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et de o ffic ië le  in w ijd in g  van de Zandvlie ts lu is  w o rd t voo r 
de haven van A n tw erpen  de realizatie afgesloten van een p ro je k t, 
dar in 1956 doo r een eensgezind Parlem ent ais een investe ringspro­
gram ma van nationaal belang w erd goedgekeurd. W e in igen  d u r f ­
den toen verhopen, dat het zgn. tien ja renp lan  w aarvoor de eerste 
spadesteek op 1 a p ril 1957 in  de g rond  g ing  binnen de voorziene 
te rm ijn  zou worden afgew erkt. En toch kwam  het ontw erp , dat de 
streek tussen A n tw erpen  en de Nederlandse grens to t één b o u w w e rf 
omtoverde, t i jd ig  klaar. Bu iten het tien ja renp lan  werden zelfs ta l­
r ijk e  andere realizaties aangevat en gedeelte lijk  reeds vo lto o id .

Ind ien  d it  m o ge lijk  was, dan was zulks voora l te danken aan de ste­
v ige sam enwerking tussen het Bestuur van de W aterw egen van m ijn  
Departement, het Antwerpse Stadsbestuur en de technische diensten 
van het H avenbedrijf. De inspanningen, die de p rivésekto r zich 
tevens getroostte, waren h ie rb ij zeker een stim ulans voo r de aanne­
mers. hun kaderpersoneel en arbeiders. Z i j  verdienen b ij deze ge­
legenheid de hulde en de dank van de ganse natie.

Intussen is het reeds een fe it dat de vo lto o iin g  van het tien ja renp lan  
n ie t ais een a fs lu iten  van de industrië le  expansie in  en rond  de 
Antwerpse haven kan worden aangezien. N ieuw e  pro jekten en p lan ­
nen dringen zich op. M ochten z ij in  hun opste lling  en rea liza tie  een 
even soepele sam enwerking tussen alle betrokken k ringen  kennen.

/ .  D e  Saeger 

M in is te r van Openbare W erken
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'« ^ J ' in g a u r u r a t io n  o ff ic ie lle  de i ’écluse de Z and v lie t s ig n ifie  pour le p o rt d 'A nvers la f in  de la réalisation d ‘un p ro je t, 
approuvé à l'un a n im ité  par le Parlement en 1956, en tant que program m e d ’investissement d 'u t il ité  nationale.

Lorsque le 1er a v r il 1957, on procéda à la cérémonie du p rem ier coup de pioche, m arquant le début des travaux du „p la n  

décennal " ,  rares fu re n t ceux qu i crurent que ceux-ci pourra ient être term inés dans les délais prévus.

M algré ce manque m anifeste d 'optim ism e, le p ro je t qu i transform a la rég ion située entre Anvers et la fro n tiè re  néerlan­
daise en un seul et un ique chantier, ne fu t  non seulement réalisé conform ém ent au „ t im in g "  prévu, mais de nom breux 

autres travaux fu re n t projetés sim ultaném ent dont plusieurs sont, ou bien déjà terminés à l'heure actuelle, ou bien tou t 
près de l'être.

Ce succès est dû princ ipa lem en t à une étro ite  collaboration entre ['A d m in is tra tion  des Voies Hydrauliques de mon départe­
ment, ¡ 'A dm in is tra tio n  communale d 'A nvers et les services techniques de la D irec tion  générale du port, sans oub lie r de 
c iter les e ffo rts  du secteur p rivé  qui, indiscutablement, constituèrent un véritable stim ulant pour les entrepreneurs, leur 
personnel de cadre et leurs ouvriers.

Ils  m éritent tous q u ’hommage leur en soit rendu en cette circonstance, car ils  on t m érité la reconnaissance de tou t le pays. 
M ais depuis lors, on a constaté que la f in  des travaux du plan décennal ne s ig n if ia it nu llem ent la f in  de l ’expansion indus­
tr ie lle  de la région portua ire  anversoise.

De nouveaux projets et de nouveaux plans s’ imposent déjà.

Puisse leur réalisation bénéficier de la même collaboration souple et étro ite entres tous les m ilieu x  intéressés, que celle dont 
bénéficia la réalisation du plan décennal !

}. D e Saeger,

M in is tre  des T ravaux  publics.

ith  the o ff ic ia l inaugura tion o f  the Z andv lie tlock  the rea liza tion is achieved fo r  the po rt o f  A n tw e rp  o f a pro ject 
which was approved unanim ously in 1956 by Parliam ent as an investm ent program m  o f  national interest. Few where those 
who dared to hope that the so called T en-Year plan fo r  w h ich  the f irs t  spadeful o f earth was turned on 1st A p r i l 1957 
w ould  be fin ished at the stipulated tim e. A nd  yet the project w h ich  changed as i f  by magic the region between A n tw e rp  
and the Dutch border in to  one b ig  bu iid ing-s ite  was completed in  tim e. Beyond the Ten-Year p lan even m any other rea­
lizations were started and already partly  completed.

I f  th is was possible, i t  was thanks especially to the excellent co-operation between the A dm in is tra tion  o f the W aterways o f 
my Departm ent, the M u n ic ip a lity  o f  A n tw e rp  and the Technical services o f  the port. The e ffo rts  w h ich were made by the 
private sector undoubtedly were in  this connection a stim ulus fo r  the contractors, th e ir  skeleton personnel and workm en. 
They have earned on th is occasion the homage and the thanks o f  the w ho le  nation.

In  the meantime it is a fact already, tha t the com pletion o f  the Ten-Y ear p lan cannot be regarded as the end o f  the indus­

tr ia l expansion in and around the po rt o f  A n tw erp . N ew  projects and plans are forced upon us. Let us hope that they may 
enjoy in the ir d ra ftin g  and realization an equally smooth co-operation among all interested parties.

J. De Saeger,

M in is te r o f  P ub lic  W orks.
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« M i t  der o ff iz ie lle n  E inw e ihung  der Zandvlietschleuse w ird  fü r  den Antw erpener H a fen die V e rw irk lic h u n g  eines 
Projekts abgeschlossen, das 19“>6 durch ein einstimmiges Parlament als e in  fnvestierungsprogram m  nationaler Bedeutung ge­
nehmigt wurde. W enige wagten es damals zu ho ffen , dass der sozenannte Zehnjahresplan, fü r  den der erste Spatenstich am 
1. A p ril 1957 in  den G rund  h ine ing ing , innerhalb des vorgesehenen Term ins vollendet sein würde. U n d  dennoch wurde 
das Projekt, das die Gegend zwischen A ntw erpen und der niederländischen Grenze in  eine riesige Baustelle umzauberte, 
zeitig fertiggebracht.

W enn dies m ög lich  war, dann -war dies vor allem der festen Zusammenarbeit zwischen der V erw a ltung  der W asserwege m ei­
nes Departements, der A ntw erpener S tadtverwaltung un d  den technischen Diensten des Hafenbetriebs zu verdanken. D ie  
Anstrengungen, w'elche der Privatsektor sich gefallen Hess, waren dabei bestim m t ein Stimulans fü r  die U nte rnehm er, ih re  
Kaderpersonal und ihre A rbe ite r. Sie verdienen bei dieser Gelegenheit dic- A nerkennung und den D a n k  der ganzen N a tion .

Inzwischen ist es schon eine Tatsache, dass die  V o lle ndu ng  des Zehnjahresplans n ich t als ein Abschliessen der in du s trie llen  
Expansion im  Antw erpener H a fen  selbst und darum  herum  betrachtet werden kann. Neue Projekte und Pläne drängen sich 
auf, M öchten sie in ih rer Abfassung und Realisation eine ebenso gute Zusammenarbeit zwischen alten bete ilig ten Kreisen 
kennen.

f . D e Saeger,
M in is te r der ö ffen tlichen  A rbe iten .
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Nur die wirklichen Welthafen sind in der Lage 
dem Seehandel innerhalb der festgesetzten 
Frist und mit der erforderlichen Kapazität zu 
dienen

Auskünfte und Unterlagen 
erte ilt be re itw illig s t die 
G ene ra ld irek tion  d e s  Hafens 
R a thaus, A n tw e rp e n



INAUGURATION DE I N C L U S E  DITE 
’’ZANDVLIETSLUIS”

I  m r o d u t i io n  p a r

1’Ir  A. BOEREBOOM .
Secrétaire Général du M in is tère  des 
Travaux Publics.

Le vingtièm e siècle est caractérisé par l'accroissement 
continu de la vitesse des véhicules, qu 'ils  soient spacials 
ou terrestres.

L'homme s'est libéré des chaînes qu i le lia ien t aux 
méthodes archaïques de transport, grâce aux sources nou­
velles d'énergie q u 'i l a découvertes à la f in  du siècle 
dernier et au beau m ilieu  de celui où nous avons le bon­
heur de vivre.

11 est indéniable que la découverte du pétro le a com­
plètement changé la façon de v iv re  de l'hom m e moderne. 
L 'inven tion  du m oteur à com bustion in terne et ses d if fé ­
rentes applications dans le dom aine des moyens de trans­
port a nécessité la prospection accélérée et appro fond ie 
de tous les endroits du globe susceptibles de contenir ce 
liquide précieux qu'est le pétro le brut.

lit les spécialistes en la m atière prétendent que Ies re­
señes mondiales en pétro le s’élèvent à quelque 48 m il­
liards de tonnes facilem ent exploitables, sans te n ir com p­
te des immenses réserves contenues dans les couches 
schisteuses pétrolifères.

Le rav ita illem ent en pétro le est donc assuré pour p lu ­
sieurs décades et ce, malgré les besoins sans cesse crois­
sants de tous ces dérivés.

La production annuelle qu i atte ignait en 1938 environ 
280 m illio n s  de tonnes, augmente suivant une lo i para­
bolique jusque 1330 m illio n s  de tonnes en 1963, pour 
atteindre 1330 m illio ns  de tonnes en 1963, dont 16,4 m il­
lions de tonnes sont acheminées vers les ra ffine ries  de 
pétrole d 'A nvers par la voie m aritim e.

Le but de ce b re f exposé ?
Mais, tou t sim plem ent po u r m ettre en lum ière les d i f ­

ficultés devant lesquelles se trouva ient nos économistes 
c-t techniciens quand en 1936 il s'agissait de cho is ir des 
dimensions pour une nouve lle  écluse m aritim e qu i de­
vait com pléter les travaux d 'extension du port d 'A nvers 
décrétés d ’u t il ité  publique par A rrêté Royal.

Remarquons qu 'en 1936, sur 37 m illio n s  de tonnes de 
marchandises arrivées au po rt d 'A nvers, i l  y avait environ  
13 m illio ns  de tonnes de pétrole b ru t et qu'en cette an­
née 82 C/c des ,,tankers" jaugeaient moins que 25.000 T . 
d\v., 17 f c jaugeaient entre 23.000 et 50.000 T .dw ,

lis  étaient rares les pétro liers qu i jaugeaient 65.000 T . 
dw . !

V o ilà  la s ituation qu i devait procurer à nos hommes 
de science et aux ingénieurs, les éléments de départ pour 
ju s tifie r  les dimensions d'une nouvelle écluse m aritim e 
qu 'on qu a lifie ra  p lus tard : „ th e  biggest in  the w o r ld " .

En tou t prem ier lieu, cet ouvrage d 'a r t devait être 
im p lan té  en un endro it de l ’ Escaut où les courants de f lo t  
et de jusant garantissent un accès facile au go u lo t d'entrée.

Il fa llu t, en outre, que les plus gros navires puissent 
atte indre l'écluse à l'avantage d'une seule marée haute, 
a fin  de supprim er le chômage de ces bâtiments de haute 
m er qu i, somme toute, soni construits po u r naviguer et 
non pour passer un temps précieux à l ’ancre en attendant 
l'accès aux bassins.

Comme emplacement, on re tin t la rive  d ro ite  dans la 
boucle de Z andv lie t, près de la frontic-re néerlandaise et 
comme dimensions, celles nécessaires pour pouvo ir loger 
quatre navires de 30.000 T.dvv. pour autant que l ’Escaut 
occidental en permette le passage.

C ’est ce fo rm idab le  ouvrage d ’art qui sera b ien tô t o f ­
fic ie llem en t inauguré pour le plus grand bien du po rt 
d ’Anvers et de son h in terland .

Les ingénieurs on t-ils  réussi leur mission ?
Je crois pouvo ir répondre par l ’a ffirm a tive , compte 

tenu du nombre im pressionnant de nouvelles industries 
qu i s 'ins ta llen t dans le nord d 'Anvers et des demandes 
sans cesse croissantes d'occupation de nouveaux quais, 
com pte tenu également du fa it qu’en 1965, sur les 
60 m illio n s  de tonnes de transport de marchandises 36 °/c 
(so it 22 m illio n s  de tonnes) était réservé au transport du
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VOOR DE AANKOOP VAN EEN LUXE-APPARTEMENT
WENDT U IN VERTROUWEN TOT

Bouwbedrijf Amelinckx
'  N . V .

KAPITAAL EN RESERVES EINDE 1967: 400 MILJOEN

DAMBRUGGESTRAAT, 306-308 /  A N T W E R P E N  
TEL. 31.49.80 (6 lijnen).

POUR L ’ACHAT D ’UN A PPA R TEM EN T DE LUXE
ADRESSEZ-VOUS EN TOUTE CONFIANCE AUX ^

Entreprises Amelinckx
-L S . A .

CAPITAL ET RESERVES FIN 1967 : 400 MILLIONS

DAM BRUG G ESTRAAT, 306-308 /  A N V E R S
TEL. 31.49.80 (6 lijnen).
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pétrole et en fin , la  tendance vers la  construction de pé­
troliers de plus en plus grands.

Les ingénieurs on t vu grand, et ils  on t vu juste ; l'é c lu ­
se m aritim e de Z and v lie t est une nouvelle porte d'ac­

cès aux bassins du po rt d 'Anvers, qu i saura en tire r 
le m e illeu r p ro f i t  pour le bonheur et le bien être de tou­
te la  Belgique.

I ui générale des bassins situés an sud des écluses Baudouin et Van Cauwelaert /  Algemeen beeld van de dokken bezuiden Boude- 
w ijn- en Van Cauwelaertsl uizen /  Generalbild der Becken sud lieb der Boude u i  jn- und Van Cauuelaertscbleuzen /  General view

o f the docks located tí) the souths of Boudewijn and Van Cauwelaertlocks

In le id ing door 
ir. A, BO FREBO O M , 
Secretaris-Generaal van hei M in is te rie  
var» Openbare W erken,

INWIJDING VAN DE SLUIS GENAAMD 
’ ’ZANDVLIETSLUiS”

D e twintigste eeuw is gekenmerkt door 
de voortdurende stijg ing van de snelheid 
van de voertuigen, zowel in de ruimte ais 
te land.
D e  mens heeft zich vrijgemaakt van de 
ketens die hem bonden aan de verouderde 
transportmethodes, dank zíj de nieuwe 
energiebronnen die h ij ontdekte op het

einde van de vorige eeuw en in het m id­
den van deze waarin w ij het geluk hebben 
te leven.
Het lijd t geen tw ijfe l dat de ontdekking 
van de petroleum de levenswijze van de 
moderne mens volledig veranderd heeft. De 
u itv ind ing van de inwendige verbrandings­
motor en z ijn  verscheidene toepassingen

op het gebied van de vervoermiddelen, 
heeft een snellere en grondigere prospec­
tie noodzakelijk gemaakt van alle ge­
bieden ter wereld die deze waardevolle 
vloeistof, die ruwe petroleum ís, zouden 
kunnen bevatten. En de ter zake bevoeg­
den beweren dat de wereldreserves aan 
petroleum ongeveer 48 m iljard ton hedra-
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DE GOEDERENBEHANDELING OP NIEUWE WEGEN

Laadvermogen van 35 ton voor het laden en lossen van con­
tainers van 20, 24, 30 en 40 voet lengte met een volledig 
autom atische spreader.
Deze laadbruggen zijn tevens u itgerust voor het w erk met 
grijper.

B O O M S C H E  M E T A A L W E R K E N  N.V.  
TRAVAUX METALLIQUES DE BOOM S.A.

werkhuizen te Boom en te Hoboken (afd. Titan)
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gen die gemakkelijk te exploiteren zijn. 
zonder rekening te houden met de reusach­
tige reserves die zich in  de leisteenachtige 
petroleum lagen bevinden.
De bevoorrading ín petroleum is dus voor 
vele tientallen jaren verzekerd en d it on­
danks de steeds stijgende behoeften aan 
al zijn derivaten. De jaarlijke voortbrengst 
d ie  in 1938 ongeveer 280 miljoen ton be­
droeg. s tijg t ingevolge een parabolische 
wet tut 1550 m iljoen ton in  1965, om in 
1965 1550 miljoen ton te bereiken, waar­
van 16,4 m iljoen ton langs de zeeweg naar 
de petroleumraffinaderijen van Antwerpen 
verzonden worden.
Het doei van deze korte in le id ing ?
W e l, zeer eenvoudig ten einde de moei­
lijkheden Ín bet licht te stellen voor de­
welke onze economisten en techniekers 
zich geplaatst zagen toen het er in  1956 
op aankwam de afmetingen te bepalen voor 
een nieuwe zeesluis die de uitbreidings­
werken van de haven van Antwerpen moest 
vol ledigen, uitbreidingswerken die b ij K o ­
n ink lijk  Hesluit vastgelegd werden ais 
zijnde van openbaar nut.
Laten w ij erop wijzen dat in 1956 in de 
haven van Antwerpen 37 miljoen ton goe­
deren aangevoerd werden, waarvan 15 m il­

joen ton ruwe petroleum en dat ín het­
zelfde jaar 82 r/t van de tankschepen een 
tonnenmaat hadden s an m inder dan 25.000 
D w T . ; 17 c/r  van deze tankschepen had­
den een tonnenmaat van 25.000 to t 50.000 
D w .T .
Ze waren zeldzaam de petroleumschepen 
die 65-000 D w .T . maten !
D it  was de toestand die onze wetenschaps­
mensen en onze ingenieurs de basisele­
menten moest verschaffen um de afmetin­
gen te rechtvaardigen van een nieuwe zee­
sluis die men later zou bestempelen ais 
,.the biggest in the w orld ".
In de eerste plaats moest d it kunstwerk 
op een plaats in de Schelde ingeplant 
worden waar de stromingen van eb en 
vloed toelaten de toegangsgeul gemakke­
li jk  binnen te varen. Het was bovendien 
nodig dat de grootste schepen de sluis b ij 
één enkele hoge t ij konden bereiken, ten 
einde tijdverlies u it te schakelen voor de­
ze zeeschepen, die tenslotte gebouwd w or­
den om te varen en niet om gedurende 
kostbare tijd  voor anker te liggen voor­
aleer toegang tot de dokken te kunnen 
krijgen.
Ais plaats werd de rechteroever in de 
bocht v a n  Zandvliet gekozen, nabij de

Nederlandse grens, en ais afmetingen de­
ze die nodig zijn  om vier schepen van
30.000 Dw.T . op te nemen in zover de 
Westerschelde die doorgang ervan toelaat. 
Het is d it reusachtige kunstwerk dat eer­
lang officieel zal ingewijd worden tot 
groter welvaart van de haven van A n t­
werpen en van haar hinterland.
Z ijn  de ingenieurs in hun opdracht ge­
slaagd ?
Ik  meen in bevestigende zin te mogen ant­
woorden, rekening houdend met het in ­
drukwekkend aantal nieuwe industrieën die 
zich in  het Noorden van Antwerpen vesti­
gen en met het steeds stijgend aantal aan­
vragen tot ingebruikneming van nieuwe 
kaden, rekening houdend ook met het fe it 
dat in 1965. op de 60 m iljoen ton ver­
voerde goederen 36 9r (hetzij 22 m iljoen 
ton) voorbehouden waren aan het ver­
voer van petroleum en tenslotte, het stre­
ven naar de bouw van steeds grotere tank­
schepen. De ingenieurs hebben groot ge­
zien en zij hebben juist gezien ; de zee­
sluis van Zandvliet is een nieuwe toe­
gangspoort tot de dokken van de haven 
van Antwerpen, die er het meeste voor­
deel zal u it kunnen halen voor het ge­
luk en de welvaart van gans België.

INAUGURATION OF THE 
’ZANDVLIET LOCK’

A few In troductory words by 
Engineer A, BOEREBOOM , 
Secretary-General o f the Belgian M in is try  
o f Public W orks.

It is a tact that our twentieth century1 is 
strongly featured by a craving fo r  more 
and more speed, irrespective o f whether 
spatial or other, say earthly, vessels are 
concerned.
M an has freed himself o f the chains which 
kept him tied to archaic means o f trans­
p o rt, thanks to the new sources o f energy7 
he discovered towards the end o f the pre­
vious century and right into the m iddle 
of the present century, in which we are 
so glad to live.
T h e  discovery of petroleum has incontro- 
vertibty upset the way of liv ing  o f the 
modern man. The invention of the internal 
combustion engine and its various adap­
tations to our transport means, called fo r an 
accelerated and thorough prospection o f all 
and any places in the world where so 
precious a liqu id as raw petroleum is 
like ly  to be found.
Specialists in the trade figured out that 
the world's reserve of petroleum is in the 
neighbourhood o f 48,000 m illion  tons that

are readily available, w ithou t taking into 
account the immense reserve imprisoned in 
petroleum-hearing schistous strata.
O ur requirements fo r petroleum are thus 
fille d  fo r several decades, notwithstanding 
the ever-increasing demand fo r all its by­
products.
Yearly production reached some 280 m il­
lion tons in  1938 and, according to a para­
bolic law. ran up to 1,350 m illion  tons in 
1963 and to 1,550 m illion  tons in 1965. 
out o f which latter figure 16.4 m illion  
tons find their way to the Antwerp re fi­
neries along sea-borne routes.
W hat do 1 aim at by saying these few 
introductory words ?
Merely to shed proper ligh t upon the d if ­
ficulties which our economists and techni­
cians had to face when, in 1956. they had 
to work out the size o f a new sea-lock 
which should give the fin ish ing touch to 
the extension works of the port o f A n t­
werp. which a Royal Decree had declared 
to be o f public u tility .

May I stress the fact that, in 1956. out 
o f some 37 m illion  tons o f inward car­
go, Antwerp received 15 m illio n  tons of 
raw petroleum, also that in the said year. 
82 r/ f  o f the tankers were measuring less 
than 25,000 tons deadweight, on ly 17 c/c 
measuring between 25,000 and 50,000 tons 
deadweight ? Very few in number were 
then tankers w ith  65.000 tons deadweight 
capacity7.
That was the position then and from the 
outlines thereof our scientists and engi­
neers had to derive the starting data to 
justify the size o f the new sea-lock which 
later on, was going to be termed ‘the b ig­
gest in the w orld '.
In the firs t place, this piece o f engineering 
had to be bu ilt in a site along the River 
Scheldt where the flood and ebb currents 
would provide easy access to the entrance 
channel.
Another requirement was fo r the largest 
vessels to be able to proceed upriver right 
up to the lock on one high-tide, so as to
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avoid waiting time being incurred by such 
supersize sea-going vessels. A fte r all, the 
purpose fo r which vessels are bu ilt is to 
navigate, not to lose some precious time 
w h ile  being at anchor, waiting fo r access 
to the docks.
The decision was to locate the new lock 
inside the Zandvliet bend, near the Ne­
therlands border, and to make i t  large 
enough to pass four vessels o f 30,000 tons 
deadweight each, simultaneously, subject of 
course, to the Western Scheldt providing 
a proper fairway fo r them.

E inführung von 
In g . A. BOERKBOOM ,
Generalsekretär des M in is terium s der 
öffentlichen Arbeiten.

Das zwanzigste Jahrhundert ist gekenn­
zeichnet durch das ständige Steigen der 
Schnelligkeit der Beförderungsmittel, seien 
sie spatial oder terrestrisch.
D e r Mensch hat sich von den Ketten be­
fre it. die ihn an altertümliche Transport­
methoden banden, dank neuer Energiequel­
len, die er am Ende des vergangenen und 
gerade in der M itte  des Jahrhunderts ent­
deckt hat. in der w ir  das Glück haben zu 
leben.
Unleugbar hat die Entdeckung des Petro­
leums die Lebensweise des modernen Men­
schen völlig  verändert. D ie  E rfindung des 
Verbrennungsmotors und seine verschiede­
nen Anwendungen auf dem Gebiet der 
Beförderungsmittel hat das Schürfen von 
a llen  Seiten der Erdkugel, die empfind­
lich  sind, diese kostbare Flüssigkeit —  das 
ttohpetroleum —  zu enthalten, beschleu­
n ig t und vertieft.
U n d  die Spezialisten in dieser Materie be­
haupten. die Petroleumreserven der Erde 
beliefen sich auf einige 48 M illia rden  
Tonnen, die leicht auszubeuten seien, ohne 
die immensen Reserven in Betracht zu zie­
hen, die in den petroleumhaltigen Schie­
ferlagen enthalten sind.
D ie  VAiederverproviantierung m it Petro­
leum  ist also fü r  mehrere Dekaden gesi­
che rt und dies trotz des ständig wachsen­
den Bedarfs an seinen Nebenprodukten. 
D ie  Jahresproduktion, die 1938 etwa 280 
M illionen  to erreichte, stieg einem para-

This gigantic piece o f engineering w ill 
soon be o ffic ia lly  inaugurated fo r the grea­
ter benefit o f the port of Antwerp and its 
hinterland.
D id  the engineers succeed in their task ?
1 th ink the answer is in the affirmative, 
especially when I see the overwhelming 
number o f new industries which are sett­
lin g  in the north o f Antwerp and the 
s till increasing number o f applications for 
the leasing o f new quays ; I am also bea­
ring  in mind that, in 1963, out o f 60 
m illio n  tons o f tra ffic , 22 m illion  tons.

holischen Gesetz folgend. 1963 auf 1350 
M illionen  to, um 1965 1550 M illionen to 
zu erreichen, von denen 16.4 M illionen to 
über die Petroleumraffinerien von Antwer­
pen auf dem Seeweg befördert wurden. 
Der Zweck dieser kurzen Darlegung ? 
Nun, ganz einfach, um ein Licht auf die 
Schwierigkeiten zu werfen, vor denen 
W irtschaftler und Techniker sich befan­
den. als es sich 1956 darum handelte, die 
Dimensionen fü r eine neue Seeschleuse zu 
wählen, die die Arbeiten am Ausbau des 
Hafens von Antwerpen vervollständigen 
sollte, die durch Königlichen Beschluß zur 
öffentlichen Benutzung angeordnet waren. 
Bemerken w ir, daß 1956 auf 37 M illionen  
to in j Hafen von Antwerpen eingelaufener 
Güter etwa 15 M illionen Rohpetroleum 
kamen und daß in diesem Jahr 82 % der 
Tanker weniger als 25.000 to dw. maßen, 
17 %  maßen zwischen 25.000 und 50.000 
to dw.
Petroleumschiffe, die 65.000 to dw  maßen, 
waren eine Seltenheit !
Das ist die Situation, die uns Menschen 
der Wissenschaft und den Ingenieuren die 
Ausgangselementc schaffen mußte, um die 
Dimensionen einer neuen Seeschleuse zu 
rechtfertigen, die man später als : ..die 
größte in  der W e lt"  bezeichnete.
Außerdem müssen die größeren Schiffe die 
Schleuse durch das Nutzen eines Huch­
wassers erreichen können, um die Ruhe­
zeiten dieser Hochseeschiffe möglichst auf­

i.e. 3 6 f/ r ,  were made up o f petroleum. 
And then, there is also the preva iling  ten­
dency to go on increasing the size o f oil- 
carrying ships.
Our engineers have taken a grand view of 
their task and their prognosis proved cor­
rect. D ie  seadock o f Zandvliet is now a 
new- gate o f access to the Antw erp docks 
and the port o f Antwerp w i l l  surely 
derive great benefit from  it, to  the ad­
vantage and welfare of the entire country 
of Belgium.

zuheben, die schließlich zum Fahren ge­
baut sind und nicht dazu, ih re  kostbare 
Zeit vor Anker zu verbringen, während sie 
den Zugang zu den Becken erwarten.
Als Platz behielt man sich das rechte U fer 
in der Kurve von Zandvliet vor, nahe an 
der niederländischen Grenze, und die D i­
mensionen. die nötig sind, um vie r Schiffe 
von 30.000 to dw  einzustellen, insofern 
die WestscheSde sie zubringt.
Dieses großartige Kunstwerk w ird  bald 
o ffiz ie ll eingeweiht als das größte G ut des 
Antwerpener Hafens und seines H in te r­
landes.
Haben die Ingenieure ihre Aufgabe erfo lg­
reich gelöst ?
Ich glaube bejahend antworten zu können, 
wenn ich die Zahl der eindruckerwekken­
den neuen Industrien berechne, die sich 
im Norden von Antwerpen niedergelassen 
haben und die ständig zunehmenden Ge­
suche um Besetzung von neuen Kais und 
ehenfalls bedenke, daß 1965 von den 60 
M illionen to an beförderung von Gütern 
36 Çt (d.h. 22 M illionen  to) dem Trans­
port von Petroleum Vorbehalten waren und 
schließlich, daß die Neigung zum Bau im­
mer größer werdender Petroleumschiffe be­
steht, D ie  Ingenieure haben großzügig und 
richtig gesehen ; die Seeschleuse von Zand­
vliet ist eine neue Zugangspforte zu den 
Becken des Hafens von Antwerpen, det 
daraus den besten Nutzen zum G lück und 
Wohlsein ganz Belgiens ziehen w ird .

ERÖFFNUNG DER 
’ ’ZANDVLIETSCHLEUSE”
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L . DEL W A ID E ,
Schöffe des Hafens von Antwerpen.

Die schnelle Zunahm e des überseeischen Schiffs- und 
Güterverkehrs hat vor ¿tut zehn Jahren das B edürfn is 
des Ausbaus des Hafens von A ntw erpen und seiner A n ­
passung an den neuen V e rkeh r füh lba r gemacht. Ü ber­
dies mußte A ntw erpen w ie andere W elthä fen dem da­
mals hervortretenden Z ug  bedeutender Industrien  zur 
Küste oder M ündung  stark befahrener Flüsse Rechnung 
tragen. Abgesehen davon aber waren die in  Antw erpen 
verfügbaren Schleusen schon seit e in iger Z e it n ich t m ehr 
ausreichend, um den Sch iffsverkehr ohne Verzögerung 
aufzufangen. D ie  Seeschleuse in  Z andvlie t, die am 3. 
Oktober d.J. von S.M. dem K ö n ig  fe ie rlich  e ingeweiht 
werden soll, entspricht denn auch einer unbedingten 
N o tw end igke it, um die Verb indungen des Antw erpener 
Hafengebiets m it Schelde und  See zu verbessern und zu 
festigen. D ie  E n tw e rfe r dieses Kunstw erks sind von dem 
Standpunkt ausgegangen, daß die Kapazitä t der neuen 
Schleuse nach den Abmessungen der modernen K a u f­
fah rte isch iffe  und der E n tw ick lu n g  im  in ternationa len 
Schiffsverkehr bestim m t werden muß. M i t  ih ren ein- 
druckerweckenden Ausmaßen (300  m Länge zwischen 
den äußersten Toren, 57 m Breite der K am m er und 17,50 
m  T iefe) ist die Zandvlietschleuse —  etwa 16 km  strom ­
abwärts von A ntw erpen —  die größte der W e lt. D ie  
Hauptabmessungen sind so berechnet, daß das K u n s t­
werk S ch iffen  von 100.000 to Tragverm ögen oder 4 
Schiffen der 30.000-Tonnenklasse zugleich Zugang ge­
währen kann. D ie  Boudewijnschleuse, die 1955 in  G e­
brauch genommen wurde, w ar bereits die Z w e ite  größte 
Schleuse des europäischen Festlandes, aber die Fläche 
der Schleusenkammer der neuen Schleuse ist noch um  
7 5 % größer.

Für den Bau von Schleuse und  Kaim auern in  der Z u ­
gangsrinne wurden etwa 3-000.000 m3 G rund  ausgeho­
ben und nahezu 700.000 m3 Beton und 16.000 to Eisen­
beton v erarbeitet. A m  19. O ktobe r 1965 w urde m it dem

EINLEITUNG

Unterwassersetzen der Schleuse begonnen, und am 3. Juli 
d.J. konnte sie dem V erkehr freigegeben werden.

Ich  glaube sagen zu dü rfen, daß die Zandvlietschleuse 
ein  Hauptbestandteil des Hafenausbaus ist, der in den 
letzten Jahren in  A ntw erpen du rchge füh rt wurde.

Das schnelle W achstum  von V e rke h r und Industrie , das 
die E n tw ick lu ng  der Antw erpener H a fe na k tiv itä t kenn­
zeichnet, war nu r m ög lich dank der V e rw irk lic h u n g  des 
Zehnjahresplanes zum Ausbau und zur M odern is ie rung  
des Hafens, der 1957 in A n g r if f  genommen w urde  und 
dessen allm äh liche E r fü llu n g  sich während der vergange­
nen Jahre bereits deutlich füh lba r gemacht hat. U m  dem 
steigenden Schiffs- und G üterverkehr die Stirne bieten 
zu können, haben die Behörden (von  Staat und Stadt) 
n ich t gezögert, 10 M illia rd e n  Frank zu investieren fü r  
das Ausheben von Becken, das Verbessern der Kaiaus- 
rüstung, den A n ka u f neuer Hebevorrichtungen m it  g ro ­
ßer Reichweite und großem Hubverm ögen, von 
Schwim m kranen, Ladebrücken, Schuppen usw. D e r P r i­
vatsektor seinerseits hat ebenfalls sehr ansehnliche Be­
träge im  Hafenareal investiert.

F ü r m ich, als Schöffe des Hafens von Antw erpen, ist 
es e in  großer V orzug, ein ige kennzeichnende E inze lhe i­
ten des Zeknjahresplanes darzulegen, um deren außerge­
w öhn liche  Bedeutung zu verdeutlichen. D u rch  den 
Zehnjahresplan und die Nachträge, m it  denen er im  Lau­
fe seiner D u rch fü h ru n g  ergänzt wurde, ist die B ru tto ­
fläche des Antw erpener Hafengebiets von 5.000 auf 
10,000 Hektar gebracht worden, die W asseroberfläche 
der Becken von 462 ha a u f 900 ha und die K a iiänge  von 
52 km  au f 85 km. Letzteres ist von grund legender Be­
deutung, w e il dadurch die großen Tanker und B u lkcar­
riers bis zu einem an tie fem  Wasser gelegenen Bestim ­
m ungsplatz fahren können. M ehr als 100 neue K a i-  und 
Schw im m krane w urden in  Betrieb genommen, während 
die Industriegelände je tzt m ehr als 2.000 ha betragen
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fo r container handling. 24 entrance and departure gates. 
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Airport Deurne (Antwerp): Telex: 32438.
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centres all over the world
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gegenüber 127 im  Jahre L950.
Der Zehnjahresplan, der durch ein Gesetz vom  5. 

j u l i  1956 genehm igt und ein  zweites vom  15. A p r i l  
1 958 ergänzt wurde, ist jetzt durchgeführt. Eine seiner 
Ergänzungen ist das 7. Hafenbecken, auch C h u rc h ill­
becken genannt. Dieses ist je tzt fast fertiggeste llt, w o ­
durch weitere 300 ha fü r  G üterlagerste llen verfügbar 
werden. D a m it n im m t der Ausbau des Antw erpener H a ­
fens jedoch ke in  Ende. Eine weitere Ausdehnung und 
M odern isierung ist bereits in  A us führung  oder en tw or­
fen. Darunter fa llen  zwei Hafenbecken am Kanaldock 
B2, eine V erb indung zwischen dem 5. Hafenbecken und 
dem Amerikabecken, auch zum B ehuf der B innensch if­
fahrt, eine Zugangsschleuse zum Strom —  d ie  sogenann­
te  Boerinneschleusc —  und eine neue Seeschleuse zur 
Erschließung des linken Scheldeufers, Diese Erschließung 
is t zur dringenden N o tw e n d ig ke it geworden, da das In ­
dustriegebiet am rechten U fe r  durch eine überraschend 
schnelle industrie lle  E n tw ick lu ng  so gu t w ie  vergehen 
ist. Eine zweckdienliche Indus tria lis ie rungspo litik  ist nu r 
m öglich, wenn genügend Industriegelände vorhanden ist, 
u m  den Investierenden zu gestatten, zwischen verfüg-

Zanivlietscbleuse : Ansicht vom Zandvlietsluis : Gezicht vanaf de 
Schu .iibecken aus ( ¡9  Í-1965) zwaalkom

baren Terra ins zu wählen.
Inzwischen hat die verkehrsw irtschaft liebe Bedeutung 

des Zehnjahresplanes sich bereits deutlich w idergesp ie­
ge lt in dem p lö tz lichen Wachsen neuer und der E n tw ick ­
lung trad ition e lle r H a fen funk tionen . D ie  Tatsachen spre­
chen hier fü r  sich selbst. D e r Zehnjahresplan ist zu einem 
erfo lgre ichen U nternehm en ausgewachsen, das d ie  In ­
dustria lis ie rung in weitem  Maße gefördert und es m ög­
lich gemacht hat, den H afen der schnellen aber g rü n d ­
lichen Ä nderung  anzupassen, die die S truktu r des G ü te r­
verkehrs je tzt erfährt.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daß in  den 
vergangenen zehn Jahren durch die  E rw e ite rung und 
M odern is ie rung  des Hafenareals in Antwerpen ausge­
zeichnete Bedingungen geschaffen wurden, um  den 
Schiffs- und G üterverkehr, und insbesondere d ie  sich 
bahnbrechenden neuen Beförderungs- und Behandluugs- 
techniken, zu en tw ikke ln  und die  industrie lle  Expansion 
zu einer überraschenden H öhe zu führen.

A u f  diese Weise ist Antw erpen imstande, n ich t nur 
e in t nationale, sondern auch eine europäische F u n k tio n  
m it E rfo lg  zu erfü llen .

Ecluse de Zandvliet : rue depuis Zandvliet Lock: view from  the
le bassin de manoeuvre swinging-basin

, mfmts
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L . D E L W A ID E ,
Schepen van de haven van Antwerpen.

D e snelle toename van het overzeese 
scheeps- en goederenverkeer heeft, een goe­
de tien i aar geleden, de noodwendigheid 
doen gevoelen de haven van Antwerpen 
u it te bre'den en aan de behoeften van 
het nieuwe verkeer aan te passen. Daar­
enboven heeft Antwerpen, zoals andere 
wereldhavens, rekening moeten houden 
niet de toen te voorschijn komende trek 
van belangrijke industrieën naar de kust 
o f  naar de monding van de druk bevaren 
rivieren. Doch, afgezien daarvan, waren 
al sinds enige tijd  de te Antwerpen be­
schikbare zeesluizen niet meer voldoende 
om het scheepvaartverkeer zonder vertra­
g in g  op te vangen. De zeesluis te Zand­
v lie t, die 3 oktober a.s. door Z .M . de 
K on ing  plechtig zal worden ingehuldigd, 
beantwoordde dan ook aan een volstrekte 
noodzakelijkheid om de verbindingen van 
het Antwerpse havengebied met de Schelde 
en de zee te verbeteren en te verstevigen. 
Daarbij z ijn  de ontwerpers van d it kunst­
w erk  uitgegaan van het standpunt dat de 
capaciteit van de nieuwe sluis moest wor­
den bepaald naar de afmetingen van de 
moderne koopvaaidijschepen en de evo­
lu tie  in het internationale scheepvaartver­
keer. Met haar indrukwekkende afmetingen 
(5 0 0  m lengte tussen de buitenste deuren. 
57 m  breedte van de kolk en 17,5 m diep­
te) is de Zandvlietsluis, op ongeveer 16 
km afwaarts van Antwerpen, de grootste 
ter wereld. Deze hoofdafmetingen zijn  zo 
berekend dat het kunstwerk toegang kan 
verlenen to t schepen van 100.000 ton 
draagvermogen o f tegelijk 4 schepen van de
30.000 ton-klasse. De Boudewijnsluis, die 
in  1955 in  gebruik werd genomen, was 
reeds de tweede grootste sluis van het 
Europese vasteland, maar de oppervlakte 
van de schutkolk van de nieuwe sluis is 
nog 75 %  groter.
V o o r de bouw -*an sluis en kaaimuren 
in  de toegangsgeul werden ongeveer 
3 .000.000 m3 grond uitgegraven, en na­
genoeg 700.000 m3 beton en 16.000 ton 
betonijzer verwerkt. Op 19 oktober 1965 
w erd een aanvang gemaakt met het ondei 
water zetten van de sluis en op 3 ju li jl. 
kon zij voor het verkeer worden openge­

steld.
Ik  meen te mogen zeggen dat de Zand­
vlietsluis een hoofdbestanddeel is van de 
havenuitbreidingen díe de laatste jaren in 
Antwerpen werden to l stand gebracht.
De snelle groei van verkeer en nijverheid, 
die de ontw ikkeling van de Antwerpse 
havenactiviteit kenmerkt, is alleen m ogelijk 
geweest dank zíj de verwezenlijking van 
het tienjarenplan tot uitbreiding en mo­
dernisering van de haven, dat in 1957 
werd aangevat en waarvan de geleidelijke 
verwezenlijking zich tijdens de afgelopen 
jaren reeds du ide lijk  heeft laten gevoelen. 
Om het stijgend scheeps- en goederenver­
keer bet hoofd te kunnen bieden hebben 
de openbare besturen (Staat en Stad) niet 
geaarzeld 10 m iljard frank te investeren in 
het graven van dokken, het verbeteren van 
de kadetoerusting, het aankopen van nieu­
we hijstoestellen met grote reikw ijd te  en 
groot hefvermogen, drijvende kranen, laad- 
bruggen. loodsen, enz. Van zijn kant heeft 
de privé-sector eveneens zeer aanzienlijke 
bedragen in het haven areaal geïnvesteerd. 
Het is voor m ij. ais Schepen van de ha- 
van van Antwerpen, een groot voorrecht 
enkele kenschetsende bijzonderheden van 
het tienjarenplan in het licht te stellen ten 
einde de uitzonderlijke betekenis ervan te 
verduidelijken. Door het tienjarenplan en 
de aanvullingen, waarmede het in de 
loop zijner verwezenlijking werd gecomple­
teerd, is de bruto-oppervlakte van het A nt­
werps havengebied van 5.000 tot 10.000 
hectaren opgevoerd, de wateroppervlakte 
van de dokken van 462 ha tot 900 ha en 
de kad el engte van 52 km tot 85 km. D it 
laatste is van fundamenteel belang omdat 
hierdoor de grote tankers en bulkcarriers 
to t een aan diep water gelegen bestemming 
kunnen varen. Meer dan 100 nieuwe wal­
en vlotkranen werden in bedrijf genomen, 
te rw ijl de industrieterreinen thans meer 
dan 2.0ÜO ha bedragen tegenover 127 ha in 
1950.
Het tienjarenplan, dat door een wet van 
5 ju li 1956 werd goedgekeurd en aange- 
vuld door een andere van 15 april 1958. 
is thans voltooid. Een van zijn aanvullin­
gen is het 7e havendok. ook Churchi II-

dok genaamd. D it laatste is thans onge­
veer klaar, waardoor nog 300 ha voor 
goederenopslag aan diep water beschikbaar 
komen. Daarmede neemt de u itb re id ing 
van de Antwerpse haven echter geen 
einde. Een verdere expansie en m oderni­
sering is reeds in uitvoering of ontworpen, 
waaronder twee havendokken aan het ka- 
naaldok B2, een verbinding tussen het 5e 
havendok en het Amerikadok met, ten be­
hoeve van de binnenscheepvaart, een toe- 
gangssluis to t de stroom, de z.g. Boerin- 
nesluis, en een nieuwe zeesluis ter ont­
slu iting van de linker Scheldeoever. Deze 
ontslu iting ís een dringende noodzakelijk­
heid geworden daar het industriegebied op 
de rechteroever, ten gevolge van een ver­
rassend snelle industriële ontw ikkeling, 
zo goed ais volgeboekt is. Een doeltref­
fende industriulisatiepolitiek is slechts mo­
ge lijk  wanneer er voldoende industrieter­
reinen aanwezig zijn  om de investeer­
ders toe te laten tussen de beschikbare 
terreinen een keuze te doen.
Intussen heeft de verkeers-economische be­
tekenis van het tienjarenplan zich reeds 
du ide lijk  weerspiegeld in de plotse groei 
^an nieuwe en de ontw ikkeling van trad i­
tionele havenfuncties. De feiten spreken 
hier voor zichzelf. Het tienjarenplan is 
uitgegroeid to t een succesvolle onderne­
ming die de industrialisering in  ruime 
mate heeft bevorderd en het m ogelijk heeft 
gemaakt de haven aan te passen aan de 
snelle maar grondige w ijz ig ing  die de 
structuur van het goederenverkeer thans 
ondergaat.
Samenvattend kan worden gezegd dat. in 
de afgelopen tien jaar. door de uitbre id ing 
en de modernisering van het havenareaal, 
te Antwerpen uitstekende voorwaarden 
worden geschapen om het scheeps- en goe­
derenverkeer en inzonderheid de nieuwe 
vervoers- en behandelingstechnieken, die 
aan het doorbreken zijn, te ontwikkelen en 
de industriële expansie tot een verrassen­
de hoogte op te voeren.
Zodoende is Antwerpen in  staat niet al­
leen een nationale maar ook een Europese 
functie met sukses te vervullen.
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L. D E LW A ID E ,
Echevin du port d’Anvers. INTRODUCTION

L'extrême rapidité avec laquelle se sont 
développés le trafic maritime d'outre-mer 
d'une part et le tra fic des marchandises 
d'autre part, a crée pour Anvers, i l  y a une 
dizaine d ’années, le besoin absolu d éten­
dre ses installations portuaires et d ’adapter 
celles-ci aux nouvelles méthodes de trans­
port.
En plus, Anvers a dû, tout comme les 
autres ports mondiaux, tenir compte du 
fa it que de plus en plus, les importantes 
industries ont tendance à vou lo ir se fixer 
près des côtes ou près de l'embouchure des 
grands fleuves où la navigation est très 
dense.
M ais même en faisant abstraction des faits 
précités, il était évident que depuis quel­
ques années déjà, les écluses dont dispo­
sait le port étaient nettement insuffisantes 
pour assurer un trafic maritime normal, 
régulier et sans retards.
Aussi lecluse de Zandvliet qui sera inau­
gurée officiellement par S.M. le Roi le 
3 octobre prochain, répond-elle à une né­
cessité inéluctable en vue d ’améliorer les 
liaisons entre la région portuaire anver- 
soise et l ’Escaut et de là vers la mer.
En réalisant cet ouvrage d’art, les promo­
teurs du projet ont tenu compte du fa it 
que la capacité de la nouvelle écluse de­
va it être déterminée en rapport avec les 
dimensions des navires marchands moder­
nes ainsi qu’avec l'évolution du tra fic  ma­
ritim e international.
D e  par ses dimensions impressionnantes 
—  longueur 500 m., largeur 57 m., pro­
fondeur 17,50 m. —  l'écluse de Zandvliet, 
située à environ 16 km. en aval d ’Anvers, 
est la plus grande écluse du monde.
Ses dimensions ont été calculées de manière 
à permettre l ’éclusage d ’un navire de
100.000 tonnes ou de 4 navires de 30.000 
tonnes simultanément.
L'écluse Baudouin, mise en service en 
1955, était déjà la deuxième plus grande 
écluse du continent européen et cependant 
la surface du sas de la nouvelle écluse sera 
75 %  plus grande que celle de l'écluse 
Baudouin.
La construction de la nouvelle écluse et 
des murs de quai du chenal d'accès a né­
cessité le déplacement de ±  3.000.000 m3 
de terre, ainsi que l ’emploi de 700.000 m3 
de béton et de 16.000 tonnes de fer à 
béton.
C’est le 19 octobre 1965 que l ’écluse fu t 
m ise sous eau et dès le 3 ju ille t 1966, elle 
fu t  mise en service.

