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1. INTRODUCTION

L'Escaut prend son origine a une hauteur d'environ 100 m
dans le département -de ‘1-*Aisne prés de St. Quentin.

Ce fleuve draine l'eau d'un bassin hydrographique de
20.000 km2 et débouche a Flessingue gpn un large estuaire
aprés une course de“f}O km.

Le bassin hydrographique consiste en de basses plaines,

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

La partie de 1'Escaut en amont de Gand est nommée le Haut
Escaut ; en aval de Gand 1l'Escaut est sujet a la marée et

s'appelle Escaut Maritime.

117 Le Haut Escaut

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

La Lys et le Haut Escaut forment les axes du transporf

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 riviéres sont canalisées entre la fron-

tiére frangaise et Gand. Depuis 1964 des travaux de moder-

nisation ont été entémés. Le Haut Escaut sera complétement
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canalisé dés 1983 et ce pour des chalands du type Européen
de 1.350 tonnes. M&me des convois poussés de 3.000 ton-
nes pourront emprunter cette voie d'eau a condition d'

RN

@tre découplés au passage des écluses.

Un- plan pour la modernisation compléte de cette voie d'eau
est en cours et vise au remplacement des barra=-

ges existants, datant des années 20, et au remplacew

ment des petites écluses par de plus grandes répondant

au gabarit des convois poussés.

Sur la Lys un programme semblable est en cours. Des sec=
tions importantes sont déja disponibles mais entre Deinze
et Astene la navigation reste limitée a des chalands de

800 a 900 tonnes.

Avant le creusement du Ringvaart ces deux riviéres conflu~

aient a Gand.

A présent, c'est dans le "Ringvaart" qu'elles confluent.

Le Ringvaart contourne la ville de Gand et relie les
deux rivieres au canal Gand-Bruges-Ostende, le canal mari-
time Gand~Terneuzen, les vieux bras et canaux dans la ville

et 1'Escaut Maritime.
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Ce contournement de Gand était nécessaire pour faciliter

le passage de la ville par 1es ghalands,

En 1964 on y comptait prés de 60.000 &clusées et la durée

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

e,

a 4 journées.

En plus il était indispensable pour agrandir la possibilité
d'écoulement des crues et d'éviter les inondations & Gand.
Cela malgré le débitugormal peu élevé du Haut Escaut et de la
Lys qui sert dlautre égrt dans une large mesure A alimenter
les canaﬁx Gand=Terneuzen, la canal de déviation de la Lys

et le canal Gand-Ostende, le danger d'inondations sérieuses
restait réel pour la ville de Gand et ses environs dans les

périodes de crues.

La section sud du Ringvaart est reliée librement a 1'Escaut

Maritime a Melle.

A Merelbeke un complexe d'écluses et un barrage séparent la

section sud et la partie occidentale du Ringvaart.

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

écouler directement une partie dans 1'Escaut Maritime par

le barrage a Zwijnaarde.
Ce trongon du Ringvaart est en service depuis 1969.

Un troisiéme barrage a Gentbrugge sépare 1l'Escaut Maritime

des ses vieux bras et des canaux dans la ville ge Gand.



1e2. L'Escaut Mafifime‘

A Melle au confluent du vieux bras qui coule vers Gentbrugge
et la section sud du-Ringvaart, la passe navigable de
l1'Escaut Maritime n'a qu'une largeur d'a peu prés 25 m et
une profondeur de > m sous marée basse. Cette passe s'é-
largit et approfoqﬁ}t vers l'aval pour atteindre déja em

75 m de largeur et de 3 00m de profomdeur prés de Termonde
au comfluent la Dendre.

Ce trongon est navigable en toute circonstance pour des
chalands de 350 tonnes ; si l'on tient compte de la marée, 1a
navigation est méme possible sans problémes pour des cha-

lands de 600 & 1.000 tonnese.

Un plan de normalisation est a4 l'étude pour élever ce tron-
gon au gabarit des voies d'eau Européennes (type 1.350 ton-

nes)e.

Entretemps la Dendre débouche dans 1l'Escaut & Termondeo

Des travaux sont en cours pour canaliser la Dendre complé-
tement entre Termonde gt Erembodegem en amont d'Alost pour soue
mettre la riviére au gabarit des voies d'eau Européennes.

Elle est séparée de 1l'Escaut Maritime par une nouvelle

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

entrent. en service en 1982.
La confluence de 1'Escaut et de la Durme a lieu a Tielrode.

La Durme, qui est coupée de son débit d'amont depuis le

creusement du canal maritime Gand-Terneuzen, s'est consi-



dérablement ensablée au cbﬁfs des derniéres décennies.

Elle n'est plus navigable en amont de Hamme. En aval de
Lokeren le mouvement de la marée est arrété par un barrage.
En aval de Tielrode le chenal de l'Escaut a déja une pro-
fondeur de 4,5 m & marée basse et une largeur

de 180 m et devient navigable pour des caboteurs et des con=-
vois pouséés. )

Le Rupel, le principal affluent de 1l'Escaut Maritime, a

une largeur de 200 m a4 son embouchure jusqu'a l'écluse

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

ron et de 5 m sur les seuils a marée basse.

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

broek-Port de Bruxelles.

Une nouvelle écluse située plus en aval et débouchant di-
rectement dans 1'Escaut a Hingene est en construction.
Aprés l'achévement de cet ouvrage dtart, le canal maritime
et. le Port de Bruxelles seront & portée des convois pous-
sés de grand gabarit ef des navires de mer de 10.000 tonnes

de: déplacement (dwt).

En amont de 1'écluse de Wintam la profondeur du Rupel di-
minue sensiblement. A 12 km environ de son embouchure, le

Rupel se divise pour former la Basse~Néthe et la Dyle.



La Basse=Néthe est normalisée au gabarit Européen jusqu'a
Duffel ol elle rejoint le canal de la Nethe qui la relie

au canal Albert.. .

La Bésse-Néthe'a une longueur de 16 km ; la largeur entre

les digues varie de i_1QO ma + 40 m & Lierre ol la pro-
fondeur n'est que "de deux metres a marée basse. BElle sedépar—
tage en Grande et Petite Nethe. L'influence des marées

se fait sentir sur la Petite Néthe jusqufau siphon en-des-
sous du canal Albert et sur la Grande Néthe jusqu'aux en-

virons d'Itegem.

Dans la Dyle, le mouvement des marées est arrété par un
barrage a Malines, 4 6,5 km en amont de l'embouchure. En
tenant compte des marées, la Dyle est navigable pour des

chalands de 600 tonnes.

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

dans la Dyle.

La Senne n'est plus navigable mais 1'influence de la marée

est ressentie jusqu'a Eppegem.

En aval de l'embouchure du Rupel, 1l'Escaut dispose d'un
chenal étroit mais continu, dépassant 8 m de profondeur
& marée basse, s'élargissant et s'approfondissant vers

l'aval pour atteindre une largeur de 350 m en rade d'Anvers.



En aval d'Anvers 1'Escaut Maritime coule vers le Nord dans
les Polders Anversois et forme la voie dfaccés maritime

au porte.

Ces ﬁolders ont completement changé de physionomie depuis
les années cinquante paf l'expansion spectaculaire du port
d'Anvers ; ils ont--été remblayés avec des sables provenant
des dragages d'entretien dans 1l'Escaut ou dans les darses

du port, et ont été retenus comme terrains industriels.

