, il est necessaire que la remoritee et la descente 
) 

de tels navires soient soumises a un systeme de priorites 

ou meme qu 1elles sg,__fassent independamment de la hauteur 

de la maree. 

Les dimensions de ces navires ont evolue.et se sont staoilisees. 

Les plus grands sont les porte-conteneurs de la troisieme 

generation. 

La remontee de l 'Escaut est quasi toujours possi!>le pour ces 

porte-c;onteneurs-; ·Ya descente arr contraire· 'lle _;J.' est pas. 

Les transports des produits en vrac comme les minerais,le char-

bon, et les. cereales,c. se· · font pour les memes raisons eco-

nomiques par des navires plus grands. Cette tendance est 

encore favorisee par quelques facteurs supplementaires dont nOll:o 

citons: 1 1 agrandissement des mouillages dans les ports de 

depart d'outre-mer, le ,prix du carburant et la reduction 

de la vitesse de croisiere des bulkcarriers, etc. 

Il y a quelques annees, la plupart des bulkcarriers jaugeaient 

75.000 a 80.000_T(tdw.)de deplacement_. Maintenant, la tendance evol ue 

vers des navires d'un tonnage de 125.000 a 159.000 tdw. 
Pour pareils navires 

il est impossible de remonter l'Escaut avec ces navires 

a pleine charge. 
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Un dechargement partiel ou transbordement dans le "Put van Ter-

neuzen"ou dans le passe secondcJ.ird'Everingen n'est pas economique 

et de ce fait ces trafics sont souvent deroutes vers d'au-

tres ports. 

L 1 approfondissement de l 1Escaut et de ses voies d'acces 

est necessaire pour permettre la remontee avec des tirants 
-'1"'>..I 

d'eau de 48 a 50 pieds et la descente des porte-conteneurs 

de la troisieme generation. 

Get approfondissement fortifiera non seulement la position 

concurentielle du port d 1Anvers mais aura ipso facto une influ-

ence bienfai•an.te sur 1 1 economie belge. 

5.2. Les possiJ?.ilites actuelles de lainavis_ation 

Les navires a grand tirant d 1 eau tentent autant que possi-

ble de tirer profit de la hauteur de la maree. 

La solution ideale serait que les navires en remontee pou- -

raient suivre la vitesse de 1 1onde de la maree, plus spe-

cialement la vitesse da propagation de la crete 9 de 

sorte qu'ils puissent profiter de la plus grande profondeur 

sur tousles seuils. 

Ceci est impossible car le sommet de 1 1onde-maree se pro-

page avec une vitesse ~elle qu'il eat impossible a la navigation 

de 1 1egaler.En effet entre Flessingue et 1 1 ecluse de Zand-

vliet, cette vitesse est en moyenne de 60 km/h ou 32 noeuds. 
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Un navire n 1 atteint sur 1 1Escaut Occidental qu 1 une vitesse 

comprise eatre .10 et 11• noeuds. 

En autres mots, la navigation doit s'incliner 

devant un compr6mis·se basant sur la hauteur momenta-

nee de la maree, la profondeur des seuils, le tirant d'eau 

et la vitesse du b•teau. 

Pour tirer le maximum de profit de la hauteur de la maree, 

les services maritimes ant fait des schemas de navigation 

s 1appuyant sur les ondes de marees locales et les axes 

hydrauliques momentanes. 

Les schemas de navigation permettent d'evaluer si la re-

montee ou la descente d'un navire grand tirant d'eau 

est possible• De plup ils pourvoiront au choix cor.reot· les ma.rges 

horaires a respe·cter a.insi que, .de.s heures idea.le~ de depart et 

d'arrivee, cornpte tenu de la vitesse et du tirant d'eau. 

Grace aux dragages intensifies et aces schemas, la naviga-

tion s I est considerablement amelioree pendant ces, dernieres 
annees. 

Au debut des annees 70 le tirant d 1 eau admissible en remon-

t ee de Flessingue a Anvers etai t limite a 40, juaque 42 pieda~: 

A-l~heure qu'il est sur le ~me trajet,l'admission des ~irants d'eau 

de 45 i 48 pieds~~pendants de la hauteur de la mar~e) est 

possible. 

Aussi le tonnage des navires a consid&rablement augment&. 

En 1979, 200 navires jaugeant plus de 70.000 hlw arrivaient 

au port d'Anvers; contre 69 en 1975. 
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La plupart de ces navires ont remonte l'Eacaut avec un tirant 

d'eau reduit, et ils avaient en effet partiellement decharges 

dans un autre port ou dans le Everingen ou le Put van Terneuzen. 