Sans risque de me tromper, je crois pou­
voir a ffirm er que l'écluse de Zandvliet est 
un des principaux éléments ayant contri­
bué à l'extension portuaire anversense. 
Quant au développement du tra fic et de 
l ’industrie qui caractérise l'expansion por­
tuaire anversoise, celui-ci n'a été possible 
que grâce aux réalisations du plan décen­
nal conçu en 1957 en vue du développe­
ment des installations portuaires et de leur 
modernisation, et dont les résultats se 
sont déjà fa it sentir indiscutablement au 
cours de ces dernières années.
En vue de se maintenir à hauteur de sa 
tâche et de pouvoir répondre aux exigen­
ces sans cesse croissantes du trafic maritime 
et de celles du trafic des marchandises, les 
administrations publiques —  état et v ille  
—  n'ont pas hésité à investir plus de 10 
m illiards de francs pour le creusement de 
nouvelles darses, l'amélioration des équi­
pements des quais, l'achat de nouveaux 
appareils de levage à longue portée et de 
grande puissance, de grues flottantes, de 
ponts transbordeurs, etc.
De son côté, le secteur privé a. lu i aussi, 
investi des sommes énormes en vue du 
perfectionnement de ses différentes instal­
lations.
C'est un véritable privilège pour moi, de 
pouvoir, en ma qualité d'échevin du port 
d ’Anvers, mettre en évidence quelques 
particularités du plan décennal tou t en en 
soulignant la grande signification.
Grâce au pían décennal et aux travaux 
complémentaires décidés au cours de son 
exécution, la superficie brute de la région 
portuaire a passé de 5.000 à 10.000 hec­
tares, la surface d'eau des bassins de 462 
à 900 hectares et la longueur des quais 
de 52 à 85 km.
Cette dernière augmentation est d 'im por­
tance fondamentale puisqu'elle permet aux 
navires de grandes dimensions, tankers et 
bulkcarriers, d ’arriver à destination en des 
endroits situés près des eaux profondes. 
Plus de cent nouvelles grues de quai et 
grues flottantes ont été mises en service, 
tandis que les terrains industriels occupent 
plus de 2.000 hectares, alors qu ’ ils n ’en 
occupaient que 127 en 1950.
Les travaux du plan décennal, approuvés 
par la lo i du 5 ju ille t  1956, et ceux déci­
dés par un plan complémentaire, approuvé 
lu i en date du 15 avril 1958. sont à pré­
sent terminés.
L^ne des réalisations importantes de ce 
plan complémentaire a été l ’aménagement

de la 7ème darse, dénommée bassin Chur­
chill. Les travaux de cette dernière darse 
sont quasi terminés et de ce fa it 300 nou­
veaux hectares de terrain sont devenus dis­
ponibles près des eaux profondes et ser­
viront à l'entreposage de marchandises. 
Cette 7ème darse cependant ne met pas 
fin  à l'expansion portuaire d'Anvers. En 
effet, de nouveaux travaux d'expansion ou 
de modernisation font l ’objet de nouveaux 
projets dont certains sont déjà en voie de 
réalisation. Il s’agit en l 'occurence de la 
construction de deux nouveaux bassins si­
tués à proxim ité du bassin-canal B-2, d'une 
liaison entre la 5ème darse et le bassin 
d'Amérique avec une écluse d'accès au 
fleuve réservée à la navigation d ’intérieur 
appelée la „Boerinnesluis", ainsi qu'une 
nouvelle écluse de mer donnant accès aux 
terrains industriels de la Rive Gauche.
Cette écluse est devenue une nécessité ur­
gente puisque, suite à l ’expansion indus­
trie lle  extrêmement rapide que nous avons 
connue au cours de ces dernières années, 
les terrains industriels de la Rive Droite 
sont pour ainsi dire tous occupés.
Une politique d 'industrialisation efficace 
n'est possible qu'à condition de disposer 
d'assez de terrains pour laisser le choix 
aux investisseurs.
Entretemps, la signification économique 
des trafics s’est clairement manifestée par 
la naissance spontanée de nouvelles fonc­
tions portuaires ainsi que par le développe­
ment de ses fonctions traditionnelles.
Le plan décennal s’est transformé en une 
véritable réussite qui a largement favorisé 
l ’industrialisation et qui, d'autre part, a 
permis d'adapter le port à l ’évolution fon­
damentale de structure que subit actuelle­
ment le tra fic  de marchandises.
En résumé, on peut affirm er qu ’au cours 
des dernières années on a. grâce au dé­
veloppement et à la modernisation de la 
région portuaire, créé à Anvers des con­
ditions exceptionnelles qui ont porté à 
un niveau très élevé, le mouvement des 
navires ainsi que le trafic des marchan­
dises, sans oublier de citer le développe­
ment des nouvelles techniques de trans­
port et de manutention de plus en plus 
courantes, contribuant de cette manière à 
la spectaculaire expansion industrielle dont 
nous sommes les témoins.
Et c’est ainsi qu’Anvers est non seulement 
capable de jouer son rôle national mais 
également de rem plir avec succès sa fonc­
tion européenne.
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P a n o ra m a  T o w e r :  20 verdiepingen hoog, met apparte­
menten van grote luxe en uitzonderlijke afwerking. Ge­
legen in de prachtige Scheldebocht, op de spits van 
An tw erpen toekom ststad: Linker Oever, (hoek G loriant- 
en Esmoreitlaan).
A lle  20 verdiepingen hebben een blijvend v r ij u itz icht op 
het indrukwekkend havenbedrijf, op de nijvere Scheide­
rede, op het pittoreske dakenspel van de oude stad, op 
de m onum entale stroom, op het rijke Land van Waas. 
A p p a r te m e n te n : van 120 - 150 - 180 - 300 en 450 m2. 
Elke eigenaar kan volgens z ijn  persoonlijke wensen en 
vereisten de in rich ting  van z ijn  appartement vastleggen 
op een individueel plan.

D e a k o e s tis c h e  is o la tie  is hier w e rke fijk"ge lu idsd ïch t". 
L u xe  a fw e rk in g :  10 mm. dik parket in living, vast tap ijt 
in de slaapkamers, mozaïk in de badkamers, modern in­
gerichte keukens met autom atische verluchting, 2 m brede 
terrassen aan elk appartement, in elke living een open 
haard, ruime ondergrondse garages met rechtstreekse 
toegang to t het gebouw enz.
A fleveringsterm ijn  gewaarborgd I
W ij zenden U op verzoek de nieuwe brochure “ Panorama
Tow er".
HABITJM  bouw t eveneens Residentie "T e r Sche ide" op 
de A ugust Vermeylenlaan (L inkerO ever) 120 "compact** 
appartementen met 1 - 2 - 3 en 4 slaapkamers.

Panorama Tower wordt gebouwd met de medewerking van de n.v. E U R A M C O

HABITIM:
H a b itïm  n .v . :  verkoopbureel en techa, dienst : Thonetlaan 110, Antw . L O .T e l. :  33.48.17 
A - de D u v e :  Mechelsesteenweg 4, Antw erpen. Tel. 32.17.95

PANORAMA 
TOWER

een uniek projekt in een unieke ligging...
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INTRODUCTORY

L. D E LW A ID E ,
Alderman fo r the Port o f Antw erp

A  little  over ten years ago, the rapid in ­
crease of the sea-borne shipping and cargo 
traffics created a hard-felt want to extend 
the port of Antwerp and to adapt i t  to the 
requirements of the new criteria. In  ad­
d ition . Antwerp —  sim ilarly to other 
w orld  ports —  had to take into account the 
migratory movement which was then pre­
vailing, o f major industries sh ifting  to 
coastal regions or to the mouth o f the r i­
vers with an intense navigation. But even 
when leaving this point aside, fo r quite a 
long while the available sea-locks in  A n t­
w erp proved inadequate to cope w ith  the 
shipping traffic, w ithout imposing delays 
to the latter. The Zandvliet sea-lock, which 
w i l l  be inaugurated by His Majesty the 
K in g  on 3rd October next, was thus of 
prim e necessity to improve communica­
tions between the Antwerp port area and 
the River Scheldt and establish them on 
solid  grounds. The designers o f this piece 
o f engineering started from  the point o f 
v iew  that the capacity o f the new lock 
should be commensurate to the present- 
day size o f merchant vessels as w ell as to 
the evolution in international shipping. 
Its imposing size (500 m =  1,640 feet 
between external gates, 57 m — 187 feet 
being the w id th  of the lock-chamber, 17.50 
m =  57.4 feet o f depth) the Zandvliet 
lock —  located at some 16 km == 8.64 
nautical miles from the City —  is the 
biggest in the world. Its main dimensions 
are calculated fo r the piece o f engineering 
to give access to vessels of 100,000 tons 
carrying capacity or to pass 4 vessels of 
the 30,000 ton class simultaneously. Bou- 
dewijn-Iock, given to tra ffic  in 1955, was 
then already the second largest lock on 
the European continent, but the area of 
the lock-chamber o f the new lock is still 
75 Vr larger.
F o r building the lock and the quay-walls 
along the entrancechannel, some 3,000,000 
m3 { =  100 m illion  cubic feet) o f earth 
had to be dug out ; i t  called fo r about
700.000 m3 ( =  25 m illion  cubic feet) of 
concrete and required 16,000 tons o f  con­
crete-iron. On 19th October 1965. a start 
was made w ith  the flooding of the lock 
and it could be given to tra ffic  on 3rd

July last.
1 th ink I may safely state the Zandvliet- 
lock to be one o f the main elements of the 
port extensions recently brought about in 
Antwerp.
The rapid growth of traffic  and industry, 
which characterizes the development of 
the Antwerp port activity, was solely made 
possible thanks to the carrying-out of the 
10-Year Scheme fo r the Extension and 
Modernization o f the port, commenced in 
1957, the gradual execution of which 
made itself fe lt clearly of late. For the 
purpose of keeping pace w ith  the booming 
shipping and cargo traffics, the public 
sector (Government and C ity) did not he­
sitate to invest 10,000 m illions of Belgian 
francs ( =  72 m illion  £ or 200 m illion  
USA S) in  the digging of docks, the im ­
provement of the quay equipment, the 
acquisition of new lift in g  apparatus w ith  
a w ide reach and increased lif t in g  power, 
floating cranes, loading bridges, sheds, etc. 
The private sector on its part also invested 
considerable sums of money into the port 
equipment.
As an Alderman for the port o f Antwerp 1 
am particularly proud to be allowed to 
stress a few typical details o f the 10-Year 
Scheme, w ith  the purpose o f elucidating 
their exceptional significance. Due to this 
10-Year Scheme (and the complementary 
work added w h ile  i t  was being carried 
out), the gross area of the Antwerp port 
sector rose from 5,000 to 10.000 hectares, 
i.e. from  12,500 to 25,000 acres) ; that of 
the docks went up from 462 to 900 hec­
tares. i.e. from 1.200 to 2,150 acres, the 
length of quays from 52 to 85 km (i.e. 
from 28 to 46 nautical m iles). The latter 
is o f fundamental importance because it  
facilitates big tankers and bulk-carriers 
to proceed more easily to deep-water lo ­
cations. Over 100 new shore cranes and 
floa ting cranes were taken into commis­
sion, while industrial sites now cover 
over 2,000 hectares { =  5,000 acres) as 
compared to only 127 hectares { =  320 
acres) in 1950.
The aforesaid 10-Year Scheme, sanctioned 
by the 5th July 1956 A ct and comple­
mented by the 15th A pril 1958 Act, is

completed now. One of its addenda is the 
7th Harbour-Basin, also called C hurch ill­
dock. The latter is now about ready and 
w ill provide an extra 300 hectares ( =  
750 acres) of storage area along deep wa­
ter. This however does not put an end to 
the extension of the port o f Antwerp. A d ­
d itional expansion and modernization is 
on the way or just planned, amongst which 
two harbour-basins along canal-dock B2. 
a connection between the 5th Harbour- 
Basin and America-dock, also —  for the 
benefit o f inland navigation -—- a lock of 
access to the river, the so-called 'Boerinne- 
lock‘, and a new sea-lock fo r opening-up 
the le ft bank of the river. This opening- 
up has become extremely urgent for the 
reason that industrial sites, located on the 
righ t bank, are practically fu lly  booked, 
in consequence of a surprisingly fast in ­
dustrial settlement. A  policy fo r industria li­
zation is only apt to bear fu ll fru it so 
long as industrial sites are available in 
suffic ient number so as to a llow  prospec­
tive settlers to select.
Meanwhile, the economic significance from 
a tra ffic  point o f view, o f the 10-Year 
Scheme has already been clearly brought 
to ligh t by the sudden growth o f new and 
the development o f traditional port-func­
tions. The sole facts speak fo r themselves. 
The 10-Year Scheme became a quite suc­
cessful enterprise which strongly promoted 
industrialization and made it possible for 
the port to adapt to the fast, though tho­
rough change through which cargo-traffic 
is passing at the present day.
Summarizing, we may say that in the course 
o f the last ten years owing to the exten­
sion and modernization of the port equip­
ment, Antwerp created quite excellent con­
ditions for the shipping and cargo tra f­
fics, particularly fo r the new transport and 
handling techniques which are find ing  
their way, to develop further and further 
and enable industria l expansion to reach 
undreamt levels.
By so doing, Antwerp finds itse lf in a 
condition to successfully come up to its 
national and European role.
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LA PEROUSE

h e t  drijvend re s ta u ra n t  
le re s ta u ra n t  f lo ttan t

the  floating re s ta u ra n t  
das  schwimmende R e s ta u ra n t

A N T W E R P E N  - P O N T O N  S T E E N  - T E L .  : 3 2 .  3 5 .  2 8



THE ZANDVLIET LOCK

F . E E LE N ,

Chief Engineer Manager of 
Roads and Bridges.

Another artic le deals fu rth e r w ith  the reasons w hich 
determined the site and dimensions o f the new sea lock- 
in  the p o rt o f A n tw erp , so that we may con fine  ou r­
selves to a description o f the lock and its im m ediate 
v ic in ity.

The lock both raises and lowers vessels between the 
average dock level o f -f- 4,25 m  and the level in  the 
Scheldt, w h ich varies according to the tide +  4,91 m at 
H ig h  W a te r and +  0,26 m at L o w  W ater w ith  extreme 
values o f  +  8,00 and — 1,10 m. The m axim um  l i f t  
amounts thus to 4  m  between the Scheldt and the docks, 
and i  it  in  the opposite direction.

The dimensions o f the lock chamber are 100 m  useful 
length between the outer gates and 57 m  in  w id th . The 
s i l l  is situated at the level o f — 13,50 m, w h ich  corres­
ponds w ith  17,75 m water depth below dock level. The 
lock heads are at the level +  9,00, thus h igher than the 
highest water level on the rive r and the sidewalls o f the 
lock  chamber are at the level +  8,00.

The lock consists o f two lock heads w ith  the lock 
chamber between them. In  each lock head there are two 
ro llin g  gates, one rem ain ing in  reserve. These gates are 
moved transversally to the axis o f the lock and recede, 
when the lock is open, in to  the gate chambers b u ilt  in to  
the  lock head. Each o f the gate chambers can, by means 
o f  a steel dock gate, be separated fro m  the lock chamber 
and made com pletely dry, in order to execute m ainte­
nance and repair w o rk  to the gate on the spot. The 
pumps fo r the d ra in ing  o f water and m ud are m ounted 
in  a pum p w e ll in each lock head, between the two gate 
chambers.

The f i l l in g  and em pty ing o f the lock chamber takes 
place th rough  culverts arranged at each head around the 
gate recess and gate chambers. T he  dimensions o f these 
culverts are so determ ined that w ith  a m axim um  l i f t  o f 
5 m, the chamber level can be f il le d  or emptyed in 15 m i­

nutes. The fo rm  and sizes o f the openings in these cu l­
verts in  the lock chamber were determ ined according the 
results o f  tests in  the H yd rau lic  Laboratory. The culverts 
are closed by a dual set o f ro llin g  valves w h ich are ope­
rated by hyd rau lic  jacks.

T he  lock chamber its e lf between the two heads has a 
total length o f 330 m. I t  is lim ited  by two separate side 
walls in re inforced concrete, w h ich are d iv ided in to  sec­
tions o f 22 m length by expansion jo in ts. The lock flo o r 
is an o rd inary  cover consisting o f contiguous concrete 
slabs o f 11,00 X 11,25 m w ith  a thickness o f 1 m  laid 
over a drainage layer.

T he  fo u r steel lock gates each weigh 1600 tons a p p ro x i­
mately. They have a length o f 58,60 m  between the axis 
o f the rubbing faces. They are 24,475 m h igh  and 9,90 m 
th ick. Each gate rests in  fro n t on a steel undercarriage 
w h ich moves on 4 wheels on steel rails fixed  in to  the 
floo r. O n the lock gate sides, the gate is suspended from  
an overhead carriage wh ich, in the upper part o f  the gate 
chamber, ro lls  over cantilever consoles. The gate is drawn 
in and out o f the chamber by the overhead carriage, 
wh ich is itse lf moved by steel cables.
A n  a ir f i lle d  chamber 3,84 m  h igh  is placed in  each 
gate over its w ho le  leng th  below the low water mark. 
T h is  a ir f ille d  chamber is d iv ided  in to  16 sepsarate water­
t ig h t compartments. By regulating the level o f water in 
these compartments, the gate can either f lo o t o r made to 
bear at a regulated w e ight on the supporting carriages.

A  removable bridge is provided on each gate, so that 
lig h t t ra f f ic  pay pass at all times over one o r other o f the 
lock entrances.

T he  gates were constructed in a shipyard and after 
tem porary sealing o f the ends w ith  p la ting , were launched 
and b rough t f lo a tin g  on the Scheldt to the lock, where 
they were canted and placed in the gate chambers.

O n  the inner head o f the  lock, the bascule b ridge  is
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Foto Baldewijns

Lock-gate being turned over Kuntelen i j u  eeu sluisdeur Cue fu rie  d'écluse est retournée Ein Schleusentor w ird  uinge-
( 3.2. I 966) kantet

provided w ith  a carriage way o f  7,50 m  inc lud ing  a ra il­
way track at the dock side end and two pro jecting fo o t­
paths. The bridge, w ith  truss girders, turns on a h o r i­
zontal axis, has a fore span o f  63,61 m  length and a 
counterpoise span o f 19,190 no. W hen  open, the coun­
terpoise span recedes in to  a cavity w h ich , between the 
girders o f  the bascule bridge, is covered by a fixed  bridge 
in  reinforced concrete on P re flex  beams. T he  bridge is 
operated by means o f hyd rau lic  jacks.

The upper structure o f  the bridge was entire ly welded 
fin ished in the yards o f N .V .  Boe lw erf, at Temse, and 
brought to the lock floa ting  over the Scheldt and through 
the lock and erected w ith  the assistance o f  three flo a tin g  
derricks.

The lock is connected w ith  the Scheldt by a channel 
BOO m in length lim ited  on each side by quay walls. A t 
the river end, the channel has a w id th  o f  350 m.

At the dock end the dock canal opens in to  a tu rn ing  
basin.

A t  the northern end o f the lock a double cu lve rt in  
reinforced concrete has been b u ilt between the entrance 
channel and the tu rn in g  basin. T h is  cu lvert is connected 
w ith  a deep basin established in  the tu rn in g  basin be low  
the lock flo o r. T he  brackish w ater w h ich penetrates at 
each lock ing  in the tu rn in g  basin, sinks in the deep basin 
and can be sluiced back in to  the Scheldt at Low  W ater.

s=

The electro mechanical operation o f  the lock is con­
tro lled  fro m  a b u ild in g  situated approxim ate ly in a central 
position on the southern bank o f  the lock.

The execution o f  these works was entrusted to the 
Tem porary Association „C ie  Belge de Chemins de Fer et 
d 'Entreprise N .V ."  and „C ie  In ternationale Pieux Franki 
N .V ." .  T he  metal components, gates, dockgatc and valves 
were b u ilt  under subcontract by the N .V . C ockerill- 
Yards. W o rk  started on 18.6.1961. A  few  particulars 
w h ich characterize the progress o f these works :



30

Alarmerend nieuws voor inbrekers!
Voortaan zal het moeilijk 
worden nog een geslaagde 
inbraak of overval te plegen. 
Inbrekers en dieven blijft 
niets anders over dan hun 
materieel te verkopen en 
weer de rechte weg te zoe­
ken. Het is immers onbe­
gonnen werkte trachten een 
Bell-alarmsysteem te ver­
schalken : zelfs een expert 
krijgt geen schijn van kans ! 
Want bij het geringste kon-

takt treedt het alarmsys­
teem in werking en waar- 
borgtalduseen uitzonderlijk 
hoge graad van bedrijfs­
zekerheid. Het automatisch 
oproepsysteem via de num­
mers 900 en 906 (een typische 
Bell-verwezenlljking !) steit 
de politie in staat onmiddel- 
lijk de herkomst en de aard 
van dealarmoproep te bepa­
len. Ook tegen brand heeft 
Bell Telephone een zeer effi­

ciënt alarmsysteem ontw ik­
keld, waarbij tegelijkertijd 
een optisch en een akoes­
tisch signaal het alarm ge­
ven. W ilt  U eens voor altijd 
een einde stellen aan uw 
alarm pro b lemen? Neem dan 
even kontakt op met Bell 
Telephone Manufacturing 
Company N.V. Bedrijfstak In­
dustriële Produkten, Ber- 
kenrodelei 33, Hoboken, Tel. 
03/37.78.35. - Telex 03/226.

Leid inggevend in te lekom m unikatie  en elektronika Beiï Telephone Mfg Co »...
N ie u w  t e e fo o n n u m m e r  H o b o k e n :  03/27.78.35
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firs t concrete poured October 1962
submersion o f  the lock ■ started on 19-10.1965
firs t gate launched on 5.1.1966
last gate placed in  the gate chamber on 11.10.1966 
completion o f the entire electro-mecha­
nical equipm ent and p u ttin g  in to  service

o f the lock 3.7.1967
The dredg ing in  the access channel and in  die tu rn in g  

basin was executed sim ultaneously w ith  the d redg ing  in  
the docks canal B  1, B 2, and B  3 by the Tem porary 
Association ,,N .V . Ackermans &  Van H aaren“  and 
„S.G.D.“

F. EELEN,
H oofd ingen icur-D irecteur van Rruggen 
en Wegen.

DE ZANDVLIETSLUIS

In een andere bijdrage wordt nader inge­
gaan op de redenen die de plaats en de 
afmetingen van de nieuwe zeesluis ín de 
Antwerpse haven hebben bepaald, zodat 
w ij ons kunnen beperken tot de beschrij- 
\ in #  van de sluis en haar om niddellijke 
omgeving.
De sluis is dubbelkerend tussen het ge­
middelde dok peil van (4 -4 .2 5 ) en het 
peil in de Schelde dat onder invloed van 
het getij schommelt tussen ( - f  4,91) G.H. 
W . en (-|-0 ,2 6 ) G .L .W . met uiterste 
waarden van ( - f - 8 t00) en (— 1.10). Het 
maximum te keren verval bedraagt dus on­
geveer 4 m tussen Schelde en dokken en 
5 m in omgekeerde richting.
De afmetingen van de sluiskolk bedragen 
500 m nuttige lengte tussen de uiterste 
deuren eu 57 m breedte. De drempel werd 
aangelegd op peil { —  13,50) wat dus 
overeenkomt met 17,75 m waterdiepte on­
der bet dokpeil. Met bet oog op het ke­
ren van de uiterste waterstanden in  de 
r iv ie r  werden de hoofden afgewerkt tot 
op het peil (-{- 9,00). De kruin van de 
kolkmuren lig t op het peil (-j-  8,00).
De sluis bestaat uít twee hoofden die de 
schu tkolk begrenzen.
In e lk  sluishoofd zijn twee roldeuren ge­
plaatst, één ais reserve. Deze deuren wor­
den dwars op de sluisas bewogen en ver­
dw ijnen. in geopende stand, in deurkamers 
d ie langs het hoofd zijn gebouwd. H ik van 
de deurkamers kan. b ij middel van een 
vlottend aangebrachte stalen dokdeur, van 
de ko lk  worden afgezonderd en volledig 
drooggelegd ten einde ouderhouds- en 
herstellingswerken aan de deur ter plaatse 
u it te  voeren. De pompen voor het droog­
leggen en ontslijken zijn in elk hoofd

tussen de twee deurkamers in een pomp­
put opgesteld.
Het vullen en ledigen van de sluiskolk 
geschiedt langs omloopriolen die in  elk 
hoofd rond de deumissen en rond de deur­
kamers zijn  uitgespaard. De afmetingen 
van deze riolen zijn  zo bepaald dat met 
een maximum verval van 5 m de kolk in 
15 minuten kan worden gevuld o f gele­
digd. De vorm en de afmetingen van de 
uitstroomopeningen van deze riolen in  de 
sluiskolk werden vastgesteld na onder­
zoek in het W aterbouwkundig Laborato­
rium. De riolen worden afgesloten door 
een dubbel stel wielschuiven die met hy­
draulische vijzels worden bewogen.
De eigenlijke schutkolk tussen de hoof­
den heeft een totale lengte van 331) m. H ij 
wordt begrensd door afzonderlijke kolk- 
muren in gewapend beton die door uit- 
zettingsvoegen verdeeld z ijn  in moten van 
22 m lengte. De sluisvJoer is opgevat ais 
zuivere bekledingsvloer en bestaat u it 
naast elkaar gebetonneerde platen van
11,00 X 11,25 m met een dikte van lm  
die gelegd zijn op een drainerende laag. 
De vier stalen sluisdeuren wegen elk on­
geveer 16001. Z ij hebben een lengte van 
58,60 m tussen aslijnen van de houten 
aanslaglijsten. De hoogte bedraagt 24,475 
m en de breedte 9,90 m. De deur rust 
vooraan op een stalen onder wagen die met 
4 wielen beweegt op stalen rails die in de 
vloer z ijn  bevestigd. Aan de deurkantzijde 
hangt de deur aan een boven wagen die 
bovenaan in de deurkamer ro lt over uit- 
k ragend e consoles. De deur wordt in en 
u it de kamer getrokken door de boven­
wagen die zelf bewogen wordt met stalen 
kabels.

Beneden de laagwaterlijn is in de deur 
over de ganse lengte een luchtkist van 3,84 
m hoogte aangebracht. Deze luchtkist is 
onderverdeeld in 16 afzonderlijke water­
dichte kamers. Door het regelen van de 
waterstand in deze kamers kan de deur o f­
wel vlotten ofwel met een te regelen ge­
w icht op de wagens drukken.
O p elke deur is een afneembare b rug voor­
zien zodat lich t verkeer te allen tijd e  over 
een der beide hoofden kan worden toe­
gelaten.
De deuren zijn  in een scheepswerf ge­
bouwd en na het aanbrengen van tijde lijke  
beplating op de eind vlakken te water ge­
laten en vlottend vervoerd over de Schelde 
to t ín de sluis waar zij werden gekanteld 
en in de deurkamers geplaatst.

Op het binnenhoofd van de sluis is de 
basculebrug gebouwd met een r i j  dek van
7,50 m waarop een spoorlijn aan de dok- 
zijde en twee uitkragende voetpaden. De 
brug met hoofdliggers in vakwerk draait 
om een horizontale as. heeft een voor­
arm van 63,61 m lang en een achterarm 
van 19,990 m waaraan het tegengewicht 
is bevestigd. In geopende stand verdw ijn t 
de achterarm met het tegengewicht in de 
kelder die bovenaan, tussen de houfdlig- 
gers van de basculebrug, is afgedekt door 
een vaste brug in gewapende betonplaat 
op Preflexbalken. De brug wordt bewo­
gen door hydraulische vijzels.

De bovenbouw van de brug werd vol­
ledig gelast en afgewerkt in de werk­
huizen van de N .V . Boelwerf te Temse, 
vlottend over de Schelde door de sluis ver­
voerd en ter plaatse opgesteld met behulp 
van drie drijvende bokken.
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SALONS M/S FLANDRIA ¡6

Voor ontvangsten en congressen zowel In Gent, 
Brussel ais in Antwerpen, heeft de rederij F lan­
dria moderne en confortabele eenheden ter be­
schikking.
Regelmatige diensten in de haven van Antwerpen, 
op Vlissingen en op Rotterdam.
Restauratie aan boord verzorgd door"LaPérouse"

L'Arm em ent F landria dispose d ’unités modernes et 
confortables pour des réceptions et congrès tant 
à Gand, Bruxelles qu'à Anvers.
Services réguliers dans le po rt d 'Anvers, vers 
Flessingue et i/ers Rotterdam.
Le restaurant de bord est assuré par "La Pérou  se".

M /S  FLAN DRIA  1?

For parties and congresses F landria has at your 
disposal modern and comfortable vessels as well 
in Ghent, Brussels as in Antwerp.
Regular services in the port of Antwerp, to F lushing  
and Rotterdam.
Restaurant service aboard by "La Pérouse",

F ü r Empfänge und Kongresse in Gent, B rüsse l 
und Antwerpen, s te llt die Reederei F landria ihnen  
moderne und bequeme Einheiten zur Verfügung.  
Regelmässige Fahrten im Antwerpener Hafen, nach 
Vlissingen und Rotterdam,
Restauration an Bord w ird  durch "La Pérouse” 
besorg f.

FLANDRIA
STEENPLEIN ■ ANTWERPEN ■ TEL. 33 74 22 - 33 49 27
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M et de Schelde wordt de sluis verbonden 
doo r een toegangsgeld van 800 m lengte 
die aan weerszijden wordt begrensd door 
kaaimuren. Nabij de riv ie r heeft de geul 
een breedte van 350 m.
Aan de dokzijde verw ijd t bet kanaaldok 
in een ruime zwaai kom.

De electromechanische bediening van de 
sluis geschiedt van uít een gebouw, dat 
ongeveer centraal op het zuiderplateau van 
de sluis is gelegen.

Aan de noordzijde van de sluis is een 
dubbele koker in gewapend beton ge­
bouwd tussen de toegangsgeul en de 
zwaaikom. Deze koker mondt in de zwaai- 
kom  uit onder de sluisvloer in  een diepe 
kom  waarin het brakke water, dat b ij elke 
versassing in de zwaaikom binnendringt, 
bezinkt en b ij lage tij kan worden terug­
gespuid naar de Schelde.

De uitvoering van deze werken werd toe­
gewezen aan de T ijd e lijke  Vereniging 
„C ie  Belge de Chemins de Fer et d ’Entre­
prises N .V .”  en „C ie Internationale Pieux 
Franki N .V .” . De metalen onderdelen, 
deuren, dokdeur en schuiven werden, in 
onderaanneming, gebouwd door de N .V . 
Cockerill-Yards. De werken werden aan­

gevat op 28.6.1961. Enkele bijzondere da­
ta karakteriseren de vooruitgang van de 
werken :
—  eerste beton gestort in  oktober 1962
—  onderwaterzetten van de sluis —  aan­

gevangen op ; 19-10.1965
—  eerste deur te water gelaten o p :

5.1.1966
—  laatste deur in  deurkainer geplaatst op :

11.10.1966
—  voltooiing van volledige electromecha­

nische uitrusting en in  gebruiknume 
van de sluis : 3-7.1967

De baggerwerken in  de toegangsgeul en 
in  de zwaaikom gebeurden samen met het 
baggerwerk in  de kanaaldokken B l t B2 en 
B3 door de T ijd . Ver, „N .V . Ackermans & 
Van Haaren" en S.G.D.”
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P O R T  T E R M I N A L

GYLSEN
6th HARBOURDOCK Phone : 03/41.36.10 
Nrs 332 /  344 Telex : 31493

A N T W E R P

1.200 m. modern berths for ocean going vessels 
18 modern cranes 5 T./32 m.

100.000 sq.m. storage facilities 
50.000 sq.m. transit sheds 

Technical equipment for all cargohandling 
operations

In 1968

A NEW TERMINAL GYLSEN
in the 7th HARBOURDOCK

with
700 m. berths for unitized cargo 

and container traffic 
2 Container cranes 35 T.

6 modern cranes 10 T /  45 m.
Ali facilities for roll-on/roll-off traffic

S T E V E D O R IN G  C O M P A N Y

N .v . GYLSEN s.a.
1/7, Genuastraat Phone : 03/31.09.65
A N T W E R P  Telex : 31493

WE ARE READY 
to receive your 

CONTAINER TRAFFIC

Our specialised  
term inal in the Churchill-dock  
is now in operation and 
Is fitted out with :

— 1 berthing quay o f 1.000 m. length
— 2 —  35 t. conta iner cranes 

_  1 —  35 t. overhead crane
— 1 —  50 t. w eighing bridge

_  1 ro-ro je tty  w ith berthing fac ilities  on bo th  sides

— 1 side loader —  straddle carriers  —  tugm asters
a .s.o. and corresponding sheds and stacking areas.

CONTACT NOW  
Belgium’s leading and independent firm for :

STEVEDORING —  CARGO HANDLING  
WAREHOUSING —  TALLYING  

LOCAL TRUCKING AND 
INTERNATIONAL HAULAGE

H e s s e n a t i e - N e p t u  n us
n.v.

Stijfselrui 30 —  ANTWERP
TF : (03)33.39.60 —  TX : Antwp 31.311 

TG : Nepcargo
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Ingénieur en Chef Directeur L’ECLUSE DE ZANDVLIET
de Ponts et Chaussées.

Dans un autre article ont été données les 
raisons, qui ont déterminé le choix de 
remplacement et les dimensions de la nou­
velle  écluse maritime au port d'Anvers, 
ainsi donc nous pouvons nous borner à la 
description de l'écluse et de ses environs 
immédiats.
Le niveau du sas varie entre le niveau 
moyen du bassin ( +  4,25 m .) et le n i­
veau de l'Escaut qui. sous l'influence de 
la marée, oscille entre (-j-  4,91 m.) 
M .H .M . et ( +  0,26) M .B .M . avec des 
valeurs extrêmes de ( +  8,00 m .) et (—  
1,10 m.) La chute maximale comporte 
donc à peu près 4 m. entre l ’Escaut et Ses 
bassins et 5 m. en direction inverse.
Les dimensions de la chambre d'écluse 
comportent une longueur utile de 50U iii. 
entro les portes extérieures et 57 m . de 
large. Le seuil a été établi à la cote (—
13.50 in.) ce qui correspond donc a une 
profondeur de 17,75 m. sous le niveau 
des bassins.
Pour parer aux plus fortes marées la tête 
d’aval est prévue à la cote (- j-  9,00 M .) 
Le sommet des murs du sas est à la cote 
(-b  8,00 m .) L'écluse est formée de deux 
têtes qui lim itent le sas.
Dans chaque tête d'écluse sont placées deux 
portes, dont une de réserve.
Ces portes sont mues perpendiculairement 
à l ’axe de l'écluse et, en position d’ouver­
ture, sont escamotées dans des chambres 
de portes aménagées dans les têtes d'écluse. 
Chaque chambre de portes peut être isolée 
du sas, au moyen d'une porte d'acier ame­
née par flottaison, et complètement vidan­
gée aux fins de pouvoir procéder sur 
place aux travaux d'entretien et de répara­
tions.
Les pompes destinées au vidange et au 
dévasement sont logées dans chaque tète 
d'écluse dans un puisard entre les deux 
chambres de portes.
Le remplissage et la vidange du sas se fa it 
par des aqueducs aménagés dans chaque 
tête autour des chambres de portes.
Les dimensions de ces aqueducs ont été 
calculés pour permettre d'abaisser ou d'éle- 
ver le  niveau du sas de 5 ni. en 15 minutes. 
La forme et les dimensions des ouvertures 
de ces aqueducs dans le sas ont été déter­
minées après étude faite au laboratoire 
hydraulique. Les aqueducs sont obturés par 
un double jeu de vannes verticales roulan­
tes mues par des vérins hydrauliques.
Le sas proprement d it entre les têtes a une 
longueur totale de 330 m. I l est entouré 
de bajoyers en béton armé, séparés par des 
jo in ts  de dilatation, et qu i ont chacun une

longueur de 22 m.
Le radier est pourvu d'un revêtement qui 
consiste en dalles de béton juxtaposées aux 
dimensions de 11,00 nr. x  11.25 m, et 
d ’un mètre d'épaisseur posé sur une cou­
che de drainage.
Les quatres portes d'acier de l'écluse- pè­
sent chacune environ 1.600 tonnes. Elles 
ont une longueur de 58.60 m. entre les 
bordages de bois. La hauteur est de 24,475 
m. et la largeur de 9-90 m. La porte repose 
à son extrémité avant sur un chariot rou­
lant d'acier qui se déplace sur des rails 
d'acier fixés sur le radier. A l'extrémité 
arrière la porte est suspendue à un chariot 
qui se meut sur des consoles en porte à 
faux. Le chariot supérieur est mû à l'aide 
de câbles d'acier qui transmettent le mou­
vement à la porte.
Sous le niveau d'eau on a aménagé dans 
la porte sur toute sa longueur une caisse à 
a ir de 3.84 m. de hauteur. Cette caisse à 
a ir est subdivisée en 16 chambres étanches 
séparées.
Par le réglage du remplissage de ces cham­
bres on peut soit faire flo tte r la porte, 
soit la faire peser sur les chariots avec un 
poids réglable.
Sur chaque porte on a prévu un pont dé­
montable ainsi le charroi léger peut être 
autorisé sur les deux têtes d'écluse.
Les portes ont été construites dans un 
chantier naval et après avoir été pourvues 
de cloisons étanches provisoires elles ont 
été mises à l'eau et transportées par f lo t­
taison sur l'Escaut jusqu’à l'écluse où e l­
les ont été redressées et insérées dans les 
chambres de portes.
A  la tête d'amont de l'écluse on a con­
s tru it un pont basculant avec un tablier 
de 7,50 m, parcouru côté bassin par une 
voie ferrée et flanqué de deux trottoirs ex­
térieurs, Le pont avec ses poutres maîtres­
ses en charpente pivote sur un axe h o ri­
zontal, i l  a un bras avant de 63.61 m. de 
long et un bras arrière de 19.99 m. auquel 
est fixé le contrepoids. En position ou­
verte le bras arrière disparait avec le con­
trepoids dans la cavité ménagée entre les 
poutres maîtresses du pont basculant, ca­
vité qui est recouverte par un pont fixe  
en plaque de béton sur poutres Preflex.
I.e pont est mu par des vérins hydrauliques. 
La partie supérieure du pont a été entiè­
rement soudée et achevée dans les ateliers 
de la S.A. Chantiers BOEL à Tamise, elle 
a été flottée sur l'Escaut et à travers l'éclu­
se pour être adaptée sur place à l'aide de 
grues flottantes.

1. écluse est reliée à l'Escaut par un goulet 
d ’accès de 800 m. de long bordé de part 
et d ’autre par des murs de quai. La largeur 
du goulet s'évase jusqu'à 350 m. à son 
entrée dans le fleuve.
Côté bassin, le bassin-canal s 'é largit en un 
vaste bassin dévo lu tion .

Côté nord de l'écluse un double pertuis 
en béton armé a été aménagé entre le 
goulet d'accès et le bassin dévo lu tion . Ce 
pertuis débouche dans le bassin dévo lu ­
tion sous le radier de l ’écluse dans une 
profonde excavation, dans laquelle se dé­
posent les eaux salines, qui entrent dans 
le bassin dévo lu tion  à chaque éclusage et 
qui peuvent être refoulées dans l'Escaut à 
marée basse.

A

Les commandes électro-mécaniques de I'é- 
cluse partent d 'un bâtiment érigé à peu 
près au centre du plateau sud.

***

L'exécution de ces travaux a été adjugée à 
l'association momentanée de la S.A. C1F 
BELGE DE C H E M IN S DE 1ER E l 
D  ENTREPRISES et de la S.A. '  ÍE I N ­
T E R N A T IO N A LE  PIE U X F R A N K I.
Les parties métalliques, portes, porte de 
bassin et vannes on été construites en sous- 
entreprise par la S.A. COCKERILL- 
YARDS.
Les travaux ont débuté le 28.6.1961. Quel­
ques dates particulières jalonnent le pro­
grès des travaux :
Premier béton versé octobre 1962
M ise sous eau de l'écluse 
commencée le 14.10.1965
Première porte mise à l'eau 5.1.1966 
Dernière porte placée dans sa 
chambre 11.10.1966
Achèvement complet de l'équ i­
pement électro-mécanique et 
mise en service de l ’écluse 3.7.1967
Les travaux de dragage dans íe chenal 
d ’accès et dans le bassin d'évolution ont 
été exécutés en même temps que les dra­
gages dans les bassins-canal B I. B2 et B3 
par l ’association momentanée S.A. ACKER­
M A N S  A V A N  H AA R EN  et SOCIETE 
GENERALE DE DRAGAGE.
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P. VAN DOOSSELAERE & Co
V A N  M ETERENKAAI 4 A N TW ER PEN  I

AGENTS DE LIGNES -  COURTIERS DE NAVIRES

S.P.R.L.

Agents de :

★  H E L L E N IC  L IN E S  Ltd. —  LE PIRCE
★  F E N T O N  STE A M S H IP  Cy Ltd. —  L O N D O N
★  STATES M A R IN E  L IN E S  IN C . —  N E W -Y O R K
★  D E L T A  STE A M S H IP  U N E S  Inc. —  NEW -ORLEANS
*  SO U TH  A F R IC A N  M A R IN E  C O R P O R A TIO N —  CAP ETO W N
★  G L O B A L  B U L K  TR AN SP O R T IN C . —  N E W -Y O R K
★  N A V IG A T IO N  M A R IT IM E  B U LG A R E —  V A R N A
★  D JA K A R T A  L L O Y D —  D JA K A R TA
★  T H E  N IG E R IA N  N A T IO N A L  S H IP P IN G —  LAGOS

L IN E  Ltd.
★  N A T IO N A L  S H IP P IN G  CORP. O F P A K IS T A N —  K A R A C H I
*  T E X IM —  SOFIA
★  B A L K A N T R A N S —  SOFIA
★  IR IS H  S H IP P IN G  Ld. —  D U B U N
*  BELLSTAR  L IN E —  C H IC A G O

T é l.:  31.38.10 (10  L .) Télégrammes: V A N D O M A R IT Telex : 31 -342

WE TREAT YOUR CARGO V5ULE
Exporting or importing, you get the 
fastest, most efficient service from 
United States Lines. Record-brea 
king ships. M odern, high-speed 
piers. Safe, smooth-working cargo- 
handling equipment. And the 
newest in techniques-the first fully 
integrated door-to-door contai- 
nerliner service to Europe, for 
example, w ith savings in time, 
insurance costs, and packing. 
W hen it comes to ocean transport 
to o r from the United States, think 
United States Lines first. 
Consultyour Forwarding Agent or:

^  M M Q ÏÏE B  S ïïfflïïE S  M M E
F R A N K R I J  KL E I ,  6 3  -  A N T W E R P  -  P H O N E  : 3 3 . 5 4 . 7 7
PORT AGENTS : NORTHERN SHIPPING SERVICE S.A. -  ST-KATELIJNEVEST, 54 -  ANTWERP - 'P H O N E  : 3 3 .9 9 .8 5  (5 LINES]
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Oberingenieur D ire k to r von Brücken DIE ZANDVLIETSCHLEUSE
und Wegen.

In  einem anderen Beitrag w ird  näher auf 
d ie  Gründe, die Platz und Ausmaße der 
neuen Seeschleuse im Antwerpener Hafen 
bestimmt haben, eingegangen, so daß 
w ir  uns auf die Beschreibung der Schleuse 
und ihrer unmittelbaren Umgebung be­
schränken können.
D ie  Schleuse ist doppelumschlagend zw i­
schen mittlerem Beckenpeil von ( -f- 4,25) 
und dem Pegel der Schelde, der unter Ein­
f lu ß  der Gezeiten zwischen ( 4  4,91) M .H . 
W . und ( 4  0,26) M .N .W . bei äußersten 
Werten von (-j-  8,00) und (— 1,10) 
schwankt. Das Maximum des umzuschla­
genden Gefälles beträgt demnach ungefähr 
4 m  zwischen Schelde und Becken und 5 m 
in  umgekehrter Richtung.
D ie  Ausmaße der Schleusenkammer betra­
gen 500 m Nutz länge zwischen den äußer­
sten Toren und 57 m Breite. Der Drempel 
wurde auf Peil angelegt (—  13,50), was 
also mit 17,75 m Wassertiefe unter dem 
Beckenpeil übereinkommt. Im  H inb lick  
a u f das Umschlagen der äußersten Wasser­
stände im Fluß wurden die Häupter bis 
a u f den Peil ( 4  9,00) ausgeführt. D ie  
Kappe der Kammerwände liegt auf dem 
P e il ( - f8 ,0 0 ) .
D ie  Schleuse besteht aus zwei Häuptern, 
d ie  die Schleusenkammer begrenzen. In  je­
dem Schleusenhaupt sind zwei Rolltore an­
gebracht —  eins als Reserve. Diese Tore 
werden quer auf der Schleusenachse be­
w egt und verschwinden in  geöffnetem 
Stand in Torkammern, die am Haupt ent­
lang  gebaut sind. Jede der Torkammern 
kann mittels eines schwimmend angebrach­
ten stählernen Docktores von der Kam­
m er abgesondert und vö llig  trockengelegt 
werden, um an O rt und Stelle Instand­
h a i tungs- und Reparaturarbeiten an dem 
T o r  vorzunehmen. D ie Pumpen fü r  das 
Trockenlegen und Entschlammen sind in 
jedem Haupt zwischen den beiden Tor- 
kammern in einem Pumpenschacht aufge­
s te llt
D as Füllen und Leeren der Schleusenkam­
m er geschieht durch Ringkanäle, die in 
jedem Haupt um die Tornischen und um 
d ie  Torkammern ausgespart sind. D ie 
Maße dieser Kanäle sind so bestimmt, daß 
be i einem Maximumgefälle von 5 m die 
Kammer in  15 M inuten ge fü llt oder ge­
leert werden kann. Form und Ausmaße der 
Ausflußöffnungen dieser Kanäle in der 
Schleusenkammer wurden nach Untersu­
chung im  Wasserbaukundigen Laborato­
r iu m  festgesetzt. D ie  Kanäle werden m it 
einem Doppelsatz Rad klappen geschlossen, 
d ie  mit hydraulischen Zugewinden bewegt 
werden.

D ie eigentliche Schleusenkammer zwischen 
den Häuptern hat eine Totallänge von 330 
m. Sie w ird  durch besondere Kammerwän­
de aus bewehrtem Beton begrenzt, die 
durch Ausdehnungsfugen in Abschnitte 
von 22 m Länge eingeteilt sind. Der 
Schleusenboden ist als reiner Verkleidungs­
boden aufgefaßt, der aus nebeneinander 
betonierten Platten von 11,00 x  11,25 m 
bei einer D icke von 1 m besteht, die auf 
eine dränierende Schicht gelegt sind.
D ie vier stählernen Schleusentore wiegen 
je ungefähr 1600 to. Sie haben eine Län­
ge von 58,60 m zwischen den Achsenli­
nien der hölzernen Anschlagleisten. D ie 
Höhe beträgt 24,475 m, die Breite 9.90 m. 
Das T or ruht in  erster L in ie auf einem 
stählernen Unterwagen, der sich m it 4 
Rädern auf Stahlschienen bewegt, die im 
Boden befestigt sind. An der Torkanten­
seite hängt das Tor an einem Oberwagen, 
der zu oberst in der Torkammer über her­
vorstehende Konsolen ro llt. Das T o r w ird 
von dem oberen Wagen in  die und aus der 
Kammer gezogen, den selbst Stahl kabel be­
wegen.
I/n te r der Niedrigwasserlinie ist in  das 
Tor über die ganze Lange eine Luftkam- 
mer von 3,48 m Höhe angebracht. Diese 
Luftkammer ist in 16 gesonderte wasser­
dichte Kammern auf geteilt. Durch das Re­
geln des Wasserstandes in diesen Kam­
mern kann das Tor entweder flo tt kommen 
oder m it einem zu regelnden Gewicht auf 
die Wagen drücken.
A u f jedem Tor ist eine abnehmbare Brü­
cke vorgesehen, so daß leichter Verkehr 
jederzeit über eins der Schleusenhäupter 
eingelassen werden kann.
D ie Tore wurden in einer Schiffswerft ge­
baut und nach Anbringen einer provisori­
schen Beplankung auf den Endflächen zu 
Wasser gelassen und schwimmend über die 
Schelde zur Schleuse befördert, wo sie um­
gewendet und in díe Torkammern einge­
lassen wurden.
A u f dem inneren Schleusenhaupt wurde 
die Klappbrücke gebaut m it einem Fahr­
deck von 7,50 m, darauf eine Eisenbahn­
lin ie an der Beckenseite und zwei vorra­
gende Fußwege. D ie Brücke, deren Haupt- 
träger aus Fach werk sind, dreht sich um 
eine horizontale Achse. Ih r vorderer Aus­
leger ist 63.61 m lang, ein hinterer Aus­
leger, an deni das Gegengewicht befestigt 
ist, ist 19,990 m lang. In  geöffnetem Stand 
verschwindet der hintere Ausleger m it dem 
Gegengewicht im  Keller, der zu oberst 
zwischen den Hauptträgern der K lapp­
brücke, liegt und von einer festen Brücke 
aus Eisenbeton auf Preflexbalken abge­

deckt ist. D ie  Brücke w ird  durch hydrau­
lische Zugwinden bewegt.
Der Oberbau der Brücken wurde der N .V . 
Boelwerf im Temse übertragen und in ihren 
W erkhallen ausgeführt, dann schwimmend 
über die Schelde durch die Schleuse be­
fördert und an O rt und Stelle m it H ilfe  
von schwimmenden Bockkranen aufgestellt.