Les bassinsdu port ne sont pas en contact libre avec le fleu~

ve ; ils en sont séparés par des écluses maritimes.

Le plan d'eau dans les darses est Maintenu & un niveaun constant.
Ceci facilite la manutention, le chargement et le décharge-
ment des navires qui sont a l'abri des courants et des ma-
rées qui se produisent dans 1l'Escaut.
Sur la rive droite d'amont en aval on a construit les éclu-

- ou Van Cauwelaert
ses Kattendijk, Royers, Kruisschang?(ﬁoudewijn et Zandvliet.
Sur la rive gauche, la‘nouvelle écluse de Kallo est achevée

et entrera en service a la fin de cette année.

L'écluse - Kattendijk sert uniquement au trafic fluvial ;

les autres sont des écluses maritimes.



Les travaux en vue du dédoublement de 1'écluse de Zandvliet,
la seule porte du port accessible aux navires a grand tirant
d'eau, sont en cours.

On prévoit l'achévement de cet ouvrage en 1987.

Des études ont été faites et les plans existent pour rem-
placer 1'écluse Royers datant d'avant la premiére guerre
mondiale par une grande écluse capable de prendre les grands

convois poussés.

En aval de Zandvliet 1'Escaut Maritime passe la frontiére
néerlandaige. Il y atteint déja une largeur de 2.500 m,

change de nom et devient l'Escaut Occidental.

13- L'Egcaut Occidental

Des recherches géologiques effectuées par des instituts
géologiques belges et néerlandais montrent gu'au début de
notre ére ni 1l'Escaut Oriental ni 1l'BEscaut Occidental n'

existaient en tant qu'estuaires.

[

L'Escaut & cette époqué aurait coulé par une passe & l'est de

1'31e de Tholen dans une direction Nord-Est vers la Meuse.

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

de la marée dans nos régions.

Aprés une premiére invasion de la mer (2&me transgression
de Dunkerque) au sixiéme siécle, 1'Escaut Oriental s'est

développé et a formé 1l'embouchure de 1l'Escaut.



L'Escaut Occidental n'existait pas dans sa.forme actuelle mais
avait probablement une configuration de lagune connue sous le nom cels
tique "Honte" derriére les dunes de la céte et débordant

dans 1'Escaut a proximité de Bath.

Le bassin de 1l'Escaut avec ses criques, terrains vaseux,
bas-fonds et alluviens était depuis lors soumis a4 une ma-
rée restreinte et se voyait limité par les plaines sablonneuses

des Flandres.

Entre 1.000 et 1.200 la troisiéme transgression de Dunker-
que commence a se faire sentir ; une liaisoﬁ entre la mer
et la lagune se forme par la rupture des dunes dans la
région des Wielingen ; des inondations successives vont
former 1'Escaut Occidental et transformer définitivement

le paysage des Flandres et de la Zélande.

Au début du douziéme sidécle, 1l'Escaut a presque atteint

sa forme actuelle et le niveau de la mer a monté & tel

point qu'a 1l'intérieur du pays l'établissement d'habitats n'est pose
sible que sur les terres 'situées au-dessus du niveau de la .

mere.

Ce mouvel estuaire reste peu stable et cherche un équilie

bre par modification naturelle du 1it de la rivieére.

Par modifications naturelles on entend la normalisation

naturelle continue du 1lit, qui a pour effet de provoquer
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un approfondisseﬁént du 1it d'étiage et d'un ensablement

ou envasement lent des bancs de sable et des bas~-fonds.

. De ceci résulte.‘uﬁé p}Opagation plus facile de la mer
vers l'intérieur du pays tandis que les possibilités d'em~
magasinage latéral diminuent, ce qui provoque une hausse

du niveau des eaux~& marée haute.

Cette évolution naturelle a toujours été favorisée par
l1thomme qui endiguait les bas-fonds ou en favorisait arti-

ficiellement l'envasement et l'ensablement des bancse

Ainsi les premiers polders se sont crées au début du douziéme

siécle au nord d'Anvers (Doel, Lillo, Berendrecht, etc..).

Cette évolution naturelle se poursuit pendant les siécles
suivants, et s'interrompt parfois complétement par des inonda-
tions catastrophiques provoquées par des marées-tempéte ou

mémedes percées provoquées pour. des raisons stratégiques.

Les cartes suivantes montrent cette é&volution et donnent

une idée des endiguemelts effectués depuis le XIII giécles



2. LBES MAREES

Cette carte donne une vue générale de 1'Escaut et de ses

affluents sujets aux maréess.

Le mouvement de la marée peut &tre décrit par une onde
transitoire qui se produit & 1l'embouchure et qui se déplace dans

le fleuve en se tfgﬁsfqrmant entretemps.

Dans ce mouvement de l'onde-marée, on distingue primoe un mou-
vement du niveau de lfeau ¢ laimarée verticale, et secundo

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

Sur la planche on peut se rendre compte que le nie- B}
veau dé la marée haute monte & partir de Flessingue pour
arriver au maximum prés de Drijgoten a l'embouchure de la
Durme, gqu'il descend jusqu'ta Uitberéen ef remonte ensuite
jusqu'a Gand (Gentbrugge) ou .il est arrété. par un bar~:

ragee.

Le niveau de la marée basse descend de l'embouchure jusqu'a
Hansweert, reste presque constant jusqu'a Hemiksem. BEn

amont d?'Hemiksem le niveau remonte d'une fagon appréciabledu fait

de'la diminution de la profondeur de la riviére.

La planche suivant donne une idée de 1l%évolution de 1l'ampli-

tude de la marée au long du fleuve.
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Le maximum se présénte dahs les environs de Hemiksem ;
5,50m par marée moyenne,c.a.dplus de 1 m plus haut qu'a
Flessingue et plus de 35,00 m plus haut qu'a Gentbrugge ou

l'amplitude n'est en moyenne pas supérieure a 2,00 m.

Les planches suivantes montrent les courbes des marées
moyennes enrégistries pendant la période 1961-1970 a

Flessingﬁe, Prosperpolder, Anvers et Gentbrugge.

On apercoit que la durée de la montée est plus petite a
la marée de vive-eau qu'a la marée moyenne et qu'a la marée
morte tandis que la durée de la descente est plus petite

a la marée morte.

A partir de Flessingue vers l'amont la durée de la montée
diminue

(5n 56 m &4 Flessingue
pour la marée (5h %29 m & Prosperpolder
moyenne on compte (5n 15 m a4 Anvers

(3n 18 m.a Gentbrugge

Au cours des années la marée a continuellement évolué ;
cette évolution se poursuit et 1'homme la favorise en enw
diguant les bas-fonds et surtout en ce moment em exécutant

les travaux de dragages pour des besoins nautiques et qui-

se poursuivent sans désemparér depuis les années trente.

Le tableau synoptique des données des marées moyennes de
1921.1930 et 1961-1970 indique par exemple qu'a Flessingue
le nivean de la marée haute a monté de O,14% m, celui de la

marée basse de 0,10m et 1'amplitude de 4 cm. Plus en amont
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le niveau de la marée haute a monté d'avantage : 22 cm & Anvers,
33 cm & Hemiksem, et 1l'amplitude a également augmenté : 0,25 m

& Anvers, 0,46 m & Hemiksem, 0,49 m & Temse.

Cette tendance se dessine non seulement en ce qui .concerne

1'amplitude mais aussi pour ce qui est du niveau de la marée haute.