Il est logique q'une economie considerable aurait pu etre 

enregistree si ces navires avaient atteint le port a plein 

chargement 

Nous avons pu noter sur lea chemas, au depart on navigue contre 
<,~"""j 

la maree, on atteint les environs de Hansweert a la maree haute; 

en aval de Hansweert la maree descend et on arrive a la bouee 

A-1 quelque temps avant la maree basse locale. Par suite, plus 

on s'eloigne d~Hansweert on a des mouillages de plus en plus 

faibles. 

En partance d'Anvers, les tirants d'eau admissibles ont augmente 

de 36 a 4o pieds. Le tirant d'eau des navires aptea a naviguer 

independamment de~- la maree s'est vu lui aussi acoru de fac;on 

assez spectaculaire. 

En effet,en 1972 le tirant d'eau inherent ace dernier genre 

de trafic en partance de l'ecluae de Zandvliet etait limite 

a 26 pieds. Il atteignait pres de 34 pieds en 1980. 

Malgre cette evolution'favorable, les possibilites actuelles · 

restent insuffisantes. 

Un programme en vue de l'amelioration optimale de la voie 

maritime vers A.nvers se trouve d'ores et deja dans un stade 

d'etude avance. 

5.3. Lee proj~~~ 

5.3.1. E!~~~E!~~!~~~!~!~~-E£~~.!!!!-~!-~!!~!~· 
Ce programme conaiste en un approfondissement par lee draga-

gee du Scheur et de l'Escaut entre Flessingue et Zandvliet. 
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Cet approfondissement aurait un effet tel que sous toutes les con-

ditions moyennes de la maree la remontee en une maree devien• 

drait possible pour un bulkcarriereyant un tirant d'eau 

de 48 pieds avec une marge d'une heure et en deux marees 

pour un bulkcarrier de 50 pieds avec une marge d'une 

demi-heure. 

L'arrivee a Zandvliet 1;tura::i.t.lieu une a deu.x heures- apres ,la 

maree haute locale. 

De meme la descente de 1 1 Escaut jusqu' a la bouk A-1 ,deviendrait 

possible en une maree pour les porte-conteneurs de la 

troisierne generation avec des navires ~ant un tirant d 1eau de 

· 45 pieds avec une marge d'au mains une heure. Ence qui 

concerne les,:navires de cette espec~•"d'un tirant _d 'eau· de ,4;-~ie:ds 

une marge de ·troia·heure~ appartiendxta.it aux possibilitea. 

Ace moment,pareilles unites,doiv~nt quitter l'ecluse de Zandvliet 

entre une heure apres la maree basse et deux heures avant la 

maree haute locale. 

Enfin, le tirant d'eau ~es navires naviguant independamment 

de la maree,· monterait. ~''38 pieds. 

5. 3., 2. Lee proforrdeurs e u,r: !!mu i 1 -------------------------
La profondeur qu'on a obtenu avec les schemas de navigation 

ne suffit pas pour permettre une navigation aisee et sfire. 
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Il faudraaugmenter cette profondeur a cause de differents 

facteurs qui ont une influence sur le comportement dunavire. 

Nous citons le squat (abaissement du plan d 1 eau par rapport 

au plan d 1 eau en repos) ,les mouvements du navire (tangage, 

roulis, ••• ), l'ensablement du fond, la precision des son-

dages, les tolerances des dragages, ••• 

Le total de tous ces facteurs est nomme"le marge de securite 11 

ou "keelclearance 11 

Sur l'Escaut, on calcule la profondeur avec un keelclearance 

de 10 % du tirant d 1 eau dans le Scheur et en rade de 
. ' 

Flessingue de 15 %. 

En aval de la bouee Scheur 8, le chenal n'est plus protege 

par des bancs de sable ; de ce fait le-.mar_:ge d-e securite .avec 

lequel il est prudent ~e tenir compte atteint de 20% du tirant 
' . . 

d'eau. 

La profondeur exigee a la maree basse, sur.les · 

differents seuils, devient avec le·s donnees precitees~ 

- au paste de pilotage • - 15,90 m 

- a la bouee Scheur 8 - 15,70 m 

- au Bol de Knokke -·14,40 m 

- en rade de Fleasingue - 14,10 m 

- en amont de Flessingue - 13,00 m 
jusqu 1a Zandvliet 
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5.4. Les travaux 

5.4.1. Les dragages _.,. _________ _ 

ace jour 
Les profondeurs disponibles/sur les seuils de l 1Escaut sur 

toute la longueur du Scheur et sur une grand.& partie des·.wie-

lingen sont insuffisantes. 

L 1 approfondissement sera execute par des dragages. 

En mer, en aval de la bouee W5 jusqu'a la nouvelle bouee 
Akkaert, un dragage de .:t, 180 millions de metres ~ubes 

.. , . 
s'avere indispensable pour 
atteindre la profondeur et la largeur adequate du chenaJ... 