M it  der Schelde w ird  die Schleuse durch 
eine Zugangsrinne von 800 m Länge ver­
bunden. die an der Gegenseite von K a i­
mauern begrenzt w ird. In  der Nahe des 
Flusses hat die Rinne eine Breite von 350 
m.
An der Beckenseite erweitert sich das K a­
nalbecken zu einem geräumigen Wende­
becken.

An der Nordseite der Schleuse ist zw i­
schen Zugangsrinne und Wendebecken ein 
Doppel rohr aus Eisenbeton gebaut worden. 
Dieses Rohr mündet unter dem Schleusen­
boden in das Wendebecken aus in  ein tie­
fes Becken, worin sich das Brackwasser 
absetzt, das bei jeder Verschleusung in 
das Wendebecken e indringt und bei N ie ­
drigwasser wieder in die Schelde ausgelas­
sen werden kann.

* *
D ie  elektrotechnische Bedienung der Schel­
de erfolgt von einem Gebäude aus, das 
ungefähr zentral auf dem Südplateau der 
Schleuse liegt. ^

D ie  Ausführung dieser W erke wurden 
der provisorischen Vereinigung ,,Cie Bei­
ge de Chemins de Fer et d ’Entreprises 
N .V ,"  und „C ie Internationale Pieux 
Franki N .V ."  zugewiesen. D ie M eta ll teile
—  Tore, Docktor und Schützen —  w ur­
den als T e il Unternehmer von der N .V . 
Cockerill-Yards gebaut. D ie  Arbeiten w u r­
den am 28.6.1961 angefangen. E inige be­
sondere Daten kennzeichnen den Voraus­
gang der Arbeiten :
—  ersten Beton geschüttet: Oktober 1962
—  Unterwassersetzen der Schleuse begon­

nen am : 19.10.1965
—  erstes T o r zu Wasser gelassen am : 

5.1,19 66
—  letztes T o r in Torkammer gesetzt am :

11.10.196 6
"V o lle n d u n g  der gesamten elektromecha­

nischen Ausrüstung und Ingebrauchnah­
me der Schleuse : 3.7.1967 

D ie Baggerarbeiten in der Zugangsrinne 
und im Wendebecken geschahen zusam­
men m it der Baggerarbeit in den Kanal­
becken B l,  B2 und B3 durch die Pro v. 
Ver. ,,N .V . Ackermans &  Van Haaren" 
und „S .G .D ."
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STOCATRA
—  5 transporte r bridges 

o f 25 tons
5 ponts tran sbo rd eurs  de 25 tonnes

—  9 transporte r bridges 
o f  15 tons
9 ponts transbordeurs  de 15 tonnes

—  2 grab  cranes
2 grues a grappin  d e  8 tonnes

5 H o ppers  fo r  lo a d in g  
w aggons
5 Trém ies pour chargem ent sur wagons  
avec pesage autom atique

S tockp iling  Y a rd  
about 200.000 n r
Parc de S to ckag e  environ 200.000 m -

STOCKAGE&TRANSBORDEMENTS S.A. 
B O R D E A U X S T R A A T 8 -  A N V E R S
TÉLÉPHO NES: 33.79.25 (5 I.)

■NTWEI

Gutg. (b u lo h e  & Co S llocos. S.O..
1 5 , B R O U  W E R S V L I E T  .  A N T W E R P  —  Tel. : 32 3977 /  72 — Telex : Bulcke an 31-269

B E N  1 1 N E : MALAYA — SINGAPORE — SABAH — SARAWAK — THAILAND — H O N G  KONG —
TAIW AN — PHILIPPINES —  INDONESIA — CHINA — JAPAN —  KOREA and v.v.

H A M B U R G - A M E R I K A  L I N I E :  VENEZUELA — COLOMBIA — CENTRAL AMERICA — GREATER ANTILLES — CURAÇAO —
ARUBA — TRINIDAD —  MEXICO and v.v.

N O R D D E U T S C H E R  L L O Y D :  MEXICO and v.v.
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DIE AUSRÜSTUNG DES HAFENS VON 
ANTWERPEN

r . v l e u g e l s , Heutiger Zustand und Zukunf tsp läne
G enera ld irektor des Hafens.

D ie  Ausrüstung des Hafens von A ntw erpen hat im  Lau­
fe  der letzten Jahre e ingreifende Veränderungen erfah­
ren. Das Investierungsprogram m  fü r  die Ausdehnung der 
Hafenanlagen bot dazu eine ausgezeichnete Gelegenheit 
u n d  sorgte zudem auch zum  T e il fü r  die M itte l,  um  eine 
neue Ausrüstung fü r  den allgem einen Gebrauch anzu­
schaffen. Paralle l h ie rm it haben zahlreiche Privatbetriebe 
sehr ansehnliche Investierungen vorgenommen, um vor 
a llem  neuen Hafenanlagen aber auch dem älteren T e il, 
m odern auszurüsten.

Der Erneuerungs- und M odernisierungsprozeß schritt 
unter günstigen Bedingungen voran. D ie  neue Ausrüs­
tun g  wurde in  einer Z e it starken Anwachsens des G ü ­
terverkehrs angelegt. Sie konnte un m itte lb a r au f den 
neuen V erkehr abgestimmt werden.

Im gleichen Ze itraum  erlebten die Techniken von Gü- 
terbehandlung- und -verkehr eine schnelle E n tw ick lung . 
Große Einheitsladungen, G roßbehälter, nehmen bei den 
W arenversch iffungen einen im m er größeren Raum ein. 
A u f  dem G ebiet der Ausrüstung mußten d a fü r neue 
Konzepte in  Anw endung gebracht werden. Bei den 
Projekten fü r  die H a fene in rich tungen konnte das be­
re its  berücksichtigt werden.

A ,  A llgem e ine  Tendenzen,
Die Hafenausrüstung b ilde t ein G lie d  zwischen den 

Transporten zu Wasser und zu Lande und muß deshalb 
x u f  dem Stand der technischen und kom m erzie llen E nt­
w ick lung  bleiben. Das Endzie l der Verbesserungen ist —  
oder müßte es sein —  ein le ichterer und b illig e r  Güter- 
v-erkehr. Gewisse allgem eine Tendenzen seien erwähnt,

1 . Spezia lis ierung.
Der T ransport —  vor allem der überseeische —  kenn­

zeichnet sich m ehr und m ehr durch Spezialisierung. 
S ch iffe  werden fü r  die B efö rderung bestim m ter G üter­

arten gebaut. D ie  Hafenausrüstung muß daran angepaßt 
werden. Diese E n tw ick lu ng  ist n ich t neu, w ird  aber un ter 
dem D ru ck  der steigenden Kosten sowohl fü r  den T rans­
port als fü r  die Behandlung der G üter in  im m er w e i­
terem U m fange durchgeführt.

2. K o n z e n tra tio n .
Im  Zusam m enhang m it der Spezialisierung der G ü te r­

behandlung strebt man nach einer Konzen tra tion  der 
T ransporte bestim m ter W arenarten oder Ladungsein­
heitsarten. Spezialisierung erre icht optim ale Resultate nur, 
wenn genügend große V ersch iffungen  regelm äßig an ei­
ner spezialisierten Ankergelegenheit behandelt werden 
können. Spezialisierte S ch iffe  sind nur rentabel, wenn 
sie genügend Ladung einer bestimmten A r t  zu be fördern  
haben.

3. T ra n s p o rtk e tte n .
Spezialisierung und K onzen tra tion  können nu r in  idealer 
Form  angewendet werden, w enn zwischen den erzeugen­
den und konsumierenden Gebieten T ransportve rb indun­
gen hc-rgestellt werden, die den G üterstrom  zu bestim m ­
ten Lade- und Löschvorrichtungen in den Seehäfen fü h ­
ren.

Im  Laufe der letzten 10 Jahre —  oder sagen w ir ,  in  
dem Zeitraum , in  dem der sog. Zehn jahresplan f ü r  den 
Hafenausbau ausgeführt wurde —  sind d ie  soeben sk iz­
zierten Tendenzen in zunehmende Maße un d  be- 
schleugnigtem Rhythmus v e rw irk lic h t worden. D e r H a ­
fen rors A n tw erpen  hat sich dem v ö llig  angepaßt.

Es wäre jedoch verkehrt, die Tendenzen „Spezia lis ie­
run g ", „K o n z e n tra tio n " und „T ransp o rtke tten " als die 
e inzig  gü ltig en  und  alles beherrschenden zu betrachten, 
D er H a fenve rkehr setzt sich aus derart m ann ig fa ltigen  
G üter- und Schiffsbewegungen zusammen, daß a u f vie len 
Sektoren der H a fe n tä tig ke it weder Spezialisierung noch
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AMSTERDAMSCHE BANK VOOR BELGIË
N A A M LO Z E  VE N N O O TS C H A P  —  SOCIÉTÉ A N O N Y M E

V E S T I  N G S T R A A T  7 4 ,  A N T W E R P E N

★

ALLE BANK- EN BEURSZAKEN 
TOUTES OPÉRATIONS DE BANQUE ET DE BOURSE 

ALLE BANK- UND BÖRSENGESCHÄFTE 
COMPLETE BANKING FACILITIES - EXECUTION OF STOCK EXCHANGE ORDERS

Tel. : 32.39.35 TELEGR. AMDIKANTO

I.V. ’’ANTWERPSCHE WATERWERKEN” N.V.
a f d e l i n g  « ^ c k e e p ô b e v o o r r a d i n g »

P Kattendijkdok o.k. Antwerpen - Tel. 33.61.23

WATERBEVOORRADING DER ZEESCHEPEN
Levering rechtstreeks u it het bedelingsnet, b ij dag en b ij nacht, 
alsook op zon- en feestdagen.

APPROVISIONNEMENT D ’EAU A U X  NAVIRES
Livraison d irecte  du réseau de d is tr ib u tio n , jou r e t n u it, ainsi 
que les dimanches et jours fériés.

WATERSUPPLY FOR VESSELS
D ire c t supply from  d is tr ib u tio n  system, day and night, including 
Sundays and holidays.

LIEFERUNG VO N WASSER FÜR SEESCHIFFE
D irek te  Lieferung aus dem Leitungsnetz, bei Tag und Nacht, 
ebenso am Sonntag und an Feiertagen.
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Ansicht row  6. Hafenbecken : 
Kräne w it  j> t  H ub ver wögen 
m H einem Aktionsradius von 
3 2  m fü r  Stückgüter.

Gezicht op het 6de Havendok ; 
*> t stukgoedkranen met 32 m 
reikwijdte.

Vue sur la 6me Darse : grues de 
3 tonnes aiec une portee de 32 
mètres pour marchandises gêné- 
rales.

V iew  of the 6th Harbour Dock; 
cranes o f 5 tons w ith  a radius 
o f 32 metres for general cargo.

Konzentra tion bestim m ten Güterverkehrs m ög lich  ist. Für 
derartigen V erkehr müssen H afene inrich tungen zur V e r­
fügung stehen, die so w e it w ie  m ög lich  den sehr ver­
schiedenen M erkm alen einer großen Reihe von G ütern 
entsprechen. D a fü r ist eine alles umfassende Ausrüstung 
notwendig. Auch auf diesem allgem einen Sektor treten 
bestimmte Tendenzen au f, die w ir  kurz andeuten.

a . E rhöhung von  K r a f t  un d  S c h n e llig k e it der K a i-  
krane.

Die Beschleunigung der G üterbehandlung wurde n ich t 
n u r durch größere Schnelligke it der Bewegungen der 
Hebevorrichtungen sondern auch dadurch angestrebt, die 
G ew ichte p ro  H u b  zu erhöhen, wo es m öglich war.

Für manchen V e rkeh r läßt sich tatsächlich eine E r­
höhung des Gewichtes p ro  K o llo  oder pro E inhe it der
I.adung feststellen. Diese E n tw ick lu ng  fü h r t  endlich zur

A nw endung der sehr schweren E inheitsladungen, die 
para lle l m it den Containern m ehr und m ehr verwendet 
werden.

b. V e rg rö ß e ru n g  des R ad ius der K a ik ran e .
U m  die O pera tion des Löschens u n d  Ladens zu ver­

einfachen und überflüssige U m stellungen der G ü te r zu 
verm eiden, ist es e rfo rderlich , daß die K a ikrane sowohl 
an der Wasser- als der K aise ite  ein größeres A rb e its fe ld  
bestreichen.

A n  der Wasserseite w ird  die unm itte lbare Ü berladung 
zwischen Seeschiff und B in ne nsch iff erm öglich t durch 
K rane m it langem Ausleger. A n  der Kaiseite können die­
se K rane  eine w eite o ffene Lagerfläche erreichen und 
sichern einen d irekten Umschlag in  W aggon un d  Last­
wagen zu. Außerdem  können sie die G üte r bis zum  K a i- 
schuppen oder M agazin bringen. D ie  im  allgem einen sehr
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MITSUI O. S. K. LINE
F A S T  R E G U L A R  F O R T N I G H T L Y  S E R V I C E  
F R O M  A N T W E R P  T O  T H E  F A R  E A S T

A G E N T S :  W E S T C O T T  L I M I T E D  S.A.  -  21, BROUWERSVLIET /  A N T W E R P

Expéditions - Affrètements 
Transports - Emmagasinages 
Echantillonnages - Assurances 
C o u r t i e r s  d e  n a v i r e s
A G E N T S  :

N A V I S  G .m .b .H .,
HAMBURG, BREMEN

C A R G O S  N.V.,
ROTTERDAM

SOMARA-CARGOS (London)Ltd
LONDON

à o d é l/J h a H ilim  C ^ /n i'c iic ù e

m t ia m

SotUéU ù ftt/rn  .t ÿ t n e

10, Ernest Van Dijckkaai - ANTWERPEN
T élép h on e : 31.48.60 (5 lignes) 

TE LEX  No 31268 (S ocm aran -A n)

R e g u la r fre ig h t serv ices  
b e tw e e n  A n tw e rp  and :

FAR E A S T
Singapore, Port Swettenham, Penang, Bangkok, 
Manila, Hong Kong, Kobe, Otaru, Yokohama.

IN D IA  P A K IS T A N  CEYLON
Karachi, Bombay, Colombo, Madras, Calcutta.

Fast Mail Service from LO N D O N
to Adelaide, Melbourne, Sydney, 
Penang, Port Swettenham, Singapore, 
Hong Kong, Kobe, Yokohama.

Passenger services between London and Southampton 
and all the above destinations bookable from Antwerp.

A NTW ER PAGENTS A T

J o h n B e s t C o
34<35 Groenplaats Tol 30
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bre iten Vorka is (40  m und m eh r) gestatten es, den V o r­
te il von K ranen m it großem  Radius v o ll auszunutzen.

Zum  Schluß möchten w ir  noch andeuten, daß neben 
d e r spezialisierten Ausrüstung, die fü r  bestimmte Lösch- 
u n d  Ladeverrichtungen erste llt wurde, noch ein weites 
A rbe its fe ld  o ffe n lie g t fü r  die A llround-H ebevorrich tun- 
gen.

B .  Zukun ftsauss ich ten .

Hebevorrichtungen au f dem K a i e rfü lle n  eine bedeut­
same Funktion, um  das Rendement der Löschung und 
Ladung der S ch iffe  zu fö rde rn . T rotzdem  sind Beför- 
derungs- uru! Behandlungstechniken entw icke lt, die den 
Gebrauch von K a ikranen  wenn n ich t ganz überflüssig 
machen, so doch weitgehend verm indern.

Zunächst sind da die Schiffe , die selbst eine stark ent­
w ickelte  A ppara tu r fü r  G üterbehand lung an Bord ha­
ben, G rundsätzlich sind derartige S ch iffe  fü r „trades”  
zwischen H äfen, die schlecht oder n ich t m it Güterbe- 
handlungsgeraten ausgerüstet sind, entworfen.

Die R o ll-o n /R o ll-o ff-S c h iffe  und  Fähren machen H e ­
begeräte am K a i überflüssig, insofern sie ausschließlich 
ro llenden K argo  befördern —  das is t nicht im m er der 
Haii.

Die ,,side-!oaders” -Schiffe  m it Türen im  Rum pf, 
erm öglichen es, den K argo  zwischen dem Raum und dem 
W a ll m it Geräten w ie V orhubw agen zu befördern.

Diese Techniken sind noch in  v o lle r E ntw ick lung. Es 
s ieht aber nicht danach aus, daß sie den vö llig en  V e r­
keh r zur See innerha lb  e in iger Jahre beherrschen w er­
den. T rotzdem  muß diesen neuen Arbeitsm ethoden 
g rü n d lich  Rechnung getragen werden.

Wenn h ins ich tlich  der Behandlung allgem einer G üter 
aus dem Vorhergehenden ein Z u k u n fs tb ild  aufgebaut 
werden kann, müßte dies folgenderm aßen skizziert w er­
den.

Einheitsladungen, d ie  aus großen Partien der selben 
oder artgleicher Stückgüter zusammen gestellt s ind, w er­
den  neben dem s trom lin ien fö rm igen  Containerverkehr 
f ü r  verschiedene G üterarten zu einem regelmäßigen V e r­
keh r zwischen den bedeutendsten W irtschaftsgebieten 
anwachsen. O b der R o ll-o n  R o lI-o ff-V e rke h r ein b le i­
bender W ert sein w ird , is t wahrschein lich, aber eine zu­
nehmende Konkurrenz m it dem Containerverkehr ist in  
Betracht zu ziehen.

Für diese Güterström e muß logischerweise eine K a i- 
ausrüstung vorhanden sein —  es sei, daß die S ch iffe  in 
e iner Anfangsphase die  nötige Ausrüstung selbst an 
B ord  haben. O ie Kaiausrüstung muß umfassen ; Krane 
m it  m ittelgroßem  Hubverm ögen —  z.B. io  à 20 to —  
u n d  oder Containerladebrücken m it 30 à 40 to H u b ­
vermögen.

Eine zunehmende Behandlung von palettisiertem  K a r­

go, der m it Vorhubwagen in  horizontaler Bewegung in  
d ie  und aus den Räumen be fö rde rt w ird , ist ebenfa lls 
in  Aussicht zu stellen.

Es b le ib t jedoch noch ein  großer Saldo von Ladungen 
übrig  d ie  nach A r t  und Ausmaßen sehr abweichend sind 
und unm öglich in  eins der skizzierten Systeme der B e fö r­
derung und Behandlung eingeschaltet werden kann, sei es 
wegen der A r t  der G üter, sei es wegen des Fehlens der 
Voraussetzungen fü r  den A u fbau  eines „m o d e rn e n " V e r­
kehrs im  oben bezeichneten Sinn.

C. E rneue rung  und  A usbau der A usrüs tung .

Seit 1959 wurden im  H a fen  224 Kaikrane aufgestellt, 
außerdem 5 Ladebrücken m it  einem Hubverm ögen von 
25 to. 5 Getreideelevatoren m it  einer nom inalen K apa­
zitä t von 400 to p ro  Stunde und 1 E levator m it  einer 
Kapazitä t von 200 to p ro  Stunde, Das sind nur e in ige 
bemerkenswerte Angaben, die die schnelle und um fas­
sende Anpassung der Kaiausrüstung illus trie ren  können.

Diese Ergebnisse waren nur dank der Zusammenarbeit 
zwischen dem ö ffen tlichen  und dem priva ten Sektor 
m öglich.

D u rch  die Bete iligung an den Investitionen fü r  d ie  Ha- 
fenausrüstung von priva te r Seite sind d ie  R isiken des 
Betriebes des Kranparks und der anderen H ebevorrich­
tungen au f den Kais mehr verte ilt. Diese P o litik  hat die 
schnelle Erneuerung der Ausrüstung erm öglicht.

D ie  Stadt A ntw erpen hat in  dem Z e itraum  1959 1964 
neue K a ikrane  m it 5 to Hubverm ögen aufgestellt. Sie 
füh rte  zugleich ein Program m  der Ausdünnung des K ra n ­
parks durch. A lte  Geräte wurden en tfe rn t. P riva tun te r­
nehmen haben eigene Term inale m it K ranen verschie­
dener Typen ausgerüstet. Das Streben nach im m er hö­
herem Hubvermögen kam  in  diesen D u rch füh rungen 
stark zum  Ausdruck,

D ie  fo lgende Tabelle g ib t ein B ild  von der Gesamt­
zahl der K a ikrane  (Ladebrücken und Elevatoren sind 
nicht e in b e g riffe n ).

Kaikrane
Städtische V'orriebtungen Private Vorriebtungen

Gesamte Gesamte
Jahr Anzahl H ub kraft A nzahl H u bk raft
1956 548 1.500 to 10 58 to
I960 523 1.485 to 38 239 to
1967 423 1.498 to 139 892 to

D er H a fen  verfügte 1956 über 55H K a ikrane  m it einem 
Hubverm ögen von insgesamt 1.5 5s to. 1967 ist d ie  A n ­
zahl noch fast unverändert, aber die gesamte H u b k ra ft 
stieg au f ca. 2.390 to, d.h. um  66 f r .

Daraus geht hervor, daß die neuen K rane durchschn itt­
lichem höheres Hubverm ögen haben. Sie haben tatsäch­
lich eine H u b k ra ft von 5 to oder mehr. D e r A ktionsrad ius
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Algemene I f  A  M  |  A C D C
A annem ingen- w  M k  B »  A A  E h  l m  E .  - B U R C H T

Uitvoerders van :

— Tunnel onder kanaaldok B1 - B2 (Frans Tijsmanstunnel)
—  Brugpijlers van de spoor- en wegbrug over Kanaaldok B1 - B2
—  Nieuwe Droogdok aan 4e Havondok : 80 000 T (Beliard - Murdoch)

. . . [ — aan kaaien 245-247 /  249-251-253 - 4e Havendok— Betonnen loodsen : )
o i — aan kaaien 303-305/309-311/315-317 - 5e Havendok

±  120.000 m2 j
f — aan kaaien 201-203-205

HAYENBEHANDELINGEN N.V.
Antwerp P hone : 41.12.80 T e le x  : 3 1 /6 4 3  Kaai 275

T e le g r. : H A V E N T A N K  A n tw e rp  3 Code. : N e w  Boe Code.

175 tanks available w ith  a to ta l capacity o f

2 8 6 . 0 0 0  m3

STORAGE PLANT FOR ALL L IQ U ID  PRODUCTS OF TH E MINERAL, 
VEGETABLE, A N IM A L  A N D  CHEM ICAL SECTOR.

Berths fo r  seagoing tankers —  R a ilw ay and h ighw ay connections. Com m unica­
tions to  a ll in land  waterways o f the Continent.
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S t ia  Verladebrücken mu H u b lea lw ig  
ron 25 ! —  Stocutra. Hansabecken.

Nieuwe 25 t laadbruggen —  Stocatra. 
Hansadok.

SoHienux ponts transbordeurs de 25 
tonnes —  Stocatrit, Bitssiit H.msct.

New loading bridges o f 25 tons —  
Stocatra, Hansa Dock.

dieser Geräte ist je nach T yp  28, 32, 36 oder 40 m.
Die E n tw ick lung  geht jedoch weiter. A n i C h u rch ill- 

beckeri sind bereits fü r  einen Privatbetrieb 6 Krane m it 
einer Reichweite von 45 m  fü r  eine H u b k ra ft von 10 to 
aufgestellt.

In kurzem  werden an dem genannten Becken von an­
deren Betriebe noch weitere m it solcher Kapazitä t sowie 
auch K rane m it 20 to Hubverm ögen aufgestellt werden.

Der Containerverkehr kom m t in  A ntw erpen zur E n t­
w ick lung. A n  Ausrüstung w ird  es n ich t feh len. A m  be­
reits genannten C hurch illbecken werden je tzt die ersten 
Containerladebrücken fe rtiggeste llt, drei weitere sind in 
Bau. In  wenigen M onaten wrerden also 5 derartige V o r­
richtungen, die jede eine H u b k ra ft von 35 bis -lo to hat, 
betriebsfertig sein.

Es handelt sich h ier um Privatinvestierungen, d ie  durch 
U m fang  und Anlage vom  Unternehm ungsgeist der A n t- 
werpener Hafenbetriebe zeugen.

Die Beträge, die fü r  Ausrüstung auf den K a is aufge­
wendet werden, können sich ¡n A ntw erpen m axim al ren­
tieren, w e il h ier ununterbrochen —  auch während der 
W ochenenden und der Feiertage —  unter leichten Be­
il ingungen Leistungen ausgeführt werden können.

Neben den fahrbaren Hebevorrichtungen auf den 
KLais müssen w ir  eine A rm ada ro llende r Geräte fü r  die 
G üterbehandlung erwähnen, die von den güterbehan­
delnden Betrieben in D ienst genommen sind —  und dies 
i r i  zunehmendem Mahe und in im m er größerer Varie- 
t i i t  : M ob ilkrane , V orhubwagen, „s tradd le  carriers" usw..

Für die Behandlung bestim m ter G üterarten ist einc- 
spezialisierte Appara tur angelegt —  sowohl Apparate fü r  
d ie G üterbehandlung als Ladeplätze.

O hne au f E inzelheiten einzugehen, da rf durch fo lg e n ­
de einschränkende A u fzah lung  noch ein E indruck ver­
m itte lt  werden.

In  der Reihe der T rockengüter sind zu erwähnen : 
Kais, die ausgerüstet w urden fü r  d ie  B ehandlung von 
chemischen Produkten, bzw. Silbersand, G etreide, Erze, 
Eisen- und Stahlprodukte, K ü h l-  und G efrie rw aren , Süd­
früchte .

U m  das B ild  zu vervo llständigen, müssen h ie rzu  noch 
die Anlagen fü r  das Behandeln und Lagern von F lüssig­
keiten ge füg t werden und zwar der, die zur A nnahm e 
und V e rte ilu n g  von Petroleum  und Derivaten, Gasen, 
chemischen Flüssigkeiten, W e in , tierischen und p fla n z ­
lichen Ö len, angebracht wurden.

Auch die schwimmende Ausrüstung wurde ansehnlich 
erweitert. 15 neue Schleppschiffe m it Voith-Schneider- 
P ropellern w'urden von der S tadtverwaltung erworben. 
D arüber hinaus sind noch 7 bestellt. N ach D u rc h fü h ­
rung des vö llig en  Investierungsprogram m s werden dem­
nach 22 neue Schleppschiffe als Ersatz älterer S ch iffe  
und 2UC Erw eiterung der F lo tte  angekauft sein. D ie  
Schimmkran flo tte  wurde um  7 Schwimmkräne v o n  5 to 
vergrößert.

D ie  E n tw ick lung  der Ausrüstung des Hafens von  A n t­
werpen in der Z e it  des Zustandekommens des Z ehn ja h ­
resplans fü r  Hafenausbau und M odern is ie rung w e is t au f 
einen hohen G rad von V ervo llko m m nu ng  und Spezialisie­
rung, D ie  Ausrüstung ist der E n tw ick lung  der Behand- 
lungs- und Beförderungstechniken au f dem Fuß ge fo lg t.

Eine hypermoderne Ausrüstung in  Händen von  A r ­
beitern, die anzupacken verstehen, bedeutet einen hohen 
T ru m p f fü r  den Hafen von Antw erpen.
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Aux contrôles 
de cette grue
est sûr de lui.

le machiniste

•5

Cette grue est sans comparaison pour sa force 
de levage : 7,5 Tonnes à 40 mètres, 
jusqu’à 17,5 Tonnes de 9 à 22 mètres.
Ce géant est merveilleusement facile à diriger.
La conception de la cabine de commande 
est étudiée dans les moindres détails.
Le même soin est d ’ailleurs consacré à l’élaboration 
de chaque pièce. On obtient ainsi une grue qui 
satisfait parfaitement aux exigences du transport 
des marchandises. Même les containers 
les plus lourds ne posent aucun problème.
Cette nouvelle grue Conrad-Stork 
17,5 Tonnes établit des records 
en chargement et déchargement 
de marchandises.

CONRAD-STORK
B O Î T E  P O S T A L E  134 - H A A R L E M

Une des onze grues en voie de construction dans le Pori de Rotterdam. M E M B R E  D U  G R O U P E  V F  M/S T O R K - W E R K S P O O R

A I L  C A R G O  
SECURERS 

A L L -R O U N D  
PACKERS

Gasthuîshoevestraat 50, 
M E R K S E M  - A n tw e rp

Tel .  : (03)  45.38.80 - 3  I.
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DE OUTILLAGE VAN DE HAVEN 
VAN ANTWERPEN

Huidige toestand en toekomstplannen

R. VLEUGELS,
Dtrecteur-Generaal valí lie i H avenbedrijf

De outillage van de haven van Antwerpen 
heeft in de loop van de jongste jaren in ­
grijpende w ijzigingen ondergaan. Het in ­
vesteringsprogramma voor de uitbreid ing 
van de haveninstellingen bood daartoe 
een uitstekende gelegenheid en voorzag 
trouwens ten dele ook in  de middelen oni 
nieuwe uitrusting voor algemeen gebruik 
aan te schaffen. Parallel hieraan hebben 
ta lrijke  particuliere bedrijven zeer aan­
z ienlijke investeringen gedaan om vooral 
in de nieuwste haveninstellingen, maar 
ook in de oudere gedeelten van de haven­
instellingen, moderne outillage op te rich­
ten.
D it  proces van vernieuwing en modernise­
ring  vond voortgang in  gunstige omstan­
digheden. De nieuwe outillage werd op­
gerich t in een periode van sterke groei van 
bet goederenverkeer. D ie toerusting kon 
rechtstreeks op het nieuw verkeer afge­
stemd worden.
In dezelfde periode ondergingen de tech­
nieken van goederenbehandeling en ver­
voer een snelle evolutie. Grote eenheids­
ladingen. laadkisten, nemen een steeds 
grotere plaats in  in de goederenvcrsche- 
pingïen. Nieuwe concepten dienden daar­
voo r in het domein van de outillage van 
toepassing gebracht. In de projecten voor 
de liaveninstellingen kon daarmede reke­
ning; gehouden worden.

A. A LG E M E N E  T E N D E N S E N

De haven toerusting vormt een schakel tus­
sen transport te water en te land en moet 
derhalve op bet peil van de technische en 
commerciële ontw ikkeling blijven. Het 
u ite indelijk  doei van de verbeteringen is, 
rif zou moeten zijn. een gemak keli ¡ker en 
goedkoper goederentransport. Bepaalde a l­
gemene tendensen zijn  aan te stippen.

1. Specialisatie.
Het transport, vooral in  de overzeese be­
trekkingen w ordt meer en meer geken­
m erkt door specialisatie, Schepen worden 
gebouwd voor bet vervoer van bepaalde 
goederensoorten. D e hasenoutillage moet 
daaraan aangepast worden. Deze on tw ik­
ke ling  is n ie t níeuw, maar w ordt op steeds 
ruim  ere schaal doorgevoerd onder druk van 
de stijgende kosten zowel voor bet vervoer 
ais voor de behandeling van de goederen.

2. Concentratie.
In  srimenhang met de specialisatie van de 
goederenbehandeling wordt een concen­
tra tie  van de transporten van bepaalde

goederensoorten o f soorten van ladings- 
eenhedert nagestreefd. Specialisatie bereikt 
slechts optimale resultaten, indien vo l­
doend grote verschepingen regelmatig aan 
een gespecialiseerde meergelegenbeid kun­
nen behandeld worden. Gespecialiseerde 
schepen zijn  slechts rendabel, indien zij 
voldoende cargo van een bepaalde soort 
te vervoeren hebben.

3. Transportketens.
Specialisatie en concentratie kunnen slechts 
in  ideale vorm toegepast worden, indien 
tussen de producerende t-n consumerende 
gebieden transportverbhidingen opgebouwd 
worden, die de goederenstroom naar be­
paalde laad- en lossingsinstallaties in de 
zeehaven leiden.
In de loop van de jongste 10 jaren —  
zeggen w ij de periode gedurende dewelke 
het z.g. 'Tienjarenplan voor de expansie 
van de haven werd uitgevoerd —  zijn de 
zoeven geschetste tendenzen in toenemen­
de mate en in een versnellend ritme tot 
verwezenlijking gekomen. De haven van 
Antwerpen heeft zich daaraan ten volle 
aangepast.
Het zou nochtans verkeerd z ijn  de ten­
densen , .specialisatie „concentratie” , 
„transportketens”  te aanzien ais de enig 
geldende en de alles overheersende. Het 
havenverkeer is immers opgebouwd u it een 
zodanige verscheidenheid van goederen- en 
scheepstrafieken dat ín vele Sektoren van 
de havenbedrijvigheid geen specialisatie 
noch concentratie van bepaalde goederen­
trafieken m ogelijk is. Voor dergelijkc tra­
fieken moeten haveninstallaties beschikbaar 
zijn die zo ruim  m ogelijk beantwoorden 
aan de zeer uiteenlopende karakteristieken 
van een grote reeks goederen, die telkens 
in slechts beperkte hoeveelheid ver­
scheept o f ontvangen worden Daarvoor is 
een all-round u itrusting nodig. Ook in deze 
algemene sektor zijn bepaalde tendensen 
opgetreden, die w ij even aanhalen.

a. Verhoging van de kracht en de snel­
heid van de walkranen.

De versnelling van de goederenbehande­
ling  werd nagestreefd niet alleen door de 
grotere snelheid van de bewegingen san 
de hijstoestellen, maar tevens door de ge­
wichten per h ijs  te verhogen, waar d it mo­
ge lijk  was.
V oor meerdere trafieken is inderdaad een 
verhoging van het gewicht per collo o f per 
eenheid van de lading te constateren. De­
ze ontw ikke ling le idt u ite indelijk  tor de 
toepassing van de zeer zware eenheids­

ladingen, die paralleel met de containers 
meer en meer van toepassing worden ge­
bracht.

b. V erg ro ting  van de radius van de w al­
kranen.

Om de operatie van lossen en laden te 
vereenvoudigen en overbodige verplaatsin­
gen van goederen te voorkomen is vereist 
dat de walkranen een groter werkveld be­
strijken, zowel aan de waterkant ais aan 
de kaaizijde.
Aan de waterkant wordt de rechtstreekse 
overlading tussen zeeschip en binnenschip 
m ogelijk gemaakt door kranen met lange 
giek. Aan de kaaizijde kunnen deze kra­
nen een ruime open stapeloppervlakte be­
reiken en direkte overslag in wagon en 
vrachtwagens verzekeren. Bovendien kun­
nen zij de goederen tot b ij het kaaiafdak 
o f magazijn brengen. De over het algemeen 
zeer brede voorkaaien (4n m. en meer) 
laten toe ten volle het voordeel van kra­
nen met grote radius u it te baten.
Vc'ii w illen  ais besluit aanstippen dat er 
naast de gespecialiseerde outillage, die voor 
bepaalde Ios- en laadoperaties opgericht 
werd, nog een ruim  werkveld openligt 
voor de „a ll-round”  hijstoestellen.

B. TO EKO M STPERSPECTIEVEN

Hijstoestellen op de kaai vervullen een be­
langrijke funktie  om het rendement van de 
lossing en lading van de schepen op te 
voeren. Nochtans z ijn  er vervoer- en behan- 
delingstechnieken ontwikkeld die het ge­
b ru ik van walkranen, zoniet totaal over­
bodig, dan toch verregaand reduceren, 
Vooreerst z ijn  er de schepen die ze lf een 
sterk ontwikkelde apparatuur voor goe­
derenbehandeling aan boord hebben. Der­
gelijke schepen zijn  in principe ontwor­
pen voor „trades”  tussen havens die 
slecht o f niet toegemst zijn met hehan- 
delingstuigen.
De roll-on/roll-off-schepen en ferries ma­
ken hijstoestellen op de kaai overbodig in- 
zover z ij uitsluitend rollende cargo ver­
voeren. Dat is niet steeds het geval.
De ..side-loaders'-schepen met poorten in 
de romp maken het m ogelijk de cargo 
tussen het ruim  en de wal te vervoeren 
met tuigen, zoals voorhefwagens.
Deze technieken zijn nog in vo lle  on tw ik­
keling, maar het ziet er niet naar u it  dat zij 
het volledig transport ter zee zullen be­
heersen binnen een bestek van enkele ja­
ren. Nochtans is terdege rekening te hou­
den met de nieuwe werkmethodes.
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M IJ N  B A N K  ? 

D E

KREDIETBANK

N A T U U R L IJ K  !

De bank die haar kliënten... kent

I T K ^ ^ N N U I P F I M C i  
«fe A « p i K \ ( V  C O . S . A .

Agents à ANVERS de

L I G N E S  D E  

N A V I G A T I O N  
R E G U L I E R E S  
VERS T O U T E S  
DESTINATIONS

Courtiers maritimes. Expéditeurs, A ffréteurs aériens et 
maritimes, Soulages internationaux, Services d e  grou­
page de et vers fa Suisse. Bureau de Voyages

BRUXELLES - 48 Rue Picard - Tél. 02-26.17.91 
G A N D  - 28 M uidepoort - Tél. 09-51.11.77 
Z E E B R U G G E  D U N K E R Q U E

A N V E R S

Téléphone : 
(03) 33.87.50 

(20 lig n e s )

4, GRAM AYESTRAAT

Télex : 
FURNESS 
31.178 - 31.179 
31.533 - 31.938 
(affrètements 
32.411) S H IP ñ Ñ T lf S v I AGENCY 1

L_ -j for all your 
â a r ^ P ' r y  shipping & /o

i M h M  charte ring  business
apply to

VAN NIEVELT 
GOUDRIAAN & Co. N.V.
ANTWERP - Frankrijklei 38
Phone (03)31.23.98 - 32.08.17 -  

32.32.69 - 33.38.24 -  3 L.
Te lex  Nigoco Antwerp 31.521-31.684  

C ables N igocobel

M anagers of 
M odem  Coas­
ting Vessels  

R eefer Boats 

Shipbrokers  

Chartering  

Brokers  

Freight 
Contractors
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Indien inzake behandeling van algemene 
goederen een toekomstbeeld kan worden 
opgebouwd u it wat voorafgaat, dan zou 
d it  ais volgt te schetsen zijn. 
Eenheidsladingen, samengesteld u it grote 
partijen  van dezelfde o f soortgelijke stuk­
goederen, zullen, naast het gestroomlijnd 
containerverkeer voor diverse goederen­
soorten. tot een regelmatig verkeer groeien 
tussen de belangrijkste economische ge­
bieden. O f op de korte routes ook bet 
ro ll-o n /ro ll-o ff verkeer een blijvende 
waarde zal b lijken te zijn, is waarschijn­
li jk ,  maar een toenemende concurrentie 
met het containerverkeer is in acht te ne­
men.
V o o r deze goederenstromen dient log i­
scherwijze een walapparatuur aanwezig 
te z ijn  —  ten ware in een aanvangsfase de 
schepen zelf de vereiste toerusting aan 
boord hebben. D ic walapparatuur zal om­
vatten : kranen met m iddelgroot hijsver­
mogen bv. lo  à 2U T ., en /o f container- 
laadbruggen met JU à 40 T . hijscapaci­
teit.
Een toenemende behandeling van gepaletti- 
seerde cargo, die met voorhefwagens in  ho­
rizontale beweging in  en u it de ruimen 
worden vervoerd is eveneens in  u itzicht te 
stellen.
Er b l i j f t  echter nog een groot saldo over 
van cargo die naar soort en afmetingen 
zeer gevarieerd is en die ónmogelijk in 
een van de geschetste systemen van ver­
voer eu behandeling kan ingeschakeld 
worden, hetzij om w ille  van de aard van 
die goederen hetzij wegens bet ontbreken 
van de voorwaarden voor het opbouwen 
van een „m odern" verkeer in hogerbe- 
doelde zin.

C. VERNIEUW ING EN UITBREIDING  
V A N  DE UITRUSTING.

Sedert 1959 zijn  224 nieuwe walkranen 
in de haven opgericht, bovendien 5 laad- 
bruggen met een hijsvermogen van 25 T, 
5 graanelevatoren met een nominale capa­
cite it van 400 T . per uu r en 1 elevator 
met een capaciteit van 200 to n /uu r. D it  
zíjn slechts enkele opvallende gegevens 
die de  snelle en veelomvattende aanpas­
sing van de kaaioutillage kunnen illustre­
ren.
Deze resultaten waren slechts mogelijfc 
dank z ij de samenwerking tussen de open­
bare sektor en de particuliere.
Door de particuliere deelneming in de 
investeringen voor haventoerusting zijn  de 
ris ico 's van de exploitatie van het kraan- 
park en van de andere hijstoestellen op de 
kaaien meer gespreid. Deze po litiek heeft 
de snelle vernieuwing van de outillage mo- 
g e lijk  gemaakt.
De Stad Antwerpen heeft ín de periode 
1959/1964 nieuwe walkranen met 5 ton

hijsvermogen opgesteld. Ze voerde tevens 
een programma u it van uitdunning van 
het kraanpark. Oude tuigen werden ver­
wijderd. Particuliere bedrijven hebben 
eigen terminals toegerust met kranen van 
divers type. Het bestreven van een steeds 
hoger h ij s vermogen kwam in deze ver­
wezenlijkingen sterk tot uiting.
In onderstaande tabel is een beeld gege­
ven van het totaal aantal kaaikranen (laad- 
bruggen en graanelevatoren niet inbegre­
pen).

K A A IK R A N E N  
Siedelijke toestellen

Jii-ir Aantal Totale h ijs  kracht
1956 548 1.500 T.
1960 523 1.485 T.
1967 423 1.498 T.

Parlikuliere toestellen
Jetar Aantal Totale hijskracht
1956 10 58 T .
I960 38 259 T .
1967 139 892 T .

De haven beschikte in 1956 over 558 kaai­
kranen met een samengevoegd hijsvermo­
gen van ca. 1.558 T . In  1967 is het aantal, 
562 eenheden, nagenoeg constant geble­
ven, maar de totale hijskracht steeg tot 
ca. 2.590 T., d .i. met 66 % .

Hieru.it b lijk t dat de nieuwe kranen ge­
m iddeld een hoger hijsvermogen hebben. 
Inderdaad hebben z ij een hijskracht van 
5 Ton o f meer. De aktieradius van deze 
tuigen bedraagt, naargelang het type 28, 
32, 36 of 40 m.
De ontw ikkeling loopt echter verder. Reeds 
z ijn  aan het C burchilldok voor een parti­
culier bedrijf 6 kranen opgericht met een 
reikw ijdte van 45 m. voor een hijskracht 
van 10 T .
Eerlang zullen er door andere bedrijven 
aan genoemd dok nog meerdere van zidke 
capaciteit opgesteld worden, evenals kra­
nen met 20 T  hijsvermogen.
Het containerverkeer komt te Antwerpen 
to t ontw ikkeling. Aan outillage zal het niet 
ontbreken. Aan het reeds genoemde Chur- 
ch illdok worden thans de eerste twee con- 
tainerlaadbruggen voltooid. Nog drie  an­
dere z ijn  in  constructie. Over weinige 
maanden zullen dus 5 dergelijke toestellen, 
d ie  e lk een hijskracht hebben van 35 tot 
40 ton, bedrijfsvaardtg z ijn .
Het geldt h ier privé-investeringen die 
door hun omvang en opzet getuigenis a f­
leggen van de ondernemingszin van de 
Antwerpse havenbedrijven.
De bedragen die voor outillage op de 
wal besteed worden kunnen in Antwerpen 
maximaal renderen, o.m. wegens het fe it

S ienne  10 t walkranen —  45 m reik­
w ijd te  —  Chnrchilldok,

Keiie  Landkräne m it 10 t  Hubiermögen  —  
Aktionsradius 45 m —  Churchillbecken.

Nouvelles grues de quai de 10 tonnes —  
portée 45 mètres —  Bassin C hurchill.

New quay cranes o f 10 tons —  radius 
45 m —  Churchill Dock.
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Société  Anonyme

TRANSPORTS 

AFFRETEMENTS 

EXPEDITIONS 

ASSURANCES

ANTWERPEN 
BRUXELLES 
ZEEBRUGGE 
EYNATTEN 
W UUSTWEZEL 
ZAVENTEM

m

BELGIAN BUNKERING  
AND STEVEDORING CY s .a .

ANVERS

BELGIAN BUNKERING AND STEVEDORING GY S.A. 
ga-94 - ITAL1ELEI - ANVERS

D ép . CHARBONS 3 a 4 a 3;
Dép. S T E V E D O R IN G  3 1 2 1 a  

TEL.: 3j.68.70 (20 L.) TELEX: D ép. fir . S. A R M Y  3 3 * 0 1

B LA C K  P I  A M O N I),
A M E R IK A  
NATIE n.v.

A N K E R R U I 34 
A N TW E R P E N  1
T e l. 03 32.08.36

•  sworn weighers and measurers
•  cargo handling
•  transportation
•  warehousing

Regular services between ANTW ERP and 
NEW  YORK, BOSTON, BALTIMORE, 

NORFOLK NEWPORT NEWS, PHILADELPHIA 
★

Regular berths in A ntw erp : (closed sheds) 
nrs 302 and 304 —  Tel. 03-41.33.00  

G eneral Inspection Black Diamond Lines - Tel. 03-41.02.OB 
C ontainer service at the disposal of shippers

★

VAN NIEVELT, GOUDRIAAN & C°
N .V .

Head O ffice :
FRANKRIJKLEI 38, ANTWERP

Tel. : 03-33.88.70 (10 L )
Tele* : Biadilin An 31.331 -—  C a b le s : Bladilin 

*

Brussels Branch :
11-12, Square Sainctelette

Tel. : 02-17.68.16 - 17.78.20
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dat ononderbroken prestatie ook tijdens 
de weekends en op de feestdagen in ge- 
makkelijke voorwaarden m ogelijk is. 
Naast verrijdbare hijstoestellen op de kaai­
en dienen w ij een armada van rollende 
tuigen voor goederenbehandeling te ver­
melden die door de goederenbehandelende 
bedrijven in dienst z ijn  genomen, en d it 
in  toenemende mate en in steeds grotere 
variëteit : mobiele kranen, voorhef wagens, 
straddle carriers, enz...
Voor de behandeling van bepaalde goede­
rensoorten is gespecialiseerde apparatuur 
opgesteld, zowel apparaten voor goede­
renbehandeling ais opslagplaatsen.
Zonder in  detail te treden moge een alge­
mene indruk gegeven worden door vo l­
gende beperkende opsomming.
In  de reeks van droge goederen z ijn  te

R. VLEUGELS,
D irecteur général du port.

L'outillage du port d'Anvers a subi des 
modifications profondes au cours des der­
nières années. Le programme d'investis­
sements portant sur l'extension des instal­
lations portuaires présentait à cet égard 
une excellente occasion ; i l  prévoyait d 'a il­
leurs le financement partiel de l'équipe­
ment nouveau à usage public. Simulta­
nément. nombre d'entreprises privées ont 
réalisé de très importants investissements, 
destinés à construire des équipements mo­
dernes de manutention, surtout dans les 
parties nouvelles du port mais aussi aux 
installations plus anciennes.
Ce processus de renouvellement et de mo­
dernisation a pu se dérouler dans des c ir­
constances favorables. L ’outillage nouveau 
a pu être érigé en une période d'accrois­
sement intense des trafics de marchandises ; 
il a, dès lors, pu être axé, directement sur 
les tendances et courants nouveaux.
Durant cette période, en effet, les techni­
ques de manutention et de transport de 
marchandises subirent une évolution ra­
pide. Grandes unités de charge, cadres- 
conteneurs. occupent aujourd'hui une place 
toujours plus large dans les expéditions 
maritimes. Ces nouvelles conceptions de­
vaient se refléter dans l'équipement. Les 
projets d'extensions portuaires en tinrent 
compte.

vermelden : kaaien die toegerust werden 
voor de behandeling van resp. chemische 
P r o d u k t e n ,  zilverzand, granen, ertsen, ijzer­
en staalprodukten, gekoelde en bevroren 
waren, zuidervruchten.
Hieraan dienen, om bet beeld te vervol­
ledigen, gespecialiseerde inrichtingen voor 
het behandelen en de opslag van v loe i­
stoffen tnegevoegd met name deze die op­
gericht werden vóór ontvangst en d is tri­
butie van petroleum en derivaten, gassen, 
chemische vloeistoffen, w ijn , d ie rlijke  en 
plantaardige oliën.
Ook de vlottende outillage werd aanzien­
l i jk  uitgebreid. 15 nieuwe sleepboten met 
V O IG H T  SCHN'EIDER-propclling wer­
den door het Stadsbestuur aangekocht. Bo­
vendien zijn  er nog 7 besteld. In totaal 
zullen dus 22 nieuwe sleepboten ter ver-

A. T E N D A N C E S  GENERALES

Le port et Son équipement constituent une 
charnière entre les transports maritime et 
terrestre ; ils  doivent donc se maintenir 
au niveau de l'évolution de la technique et 
du commerce. L'objet des améliorations 
est, ou devrait être, de facilite r et de ré­
duire le coût du transport. Quelques ten­
dances générales sont à noter scius ce 
rapport.