CILAY

Cette tendance est plus marquée encore par un affaissement
du sol des pays bordant la Mer du Nord et par une éléva=-

tion du niveau moyen de la mere.

Les mouvements horizontaux de la marée : notamment les
courants, les débits et les volumes du flot et du jusant

ont aussl une grande importance.

Pour une marée moyenne de vive-eau on a calculé les volu=-

mes suivantae. .

On apergoit qu'il y a peu de difféfeﬁCe.entre le volume
total du flot et le volume fotal di jusaﬁt a éause du pe-
tit débit d'amont de l'Escaut qui ne serchiffre qu'a une
moyenne de 100 m3/sec prés de Scﬁelle a ltembouchure du

Rupel.

Pourtant les volumes du flot et du jusant diminuent radi=-
calement de l'embouchure vers l'amont j; a4 la frontiére
néerlandaise ces volumes ne se chiffrent plus qu'a un

huitiéme de ceux hotés & 1'embouchure.
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La connaissance de la distribution des débits a une grande

importance.

Ve

Quelgues exemples”déwhegﬁféé illustrent ces distributions.

Sur la carte par. une section depuis Waarde, on voit la distri-
bution des débits entre "het Zuidergat" et le "Schaar van

Waarde" ; 1l'autre carte dounne une distribution dans une

section en aval de Bath.

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

et de 1'importanoe de la marée.

Les courants varient en fonction de l'emndroit, du moment

et de la hauteur de la marée.

Les plus grands courants sont mesurés pendant le flot.
Aux marées de vive—~eau ils peuvent atteindre pendant de

courtes périodes des vitesses de 2 3 3 métres par secondee.



- 15 -

5. MORPHOIOGIE DU FLEUVE "

3.1« L'embouchure

Trois chenaux dans la Mer du Nord ménent a l'embouchure

de 1l'Escaut a Flessingue.

A 1l'ouest ce sont les passes du Wielingen et du Scheur

avec respectivement des profondeurs minimales de $.00 m

et 12,00 m en-dessous de la marée basse,

dans le nord, le '"Oostgat'" avec une profondeur d'environ

8 ’OO M e

Entre ces chenaux se trouve une grande zone de bancs de

sable ; "Vlakte van Schooneveld", "Raan!'y etc.

%e2+ L'Escaut Occidental

3.2.1. Généralités

L'Escaut Occidental a la»forme d'un vrai Bras de mer avec
un tracé irrégulier. Malgré cette irrégularité il se pré-
senfe comme un chenal continu & profil concave, serpen-
tant d'une rive'é l'autre en passant par des pérties a
faible profondeur, appelées seuils. Ce chenal est un
chenal de jusant formant la voie d'accés pour les navires

a grand tirant d'eau.
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En aval du seuil.lé chenai.pfofond s'allonge vers 1l'amont.
Cet allongemeqﬁ dont la partie supérieure est en général
peu profonde s'appelle chenal de flot. Les chenaux de
flot sont en principejmmracticables pour la navigation ma-
ritime excepté ceux situés a 1'Ouest de Hansweert, qui

sont navigables pour les petits navires de mer.

LE 2 NY

Entre les chenaux principaux et les chenaux de flot se
trouvent de grandes superficies a trés faible profondeur,

les bancs de sable qui émergent a marée basse.

Tous les fonds de ces chenaux et seuils, se composent, en géné=

ral, de sable ou de vase et sont,par comséquenttrés mobiles.

343+ Description des chenaux

En face de Flessingue le chenal oécupe la largeur compléte
de la riviére. Si nous suivons ce.chenél profond et con-
tinu en amont on constate qu'il suit la rive du Nord sous
le nom "Honte'" pour passér a la rive Sud, ou il s'appelle

"Pas van Terneuzen'. ’

Au passage d'une rive a l'autre se trouve le seuil de .
Borsseleo
Le chenal de flot ou chenal secondaire du Honte est la passe

d'Everingen.
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La passe de Terneuzen est prolongée sur la rive Nerd par le

Middelgat et le seuil de Baarland.

Le chenal de flot de la passe de Terneuzen est le "Over=

loop de Hansweert".

Depuis une quinzaine d'années cette passe s'est développée

en chenal‘profond et continue. Depuis quelques temps elle

est méme devenue le chenal principal.

Le chenal du Zuidergat suit le Middelgat ou le Overloop

- de Hansweert, séparé par le seuil d'Hansweert.

Le chenal secondaire du Middelgat s'appelle "Schaar van
Waarde".
Le Schaar van Waarde est séparé du Zuidergat par les bancs

de sable de Valkenisse et de Walsoorden.

En amont du Zuidergat se trouve prés de la rive Nord le
"Nauw van Bath". Le seuil entre ces deux chenaux est le
seuil de Valkenisse. Le chenal secondaire s'appelle

®"Schaar van de Noord"..

Prés de Bath 1'Escaut s'élargit vers le Sud. Cet élargis-
sement est formé par les vastes bas-fonds du pays submergé

de Saaftinge.

Le chenal secondaire du Nauw van Bath est 1'Appelzak.
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Les chenaux de 1'Escaut Occidental sont relatiVementvﬁfQ;’

fonds, surtout la ol la courbe du tracé est prononcée. . '

Prad i

Dans le Honts on sonde'des;fonﬁs'de““o ma maréd
basse, dans 1& passe de Terneuzen de 30 a 50 metreS, au

M.deelg,at de 30 m, au Zauldergat et Nauw van Bath de ao 'm,,.

“Les mouillagea aux éeuils sont nettement moins grands;xﬁ
Les serv1ces marltlmes d'Anvera garantissent une’ profondeur"‘.ﬁ& 
de 120 dm a Borssele, 117 dm & 1'0ver100p de Hansweert,

116 dm au seuil de Hansweert, 120 dm au seuil de Valkoniswr

'se, 120 dm au seull de Bath, 120 dm au aeuil de dandvlieb

A partlr de la frontiera neerlandaise 1'Escaut - dev1ent§

i

une riviére. Les chenaux secondalres sont beaucoup moins,
prononcés et disparalssent prathuement ; le’ dernier cheni'w
nal de flot de quelque importance est le "Schaar van

OQuden Doel',

En poursuivant plus en amont on rencontre'progressiﬁement le,seuiiflg
de Zandvliet Jjuste en avai,de ltécluse de ce nom; en aval des
‘écluses Kruisschans et Boudewijn : les seuils de Frédefik et

Lillo, et en aval de l'écluse de Kallo le seuil du Parel. =

Les profondeurs dans le chenal diminuent progressivement eﬁ sur
les seuils en amont de Zandvliet et en aval du Royers le fond_

ne se situe plus qu'a 8,00 & 9,00 métres.
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3.4. Descriptions des seuils

Dans 1‘'embouchure le Scheur est le plus important chenal
d'accés pour les naviresa grand tirant d'eau. Ces navi-
res prennent leurs pilotes de mer & la bouée A-1 au

large d'Ostende juste en ‘aval du Scheur.

Dans 1l'ouest le ngiingen était jusqu'au début des années
60 le seul chenal d'accés emprunté par la navigation mari-

timee.

Au début des années 60 des dragages ont été effectués dans le
Scheur, situé plus au Nord du Wielingen et depuis 1963
le Scheur est le chenal d'acceés pour les navires a grand

tirant dfeaue.