En aval de la bouee Scheur 3, on draguera un tout nouveau 

chenal d'une largeur de 800 metres. Ceci permettra de di-

minuer la distance entre le poste de pilotage, si tu_e a la 

bouee A1 et li'lessingue, et, pour la meme de r1eduire'-·i•• cubage total 

a enlever. 

Dans 1 1Escaut Occidental et Maritime, les seuils doivent 

etre approfondis d'au mains un metre• En plus-

quelques bas-fonds et febords supplementaires sur la rade 

de Flessingue et dans le chenal principal en amont de Ter-

neuzen devront 3tre enlevea. 

Le volume total des travaux d 1approfondissement dans l'Es-

caut est estime a 9 millions de metres cubes. Naturellement 



1 

I 

I 

. l 

I 

- 42 -

ces travaux s'ajoutenten surplus awe dragages d'entretien 

annuels. Aprea 1 1 execution des travaux d'approfondissement, 

les- dragages d'entretien sur les seuils en aval de Zand-

vliet augmenteront de 40 a 45 %. 

Nos chiffres sont . bases sur les experiences anterieures 

et sur un test d'un approfondissement restreint d 1 un pied, 

commence en octob~a.dernier et termine recemmento 

Les materiaux de fends provenant des travaux d'approfon-

dissement seront de nouveau deposes par clapage dans 

l'Escaut Occidental ou en mer. 

Ni dans 1 1Escaut Occidental, ni en mer les zones actuelles 

de depot ne sont suffisantea. 

Dans 1 1Escaut Occidental on empruntera, outre lea aires-

actuelles,de nouvelles zones de depot situees plus en aval. 
Cela revient 
a dire·que les distances de transport des materiaux 

augmenteront 0 et ainsi lee prix • 

Les zones nouvelles se,situent dans l'Everingen, la partie en 

aval~ du Spijkerplaat et dans le chenal vers Hoofdplaat 

pres de Breskens. 

Les materiaux de fonds provenant des dragages dans le Wie-

lingen et le Scheur seront deposfs dans l'Appelzak, un 

puits sous la cote pres de la frontiere, dans la future 

zone portuaire de Zeebrugge pour le remblai des terrains, 

et pres du Sierra Ventana en aval du bas-fond de Schooncveld. 
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5.4.2. 

Quand un bateau a•ecaoue OU sombre dans 1 'Escaut, on t.ent~ 

d 1 enlever 1 1 epave en entier. En general on ne reussit 

pas et on procede sur place au demantelement de l'epave. 

Si 1 1epavees: echou~dans un chenal profond, ces travaux 

sont longs et diffi-~iles. Surtout le d~gagement du double 

fond d 1un navire cause des probl~mes. 

Par la suite, des qu1 une profondeur gararitie· est at·teint(;l, 

on ur3te les travaux·. . 

Avec l 'approfondissement du chenal et dee seuils,on est amene a 
recommencer les travaux sur plusieures epaves. Cela s'applique 

entre autres a 7 epaves dans le Wielingen et en rade de 

Flessingue, 2 dans 1 1Escaut Occidental et 2 dans l'Escaut 

Maritime,sur le seuil de Zandvliet. 

5.4.3. La protection des rives et bas-fonds ------------------------------------
Le courant attaque et erode les rives concavesdu fleuve ; sur-

• 
tout du ·fait de 1 1 appro.fondissement des chenaux et de l'accroi sse-

ment du courant, l 'erosion des rives augrnente·• 

Une protection supplementaire des digues sera necessaire 

en differentes endroi ta. C·eci s' applique a la rive gauche 

pres des bancs de sable de Hulst et de Walsoorden ain?i qu'a 

la rive droite,dans le coude de Batho 
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5.5. Les influences sur 1 1onde-maree 

L'influence sur l 9onde-maree a ete etudiee a 1 1aide de deux 

modeles mathematiques differents de 1 1Escaut Occidental et 

de l'estuaire. L'une a ete con9u en Belgique; 1 1 autre 

aux Pays-Bas. 

Les calculs ont mo-n.tre que la forme et la propaga.tion de 

l'onde-maree changera peu par les dragages dans 1 1 estuaire, 

sauf dans la partie est du Wielingen ou l'on ·peut s•atte~~re 

·a un leger accroissement du courant. 

Par contre, dans 1 1Escaut Occidental, 1 1 amplitude de l'onde-

maree augmentera de zero centimetre a Flessingue jusqu•a 

une dizaine de centimetres; ce pbenomene consiste en un 

abaisaemeat du niveau de la maree baase et un petit rele• 

vement du niveau de la maree haute. 

La maree horizontale aussi changera. 

Les vitesses du courant dans les chenaux ne changeront peu, 

tandis les debits dans le chenal principal augmenteront 

de 10 %. 