1. Spécialisation.

Le transport, surtout dans les relations 
avec l'outre-mer, se caractérise de plus en 
plus par la spécialisation.
Aujourd 'hui, on construit des navires des­
tinés à transporter un type particulier de 
marchandises. L'équipement portuaire de­
vra s'adapter à cette évolution. Cette der­
nière. certes, n'est pas récente ; toutefois, 
le coût croissant du transport et de la ma­
nutention postulent son application à une 
échelle toujours plus grande.

2. Concentration.

En même temps qu'une spécialisation de 
la manutention, se dessine une tendance à 
la concentration des transports de certaines 
catégories de marchandises ou sortes d'uni-

vanging van oudere tuigen en ter u it­
breid ing van de vloot aangekocht z ijn  na 
voltoo iing san het volledige investerings­
programma.
De vloot van vlotkranen werd met 7 vlot- 
kranen van 5 ton uitgebreid.
De ontw ikkeling van de outillage van de 
haven van Antwerpen gedurende dewelke 
het Tienjarenprogramma voor Havenuit­
bouw en Modernisering tot stand kwam, 
w ijs t op een hoge graad van perfectione­
ring en specialisatie. De outillage heeft de 
om w ikkeling van de behandelings- en ver­
voerstechnieken op de voet gevolgd.
Een hypermoderne outillage in handen van 
arbeiders die van aanpakken weten bete­
kent een hoge troef voor de haven van 
Antwerpen,

tés de charge, La spécialisation ne rem­
porte des résultats optimaux que lorsque 
des chargements suffisamment grands peu­
vent être traités de manière régulière à des 
postes de quai spécialisés, De même, les 
navires spécialisés ne sont rentables qu'à 
partir du moment où ils peuvent transpor­
ter des quantités suffisamment importan­
tes d ’un type particulier de fret.

i .  Chaînes de transport.

La spécialisation et la concentration ne 
sont réalisables de manière idéale que s'il 
se constitue entre régions productives et 
régions consommatrices des connexions de 
transport qui conduisent le courant des 
marchandises vers des postes déterminés 
de (dé-)chargement dans le port maritime. 
Les d ix  dernières années écoulées —  d i­
sons la période au cours de laquelle furent 
exécutés ¡es travaux d ’infrastructure et 
d'équipement prévus par le „programme 
d'investissements urgents et d 'intérêt na­
tional au port d'Anvers". —  les tendances 
décrites ci-dessus se sont déclarées dans 
une mesure toujours plus accentuée et à 
un rythme toujours plus accéléré. Le port 
d'Anvers, pour sa part, s'y est complè­
tement adapté.
Néanmoins, il serait erroné de considérer

L’OUTILLAGE DE MANUTENTION 
AU PORT D’ANVERS

Situation actuelle et perspectives d ’avenir
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AGENCE MARITIME ROECKENS & VAN REGEMORTEL S.A.
(D irection : A L  BOVÉ & EM. V A N  REGEMORTEL) 5 6 -  5 8, O U D E  L E E U W C N R U I ,  A N T W E R P  
Telegr. î R epooh-Antw erp Phone : 31 .17.80

te le x : Antw erp 31148 and 31201 Repooh 
Specialist in transport of fresh and conserved fruit 

R E G U L A R  L I N E S  
G enera agents for Belgium and the G re a t Duchy of

TRANSFESA S.A. - MADRID
Transport by railw ay S pain /C ontinent & vice versa by wagons with in terchangable a* es, thus without transhipping the 
merchandise at the French-Spanish border.

S.T.V.A., S.A. - PARIS
T R A N S P O R T IN G  C O M P A N Y  O F  M O T O R -C A R S  BY SP E C IA L W A G O N S  

O F F I C E S  IN B R U S S E L S :  Boulevard d'Ypres 35-37 - P hone: (0 2 )1 8 .3 4 .0 7  - T e lex : Brussels 21419 R E P O O H
O F F I C E S  I N G E N T :  13 Terneuzenlaan - Phone: (0 9 )5 1 .0 1 .4 5

PHs. VAN OMMEREN (A N T W E R P E N )  N.V.
COURTIERS MARITIMES - AFFRÉTEURS - EXPÉDITEURS - ASSUREURS 

BATEAUX ET ALLÈGES CITERNES - TAN KAG E

B R U X E L L E S  A NV ERS  G A N D

Rue Royale, 230 St. Paulusstraat 42 K o u te r g

AGENTS DE LIGNES DE N A V IG A T IO N  RÉGULIÈRES

LEON VAN EESSEL
S P R L.

COURTIER D’ASSURANCES ET DE REASSURANCES
A N V E R S  - O u d a a n  26
Telex: LEONEESSEL An 51.277 
Téléphone: 31.48.70 (10 lignes)

H A M B U R G  36
LE O N  V A N  EESSEL &  Co
Dammtorstr. 31 
Telex : 021-4236
T é l.: 34.27.00-34.27.18-34.13.61/62

BRUXELLES 
Bd. de l ’Impératrice, 66
Téléphones: 12.21.30-12.11.37

LIEGE 
Boulevard de la Sauvenière, 24
Téléphones: 23.33.93 - 23.16.01

A i .

A P S - -5 Ï-Z * .M

IT M?

T F

â t e E R p » *
p i ®  Fn ®  
w f â m s m

W W  :

Ecôta tirant

i§>t.=3ïatob tn (Saline
ÿraîiErijiôtraat 14, & n im s

T E L ■ 33-74.65 

Situé près de l ’hôtel de v ille  d ’Anvers.
Son cadre du lóeme siècle.
Sa cuisine réputée.
Ses salons privés pour dîners d'affaires et banquets.

Le rendez-vous de l'é lite .
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Déchargement de fru its  an moyen d'un  
a pp¡treillage spécial.

Lossen van fru it met speciale apparatuur.

Löschung m u Früchten m it speziellen 
Apparaten.

Unloading o f f ru it  by means o f special 
appliances.

les tendances à la spécialisation, à la con­
centration et à la formation de chaînes de 
transport comme les seules en cours ou 
comme les tendances dominantes. Le tra­
f ic  portuaire est constitué par une telle 
variété de courants de marchandises et de 
mouvements maritimes, qu'en de nombreux 
secteurs de l ’activité portuaire i l  s'avère 
impossible d'en arriver à la spécialisa­
tion ou à la concentration. I l  est donc 
indispensable de mettre à ta disposition 
de ces derniers trafics des installations 
portuaires qui satisfont de la manière la 
plus étendue possible aux caractéristiques 
fo rt divergentes d'une imposante série de 
marchandises qui, à chaque opération, ne 
sont traitées que par petits lots. Des équi­
pements polyvalents doivent être mis à 
leur disposition.
Mais le secteur polyvalent accuse, lu i aussi, 
certaines tendances que nous citerons ici 
brièvement.

a. Accroissement de la puissance de le­
vage et des vitesses de trava il des 
grues fixes.

L'accélération des opérations de manuten­
tion a été recherchée, non seulement en 
augmentant la vitesse des mécanismes de

levage mais également par le relèvement 
de la capacité de levage, chaque fois que 
cela était possible.
De fait, pour maint trafic, on constate un 
accroissement du poids par colis ou par 
unité de charge. Cette évolution conduira 
finalement à l'emploi d'unités de charge 
de poids fo rt élevé, simultanément au re­
cours toujours accru au cadre-conteneur.

b. Augm entation de la  portée des grues 
de quai.

Pour s im p lifie r les opérations de (dé)- 
chargemeni et éviter le déplacement in u ­
tile  des marchandises, i l  est indispensable 
d'augmenter le champ d'opération des 
grues fixes tant sur le plan d'eau que sur 
le quai.
Sur le plan d'eau, le transbordement d i­
rect, ex-allège ou ex-navire de mer en al­
lège, est rendu possible grâce aux grues à 
grande flèche. D u côté quai, ces grues 
couvrent une vaste aire d'entreposage à ciel 
ouvert et permettent le transbordement 
direct en ou ex-wagon et camion. En outre, 
elles facilitent le rapprochement des mar­
chandises vers les hangars et magasins de 
quai. La grande profondeur des avant- 
quais anversois (40 m et davantage) per­

met d’exploiter au maximum les avan­
tages offerts par les grues à grande por­
tée.
Signalons, pour terminer, qu’à côté de 
l'outillage spécialisé, destiné à des opéra­
tions bien définies de (dé)-chargement, les 
engins de levage polyvalents disposent en­
core d'un vaste terrain d'action.

B. PERSPECTIVES D ’A V E N IR

Les engins de levage fixes remplissent un 
rôle important dans l ’augmentation du ren­
dement des opérations de (dé-)charge- 
ment des navires. Toutefois, des techni­
ques de transport et de manutention ont 
vu le jour, qui réduisent considérablement, 
sinon éliminent entièrement l'em plo i de 
grues fixes.
Citons, en premier lieu, les navires dispo­
sant d'un équipement de levage propre, 
souvent fort développé. Ces navires sont 
conçus généralement pour des trafics entre 
ports mal ou peu outillés.
Les navires „ro U -o n /ro ll-o ff" , et les fer­
ries se passent d'engins de levage disposés 
sur le quai, dans la mesure où ils  ne trans­
portent que du fre t sur roues. Ce qui n'est 
pas toujours le cas.
Les navires „side-loaders” , munis d ’ouver-



54

^  limes
W IVT AFRICA 8 E RVI C l

Oslo, Bergen, Aarhus, Copenhagen, 
H am bourg, Anvers, Londres, Liverpool, 
Rouen, Dakar, Conakry, Freetown, 
M onrovia, A b id jan , Takoradi, Tema, 
Lagos-Apapa, Port H arcourt, Douala, 
G abon, Pointe Noire —  vice versa

PO U R  FRETS ET TO U S  R E N SEIG N EM EN TS  

S'ADRESSER A U X  A G E N TS  :

A G E N C E  M A R IT IM E

L. BEAU DUIN  S.P.R.L.
KIPDORPVEST 40-42

Tél. 32 99 74 (3  lignes) - Télégr. : BEAUTRANS  

Télex : 31.181

A G E N C E  M A R I T I M E

A. FREYMAH & VAN LOO
SOCIÉTÉ ANONYME

I N T E R N A T I O N A L  T R A N S P O R T  
9/33 CADIXSTR. -  ANTWERPEN

Teleph. 32.38.20 —  Telex 31433
B ranches in : BRUSSELS,

BRU SSELS-A IR PO R T (ZA V E N TE M ) 
CO URTRAY (K O R TR IJK)

O STEND  (O O S TE N D E ) 
Storage space Is being continuously expanded. O u r pic­
ture  shows the new warehouses of the A gence M aritim e  
A. Freyman & Van Loo, a t Ham burg- 1  B rem enstr. in 
Antwerp. These most m odern warehouses, with m o re  than
20.000 square m etres of superficies, have been conce ived  
in particu lar as „C onta in er Term ina l" , for exp orts  in 
consolidated containers and distribution cen tre  (break- 
bulk) for the European Econom ic Com munity.

SOCANTRA N .V .

Forwarding agents specialised in

iron and steel, grain and seeds ■ charterers • 
storage of a ll commodities (warehouses ap­
proved by the "London Metal Exchange") - 
sworn weighers and measurers - controllers 
- international transports.

Expéditeurs spécialisés pour

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

A N T W E R P E N  -  3 
N o o r d e r l a a n  1 2 5

Tel. (03) 41.36.20 (5 L )
Tg. - Tracanso 
Tx. - An 31.639 
Bank-Banque - Kredietbank

T R A N S P O R T K A N T O O R

J. COUWELS
EXPRESS TRUCKING  SERVICES

—  DAILY DEPARTURES : 
BELGIUM - SWITZERLAND 

—  T W O  DEPARTURES A  WEEK : 
BELGIUM - AUSTRIA 
BELGIUM - ITALY
m

SPECIALIST FOR THE 
NO RTH, CENTRAL and SOUTH AM ERI­
C A N  TRAFFIC

A N T W E R P E N  
R I J N K A A I  2 0

Tel. 03 /31 .38.20(4  L.] 
Telex: 31.472
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tures dans le flanc de la coque, permet­
tent le rapprochement des marchandises, 
depuis le quai jusque dans l'écoutille, au 
moyen de chariots élévateurs.
Ces techniques sont encore en pleine évo­
lu tion  mais on peut avancer, dès à présent, 
qu elles domineront complètement le trans­
p o rt maritime de marchandises d’ici quel­
ques années, t l  faudra néanmoins tenir
judicieusement compte des méthodes nou­
velles de travail.
Peut-être pourrait-on inférer de ce qui 
précède quelques conclusions et ébaucher 
de l ’avenir l image suivante.
Les unités de charge, composées de
grands lots de marchandises générales,
uniformes ou similaires, constitueront, à 
côté du flu x  de marchandises diverses 
transportées en cadre-conteneurs, la base 
d’un trafic régulier entre les principaux 
centres économiques du monde. I l est pro­
bable que le trafic ,.ro l!-on/ro lI-o f£" se 
maintiendra sur les courtes relations, mais 
il y  aura lieu de tenir compte d ’une con­
currence accrue de la part des cadre-con­
teneurs.
Ces trafics exigeront —  en toute logique —  
la présence d’un équipement de levage à 
quai, à moins qu’initialem ent les navires 
se chargeront eux-mêmes des opérations 
de (dé)-chargement au moyen de leurs 
propres appareils de levage. L ’équipement 
à quai comprendra r des grues classiques à 
capacité de levage moyenne (p.ex. IO à 
20 T )  et/ou des portiques roulants pour 
cadre-conteneurs, d ’une capacité nette de 
levage de 30 à 40 t.
Dans cette perspective, i l  faudra s'attendre 
également à la palettisation accrue des 
lots, ce qui permettra leur (dé-)charge­
ment en direction horizontale au moyen 
des chariots-élévateurs à fourche.
Quoiqu’il en soit, i l  subsistera une large 
fraction de marchandises que la variété et 
la grandeur de leurs dimensions rend inap­
tes à rentrer dans les catégories citées de 
transport et de manutention, soit en raison 
de leur nature même, soit parce que les 
conditions requises à l ’établissement d ’une 
chaîne de transport moderne font défaut.

C. M O D E R N IS A T IO N  ET  E X T E N ­
S IO N  DE L ’EQ U IP E M E N T.

Depuis 1959. quelque 224 nouvelles grues 
fixes furent érigées dans le port d’Anvers. 
Ajoutons y 5 nouveaux ponts transbor­
deurs, d'une puissance de levage de 2 5 1 
au grapin, 5 élévateurs à grains pneu­
matiques de 400 t de capacité horaire et 
1 élévateur ayant une capacité horaire de 
200 t. Ce ne Sont ici que quelques don­
nées frappantes, illustrant combien rapide 
et généralisée est 1'adaption de l ’o u til­
lage à quai.
La participation d’entreprises privées dans 
les investissements en équipement por­

tuaire a rendu possible une meilleure re­
partition des risques d'exploitation du 
parc à grues et des autres engins de le­
vage. Cette politique a permis également 
un renouvellement rapide de l'outillage. 
La V ille  d ’Anvers a érigé, durant la pério­
de 1959/1964 de nouvelles grues fixes 
d'une puissance de 5 t. Elle a mené, sim ul­
tanément, une politique de réduction du 
parc à grues municipal. Les engins vétus­
tes furent éliminés. Les entreprises p r i­
vées ont financé leurs propres postes à 
quais et les ont outillés à leurs frais. Ces 
dernières réalisations faisaient montre d'une 
volonté assidue d ’augmenter toujours da­
vantage la capacité de le\age.
Le tableau ci-dessous donne une image de 
l ’évolution qu ’ont connue les parcs d'en­
gins de levage. Les grues fixes, ponts 
transbordeurs et élévateurs à grains ne 
sont pas repris dans la statistique.

GRUES FIXES

Année

1956
1960
1967

Année

1956
I960
1967

Equipement municipal
Nombre

548
523
423

Equipement pi iré  
Nombre

10
38

139

Capacité de 
le rage totale 

1.500 t 
1.485 t 
1.498 t

Capacité de 
le cage totale 

58 t 
239 t 
892 t

A insi donc, le port d'Anvers disposait en 
1956, au total, de 558 grues d'une puis­
sance de levage cumulée de quelque 1.558 
t. En 1967, ce nombre est resté pratique­
ment constant avec 562 unités alors que 
la puissance de levage cumulée atteint 
2.390 t  c-à-d qu'elle s’est accrue de 66 % . 
On peut en déduire que les grues nouvel­
lement acquises ont, en moyenne, une puis­
sance plus élevée. La plupart, en effet, ont 
une capacité de levage de 5 1 et plus ; 
leur portée atteint, selon le type. 28. 32, 
36 voire 40 m.
L’évolution, toutefois, ne s'arrête pas. Dé­
jà, au bassin C hurch ill, une entreprise p r i­
vée érige, pour son compte, six nouvelles 
grues de 10 t de puissance de levage et 
de 45 m de portée à flèche relevable. 
D'autres firmes s’apprêtent à construire, 
le long de ce même bassin et dans un 
proche avenir, des grues d'un type sim i­
laire, de même que des grues de 20 t.
Le trafic de marchandises en cadre- 
conteneurs de grandes dimensions est en 
pleine évolution à Anvers. Pour leur manu­
tention, l ’outillage spécialisé n ’y fera, cer­
tes, pas défaut. A ux quais du bassin Chur­
ch ill on parachève en ce moment deux 
portiques avec pont roulant. Trois autres

sont d ’ores et déjà en construction. D ’ici 
quelques mois donc, le port d 'Anvers dis­
posera de 5 engins de levage spécialisés 
pour cadre-conteneurs ; ils auront une ca­
pacité de levage de 35 à 40 t chacun.
I l  s’agit ic i d ’ investissements privés dont 
l'ampleur et la conception témoignent, une 
fois de plus, de l ’esprit d’ in itia tive  des 
firmes portuaires anversoises.
Les dépenses d ’investissement consacrées à 
l'outillage à quai o ffrent un rendement ma­
ximum à Anvers du fait, e.a. que les 
prestations de travail y sont continues et 
ne connaissent aucune interruption au cours 
des fins de semaine ou lors des jours fériés. 
En plus des engins de levage mobiles u ti­
lisés sur les quais, nous devons mentionner 
tout un parc d'engins sur pneus, utilisés 
par les firmes de manutention. Leur nom­
bre et leur variété ne font qu’augmenter : 
grues automotrices sur pneus, chariots 
élévateurs, etc.
En outre, le port dispose d'un outillage 
spécialisé pour le transbordement de cer­
taines catégories de marchandises. I l com­
prend aussi bien les engins de manutention 
que les facilités de magasinage.
Sans voulo ir entrer dans trop de détails, 
contentons-nous de brosser à ce propos 
une image générale, en dressant la liste 
non lim ita tive  que voici.
En ce qui concerne les marchandises „sè­
ches", signalons les quais équipés pour le 
transbordement de produits chimiques, sa­
bles fins, grains et graines, minerais, fers 
et aciers, denrées surgelées et frigorifiées, 
fru its  citrus et bananes.
Ajoutons-y, pour être complets, les instal­
lations spécialisées pour le transbordement 
et l'entreposage de produits liquides nt. 
les hydrocarbures et dérivés, les gaz, les 
produits chimiques liquides, le vin, les 
huiles animales et végétales.
L ’outillage flo ttant aussi a connu une im ­
portante extension. La m unicipalité a ac­
quis quinze nouveaux remorqueurs de bas­
sin. équipés de turbines V o igh t Schneider 
et en a commandé sept autres. Au total 
donc. 22 nouveaux remorqueurs rempla­
ceront la f lo tille  ancienne dans le cadre du 
programme de renouvellement ; ils aug­
menteront de la sorte la capacité totale de 
remorquage à l ’ intérieur des bassins. Quant 
à la flo tte  des grues flottantes, elle fu t 
accrue de 7 unités nouvelles.
L'évolution de l'outillage de manutention 
anversois, durant la période décennale du 
programme d’extension et de modernisation 
portuaires, dénote un degré élevé de per­
fectionnement et de spécialisation. L ’o u til­
lage a suivi de fo rt près l'évo lution des 
techniques de manutention et de trans­
port.
Cet outillage archi-moderne, confié aux 
mains expertes des ouvriers portuaires an­
versois, constitue un atout capital pour le 
quatrième port du monde.
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Coaster specialists

J OHN B. V E T S  & Co n. v.
Shipow ners - Sh ipbrokers

Stevedoring

F. GEERS & Co STEVEDORING p.v.b .a .
Quay 54 B +  Shed 

★

Rhine and In la n d  N av ig a tio n  

REDERIJ E. A. M A M P A E Y -V E T S
A f f i l ia te d  S h ipp ing  Com panies :

Scheepvaart Mij. „D e lta -B u lk '
Vervoerm aatschappij
„T . den Hartigh & C° n.v,"

A N T W E R P
15/17 St.-Pietersvliet 

TEL : (03) 32.39.70 3 L. - TELEX : 31.327

T R A N S P O R T K A N T O O R

H A N S A
N.V.

V a n  &  V a n  B a n d e n

FO R W ARDING  AGENTS  
FACTORY AGENTS

•k

ANTWERPEN
"MEiRCENTER" —  MEIR 21

TEL: (03) 31,46,10 (Cons, nr.) 
TELEX : AN 31.364

Antwerp

•3

•3
a
S

'Va

«O

§

i ,  M E I R  B R U G

T E L . :  (03)  31.1 9 . 2 0 - 4  L. 

T E L E X :  3 1 . 3 7 6

International Transports
Storage
Chartering
Ship-brokers
Sworn weighers
Sampling

A ffilia ted  firm s  in R O T T E R D A M , A M S T E R D A M  

D U S S E LD O R F, PARIS

J i f f  FORWARDING AGENTS —  SHIP’S AGENTS 
CHARTERERS — CUSTOMS AGENTS

I M h brTtáÍÑ

fJOBTH AM JRJÇÎ

m ä

M eir 24, ANTWERPEN
Tel. 33 58.80 (15  I.) - Tele«: M A ESTR AN S A N  31.274
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R. VLEUGELS,
General Manager o f che P ort

In  the course o f the last few years, the 
equipment of the port o f Antwerp has 
undergone drastic changes indeed. A  pro­
pe r inducement thereto was the scheme o f 
investments fo r the extension o f the port 
institutions, the more so as it  provided 
the means (at least in part) to  acquire 
new equipment fo r general use. Running 
parallel w ith  it. a number o f private en­
terprises invested considerable sums of 
money, chiefly in the newer section of 
th e  port, fo r the erection of uptodate 
equipment, though the older sections did 
not remain devoid either o f these private 
blood injections.

THE PORT OF ANTW ERP: 
ITS EQUIPMENT

The P os ition  To -D ay and Fu tu re  Schemes

This process o f renewal and modernization 
fortunately proceeded under favoura­
ble circumstances. The new equipment was 
set up during a period o f intense growth 
o f the goods traffic , thus perm itting the 
new equipment to he fu lly  adapted to the 
new criteria.
D uring  the same period, the techniques 
o f cargo handling and transportation re­
corded a rapid evolution. Large un it loads, 
also containers, occupy an ever growing 
place in the shipments o f goods. This 
called for new ideas to be worked out in 
the matter o f port equipment and the po­
sition as it was could properly be taken

into account when drafting the extension 
schemes.

A. G E N E R A L T E N D E N C IE S

The equipment o f a port is an actual link 
between water-carriage and land-camage 
and has therefore to respond to  technical 
and commercial progress. The ultimate 
aim o f the improvements is, or should at 
least be, to provide easier and cheaper 
carriage o f goods. Some general tenden­
cies make themselves fe lt in th is respect.

G rain  e I t  tutors —  Sobelgra (ca­
pacity 400 tons/hour).

Graanelevatoren —  Sobelgra( ca­
paciteit 400 t /u u r) .

Elerateurs à grains —  Sobelgra 
(capacité horaire 400 tonnes).

Getreideheber —  Sobelgra (Eür- 
derleistung 400 t Stunde).
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F O R W A R D I N G  A G E N C Y  INTERNATIONAL TRANSPORTS

FRANS MAAS CUSTOMS AG ENC Y, STORAGE

P.v.b.a . IN S U R A N C E ' IMPORT +  EXPORT

STIJFSELSTRAAT 10-12 - ANTWERPEN FO R W AR D IN G
Tel. 03 - 31.39.15 (5 L.) . T e l e x  31.130

PART LOAD TRUCKING SERVICE BETWEEN BELGIUM & COMMON MARKET COUNTRIES
BELGIAN BORDER OFFICES IN  ¡

ARENDONK EYNATTEN KESSENICH LOMMEL VROENHOVEN WUUSTWEZEL MOELINGEN
Tel. 91.31 (4976) 470 Tel. 087/51777 Tel. (011) <515.10 Tel. 011/43264 Tel. 91.3! (4400) 310.92-7 Tel. (03) 73.50.69 Tel. 91.31 (4409) 282
Telex 80/51067 Telex 41/504 Telex 39/044 Telex 39/025 Telex 80/11533 Telex 31/685 Telex 80/56145

(lisor « Velge s .«
*  Sh ip ’s Agents - In te rna tiona l F o rw a rd ing  1

A g e n t  s fo r  the fo llo w in g  shipowners :

—  H am burg-A m erika Linie

—  N orddeutscher Lloyd

—  H am burg-Südam erikan ische D-G

Knutsen Line 

Poseidon Lines 
H.F. E im skipafje lag

A N T W E R P E N  :
SHIPPING DEPARTMENT

—  Huidevettersstraat 37

Tel. : (03) 31.48.20 (15 lines) 
Telegr. : GRISARMAR 
Telex: 31/261

FORWARDING- and CHARTERING DEPTS.

—  Keizerstraat 13

Tel. : (03) 32.39.19 (6 I.)
(03) 33.99.76 (4 I.)

Telegr. : GRISAR 
Telex : 31/292

^  ^  Trains • Trucks - Ships • Planes - Hotels - Telecommunications

BY — WORLD’S MOST COMPLETE
TRANSPORTATION SYSTEMCanadian G hoific

Freight Services from Antwerp, London, Rotterdam. Bremen, Hamburg and Le Havre to  Canada & Great Lakes. •  Passenger 
Services from Liverpool by the white "EMPRESS" Liners. •  Rail Services to  all destinations in CANADA and U.S.A. •  
Airline Services from EUROPE to  Canada. Connecting Flights to the Far East, New Zealand, Australia, Mexico and South 
America. Cargo carried on all flights.

For in form ation C A N A D IA N  PACIFIC  — m eir 42 A n t w e r p  - Phone 32.78.45 • Telex 31164
apply to AIRLINES  500/501 SHELL BLDG. 47 CANTERSTEEN B R U S S E L S  - Phone 11.21.83 - Telex 22462
Fixed loading berth : Schelde 25 - Phone 33.21.59 and District Agents

•  F O R W A R D IN G  : sea 
r iv e r - road - ra il - a ir 
a l l  m a n i p u l a t i o n s

•  S H IP P IN G  
h u s b a n d r y  a g e n t s  
c o n s i g n m e n t s  
c h a r t e r i n g  
w a r e h o u s i n g

FOR BEST RATES A N D  C O N D IT IO N S  APPLY TO  :

liriiaye « Gyssens ........
ANTWERPEN - ..M eircenter", M e ir 21
T F :  0 3 /3 1 .4 9 .2 5  (4  L ) —  TX : Antw 31.050 Lagys —  T G  : Lagys

E xped itie  • S cheepvaart  -  Behandelingen  -  O pslag
Expéditions -  T ransports m aritim es  -  M an ip u la tion s  -  Entreposages
Forw ard ing - S h ipp ing  - M a n ip u la tion s  -  W arehousing
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1. S pecia liza tion
Specialization is becom ing m ore and m ore 
a  fea tu re  o f carriage, especially on  over­
sea routes. V essels are being bu ilt fo r the 
carry ing  of particu lar kinds o f cargo. T he 
equipm ent o f a port has needs to fo llow  
suit. This evolution is not a new  one but 
it is being pushed on a constantly w idening 
scale, owing to the  pressure o f increasing 
costs both of transport and of handling .

2. C o n cen tra tio n
Jo in tly  with the tendency o f  specializing, 
a concentration o f the transpo rts o f parti­
cu la r kinds o f  goods in  unit loads is being 
a im ed  at. O f course, to achieve optim al 
re su lts  specialization should  have the  
avail of a sufficien t num ber o f larger p a r­
cels offering regu larly  a t som e specialized 
te rm ina l o r  o ther. Specialized vessels are 
not a  paying proposition  unless su fficient 
cargo of a particu lar kind be available fo r 
carriage.

3. T ra n sp o rts  C ha ins
B oth specialization and concentration will 
be unable to operate  under ideal circum ­
stances, unless transport connections are 
set u p  between producing  and consum ing 
reg ions whereby th e  flow  of goods is 
be in g  led to particu la r loading and d is­
charg ing  plants in  a sea-port.
It m ay be sa id  th a t in the course o f the 
last 10 years, viz. d u rin g  the period  o f 
p u ttin g  into execution  the so-called 10- 
Y ear Scheme fo r  the E xpansion of the 
Port, the aforesaid tendencies took shape 
increasingly and at an accelerating rhythm. 
T hey have been fully  put in to  practice in 
the p o r t of A ntw erp.
A m isleading idea w ould how ever con­
sist in  im agining th a t the tendencies of 
'specialization1, ‘concentration1 and ‘trans­
port chains' are the sole valid ones o r th a t 
they are entirely  predom inating . It is an 
established fact th a t the  traffic  o f a po rt 
em braces such a great diversity o f goods 
and shipping traffics, that little  chance, 
if an y , is left to specialization o r concen­
tra tio n  in particu lar cargo traffics. F or the 
la tte r to be p roperly  dealt w ith , port 
equipm ent has to be available w hich m ust 
com e up to h ighly  d ivergent features of 
a la rg e  num ber o f goods w hich arrive  fo r 
sh ipm ent (o r  fo r  discharge, in sm aller 
quan tities only. T h is calls fo r an all-round 
equipm ent. In th is  general sector too, p ar­
tic u la r  tendencies are arising  and  th is  we 
shall try to make clear.

a. S h o re  C ran es : g re a te r  p o w e r  and
h ig h e r  speed
A speed increase in th e  han d lin g  of cargo 
was sought fo r no t m erely by accelerating 
the m anoeuvring  of the  lifting  appliances, 
but sim ultaneously by increasing the w eight 
of t h e  lifts, w herever th is w as feasible.

In actual fact, fo r  m any traffics, an increase 
of the w eight per package o r  u n it load 
became noticeable, w hich tendency even­
tually  resulted in very heavy lifting  units. 
T ogether w ith  containers, their role in the 
traffic has been g row ing  m ore and more.

b. Shore  C ranes : a g rea te r  rad ius 
O bviously, loading and d ischarging ope­
rations become sim plified  and superfluous 
displacem ents o f cargo are avoided when 
shore cranes cover a w ider area, and th is 
applies to  both the w aterfron t and the 
quay-side.
Cranes w ith  a long jib  w ill perm it o f  d i­
rect transh ipm ent from  sea-going vessel 
into in land craft w h ile , on the quay-side 
the  circle w ith in  w hich  goods may be 
stacked in the open becomes w id e r and 
direct transh ipm ent in to  truck o r  railway- 
w aggon becomes possible. A lternately, the 
packages may be b ro u g h t till close to the  
quay-shed or w arehouse. As the front- 
quays o r  aprons are generally very w ide 
(40  m =  139-2' and over) full benefit
may thus be derived from  cranes having 
a great radius,
By way of conclusion, it may be said that 
besides the specialized equipm ent set up 
for p articu lar d ischarging and loading 
operations, still a very w ide field  o f ac­
tion is left for a llround  lifting  appliances.

B. FU TU R E  O U T L O O K

Lifting appliances erected on the quays play 
an im portan t part in increasing th e  ou tpu t 
when vessels are being loaded o r  d ischar­
ged. T h is does not prevent how ever certain  
transport and h and ling  techniques to have 
developed w hereby th e  use o f shore  cranes 
was m ade, if n o t entirely  superfluous, at 
least greatly  restricted.
T o  begin w ith, a num ber o f vessels are 
them selves equipped w ith am ple cargo- 
handling  gear, having been planned to ope­
rate along routes w here  ports are scarcily 
o r not a t all provided w ith such app lian­
ces.
T hen the ro ll-o n /ro ll-o ff traffic  can do 
away w ith  lifting  appliances on th e  quays, 
but the  vessels involved do no t always 
carry such kind of cargo exclusively.
N ex t com e the  ‘side-loaders1, w hich  are 
vessels hav ing  side  ports in th e ir  hulls, 
w hen  cargo may be moved betw een the 
hold  and the  quay by m aking use o f  fork- 
lift trucks o r  sim ilar equipm ent.
T hese techniques a re  still in fu ll grow th  
just now , though prospects are th a t they 
w ill be a dom inating  factor in sea-carriage 
after a few  years to come. Close atten tion  
is how ever required  in respect o f  th e  new 
w ork ing  m ethods.
In the case of general cargo handling , so­
me kind o f fu tu re vision  may be derived 
from  the above, the b road lines o f  w hich 
m ight be described as follow s :

L 'nit loads, consisting o f larger q u an titie s  
o f  one particu lar k in d  of general carg o  or 
o f  com m odities o f a sim ilar n a tu re , are 
likely to develop in to  a regu lar traffic  
between the ch ief econom ic regions, jointly 
w ith the stream -lined con tainer tra ff ic  of 
sundry goods, W e take it as p robab le that 
on the sho rter routes also the ro ll-o n /ro ll­
o ff traffic  w ill p rove a perm anent asset, 
though com petition w ith  containers may 
n o t be lost sight of.
These flows of goods logically req u ire  the 
presence on shore o f th e  requ ired  eq u ip ­
m ent. unless at the beginning th e  vessels 
them selves should  be provided w ith  the 
necessary appliances. Such shore eq u ip ­
m ent should  include cranes w ith  a  m e­
dium -sized lifting  pow er, say fro m  10 to 
20 tons a n d /o r  container-loading bridges 
w ith  a lifting  pow er from  30 to 40 tons. 
O th er prospects are in  connection w ith  an 
increased handling  o f palletized carg o  to 
be m oved horizontally  ou t o f and in to  the 
holds by m eans of fo rk -lift trucks.
A substantial balance o f cargo w ill never­
theless be left, the natu re  and size of 
w hich is w idely varying and w hich  it 
w ould be hard  to in tegrate  into any of the 
systems just outlined, in consequence e ither 
o f their ow n nature o r o f the lack ing  of 
the  conditions required to  organize a m o­
dern  tra ffic  in  the m eaning as aforesaid .

C. R E N E W A L  A N D  E X T E N S IO N  O F 
T H E  E Q U IP M E N T

224 new  shore  cranes w ere set u p  in the 
p o rt as from  1959. together w ith  5 load ing  
bridges having a liftin g  capacity of 25 
tons, 5 g ra in  elevators w ith  a nom inal 
capacity of 400  tons per h o u r an d  t ele­
vator w ith  a  capacity of 200 tons per 
hour. T hese are only a few  strik ing  data 
w hich tend to  show the rapid and overall 
adaptation  o f the quay equipm ent.
N o  such resu lts could have been achieved, 
unless w ith  the pub lic  and the  private 
sectors co-operating harm oniously.
P rivate  partic ipations in the  investm ents 
fo r equ ipm ent of the port have led to 
g reater sp reading o f the  risks connected 
w ith  the  operation  o f the  crane park  and 
o ther lifting  apparatus on quay. T h e  sam e 
policy also entailed an acceleration o f  the 
renew ing of th e  equipm ent.
D u rin g  the years 1959 /1964 , the C ity of 
A ntw erp  erected new  shore  cranes w ith  a 
lifting  pow er of 5 tons. S im ultaneously, 
the existing  crane park  was being th inned  
out. O ld  appliances w ere rem oved. P ri­
vate en terprises equipped th e ir o w n  ter­
m inals w ith  cranes of sundry types. A 
strong trend in all these accom plishm ents 
was an increase of the  lifting  pow er.
A  picture o f  the total num ber o f  shore 
cranes is p rovided by th e  fo llow ing  data 
(load ing  bridges and g ra in  elevators being 
excluded from  the figures g iven) :
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*  REVIESIES

DIESEL SERVICE
J  VAN DEN BROECK

Send your injection equipm ent to

N.7. DIESEL SERVICE S i .

AGENCE GENERALE M ARITIME

Edm. Van Meerbeeck & C°
SOCIÉTÉ A N O N Y M E

Oudaan, 18 
A N T W E R P E N

Téléphones  : Té l é g r a mm e s  ;
31.16.20 (7 l ignes] R. C.  A.  902 «  KEEBREEM »

Télex : 3 1 34 /

+

AFFRETEMENTS - EXPEDITIONS - TRANSIT 
AGENCE EN DOUANE

TRANSPORTS A  FORFAIT POUR TOUTES DESTINATIONS

Agents de  :

PERSIAN S H I P P I N G  SERVICES - TE HERAN 
ATLANTIC S H I P P I N G  C O M P A N Y  S A . .  P A N A M A

MANUTENTIONS - ASSURANCES

4 G E N E R A T I O N S !

VENKELER & C0 N.V.
STEVEDORING CONTRACTORS

ANTWERPEN —  G e n u a s t r a a t  1 5  

Tel. : [03)32.33.82 - 32.46.63 - 33.06.47 - 33.07.24 
Telex: An 31.272

FULTON MARINE ENGINEERING
S. A. 

NOORDERLAAN, 50 
A N T W E R P

T E L E P H O N E : 31.18.90 (4 Lines) - TELEX A NTW ER P 31.471 
TELEG R AM S : FU LTO N -AN TW ER P

*

GENERAL SHIPREPAIRING 
SHIP BUILDING 

C IVIL ENGINEERING 
PIPE INSTALLATIONS 

REFINERY WORK

-X-
Branch Works  :

F U L T O N  M A R I N E  E N G I N E E R I N G  S A.
Nijverheidstraat 2 

RUISBROEK-RUPEL
TELEPHONE : (03) 78.23.91 (3 LINES)

*
R I V E R  C R A F T  C O N S T R U C T I O N  

R E P A I R I N G
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F'ilits b  warehouses.
S e u  transhipment equipment.

Potasniagazijnen.
N ieu w e  outillage voor overlading.

Magasins de potasses.
S o u l  ei équipement de tranbordement.

Kaliiager.
Neue Urnschlagsausrüstung.

SHORE CRASES 
CrfY-O W SED  APFUASCES
Year S  umber T  otat lifting

power
1956 548 1,500 tons
I9 6 0  523 1,485 tons
1967 423 1,498 tons

FRI V A IE L Y -O  W’S E D  A F P L IA S  CES

Year Sun tber Total lifting
power

1956 10 58 tons
I960  38 239 tons
1967 139 892  tons

T his m eans that, in 1956, the p o r t had 
the disposal of 558 sho re  cranes w ith  an 
aggregate lifting  pow er of about 1,558 
tons. I n  1967 the num ber o f  units, viz. 
562, rem ained about steady, but th e  ag­
g re g a te  lifting  pow er had gone up  to 
abo u t 2,390 tons, viz. 66 %  more.
In  o th e r  w ords, the average lifting  pow er 
o f th e  new  cranes has increased by and by. 
T his lifting  pow er now  am ounts to  5 
tons o r  uver, and the w ork ing  rad iu s has 
gone tip , varying according to the type of 
appliance, to 28, 32, 36 o r 40 m etres (=■ 
91-84, 104,96, 118.08 o f  139.2 fee t). 
P ro g ress how ever does not stand still. 
A long  Churchill-dock. 6  cranes are being 
erected  for account o f a p riva te  en ter­
prise, w hich cranes are to  have a  reach of 
45 m etres 155.6 feet) an d  a  lifting  
capacity  of 111 tons,

Erelong, o th er enterprises w ill erect furthe* 
cranes along the same dock, w ith  the 
sam e capacity and even som e w ith  a ca­
pacity of 20 tons.
T h e  con tainer traffic is expanding  greatly  
in the port of A ntw erp . E quipm ent to deal 
w ith  it w ill n o t be lacking. A long the  
aforesaid C hurchill-dock, the  firs t two 
container loaders are already in a fin ished  
condition , w h ils t th ree fu rth e r  ones are 
build ing . In th is way, in a few  m o n th s’ 
tim e, 5 appliances o f this kind, each w ith  
a lifting pow er from  35 to 4(1 tons, w ill 
he ready to operate.
T h is  is a m atter of p riva te  investing, the 
\o lu m e  and purpose o f w hich  g ive  ev i­
dence o f the sp irit of en terprise  prevailing  
in  th e  A ntw erp  port sector.
A m ounts spent for equipm ent on shore are 
a p t to yield a m axim um  re tu rn  in A ntw erp , 
d u e  f.i. to the fact th a t w o rk  can easily and  
un in terrup ted ly  be con tinued  d u rin g  the 
w eek-end. also on Sundays and holidays. 
Besides m obile lifting  appliances on the 
quays, w e should  also m ention  a fleet of 
ro lling  appliances fo r the  handling  of 
goods as being em ployed by the cargo- 
handling  firm s, in steadily increasing nu m ­
bers and of an ever g ro w in g  variety, such 
as m obile cranes, fo rk-lift trucks, stradd le1 
carriers, e tc ...
Special equipm ent is available fo r  the  
handling  o f particu lar k inds of goods, and  
th is applies bo th  to the han d lin g  ap p lian ­
ces them selves and to storage facilities. 
W ith o u t en tering  into too  many details, 
the fo llow ing parag raphs are intended to

p rov ide  a general im pression :
In th e  m atter o f dry’ cargo, w e w ould  m en­
tion : quays equipped for th e  h a n d lin g  of 
chem ical products, silversand, g ra in , ores, 
iron and steel products, ch illed  and frozen 
goods, sem i-tropical fruits.
T h e  p icture w ou ld  rem ain incom plete  if  w e 
d id no t m ention  the specialized p lan ts  fo r  
th e  handling  and  storing  o f  liquids, sueli as 
those fo r receiv ing  and d is tr ib u tin g  p e ­
troleum  and its byproducts, gases, chem ical 
liquids, wine, anim al and vegetab le  oils. 
A lso the flo a tin g  equipm ent received con­
siderab le  expansion.
15 new  tugs w ith  V O IG T  SC H N E ID E R  
p ropulsion  have been purchased by the  
City Board, a fu rth e r  7 having ju s t been 
o rdered . In all, 22 new tugs w il l  th u s 
have been acquired to take die p lace  of 
obsolete ones and to  extend th e  fleet of 
tugs, as soon as the en tire  p rog ram  of 
investm ents has been com pleted.
O u r flee t of floa ting  cranes has b een  in ­
creased w ith  7 new floating cranes of 5 
tons.
T h e  expansion o f d ie  p o r t 's  equ ipm ent 
w hich  arose in the course o f the 10-Y ear 
Schem e for th e  Expansion and M o d e rn i­
zation , bears testimony of a  h ig h  level 
of im provem ent and specialization. It may 
safely be said th a t the eq u ip m en t has 
been closely fo llow ing  the g ro w th  of the  
han d lin g  and transport techniques.
An u ltra m o d e rn  equipm ent in  th e  hands 
of labourers w ith  a high deg ree  o f 'k n o w ­
how ' is an asset of incalculable value  fo r 
the p o rt of A ntw erp.
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Union de  R e m o r q u a g e  et de Sauve tage
Soc. An. —  A ntw erp

T O W A G E  A N D  SA LV A G E U N IO N , L IM IT E D : JO R D A E N S K A A I 15 —  A N T W E R P  
Branch O ffices : P O R T  A R T H U R L A A N  8 —  G H E N T  

H A V E N D A M  Z EEB R U G G E 
Cables : Salvage - A n tw e rp  —  Telephones : 32.38.80 (5  lines) —  T elex : 31-864  

M anaging Director : A lphonse Letzer
Sea and River Towage, Assistance, Salvage W ork, Day and N igh t Service, Salvage Plant fitted  with 
centrifugal, steam and electric pumps, air compressors and all necessary installation and up-to-date 
appurtenances to save stranded or raise sunken vessels and their cargo. Divers and frogm en avail­
able day and night.

R egu la r services f ro m  A n tw e rp  to  :

C E N T R A L  A M E R IC A  W E S T  C O A S T  
M E X IC O  E AS T- A N D  W E S T  C O A S T  
N O R T H  P A C IF IC  C O A S T  

A T L A N T IC  O C E A N  S O U T H  PORTS 
F L O R ID A  A N D  U S A -G U L F  PORTS

A g e n ts : RU YS &  Co., O E V E R  13 

Agents : H E R F U R T H  &  Co., 
CAS S IE R S STR AA T 17-19

SOCIETE BELGE DE TRAVAUX ET INDUSTRIES MARITIMES S.A.
A R R I M A G E , C H A R G E M E N T  

E T  D É C H A R G E M E N T  D E  N A V I R E S
PESEURS & MESUREURS JURES

A N VER S: R IJNKAAI 24 PARIS: 12, Boulevard de la Madeleine
A N V E R S : Téléphones 3 2 .2 9 .3 4  -  3 2 .2 9 .3 7  —  C . C . P. 1 3 1 0 5 4 — Reg. C o m m . 8999  

A N V E R S - P A R I S  : Adresse té lég rap h iq u e  : T R A V I N D U S  

A gences  à MARSEILLE, LE HAVRE, D U N K E R Q U E  e t  SETE.

Hambourg
Fisser Linien- 
Agenturen GmbH 
Dösternstr. 18, BP 107 
Tél. 0411-36 79 28 
Télex 215246

Brème 1
D. O lim ann 
M a rtin is lr . 10/11 
POB 5 
Tél. 3 60 61 
Télex 0244432

COMPAÑIA SUDAMERICANA DE FLETES SA, MONTEVIDEO
I N D E P E N D E N T  P L A T E  L I N E
Ligne de navigation indépendante avec départs réguliers 
mensuels du Continent à destination de Montevideo, Buenos 
Aires, Asunción * et tous les ports principaux du Brésil
* avec transbordem ent

Tous renseignem ents au su je t du fre t vous se ron t donnés par 
votre  agent de fre t à :

Rotterdam AnversDüsseldorf
«Corgo-Reederei ko n to r 
Hans W agner 
W o rring e r Strasse 70 
Tél. 35 08 74/75 
Télex 08587784

Amsterdam
Vînke & Co.
107, de IRuyterkade 
Tél. 6 41 33 
Télex 11444

N.V. Sudamericana 
Scheepvaart Mij.., 
90, W ijnhaven 
Tél. 11 60 33 
Télex 22128

Samuel Stewart 
& Co. SA 
2, O rtelîuskaai 
Tél. 31 38 50 
Télex 31135

Paris
M iche l, Pelias & Cie 
11, rue Tranche!
Tél. ANJou 02-40 
Télex 20810

Représentation générale  pour l'Europe : C om pagnie M aritim e et C om m erciale S.A .
2bis, rue de lo Baume, Paris V ille ,  Téléphone 256 00 71, Télex 23889



L ECLUSE DE ZANDVLIET DANS LE CADRE 
DU PLAN DECENNAL

L . DE K ESEL
C onseiller-G énéraJ d u  p o r t d ’A nvers

La loi d ’investissement du 5 juillet 1956 établit les m o­
dalités d ’exécution d'un programme de travaux urgents 
visant à l'extension des quais d’accostage et des terrains 
industriels et à l'amélioration de l ’équipem ent du port 
d ’Anvers.

L’urgence de cette émancipation se justifiait fondam en­
talement par l'évolution des trafics constatés depuis la 
libération, autant que par la ,,poussée” que présentait le  
développement de la fonction industrielle du port depuis 
l ’établissement de deux grandes raffineries et l'amorce 
d ’une industrie pétrochimique autour du port pétrolier 
creusé en 1948-1950 dans l'ancien polder d’Austruweel 
au sud de l ’écluse du Kruisschans (actuellement écluse 
V an Cauwelaert).

Il est un fait que la cadence dans le développem ent 
quantitatif de l’activité portuaire posait dès cette époque 
le  problème de la capacité des portes d ’entrées vers un 
ensemble de bassins où l ’intensité des activités montait en 
flèche dans tous les domaines.