Le Scheur a une direction ouesteest et est limité au sud
par le Wandeléar, le Ribzand et le Bol de Heist, au nord

par le bas~fond de Schooneveld et le Bol de Knokke.

Au Bel de Knokke, le Scheur débouche dans la partie amont
du Wielingen donnant djrectement accés & la rade de Fles~

singues

Le seuil le plus en aval dans 1'Escaut Occidental, est
celui de Borssele, formant la transition entre le Honte
et la passe de Terneuzen. L'approfondissement du chenal

de flot de 1'Everingen s'est réalisé ces dernieres snnées
provoquant un effet négatif sur le volume du flot passant

par le seuil de Borssele.
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En méme temps un élargissement du chenal de flot et de
jusant du Spijkerplaat a diminué le volume.de flot et de
jusant passant par le Honte. Un déplacement des bancs de
sable du Spijkerplaat vers le Nord suit cet élargissement
de sorte que le Honte se rétrécit, s'approfondit et que le

volume du flot par les Everingen s'aggrandit.

LR Y

Toutes ces évolutions ont donné comme résultat que le mouillage
au~-dessus du seuil de Borssele a diminué au courant des 15
derniéres années.

En 1960 , la passe entre les lignes de profondeur de 12 m s'
étendaitercore de 200 m de largeur ; elle .fut . réduite a

zéro au début. des années 70.

Des dragages d'entretien ont été nécessaires a partir de

1972,

Le seuil de Baarland se trouve entre la passe de Terneuzen
et le Middelgat. La rive orientale du seuil prés du Rug
van Baarland est trés stableipar contre celle -formée pax. le -

Middelplaaf ne l'est pas.

Ce seuil connait depuis 1965 une trés mauvaise évolution.

Plusieurs eléments y jouent un rdle.

Le chenal de flot, Overloop van Hansweert, qui était séparé
du Middelgat par un seuil peu profond e&'est approfondi depuis

1960 de sorte qd'une liaison directe s'est formée avec 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 conséquence une réduction des
profondeurs dans le Middelgat et surtout sur le seull de
Baarland. BEn méme temps la petite passe de jusant de 1°
Everingen s'est aEE;ofondie et beaucoup d'eau de jusant

coule vers l'Everingen sans passer par le seuil.

En plus, le débouchement ¢u chenal de flot d'Everingen, la
"Straatje van Willem", cause un courant de flot oblique

au seuil qui produit- un déplacement du Middelplaat vers

ltest et un rétrécissement, de méme qu'une réduction de la profon~

deur du seuil.

On a essayé d'arréter cette évolution par des travaux de
dragage sur le seull et les bords du Middelplaat et le
dépét des matiéres draguées dans les chenaux d'Everingen,

mais sans sUCCES.

Heureusement le "Overloop van Hansweert" a bien évolué
et cette passe est devenue depuis quelques années le
chenal principal pour les navires a grand tirant

d'eau.

Le seuil suivant qu'on rencontre surle trajet vers le port
d'Anvers est celui d'Hansweert, limité 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
a4 Ossenisse et par un dépét des sables dans le chenal de
flot de Waarde nous sommes parvenus & approfondir ce seuil

tout en lui donnant une plus grande stabiliteé.

Le seuil de Valkenisse est 1imité & 1l'est par les bancs
de sable de Saaftinge. In aval de ce seuil se trouve le
chenal de flot, Schaar van de Noord, qui passe entre les bancs

de Saaftingeo

L'avant-dernier seuil avant lt'écluse de Zandvliet est celui
de Bath, limité & l'est par le Béllastplaat et le chenal
secondaire : Appelzak, et & l'ouest par les bancs de sable

de Saaftinge.

Pendant de longues années ce seuil et le coude de Bath ont
été un obstacle pour la navigation ; depuis quelque . temps
une . -nette - amélioration s'est produite. Par un dragage
intensif le long des bords du banc de sable de Saaftinge
et ensuite sur le seuil méme, le mouvement de ce banc de

sable vers le chenal a pu &tre contrecarré, le mouillage ainsi

que le rayon du coude ont pu &tre eugmenté.
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Le seuil de Zandvliet est le dernier seuil que les navires
a grand tirant d'eau rencontrent avant 1'écluse. Au sud
ce seuil est limité par le chenal d'Oude Doel et le banc

de sable de Doel et au Nord par le Ballastplaat.

Aucune évolution défavorable ne s'est produite sur ce

seuil ; malgré des~fluctuations réguliéres de profordeur

~des dragages continus sont nécessaires.
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4, LES DRAGAGES

h.1. Les quantités et les lieux de dragages

Les services maritimes d'Anvers garantissent des mouillages
minimaux sur les différents seuils ; a cette fin des dra-
gages d'approfondissement et d'entretien sont nécessaires

car les profondeurs-naturelles sont nettement inférieures.
Sans dragages, elles varieraient entre 5 et 9 métres.

Les premiers travaux de dragage ont été exécutés a la fin
du siécle dernier, juste en aval de la ville entre le

Plaat van Boomke et Fort Filipe.

Avant 19%0, les dragages restent sporadiques et ont surtout

un but de normalisation du fleuve.

Dés 1930, les dragages d'entretien deviennent plus réguliers
et petit & petit on ést amené a draguer sur les seuils,- situés

plus en avale.

Avant 1969, les dragages se situeront seulement en amont

de Hansweert. Dés 1969, il .s'est avéré nécessaire de draguer

a4 Baarland et depuis 1972 & Borssele.

On drague maintenant sur tous les seuils de 1l'Escaut
Occidental et sur les seuils de Zandvliiet, Frederik, Lillo
et Parel situés sur 1'Escaut Meritime. En plus;"pfés'dé'W$lsa=
OQrden,'le<dragage.-7 le long des bancs de sable de Walg=

oorden est une nécessité afin d'enrayer le mouvement des bancs

vers le chenal.
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Un dragage semblable &'opére le long des bords bancs
de sable de Saaftinge qui se pressent vers le chemal en aval

de Bath.

Sur les seuils situées en amont du Parel, il n'est plus néces-
saire de draguer. Avant 1970, on y draguait réguliérement pbur

entretenir le chenal navigable.

Le tableau synaptique donne les quantités de matériaux dragués
de 1971 a 1980, les quantités déposées dans 1l'Escaut par clapa-

ge et les quantités refoulées dans les polders.

Ces derniéres années, on a dragué en moyenne 15 millions de mé-
tres cubes de matériaux, dont 12 millions aux Pays-Bas et 3 mil=
lions en Belgique par an. Au début des années 70 on a commencé
des travaux d'approfondissement sur les seuils de Hansweert,
Valkenisse, Bath et Zandvliet.

Par la suite la profondeur s'est accrue d'environ deux métres,
mais aussi le volume des dragages d'entretien a sensiblement
augmenté. 7
Actuellement le volume annuel dragué sur ces seuils varie entre

2 et 3 millions de métres cubes.

Jusqu'a 1980 prés de 2,5 millions m3 ont été évacués du lit du

fleuve, dont 1,6 million venant des Pays-Bas.

En moyenne 10,4 millions de métres cubes de matériaux sont a
nouveau déposés dans le fleuve aux Pays-Bas et le reste, soit

2,1 millions en Belgique. -

Depuis 1981, le refoulement des polders en vue de dréer des ter-
raine industriels a presque complétement été interrompu en rai- |
son de la récession économique et de la nécessité de réaliser
des économies sur le budget de 1'Etat. Depuis lors, on n'évacue

presque plus de sable provenant des Pays-Bas du 1lit du fleuve.