Les influences des dragages sur l'onde-maree dans 1 1Escaut 

Maritime ne sont pas encore etudiees en ce moment, mais tout 

porta a croire . que les tendances qui eont appar\lel!l dans 

l'Escaut Occidental s 1 y presenteront egalement voire meme 

d 9une faqon plus prononcee • 

• • • • • • • • • • 0 • . . . " ....... . 
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GDUDDELDE CD:TIJcum:vENS 1921-1930 en 1961-1970 

IVLISSINGErf HANSWEERT BATH AN'I'wERPEN HEMIKS™ • 'l'EMSE GENTBRUGGl 

H.W. 1921-1930 4.24 4.50 4.83 4.93 4.92 4.8i; 4.71 
in m 1961-1970 4.38 4.72 4.97 5.15 5.25 5-36 5.16 
+ mm +0.14 +0.22 +0.14 +0.22 +0.33 +0 • .:;0 +0.45 

L.w. 1921-1930 o.48 0.19 0.27 0.28 0.38 0.47 2.88 
in m 1961-1970 0.58 0.31 0.39 0.25 0.25 0.48 3.20 

: 
+;NKD +0.10 +0.12 +0.12 -0.03 -0.13 • +0.01 +0.32 

' i 
3.76 4.31 Tijverschil 1921-1930 4.56 4.65 4.:;.t+ 4.:9 1.83 

in m 1961-1970 3.80 4.41 4.58 4.9() 5.00 4.88 1.96 
+0.04 . +0.10 +0.02 +0.25 +0.46 +0.49 +0.13 

Stijging 1921-1930 5.56 6.04 5.51 5.23 =-•-21 5.08 3.25 
in u/min 1961-1970 5.56 6.03 5.46 5.15 5.20 5.10 3.18 

0 -0.01 -0.05 -O.o8 -0.01 -0.07 

Daling 1921-1930 6.29 6.21 G.34 7.02 7.04 7.17 9.00 
in u/min 1961-1970 6.29 6.22 6.39 7.10 7.05 7.15 9.07 

0 +0.01 +0.0,5 +0.08 +0 •. 01 .. 0.02 +0.07 

- -- -· . 
-· - -
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JA.AR 

1971 

1972 

1973 
1974 
1975 
1976 
1m 
1978 
1979 
1980 

TOTAAL 

L- L-

WESTERSCHELDE EN ZEESCHELDE 
BAGGERWERKEN 1971-1980 

TABEL 1A 

BELGIE EN NEDERLAND 

· GEBAGGERDE H0EVEELHEDEN GESTORTE H0EVEELHEDEN 
TOTAAL IN BELGIE IN NEDERLAND IN BEIJ3IE IN NEDERLAND 

16.36o.709 9.024.!+<)6 7.336.303 54.341 5.335.608 
12.516.201 4.313.713 8.202.488 107 .973 5.56o.939 
12.192.367 2·.384.7o8 9.807.659 ?71 7.052.442 
15.045.381 3.717.665 11.327.716 2.479.278 9.378.656 
16.113.021 2.6o2.624 13.510.397 2.399.251 10.531.498 
15.905.848 ?-189.310 13.716.538 2.903.817 10.621.770 
12.846.215 3.260.283 9.585.932 1.622.959 8.546.438 
16.041.671 4.127 .149 11.914.522 1.770.1o8 11.617.242 
15.690.996 2.829.110 12.861.886 741.530 11.919.,589 
13.828.2.50 1.839.804 11.988.4146 1.030. 795 11 .315.470 

146.54o.659 36.288.772 110.251.887 13.110.823 91.879.652 

--- -

AFGEVOERDE H0EVEELHED»i 
NAAR BEWIE NAAR NEDERLAND 

10.4.50.704 520.056 
6.847.289 -
,..5.139.154 : 

3.oJ+o.158 147 .289 
I 
J 3.126.40? 55.865 ' 

2.380.261 -
2.676.818 : -
2.654.321 -
3.029.877 -
1 .1+81.985 - ·. 

le().826a974 723.210 
-

""' 
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De norm voor de indeling in containerschepen van 1/2/3~ generatie is het aantal 

laadbakken dat kan vervoerd warden. 
1e Generatie tot 1100 laadkisten T,.E.U. 

2e II 1800 " 
3e " 3000 II 

(Twenty Foot Equivalent Units) 

1e generatie 

.!, 190 m X 27 X ? 

v.b. Weser Express. B. 17.087 
·-·-, 

N. 11.319 

2e genera.tie 
240 m x 27 tot 31 m x 10 m 
v.b. Dart Europe. Dart Atlantic 

B. 31.036 

N. 17 .658 

3e generatie 
tot 290 ro x 30 tot 32 x 10,67 tot 13~031 m 

Seven Seas~ Bridge 

Tokyo Boy 2300 
3000 containers 

" B. 58.889 

N. 35.191 
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