L'évolution des transporteurs maritimes, dont les ca­
ractéristiques allaient rapidement en augmentant, spécia­
lement à cette époque, les dimensions des transporteurs 
spécialisés dans le trafic des hydrocarbures, donnait 
d ’autrepart au problème des écluses un aspect nouveau 
par ce que l ’on pourrait appeler un besoin croissant de 
„sélectivité” .

En effet, il est bien connu que la navigation sur l ’Es­
caut est en fait pour les unités importantes, spécifique­
m ent pour les grands tirants d ’eau, une navigation „à la 
marée” c.à.d. que les navires remontent le fleuve avec 
la marée de façon à trouver lors de leur passage sur les 
seuils successifs, une hauteur d’eau suffisante d'abord, 
m ais encore une hauteur d'eau croissante ; c’est là une 
pratique d ’élémentaire sécurité. Quoi qu'il en soit, il s ’en 
su it que les unités de fort tonnage (de fort tirant d'eau 
donc) sont tributaires dans leur course à partir de l’em­

bouchure du fleuve, vers l'amont de la marée, et ce d’une 
façon d’autant plus „serrée” que leur tirant d ’eau devient 
plus important. II s’en suit que les arrivées de ces un i­
tés devant les écluses —  l’écluse Van Cauwelaert et d e­
puis 1955 l ’écluse Baudouin, qui lui est en quelque sorte 
jumelée —  se font groupées dans le temps aux environs 
de la marée haute locale, circonstance qui pose des ex i­
gences sévères quant à la capacité d'éclusage dont il faut 
disposer pour amener ces unités vers les bassins, avec un 
minimum de pertes de temps, par mesure de sécurité 
nautique très certainement, mais tout autant pour sauve­
garder la réputation concurrentielle de l'établissement 
portuaire.

L’évolution du m ouvem ent maritime vers Anvers, telle 
qu’elle s'est manifestée depuis la m ise en service de l’éclu­
se Van Cauwelaert en 1928, et telle qu’elle a repris son  
cours fort peu de temps après la libération, a conduit 
fort opportunément à la décision de pourvoir avant tout 
au dédoublement de l ’écluse du Kruisschans,

Peu d ’années en effet, après la mise en exploitation  
de lec lu se  du Kruisschans et dès avant la guerre, on  
ressentait déjà les conséquences néfastes de la réalisation 
tronquée du programme (1 9 1 3 ) qui, à l'origine, pré­
voyait pour la desserte de l’extension d'alors (bassin ca­
nal, 4e darse, etc.) une double écluse : un ouvrage avec 
sas de 270 m x 35 m —  qui fut réalisé —  et un autre 
jumelé de 4 0 0  x  40 m qui, pour des raisons budgétaires, 
ne fut pas retenu à  l'époque.

La vue de la ligne croissante du mouvement maritime 
tant en nombre de navires qu'en ce qui concerne le ton­
nage moyen de ces unités, surtout après la guerre (2028  
N B T  en 1937, 2286  en 1949, 2333 en 1950, 2320 en 
1 95 1 ), et par surcroit le fait que la part du trafic global 
prise par l’écluse du Kruisschans allait sans cesse crois­
sante, précisément d ’ailleurs cette partie du trafic com­
posée des plus grandes unités avec les plus forts tirants
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COMPTOIR
MARITIME V I N K E  &  C °

OSTERRIETH S A A G E N C E  M A R I T I M E  S.  A.
7 5, F r a n k r i j k l e i  - A N V E R S

Adresse té légraphique : O S TE R M A R IT - A NVER S 1

Tél. : (03 ) 33.89.70 (10  1.)

Te lex : O STER M A R IT A N  31240
A g e n ts  de : Liner & Chartering Agents

W IL H . W ILHELMSEN, Forwarding Agents
CJSlO

THE SWEDISH EAST A SIA  C “ LTD.,
T ruck ing  and W arehousing

G öteborg
SWEDISH AM E R IC A N  LINE P h o n e :  (03)31.17.30 - 10 L.

G öteborg T e l e x :  31.310

SWEDISH A TLA N TIC  LINE C a b I e : EKNIVCO

G öteborg
THE TR AN SATLAN TIC  S.S. C 0 LTD.,

G öteborg
THE EAST A S IATIC  C “ LTD.,

Kobenhavn 
LLOYD BRASILEIRO A N T W E R P E N  •  J O R D A E N S K A A I  2 5

Rio de Janeiro

BO U W G R O N D E N K B  a n a  ■  K  ■

A N T W E R P E N - L I N K E R O E V E R A N T G O O N
Stad in volle  expansie nabij de Mii 1 1 VJ \J  \J  11

3e S che lde -oeververb ind ing  (in  u itvo erin g )

V oo rn aam ste  k n o o p p u n t in België
N A A M L O Z E  V E N N O O T S C H A P

van de E3 autow eg
A L L E  B E H A N D E L I N G E N  

A A N  DE H A V E N
V O O R  IN L IC H T IN G E N

EN  A A N L E G P L A N N E N  :
•

I M A L S O A N T W E R P E N
TH O N E T LA A N  102 N O O R D E R L A A N  125

ANTW ERPEN-LINK.EROEVER
TEL. 32.30.84 •

B urelen open van 8 .30  u to t  16 .30  u 

(‘s zaterdags op afspraak)

T e l. : (03) 41.36.30 (8  lijnen) 

Te le g r. : A N T R A N S T E V
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d ’eau, fa it comprendre que dès ¡‘aube de la nouvelle pé­
rio de  de prospérité qu i s’amorcait, le  problèm e de la ca­
pacité d’éclusage se posait de façon aiguë.

N o n  seulement la densité du tra fic  provoqua cette s i­
tua tion, mais, dans une mesure beaucoup plus large qu'au 
parayant, la com position de ce mouvement, c.ii.d. les 
caractéristiques des unités mises en ligne.

C’est ainsi en effet que le nombre de navires d'une 
longueur supérieure à 441 pieds (135  m c.à.d, la m oitié 
de la longueur utile du sas de l'écluse du Kruisschans) 
qui représentait 10 c/c  environ des navires écluses en 1937  
atteignait environ 30 Çfc en 1947 et presque 50 % en 
1950.

I l  y avait d ’ailleurs de m u ltip les  raisons qu i ju s t i f i­
a ient le dédoublement le plus rapide possible de l'écluse 
du  Kruisschans.

E t d'abord une préoccupation de sécurité d 'exp lo ita ­
t io n . En e ffe t, laisser v iv re  un complexe de l'im portance 
du po rt d ’Anvers sur un seul poum on capable d'assurer 
entrées et sorties aux navires à caractéristiques de plus 
en plus imposantes, au risque de v o ir  par s im ple accident 
bloquer le tra fic  pour toutes les unités supérieures à 
±  170 x  19 m que l ’écluse Royers ne po u rra it pas éva­
cuer, étant en soi tou t bonnement impensable à un m o­
m ent où s’amorçait une in tensifica tion  de tra fics dont 
la  p lupart ne peuvent s'accomoder d ’une con tinu ité  aussi 
précaire et aussi ple ine de risques (songeons aux r a f f i ­
neries, à l'a lim en ta tion  en m inerais de la sidérurgie dans 
l'a rriè re  pays, etc.).

I l  fau t remarquer de plus d ’a illeurs qu'indépendam ­
m en t de leurs dimensions (t ira n t d'eau entre autre) quan­
tité  de navires étaient astreints, même dans des conditions 
atmosphériques normales à de longues attentes à l ’éclu- 
sage suite aux circonstances mêmes de la navigation  sur 
le fleuve.

La densité d 'arrivée des navires devant les écluses n'est 
en e ffe t pas un ifo rm e  dans le temps et c ro it à l ’appro­
che de la M .H . et ce particu lièrem ent pour les grandes 
unités que le  tiran t d ’eau rend tribu ta ire  de l ’état de la 
marée et d ’une façon d 'au tant p lus serrée que les tirants 
d ’eau deviennent plus grands.

D ’autre part, le m ouvem ent à la  sortie présente des 
caractéristiques analogues : les navires chargés, c.à.d. 
ceux avec les plus forts tiran ts d ’eau n 'em pruntent l ’Es­
caut qu'au m om ent où le  f lo t  est établi depuis suffisa- 
m en t de temps devant la  sortie de l'écluse, en sorte que 
le m ouvem ent d'éclusage de ces unités également est 
irré g u lie r au cours de la  journée.

L'écluse, elle, au contraire, ne peut absorber les navi­
res qu i se présentent devant ses entrées qu ’à un rythm e 
régulier, de sorte que de nom breux navires peuvent être 
obligés de temporiser, même de je te r l'ancre, et d ’atten­
dre leur tou r d'éclusage, si les dispositions ne sont pas 
prises en temps vou lu pour adapter la capacité des ouvra­

ges à l’intensité et aux caractéristiques du m ouvem ent 
maritime.

Eclairés par les expériences du passé, qui nous lancent 
des avertissements pressants quant à ce qu’il en a coûté, 
par des causes multiples d ’ailleurs, de ne pas avoir dé­
veloppé les possibilités d ’éclusage en harmonie avec les 
extensions portuaires intérieures, il n ’est que logique que 
le programme d ’extension établi par la loi d’investisse­
ment de 1956 (plan décennal) ait été, très rapidement 
complété par les prévisions nécessaires pour l ’établisse­
ment d'un nouvel et indispensable débouché vers l’Es­
caut, de façon, comme le m entionne l'exposé des m otifs 
de la loi de 1958, à „augmenter les possibilités du port 
d ’Anvers comme port pétrolier et comme port d ’im por­
tation de minerais” . N ous ajouterions volontiers de façon 
à établir l'indispensable harmonie entre la  grandiose ex­
tension des bassins et de l ’activité qu'ils sont appelés à 
développer et leurs portes d'entrée et de sortie adaptées 
à une circulation économiquement valable et concurren­
tielle.

L’exposé des motifs qui accompagnait la loi du 5 avril 
1958, est axé en tout premier lieu sur ces tendances de 
la construction navale et sur leurs conséquences au point 
ile vue des types de navires avec lesquels il faudra tenir 
compte dans l'avenir pour l’alimentation des raffineries 
installées au port.

Il y est dit entre autres :
„Aussi maints experts estiment-ils que les navires de 

la classe de 4 0 .0 0 0 /5 0 .0 0 0  tdw offriront des possibilités 
d ’exploitation très favorables dans les années à venir et 
que de ce fait, il en sera construit de plus en plus.”

„L'évolution qui se manifeste dans le domaine des 
constructions navales a donné un renouveau de vigueur  
à la concurrence entre les ports mondiaux. L’intérêt na­
tional exige que le port d ’Anvers soit en mesure de 
défendre ses positions dans cette lutte.”

„Cependant ou peut affirm er dès maintenant que la 
navigation des navires d'un tonnage de 40.000 à 50.000  
tdw pourra être assurée sur l ’Escaut jusqu'à Fort Frédéric 
sans dépenses exagérées. Il est dès lors tout indiqué de 
ménager à les navires, pétroliers et autres cargos, la pos­
sibilité d’acccder de l'Escaut aux nouvelles installations 
portuaires en construisant une écluse maritime dans le 
nord de la Province d'Anvers.”

A la lumière des événements, ces considérations de 
1958 apparaissent encore à peine prophétiques tant les 
situations ont évolués depuis lors à un rythme sans cesse 
accéléré.

Pour mesurer toute la signification du nouvel accès 
ainsi projeté, il n ’est pas dépourvu d’intérêt de considé­
rer un instant la situation au point de vue des possibili­
tés d ’éclusage telle qu’elle existe à l ’heute actuelle, depuis
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„  B  R  A  B  O  „
ANTW ERPSE DO KLO O D SEN  EN 

BO O TSLIEDEN VER EN IG IN G

36-38, ST A L D E G O N D IS K A A I . A N T W E R P
*
C a b io s : ‘T O C K P ILO TS-A NTW ER P"
Phones : 3 3 ,3 9 .5 0 /5 9 /5 8

41.09.20 - 41.03.39 (workmaster)
*

Piloting, m ooring and unmooring by sk illed  labour of 
all vessels in the port o f A ntwerp.

*

H A ILS E R V IC E  :
Phones : Kruisschans roads 32,32,48

Zand vlie t roads 31.12.33
Royerssluice roads 31,12.30
Kruisschans dock 31,05.55

m
Inform ation about arrivals or departures o f vessels ob­
tainable at any tim e,

Phones : 41 .09 .20  - 41.03.39  

*

M otorboats for delivering orders in roads and docks 
available night and day.

„S 0 GEMAR”
N .V.

Ship's and C hartering Agents and Brokers 

Trucking, W ate rw ay - and A ir Transport

Adresses :

A N TW ER PEN : 14, Markgravestraat
A dr. Telegr. S O G E M A R IT  - A N TW E R P E N  

Tel. (0 3 ) 33.89.30 (5 lines) —  Tele« 31.382

G ENT: 34, Fiévéstraat
A dr. Telegr. : S O G E M A R IT  - G EN T  

Tel. (0 9 ) 23.44.81 

•

A gents  o f :

V.E.B. DEUTSCHE SEEREEDEREI 
ROSTOCK 

•

R egular services to  and from  : 

PORTUGAL - RED SEA 
INDIES - PAKISTAN 

INDONESIA - CUBA - M EXIC O

A . S. B . A.
N. V. 

Algemeen Stouwerijbedrijf van 
Antwerpen

Frankrijklei i i i  

ANTW ERP  
★

8 private dock  cranes (6  to n s) and large  
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Ia mise en service de I’éciuse Baudouin en 1955 (22  oc­
tobre) c.à.d. précisément pendant la période d ’exécution  
du programme décennal et de la montée en flèche du 
mouvem ent maritime et du trafic portuaire.

Au point de vue de la désserte du com plexe des bas­
sins. nous disposons des ouvrages suivants ;
—  L’écluse Bonaparte (1 8 1 1 ) écluse à marée à bassin 
sas, ouverture 17 m, seuils à la cote (-2 ,76 ) pratique­
ment uniquement utilisée par la batellerie et quelques 
rares unités de tout petit tonnage ;
—  L'écluse Kattendijk (1 8 6 3 )  écluse à mi-marée, ouver­
ture 24 m, seuils à la cote ( -3 ,3 3 ) , pratiquement utilisée 
par la batellerie à de rares exceptions près (voir tableau 
tonnage maritime dérisoire) ;
—  L’écluse Royers (1 9 0 8 ) écluse à sas 180 x  22 m —  
seuils à (-6 ,3 3 ). Cet ouvrage conçu avec les idées du 
tem pi, a été en fait dim ensionné en plan pour des éclu­
sages individuels des navires aux plus grandes dimen­
sions que l ’on pouvait imaginer à l ’époque.

Le fait qu'après la guerre on a pu  sasser par cette 
écluse les „Liberty'” , formant les premiers convois alliés, 
prouve combien les vues ont été larges au début du siècle.
—  L’écluse du Kruisschans (actuellement dénomm ée 
écluse Van Cauwelaert) écluse à sas 270 x 35 m  —  seuils 
à (-9,75 m ), en service depuis 1928.

Les dimensions de cet ouvrage, inspirées en grande 
partie par les réalisations alors récentes dans plusieurs 
ports européens, tenaient compte aussi de l'idée de pou­
voir prendre dans une mêm e éclusée plusieurs navires de 
dimensions courantes.

Il s’est avéré après la libération que la largeur choisie  
était par l'avènement des types Liberty, Victory, etc., de­
liciante à cet égard,
—  L’écluse Baudouin ( 1955) écluse à sas —  360 x 
45 m —  seuils à (-1 0 ,2 5 ) en service depuis octobre 1955.

Les dimensions en plan de cette dernière venue, éta­
blies à la lumière de l'évolution des constructions nava­
les de l’immédiat après guerre, sont nées de la préoccu-
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pation de pouvoir écluser commodément quatre unités du 
type Liberty/Victory avec une réserve de 20 f/c  en lon­
gueur et en largeur,

La conception d ’une écluse de grande largeur satisfai­
sant à de tels critères d ’exploitation a donné lieu à l'épo­
que à d'assez sévères critiques de la part de certains usa­
gers du port, arguant que le dispositif donne lieu à de 
grandes pertes de temps, du fait entre autres, des temps 
de manoeuvre incessités par ces remplissages concentrés, 
les amarrages dans le sas, etc. D'aucuns préconisèrent a 
l'époque un sas étroit (à  la dimension strictement requise 
pour le .f p lus grands navires à recevoir) mais plus long  
avec portes intermédiaires de façon à libérer les navires 
successifs séparément l’un après l ’autre, comme il peut 
se  pratiquer dans une échelle d'écluses accolées rachetant 
une grande hauteur de chute, Il n'est plus opportun à 
l ’heure actuelle de refaire en long la critique de ce dis­
positif dont l'avantage présumé —  le gain de temps —  
est plus qu'aléatoire ; il convient pourtant de souligner 
que pour le cas spécifique d ’Anvers, étant donnée l'évo­
lution des caractéristiques des navires alimentant les raf­
fineries entre autres, pendant la dernière décade écoulée, 
il est plus qu’heureux que l ’on ne se soit pas arrêté à une 
solution de ce genre, qui aurait depuis 1955 jusqu’à nos 
jours rendu im possible l ’entrée dans les bassins des 
grands pétroliers (4 5 .000  tdw et p lus) et les gros miné- 
raîiers que nous recevons régulièrement grâce à la „lar­
ge" écluse Baudouin.

Pour apprécier le rôle que ces différents ouvrages 
jouent dans le déroulem ent du mouvement maritime de 
ce  port, nous consultons le tableau (f ig . ) à trois volets, 
dans lequel nous avons rassemblé des valeurs moyennes 
annuelles pour trois périodes distinctes : une première pé­
riode, à titre de référence concerne l ’avant guerre depuis 
le  moment (1 9 2 9 ) où l’écluse du Kruisschans était en 
pleine exploitation, la seconde période comprend l ’après 
guerre jusqu'au moment de la m ise en service (1 9 5 5 )  
d e l ’écluse Baudouin, tandis que la troisième période 
couvre la dernière décade pendant laquelle nous avons 
disposé de trois écluses à sas.

Pour chacune des trois périodes, le tableau donne d ’une 
part la valeur moyenne du nombre annuel de navires ar­
rivés à Anvers ainsi que leur jauge globale (en  tonnes 
Moorsom de jauge nette), et d ’autre part ces mêmes 
données pour chacune des écluses en service.

Remarquons avant tout que ces tableaux ne représen­
tent qu’une partie de l ’activité des écluses : n’y figurent 
pas, en effet, les sorties des navires, ni les entrées et 
sorties de la batellerie ; les chiffres mentionnés ne peu­
vent donc pas servir à caractériser la capacité totale de 
ces écluses.

Remarquons, ce qui est normal, étant données leur 
localisation et leurs caractéristiques, que tes écluses B o­
naparte et du Kattendijk ne jouent plus au point de vue

du m ouvem ent maritime à l ’entrée (et à la sortie d’ail­
leurs) q u ’un rôle négligeable tant en nombre de navires 
qu’en tonnages manipulés ; nous pouvons donc les né­
gliger dans la suite de nos considérations.

Pour la période 1929-1958, nous constatons :
—  qu’au point de vue du nombre de navires arrivés à 
Anvers, 10,940 unités en moyenne par an,
72 c/c  sont passés dans les bassins
28 c/c  sont restés en rade (y compris le trafic pour les
installations pétrolières du sud) ;
—  qu’en ce qui concerne le tonnage jauge entré, en
moyenne 18,976 m illions N R T  par an, les bassins en
ont absorbé 60 r/c  et la tade 4 0  c/c  ;
—  que le trafic par les écluses était assuré à 90 %  par 
les écluses Royers et Kruisschans, c.à.d. que ces deux 
écluses seules ont fait face pratiquement à 65 << du mou­
vement à l’entrée.

Les statistiques de la période 1946-1955, jusqu’à la 
mise en service de l’écluse Baudouin révèlent : 
qu’un total annuel moyen de 10,382 arrivages s’est ré­
parti : 23 c/c  vers la rade et 77 '  < vers les bassins. L’im­
portance des éclusages a donc augmenté par rapport à 
l ’avant guerre ;
—  la même constatation s’impose en ce qui concerne le 
tonnage jauge : 32 c/c  de tonnage entré passe en rade et 
68 r  ‘f  vers les bassins.

En ce qui concerne la répartition du m ouvem ent à 
l’entrée entre les deux écluses disponibles, nous consta­
tons que la part prise par l’écluse Royers pendant la pé­
riode 1946-55 a diminué par rapport à la période d ’avant 
guerre, d ’un tiers environ du mouvement par l’écluse du 
Kruisschans dans la période 1929-1938, cette part est 
tombée à environ un quart dans la période 1946-1955 .

D ’autre part le tonnage moyen des unités éclusées par 
le Kruisschans, est passé de 2,090 tjn (période 1929-38) 
à 2,700 tjn (période 1946-55) alors que pour l’écluse 
Royers nous constatons une évolution inverse : 988  tjn 
(période 1929-38) à 618 tjn (période 1929-38).

Ces résultats s’expliquent évidemment dans u ne large 
mesure par les caractéristiques mêmes de ces deux ouvra­
ges, mais montrent en tout cas que l’augmentation du 
tonnage global entré est surtout repris par le plus grand 
ouvrage, qui a la charge des plus grosses unités.

Les données fournies pour la période 1956-66, durant 
laquelle l’écluse Baudouin est venue s’ajouter aux deux 
précédentes, confirment d ’une façon pius marquée en­
core ces conclusions. Si le tonnage global moyen annuel 
par l’écluse Royers est resté sensiblement égal à celui de 
la période précédente, le nombre de navires traités a en­
core augmenté (de 4250 à 51 6 4 ) et par suite le tonnage 
moyen encore dim inué (511 tjn au lieu de 618 pour la 
période précédente).

Le mouvem ent par l’écluse Van Cauwelaert s’est, au 
contraire, pratiquement stabilisé, et en nombre de navi-
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P O R T  D 'A N V E R S

M ouvem ent m aritim e à l ’entrée 
V aleurs m oyennes annuelles

P ériod e 1929 -  1938 
2 écluses

P ériode 1946 - 1955 
2 écluses

P ériode 1956 - 1966  
3 écluses

Nombre  
Je  navires 

entrés 
1

Jauge 
Jauge moyenne 
nette par navire 

t N R T ) ( N R T )
2 3

%  Je ¡a 
jauge 

totale J 
l'entrée 

4 i 2 3 4 i 2  3  4

1. Trafic to tal 
de l'entrée 

nombre 
jauge

10.940
18,976 100

10.382
19,925 1919 100

17.075
39.675 100

Rade 3.060 7,343 40 1.948 6,123 32 3-654 8,640 28,25

T ra fic  éclusé 
do n t
J. Petites écluses 

Bonaparte 
Kattendijlc 

nombre 
jauge

7.880

885

11,633

0,354 ~  400

60 

~  2

8.434

54

13,802

0.015 27

68.18 13.421

90

31,035 71.75 

0,00241

2 . Ecl, Royers ' 
nombre 
jauge

3.032
2,997 988 15,80

4.250
2,627 618 13,18

5.164
2,640 511 6,65

3. Ecl. du  K ruis- 
schans
(Van C auw elaert) 

nom bre 
jauge

3.963
8 ,2 8 2  2090 43.64

4.130
11,160 2700 56

4,142
11,15 2700 28,1

4. Ecl. Baudouin 
nom bre 
jauge

4.025
t4 ,608  3630 37,0

T ota l éclusé 
nom bre 
jauge

7.880
11,633 — 60

8.434
13.802 68,18

13-421
31,035 ~  71,75

res (4130  à 4142 ) et en tonnage global (11 ,1 6 0  à 11,150  
m ill, tjn) et par suite égalem ent le tonnage moyen par 
navire (2700  tjn ).

La nouvelle écluse Baudouin, si elle égale approxima­
tivement sa jum elle au point de taie du nombre d'unités 
entrées, la dépasse largement en tonnage global (en  
moyenne par an 14,6 m illions tjn entrées contre 11,15  
m ill, pour l ’écluse Van Cauwelaert) et par conséquent 
en  tonnage moyen par unité (3630  tjn contre 2700 tjn 
à l'écluse Van Cauwelaert).

Ces constatations conduisent au moins à une première 
conclusion concernant les besoins en ouvrage d'éclusage, 
c ’est à dire que toutes autres circonstances restant égales, 
un accroissement de mouvement maritime du même ordre 
que celui qu’Anvers a connu depuis la m ise en  service de 
l ’écluse Baudouin, ce qui correspond en gros à la période 
de réalisation du plan décennal, il apparait normal, in­
dispensable même, de prévoir une augmentation de capa­

cité d ’éclusage, puisqu'aussi bien les conséquences prati­
ques réelles des extensions n'ont pas encore pu sortir 
leurs pleins effets sur le trafic portuaire, puisque la plu­
part des grosses installations industrielles n ’en sont en­
core qu’à la période de démarrage.

Il apparait d'ailleurs comme évident que „toutes les 
autres circonstances restant égales” est par ailleurs une 
pure hypothèse simplificatrice, puisque les pronostics les 
plus modérés indiquent une évolution tout aussi certaine 
des activités portuaires classiques.

La justification de la nouvelle écluse de Z andvliet dé­
coule en quelque sorte à l'évidence des considérations 
générales qui précèdent.

L'exposé des m otifs de la loi du 15 avril 1958 tirant 
argument de l'évolution constatée alors dans le domaine 
des constructions navales et des études faites quant aux 
possibilités de navigation des unités de grand tonnage 
sur l'Escaut, désignait, comme indiqué, de ménager à ces
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navires, pétroliers et autres cargos, la possibilité d'accé­
der de l’Escaut aux nouvelles installations portuaires en 
construisant une écluse maritime dans le nord de la Pro­
vince d'Anvers. L'emplacement défin itif et les dim ensions 
de l'écluse et de son avant port (goulet d'accès) étaient 
réservés à l'étude d ’une commission qui aurait à se baser 
pour cela sur des considérations techniques, hydrauliques 
et nautiques.

N ou s ne nous attarderons plus longtemps au sujet de 
la localisation du nouvel ouvrage. Etant donnée l'exten­
sion des installations vers le nord, et étant donné que la 
nouvelle écluse était destinée en tout premier lieu aux 
navires à caractéristiques croissantes de plus en plus nom ­
breux dans la clientèle du port, il n'était que logique que 
les premiers projets d'extension esquissés dès 1950 /51  
recherchaient ¡'emplacement de la nouvelle entrée le long

de la rive droite de l'Escaut au seul endroit au nord des 
écluses existantes et sur territoire belge, où la  configura­
tion du fleuve amène la passe navigable à proxim ité de 
la rive droite, c.à.d. dans la courbe concave aux environs 
de l'ancien fort Frédéric.

La localisation définitive dans ces parages, ainsi que 
l ’orientation de l'axe de l'écluse par rapport au thalweg, 
furent finalement choisies, comme un compromis raison­
nable entre les nombreuses „revendications” pratiques 
auxquelles un tel choix se heurte presque fatalement : 
un lieu d’ancrage proche pour les unités obligées d'at­
tendre l’entrée ; une visibilité convenable des signaux ré­
glem entant les manoeuvres d'entrée ; débouché de l'axe 
de l’écluse en dehors de la zone d 'in flexion  du thalweg 
dans laquelle les nécessites de dragage sont normalement 
les plus fréquentes, et par conséquent, les plus gênantes

I  I I-i.—JL  «L

•9o8

-6 ,33 . _ ;
- Æ -

■ M ___
i: C: m

1928

-9,75
û 'd - 1 H t 1 4 -#
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-10.25 a  . . i  : : m

£ Z  ;; —  :  ̂ ^
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360 m

Evolutie van de ko lk leng te  in  de schutsluizen te Antwerpen.
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pour les navires en manoeuvre d'entrée ou de sortie du 
goulet de l'écluse ; orientation de l’axe du débouché telle 
cjue les navires en manoeuvre souffrent modérément de 
l ’effet du courant les prenant en travers ; longueur conve­
nable du goulet d'accès afin que les navires puissent se 
trouver en eau parfaitement calme lorsqu’ils se présen­
tent devant la tête aval de l'ouvrage etc., etc.

En ce qui concerne les dimensions à choisir pour le 
nouvel ouvrage, il est évident qu'elles devaient non seu­
lement être adaptées aux types de navires qui visitent ré­
gulièrement le port, mais surtout à ceux qu'il était rai- 
sonablement possible d'envisager comme clients futurs. 
C'est autant dire qu’en une période de pleine évolution  
comme celle qui se développait en ce moment, le choix 
n ’était pas tellem ent simple.

Il faut d’ailleurs souligner une fois de plus que les 
dimensions des navires à écluser bien qu'élements im­
portants dans ce choix, ne sont pas les seuls facteurs 
à cause précisément des conditions de la navigation sur 
le  fleuve qui est conditionnée dans tous ses éléments 
par la marée et ce précisément d ’autant plus à mesure 
qu'il s’agit de navires plus grands.

Cette dépendance, abstraction faite de fluctuations tem­
poraires occasionnés par des circonstances atmosphériques, 
provoque ainsi systématiquement une alimentation va­
riable, puisée si l’on veut, des arrivages qui provoquent 
des pointes dans les manoeuvres d'éclusage, tant au cours 
d'une journée que dans l'activité hebdomadaire par ex.

Les circonstances qui fixent des exigences très sévères 
quant à la capacité d’éclusage dont il faut disposer, ex­
cluent ainsi le système prévoyant un sas aux dimensions 
minima permettant l’éclusage unité par unité.

Il est indispensable pour Anvers de pouvoir absorber 
simultanément le nombre le plus grand possible de na­
vires.

Ce grand nombre de navires n’est certes pas constitué 
à tout m om ent par les toutes grosses unités, voire les 
plus grosses que le fleuve est capable de nous amener.

Mais il faut calibrer le sas pour le type le plus fré­
quent de grandes unités.

Dans l'élaboration des dim ensions de l’écluse Baudouin, 
on  s’est laissé guider par l’idée de prendre en charge 
quatre Liberty /Victory par éclusée.

Etant donné l’évolution des choses depuis tors, on 
s'est arrêté pour la nouvelle écluse à des navires tankers, 
minéraliers etc. de 25 .000  tdw, ce qui amena à considé­
rer des dimensions de sas de 500 x  57 m.

Des esprits chagrins se sont mis depuis lors à mettre 
en doute la possibilité ou l'opportunité de pratiquer des 
éclusages „à quatre” comm e supposé ci-dessus dans la 
détermination des dim ensions en plan de lecluse.

L'avenir jugera en la matière.
Remarquons toutefois que les dimensions ainsi arrê­

tées créent la possibilité de recevoir isolément de très

grandes unités, dont la largeur irait même au delà de 
40 m et dont la longueur pourrait dépasser m êm e lar­
gem ent 300 m.

Sans vouloir prophétiser, nous croyons pouvoir affir­
mer que la probabilité que le meilleur des Escauts que 
nous pouvons souhaiter, pourra difficilem ent atteindre 
ces possibilités.

Quoi qu’il en soit, avec une large vue, et une vue opti­
miste au surplus, sur les possibilités de notre accès ma­
ritime, ¡I a été retenu pour la détermination du niveau 
des seuils de la nouvelle écluse l’éventualité de pouvoir 
écluser jusqu'à 2 h, après marée haute m oyenne, des 
unités présentant 15 m  de tirant d'eau (en eau salée) 
qui, compte tenue d’une marge sous quille de 1,50 m, 
devraient pouvoir disposer à cet état de la marée de 
l6 ,5 0 m  d'eau. Les seuils ont ainsi été fixés à la cote 
(-1 3 ,5 0 ) tant à la tête amont qu’à la tête aval.

Le bassin canal réalisé depuis les écluses existantes 
jusqu'à la tête amont de la nouvelle écluse, ayant été 
calibré pour 16,50 m de hauteur d’eau sous la cote 
( +  4 ,0 0 ) des bassins, on constate que le  seuil de la nou­
velle écluse laisse une marge de 1 m par rapport au fond  
du bassin canai, qui pourra, si nécessaire, être approfondi 
dans la suite.

U n  problème reste à examiner : 
quel volume de mouvement maritime le nouvel ouvrage 
sera-t-il susceptible d’assurer pratiquement dans les cir­
constances prévisibles dans lesquels son exploitation va 
démarrer et évoluer dans les premières années tout au 
moins ? Il s'agit en somme de supputer dans quel délai 
il est logique de prévoir pour les installations de la  rive 
droite la nécessité de réaliser des possibilités d'éclusages 
additionnelles.

Ceci nous oblige à revenir un instant d'un peu plus 
près, à la question de la capacité d’une écluse maritime, 
entendant par là le volum e global exprimé en tonne 
jauge par ex., qu’il est possible de faire transiter par un 
ouvrage déterminé dans un temps donné.

On comprend sans difficu lté que la capacité ainsi dé­
fin ie dépend d'un grand nombre de facteurs inhérents à 
l'ouvrage lui-mc-me, aux conditions nautiques existantes 
dans ses accès, aux dimensions des navires à traiter, à la 
cadence à laquelle ceux-ci se présentent à l ’éclusage tant 
à l'amont qu'à fava l de l'ouvrage, etc.

Les facteurs propres à l'ouvrage lui-même sont avant 
tout ses dimensions, longueur utile du sas, largeur entre 
bajoyers et position des seuils par rapport aux niveaux 
de flottaison, variable ou constant, tant à fa v a l qu’à 
Eamont. D e plus évidem ment les caractéristiques méca­
niques de son équipement, telles que : vitesse de m anoeu­
vre des portes, des vannes, etc. qui influencent directe­
ment ou indirectement le temps d'égalisation du niveau 
du sas avec la nappe amont (les bassins) e t/o u  avec le 
niveau variable dans l’Escaut sujet à marée. Les condi-
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tions nautiques des accès déterminent les temps de ma­
noeuvres des unités entrantes ou sortantes, depuis le fleu­
ve 011 l'ancrage, respectivement depuis les postes d'at­
tente dans les bassins, pour faire le goulet d’accès, pro­
gresser dans le sas et y amarrer, ou les manoeuvres in­
verses dans le cas de la sortie du sas vers l'Escaut ou les 
bassins, N otons que ces temps de manoeuvre „nautique” 
sont variables eux-mêmes, pour de multiples raisons, en 
particulier du fait des conditions atmosphériques du m o­
ment. Ils sont toujours et certainement un multiple im ­
portant des délais nécessaires aux „manoeuvres mécani­
qu es”.

Il est clair sans plus que les dim ensions des navires à 
traiter, leur longueur et leur largeur par ex., ont une 
influence certaine sur la capacité d'une écluse de dim en­
sions données.

U n  seul exemple sim ple : une écluse aux dimensions 
d e l'écluse Van Cauwelaert (270  x  35 m ) qui n'aurait 
à traiter que des 35 000 tdw (longueur ±  210 m, lar­
geur dr 27,4  m ) aurait, toutes autres choses égales, une 
occupation en surface par éclusée, moindre et notable­
m ent moindre, que ci sa clientèle navires se composait 
d'unités ne dépassant pas les 350 à 400 pieds (105  à 
122  nr environ) en longueur et 46  à 54 pieds (14  à 
16,50  m ) en largeur, ou des dimensions moindres, tel que 
c ’était le cas le plus fréquent avant la guerre par exemple.

Quoi qu’il en soit, le nombre de variables qui doivent 
intervenir dans la détermination de la capacité d'une 
écluse est tel qu’il n'est pas vraisemblable de pouvoir en 
établir une formulation mathématique ; étant données 
les fluctuations imprévisibles de certains facteurs com­
plexes par eux-mêmes, le  résultat ne pourrait d'ailleurs 
être qu’aléatoire et ainsi d’un intérêt pratique plus que 
médiocre.

La seule méthode qui semble dès lors accessible con­
siste en une détermination a posteriori, c.à.d. après une 
période écoulée au m oyen des données réelles d'exploita­
tion  pendant un laps de temps suffisamment long pour 
autoriser le calcul d'une moyenne valable.

Les données dont on dispose à cet effet sont normale­
m ent : le nombre de navires entrés (idem  sortis) par 
jour, par semaine, par m ois ou par an, et leur tonnage 
exprimé soit en tonnes jauge brut ou net. (dans les sta­
tistiques portuaires on utilise très généralement le ton­
nage net qui sert d ’ailleurs de base pour le calcul des 
droits de port). D e  ces données on peut extraire un co­
efficient d’utilisation que l’on peut définir, si l ’on prend 
l ’année comme unité de temps, comme étant la jauge 
nette traitée par unité de surface du sas de l ’écluse

^  tonnage annuel T  (en  tonne jauge) 

surface du sas (S )

Pour une écluse donnée, ce coefficient d’utilisation va­
rie d’année en année, mais donne un  ordre de grandeur

moyen de ce que l ’on espère pouvoir transiter par l ’éclu­
se, les circonstances d’exploitation restant sem blables à 
celles des années de référence. La capacité pratique pro­
bable est ainsi de l’ordre de

C =  cla X  S 
cm étant le coefficient d’utilisation moyen déterm iné au 
moyen d’une série statistique couvrant une période de 
plusieurs années (5 ans par ex .).

Il est évident que les variations dans le temps de coef­
ficient d ’utilisation déterminé de cette façon, tient com p­
te des multiples facteurs qui influencent la façon dont le 
sas est utilisé. Ainsi plus, les manoeuvres successives se­
ront rapides, plus, toutes autres choses égales le co e ff i­
cient d ’utilisation au m- du sas sera élevé, puisque les ton­
nages qui défileront sur ou dans cette surface, pour l’ex­
primer ainsi, seront grands.

D ’autre part, il est clair que plus l’assortiment en  di­
mensions des usagers (longueur et largeur des un ités) se­
ra grand pour la composition des éclusées successives et 
plus de coefficient d’utilisation pourra être élevé, toutes 
autres choses égales ; en effet la surface perdue par éclu­
sée pourra, dans ces cas, devenir fort réduite et la som­
me des surfaces des bateaux très proche de la surface dis­
ponible du sas.

Au contraire, plus les dimensions des navires à traiter 
dans une écluse de dimensions déterminées, sont sem bla­
bles et grandes par rapport aux dimensions du sas, et 
plus le coefficient d’utilisation aura tendance à diminuer, 
et d’autant plus à mesure que l ’on dispose m oins pour 
chaque éclusée des unités d ’appoint de moindres d im en­
sions pour „boucher” les trous. Même l’application de 
la méthode apparamment simple esquissée ci-dessus au 
cas des écluses d ’Anvers, n’est pas, pour autant, sans d if­
ficultés.

En effet, les données statistiques dont on dispose, 
comportent pour chaque écluse :
—  le nombre et la jauge nette (mesurage international) 
des navires entrés ;
—  le nombre et la jauge nette (mesurage b elge) des 
navires sortis.

D e plus, les écluses maritimes assurent toutes, dans des 
proportions variables il est vrai, tant à l’entrée q u ’à la 
sortie, une partie du mouvement des bateaux d’intérieur.

Si l ’on veut totaliser le mouvement global par chaque 
écluse, il y a donc lieu de corriger les données fournies 
par l'exploitation en homogénéisant le mouvement mari­
time en tonnes jauges belges, par ex., et en réduisant à la 
même unité le tonnage métrique des allèges.

Le mouvem ent global annuel ayant transité par une 
écluse, déterminé de cette façon, peut être utilisé conven­
tionnellement pour la détermination d ’un ..coeffic ien t 
t l 'u tilisa tio n  pra tic¡ne " au m- de surface de l'écluse.

Il faut remarquer toutefois qu'il ne représente pas le 
besoin réel en capacité d ’éclusage puisqu'il apparaît que
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les écluses existantes sont loin d'être suffisantes pour ré­
pondre aux services réels qu’elles devraient pouvoir ren­
dre à la navigation. Il ressort en effet de sondages faites 
aux écluses du groupe Van Cauwelaert-Baudouin, que 
50 rr seulement du tonnage transité vers les bassins a at­
tein t sa destination, sans retards évitables. Il faut tenir 
compte de plus des influences perturbatrices des circon­
stances atmosphériques. Si l’on veut donc établir, à partir 
des chiffres globaux fournis par l’exploitation, la capa­
cité  réellement nécessaire (si l’on veut la capacité thé­
orique) il faut prendre une marge suffisante pour amor­
tir les „ups and downs" du mouvement maritime et par 
exem ple établir la capacité théorique nécessaire à 25 f.'< 
au dessous de la valeur pratique trouvée.

I l ressort des statistiques d ’exploitation, amendées com­
m e indiqué ci-dessus, qu’en considérant par exem ple l’an­
n ée  1965, les mouvements effectifs par les écluses Royers, 
V an Cauwelaert et Baudouin se répartissent comme suit 

Ecluse Royers 11,55 m illions B N T
Ecluse Van Cauwelaert 34,43 m illions B N T
Eduse Baudouin 54,67 m illions B N T

sort en total approximativement 100 m illions B N T .
Suite aux remarques faites précédemment, on peut at­

tribuer à ces trois écluses une capacité annuelle théorique 
d'éclusage d ’environ 75 m illions B N T .

Le problème qui se pose actuellement est d’estimer à 
la lumière des réalités existantes, la capacité d’éclusage 
qu e l’on peut raisonnablement attribuer à la nouvelle 
écluse de Zandvliet. On ne dispose guère, à cet effet, que 
des quelques données pratiques fournies par l ’exploita­
tion  de nos deux grandes écluses existantes, avec toutes 
les prudentes réserves que ces données exigent.

En faisant la comparaison des activités moyennes des 
écluses Van Cauwelaert et Baudouin, pour la période 
1956-65, on trouve les chiffres suivants :

E d . Van Cauwelaert 
Ecl. Baudouin

Surface du 
sas 

9.450 m2 
16.200 m-

B N T  par m -
du sas 
2.617  
2.257

Ors constate que la plus grande écluse traite donc en 
moyenne par m- de surface du sas, un tonnage moindre 
que l’écluse de surface moindre, cette constatation est 
d ’ailleurs compréhensible puisque la plus grande écluse 
d o it prendre par priorité de plus grands navires qui peu­
ven t exiger un temps de manoeuvre plus long et dont 
i’éclusage offre, par suite des mesures de précaution pri­
ses, par édusage, une m oins bonne utilisation de la sur­
face disponible du sas.

S i l’on se hasarde d’extrapoler les résultats trouvés pour 
les deux écluses existantes à la nouvelle écluse, avec une 
surface de 28.500 m-, on trouve un coefficient d ’utilisa­
tion de l’ordre de 1900 B N T  par m- par an, soit un

mouvement global de l’ordre de 54 m illions B N T . Si l ’on  
utilise le coëffident maximum obtenu jusqu’à présent 
pour l’écluse Baudouin (1 9 6 5 ) soit 3000 B N T  par m 2, 
l’estimation pour la nouvelle écluse atteindrait maximum  
70 m illions B N T  par an.

Sur ces bases on peut prudemment attribuer à la 
nouvelle écluse une capadté théorique m oyenne de

54 +  70
X  0,75, soit 45 m illions B N T .

A partir de la mise en exploitation de la nouvelle éclu­
se de Zandvliet, on peut ainsi, avec les données dont on 
dispose actuellement, admettre que la grande navigation 
destinée aux installations anversoises de la rive droite 
de l ’Escaut, disposera d ’une capacité d'éclusage théorique 
globale qui peut être estimée à 120 m illions de B N T  par 
an environ.

M algré qu’il puisse sembler ingrat au mom ent où, 
comme apothéose du long mais fertile effort accompli 
pendant la période de réalisation du plan décennal, le  
port émancipé va être doté d’une aussi puissante porte 
d'entrée que la nouvelle écluse de Zandvliet, on résiste 
difficilem ent à la tentation de risquer une nouvelle pro­
jection dans le futur et d’essayer de supputer la période  
à venir pour laquelle la capacité accrue de nos m oyens 
d’éclusage sera suffisante.

Le développem ent des activités portuaires, tout au 
cours des années écoulées depuis la mise en marche des 
chantiers du plan décennal, alimenté sans aucun doute 
par la mise en exploitation des ouvrages successivement 
achevés, présente une si constante force expansive qu'il 
serait en effe t presqu'irresponsable de ne pas se m ainte­
nir à son rythme... gouverner est encore toujours pré­
voir !

Les pronostics les plus modérés concernant le m ouve­
ment maritime à prévoir raisonnablement jusque vers 
1975, indiquent des chiffres d’augmentation de tonnage 
de l ’ordre de 40  à 45 m illions de B N T , ce qui nous ob li­
ge à envisager vers 1975 un mouvement globa! de ±  
100 m illions de B N T .

Si l'on admet que les installations en rade restent pla­
fonnées, au point de vue mouvement maritime à leur n i­
veau actuel, soit environ 11 m illions B N T , il faudrait, 
par conséquent, s'armer au point de vue des possibilités 
d ’éclusage pour un m ouvem ent global de (100  - 11 ) x 2 
soit quelques 178 m illions BNT.
U n  tel mouvement vers les bassins placé en regard du 
chiffre de capacité des écluses dont nous disposerons 
alors, montre que, vers la f in  de la période envisagée, il 
faudrait avoir réalisé de la capacité supplémentaire de 
l ’ordre de quelques 50 m illions B N T  par an. Les dis­
ponibilités en bons emplacements ne sont pas nombreu­
ses ; elles existent toutefois aux environs de la nouvelle  
écluse de Zandvliet, dont la localisation a d'ailleurs dès
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l'abord été choisie sagem ent pour rendre ce dédoublement 
possible dans l'avenir.

Soulignons pour terminer que nous ne sommes pas as­
sez naïfs, ni trop enthousiastes, que pour oublier que la 
supputation des besoins en capacité d'éclusage pour notre 
com plexe portuaire, faite en somme pour un délai de 
quelques années seulem ent, est basée sur l'expérience ac­
quise avec les écluses existantes, et ne l'oublions pas, 
pour une com position du volume maritime à écluser tel 
qu’elle s'est développée pendant les dernières années.

Les tendances dans l’évolution des types de navires 
nous montrent à suffisance que la composition du m ouve­
ment maritime vers le port va en se transformant pro­
gressivement, certainement pourtant dans le sens d ’une 
augmentation du nombre des grands navires, et nous sa­
vons, dès à présent, par les résultats de l’exploitation des 
écluses existantes (V an Cauwelaert et Baudouin) que l'in­
fluence de ces plus grandes unités agit dans le sens d'une

dim inution du coefficient d'utilisation par m 2 de surface 
du sas. Quelle importance cette diminution pourra attein­
dre pour une (ou  des) écluse(s) à construire dans ¡'ave­
nir, nul ne peut l'établir raisonnablement par calcul ; ¡i 
n'est d'ailleurs pas exclu de supposer que le  coefficient 
d'utilisation pour une nouvelle écluse avec une surface de 
sassement plus grande que celle des ouvrages existants, 
puisse être favorablement influencé par l ’adaptation de la 
proportion longueur/largeur du sas, en m êm e temps 
d ’ailleurs que par l ’adoption de règles appropriées pour 
l ’exploitation de l'ouvrage et des vitesses d e  manoeuvre 
qui agissent sur le temps des éclusées, tant clans ses fac­
teurs techniques que nautiques.

II est d ’ailleurs évident que la  séparation la plus com ­
plète possible du trafic maritime par les écluses d'avec 
le trafic des allèges ne peut qu’agir favorablement dans 
le même sens.