Dans le Scheur, on doit entretenir et approfondir un chenal de

22 km sur une largeur de 500 métres.

Pour la période 1969-1978, la moyenne des volumes dragués s'é-

levait a 7,1 millions de métres cubes.
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Depuis 1978, on note une augmentation sensible.

En 1979, on a dragué 13,5 millions de métres cubes, en
1980 17,6 millions.
Ces wolumes augmentercnt beaucoup guite au programme d'appro-

fondissement 48'/43' prévu.

L.2. Nature de la matiére draguée

POV

Sur les seuils de 1l'Escaut Occidental, on drague principa-
lement du sable dont le diamétre moyen des graims se situe

entre 150 et 250 microns.

Dans 1l'Escaut Maritime sur les seuils de Zandvliet, Frede=
rik et Liilo, la matiere draguée consiste en un sable fin
mélangé a4 des quantités 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 mélan-
gée a un peu de sable fin.
Dans la partie occidentale du Scheur on drague surtout du

sable ; la partie orientale a l'est de Ribzand est plutét

pauvre en matiére sableuse.

On rencontre méme deux zBnes vaseuses dans le Scheur notam-

ment prés du Bol de Heist et entre les bouées Scheur 5 et 6.
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b,3., Le dépbt des matidres draguées. Au cours

des derniéres décennies, on a employé le sable provenant
des dragages pour remblayer les polders en vue de créer
des terrains industriels sur la rive droite et la rive

gauche de l'Escaut, ainsi que pour effectuer des assises

pour des travaux routiers.

A 1'heure actuelle, tous les terrains prévus sur la rive

droite sont remblayés.

Entre 1965 et 1972, la Hollande a employé dans le cadre de
son plan Delta 4,5 millions de métres cubes de sable Pro=-

venant des dragages pour le renforcement et le réhaussement

de ses digues.

La Belgique aussi a, dans le méme but (le plan Sigma),
employé beaucoup de sable provenant directement ou indirecte-

ment des dragages.

Jusqu'en 1975, on disposait le long de l'Escaut de plusieurs

4

terrains servant a devgrser de la vase. Le terrain le
plus important se trouvait dans le Borgerweertwpolder sur
la rive gauche, prés d'Anvers. Entre deux périodes de rem-

blai, ce terrain constituait un véritable refuge,éﬁlqﬁéiQﬁe

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

Lorsque les écologistes -ont découvert le dérangement de la - -
forme par 1l'intrusion des déversages chroniques le terrain

a du &tre abandonné.
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La plus grande quantité de sable dragué. est de nouveau
déposée dans la riviére et de préférence dans les chenaux
de flot pour mieux guider le courant dans les chenaux prin-

cipaux et pour éviter les courants obliques prés des seuilse.

.On dépose aussi du sable dans les grandes profohdeurs ou
dans les fosses du.ghenal principal ainsi que le long des
bords de quelques rives pour arréter l'érosion par le cou-

rant et pour contrecarri er la diminution du rayon de cour=-

bure du chenal principal.

!
Une trop grande évacuation des matiéres draguées du 1lit du

fleuve pourrait nuire & 1'équilibre dynamique du fleuve.

Ainsi le volume annuel est limité a celui de l'afflux estimé

de matériaux solides venant de la mer.

L.h. Les engins de dragage. les gervices maritimes 'Anvers

. peuvent - &tré considérés comme étant le maitre d'oeuvre des
travaux de dragage dans 1'Escaut Occidental et Maritime.
La Hollande accorde chaque année les concessions pour les
dragages d'entretien et éventuellement d'approfondissement

dans 1'Escaut Occidental.

Les dragages sont effectués par des entrepreneurs belges.

Ils employent deux grands types d'engins de dragagee
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Les uns, comme les dragues a godets, enlévent les matériaux
du fond par action mécanique, les autres par une action
hydraulique en y ajoutant de l'eau et ils transportent le
mélange par aspiration et refoulement & travers des conduites.
La drague a godets est un ponton avec des accessoires pour

enlever les matériaux par action mécanique.
Le so0l est exeavé =~ par des godets fixés sur 1*élinde.

Celle-ci egt actionnée -en haut par un moteur et attaché

en bas par des céables actionnés par un treuil. Les matériaux
tombent dans une trémie et glissent . par des couloirs dans
les chalands amarés a la drague. La drague a godets est
fixée sur six cébles d'ancrage.

Des treuils actionnent les quatre amarres perpendi-

culaires au ponton donnant le mouvement de papillonnage.

Progresser ou culer se fait am mdben du céble de l'avant.

Le rendement d'une drague 4 godets est assez 1limité, mais

elle est particuliérement adaptée au dragage de la vase.

Une drague aspiratrice refouleuse stationnaire ou cutter

est surtout utilisée pour des travaux de normalisation ou

d'établissement. Elle n'est utilisée en général du"awxf
endroits ol il n'y a quasi .. pas de mouvement de vagues.

Au cours dea dernidres années des cutters ca=.

pables de travailler avec des mouvements de vagues de 1 4 2

m de hauteur ont été élaborés.
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Un cutter est compésé d'un ponton sur lequel s'appuie en
avant 1'élinde (c.d.do le tuyau d'aspiration et le cutter).
A l'arriére il y a deux pieux (spuds) pour fixer le ponton:
et permettre le papillonnage.

Le cutter tourne autour d'un pieu. L'élinde contient la
conduite d'aspiration pour le transport du mélange. Juste
devant l'ouverture de la conduite d'aspiration se trouve

le cutter (un couteau circulaire rotatif) qui découpe 1le sole
La forme et le type du cutte?’dépendent de 1a.dure§é du sol. En
général la téte du cutter est pourvue de dents.

Le mélange aspiré par la pompe de dragage est refoulé dans
la conduite de refoulement. Cette derniére se compose
dfune partie flottante et d'une partie fixe sur la rive.

En général le cutter refoule directement le mélange dans
les dépdts a terre.

Une drague aspiratrice porteuse & 1'élinde fixe est. ancrée pour
draguer.

C'est ure unité disposant de sa propre propulsion, d'une

pompe de dragage et d'um puits de déblai pour recevoir le
mélange dragué. Ce hopper prend la plus grande partie du
bateau e ' . A un cbté du bateau se trouve la
conduite d'aspiration suspendue par des treuils et orien-
tée vers la proue du bateau.

La pompe aspire le mélange et le refoule par des conduites
et des couloirs dans le puits. La pompe se trouve

a bord. Le puits est pourvu d'un déversoir (souvent
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ajustable) qui évacue 'l'eau (et partiellement les prodﬁité by
fins du mélange) vers lé riviére. La drague se déplace

d'une maniére discontinue sur son ancre et creuyse des

puits dans le fond. Lé courant égaliseﬁéceﬁlpuits:aprés B
un certain tempse | |

En général, des dragues étationnairas possédent ﬁné iﬁstallg~ v 

tion permettant de déposer le mélange dans des gﬁalands;-de

cette fagon le dragege est pra. tiquement continu.