L. D E  KESEL, 
A d v iseu r-generaal 
van  de  H aven

DE SLUIS V A N  Z A N D V L I E T  IN HET  
K A D E R  V A N  HET T I E N J A R E N P L A N

D e investeringsw et van 5 ju li 1956 heeft 
de m odaliteiten  vastgelegd voor de u it­
voering  van een program m a van d ringen­
de  w erken tot u itb re id ing  van de aanleg­
m ogelijkheden en de industrie terre inen  in 
de  haven van A ntw erpen , alsm ede tot de 
m odernisering  van de toerusting  dezer ha­
ven.
D e dringendheid  dezer em ancipatie was 
fundam enteel verrech tvaard igd  door de 
snelle evolutie, sinds de  bevrijd ing  geno­
teerd in de haventrafieken, evenzeer ais 
d oor de on tw ikkeling  d ie  de  industriële 
funk tie  vertoonde sinds de vestig ing  in de 
haven van tw ee g ro te  raffinaderijen  en de 
s ta rt van een petrochem ische n ijverheid 
rond het nieuw  petro leum dok, in 1948-50 
gegraven in de oude P o ld er van O osterw eel 
bezuiden de K ruisschansslu is (n u  V an Cau- 
w elaertslu is).
H et moet vastgesteld d a t het tem po w aar­
naar de  havenaktiv iteit zích quan tita tief 
aan het ontw ikkelen w as van toen af het 
vraagstuk akuut g íng  ste llen  van de capa­
c ite it der toegangspoorten  naar een dok- 
kencom plex w aarin  de  aktiv ite iten  in alle

dom einen p ijlsnel de hoogte ingingen. 
D e evolutie van de zeevervoerm iddelen 
w aarvan de  karakteristieken sneller en snel­
ler toenam en, in he t b ijzonder in deze 
periode, de afm etingen der gespecialiseer­
de tankervloot, gaf anderzijds aan het s lu i­
zen vraagstuk een n ieuw  aspekt tengevolge 
van w at m en zou kunnen noem en een 
toenem ende behoefte aan  selectiv ite it". 
H et is inderdaad  overbekend dat de vaart 
op de Schelde in  feite voor de g ro te  een ­
heden, b ijzonder voor de  grotere d iepgan­
gen, een „ tijv aart"  is ; deze schepen va­
ren inderdaad stroom opw aarts m et de tij 
mede, opdat zij bij het varen over de  o p ­
eenvolgende drem pels, op  d ie p laatsen  een 
voldoende w aterhoogte zouden ontm oeten, 
m aar tevens een stijgende w aterhoogte, 
w at trouw ens een p rak tijk  is d o o r de 
m eest elem entaire voorzichtigheid geboden. 
W at er ook van zij, deze toestand heeft 
voor gevolg dat de  eenheden m et sterke 
tonnage (m e t g ro te  d iep g an g  dus) in hun 
koers vanaf de stroom m onding naar boven 
afhankelijk  zijn van het getijde, en des te 
sterker naarm ate hun d iepgang belang-

rijk e r w ordt. D aa ru it v o lg t dan dat deze 
eenheden zich voor de in g an g  der sluizen 
—  de V an C auw elaert en, sinds 1955, de 
B oudew ijnslu is —  gegroepeerd  aanm elden 
in de tijd . om streeks het tijd s tip  van het 
lokaal hoogw ater op  de stroom . O m stan­
d ig h e id  die zeer zw are eisen m edebrengt 
w a t de  sluiscapaciteit b e tre ft w aarover 
m oet kunnen  beschikt w orden  om deze 
eenheden n aa r  de dokken op te  schutten 
m et een m inim um  van tijdverlies, eerstens 
alvast om nautische veiligheidsredenen, 
m aar evenzeer ter v rijw aring  van de con- 
currentxële faam  van de haven in rich tin g  in 
haar geheel.
D e  on tw ikkeling  van de scheepvaartbew e- 
g in g  op A ntw erpen, zoals deze is verlopen 
sinds het in bedrijf nem en van de K ru is­
schanssluis in  1928, en zoals ze zich 
opn ieuw  heeft ontp looid  kort na de be­
v rijd ing , heeft dan  ook zeer gepast to t de 
beslissing geleid voor alles een ontdubbe- 
ling  van de  K ruisschansslu is to t stand te 
brengen.
H et is inderdaad  zo, dat. reeds korte  jaren 
na het in d ienst kom en van de K ruis-
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schanssluis, en zulks nog voor <le jongste 
o o rlo g , men reeds de nadelige gevolgen 
w as beginnen gevoelen van de  afgeknotte 
realisatie  van het p rogram m a van 1913, 
da t oorspronkelijk voor de  bed iening  van 
de toen on tw orpen havenuitb reid ing  (K a- 
naaldok, 4e H avendok. enz .)  een dubbele 
s lu is  voorzag ; een m et schutkolk van 270 
X  35  m —  die  verw ezenlijk t w erd —  en 
een tweede daaraan gekoppelde  slu is van 
400  X 40 m , d ie  w egens budgétaire  rede­
nen toen in de  kartons b leef steken. 
W anneer m en de  stijgende lijn  van het 
zeevaartverkeer beschouw t, evenzeer w at 
h e t aantal schepen betreft ais hun gem id­
d e ld e  tonnenm aat. voornam elijk  dan na  de  
jongste  oorlog  (2028 N B T  in 1937, 2286 
in 1949, 2333 in 1950, 2320 in 1951) en 
d aarb ij de vaststelling voegt d a t het aan­
d ee l van d e  K ruisschanssluis in de g lo ­
b a le  trafiek steeds m aar g ro ter en g ro ter 
w e rd , en dan wel precies d a t deel van de 
tra fiek  voorgesteld door de gro tere schepen 
m et de grootste diepgangen, zal m en zon­
d e r meer begrijpen dat vanaf de aanvang 
van een n ieuw e voorspoedsperiode die 
zich klaarblijkelijk  aanm eldde, be t p ro­
b leem  van de  noodw endige sluiscapaciteit 
zich aldus zeer scherp stelde. H e t m ag 
d aarb ij onderstreept d a t deze behoefte 
n ie t alleen het gevolg w as san  de toene­
m en d e  densite it van het verkeer, m aar, in 
veel hogere m ate dan oo it tevoren, speci­
fiek  van de  sam enstelling  van dat ver­
k eer, t.t.z. de  karakteristieken van d e  een­
h ed en  die m eer en m eer in d e  vaart w er­
den gebracht.

H et is bijvoorbeeld zo d a t het aantal sche­
pen niet een lengte boven 441 voet 
(1 3 5  m. d it  is de  h e lf t van  de  nuttige 
schutkolklengte van de K ruisschansslu is) 
d a t in 1937 circa 10 %  van de totale 
schuttingen voorstelde, in 1947 reeds on­
g eveer 30 %  van de  schuttingen u itm aak­
te e n  in 1950 bijna 5 0 % .
Er waren daarbij een hele reeks andere 
redenen d ie  p leitten  voor een snelle  ont- 
dubbeling  van de  K ruisschanssluis.
En wel voor alles de bekom m ernis voor 
een veilige exploitatie. H et was inderdaad 
n iet langer denkbaar een dokkencom plex 
m et bet belang van dat van A ntw erpen te 
la ten  leven op  een ..enkele long", bij m ach­
te in -  en u itvaart te verzekeren aan schepen 
m et steeds toenem ende karakteristieken, op 
ris ico  af. bij eenvoudig ongeval, de trafiek  
gerem d te zien van a lle  schepen g ro te r bv. 
dan 170 X 19 m, d ie  niet doorheen  de 
Royerssluis zouden kunnen w orden  v rij­
gelaten . D ergelijke toestand was zeker 
niet meer denkbaar op een ogenblik  dat 
zich een intensivering  van trafieken aan- 
kondigde, w aarvan de  m eeste een effek- 
tiev e  continuïteitszekerheid  postu leerden 
(denken w ij bv. aan de  raffinaderijen , aan 
de bevoorrading in ertsen van de  staaln ij-

verheid  in het h in terland , en z .) .
H e t weze daarbij opgem erkt da t tai van 
schepen, onafhankelijk  van hun afm etin ­
gen (d iepgang  ond er m eer) tot lange 
w achttijden  w aren veroordeeld, zelfs bij 
norm ale atm osferische gesteldheid, een­
voudig  tengevolge van de om standigheden 
zelf van de  vaart op  stroom . D e  densi­
te it van de aankom sten d er opvarende sche­
pen voor de  sluizen is inderdaad n iet een­
vorm ig in de tijd  en neem t toe naarm ate 
m en het hoogtij nadert en d it  b ijzonder 
voor de g ro te  eenheden door hun d iepgang  
gebonden aan de  tij fase en zulks des te 
nauw er naarm ate de d iepgangen g ro ter 
w erden.
A nderzijds is h e t zo, d a t d e  bew eging to t 
afschutten van d e  dokken naar de stroom , 
gelijkaard ige kenm erken vertoont. In d e r­
daad, de  geladen schepen, d.w .z. d ie  m et de 
g roo tste  d iepgang, kom en slechts op  
stroom  w anneer de vloedstrom ing sinds 
voldoende tijd  voor de slu isu itlaa t is inge­
steld, zodanig dat ook h e t afschutten  van 
deze eenheden zich onregelm atig  voordoet 
in de  loop van een etm aal.
D e slu isin rich ting , integendeel, kan de 
schepen die zich voor haar hoofden aan ­
bieden. slechts volgens een regelm atig r it­
m e opslorpen, zodanig dat ta lrijke  schepen 
verplich t kunnen w orden te wachten - zelfs 
anker te w erpen - om hun slu isbeurt af te 
w achten, ingeval n ie t tijd ig  schikkingen 
w orden getro ffen  om de sluiscapaciteit 
aan te passen aan de in tensite it en aan  de 
karakteristieken van de scheepvaartbewe- 
ging-
M en heeft h ie r  te A ntw erpen aan de 
lijve te zeer ondervonden w at het in het 
verleden heeft gekost, om  w isselvallige 
redenen trouw ens, de schutm ogelijkheden 
n iet harm onisch gelijke tred  te laten h o u ­
den m et de inw endige havenontw ikkeling , 
opdat m en het program m a, vastgelegd in  de 
investeringsw et van 1956 (tien ja ren p lan ) 
n iet zeer spoedig  zijn logisch gevolg zou 
geven door de  voorziening van een n ieuw e 
en onontbeerlijke verb ind ing  van de  o n t­
w orpen d oku itb re id ing  m et de Schelde, zo­
danig , zoals in  de  m em orie van toelich ting  
bij de wet van 1958 aangegeven, d a t „h e t 
a ldus aangevuld program m a de m ogelijk ­
heden vergroo t van de  haven van A ntw er­
pen ais petro leum haven en ertsaanvoerha- 
ven.”
W ij zagen daar graag aan toegevoegd : . . .  
..en ten einde de  onontbeerlijke harm onie  
te  herstellen  tussen d e  g roo tse  d oku itb re i­
d in g . m et de aktiviteiten die ze geroepen 
is to t on tw ikkeling  te brengen, en de  toe­
gangspoorten  aangepast aan een econom isch 
verdedigbare en concurrentieel ingerichte 
circu latie ."
D e  m em orie van toelichting  bij de  wet van 
5 april 1958, w ees in de allereerste plaats 
up  de tendenzen in de  scheepsbouw  en op

hun gevolgen inzake de types van schepen 
w aarm ede in de  toekom st reken ing  zou 
dienen gehouden voor d e  bevoorrad ing  
van de  raffinaderijen  in de  haven aanw ezig. 
O n d er andere w ord t daarover he t volgende 
gezegd :
..V erscheidene experten zijn  ook d e  m ening 
..toegedaan d a t in  de kom ende jaren de 
„schepen van de  klasse 4 0 .0 0 1 /5 0 .0 0 0  td w  
„zeer gunstige exploita tiem ogelijkheden 
„zu llen  bieden, en derhalve in stijgend; 
„aan ta l zu llen  gebouw d w orden .”

„ D e  evolutie in de  scheepsbouw  heeft d e  
„concurren tiestrijd  tussen de w ereldhavens 
„aangew akkerd . H e t nationaal belang  vergt 
„d a t ook  de  haven  van A ntw erpen  in deze 
„ s trijd  h aa r plaats kan verd ed ig en .”

„R eeds nu  kan w orden gezegd d a t, zonder 
„a l te  g ro te kosten, de vaart m et schepen 
„m et een draagverm ogen van 40.000 tdw  
„à  50.000 tdw  op de Schelde to t aan F o rt 
„F rederic  kan verzekerd w orden . H e t is 
„dan  ook aangew ezen dat deze schepen, 
„zow el petro leum tankers ais an d ere  v rach t­
s c h e p e n , vanop de Schelde toegang ver- 
„k rijgen  to t de n ieuw e haven instellingen  
„langs een, in he t noorden der Provincie 
„A ntw erpen , te bouw en zeeslu is.”
In h e t licht der gebeurtenissen, zoals zij 
zich sindsdien hebben afgespeeld , klinken 
deze beschouw ingen nog nauw elijks p ro ­
fetisch, zozeer zijn inderdaad d e  toestan­
den sindsd ien  in steeds versneld tem po 
geëvolueerd.
O m  dan de w erkelijke betekenis van de  
nieuw' ontw orpen toegangspoort te  o n d e r­
strepen , is he t n ie t van belang  on tb loo t 
even stil te  staan bij de  toestand qua  sluis- 
m ogelijklieden zoals hij nu  bestaat, sinds 
het in bedrijfnem en (2 2  ok tober 1955) 
van de  B oudew ijnslu is. zegge precies g e ­
d u ren d e  de u itvoeringsperiode van het 
tien jarig  p rogram m a van w erken , tijdens 
dew elke én zeevaartverkeer én goederen­
trafiek , een zo indrukw ekkende opw aartse 
tred  hebben vertoond.
T er bed iening van het noo rd e lijk  dokken­
com plex. beschikt men over volgende kunst­
w erken  :
—  de B onapartezeesluis (1 8 1 1 ) tijslu is 

m et schutbassin, ingangsbreedte 17 m, 
drem pels o p  cota (—  2 .7 6 ). In de p rak ­
tijk  nog enkel benuttigd voor de  b innen­
scheepvaart. enkele zeeschepen m et zeer 
kleine tonnage niet te na gesproken ;

—  de K attendijkzeesluis (1 8 6 3 ) h a lf tip  
sluis, ingangsbreedte 24 m, sluisdrem - 
pels op ( — 3 .3 3 ). P raktisch insgelijks 
u itslu itend benu ttigd  d o o r de b innen ­
scheepvaart, o p  enkele u itzonderingen  
na (zie tabel —  zie tonnage door de 
slu izen) ;

—  de Royerssluis (1908) schu tslu is m et 
kolk van 180 x 22 m en drem pels op
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cota (—  6 .3 3 ). D it kunstw erk, o n t­
w orpen naar de  concepties van die tijd . 
w erd in feite in p lan  gedim ensionneerd 
voor het indiv idueel schutten, eenheid 
per eenheid, van schepen m et de g ro o t­
ste afm etingen d ie  m en  zich toen  kon 
inbeelden. H et fe it d a t, na de laatste 
oorlog , langs deze slu is, de eerstversche- 
nen convooien m et L ibertyschepen k o n ­
den w orden opgeschut, onderlijn t wel 
m et w elk breed zicht in h e t begin de­
zer eeuw hier w erd gepro jek teerd  ;

—  de K ruisschanssluis ( th a n s  V an Cauwe- 
laertsluis h e rd o o p t), schutsluis m et 
kolk van 270 x 35 m en d rem pels op 
(—  9 .7 5 ). in dienst sinds 1928.

D e afm etingen van d it w erk . breed ge ïn ­
spireerd  do o r de  toen m eest recente sluis- 
aanleg in verschillende Europese havens, 
hielden daarbij reken ing  m et de w ense­
lijkheid in eenzelfde sc h u ttin g  verschillen­
de eenheden te kunnen opnem en van de 
m eest courante afm etingen . N a  de bevrij­

d in g  is daarbij echter m oeten blijken  dat. 
do o r het verschijnen san  d e  scheepstypes 
Liberty, V ictory, enz. de  vroeger gekozen 
schutbreedte m ultischu ttingen  van d ergelij­
ke types nog slechts zeer onvoldoende toe­
liet ;
—  d e  B oudew ijnslu is (1 9 5 5 ) schutsluis 

m et kolk van 360 x 45 m en sluis- 
d rem pels op (—  10 .25), in d ienst
sinds ok tober 1955.

D e afm etingen dezer laatste sluis, w aarbij 
vanzelf reken ing  werd gehouden m et de 
on tw ikkeling  in de  scheepsbouw  onm id­
d e llijk  na de oorlog , z ijn  een gevolg  van de 
bekom m ernis couran t en gem akkelijk  vier 
eenheden van h e t type L iberty-V ictory te­
g e lijk  te kunnen opnem en, m et een re­
serve van 20 */ in d e  leng te  en in  de 
breedte.
H et ontw erpen van dergelijke sluis m et 
g ro te  breedte heeft to en tertijd  aanleid ing  
gegeven tot tam elijk  scherpe kritiek  van 
bepaalde havengebruikers, d ie  het voor­

stelden  ais zou dergelijke sch ikk ing  aan­
leid ing  geven tot zw aar tijdv erlies , w e­
gens o m . m anceuvertijden gebonden aan 
geconcentreerde ko lkvu llingen . m eerver- 
richtingen in het sas, enz. A ldus w erden 
toen suggesties gedaan v o o r  het ver­
w ezenlijken van een sm a lle  schutkolk 
(m et de  strik t noodzakelijke  breedte tot 
he t opnem en van de g roo tste  eenheden die 
m en zou m oeten o n tvangen) m aar m et 
g ro te  lengte en tussendeuren , zodanig dat 
elk opgenom en schip  achtereenvolgens a f­
zonderlijk  zou kunnen w orden  vrijgeschut, 
in  de  aard van w at g esch ied t in  een slui- 
zentrapdispositie f in een kanaal w aar een 
g roo t verval is te overschrijden  (vb. K a­
naal van Panam a).
E r is thans geen reden m eer toe u itvoe­
r ig  de kritiek  te hernem en van een d er­
gelijke  schikking, w aarvan h e t voorgehou­
den voordeel —  tijd b esp arin g  —  alvast eer­
d e r  voor illuso ir m oet g ehouden  w orden. 
N och tans past het te o nderlijnen  d a t voor

H A V E N  V A N  A N T W E R P E N  
Z eevaartbew eg ing  b i j aankom st.

Ja a rlijkse  gem idde lden .

Periode 1929-1938  
2 sluizen

Periode 1946-1955  
2 slu izen

Periode 1956-1966  
3 slu izen

Aantal
binnen­

gekomen
schepen

1

T  on nage 
N R T

2

G emitid, 
tonnage 
p. schip 
( N R T )  

3

*7r V.
tot.

aaiig.
tonn.

4 1 2 3 4 1 2 3 4

1. T ot. aangekom en 
aantal 
tonnage

10.940
18.976 100

10.382
19.925 1919 100

17.075
39.675 100

Rede 3,060 7,343 40 1.948 6.123 32 3.654 8.640 28.25

2

a.

G eschut totaal 
waarvan 
kleine sluizen 
Bonaparte en 
Ka tiendi jk 

aantal 
tonnage

7,880

8S5

11.633

0,354 —400

60

~ 2

8.434

54

13,802

0,015

68.18

27

13.421

90

31.035 

0,00241

71.75

b. Royerssluis
aantal

tonnage
3,032

2,997 988 15.80
4.250

2,627 618 13.18
5.164

2,640 511 6.65

c. V . C auw elaertsl. 
aantal 
tonnage

3.963
8,282 2,090 43.64

4,130
11,160 2.700 56

4,142
11,15 2 .700 28.1

d. Boudew ijnsluis 
aantal 
tonnage

■4.025
14.608 3,630 37.0
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h e t specifiek geval van A ntw erpen , gelet 
op  de snelle evo lu tie  van de  karakteris­
tieken  o.m. van de schepen die de  be­
voorrading van de raffinaderijen  hebben 
verzekerd gedurende de laatste jaren, h e t 
g e lukk ig  m ag geoordeeld d a t m en bij 
dergelijke oplossing n ie t is b lijven  s til­
staan . O plossing d ie sinds 1955 en tot op  
heden , het eenvoudig  ónm ogelijk  zou heb ­
ben gem aakt de  tankers van 45.000 tdw  en 
m eer, en de g rootste ertsschepen te o n t­
vangen die nu regelm atig do o r de  ,.brede” 
B oudew ijnsluis w orden opgeschut. Oni 
een idee te krijgen  over de  ro l d ie  de ver­
schillende genoem de sluizen vervullen  bij 
het verloop van de zeevaartbew eging in 
deze  haven, verw ijzen w ij naar d e  tabel 
u it d rie  delen, w aarin  w erden b ijeenge­
b rach t enkele gem iddelde jaarlijkse w aar­
den voor d rie  verschillende periodes. Een 
e e rs te  periode ( ten  titel van vergelijk ing  
gegeven) vanaf h e t ogenblik  (1 9 2 9 ) w aar­
op de  K ruisschanssluis in volle bedrijf 
was ; de tw eede periode, de  na-oorlogse 
ja ren , to t het indienstkom en van de Bou­
dew ijnslu is, en een derd e  periode zijnde 
de laatste decade 1955-65 tijdens dew elke 
wij over d rie  g ro te  schutsluizen konden 
beschikken.
V o o r elk dezer drie periodes w erden sa­
m engebracht : h e t jaarlijks gem iddeld  aan ­
gekom en aantal zeeschepen en hun gem id­
de ld e  globale tonnage (netto -tonnage in 
M oorsom  ton. in ternationa le  m eting ) ; 
verder dezelfde gegevens per sluis doo rlo ­
pend  in dienst tijdens de betrokken perio ­
de.
O n derlijnen  w ij vooreerst d a t deze tabel 
slechts een deel van de slu isak tiv ite it w eer­
spiegelt ; verschijnen inderdaad  daarin 
n ie t de uitgevaren schepen, noch d e  in ­
en uitgevaren lichters langs de  verschil­
lende sluizen. D e aangeduide c ijfers z ijn  
b ijgevolg  niet d ienstig  to t he t karak te ri­
seren van de totale  capaciteit dezer slu izen .

M erken w ij dan  eerst op dat d e  Bonaparte- 
en K attend ijkslu izen  geen noem ensw aardige 
rol m eer spelen wat het inkom end zee­
vaartverkeer betreft, w at norm aal m oet ge­
heten  gelet op hun  lokalisatie  en hun 
karakteristieken (hetzelfde g e ld t tro u ­
wens wat het u itvarend zeeverkeer aan­
g a a t) , en d it ge ld t zo goed w at he t aantal 
schepen ais hun  tonnage b e tre ft ; w ij laten 
deze tw ee sluizen dan verder h ierna  bui­
ten beschouw ing.

In h e t eerste deel van de tabel —  periode 
1929-193« —  stellen w ij vast :
—  w a t het aan tal aangekom en zeeschepen 

b e tre ft —  gem iddeld  10,940 p e r  jaar 
—  dat 72 %  w erden opgeschut naar de 
dokken en 28 %  voor de  red e  bestem d 
w aren  (inbegrepen de  zu id e lijk e  pe- 
tro leununrich tingen) ;

—  w at b e tre ft de  aangekom en tonnage.

gem iddeld  18,976 m illioen  N R T  per 
jaar, de  dokken 60 %  hebben opgeno­
m en en de  rede 4 0  %  ;

—  d a t h e t verkeer do o r de sluizen voor 
90 c/ f  w erd verzekerd d o o r  Royers- en 
K ruisschanssluizen, t.t.z. d a t deze tw ee 
sluizen praktisch het hoofd hadden te 
bieden aan 65 r/c van de inkom ende 
scheepsbew eging.

V oor d e  eerste decade na  de oorlog, d.i. 
to t bij het indienststellen van de B oude­
w ijnslu is. leren  de  statistieken dat een 
jaarlijks gem iddelde van 10.382 aangeko­
m en eenheden (o p  w ein ig  na dezelfde 
gem iddelde bew eging ais voor de  oo rlog ), 
voor 23 r/c naar de  rede g ingen  en 77 %  
naar de  dokken. H e t belang der versassin­
gen heeft dus toegenom en, vergeleken bij 
de periode voor de  oorlog. D ezelfde vast­
ste lling  inzake de  aangekom en tonnage : 
32 %  naar de  rede (vo o r de  oorlog  40  % )  
en 68 c/< naar de dokken. Inzake de verde­
ling van de inkom ende bew eging onder de 
toen tw ee bestaande schutsluizen, zien w ij 
da t h e t aandeel verw erk t d o o r Royerssluis 
tijdens de periode 1946-55 verm inderd is 
tegenover 1929-38 ; w aar d a t aandeel een 
derde was van de  bew eging do o r de K ru is­
schans in de  periode 1929-38. is he t voor de 
volgende periode teruggelopen tot slechts 
een vierde. A nderzijds, is de gem iddelde 
tonnenm aat der schepen door de K ru is­
schans opgenom en van 2090 N R T  (periode  
1929-38) verm eerderd to t 2700  N R T  voor 
d e  periode 1946-55, terw ijl m en aan de 
Royerssluis een evo lu tie  in tegenovergestel­
de zin vaststelt: 988 N R T  (1929-38) naar 
618 N R T  (1 9 4 6 -5 5 ). D eze  resulta ten  zijn 
voor een g root deel u it te leggen door de 
karakteristieken van de kunstw erken zelf, 
m aar zij tonen in elk geval aan  dat de 
verm eerdering  van de  globaal aangekom en 
tonnage in d e  allereerste plaats w erd o p ­
gevangen door bet g roo tste  der beschik­
bare kunstw erken, d a t daarb ij de last 
k rijg t van de groo tste  eenheden.
H e t 3e deel van d e  tabel da t betrekking 
h ee ft o p  de  periode  1956-66 gedurende 
dew elke de B oudew ijnsluis m ede in het 
het bedrijf w as ingeschakeld, bevestigt de 
voorgaande conclusies o p  een nog veel 
m arkantere w ijze.
W a a r de  g lobale gem iddelde jaarlijkse to n ­
nage opgenom en door Royerssluis onge­
veer g e lijk  is gebleven aan d ie  van vorige 
periode, is he t gem iddeld  aantal jaarlijks 
behandelde schepen toegenom en (van 4250 
to t 5164) zodat d e  g em iddelde  groo tte  
de r schepen h ie r nog verm inderd  is (511 
N R T  in p laats van 618 N R T  voor de vo ­
rige periode).
Integendeel is de  bew eging door de  V an 
C auw elaertslu is praktisch gestabiliseerd , zo­
wel w at bet aantal zeeschepen betreft (van  
4130 naar 4 1 4 2 ) ais de  g lobale  tonnage 
(11 ,160  m illioen naar 11,150 m illioen

B N T ) en dus de  gem iddelde tonnenm aat 
per eenheid  (2700  N R T ) ,

D e B oudew ijnsluis verschijnt, w a t het aan ­
tal opgeschutte eenheden betreft, aan p a ­
rite it m et de V an C auw elaertslu is, m aar ze 
overtreft deze laatste op  kenschetsende w ij­
ze, w a t de g lobale behandelde tonnenm aat 
aangaat (gem idd . 14.6 m illioen N R T  per 
jaar tegen 11,15 m illioen N R T  voor de 
V an C auw elaerts lu is). D e g em iddelde  ton­
nenm aat per opgenom en eenheid  lig t voor 
de  n ieuw e sluis (3600  N R T ) d u s m erkelijk  
hoger d an  voor de  Van C auw elaerts lu is 
(2700 N R T ).

D e  voorgaande vaststellingen le id en  m in­
stens to t een eerste conclusie inzake de 
behoeften aan schutm ogelijkheden, en w el, 
dat, a lle  andere om stand igheden  gelijk ­
b lijvend , bij een verm eerdering  van 
scheepsbew eging van dezelfde o rd e  ais 
A ntw erpen heeft gekend sedert het in 
d ienst komen van de B oudew ijnslu is, w at 
in g lobo  overeenstem t m et de b ouw periode  
van het tien jarenp lan , het n o rm aal lijkt, 
om niet te  zeggen onontbeerlijk , daarvoor 
een verm eerdering  van slu iscapaciteit te 
voorzien, te meer. ge le t op  h e t fe it  dat de 
s truk tu re le  u itb re id ingen  nog lan g  al hun 
praktische gevolgen o p  d e  haven trafiek  
n iet hebben kunnen laten gelden , verm its 
de m eeste nieuw e g ro te  industrievestig in ­
gen nog m aar in de Startperiode zijn .

H et lijk t daarb ij trouw ens ais vanzelfspre­
kend dat „a lle  andere om standigheden g e ­
lijkb lijvend" niets m eer dan een  vereen­
voudigde hypothese is, verm its zelfs de 
m eest bescheiden prognoses ook  wijzen 
op  een even positieve evolutie van de 
klassieke havenaktiviteiten.

D e justifica tie  van de  n ieuw e slu is  van 
Z andvlie t volgt ais een ev iden tie  u it de 
voorgaande algem ene beschouw ingen.

D e m em orie van toelich ting  bij de  w et 
van 15 ap ril 1958, steunend op de  toen 
vastgestelde evolu tie van de  scheepsbouw  
en de  stud ies inzake de bevaarbaarheid  
der Schelde voor schepen m et g ro te  ton­
nenm aat, verklaarde een slu islokalisatie  
in he t noorden  van de  P rovincie  A ntw er­
pen ais aangew ezen voor d e  toegang  van 
dergelijke schepen van de  stroom  naar de 
haven, D e defin itieve p laats en de afm etin ­
gen dezer sluis en van h aar toegangsgeul 
zou naar hetzelfde dokum ent n o g  voor­
w erp m oeten w orden van stud ie  d o o r een 
com m issie d ie  daarbij zowel de technische 
ais hydraulische en nautische elem enten 
van het vraagstuk  zou te onderzoeken 
hebben.
Er is n ie t lang m eer stil te staan bij de 
keuze van d e  lokalisatie. V erm its de  h a ­
venu itb reid ing  naar het noorden  werd 
doorgevoerd , en gelet op  bet fe it da t de 
n ieuw e slu is in allereerste plaats w erd  be­
stemd voor steeds ta lrijk e r en g ro te re  sche-
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pen m et daarbij toenem ende karakteristie­
ken, w as het niet m eer d an  logisch d a t 
de  u itbre id ingsschem a's vanaf 1950/51 
opgem aakt, de  nieuw e toegangspoort langs­
heen de  rechteroever w aren gaan zoeken 
ten noorden van de b estaande sluizen, op 
de  enige plaats trouw ens w aar op  Bel­
gisch grondgebied  d e  vaargeul in de  
stroom  nabij de rechteroever loopt, d.i. in 
de ho lle  oeverstrook in  de  om geving van 
het oud F ort F rederik .
D e defin itieve keuze van d e  ligging in 
deze om geving, evenzeer ais de o riëntatie  
van de  sluisas tegenover d e  Thalw eg in  
d e  stroom , w aren  u ite in d e lijk  een redelijk  
com prom is tussen de  ta lr ijk e  eisen san  
praktische aard. w aartegen een  dergelijke 
keuze fataal stoot, zoals : de  aanw e­
zigheid  van  een n ab ije  ankerp laats voor 
de  eenheden d ie  in voorkom end geval voor 
schu tting  m oeten w achten ; een behoor­
lijk e  zichtbaarheid  van de  se in lichten  d ie  
de  invaarm anoeuvers beheersen ; u itm on­
d in g  van de sluisas bu iten  d e  inflexiezone 
van het vaarw ater w aar de  tussenkom sten

voor onderhoudsbaggerw erk  norm aal de 
ta lrijkste  zijn  en zo ook de  m eeste h inder 
bieden voor de  m anoeuvrerende schepen ; 
o riën ta tie  van  de as d er toegangsgeul (v er­
lenging van de  slu isas) zodanig d a t de 
m anoeuvrerende schepen het m inst moge­
lijk  gestoord  w orden  door d e  dw arsstro- 
m en ; bepaling  van de lengte van  de to e­
gangsgeul zodanig dat de groo tste  schepen 
in volstrekt kalm  w ater kom en te liggen 
w anneer zij zich aanbieden voor het be- 
nedenslu ishoofd . enz.
Inzake de afm etingen, te w eerhouden voor 
het n ieuw e sluisw'erk, sp reek t he t van­
zelf d a t  zij n ie t alleen m oeten  aangepast 
zijn  aan de  scheepstypes die regelm atig de 
haven aandoen, m aar ook aan diegene die 
redelijkerw ijze ais k liën ten  voor de toe­
kom st kunnen aanzien w orden. In  een p e ­
riode van snelle on tw ikkeling  a ls d ie  w aar­
in toen  w erd  geleefd  (n u  nog trouw ens) 
was d e  keuze vanzelf geen  eenvoudig 
vraagstuk. D aarbij m oet nogm aals ond er­
streep t d a t de  afm etingen d er te versassen 
schepen, a l zijn  ze belangrijke elem enten

bij de keuze d er slu isafm etingen . lang n iet 
de enige faktoren  bij de keuze zijn, w el 
precies do o r het fe it  dat d e  om standighe­
den van de  vaart o p  stroom , a lle  gecondi- 
tionneerd  zijn door het g e tijd e  en wel in 
stijgende m ate n aargelang  het gaat om 
gro tere  schepen.
D eze afhankelijkheid , afgezien van tijd e ­
lijke fluktuaties veroorzaakt do o r de w eer­
kundige om standigheden, b ren g t aldus m e­
de d a t de aand ien ing  voor de sluis syste­
m atisch veranderlijk  is, en  pieken in de 
sluism anoeuvers veroorzaken, zow el in  de 
loop van een etm aal ais in  de  w ekelijkse 
ak tiv iteit, enz.
D e  om standigheden stellen aldus zeer stren­
ge  eisen voor de slu iscapaciteit, en  sluiten 
princip ieel elke schikking u it  van  schut- 
ko lk  m et m inim um  afm etingen voor h e t 
schutten  schip p er schip. H e t is voor 
A ntw erpen inderdaad  ono n tb eerlijk  tege­
lijkertijd  het g rootst m ogelijk  aan tal sche­
pen te  kunnen  opnem en.
D at g roo t aantal bestaat vanzelfsprekend 
op elk ogenblik  n ie t u it d e  g roo tste  een­

Brug aan het bovenhoofd. P on t à la tête aval. Brücke am oberen Kopf.  B ridge a t upper abutm ent.
(voltooid 8,1966) (achevé 8 .1966) (vollendet 8.1966) (com pleted  8 .1966)
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h eden , laat staan uit de allerg roo tste  die 
d e  stroom toelaat op te varen . D e schut­
t e i  k ís echter te calibre ren voor het m eest 
voorkom end type van grote schepen. A l­
d u s  heeft m en zích bij h e t bepalen  van 
de  afmetingen van de B oudew ijnsluis la­
te n  leiden door de  voorw aard e tegelijker­
t i jd  vier Liber ty-V ictory 's p e r  schutting  te 
kunnen  opnem en.
G ezien  de evo lu tie  d ie  sindsd ien  is inge­
treden , heeft m en voor de n ieuw e sluis 
aangenom en dat een g elijkaard ige  m oge­
lijk h e id  m oest voorhanden z ijn  m et een­
heden . tankers o f  ertsschepen, van ±
25 .000  tdw . w at heeft geleid to t kolkaf- 
m etingen van 500 x 57 m.
Sindsdien is w el eens pessim istisch tw ijfel 
uitgesproken over de  m ogelijkheid  of de 
w enselijkheid in de  p rak tijk  dergelijke  
viervoudige schu ttingen  d oor te  voeren. 
D e  toekomst zal moeten u itw ijzen  w at 
praktisch zal kunnen  gebeuren .
M erken wij nochtans op dat de aldus 
vastgelegde afm etingen, de gelegenheid 
la ten  afzonderlijk  zeer g ro te  eenheden op 
te nemen, w aarvan de breed te zelfs zou 
kunnen  gaan boven de 40 m  en de lengte 
ver boven de 5 0 0 /5 5 0  m. Z onder de p ro ­
fee t te w illen spelen, mag w el gesteld dat 
de probabiliteit, d a t de beste Schelde die 
m en kan wensen dergelijke m ogelijkheden 
zal kunnen bereiken, wel u iterst gering  
b lijft.
W a t  er ook van zij, met zeer brede k ijk  
o p  de toekom st, en op tim istische blik op 
de m ogelijkheden van onze m aritiem e toe 
g an g . heeft men bij d e  vastlegging van de 
d rem peld iep te  van d e  n ieuw e sluis, de  
m ogelijkheid w eerhouden to t 2 u u r na ge­
m iddeld  hoogw ater eenheden te kunnen 
opnem en m et 15 m diepgang  (zo u t w ater) 
w at, rekening houdend m et een  m arge van 
1,5 m onder de kiel, een beschikbare w a­
terhoogte vergt van 16.50 m. D e drem pel­
d iep te  werd dan ook voorzien op  (—  
15 .50 ), zowel aan boven- ais beneden- 
hoofd .
W a a r  het K anaaldok, aangelegd tussen de 
bestaande sluizen en het zw aaibassin aan 
het bovenhoofd der n ieuw e sluis, geca- 
lib reerd  werd voor 16,50 m w aterdiepte  
o n d e r  bet vlotpeil ( 4 -  4 .0 0 ) Iaat de 
stuisdrem pel ligging een reserve van een 
m ete r tegenover het dokbodem peü . zodat 
a ld aa r Sater desnoods nog aan  enige ver­
d iep in g  kan w orden gedacht.
N u  rest ons nog een vraag te beantw oor­
den : welke scheepvaar the w eging  zat de  
n ieuw e sluis praktisch bij m achte z ijn  op te 
nem en in de om standigheden w aarin  h aa r  
u itba ting  zal aanvangen en vuor zover 
voorzienbaar zich in de eerstvo lgende ja­
ren zal ontw ikkelen, H et kom t er daarbij 
m et zoveel w oorden op aan te ram en bin­
nen welke term ijn logischerw ijze voor de  
rechteroever-ins tellingen noodzaak  is te

voorzien b ijkom ende schutm ogelijkheden 
voor te bereiden.
D it vraagstuk noopt ons van w at dichterbij 
te ru g  te kom en op  de  kw estie van de capa­
c ite it ener zeesluis, daaronder verstaan 
zijnde het g lobo volum e, u itged ruk t in 
Scheepston bv., dat door een gegeven 
kunstw erk in  een gegeven tijdspanne kan 
w orden  verwerkt.
H et is zonder m eer d u id e lijk  da t de capa­
citeit, aldus gedefin ieerd , afhankelijk  is 
van een zeer g roo t aantal faktoren . gebon­
den aan het kunstw erk  zelf. m aar ook aan 
de  nautische om standigheden d ie  heersen 
in d e  toegangen tot de sluis ; aan de afm e­
tingen van de te behandelen  vaartu igen ; 
aan het tem po n aar hetw elk deze zích 
voor schu tting  aanbieden, zowel opw aarts 
a is afw aarts, enz.
D e elem enten eigen aan het kunstw erk zelf 
z ijn v ó ó r alles z ijn  afm etingen, nuttige 
leng te  van de schutkolk. breed te  tussen 
kolkm uren en hoogte ligg ing  van de d rem ­
pels ten opzichte van de  vlotpeilen, vast 
o f veranderlijk , zo opw aarts ais afwaarts. 
D aarenboven kom en in het ged ing  de m e­
chanische eigenschappen van d e  toerus­
ting, zoals snelheid van d e  deurverplaat- 
singen, van de schoven, enz. d ie  recht­
streeks o f  onrechtstreeks de om zettijd  van 
de  schutkolk beïnvloeden.
D e nautische om standigheden in de toe­
gangen bepalen de m anœ uvreertijden  van 
de  inkom ende, resp, uitvarende schepen, 
van de schepen kom ende van stroom  of 
van de  ankerplaats, resp. van d e  w acht­
posten in de dokken, om d e  toegangsgeul 
te m aken, in  de  schutkolk te varen en er 
te m eren, o f maneeuvers in tegenoverge­
ste lde rich ting  bij h e t afschutten naar de 
stroom . M erken w ij op dat deze nautische 
m anœ uvreertijden  zelf veranderlijk  zijn, 
om a llerhande redenen, inzonderheid  we­
gens d e  atm osferische voorw aarden van 
het ogenblik. D eze tijden  hebben altijd  en 
m et zekerheid een belangrijk  veelvoud 
van de  tijd  nodig  voor de m echanische be­
w erkingen van deuren , schoven, enz.
H et is zonder m eer d u id e lijk  d a t de  afm e­
tingen d e r  op  te nem en schepen, hun 
leng te  en breedte bv. een d irek te  invloed 
hebben op  de capaciteit van een sluis m et 
gegeven afm etingen. Een eenvoudig  voor­
beeld : een sluis m et de afm etingen van 
d e  V an C auw elaertslu is (2 7 0  x 55 m ) die 
alleen 35.000 tonners (leng te  ±  210 m, 
breedte ±  27 m ) zou te behandelen  k r ij­
gen, zal, alle andere elem enten g e lijk b lij­
vend, p er schu tting  een bezette o pperv lak ­
te  vertonen die m inder, zelfs m erkelijk  
m inder zou zijn  dan m et een kliënteel sa­
m engesteld uit schepen w aarvan de  lengte 
350 à  400 voet (105  à 122 m ) en de 
breed te  de  46 à 54 voet (14  à 16,50 m ) 
niet overtreffen, zoals m erendeels h e t geval 
w as voor de oorlog  bv..

W at er ook van zij. he t aantal verander­
lijkheden d a t m oet tussenkom en bij he t be­
palen van de capaciteit ener s lu is  is zo 
g root, d a t het opste llen  van een m athem a­
tische form ule niet doen lijk  v o o rk o m t ; ge­
zien de  onvoorzienbare fluc tu a tie s  van 
som m ige der elem enten, reeds co inpleks op 
zichzelf, zou het resu ltaat trouw ens alleen 
zeer tw ijfe lachtig  kunnen  zijn en  dus zon­
der praktische betrouw baarheid .
D e enige m ethode d ie  ter beschikking 
b lijft is a ldus een vaststelling  a posteriori 
d.i. na verloop van tijd , op basis van de 
w erkelijke exploitatiegegevens gedurende 
een voldoend lange periode o p d a t gem id­
delde w aarden kunnen  berekend  w orden. 
De gegevens w aarover m en d aa rto e  beschikt 
zijn over het algem een ; het aan ta l in- en 
uitgevaren schepen per dag, m aand  of 
jaar, en de overeenstem m ende tonneninaat, 
z ijnde  ofw el de  b ru to /a lte rn a tie f  de  netto- 
tonnage ( in  de havenstatistieken w orden  al­
gemeen de  nettotonnages opgetekend , die 
trouw ens w orden geb ru ik t voor d e  bereke­
ning van d e  havenrech ten). U it deze op ­
tekeningen kan een benu ttig ingscoëfficiën t 
w orden gehaald, d a t kan gedefin ieerd , m et 
het jaar ais tijdseenheid , ais de netto- 
tonnage per oppervlakte-eenheid van de 
sluiskolk (C  =  jaarlijkse netto  to n n ag e / 
oppervlakte schu tko lk).
Voor een bepaalde slu is is d e rg e lijk  coëf­
ficiënt veranderlijk  van jaar to t jaar, maar 
geeft dan toch een g em iddelde  grootte- 
o rde  van d e  tonnenm aat die m en k an  ver­
hopen do o r dat kunstw erk  te la ten  lopen, 
gesteld dat de  exp lo ita tievoorw aarden  ge­
lijkaardig  blijven aan  d ie  geduren d e  de 
referen tiejaren  aanw ezig. D e w aarsch ijn lij­
ke prak tische schutcapaciteit is a ld u s  van 
de o rde C =  x  S ; Cm z ijn d e  het ge­
m iddeld benuttig ingscoëfficiënt berekend 
bij m iddel van een statistische reeks over 
een voldoend lange periode (bv. 5 jaa r). 
H et is k laa r dat de veranderingen  in de 
tijd  van de  benuttig ingscoëfficiënt, op die 
w ijze berekend, rekening houden  m et de 
talrijke faktoren d ie  de  benuttig ingsw ijze 
van d e  schutkolk  beïnvloeden. A ldus zal 
een sneller verloop der opeenvolgende ma- 
nœuvers. a lle  andere om standigheden g e lijk ­
blijvend, he t benuttig ingscoëfficiënt doen 
stijgen. A nderzijds is h e t d u id e lijk  d a t, hoe 
g ro ter de  variëteit in  afm etingen  is van 
het kliënteel voor opeenvolgende versassin­
gen. hoe g ro ter ook h e t benuttig ingscoëf­
ficiënt zal zijn , a lle andere  om stand ighe­
den gelijk  b lijvend ; inderdaad kan in  dat 
geval de  verloren opperv lak te  p e r  schut­
ting  sterk  gereduceerd  w orden.

In tegendeel, hoem eer voor een slu is met 
bepaalde afm etingen, d e  afm etingen der 
schepen gelijkvorm ig z ijn , en g ro o t ten 
opzichte van de slu isafm etingen, hoe m eer 
het benu ttig ingscoëfficiën t neig ing  zal l e t ­
tonen te verm inderen, en zulks des te
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m eer naarm ate voor elke schu tting  gebrek 
is aan eenheden m et geringe afm etingen 
d ie zouden toelaten ..de gaten te  vullen” 
om het zo u it te drukken.
M en m oet evenwel vaststellen d a t zelfs de 
hierboven geschetste eenvoudige m ethode 
tot liet bepalen van een b enu ttig ings­
coëfficiënt, in b e t geval van  A ntw erpen 
niet zonder m oeilijkheden  b lijft.
D it terw ille  van liet feit da t d e  statistie­
ken w aarover beschikt w o rd t voor de b in ­
nenkom ende schepen de tonnenm aat naar 
in ternationale  m eting  opgeven, dan  w an­
neer voor de u itgaande eenheden de ton­
nenm aat naar Belgische m eting  w ordt op ­
getekend.
D aarb ij kom t dat a lle  sluizen buiten zee­
scheepvaart ook in m ín o f  m eer grote  m ate 
binnenscheepvaart ín- en u ithelpen.
H e t totaliseren van de bew eging  door elke 
sluis vergt dus correcties aan de gegevens 
door de  exploitatie  opgeleverd  ; het to ta­
liseren  van de zeevaartbew eging in B elgi­
sche netto  tonnenm aat b ied t geen b ijzon­
dere m oeilijkheid, he t om zetten van de b in ­
nenvaart (in  m etrische tonnen in de sta­
tistieken verm eld) in M oorsom-scheeps- 
tonnen is echter een bew erk ing  die enige 
vervorm ing van het g lobaal resultaat voor 
gevolg heeft.
D e jaarlijkse globale bew eging door een 
sluis op bovenverm elde w ijze bepaald, kan 
in e lk  geval conventioneel benuttigd  w or­
den voor de berekening van een praktisch 
benuttig ingscoëfficiënt p e r  iii- schutkolk- 
oppervlakte.
H e t valt echter op te m erken dat het op 
die w ijze berekend coëffic iënt n iet de w er­
kelijke behoefte aan  sluiscapaciteit voor­
stek , verm its h e t u it de  p rak tijk  b lijk t dat 
de bestaande sluizen op  verre na niet be­
an tw oorden  aan de w erkelijke  „service” 
d ie ze aan het scheepsverkeer zouden m oe­
ten bieden.
U it steekproeven verrich t aan de  sluizen- 
g roep V an  C auw elaert-B oudew ijn  volgt bv. 
d a t slechts 50 '/< van  d e  doorgelaten  to n ­
nage zijn bestem m ing in de dokken heeft 
bereik t zonder verm ijdbare vertraging. 
D aarenboven m oet rekening gehouden met 
de verstorende invloed van de w eersom ­
standigheden.
Zo men bijgevolg, u itgaande van de g lo ­
bale cijfers door de exp lo ita tie  opgeleverd, 
de w erkelijk  nodige capaciteit wil bepa­
len (w at men de theoretische capaciteit 
zou kunnen  noem en), m oet een voldoende 
m arge w orden  aangenom en d ie  de „ups 
and dow ns” van d e  zeevaartbew egingen 
m oet dem pen, en daarvoor de  theoretische 
capaciteit bv. vaststellen op 25 %  onder 
de w aarde d ie de p rak tijk  oplevert.
U it de bed rijf sstatistieken, aangepast zoals 
h ierboven aangeduid , b lijk t dat tijdens het 
jaar 1965 bv. de effectieve bew egingen 
langs de  Royerssluis, de V an Cauw elaert-

en B oudew ijnsluizen, verdeeld  w aren  ais 
volgt :

Royerssluis 11,55 m illioen  B N T
V an  C auw elaertslu is 34,43 »
B oudew ijnslu is 54,67 »

zijnde to taa l circa 100 m illioen  BN T, 
w aaru it vo lg t da t de  jaarlijkse g lobale ca­
paciteit dezer d rie  sluizen op  ±  75 m il­
lioen B N T  kom t te staan.
H et v raagstuk  dat nu opdaag t is, op g rond 
van de  bestaande toestanden, een ram ing 
trachten  te  m aken van de  capaciteit d ie  re ­
delijk  aan  de  n ieuw e Z andv lie ts lu is kan 
w orden toegekend. D aartoe  beschikt men 
in feite alleen over d e  gegevens o p g e k ­
eerd door het bedrijf onzer tw ee grote 
schutsluizen, m et daarb ij de voorzichtige 
reserves d ie  deze gegevens oproepen.
D e  vergelijk ing  van de aktiv ite iten  dezer 
twee sluizen, gem iddeld  beschouw d, tij­
dens de periode 1956-1965, levert volgende 
cijfers op :

Opper- B N T
vinkte per m~ 
van de kolkopper-

schutkulk vlakte

V . C auw elaertsluis 9 .450  m 2 2.617
B oudew ijnslu is 16.200 m 2 2.257

V astgesteld  w ord t a ldus d a t de grootste 
der tw ee sluizen gem iddeld  per m 2 kolk- 
oppervlakte, een k leinere tonnage heeft 
verw erkt ais de sluis m et k leine opper­
vlakte. D eze vaststelling  is trouw ens niet 
verw onderlijk , verm its de  g ro te  slu is per 
p rio rite it de groo tste  schepen m oet opne­
men, die door de aard  der zaak een lan 
gere m anceuvreertijd kunnen vergen en 
w aarvan de  opnam e tengevolge van de te 
nemen voorzorgen, een m inder goede be- 
nu ttig ing  van de beschikbare kolkopper- 
Vlakte per schutting  m edebrengt.
Zo men het w aagt d e  uitslagen opgele­
verd door de tw ee bestaande slu izen  te 
ex trapo leren  naar de n ieuw e sluis, d ie  een 
opperv lak te  heeft can 28.500 m-, vindt 
men een benuttig ingscoëfficiënt v an  on­
geveer 1900 B N T  per m 2 en p er jaa r, w at 
een globale beweging geeft van d e  orde 
van 54 m illioen  B N T  p e r  jaar. Ind ien  m en 
bet m axim um  coëfficiënt tot nog toe  vast­
gesteld voor de  B oudew ijnslu is (1965) 
benuttig t, zijnde 3000 B N T  p er m 3, zou 
de ram ing voor de n ieuw e slu is m axim um  
70 m illioen  B N T  p e r jaar bedragen. 
V oorzichtigheidshalve kan , steunend op de­
ze gegevens, aan de n ieuw e slu is een  theo­
retische capaciteit w orden  toegedacht van

54 +  70--------------  X 0,75, o f  45 m illioen  BN T
2

p er jaar.

V anaf het in  bedrijfs te llen  van de  Z an d ­
vlietsluis, kan aldus, m et de ■ gegevens 
w aarover thans w ord t beschikt, w orden 
aangenom en dat d e  g ro te  zeevaart bestem d

voor de A ntw erpse haven instellingen  o p  de 
rechteroever, over een g lo b a le  theoretische 
schutcapaciteit zal beschikken d ie kan be­
gro o t w orden  op ongeveer 120 m illioen 
B N T  p er jaar.
O p  het ogenblik  d a t ais apo theose van de 
lange m aar vruchtbare in spann ing , geleverd 
tijdens de  u itvoeringsperiode  van het tien ­
jarenplan , de u itgebreide haven  w o rd t be­
g iftigd  m et een n ieuw e ing an g sp o o rt van 
h e t form aat van  de n ieuw e Z andvlie tslu is, 
kan  het ondankbaar voorkom en zich te la­
ten  verleiden van nu  af aan  een verdere 
projectie in  de toekom st te w agen en te 
trachten het komend tijd sverloop  te g is­
sen w aarvoor de aangevulde capaciteit van 
onze slu isin rich tingen  vo ldoende zal b lij­
ven.
H e t is echter zo dat de o n tvouw ing  van de 
havenbedrijv igheid  sinds h e t ingangzet- 
ten  van de  bouw w erken van  h e t tien jaren ­
plan, ongetw ijfeld  gaandew eg  m ede ten­
gevolge van het in  ex p lo ita tie  kom en van 
de geleidelijk  gereedgekom en instellingen, 
een dusdanige expansiedrang  verraad t dat 
h e t b ijna  onveran tw oordelijk  zou voor­
komen n ie t aan dat r itm e  aangepast te 
b lijv en ... nog altijd  inderdaad  geld t bet 
„gouverner c’est p révo ir” !
D e m eest bescheiden p rognoses inzake het 
redelijk  te voorzien scheepvaartverkeer tot 
rond 1975, wijzen verm eerderingscijfers 
van tonnage aan in  de o rd e  van 40 à 45 
m illioen B N T , w at ons verp lich t tegen 
1975 een g lobale bew eging onder ogen te 
nem en van ±  100 m illio e n  B N T .
Indien w ij aannem en dat de  instellingen 
langsheen de  rede qua scheepsbew eging, 
geplafonneerd  blijven op h e t h u id ig  peil, 
zegge ie tw at 11 m illioen B N T  per jaar, 
m oet m en zich dus in ste llen  op schut- 
m ogelijkheden voor een g lobale  bew eging 
d ie  naar de (100  —  11) X  2, z ijn d e  ie t­
w at 178 m illioen B N T  kan  toelopen. D er­
gelijke bew eging v a n /n a a r  de dokken ge­
steld  tegenover de g lobale  sluiscapaciteit 
w aarover dan zal w orden beschikt, w ijst 
erop  d a t tegen het e inde  van de beschouw de 
periode, een bijkom ende sluiscapaciteit 
van circa 58 m illioen B N T  p er jaar zou 
m oeten to t stand gekom en zijn. D e g u n ­
stige beschikbare localisaties voor der­
gelijk  w erk z ijn  n iet zeer ta lr ijk  ; zij be­
staan evenwel in de om geving  van de  thans 
gebouw de slu is van Z and v lie t w aarvan  de 
ligging trouw ens zeer w ijse lijk  zo werd 
gekozen dat deze o n tdubbeling  in de toe­
komst m ogelijk  zal blijven.

O m  te besluiten is het n u ttig  te  onder­
strepen dat w ij n iet zo n a ïe f  zijn , noch zo 
enthousiast, om te vergeten dat de  suppu- 
ta tie van de  behoefte aan sluiscapaciteit 
voor het A ntw erpse havencom plex, opge­
m aakt voor een zeer korte tijd spanne ten­
slotte, steunt op de onderv ín d in g  opge­
daan m et de  bestaande sluizen, en ver-
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ge  ten wij het niet, voor een vo lum e te  
schutten  zeevaart sam engesteld zoals deze 
scheepvaart zich gedurende de  laatst v e r­
lopen jaren heeft ontw ikkeld .
D e  tendenzen in  de  evo lu tie  v a n  de 
scheepstvpes bew ijzen ten overvloede dat 
d e  sam enstelling van het zeeverkeer naar 
d eze  haven zich voortdurend  en g rond ig  
w ijz ig t ;  zeker is het nochtans d a t hei a l­
leszins gaat in de rich ting  van h e t toe­
nem en van het aantal g ro tere  schepen, en 
w ij weten van nu af aan, d o o r de  uitsla* 
g en  van de u itbating  der bestaande sluizen

(V an  C auw elaert en B oudew ijn ) d a t de 
invloed dezer gro tere  schepen w erk t in de 
zin van de  verm indering  van de benutti­
gingscoëfficiënt per m 2 kolkoppervlakte. 
W at het belang wel zal zijn van deze ver­
m indering  voor een (o f  m eerdere) sluis 
(e n )  te bouw en in d e  toekom st, kan rede­
lijk  d oor niem and thans becijferd w or­
den ; he t is trouw ens n ie t uitgesloten te 
veronderstellen  dat bedoeld benu ttig ings­
coëfficiënt voor een  n ieuw e sluis m et een 
kolkoppervlakte g ro ter dan die d er be­
staande kunstw erken, g u n stig  kan beïn ­

vloed w orden door aanpassing van  de ver­
houding  len g te /b reed te  van h e t sas, te ­
gelijk  trouw ens ais door toepassing  van 
geadap teerde reglem entatie van de sluis- 
exploita tie  en van de m anceuversnelheden, 
zowel de  technische ais de nau tische d ie  
d e  schuttijden  beïnvloeden.
H e t is daarbij trouw ens d u id e lijk  dat 
doorgevoerde scheiding van de m aritiem e 
en de b innenvaarttrafiek  doorheen  de 
sluizen, alleen gunstige invloed in d e ­
zelfde zin kan hebben.

L. D E  KESEL,
A dv ise r-G enera l o f  the  P o r t THE S E A - L O C K  A T Z A N D V L I E T ,  

AS P A RT OF  THE 1 0 - Y E A R  S CH E ME

A Belgian Act, dated 5th Ju ly , 1956, con­
ta in ed  directives as to the  m anner in w hich 
som e urgent w ork  h ad  to be dea lt w ith, 
fo r the purpose o f ex ten d in g  the length  of 
q u ay  accom m odation available and the ex­
pansion of industrial sites ; th e  invest­
m en ts  it covered w ere also in  connection 
w ith  im proving th e  equ ipm ent o f the port. 
A basis for this urgency w as to  be found 
tn the  evolution o f traffic  upon the ter- 
m ination  o f  W orld  W a r  II, also in the 
'b oom ' w hich occurred in the industria l 
function o f the port once tw o  b ig  refine­
ries had settled  there, soon fo llow ed  by a 
sta rting  petro-chem ical industry  all around 
the petroleum -port dug  in 1948-1950 on 
the grounds o f the ancien t O osterw eel- 
polder, south o f K m isschans-lock (th is 
lock was m eanw hile re-baptized 'V an  Cau- 
w elaert'-lock).
As a  m atter of fact, the  rhythm  o f  the 
tonnage grow th of im ports and  exports, 
w as already then p u ttin g  the  problem  of 
the gates o f access to  a com plex o f  docks 
w h ere  activity was soaring  u p w ard s in all 
directions.

T he g ro w in g  size o f  ships, particu larly  
those specialized in the carriage o f  petro ­
leum products, then also started  to p u t the 
problem  of th e  locks in to  a new  ligh t, viz. 
that o f selectivity, and  it made itse lf  fe lt 
stronger and stronger.
T hose w ho are fam iliar w ith  navigation  on 
the River Scheldt are  certainly aw are of 
the fact tha t fo r  the b igger type o f  vessels, 
i.e. those w ith  a grea ter d ra ft,th is is tan ta ­
m ount to 'h igh -w ater' navigation . In o ther 
w ords, such Vessels w ill use to proceed up­
river w ith  th e  flood-tide w ith th e  p u r­
pose o f h av ing  suffic ien t w ater on the 
successive sills , w hich  practice is  d ictated  
by an elem entar)' desire fo r safety.
Anyhow, the consequence is that the b ig­
ger kind o f ships (an d  consequently, those 
w ith  the  greatest d ra fts )  are dependen t 
upon h ig h w a te r  from  th e  m om ent they 
e n te r  the estuary  o f  th e  river, and  the 
necessity for their do ing  so gets greater 
w hile  their d ra ft is deeper.
T h e  outcom e of th is tendency is th a t the 
vessels concerned arrive  o ff V an Cauwe- 
laert-lock (also  o ff Boudew ijn-lock —  one

of th e  tw inlocks. given to traffic  in 1955) 
practically  together by the  tim e of local 
high-w ater there. O bviously, th is s itu a ­
tion  w ill crea te  quite a problem  as to  th e  
capacity of th e  lock to  "pass' the  vessels, 
so that they may reach th e ir  dock-berths 
w ithou t losing  too much tim e, as w ell as 
to th e  safety' o f  navigation. An add itional 
problem  is then of course how  th e  com pe­
titive qualities of the po rt of A ntw erp  may 
be safeguarded.
T h e  way the  inw ard traffic  to A ntw erp  
had been g ro w in g  since 1928, w hen  th e  
V an Cauw elaert-lock was g iven to traffic , 
and  th e  w ay in  w hich  i t  resum ed its  rap id  
ascent after the liberation, qu ite  na tu ra lly  
brought about the decision of the  doub ling  
of the K ruisschans-lock (as it was then 
ca lled ), p rio r  to any o th e r  w ork.
A lready before W o rld  W a r  II, the posi­
tion  o f K ruisschans-lock m ade it clearly 
fe lt w hat a p itv  it was th a t tire o rig ina l 
schem e of 1913 ( in c lu d in g  at the  outset 
th e  digging o f  tw in-locks to serve the port 
extension schem ed in those days) had  be­
com e m utilated .
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Indeed, only one  sueli piece of engineering 
had been bu ilt ; it m easured  270 X  35 m 
( =  885 ' X  115 ') and fo r  b udget reasons, 
the second one w hich  had to m easure 
400 X  40 m  ( =  1312' X  1 31 ')  (th e  sizes 
g iven being those o f  th e  lock-cham bers), 
w as then  abandoned.
T h e  sight o f the strongly  upw ard  curve of 
the  sh ipp ing  traffic, bo th  as regards the 
num ber o f vessels and th e ir  average ton­
nage, m ainly in the  post-w ar years (2028 
N B T  in 1937, 2286 in 1949, 2333 in 1950, 
2320 in 1951), and  above a ll, the  overall 
share of traffic  taken by Kruisschans-lock 
(w hich  share included precisely the b ig­
gest vessels and those w ith  the greatest 
d ra fts ), m ade it qu ite  c lea r th a t th e  p ro­
blem of the docking and  undocking capa­
city was go ing  to make itse lf intensely fe lt 
w hen the new era o f p rosperity  had com­
menced.
T h is was no t solely a m atter of density of 
the traffic, but ra ther o f the com position 
thereof, viz. the features o f the ships co­
m ing in to  consideration.
T h is  becomes m ore clearly visible w hen 
w e take into consideration  th a t vessels 
w ith  an average leng th  over 441 feet 
( =  135 m ) i.e. ha lf  th e  useful length o f 
the  lock-cham ber o f K ru isschans), rep re­
sented only 10 %  of the  vessels passed in 
1937, b u t th is fig u re  ro se  to 30 %  in  1947 
and was close to  50 Çi in  1950. 
M oreover, there  was m ore than  one rea­
son to  plead in favour of dou b lin g  the 
Kruisschans-lock w ith  th e  u tm ost speed.
In th e  first place, there w as th e  safety of 
operation . I t  was no t logical indeed  to al­
low  a com plex of the  im portance o f the 
port o f  A ntw erp  to  go  on  liv ing  as if it 
w ere 'on  one lung ' only , w hen  dealing  
w ith  arrivals and departu re s o f  vessels the 
size o f w hich was leap ing  u p  incessantly, 
because the slightest acciden t m igh t have 
blocked up  the m ovem ent o f  all vessels 
m easuring over — 170 X  19 m ( =  558’ 
by 6 2 ') ,  w hich the n ex t im portan t sea- 
lock, viz. Royers-lock. w ould  have beer, 
unab le  to  hand le. It w as cristal clear that, 
a t a tim e w hen traffic w as intensely on 
the rise and w hen m ost o f  the  vessels 
could not be asked to  accom m odate to 
such a precarious and risky  position, 
th ings called very strong ly  indeed  fo r the 
righ t th ing  to be done. In  th is respect, I am 
th ink ing  o f the petro leum -refineries, the 
regu lar flow  of ores fo r the  iro n  and steel 
industry  in the h in te rlan d , etc..
In  those days, many vessels h ad  to keep 
w aiting  a t the lock, n o t particularly  due 
to their size (such as th e ir  d ra ft)  o r  to 
w eather conditions, but as th e  result of 
the circum stances them selves o f  navigation 
on th e  river.
T h e  density o f vessels a rriv in g  in fro n t of 
the locks is namely no t equally spread over

the tim e of the day. bu t increases as high- 
w ate r is com ing near ; this is particularly  
the  case w ith  som e large-sized ships w hich 
are dependent upon th e  state of th e  tide, 
an d  the grea ter the ir d ra fts  are. the m ore 
they h udd le  together tow ards h igh-w ater. 
T h e  outw ard  traffic  o ffers sim ilar fe a tu ­
res : deeply laden vessels viz. those hav ing  
the  greatest d ra ft, do n o t proceed in to  th e  
river until flood-tide has been prevailing  
fo r a p roper w hile  in fron t o f th e  lock. 
T h e  consequence is th a t the undocking o f 
these units goes on irregu larly  in th e  cour­
se o f a day 's tim e. H ow ever, the lock  as it 
is, rem ains bound by the regu lar rhy thm  
w ith  w hich it  is able to  pass the vessels 
tha t come there, and so many a vessel may 
have to  stand by, perhaps even to  cast 
anchor, w aiting  fo r her tu rn  to en te r the  
lock, unless arrangem ents are  resorted to 
in good tim e fo r the capacity of the w orks 
o f  engineering  to  be adap ted  to the fea tu ­
res of the sh ipp ing  m ovem ent.
Pressing  lessons have been taugh t by past 
events as to  the deplorable  results of the 
lateness w ith  w hich the docking and u n ­
docking possibilities shou ld  have been kept 
in harm ony w ith  the extensions of th e  in ­
land port. Is it not pure logics then  that 
the program  o f expansion as prov ided  by 
the Investm ent Act o f 1956 (i.e . by the 
10-Year Schem e) was to be com plem ented 
very quickly by arrangem ents fo r a  new 
and indispensable w ay-out in to  the R iver 
Scheldt in order, as th e  statem ent o f rea ­
sons to the 1958 A ct righ tly  puts it. 
„ to  increase the  capabilities o f th e  port 
,,o f A ntw erp  as a petro leum  port and as 
„an  ore-im porting  p o rt"  ? W e  w ould not 
hesita te  to  add that, by so doing , th e  in ­
d ispensable harm ony was going to  be res­
tored betw een the  large-scale extension of 
the  docks and the  activity th e  la tte r are 
expected to yield, by m aking  th e ir  gates 
o f  access and ex it to  com e u p  to an eco­
nom ically valid and com petitive circu la­
tion.
T h e  statem ent o f reasons accom panying 
the 5 /4 /1 9 5 8  Act is insp ired  in th e  firs t 
place by the aforesaid tendencies o f  sh ip ­
bu ild ing  and the consequences thereof in 
connection w ith  th e  type o f  sh ips to  be 
taken in to  fu tu re  consideration , w hen  the 
flow  of raw  m aterials fo r the  refineries 
in the p o rt is to  be safeguarded.
T h e  said statem ent stresses :
„M oreover, many an expert feels th a t  ves- 
„sels of the  4 0 ,0 0 0 /5 0 ,0 0 0  ton class w ill 
„o ffe r very favourable operation possibili- 
„ties in the  com ing years, also tha t, th is 
„being  so, m ore and m ore o f them  w ill 
„be  bu ild ing ."

„T h e  evolution w hich  is com ing abo u t in 
„ sh ip b u ild in g  has g iven new  v igor to com- 
„p e titio n  am ongst g rea t w orld-ports. O u r

„national in terest requires th e  po rt of A nt- 
..w erp  to be placed in a con d itio n  to  up- 
„ho ld  its position  in th is stru g g le ."

„ I t  may be held for certain  already now , 
„ th a t navigation by ships o f  from  40,000 
..to  50,000 tons deadw eight, can  be m ade 
„safe  on the  R iver Scheldt t ill F o rt F ré­
d é r i c  w ithou t go ing  to  ex trav ag an t ex- 
„pense. It is  thus m ade log ical th a t such 
„vessels, both tankvessels a n d  o ther car­
d e r s ,  be g iven  the possib ility  o f p ro ­
c e e d in g  from  th e  river in to  th e  new po rt 
„areas, that are  now b u ild in g , via a sea- 
„lock in th e  north o f th e  province o f 
„A n tw erp .”
Ju d g in g  from  w hat has b een  w itnessed, 
these 1958 though ts are n o w  sounding as 
be ing  hardly prophetic, because the posi­
tion  has evolved since at a constantly  
increasing rhythm .
So th a t w e may grasp  the fu l l  significance 
of th e  new g a te  o f  access w h ich  w as thus 
schem ed, it may be o f in te re s t to  th row  a 
general glance at the po sitio n  as it  is to ­
day in respect o f  the possib ilities of pas­
sing  vessels, since B oudew ijn-lock was p u t 
in to  operation (22nd O ctober, 1955). viz. 
exactly w hile  th e  10-year scheme w as 
being  executed and w hile  the sh ipp ing  
and cargo m ovem ents in th e  port w ere 
continually  sp ira llin g  upw ards.
A s regards tra ffic  into an d  ou t o f  the  
com plex of docks, the fo llo w in g  locks 
w ere  then available :
—  B onaparte-lock (1 8 1 1 ), w hich  is a t i ­

dal lock having  a dockcham ber, 17 m 
(5 6 ')  w ide, s ills  at —  2 .7 6  m  ( = — 9 ’), 
practically fo r  the sole u se  by in land 
navigation  and very few vessels o f  th e  
sm allest tonnage ;

—  K attend i jk-lock (1 8 6 3 ), a ha lf-tide  
lock, 24 m  (7 9 ‘) w ide, s il ls  at — 3.33 
m  ( —  1 1 ') , also fo r use by in land  n a ­
vigation, save fo r few exceptions ( th e  
attached sum m ary of sh ip p in g  show s a 
practically  insignificant tonnage fo r 
th is lock in d eed ) ;

—  Royers-lock (1 9 0 8 ). w ith  a lock-cham ­
ber of 180 X  22 m (5 9 0 ' X  7 2 ') .  T h is  
piece o f engineering , w h ich  w as b u ilt 
under the then  p reva ilin g  ideas, w as in 
fact in tended  to pass o n e  vessel a t a 
tim e, o f th e  m axim um  size  w hich could 
then be im agined.

D u rin g  the firs t years after W o rld  W a r  II, 
th is lock regu larly  passed ,.L iberty"-ves- 
sels, w hich the  A llies th e n  operated in 
convoy, w hich fact tends to show  to  w h at 
exten t forecasts at the  beg in n in g  o f  the  
century w ere to  the  point,
—  K ruisschans-lock (now  called „V an 

C auw elaert-lock"), h av ing  a lock-cham ­
ber of 270 X  35 m (8 8 5 ' X 1 1 5 ') , 
sills at — 9-75 m ( — 3 2 ') ,  in opera­
tion  as from  1928,
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T h e  size of th is construction, greatly  in ­
sp ire d  by w hat had  then recently been 
ach ieved in several E uropean ports, also 
to o k  into consideration  the  possib ility  of 
ta k in g ’ m ore than  o n e  vessel a t  a tim e, 

p rov ided  they be  of curren t size.
A f te r  the liberation had come, it w as soon 
fo u n d  that the  w idth as chosen w as p ro­
v in g  deficient in consequence o f th e  ad­
v e n t of th e  Liberty. V ictory  and o th e r  
type*.
—  B oudtw ijn-lock ( 1955), hav ing  a lock- 

cham ber o f 360 X  45 m (1 1 8 ' X  
148’), w ith  sills at —  10.25 (33  Vi ' )  in 
operation as from  O ctober 1955.

T h e  size o f th is  youngest newcom er, in 
th e  light o f  th e  evolution in sh ipbu ild ing  
d u r in g  the firs t post-w ar years, had  been 
calculated so as to be able to pass easily

fou r (4 )  vessels of the L iberty-V ictory 
type at the sam e tim e, together w ith  a 
m arg in  of 20 %  in leng th  and w id th .
T h e  idea of a lock of this size, capable o f 
g iv in g  satisfaction  to  the  crite ria  show n 
above, a t the  tim e of its  inception  gave 
rise to serious criticism  on the part o f 
som e port users w ho  w ere afra id  same 
w ould  unavoidably lead to considerable 
loss o f  tim e, d u e  to  m anoeuvring, m aking  
fast, f illing  th e  lock-cham ber, em ptying, 
etc. In those days, o thers gave preference 
to a narrow  lock-cham ber (o f  the  size 
strictly  required fo r the largest vessels to 
be received), b u t m ade longer and p rov i­
ded w ith  in term edia te  gates in o rd er to 
set free  the  successive vessels one by one, 
as may be done in a set o f  successive 
locks, th e  one close to  th e  o ther, w here a

high difference in  level has to  be over­
come. I t  w ould be deprived of in te re s t to 
recall to  m ind, at th e  present juncture, the 
w ho le  am ount o t criticism  on  such  an  ar­
rangem ent, the only supposed advantage 
o f  w hich —  g ain ing  tim e —  w as m ore 
than doubtfu l ; it  is how ever p ro p e r to 
stress th e  fact that, as regards th e  speci­
fically A ntw erp  case, ow ing  to  the  evo 
lu tion  in  the fea tu res of vessels p rov id ing  
the  refineries w ith  fresh su pp lies (as w ell 
as many o th ers), d u rin g  the  last ten  years, 
we m ay feei happy that a so lu tion  o f that 
kind w as no t decided then, fo r  th e  m ain  
reason that, as from  1955. it w o u ld  have 
absolutely prevented the larger tankers (o f
45,000 tons deadw eigh t and o v e r ) , as well 
as the b ig  ore-carriers, to have access to 
th e  docks, the present B oudew ijn-lock,

P O R T  O F  A N T W E R P  
Sea-G oing T raffic  (In w ard s)

A nnual A verage V alues

Period 1929-1938  
2 Locks

Period 1946-1955  
2 Locks

Period 1956-1966  
3 Locks

N r. of 
ships 

a n il  ed 
I

N R T
2

Average 
N R T  

per ship  
3

%  
of total 

inw. 
tonnage 

4 / 2 3 4 l 2  3 4

1. T ota l inw. 
traffic : 
N um ber 
Meas, tons

10,940
18,976 100

10,382
19.925 1919 100

17.075
39.675 100

Roads 3.060 7,343 40 1.948 6,123 32 3,654 8,640 28.25

T raffic  dock-bound 
o u t of w hich 
t .  Sm aller locks 

Bonaparte 
K attendijk  

num ber 
meas. t.

7 ,880

885

11,633

0.354 — 400

G 
C4I

8,434

54

13,802

0,015 27

68.18 13,421

90

31,035

0,00241

71.75

2. Royers 
number 
meas. t.

3,032
2,997 988 15.80

4.250
2,627 618 13.18

5,164
2.640 511 6.65

3. K ruisschans
(V an C auw elaert) 

num ber
meas. t.

3,963
8,282 2,090 43.64

4,130
11,160 2,700 56

4,142
11,15 2,700 28.1

4. B oudew ijn 
number 
meas. t.

4,025
14,608 3.630 37.0

T ota l Passed : 
number 
meas. t.

7,880
11,633 60

8,434
13,802 68.18

13,421
31,035 71.75
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thanks to its w idth, passing these vessels 
comfortably,
In order to properly see the effect o f these 
various pieces o f engineering upon the 
growth o f the shipping movement o f this 
port, we would call attention to the sum­
mary attached, in which we have brought 
together the yearly average values during 
three separate periods : the firs t period, fo r 
reference purposes, deals w ith  the pre­
war position from  the time (1929) Kru is­
schans-lock was in fu ll operation ; the se­
cond period covers the post-war years t i l l  
the putting into service of Boudewijn-lock 
(1955) ; the th ird one covers the recent 
decade during which we had the use of 
three tide-locks.
For each of the three periods, the sum­
mary shows, on the one hand, the average 
value of the yearly number of ships co­
m ing to Antwerp, together w ith their 
overall tonnages ( in  Moorsom tons, net) 
and, on the other hand, corresponding data

fo r each of the locks in operation.
W e would not fa il to point out that these 
summaries only show part o f the activity 
o f the locks : the departures o f vessels are 
le ft out as well as the incoming and out­
going movement o f inland craft ; the fig u ­
res as quoted may thus not be interpre­
ted as illustrating the total capacity' o f 
these locks.
W e would also point out that the Bona­
parte- and Kattend i jk-locks, due to the ir 
location and features, are now playing a 
negligible part only in the incoming and 
outgoing movements, both as regards their 
number of ships passed and the tonnage 
handled ; same may thus he le ft out of our 
further comments.
D uring  the period from 1929 to 1938, 
the po rt o f Antwerp recorded an average 
number of arrivals o f 10.940 vessels per 
year, out o f which 72 r/ t  entered the 
docks. The remaining 28 r/ t  were intended 
fo r the riverside quays (inc lud ing the tra f­

fic  bound fo r the petroleumpier to the 
south o f the City ;
—  from  a tonnage point o f view, the ave­

rage was 18.976 m illions N R T  per 
year, out of which 60 c/c  entered the 
docks and 40 c/r  stayed in the river ;

—  90 of the movement at the locks 
was fo r Royers and Kruisschans-Iocks, 
which means that these tw o  locks alone 
dealt w ith  some 65 r/r  o f the entire 
inward traffic.

Statistics covering the period from  1946 
to 1955, i.e. t i l l  the time Boudewijn-lock 
was given to traffic, show an average year­
ly total o f 10,382 arrivals, out o f which 
23 %  stayed in the river and 77 û/r  were 
intended for the docks. Movement at the 
locks was thus substantially higher than 
during the years p rio r to W o r ld  W ar I I  ;
—  a sim ilar progress was recorded as re­

gards the tonnage involved : 32 f/c  o f 
the arrivals went to the riverside quays. 
68 %  entered the docks.

Suction-dredger Saugbagger Cutterzuiger Drague suceuse
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Regarding the way the inward tra ffic  was 
spread between the two Jocks in question, 
we find that the share taken by Royers-
lock in the years 1946-1955 was smaller
than during the pre-war years ; Royers'
share was about 1/3 o f that o f Kruisschans 
in the period 1929-1938, but fe ll to about 
1 /4  in 1946-1955.
T he  average tonnage o f vessels passing
through Kruisschans-lock rose from 2,090 
N R T  (period 1929-38) to 2,700 N R T (pe­
rio d  1946-55) ; the same average evolved 
inversely as regards Royers-lock, viz. from 
988 NRT (1929-38) i t  went down to 618 
N R T  (1946-55).
T o  a large extent, this evolution may be 
accounted fo r by the special features of 
each of these works o f engineering, though 
it is esidenced thereby, in any case, that 
the gain of inward tonnage chiefly went 
to the larger lock (Kruisschans), which 
had to take charge o f the larger-sized 
vessels.
Figures corresponding to the period 1956- 
1966, when Boudewijn-lock had come to 
the rescue, add some further weight to 
these conclusions. The total average ton­
nage per year via Royers-lock continued 
about on the same level as during the pre­
ceding period, though the number of ves­
sels it passed' was on the increase (from  
4,250 to 5.164), in consequence o f which 
the average tonnage per vessel went fu r­
ther down (511 N R T instead o f 618 N R T  
d u ring  the previous period).
Van Gui welaert- lock (ex Kruisschans- 
lock). on the contrary, remained practical­
ly the same, both as regards the number of 
vessels (from  4,130 to 4,142) and total 
tonnage (11.160 to 11.150 m illion  N R T ), 
w ith  the result that also the average ton­
nage per vessel was left unchanged (2,700 
N R T ).
Though the total number o f vessels pas­
sing through the new Boudewijn-lock is 
approximately equal to that of its tw in- 
lock (Van Cauwelaert), the total tonnage 
i t  recorded was substantially higher (14.6 
m illio n  N R T  on an average as compared 
to 11.15 m illion  tons for Van Cauwelaert- 
lock. The average tonnage per vessel is 
thus also higher fo r the former, viz. 3.630 
N R T  as compared to 2,700 N R T ).
The purpose of the above figures is to 
shed some practical light on the actual 
wants of the port o f Antwerp w ith  regard 
to docking and undocking facilities. I f  the 
progress o f the shipping movement is to 
continue on about the same lines as during 
the carrying-out o f the 10-Year Scheme, 
i.e. about from the time the Boudewijn- 
lock was put in to commission, then i t  is 
only normal, nay unavoidable, that these 
facilities should become fu rther increased. 
It may namely not be forgotten that the 
large-scale extensions which have mate­
ria lized so far. have not yet been able to

produce their fu ll effect upon the traffic  
o f the port, as most o f the big industrial 
undertakings inside the expanded port 
area are still in the Take-off’ period.
I said ’ i f  the progress is to continue on 
about the same lines’, though I consider 
this to be purely hypothetically stated (fo r 
the sake of s im plify ing matters), fo r the 
reason that even the most modest forecasts 
are pointing towards certainty' as regards 
the evolution o f the classical port acti­
vities.
The new sea-lock at Zandvliet thus beco­
mes fu lly  justified, i f  only as the outcome 
o f the general considerations given above. 
The arguments which led to the passing 
of the 15/4/1958 Act. being based on the 
evolution which was then going on in 
shipbuilding, also on studies made on the 
possibilities fo r larger-sized vessels to pro­
ceed up and down the River Scheldt, made 
it  clear that such vessels (both tankers and 
others) should be enabled to proceed from 
the rive r into the newly laid-out port area, 
via a sea-lock to be bu ilt in the north of 
the province o f Antwerp. The exact loca­
tion and its size, also its access channel, 
were le ft to a special committee which 
had to proceed along technical, hydraulic 
and nautical lines.
There is no need to dwell at any length on 
the location. As the port itself was ex­
panding in northern direction and as the 
new lock was intended in the firs t in ­
stance to vessels the features o f which 
were leaping up rapidly, it was pure logics 
that the sa:d place should be chosen along 
the rig h t bank of the River Scheldt, close 
to the ancient 'Fort Frederic1, where the 
concave shape o f the curve was o f a 
nature to cause the navigable fairway to 
flo w  close to the bank there, and ... where 
we would s till be on Belgian territory.
The location o f the lock was thus fina lly 
decided to be in that vicinity, and also the 
direction of the lock-axis in respect o f the 
’Thalweg" was decided about, as a fa ir 
compromise solution amongst a number of 
practical "demands’ w ith  which a choice 
o f this kind is usually being confronted, 
such as : a near place o f anchorage fo r 
vessels waiting to enter, good v is ib ility  of 
the signals to be a guide when manoeu­
vring. the end o f the lock-axis to be out­
side the inflection zone of the Thalweg* 
where normally most of the dredging is 
to be done, so as to create the least pos­
sible hindrance to vessels manoeuvring to­
wards the access channel or leaving it. the 
direction of the axis to be such that ma­
noeuvring vessels suffer least from the 
current taking them athwartly, the access 
channel to be o f a suitable length for the 
vessels to be in perfectly calm water when 
approaching the riverside gate o f the lock, 
etc. etc.
As regards the size o f the new lock, it is

obvious that the decision to be taken had 
to take in to  account not only the type of 
vessels which then came to Antw erp  re­
gularly. but even the kind of vessels which 
were iike ly to call in  the future. As the 
position was then in continuous evolution, 
it  is not hard to imagine how intricate the 
matter was.
A t this juncture. I would stress again that 
the size o f the vessels to be ’taken’ —  how­
ever important a factor this may be —  is 
not the only element which puts weight 
into the scales when deciding about the 
dimensions of the lock. There is namely 
the tidal character o f the river w hich has 
a great influence on the shipping traffic  
on its waters, and this influence increases 
as the size o f the vessels goes up.
Weather conditions, o f course, have also 
great influence, though only interm ittently, 
but the dependency on the tida l circum­
stances leads to a variable supply o f bot­
toms and this often leads to the huddling 
together o f vessels during peak hours, 
w ith  the result that activity at the locks 
is far from  being evenly spread over one 
and the same day, even not from  week to 
week.
A ll these circumstances together put very 
hard requirements on the docking fa c ili­
ties available, and a system whereby the 
lock-chamber takes the vessels singly (how ­
ever w ell the chamber is adapted to some 
minimum dimensions) has to be disregar­
ded completely.
Antwerp should be in a position to ab­
sorb simultaneously the largest possible 
number o f vessels.
As a matter of fact, this number cannot 
possibly be made up constantly o f super- 
size units, nor o f the largest ’mammoth’- 
ships the river is capable o f conducing to
us.
The calibration o f the chamber should cor­

Jt
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respond to the more common type o f the 
larger bottoms.
W hen Boudewijn-lock was being planned, 
the idea was to take each time four Liber- 
ty-V ictory ships.
Since then, the position has however evol­
ved and fo r the new lock to be built, our 
engineers took as a basis tankers, ore-car- 
riers, etc. o f some 25,000 dw tons and 
were thus induced to provide a lock-cham­
ber measuring 500 m x 57 rn ( =  1640 ft 
x 187 f t ) .
This was not to the satisfaction of some 
dissentrng minds who were doubtfu l as 
to the possibility or the advisability of 
thus taking four vessels simultaneously, 
but let the future judge about the matter 
May 1 be permitted to stress on this oc­
casion, that the size thus decided, provides 
the possibility of taking one by one some 
very supersize units, even those w ith  a 
beam in excess o f 40 m ( =  131') and 
the length of which m ight even go sub­
stantially above 300 m ( =  985 ').
1 do not want to prognosticate, but I  feei 
that the best o f any rive r like ours w ill 
hardly ever be in a position to cause these 
lim its to be ever reached.
Whatever be the case, broad-minded views 
—  and I  would add optim istic views on 
top o f them —  regarding the possibilities 
o f our access to the sea, led us to f ix  the 
level o f the sills o f the new lock to be 
such as to permit o f 'passing', up to 2 
hours after mean high-water, vessels having 
up to 15 m ( =  49.2’ ) o f salt-water draft 
and which, at that stage o f the tide and 
taking into account a margin under the 
keel o f 1.50 m { — 5 '), should then dis­
pose of 16.50 m ( =  54 ') o f water-depth. 
This led the sills to be fixed at — 13.50 
m ( =  4414 ’ ) both at the riverside gates 
and at the dock-side gates.
The Canal-dock leading from the existing 
locks to the dock-side gates o f the new 
one, having been calibrated fo r 16.50 m 
( =  54’ ) o f depth o f water below the 
level o f +  4.00 m ( =  13’ ) o f the docks, 
we find  that the s ill o f the new lock leaves 
a margin of 1 m ( =  3 V4 ) >n comparison 
w ith the bottom o f the Canal-dock, which, 
i f  necessary, may be deepened out further 
at some later juncture.
There is one problem s till to be examined : 
W hat is the volume o f the tra ffic  which 
the new work o f engineering is apt to 
cope w ith  in actual practice under the c ir­
cumstances foreseeable at the time it starts 
operating and how w il l  the position evolve 
during the next years to come ? In  other 
words, after what time w il l  i t  be logical 
to anticipate that the lay-out of the port 
along the righ t bank o f the rive r requires 
additional docking and undocking fac ili­
ties ?
This obliges us to make a closer approach 
to the problem o f the capacity of a sea-

lock, by which we mean the total volume, 
expressed in register tons, fo r instance, 
which can be made to pass via a lock
during a given period o f time.
W ith  this defin ition o f the capacity i t  is 
easy to understand that it  is dependent on 
a large number of factors inherent to the 
lock itself, to the nautical conditions pre­
vailing in  its approaches, to the size of
the vessels to be dealt w ith, to the rhythm 
w ith which same want to pass from  either 
side o f it, etc. etc.
The factors o f the lock itself are above all 
its dimensions, the useful length of the 
lock-chamber, the w id th  between cham- 
ber-walls, position o f sills in  respect of 
the drafts of water, whether permanent or 
not, on both sides o f it. There is o f course 
also the mechanical features of its equip­
ment, such as manoeuvring speed of the 
gates, sluices, etc. a li o f which have a d i­
rect or indirect connection w ith  the time 
required to equalize the level of the cham­
ber w ith  that o f the docks and/or w ith  the 
changeable level o f the River Scheldt, 
which is a tidal river.
The nautical conditions of the approaches 
influence the time required for manoeu­
vring inw'ards or outwards, either from 
the river or anchorage, or from  the waiting 
gates in  the docks to make fo r the access 
channel, for proceeding in to the lock- 
chamber and make fast, or fo r vice-versa 
manoeuvring when leaving the chambet 
either fo r the rive r or fo r the docks. Let us 
bear in mind that this time fo r ‘nautical’ 
manoeuvring is changeable itself, fo r a 
lo t of reasons, particularly the prevailing 
weather conditions. Undoubtedly, same are 
always a m ultip le  of the time required foe 
the 'mechanical manoeuving'.
I t  is obvious that the size o f the vessels 
to pass, the ir length and w idth fo r instan­
ce, have a marked influence on the capa­
city o f a lock o f certain given dimensions. 
Let one example suffice : a lock having
the size of Van Cauwelaert-lock (270 x
35 m) ( =  885 x  115 f t )  which would on­
ly have to deal w ith  35,000 tons dw ves­
sels ( ±  210 x ±  27.4 m) ( =  690 x 90 
f t )  and provided all other factors remain
the same, would have a smaller, even a
much smaller surface occupation per locka­
ge than i f  the units it  passes consisted of 
vessels not exceeding 350 to 400 feet ( — 
105 to 122 111) in  lenght and 46 to 54 feet 
( =  14 to 16.50 m ) in  w id th  (or of 
smaller size), such as was the case fo r 
instance in  pre-war years.
Anyhow, the number o f variables which 
must contribute to determine the capacity 
of a lock is such, that i t  is un like ly  same 
may be formulated mathematically ; some 
of the contributing factors are very sub­
ject to imprevisible fluctuations by their 
own nature, w ith  the result that the out­
come o f the calculations would be hazar­

dous and o f little  practical value.
It would seem there is no other way out 
then but by calculating 'a posteriori' i.e. 
after the expiration of a given period and 
by making use of actual operation data 
over a sufficiently long lapse o f time so 
that a valid average figure may result.
The data available to this effect are nor­
mally : number o f vessels entering (and 
leaving) per day, per week, per month or 
per year, also their tonnage BRT or N R T 
(port statistics w ill often provide statistics 
in N R T as this is the customary basis for 
calculating port dues). From these data, 
a utilization coefficient may then be ex­
tracted and the latter, taking one year 
as the u n it o f time, may then be termed 
to be the net number o f tons per surface 
un it o f the lock-chamber :

annual tonnage T  ( in  Moorsom tons)
C =   -------------------------------------------------------

surface o f chamber (S)

For each particular lock, this coefficient 
w ill change from one year to the other 
but nevertheless provides an order of 
magnitude which, on an average, may be 
expected to pass by it. provided the oper­
ating circumstances remain sim ilar to those 
o f the reference years. The probable prac­
tical capacity is thus o f the order o f 

C “  cm X S 
cm being the average u tiliza tion  coefficient 
reached by means of a statistical series co­
vering a period o f various years ( 5 years 
fo r  instance).
I t  is evident that the variations in the time 
o f the utiliza tion coefficient reached in
this manner, take into account the m u lti­
ple factors which influence the way in
which the lock-chamber is made use of. 
I t  thus resrdts that, the faster the succes­
sive manoeuvres, a ll other things remaining 
the same, the u tilization coefficient per 
square metre w il l  be higher, as the ton­
nage passing on or in  that surface (so to 
put it )  w i l l  be larger.
On the other hand, i t  is obvious that, the
greater the variety in size (length and 
beam of the vessels) is greater o f the units 
making up the lockage or 'lo ck -fu ll', the 
higher the utilization coefficient w ill be, 
provided other things remain the same ; 
in  such cases, the loss o f surface per locka­
ge may become very small indeed and the 
sum total o f the surfaces of the vessels 
be very near of the total available surface 
o f the lock-chamber.
In  the contrary case, more the size o f the 
vessels to be dealt w ith  by a lock o f given 
dimensions is sim ilar and large in  pro­
portion to the size of the lock-chamber, the 
more the utiliza tion  coefficient w i l l  have 
a tendency to descend ; this downward 
trend w il l  become accelerated when only 
a small number of vessels of smaller ton­
nage is available each time to f i l l  the
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interstices. But even this apparently sim­
ple method —  as explained above in res­
pect of the Antwerp locks —  w ill not al­
ways prove easy to be worked out.
As a matter o f fact, the statistical data 
available are showing fo r  each lock sepa­
rately :
—  number and net tonnage (international 

measurement) of vessels entering ;
—  number and net tonnage (Belgian mea­

surement) o f vessels leaving.
In addition, all sea-locks. though to a va­
riable extension, both inwards and out­
wards, also pass inland craft.
I f  an overall movement of each lock is to 
be arrived at, i t  thus becomes necessary to 
correct the data provided, by translating 
the sea-going traffic  homogeneously into 
Belgian tons fo r instance and to also 
translate into the same kind of tons the 
m etric tonnage of the lighters.
The overall annual movement via a given 
lock, arrived at in this manner, may then 
conventionally be employed to determine 
a 'practical u tiliza tion  coefficient' per 
square metre o f the lock surface.
It has to be pointed out however that same 
w ilt not express the actual needs in the 
m atter of locking capacity, because it  is 
a fact that the existing locks are far from 
being sufficient to  cope w ith  the real ser­
vices they should be in a position to ren­
der to  shipping. Random tests have na­
mely shown that only 50 o f the vessels 
passing through the Van Cauwelaert-Bou- 
dew ijn  locks together, were able to reach 
their destinations in  the docks w ithout 
incurring avoidable delays. W eather con­
d itions also are often a disturbing element 
in th is  connection. In  this way. i f  we really 
want to start from  the overall figures pro­
vided by the operation in  order to figure 
out the actual capacity required (o r at 
least, the theoretical capacity), a proper 
margin is to be taken so as to absorb the 
‘ups and downs’ of the sea-going move­
ment and, by way o f an example, state the 
required theoretical capacity to be 25 % 
below' the practical value arrived at.
Prom the operating statistics, amended as 
explained above, it appears that fo r the 
year 1965, the actual movement via Royers-. 
Van Cauwelaert- and Boudew'ijn-locks was 
as fo l lows :
Royers .......................... 11.55 m illio n  BN T
Van Cauwelaert .......  54.43 »
Boudewíjn ................  54.67 »
or approximately 100 m illion  B N T  in all. 
On the basis o f the preceding remarks, 
these 3 locks taken together may be allo­
cated a theoretical annual capacity o f some 
75 m illion  BN T.
Tire problem which arises at the present 
juncture consists in making an estimate, 
in the  light of existing realities, o f the 
passing capacity that may reasonably be 
allocated to the new sea-lock at Zandvliet.