.mmww fait le dr’ae'aee |

en nav1guant.‘
Contrairement & i; dfﬁgue ancrée la condﬁitg d'éspiréfiop ;%”
est dlrlgee-vers la poupe du bateau. Le bec’traiﬁe sﬁf.

le fond. Les trallers ont ete développés dan; ié‘débui'

des années '60. La raison principale qui fait recourir a ceri

genre d'engin réside dans le fait qu'une drague _
ancrée constltue une obstructlon pour la’ nav1bdtlon,, Ce
n'est pas le'cag pour ces trailers ; méme avec leur Vie
tess; réduite en‘cbﬁre de dragage ils peuvent faciléméhtv
‘laisser le passage é'la'pévigatioﬁ.‘  3 Un trailer a uﬁ  f£f1:
puits comme une drégue ancrée. ‘
Pour obtenir un plus grand rendement de dragagé, il‘éxiste vf

des trailers avec deux conduites d'aspiration.

La pompe!de dragage se trouve elle aussi dans le batéau, sous '
le niveau de 1l'eau. A bord de maints trailers, surtout ceux - -

employés pour le dragage a grande profondeur, la pompe de dragage
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se situe dans la conduite d'aspirationafind diminuer ainsi la hauteur
de succion.

Le bec,qui traine sur le fond, prend des formes différentes en
~fonction de la nature du sol a draguer : sable, argile ou

vasee
Pour le dragage de™mable dur p.e. le bec est pourvu d'un

jet d'eau & haute pression pour désagréger le fond;

La capacité du puits varie de quelques centaines de m3 a

8.000 m3.

Ia vidange du puits d'une drague se pratique par l'ouverture de
clapets articulés dans le fond (la quille) de la drague.
L'ouverture des clapets exige une surprofondeur de quelques mé=-
tres:Ctest,il. va de soi,un inconvénient lorsque 1l'endroit .de.:-
dép6ét n'est pas trés profond.Pour cette raison .»

les trailerse modernes sont pourvus de clapets glis~
sants daﬁs un plan horizontal. Ces derniéres années des split-

trailérs ont fit léur epparition; ce sont des trailers dont

la coque -+ "~°. ' est divisée en deux parties.

Sur 1'Escaut Occidental la capacité se voit limitée par la pro=-
fondeur des zbnes de dépbt. Les trailers ont alors une

capacité maximum de 4.000 m3.
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Les*engins'guxi}iairgafi S

- une dréguéLraTduiéﬁséf
~ des ghaiqus’ﬁ?gr le transport

Una refouleuse aat una dragueaervant a vider les chalands'quv

transportent les produita dragues vers un endroit pres du sy
depﬁt a terre.i La refouleuse est pourvue d'une conaulte_f,
asplratrlce qui entre dans le melange et d'un Jet d'eau

_J_necessaire pour désagrpger le melange etpoﬂrvoir d'eau.  ﬁ(i%

rt_hydrauliqueq

‘-'-necessalre au trans'

Ies chalanda sant on l'occurenoe de simplea bateaux de navi-
&gatlon 1nterleurev.uLes chalands qui transportent le melange'
vers une refouleuse ont en géneral le fond ferme mais beaucoup

d'entre eux sont actuellement equipéa de clapets permettant de

déposer le melange dans une zone de dépﬁt dans 1a riviére.

[ ,__7*__- e e »~_- S

Lesvconduiteé 3 le melange sable-eau est refoule l'aide de?

grands . tuyaux au terra;n de depét qu1 est eutoure de diguesy
La conduite contourne le terrain afin de repartir le mé«
lange sur tout 1e terrain ou le aable se depose.

Lteau superflue s'écoule par un déversoir ajustable vers

un puits d'od elle est. évacuée vers le fleuve soit paf: e

gravité soit par pompage.
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5. LA NAVIGATION MARITIME VERS LE PORT DfANVERS

5.1. Les développements dans le transport maritime

Au cours les dix derniéres années des changements spectaculaires

se sont produits sur le plan du transport maritime.

‘Ces changements porteat sur la grandeur des navires et
sur les techniques de transport. Aussi bien l'accroisse=-
ment du trafic maritime que l'obligation de réduire les

coits de transport ont été déterminants quant & 1'sgrandissement

des ‘navires.

La croissance des salaires et des coflits d'exploitation des
navires ont radicalement influencé les techniques de manu-

tention des marchandises.

De nouvelles techniques ont été introduites, telles que
le transport de conteneurs lash et ro-ro.

dirigé vers
Le but de toutes ces techniques est/une réduction du séjour

du navire dans le port et des colits de chargement et de dé-
chargement des marchandises. Ges techniques ont influencé

le développement de nouvelles unités ultra rapides.

\
Les développements dans la manutention des marchandises

ohligent les armateurs a des horaires trés précis.

L'heure du départ est maintenant déterminée par la durée
exacte de chargement et de déchargement et les séjours dans

le port se réduisent, bien souvent a'quelques heures.
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Méme des petits retards peuvent désorganiser complétement
les schémas de travail de ces navires rapides dont l'ex~

ploitation est trés onéreuse.

De ce fait, il est nécessaire que la remontée et la descente
de tels navires soient soumises & un systéme de priorités
ou méme qu'elles seg fassent indépendamment de la hauteur

de la marée.

Les dimensions de ces navires ont évolué: et se sont stabilisées.
Les plus grands sont les porte-conteneurs de la troisieéme
génération.

La remontée de l'Escaut est quasi toujours possible pour ces

porte~conteneurs; Ta descente aw contraire we l'est pas.

Les transports des produits en vrac comme les minédrais,le chare
bon.ét les.céréales, 'se  font pour les mémes raisons éco-
nomiques par des navires plus grands. Cette tendance est
encore favorisée par quelques facteurs supplémentaires dont nms
citons: l'agrandissement deé mouillages dans les ports de

départ dfoutre-mer, le .prix du carburant et la réduction

de la vitesse de croisiére des bulkcarriers, etce.

I1 y a quelques années, la plupart des bulkcarriers jaugeaient

75.000 & 80,000 T(tdw)de déplacement. Maintenant, la tendance évolue

[y

vers des navires d'un tonnage de 125.000 a 150.000 tdw.

Pour pareils navires

11 est impossible de remonter 1'Escaut avec ces navires

a pleine charge.
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Un déchargement partiel ou transbordement dans le 'Put van Terw
neuzen''ou dans le passe secondair d’Everingen n'est pas économique
et de ce fait ces trafics sont souvent déroutés vers d'au-

tres ports.

L'approfondissement de l'Escaut et de ses voies d'accés
est nécessaire pour permettre la remontée avec des tirants

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

de la troisiéme génération.

Cet approfondissement fortifiera non seulement la position
concurentielle du port d'Anvers wais aura ipso facto une influe

ence bienfaisante sur 1l'économie belge.

5.2« Les possibilités actuelles de lannavigation

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

ble de tirer profit de la hauteur de la marée.

La solution idéale serait que les navires en remontée pous -
raient suivre la vitesse de l'onde de la marée, plus spé-
cialement la vitesse de propagation de la créte, de

sorte qu'ils puissent profiter de la plus grande profondeur

sur tous les seuils.

Ceci est impossible car le sommet de l'onde-marée se pro-
page avec une vitesse telle qu'il est impossible & la navigation
de 1'égaler.En effet entre Flessingue et 1'écluse de Zand-

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

comprise entre 10 et 14 noeuds.
En autres mots, la navigation doit s'incliner

devant un compromis 'se basant sur la hauteur momentas

née de la marée, la profondeur des seuils, le tirant d'eau

et la vitesse du bateau.

=» ey

Pour tirer le maximum de profit de la hauteur de la marée,
les services maritimes ont fait des schémas de navigstion
s'appuyant sur les ondes de marées locales et les axes

hydrauliques momentanés.

Les schémas de navigation permettent d'évaluer si la re-
montée ou la descente dfun navire & grand tirant d'eau

est possible. De plus ils pourveoiront au choix corréct les marges
horaires & respecter ainsi que..des heures idéalés de départ et

-d'arrivée, compte tenu de la vitesse et du tirant d'eau.

Grace aux dragages intensifiés et & ces schémas, la naviga-
tion s'est considérablement améliorée pendant cesderniéres

annéese.

»

Au début des années 70 le tirant d'eau admissible en remon-
tée de Flessingue & Anvers était limité & 4Q_jusque 42 piedss :
A-1'heure qu'il est sur le méme trajet,l'admission des tirants deau

de 45 3 48 pieds (dépendants de la hauteur de la marée) est
possible.,

Aussi le tonnage des navires a considérablement augmenté.
En 1979, 200 navires jaugeant plus de 70.000 Ww arrivaient

au port d'Anvers ; contre 69 en 1975.
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La plupart de ces navires ont remonté 1'Escaut avec un tirant
d'eau réduit, et ils avaient en effet partiellement déchargés
dans un autre port ou dans le ﬁveringen ou le Put van Terneuzen.
Il est logique q'une économie considérable aurait pu étre
enregistrée si ces navires avaient atteint le port & plein
chargement

Nous avons pu noter sur les chémas, au départ on navigue contre
la marée, on attei;: les environs de Hansweert & la marée haute;
en aval de Hansweert la merée descend et on arrive & la bouée
A=1 quelque temps avant la marée basse locale. Par suite, plus
on s'éloigne d'Hansweert on a des mouillages de plus en plus
faibles.

En partance d'!'Anvers, les firants d'eau admissibles ont augmenté
de 36 a 40 pieds. Le tirant d'eam des navires aptes & naviguer

indépendamment de. la marée s'est vu lui aussi acoru de fagon

assez spectaculaire.

En effet,en 1972 le tirant d'eau inhérent & ce dernier genre
de trafic en partance de 1'écluse de Zandvliet &tait limité

a4 26 pieds. Il atteignait prés de 34 pieds en 1980.

Malgré cette évolution’'favorable, les possibilités actuelles
restent insuffisantes.

Un progremme en vue de l'amélioration optimale de la voie
maritime vers Anvers se trouve d'ores et déja dans un stade
d'étude avancé.

5.3« les projets

5¢3.1. Description des nouvelles possibilités de navigation.

Ce programme consiste en un apprbfondissement par les dragas

ges du Scheur et de 1'Escaut entre Flessingue et Zandvliet.
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Cet approfondissement aurait un effet tel que sous toutes les con-
ditions moyennes de la marée la remontée en une marée devienw

drait. possible pour un bulkcarrier ayant un tirant d'eau

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

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

demi~=heure.

=

L'arrivée a Zandvliet aurait lieu une & deux heures aprés la

marée haute locale.

De méme la descente de 1l'Escaut jusqu'a la bouée A-1,deviendrait
possible en une marée pour les porte~-conteneurs de la
troisiéme génération avec des navires ayant un tirant d'eau de

45 pieds avec une marge d'au moins une heufe. En ce qui
concerne les navires de cette espéce ‘d'un tirant d'eau de 43 pieds

une marge de trois heures appartiéndrait aux possibilités.

A ce moment,pareilles unités. doivent quitter 1l'écluse de Zandvliet
entre une heure aprés la marée basse et deux heures avant la

marée haute locale.

Enfin, le tirant d'eau 'des navires naviguant indépendamment

de la marée, monterail 438 pieds.

5¢3+2+ Les proforndeurs pux meuile

La profondeur qu'on a obtenu avec les schémas de navigation

ne suffit pas pour permettre une navigation aisée et sfire.
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Il faudra augmenter cette profondeur & cause de différents
facteurs quilont une influence sur le comportement du navire.
Nous. citons le squat (abaissement du plan d'eau par rapport
au plan dfeau en repos),les mouvements du navire (tangage,
roulis, e..), l'ensablement du fond; la précision des son-

dages, les tolérances des dragages; e«

Le total de tous ces facteurs est nommé"le marge de securité®

ou''’keelclearancel

Sur 1'Escaut, on calcule la profondeur avec un keelclearance
de 10 % du tirant d'eau dans le Scheur et en rade de

Flessingue de 15 %.

En aval de la bouée Scheur 8, le chenal n'est plus protégé

par des bancs de sable jde ce fail le marge de securité avec

lequel il est prudent de tenir compte atteint de 20% du tirant

d'eau.
La profondeur exigée & la marée basse, sur.les

différents seuils, devient avec les données précitées:

- au poste de pilotage - 15,90 m
- ala bouée.Scheur 8 - 15,70 m
- au Bol de Knokke - 14,40 m
- en rade de Flessingue - 14,10 w
- en amont de Flessingue - 13,00 m

jusquta Zandvliet
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5.4. Les travaux

a ce jour
Les profondeurs disponibles/sur les seuils de 1l'Escaut sur

toute la longueur du Scheur et sur une grande psrtié des . Wie=

lingen sont insuffisantese.

(RS

Lt'approfondissement sera exécutée par des dragages.

En mer, en aval de la bouée W5 jusqu'a la nouvelle bouée
Akkaert, un dragage de + 180 millions de métres cubes

i 1 - Y PRIV

s'avere indispensable pour

atteindre la profondeur et la largeur adéquate du chenal.

En aval de la bouée Scheur 3, on draguera un tout nouveau
chenal d'une largeur de 800 métres. Ceci permettra de di=~
minuer la distance entre le poste de pilotage, situé a la
bouée A1 et Flessingue, et, pour la méme de réduire-le: oubage total

a enlever.

Dans l'Escaut Occidental et Maritime, les seuils doivent
8tre approfondis d'auw moins un métres En plus - -

quelques bas~fonds et rebords supplémentaires sur la rade
de Flessingue et dans le chenal prihcipal en amont de Ter-

neuzen devront &tre enlevés.

Le volume total des travaux d'approfondissement dans 1'Esg-

caut est estimé & 9 millions de métres cubes. Naturellement
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ces travaux s'ajoutenten surplus aux dragages d'entretien
annuels. Aprés l'exécution des travaux d'approfondissement,
les dragages d'entretien sur les seuils en aval de Zand=-

vliet augmenteront de 40 a 45 %.

Nos chiffres sont . basés sur les expériences antérieures
et sur un test d'un approfondissement restreint d'un pied,

commencé en octobre, dernier et terminé récemments

Les matériaux de fonds provenant des travaux d'approfon-
dissement seront de nouveau déposés par clapage dans

1'Escaut Occidental ou en mer.

Ni dang 1'Escaut Occidental, ni en mer les zbnes actuelles

de dépét ne sont suffisantes.

Dans l'Escaut Occidental on empruntera, outre les aires-

«

actuelles yde nouvelles zdnes de dép6t situées plus en aval.
Cela revient
" a dire-que les distances de transport des matériaux

augmenteront, et ainsi les prix.

Les z0nes nouvelles se»situent dans l'Everingen, la partie en
aval= du Spijkerplaat et dans le chenal vers Hoofdplaat

prés de Breskens.

Les matériaux de fonds provenant des dragages dans le Wiew-
lingen et le Scheur seront déposés dans l'Appelzak , un
puits sous la cbte prés de la frontiére, dans la future
zéne portuaire de Zeebrugge pour le remblai des terrains,

et prés du Sierra Ventana en aval du bas-fond de Schooneveld.



entre autres & 7 épaves dans le Wielingen et en rade de

- b3 o

5,26 L'enlévement des épaves
Quand un bateau s'échoue ou sombre dans 1l'Escaut, on tente

d'enlever l'épave en entier. En général on ne réussit

pas et on procéde sur place au démantélement de 1'épave.

Si 1'épave est échouée dans un chenal profond, ces travaux
soht longs et difficiles. Surtout le dégagement du double

fond d'un navire cause des problémes.

Par la suite, d&s qu'une profondeur garsntie est atteinte,

on axrréte lee travaux. .

Avec l'approfondissement du chenal et des seuils,on est. amené a
recommencer les travaux sur plusieures épaves. Cela s'apglique
Flessingue, 2 dans l'Escaut Occidental et 2 dans 1'Escaut

Maritime,sur le seuil de Zandvliet.

S5¢4e3. La protection des rives et bas-fonds

0 T - e G e S oy X T 0 A P R e

Le courant attaque et érode les rives concavesdu fleuve j; sure

»

tout du fait de l'approfondissement des chenaux et'de laccroisse-

ment du courant,l'érosion des rives augmente's

Une protection supplémentaire des digues sera nécessaire
en différentes endroits. Ceci s'applique & 1la rive gauche

prés des bancs de sable de Hulst et de Walsoorden ainsi qu'a

la rive droite ,dans le coude de Bath.
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5.5. Les influences sur l'onde-marée

L'influence sur lfonde-marée a été étudiée a l'aide de deux
modéles mathématiques différents de l'Escaut Occidental et
de l'estuaire. - L'une a été congu en Belgique ; l'autre

aux Pays-Bas.

Les calculs ont montré que la forme et la propagation de
1l'onde~marée changera peu par les dragages dans l'estuaire,
sauf dans la partie'est du Wielingen ou 1l'on Peut s'attendre

4 un léger accroissement du courant.

Par contre, dans l;Escaut Occidéntal, 1'amplitude de 1l'onde-
marée augmentera de zéro centimétre a Flessingue jusqu'a
une dizaine de centimétres ; ce phénoméne consiste en un
abaissement du niveau de la ﬁarée basse.?t un petit reié»

vement du niveau de la marée haute.

La marée horizontale aussi changera.
‘Les vitesses du courant dans les chenaux ne changeront peu,
tandis les débits dans le chenal principal augmenteront

de 10 %o '

Les influences des dragages sur l'onde-marée dans 1l'Escaut
Maritime ne sont pas encore étudiées en ce moment, mais tout
porte & croire - que les tendances qui sont apparuwes dans
1'Escaut Occidental s'y présenteront également vdiré méme

d'une fagon plus prononcées.
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GEMIDDELDE GETIJGEGEVENS 1921-1930 en 1961-1970

HoW.

inm
+ NKD

L.W.
i§ m
+:NKD

T;jverschil

in m

Stijging
in uw/min

Daling
in w/min

1921-1930
1961-1970

1921-1930
1961-1970

1521-1930
1961-1970

1921-193C
1961-1970

1921-1930
1961-1970

kLISSINGEN HANSWEERT BATH

GENTBRUG&H

ANTWERPEN HEMIKSEM TEMSE
4,24 4,50  4.83 L,93 4.92 4.84 b7
4,38 4,72 4.97 5,15 5,25 5.36 5,16
+0.14 +0.22  +0.14 +0.22 +0.33 +0.50 +0.45
0.48 0.19 0.27 0.28 0.38 0.47 2.88
0.58 0.31 0.39 0.25 0.25 0.4%8 3,20
+0.10 +0.12 +0.12 =0,03 ~0.13 +0.01 +0.32
2.76 L,3 L.s56 4,65 b, ok 4,25 1.83
3.80 4 4 4,58 4.90 5.00 4.88 1.96
+0.04 © 40,10 +0.02 +0.25 +0.46 +0.k49 +0.13
5.56 6.0k 5.51 5.23 .21 5.08 3.25
5.56 6.03 5.46 5.15 5.20 5.10 3.18
) -0.01 =0.05 -0.08 -0.01 +0.02 ~0.07
6.29 6.21 6.3% 72,02 7.0k 7,17 9.00
6.29 6.22 6.39 7.10 2.05 7.15 9,07
0 +0.01  +0.05 +0,08 +0.01  <D.02 +0.,07




Voor het springtij van 5/4/50 (getijfactor :

vloed- en ebvolumen berekend i

1,20) werden volgende

vloedvol. ebvol vloedvol. ebvol,

in Mm3 in Ma3 in Ma3 in M3
Vliissingen  1.325 ° 10330 Antwerpan 7 7
Terneuzen 897 - 901 Afwasrts Rupel 50 53
Hansweert 450 454 Tonse 26 27
Grens 163 167
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WESTERSCHELDE EN ZEESCHELDE

BAGGERWERKEN 1971-1980

TABEL 1A
BELGIE EN NEDERLAND

* GEBAGGERDE HOEVEELHEDEN

GESTORTE HOEVEELHEDEN

AFGEVOERDE HOEVEELHEDEN

- TOTAAL IN BELGIE IN NEDERLAND | IN BEIGIE IN NEDERLAND | NAAR BEIGIE | NAAR NEDERLAND
1971 16.360.709 9.024.%06 7.336.303 54 .341 5.335.608 10.450.70% 520.056
1972 12.516.201 4.313.713 8.202.488 107.973 5.560.939 6.847.289 -
1973 12.192.367 2.384.708 9.807.659 771 7.052.442 :5.139.154 -
1974 15.045.381 3.717.665 11.327.716 2.479.278 9.378.656 3.040.158 147.289
1975 16.113.021 2.602.624 | 13.510.397 | 2.399.251 10.531.498 3.126.407 55.865
1976 15.905.848 2.189.310 | 13.716.538 | 2.903.817 10.621.770 2.380.261 -
1977 12.846.215 | 3.260.283 | 9.585.932 | 1.622.959 8.546.438 2.676.818 -
1978 16.041.671 4.127.149 11.914.522 1.770.108 11.617.242 2.654.321 -
1979 15.690.996 2.829.110 12.861.886 741.530 11.919.589 3.029.877 -
1980 13.828.250 1.839.804 11.938.446 1.030.795 11.315.470 1.481.985 -
TOTAAL 146.540.659 36.288.772 |110.251.887 113.110.823 91.879.652 40.826.974%

723.210
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De norm voor de indeling in containerschepen van 1/2/34 generatiq is
laadbakken dat kan vervoerd worden. )

e Generatie tot 1100 laadkisten T.E.U.

2e B 1800 "
3e " 3000 "

(Twenty Foot Equivalent Units)
1e generatie :
* 190 mx 27 x 2
v.b. Weser Express. B. 17.087 o
N. 11.319
2e generatie
240 m x 27 tot 31 mx 10 m
v.b. Dart Burcope. Dart Atlantic
B. 31.036
N. 17.658
Ze generatie

tot 290 m % 30 tot 32 x 10,67 tot 13.031 m

Seven Seas. Bridge
Tokyo Boy 2300

3000 containers
N B. 58.889

N. 35.191

het aantal
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