To this effect, only a few data, based on 
practice, are provided by the operation of 
our two larger locks existing already, and 
same may only prudentially be made use 
of.
A  comparison o f the average activities of 
Van Cauwelaert- and Boudewijn-locks, du­
ring the period 1956-65, provides fo llow ­
ing figures :

Surface BIST per
»f sq.m. of

lock- lock-
chamber chamber

Van Cauwelaert-lock 9,450 m- 2.617
Boudewijn-lock 16.200 m2 2 ,l ' i l

This shows how the larger lock o f both 
deals on an average, per square metre of 
surface o f the lock-chamber, w ith  a smal­
ler tonnage than the lock w ith  a smaller 
surface o f lock-chamber, which find ing  is 
easy understand as the larger lock must, 
by priority, pass the largest vessels arriving; 
the manoeuvring of the latter is apt to 
require a greater length o f time and 
their passing, due to the precautionary 
measures resorted to, offers a less favour­
able utilization, per lockage, of the avail­
able surface o f the lock-chamber.
If  we venture to extrapolate the results 
found fo r the two existing locks, upon the 
new one —  which has a surface o f 28,500 
m* ( =  305,000 sq.ft.), then a u tilization 
coefficient o f the order of 1900 B N T  per 
square metre per annum is reached, which 
corresponds to an overall movement of 
some 54 m illion  B N T . I f  the highest 
coefficient reached so far fo r Boudewijn- 
lock ( in  1965), viz. 3,000 B N T  per squa­
re metre is used, the estimate for the new 
lock would result in a maximum o f 70 
m illion  B N T  per annum.
On tbese bases, the new lock may pruden­
tia lly  be given an average theoretical capa­
city o f :

54 +  70
----------------X  0.75

2

or say. 45 m illion  B N T .
When the new sea-lock at Zandvliet is 
definitely given to tra ffic , basing ourselves 
on the data which are available just now. 
it  may be admitted that the high-sea traf­
fic  bound fo r the section of the port along 
the right bank o f the River Scheldt, w ill 
have available an overall theoretical lock­
ing capacity estimated at some 120 m illion  
B N T  per annum.
A fte r the long and fru it fu l e ffort produced 
white the 10-Year Scheme was being car­
ried out and at a moment when the port 
o f Antwerp w ill have the benefit o f the 
gigantic gate o f access at Zandvliet, it  may 
somewhat seem ungrateful to endeavour 
to make some future forecasts as to the 
lapse o f time this increased capacity of 
docking and undocking is like ly to  be

sufficient.
The way the port activities lept up all 
along the many years since the bu ild ing  
yards fo r the 10-Year Scheme were set 
going, and the way the sites could be 
given on lease to industry as they became 
available, all this shows such an expan­
sive force that it would seem irresponsible 
not to expect that the same rhythm  is 
going to be maintained, and then ... the 
saying ‘Gouverner, c’est prévoir w i l l  al­
ways hold good.
The more modest forecasts o f the sea­
going movement, as may reasonably be an­
ticipated t i l l  1975, tend to show that the 
tonnage increase may be o f some 40 to 45 
m illion  BNT, by which we are led to be­
lieve that, towards the year 1975, the 
overall movement may embrace some ±  
100 m illion  BN T.
I f  the riverside quays are taken to remain 
substantially at their present ceiling from 
a shipping po in t o f view, viz. about 11 
m illion  BNT, the consequence is that we 
shall have to make ready to deal w ith  a 
movement through the locks of (100 —  
11) X 2, viz. some 178 m illion  B N T . 
W hen comparing the latter figure to the ca­
pacity o f the locks we shall have at our 
disposal by then, the result is that addi­
tional capacity amounting to approxima­
tely 50 m illion  B N T  has ter be procured. 
Really good berthing accommodation is not 
too p len tifu l now, but some is procurable 
in the v ic in ity o f the new lock at Zand­
vliet, the location of which was jud icious­
ly chosen from  the very beginning so as 
make i t  possible fo r it  to be doubled 
later an.
To terminate, we are neither too simple- 
minded nor too enthusiastic, to lose sight 
o f the fact that such an estimate o f our 
future requirements in  the way o f locks 
is essentially based on experience gathered 
over a reduced number o f years and from  
the existing locks and that it  is also based 
on the size and kind of vessels to be pas­
sed, as they evolved in  recent years.
The tendencies in the evolution o f the types 
o f vessels are clear evidence o f the fact 
that the composition o f the sea-going tra f­
fic  towards the port is gradually taking 
newer shapes, w ith  a predominating ten­
dency fo r  the number of oversize vessels to 
increase ; from  the results o f operating 
Van Cauwelaert- and Boudewijn-locks we 
know already that the influence o f this size 
increase tends to lower the u tilization coef­
fic ient per square metre o f surface of the 
lock-chamber. W hat this lowering tenden­
cy w il l  be in the case o f a lock (o r locks) 
to be bu ilt in the future, cannot reasonably 
be worked out by figures ; nor must it  be 
excluded that said u tiliza tion coefficient 
fo r a new-lock, having a larger chamber 
surface than the existing ones, may be fa­
vourably influenced by a proper re lation­
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ship between the length and w id th  of the 
lock-chamber, by the putting into force of 
proper regulations for its operation and by 
the rapidity of manoeuvring, all o f which

L. DE KESEL,
General verwal tungsrat des Hafens

Das Investitionsgesetz vom 5, Ju li 1956 
legte die Durchfiihrungsweise eines Pro­
gramms dringender Arbeiten fest, die der 
Erweiterung der Landekais und der In- 
dustriegelände sowie der Verbesserung der 
Ausrüstung des Hafens von Antwerpen 
gelten sollten.
D ic  D ring lichkeit dieser Emanzipation 
rechtfertigte sich vö llig  durch die Ent­
wicklung, die der Handelsverkehr nach der 
Befreiung aufwies, w ie auch durch den 
„Stoß" der Entwicklung der Industriefunk­
tion des Hafens seit der Niederlassung 
von zwei großen Raffinerien und der pe- 
trochemischen Industrie, die ihren Sitz um 
den Petroleumhafen hat, der 1948-1950 im  
früheren Polder von Austruweel südlich 
der Kruisschansschleuse (je tzt Van Cauwe- 
laertschleuse) ausgehoben wurde.
Es ist eine Tatsache, daß der Rhythmus 
Ín der quantitativen Entw icklung der Ha­
fenaktivität seit dieser Epoche das Pro­
blem der Kapazität von Einlaufhäfen stell­
te nach einem Ensemble von Becken, wo 
die Intensität der Tätigkeiten auf allen 
Gebieten stieg.
D ie  Evolution der Seetransporter, deren 
Charakteristiken namentlich in diesem 
Zeitraum schnell die Ausmaße der Spezial­
transporter fü r Kohlenwasserstoffe steiger­
te. gab andererseits dem Problem der 
Schleusen einen neuen Aspekt, weil ein 
wachsendes Bedürfnis an „Selektiv itä t" 
auftreten konnte.
Es ist eine bekannte Tatsache, daß die 
Schiffahrt auf der Schelde fü r ansehnli­
che Einheiten —  besonders fü r  die großen 
Tiefgänger —  eine Navigation „ in  den 
Gezeiten" ist. D.h.. daß die Schiffe strom­
aufwärts m it der F lut fahren, um zur Zeit 
ihrer Passage über die aufeinanderfolgen­
den Schwellen zuerst eine genügende 
Wassertiefe zu finden, dann aber abneh­
mende Höhe. Das ist dort ein Verfahren 
elementarer Sicherheit. W ie  dem auch sei, 
es fo lg t daraus, daß die Einheiten m it ho-

have a marked influence on the time o f 
passing, both from a technical and a nau­
tical point o f view.
Things are bound to be further influen-

her Tonnage (m it hohem Tiefgang also) 
im Laufe ihres Ausfahrens von der Fluß­
mündung dem Strom tribu tp flich tig  sind 
und das in umso ,,schärferer”  Form, als 
ih r Tiefgang gewichtiger w ird . Daraus 
ergibt sich, daß diese Einheiten um die 
Zeit der örtlichen F lu t Gruppen bilden 
vor den Schleusen —  der Van Cauwe- 
laertschleuse und seit 1955 der Boude- 
wijnschleuse — . die der erstgenannten ge­
wissermaßen angeschlossen ist. Dieser Um- 
stand stellt strenge Forderungen, was die 
Durch S c h le u s e k a p a z itä t anbelangt, über die 
verfügt werden muß, um diese Einheiten 
m :t einem M inim um  an Zeitverlust und 
sicherlich nach Maßgabe nautischer Sicher­
heit zu den Bassins zu leiten, aber ganz 
ebenso, um den Ruf der guten Leistungs­
fähigkeit der Hafenanlage zu bewahren. 
D ie Entwicklung des Schiffsverkehrs nach 
Antwerpen, der sich seit der Inbetrieb­
nahme der Van Cauwelaertsriileuse 1928 
kundgetan hat und die, die ihren starken 
Fortschritt kurze Ze it nach der Befreiung 
machte, haben sehr günstig zum Beschluß 
der Regierung zur Verdoppelung der 
Kruisschansschleuse geleitet.
In W irk lichke it empfand man wenige 
Jahre nach der Inbetriebnahme der Kruis- 
s:hansschleuse und schon vor dem Krieg 
bereits d ie unheilvollen Folgen der ver­
stümmelten Verw irk lichung des Pro­
gramms (1913). das ursprünglich fü r  die 
damalige Ausdehnung (Kanalbecken, 4. 
Binnenhafen, usw.) eine Doppelschleuse 
vorsah ; ein W erk m it Schleusenkammer 
von 270 m x 35 m —  das ausgeführt 
werden konnte —  und ein anderes damit 
zusammengefügtes von 400 x 40 m, des­
sen Ausführung aus Budgetgründen nicht 
beschlossen wurde.
Beim Betrachten der steigenden L in ie  des 
Seeverkehrs sowohl hinsichtlich der An­
zahl der Schiffe als der mittleren Tonnage 
dieser Einheiten vor allem nach dem Krieg 
(1937 : 2028 N BT, 1949: 2286, 1950:

ced favourably by as complete as possible 
a separation o f the sea-going tra ffic  pas­
sing by the locks, from the movement o f 
lighters.

2333. 1951 : 2320) w ird  es verständlich, 
daß sich in der beginnenden Morgenröte 
der neuen Periode des Gedeihens d rin ­
gend das Problem der Lhnschleusungska- 
pazitiit stel te Dazu trug darüber hinaus die 
Tatsache bei, daß der Pauschal verkehr, der 
von der Kruisschansschleuse aufgefangen 
wurde, genauer gesagt : der Teil des V er­
kehrs, der sich aus den großen Einheiten 
m it den größten Tiefgängen zusammen­
setzt, ständig an wuchs.
N icht nur die Verkehrsdichte rie f diese 
Situation hervor, sondern in vie l höherem 
Maße die Zusammensetzung dieses Ver­
kehrs. d.h. die Merkmale der in Fahrt ge­
brachten Einheiten.
Es ist eine Tatsache, daß die Anzahl der 
Schiffe m ir einer überragenden Größe von 
441 Fuß (135 m. d.h. d ie  m ittlere N u tz­
länge der Schleusenkammer der K ru is­
schansschleuse). die etwa 10 r/c der der 
1937 umgeschleusten Schiffe ausmachten, 
1947 etwa 30 % erreichten und 1950 fast 
50 %.
Darüberhinaus gab es mannigfaltige Grün­
de, die die so schnell w ie  mögliche Ver­
doppelung der Kruisschansschleuse recht­
fertigten.
Zunächst besteht die Besorgnis um die 
Zusicherung der Nutzfähigkeit.
Man lasse einen Komplex von der Bedeu­
tung des Hafens von Antwerpen von einer 
einzigen K ra ft leben, d ie fähig ist, den 
S-'hiffen m it mehr und mehr imposanten 
Charakteristiken Ein- und Auslaufen zuzu- 
sichern bei dem Risiko, daß beispielsweise 
durch einen einfachen Z u fa ll der Verkehr 
fü r alle größeren Einheiten bis zu etwa 
170 x 19 m blockiert w ird, den die 
Royersschleuse nicht verlegen könnte ; das 
ist naturgemäß einfach undenkbar, im 
Zeitpunkt des Durchbruchs einer Intensi­
vierung des Handelsverkehrs, dessen größ­
ter Teil sich nicht einer so unsicheren und 
risikoreichen Kontinu itä t fügen kann (man 
denke an Raffinerien, Erzversorgung der

DIE Z A N D V L I E T S C H L E U S E  IM R A H M E N  
DES Z E H N J A H R E S P L A N S



93

Eisenindustrie im Hinterland, usw).
Es muß übrigens außerdem bemerkt wer­
den, daß unabhängig von ihren Ausmaßen 
(Tiefgang unter anderem) viele Schiffe 
selbst bei normalem atmosphärischem Z u­
stand zufolge der gleichen Umstände wie 
bei der Stromfahrt 2u langem Warten auf 
die Umschleusung gezwungen waren.
D ie Ankunftdichte von Schiffen vor den 
Schleusen ist in der Tat nicht gleichartig 
in  der Zeit und wachst beim Herannahen 
des M  H., dies insbesondere von großen 
Einheiten, die der Tiefgang abhängig von 
der F lu t m acht und das um so mehr, als 
die Tiefgänge größer werden.
Andererseits weist der Ausgangsverkehr 
analoge Merkmale auf : die beladenen
S chifft, d.h. die m it dem größten T ie f­
gang, bedienen sich der Schelde nur im 
Augenblick, in  der die F lut seit genü­
gend Zeit vor dein Ausgang der Schleuse 
aufgekommen ist, so daß der Umschleu­
sungsverkehr dieser Einheiten im Laufe 
des Tages gleichfalls unregelmäßig ist. Die 
Schleuse dagegen kann die Schiffe, die sich 
vor ihren Zugängen zeigen, nur in einem 
regelmäßigen Rhythmus aufnehmen, so daß 
zahlreiche Schiffe gezwungen sind zu zö­
gern oder gar Anker zu werfen und auf 
ihre Umschleusung zu warten, wenn die 
Dispositionen nicht rechtzeitig getroffen 
werden, um die Kapazität der W erke der 
Intensität und den Merkmalen des See­
verkehrs anzupassen.
Die Erfahrungen der Vergangenheit haben 
uns aufgeklärt. Sie schleudern uns dringen­
de Berichte zu darüber, was es gekostet 
hat, aus mannigfaltigen Gründen übrigens, 
die Umschleusemöglichkeiten nicht in Har­
monie in die inländischen Hafenausdeh­
nungen einzubeziehen. Es ist nur logisch, 
daß das Ausbauprogramm, das durch das 
Investitionsgesetz von 1956 festgesetzt 
wurde (Zehnjahresplan), sehr schnell er­
gänzt wurde durch die nötigen Vorsehun­
gen fü r die Einrichtung eines neuen und 
unbedingt notwendigen Ausgangs nach der 
Schelde, um, wie die Begründung zu dem 
Gesetz von 1958 darlegt, „d ie  M öglich­
keiten des Hafens von Antwerpen als Pe­
troleumhafen und Erzeinfuhrhafen zu er­
höhen” . VFir würden gern zu legen, so daß 
die unerläßliche Harmonie zwischen der 
ungeheuren Ausdehnung der Becken und 
der Tätigkeit, zu deren Abw icklung sie 
bestimmt sind und ihren Ein- und Aus­
gangspforten zu einem w irtschaftlich an­
nehmbaren und leistungsfähigen Kreislauf 
eingerichtet w ird .
Die Begründung zum Gesetz vom 5. A p ril 
1958 ist an allererster Stelle auf diese 
Tendenzen der Schiffbauarten und ihre 
Konsequenzen hinsichtlich der Schiffsty­
pen gerichtet, m it denen in  Zukunft fü r 
die Speisung der im Hafen errichteten 
Raffinerien gerechnet werden muß.
Linter anderem wurde dabei gesagt :

„A uch  schätzen manche Experten, daß die 
Schiffe der Klasse 40.000/50.000 to dw  
in den kommenden Jahren sehr günstige 
Nutzungsmöglichkeiten bieten werden und 
deshalb mehr und mehr davon gebaut 
werden."
„D ie  Entwicklung, die sich auf dem Gebiet 
der Bauarten der Schiffe zeigt, hat der 
Konkurrenz zwischen den Welthäfen 
Frühlingskraft verliehen. Das Nationalinte­
resse fordert, daß der Hafen von A ntw er­
pen im  Stande ist. seine Stellungen in die­
sem Ringen zu verteidigen.”

„M a n  kann von jetzt an bestätigen, daß 
die Schiffahrt der Schiffe m it einer Ton­
nage von 4)1,000 bis 50.000 to dw auf der 
Schelde bis zum Fort Frédéric ohne über­
triebenen Aufwand sichergestellt werden 
kann. Es ist von dem Augenblick an ange­
zeigt, den Petroleumschiffen und anderen 
Frachtschiffen die M öglichke it zu verschaf­
fen, über neue Hafeneinrichtungen zur 
Schelde zu gelangen, indem im Norden 
der Provinz Antwerpen eine Seeschleuse 
angelegt w ird .
Im Lichte der Ereignisse erscheinen diese 
Überlegungen kaum mehr prophetisch, in  
so unaufhörlich raschen Tempo haben sich 
die Verhältnisse entwickelt.
Um die volle Bedeutung dieses geplanten 
neuen Zugangs zu ermessen, is t es nicht 
ohne Interesse, einen Augenblick die S itu ­
ation im H inb lick  auf die Umschleusungs­
möglichkeiten zu betrachen, wie sie im 
Augenblick seit der Inbetriebnahme der 
Boudewijnschleuse 1955 (22. Oktober) be­
steht, genau gesagt, während der Z e it 
Durchführungszeit des Zehnjahresplunes 
und des pfeilartigen Aufstieg des Schiffs­
und des pfeilartigen Aufstiegs des Schiffs- 
H insichtlich der Verbindung des Becken- 
komplexes verfügen w ir  über folgende 
W erke :
—  Bonaparteschleuse (1811), Flutschleu­

se, Schleusenkammer, Ö ffnung 17 m, 
Grundschwelle an der M arkierung 
(■— 2,76), praktisch nur von der F luß­
schiffahrt und einigen seltenen Einhei­
ten m it kle iner Tonnage benutzt,

—  Kattendijkschleuse (1863). H a lb flu t- 
schleuse. Ö ffnung 24 m. Grundschwelle 
an der Markierung ( — 3,33), praktisch 
benutzt bis auf seltene Ausnahmen von 
der Binnenschiffahrt (s, Schiffstonna­
gentabelle).

—  Royersschleuse (1908), Karumerschleu- 
se 180 x 22 m —  Grundsclnvelle 
( — 5,33). Dieses nach den Ideen der 
Ze it entworfene W erk ist tatsächlich 
im  Plan fü r Einzelumschleusungen von 
Schiffen von v ie l größeren Abmessun­
gen dimensioniert, als man sich in der 
Epoche vorstellen konnte.
Die Tatsache, daß man nach dem Krieg 
die „L ib e rty "  —  den ersten allierten

Konvoi —  durch dieses W erk schleusen 
konnte, beweist, w ie  weit der B lick  zu 
Beginn des Jahrhunderts war.

—  D ie Kruisschansschleuse (je tz t umbe­
nannt Van Cauwelaertschleuse), Kam ­
merschleuse 270 x  35 m —  Grund- 
schwellen bei (— 9,75 m ), in  Dienst 
seit 1928,

D ie Dimensionen dieses Werks, die zum 
großen T e il von den damals neuen Ver­
wirklichungen in mehreren europäischen 
Häfen inspiriert waren, sollten zu gleicher 
Zeit in der selben Kammer mehrere Schif­
fe normaler Abmessungen aufnehmen kön­
nen.
Nach der Befreiung hat sich erwiesen, daß 
die gewählte Größe durch dic- A nkun ft der 
Typen Liberty, V ictory usw. in  dieser H in ­
sicht unzureichend war.
—  Boudewijnschleuse (1955), Kammer­

schleuse 36t) x 45 m —  Grund schwel le 
(—  10.25), in Betrieb seit 1955.

D ie Abmessungen dieser letzt gebauten 
Schleuse, entworfen nach der schiffbau­
technischen Entwicklung kurz nach dem 
Kriege, wurde so gewählt, dass zu gleicher 
Z e it vier Einheiten des L iberty /V ic to ry- 
Typs, m it einem Spielraum von 20 G in 
der Länge und in der Breite, geschleust 
werden konnten.
Dic- Konzeption einer Schleuse m it großer 
Breite, die solchen Betriebskriterien ent­
sprach, gab damals von Seiten der Hafen­
benutzer Anlaß zu einer scharfen K r it ik  ; 
es wurde angeführt die Schleuse würde 
große Zeitverluste verursachen, u.a. durch 
unabtretbare Manövrierzeitc-u, durch w ie­
derholtes Füllen, durch das Festmachen in 
der Schleuse, usw.. Einige schlugen da­
mals den Bau einer schmalen Schleusen­
kammer vor (nach genauen Abmessungen 
um die größten Schiffe zu empfangen), 
aber viel länger und m it Zwischentoren, 
damit die Schiffe nacheinander geschleust 
werden konnten, w ie es bei einer Reihe von 
Schleusen vorgeht, die hintereinander ge­
baut sind um einen großen Höhenunter­
schied zu überwinden. Es ist heute nicht 
mehr angebracht eine solche Anlage, de­
ren fragliche Vorte ile  —  Zeitgewinn —  
mehr als ungewiss sind, noch ausführlich 
zu kritisieren ; es passt jedoch zu betonen, 
daß er fü r den besonderen Fall Antwer­
pen. unter Berücksichtigung der Entwick­
lung der Charakteristiken der Schiffe, die 
u.a. im lezten Jahrzehnt fü r die Versor­
gung der Raffinerien eingesetzt weiden, 
sehr erfreulich ist. daß man eine solche 
Lösung nicht gewählt hat. denn es wäre 
seit 1955 bis auf heute unmöglich gewe­
sen die großen Tanker (45.000 tdw. und 
mehr) und ebenso die großen Erzfrachter 
zu empfangen ; diese Schiffe können aber 
heute dank der Breite der Boudewijn­
schleuse den Hafen regelmäßig anlaufen. 
Um die Rolle der verschiedenen Bauwerke 
bei der Abwicklung des Hafenverkehr her-
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y  o rz uh eben, betrachten w ir  die dreitei­
lige Tabelle in  der die m ittleren Jah­
reszahlen fü r drei Perioden zusammen- 
gebracht wurden, nämlich eine erste Pe­
riode, fü r Vergleichszwecke, be trifft die 
Vorkriegsperiode ab 1929, Jahr in  dem 
die Kruisschansschleuse zuerst ganzjährig 
in Betrieb war ; die zweite Periode bezieht 
sich auf die Nachkriegszeit bis zur Inbe­
triebnahme der Boudewijnschleuse (1955), 
wah rend die dritte  Periode sich auf den 
letzten Jahrzehnt bezieht und in der w ir 
über drei Kammerschleusen verfügen.
Für jede dieser drei Perioden gibt die Ta­

belle die m ittlere Zahl der jährlich in  A n t­
werpen eingetroffenen Seeschiffe, ebenscf 
w ie die gesamte Tonnage (N etto Moor- 
som-Tonnen) und andererseits die selben 
Zahlen fü r jede in  Betrieb befindliche 
Schleuse.
W ir  möchten jedoch darauf hinweisen, 
daß diese Tabelle nur einen Teil der Tä­
tigkeit der Schleusen umfast ; die ausge­
fahrenen Seeschiffe, ebenso wie die ein- 
und ausgefahrenen Binnenschiffe sind 
nicht aufgenommen ; die Daten dürfen al­
so nicht zur Bestimmung der gesamten 
Leistungsfähigkeit der Schleusen verwen­

det werden.
Ferner kann darauf hingewiesen werden, 
daß wegen ihrer Lage und ihrer Kenn­
zeichen die Bonaparteschleuse und die 
Royersschleuse fu r  die Schiffsbewegung 
nur eine zu vernachlässigende Rolle spie­
len, so daß w ir  sie während der weiteren 
Ausführungen außer Betracht lassen.
Für die Periode 1929-1938 stellen w ir  
fest :
—  daß auf dem Gebiet der Schiffsankünf­
te in Antwerpen, von den 10.940 Einheiten 
pro Jahr 72 %  die Hafenbecken und 28 %  
die Kais an der Reede als Anlegeplatz be­

H A F E N  V O N  A N T W E R P E N  
E in la u fe n d e r Seesch iffsverkehr 

Jah resdurchschn itt

P eriode  1929-1938 
2 Schleusen

P eriode 1946-1955 
2 Schleusen

P eriode 1956-1966 
3 Schleusen

Zahl der 
Seeschiffe 

(E in­
gang)

1

Neilo- 
Tomieu  
(N R T  ) 

2

M illi. 
Tonnage 

pro Schiff 
(N R T )

3

7r
der

Gesamt­
tonnage

(E in­
gang)

4 1 2 3 4 ; 2 3 4

1. Gesamtverkehr 
(Eingang) 

Anzahl 
Tonnage

10,940
18,976 100

10.382
19.925 1919 100

17,075
39,675 100

Reede 3,060 7,343 40 1,948 6,123 32 3,654 8,640 28.25

Sch ieusenverkeh r, 
dav-on
1. K leine Schleusen 

Bonaparte 
Kattendi jk 

Anzahl 
Tonnage

7.880

885

11,633

0,354 — 400

60 

-- 2

8,434

54

13,802

0,015 27

68.18 13,421

90

31,035

0,00241

71.75

2. Royersschleuse 
Anzahl 
Tonnage

3,032
2,997 988 15.80

4,250
2,627 618 13-18

5,164
2,640 511 6.65

3. Kruisschans­
schleuse (Van 
Cauwelaert ) 

Anzahl 
Tonnage

3.963
8,282 2,090 43.64

4.130
11.160 2,700 56

4,142
11,15 2,700 28.1

4. Boudewijn­
schleuse 

Anzahl 
Tonnage

4,025
14,608 3,630 37.0
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nutzen { einschließlich Schiffe die fü r die 
südlichen Petroleumeinrichtungen bestimmt 
sind) ;
—  daß in Bezug auf die eingelaufene 
Tonnage, in Höhe von jährlich 18,976 
M illionen  NRT, sich 60 %  auf die Becken 
und 40 %  auf die Reede bezieht ;
—  daß der Schleusenverkehr sich um 90 
cfc über die Royers- und Kruisschansschleu- 
sen abu-ickelte. d.h. daß die beiden Schleu­
sen praktisch 65 r/ t  des einkommenden 
Verkehrs bewältigt haben.
D ie  Statistiken uber die Periode 1946- 
1955, bis zur Inbetriebnahme der Boude­
wijnschleuse, ergeben :
—  daß von den 10.382 Schiffsankünften 
im Durchschnitt pro Jahr sich 23 %  auf 
die Reede und 77 %  auf die Hafenbecken 
bezieht. D ie Benutzung der Schleusen hat 
also im Vergleich zur Vorkriegsperiode zu­
genommen ;
—  daß eine ähnliche Feststellung fü r  die 
Tonnage g ilt  : 32 %  der eingelaufenen 
Tonnage legte vor der Reede und 68 %  
Ín den Hafenbecken an.
Was die Verteilung des Verkehrs über die 
zwei verfügbaren Schleusen be trifft, so 
stellen w ir  fest, daß der A nte il der Royers­
schleuse, während der Jahre 1946-1955, 
sich im  Vergleich zur Vorkriegsperiode 
um ungefähr ein D ritte l der Bewegung 
durch die Kruisschansschleuse, in der Pe­
riode 1929-1938, herabgesetzt hat ; dieser 
A nte il is t in der Periode 1946-1955 auf 
ungefähr ein V ierte l zuiiickgefallen. 
Andererseits ist die m ittlere Tonnage der 
Schiffe, die durch die Kruisschansschleuse 
passierten, von 2.090 Schiffstonnen (Pe­
riode 1929-1938) auf 2.700 Schiffstonnen 
(Periode 1946-1955) angestiegen, während 
sich fü r die Royersschleuse eine umge­
kehrte Entwicklung zeigt : 988 Schiffston- 
nen (Periode 1929-1938) auf 618 Schiffs­
tonnen (Periode 1946-1955) herabgesetzt. 
Diese Ergebnisse erklären sich in erhebli­
chem Masse durch die Kennzeichen der 
beiden Bauwerke selbst ; sie zeigen aber 
auf jeden Fall daß die Zunahme der ein­
gelaufenen Tonnage von der größten 
Schleuse aufgefangen w ird, die übrigens 
auch die größten Schiffe zu schleusen be­
kommt.
D ie Angaben über die Periode 1956-1966, 
in der die Boudewijnschleuse sich an die 
zwei vorhandenen Bauwerke hinzugefügt 
hat. bestätigen diese Feststellungen noch 
deutlicher. Wenn die gesamte m ittlere Ton- 
nage pro Jahr der Royersschleuse unge­
fähr gleich geblieben is. im Vergleich zur 
vorhergehenden Periode, so hat die A n ­
zahl der passierten Schiffe noch zugenom­
men (von 4.250 auf 5.164) und dem­
zufolge hat sich der durchschnittliche 
Raumgehalt pro Schiff noch verringert 
(511 Schiffstonnen anstatt 618 fü r die 
vorhergehendu Periode ).
D ie Bewegung der Van Cauwelaertschleu-

se hat sich dagegen praktisch stabilisiert, 
sowohl in  Bezug auf die Schiffsanzahl 
(4,130 auf 4.142} und d ie  Tonnage 
(11,160 M illionen Schiffstonnen auf 
11,150), als demzufolge auf die durch­
schnittliche Tonnage der Schiffe (2.700 
Schiffstonnen).
D ie  neue Boudewijnschleuse, wenn sie 
auf dem Gebiet der Schiffsankünfte der 
Van Cauwelaertschleuse ungefähr annähert, 
so ü b e rtrifft sie ih r  bei weitem hinsichtlich 
der Gesamttonnage (im  Durchschnitt 14,6 
M illionen  Schiffstonnen pro Jahr gegen­
über 11.15 M illionen Schiffstonnen fü r die 
Van Cauwelaertschleuse) und demzufolge 
auch die durchschnittliche Tonnage pro 
Einheit (3.630 Schiffstonnen gegenüber 
2.700 fü r  die Van Cauwelaertschleuse). 
Diese Feststellungen führen wenigstens 
schon zu einer ersten Schlußfolgerung in  
Bezug auf den Bedarf an Schleusen, näm­
lich daß, unter gleichbleibenden Umstän­
den, bei einer Verkehrssteigerung in g le i­
chem Umfang als dieser die Antwerpen 
seit der Inbetriebnahme der Boudewijn­
schleuse gekannt hat —  was im großen 
und ganzen m it der Periode zur Verwirck- 
lichung des Zehn jahresplanes überein­
stimmt —  es normal erscheint, ja es so­
gar unerläßlich ist, daß eine Vergröße­
rung der Schleusenkapazität vorgesehen 
w ird , denn die Erweiterungsarbeiten konn­
ten noch nicht ihre ganze Ausw irkung auf 
den Hafenverkehr ausüben, da die M ehr­
zahl der großen industriellen Anlagen 
sich erst in einer Anlaufperiode befindet. 
Uebrigens ist es deutlich, daß die Bedin­
gung ..unter gleichbleibenden Umständen”  
nur eine reine Hypothese zur Vereinfa­
chung ist, da die mäßigsten Prognosen 
eine sichere Entwicklung der klassischen 
Hafentätigkeit voraussetzen.
D ie Rechtfertigung der neuen Zandvliet- 
schleuse geht gewissermaßen aus den vor­
angehenden allgemeinen Betrachtungen 
hervor.
D ie Begründung des Gesetzes vom 15. 
A p r il 1958, die sich auf die festgestellte 
Entwicklung im  Schiffbau, sowie auf die 
Untersuchungen über die Möglichkeiten 
der Schiffbarkeit der Schelde fü r  große 
Schiffe stützt, empfahl, w ie  gesagt, fü r 
solche Schiffe, Tanker und andere Frach­
ter, den Bau einer neuen Seeschleuse im 
Norden der Provinz Antwerpen, damit fü r 
diese Fahrzeuge d ie  M öglichkeit geschaf­
fen würde um von der Schelde in die 
neuen Becken zu gelangen. D ie  endgültige 
Tage und die Abmessungen der Schleuse 
und der Zufahrtsrinne war von einem 
Ausschuß zu entscheiden, der sich auf 
technische, hydraulische und nautische A n ­
gaben zu basieren hatte.
W ir  werden uns n icht länger m it der Lo­
kalisierung der neuen Schleuse aufhalten. 
l i i  Anbetracht der Erweiterung der Hafen­
anlagen nach dem Norden und m it Rück­

sicht darauf, daß die neue Schleuse an 
erster Stelle fü r Seeschiffe m it großen Ab­
messungen bestimmt war, die immer mehr 
zur Hafenkundschaft gehören, so ist es 
logisch, daß die ersten Erweiterungspro­
jekte, die seit 1950/51 entworfen wurden, 
den neuen Hafeneingang am rechten U fer 
der Schelde wählten, und zwar an der ein­
zigen Stelle, nördlich der bestehenden 
Schleusen und auf belgischem Gebiet, wo 
der Lauf der Schelde die Fahrrinne in der 
Nähe des rechten Ufers führt, d.h. in der 
hohlen Bucht in  der Umgebung der frü ­
heren kleinen Festung Frederik.
Die endgültige Lokalisierung an diesem 
Ort, ebenso w ie die Orientierung der Achse 
der Schleuse in Bezug auf den Talweg 
wurden erst später bestimmt als einen 
Kompromiss von zahlreichen praktischen 
„Forderungen" auf d ie man bei einer sol­
chen W ah l fast immer stößt ; diesbezüg­
lich sind zu erwähnen : ein naher Anker­
platz fü r die wartenden Schiffe ; eine gute 
Sichtbarkeit der Signale beim Manövrieren 
der Fahrzeuge ; die Richtung der Schleu­
senachse außerhalb des Wendesgebietes im 
Talweg in dem die notwendigen Bagger­
arbeiten normale!weise sehr zahlreich sind 
und dadurch auch die Schiffahrt beim 
Manövrieren zum Ein- und Ausfahren der 
Schleuse am meisten hindern ; O rientie­
rung der Achse der Mündung, so daß die 
Schiffe beim Manövrieren die Strömung 
von der Seite nur wenig empfinden ; pas­
sende Länge des Einfahrtbeckens, damit 
die Schiffe sich in  volkommen ruhiges 
Wasser befinden wenn sie sich vor dem 
äußeren Schleusenhaupt fü r  die E infahrt 
melden, usw... In Bezug auf die fü r  die 
neue Schleuse zu bestimmenden Abmes­
sungen ist es deutlich, daß nicht nur die 
Schiffstypen, die den Hafen regelmäßig 
an laufen, zu berücksichtigen sind, sondern 
auch die zukünftigen Hafenkunden. Daher 
auch daß in einer Periode von ständiger 
Evolution, in der w ir  uns jetzt befinden, 
die W ahl nicht so einfach ist.
Es muß ferner betont werden, daß die 
Abmessungen der zu schleusenden Schiffe, 
obgleich Hauptelement bei dieser W ah l, 
nicht die einzigen zu berücksichtigenden 
Faktoren sind, und zwar infolge der S ch if­
fahrtsmöglichkeiten auf dem Strom, die in 
jeder Beziehung durch die Gezeiten be­
stimmt sind und noch in  erheblicherem 
Masse je nachdem es sich um größere 
Schiffe handelt.
Diese Abhängigkeit, abgesehen von zeit­
weiligen Schwankungen durch W etterver­
hältnisse, g ib t also ständig zu einem wech­
seln.len A nfa ll von Schiffen Anlaß und 
verursacht also Verkehrsspitzen beim M a­
növrieren vor den Schleusen, sowohl im 
Laufe eines Tages als zum Beispiel in  der 
A k tiv itä t während einer Woche.
Die Umstände die großen Anforderungen 
in Bezug auf die Leistungsfähigkeit der
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d ir e c t  ou  e n  tra n s b o rd e m e n t 

S e rv ic e s  h e b d o m a d a ire s  P o s te .
P a s sa g e rs  e t  F r e t  de 

SO U TH A M PTON  V E R S  L E S  P O R T S  SUD A F R IC A IN S

P o u r tous renseignements:

JOHN P. BEST & CO. S.A.
34/35 Groenplaats Tel. 31.48.00 (30 I.) A nvers
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oder ca, 178 M illionen BN T, rechnen.
In Anbetracht der Sch lensen kapazitat über 
die w ir  dann verfügen werden, zeigt ein 
solcher Verkehr nach den Hafenbecken» 
daß gegen Ende der erwähnten Periode, 
w ir  eine zusätzliche Kapazität von unge­
fähr 50 M illionen B N T  realisieren müssen. 
Es g ib t aber nicht viel geeignete Stellen 
mehr um neue Schleusen zu bauen ; die 
Umgebung der neuen Zandvlietschleuse 
bietet aber noch Möglichkeiten, denn ihre 
Lokalisierung wurde übrigens von An­
fang an m it H inb lick  auf eine zukünftige 
Verdoppelung bestimmt.
Betonen w ir  zuletzt noch daß w ir weder 
naiv noch zu enthusiast sind um zu ver­
gessen, daß die Berechnung des Bedarfs 
an Schleusenkapazität fü r unseren Hafen­
komplex. díe übrigens nur fü r den Ze it­
abschnitt von einigen Jahren g ilt, sich auf 
die Erfahrungen gründet, die bei den 
vorhandenen Schleusen gesammelt wurden, 
und lassen w ir  dabei nicht außer Betracht, 
daß die Berechnung sich auf eine Zusam­
mensetzung des zu schleusenden V er­
kehrs stützt, so wie es sich in den letz­
ten Jahren entwickelt hat. Die Tenden­
zen in  der Entwicklung der Schiffstypen 
zeigen und genügend, daß die Zusammen­
setzung der Schiffsbewegung im Hafen 
sich allmählich verändern w ird , und zwar 
ganz bestimmt im  Sinne einer Steigerung 
der Anzahl von großen Schiffen, und w ir

wissen jetzt schon, durch die Betriebser­
gebnisse der vorhandenen Schleusen (Van 
Cauwelaert en Boudewijn), daß der E in ­
fluß  dieser großen Einheiten eine Sen­
kung des Ausnutzungskoeffizienten pro 
Quadrameter der Kammerfläche herbei­
führt. Welche Bedeutung diese Senkung 
erreichen kann fü r eine oder mehrere in 
Zukunft zu bauenden Schleusen, kann 
vernünftigerweise nicht durch Berechnun­
gen erfasst werden ; es ist übrigens nicht 
ausgeschlossen anzunehmen, daß der Aus- 
nutzungskoeffizient fü r eine neue Schleu­
se m it einer größeren Kammer, als die der 
bestehenden Bauwerke, günstig beeinflusst 
werden kann durch Anpassung des V er­
hältnisses Länge/Breite der Schleusenkam­
mer, ebenso w ie  durch Anpassung der 
Betriebsregeln fü r das Bauwerk und der 
Geschwindigkeit beim Manövrieren, so­
wohl auf technischem als auf nautischem 
Gebiet,
Es ist daher deutlich daß die größt mög­
liche Trennung des Seeschiffs- und des 
Binnenschiffsverkehrs auf den Schleusen­
betrieb nur in günstigem Sinne wirken 
kann.
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ZEHN JAHRE HAFEN ERWEITERUNG

G . SCHEPENS,
Hauptingenieur - D ire k to r 
Technischer D ienst des Hafenhetriehs

F ün ftes  H a fenbecken  m it  Ind us trieb ecke n

Am  l,  A p r i l 1957 w urde  das Startsignal zur D u rch ­
fü h ru n g  des Z E H N jA H R E S P L A N E S  großer A rbe iten 
gegeben m it dem ersten Spatenstich fü r  die Anlage eines 
Hafenbeckens zwischen dem 4, Hafenbecken und der 
Schelde (s. beiliegenden G ru n d r iß ).

Vorhergehend hatte die Stadt aus eigenen M itte ln  be­
gonnen m it  dem Bau von massive U ferm auern m it T u n ­
nels fü r  Kabel und R ohrle itungen, der B rückenrinne A  
zwischen den bestehenden un d  dem geplanten Becken. 

Das Fünfte  Hafenbecken m it  Industriebecken um faß t :
—  eine Zugangsrinne in  trapezoider Form , ca. 280 m 

lang und ca. 325 m  bre it, an der Ostseite begrenzt 
durch eine t ie f  fund ie rte  Kaim auer fü r  12 m  Wasser- 
tie fe und an der W estseite durch eine Bucht m it  
W achtkais fü r  die Schleppschiffe und schwimmenden 
Geräte der Stadt, w o 5,25 m  Wasser vorhanden sind ;

—  den vorerwähnten B rückenkopf m it  40 m D u rch ­
fahrtb re ite  ;
ein Hafenbecken von 300 m Breite m it Anlegekais fü r  
12 m  W asseriiefe, über 1.300 m  an der N ordse ite  und 
über 1 .900m an der Südseite ;

—  ein Industriebecken am westlichen Ende von 150 m 
Breite und du rchschn ittlich  600 m  Länge, D e r T ie f ­
gang fü r  die Kaim auern  beträgt 5,25 m  über eine 
Berme von 4 m Breite, d ie  w e ite r unten einer Bö­
schung von 1 2 /4  d ie  Hafensohle angeschlossen ist 
( — 7.7 5 ).

Das W erk  wurde in  dre i Phasen eingete ilt :
—  die 1. Phase um faßte das Bauen a lle r Kaim auern, 

die westlich der L in ie  B C  au f der Zeichnung geplant 
waren und dem zufolge ein Deich angelegt wurde. 
Dieser Deich hatte den Zw eck, daß die Baggerarbei­
ten bereits in diesem ersten A bschn itt begonnen wer­
den konnten, bevor die K a im auern  in  der fo lgenden

Phase fe rtigges te llt werden würden. Dies V o rn e h ­
men w urde am 24. A p r i l 1959 vo llende t ;

—  die 2. Phase um faßte das Bauen der K a im auern  öst­
lich des Deiches B C an der N o rd - und  Südseite des 
Beckens, sowie das E rrich ten einer Sperrmauer in  
verankerter Spundw andkonstruktion am östlichen En­
de des Beckens. Diese A rbe iten  w urden  am 31. M ärz  
1958 begonnen und am 15. O ktober 1959 fe rtig g e ­
stellt.

—  die 3. Phase beabsichtigte das Ausbaggern von ca.
6.750.000 m 3 Sand aus dem 5. Hafenbecken und 
dem Industriebecken und das Anschütten der u m ­
liegenden Poldergründe m it  dem Sand. D ie  Bagger­
arbeiten wurden ab 6. Januar 1959 begonnen und 
waren am 23. A p r i l  1961 fe rtig .

D ie  Kaim auern des 5. Hafenbeckens sind von massivem 
T yp  und haben die auf der Ze ichnung angegebenen A b ­
messungen. Sie wurden im  T rocknen au f Sandboden 
durch A nw endung der Grundwasserabsenkung ausgeführt. 
N u r  d ie  Verbindungsm auer, die an die südliche M auer 
des 4. Hafenbeckens anschließt, wurde als hochfund ierte  
M auer a u f zuvor ge fertig ten P fäh len m it D oppe lkehr- 
wand aus Betonspundbohlen p ro jek tie rt, cveil d ie  A n ­
wendung der Grundwasserabsenkung so nahe beim  Be­
cken w en ig  Aussicht auf E rfo lg  hatte.

Das Fundam ent der K aim auern waren in  den G rund  
geform te Betonpfähle ; jede K ehrw and besteht aus Be­
tonspundbohlen.

Der Beton wurde kon tin u ie rlich  in  einer Zentra le  nahe 
des 4. Hafenbeckens a rato von 1.000 m s p ro  Tag berei­
tet und m it  L .K .W .tra n sp o rtie rt und zur Stelle gebracht. 
E r w urde  m it G re ifkranen geschüttet und ge rü tte lt. D ie  
Baggerarbeiten w urden m itte ls  zwei Cutterbaggern 
ausgeführt, die zusammen pro A rbeitstag ca. 20.000 tri* 
Baggersand versetzten.
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Kaaimuur bouwB.iti einer Kaimauer 
( 12.6.1958)

Construction d ’un mur de quai Construction o f ;i qu.iy-v.il ]

Nach V o lle ndu ng  des Kaimauerbaus und je nach Fer­
tigste llen der um liegenden Terrains wurde als erste Phase 
der Ausrüstung m it  dem Anlegen von Zugangs- und Be­
dienungswegen von 10 m  Breite h in te r den Kaim auern 
begonnen.

D ie  N ordka is  des 5. Hafenbeckens wurden fü r  das 
Errichten regelmäßiger L in ie n  bestim m t und deshalb m it 
einem V orka i von -40 m Breite und Kaischuppen von 60 
m T ie fe  versehen. A u f diesen K a is wurden dre i Beton­
schuppen gebaut, zwei davon m it einer Länge von  300 m 
und einer von 360 m. Es sind geschlossene Schuppen m it 
an O rt und Stelle gegossenen Betonböden. A ls  weitere 
Ausrüstung w urden auf diesen Kais 30 elektrische Krane 
m it W ard -Leonard -A n trieb  aufgestellt. Sie s ind vom 
T yp  m it  3 to H ubverm ögen bei 32 m Reichweite und 5 
to Hubverm ögen bei 18 m  Reichweite,

D er S iidkai des 5. Hafenbeckens und die Kais des Tn- 
dustriebeckens w urden vom  Privatsektor ausgerüstet.

Ausbau des K a is  des V e rlad ebrü cken be trie bs  fü r  
Erze und K o h le n

U n te r den A rbe iten  erster D r in g lic h k e it w u rde  im  In ­
vestitionsgesetz der Ausbau des Kais des V erladebrücken­
betriebs genannt un ter Berücksichtigung der ständig zu­
nehmenden Tonnage der E rzschiffe und der Bedeutung 
des Erzverkehrs fü r  die belgische S tahlindustrie . Diese 
Löscheinrichtung fü r  Massengüter ist an de r n o rdö s tli­
chen K aim auer des Hansabeckens angelegt.

Für den Ausbau m ußte in  erster L in ie  d ie  massive K a i­
mauern um  413 m verlängert werden, w odu rch  in  Z u ­
k u n ft ca. 1200 m K a ilänge  dem Betrieb zu r V erfügung 
stehen werden.

Diese neue massive Kaim auer mußte dann noch weiter 
verlängert werden durch eine P fah lrostm auer von ca. 257 
Länge fü r  das Anlegen eines W achtkais fü r  geladene 
oder leere E rzsch iffe  und fü r  Leichter, die die Erze
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abnehmen werden.
Diese M auer w ird  zugleich den Anschluß an die süd­

westliche Kaim auer des we iter geplanten 6. Hafenbeckens 
b ilden.

D er T ie fgang  der bestehenden massiven M auer be­
träg t 12 m. F ü r d ie  neuen M auern w urde die Wasser- 
tie fe  a llm äh lich gesteigert und bis au f 14,25 m  gebracht. 
D ie  Zeichnung g ib t den Q uerschn itt über d ie  M auer­
typen.

D ie  Bauarbeiten fü r  diese M auern wurden am 13. Ja­
nuar 1958 begonnen und am 19. September 1959 vo llen ­
det.

Auch h ie r wurden die massiven Kaim auern im  T ro ck ­
nen unter Anw endung der Grundwasserabsenkung ge­
baut.

A m  2. M ärz 1959 wurden unterdessen die A rbeiten 
der 2. Phase im  H in b lic k  auf d ie  Ausrüstung der neuen 
K a is  m it Kranschienen fü r  Porta lkrane und Bunkerge­
räten aufgenommen.

Diese A rbeiten umfassen hauptsächlich das A nlegen 
der Fund ierung auf P fäh len zum  Tragen der längsseits 
zu ziehenden Schienen der Porta lkrane, das weitere V e r­

längern des Stromschienenkanals der Bunkergeräte und 
das P ro filie re n  der K a ifläche, die Bebakung der Lager­
behälter fü r  Massengüter m it Betonplatten und das A n ­
legen von Dräns fü r  das Trockenhalten der Böden der 
Behälter.

Anschließend wurde zur Ausrüstung m it G le isen und 
Speisekabeln übergegangen, während unterdessen auch 
der Baggersand vo r den Kaim auern weggebaggert w urde , 
so daß am 31. M ai i 960 der verlängerte K a i in Betrieb 
genommen werden konnte.

Bauen e ine r Landungsbrücke  fü r  große T a n k e r am 
E ingang  des M arsha 11 beckens

D er neue Petroleum hafen, der in  den Jahren 1948- 
1950 südlich der V an  Cauwelaertschleuse angelegt w u r­
de und fü r  28.000 to dw  E inhe iten m it einem T ie fga ng  
von 10,50 und ca. 25 m  Breite geplant war, zeigte sich 
schon bald als unzureichend unter Berücksichtigung der 
E n tw ick lu ng  des Tankerbaus.

W egen der begrenzten Breite (35 m ) der Brücken-
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rinne zwischen diesem Petro leum hafen und dem Hansa­
becken mußte nach einem Platz so nahe w ie  m ög lich  bei 
den ansässigen R a ffin e rie n  und Seeschlettsen ausgeschaut 
werden. D ie  W a h l f ie l auf die Stelle an der Westseite 
der Zugangsrinne zum  Petroleum hafen, wo eine Lan­
dungsbrücke fü r  das Anlegen großer T anksch iffe  bis zu
70.000 to (zwei A nke rp lä tze ), Kaim auern und veran­
kerte Spundwände fü r  das Anlegen von Tankle ichtern 
(7  A nkerp lä tze) en tw orfen  wurden. D ie  A rbe iten  der 
ersten Phase waren w ie fo lg t  :
— das Bauen einer Beckenlandungsbrücke von ca. 346,50 

m  Länge und vorgesehen fü r  15,23 m W assertiefe ;
—  das Bauen einer massiven Betonkaim auer über 617 m 

Länge am nö rd lichen und westlichen U fe r des Be­
ckens entlang sowie einer verankerten Stahlspund­
wand von 311 m  Länge am südlichen U fe r  entlang, 
beide Anlagen fü r  6,25 m  Wassertiefe. D ie  Stahl­
spundwand w u rde  unterdessen m it Rücksicht au f den

Bau einer zweiten Landungsbrücke —  au f dem Lage­
plan angegeben —  w ieder entfe rnt.

D ie  Landungsbrücke ist geb ilde t aus einem  m ittle ren 
Massiv von 150 m  Länge und 35 m  Breite (massive Be­
tonringm auer m it G ru n d a u ffü llu n g ), das einerseits durch 
eine 2,50 m breite Fußbrücke m it dem Landungsbrücken­
k o p f und andererseits durch eine 16,60 m  breite Z u ­
gangsbrücke m it dem U fe r  verbunden ist. In  dieser letz­
ten Brücke, d ie  von besonderen Zwdschenpfeilern getra­
gen w ird , ist ein 8 m bre iter K ana l fü r  die Z u fü h ru n g s­
und A b fu h rle itun gen  ausgespart, während ferner auch 
zwei Fahrbahnen —  jede 3 m  bre it —  m it gesondertem 
Fußweg vorgesehen sind.

D ie  A rbe iten  dieser ersten Phase um faßten unter än­
dern! der Einsatz von ca. 70.000 n T  massiven und Stahl­
beton, von ca. 200 to Bewehrungsstahl und 850 to Stahl­
spundwand. Sie wurden am 29 . Juni 1959 begonnen und 
Ende Februar 1962 beendet.
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In  einer zweiten Phase wurden die A rbe iten  zum Aus­
baggern von ca. 1.300.000 m 3 Sand bestellt fü r  das A us­
tiefen des Beckens. M it  der A us führung  des A u ftrags 
wurde am 1. M ärz 1961 begonnen, am 8. Februar 1962 
w ar er erled ig t, so daß tatsächlich ab diesem D atum  alle 
Anlegestellen des Beckens an der Landungsbrücke, den 
K aim auern und Spundwänden verfügbar waren.
D ie  weitere Ausrüstung der Landungsbrücke m it Lösch­
türm en, Zu füh rungs le itungen  fü r  Rohöl Versorgungs­
le itungen fü r  Heizöl, Schlaumlöschapparaten m it Fern­
bedienung usw. hat noch ein ige M onate in  Anspruch 
genommen, so daß erst am. 1. August 1962 das erste

S ch iff an der Landungsbrücke gelöscht werden konnte.
Unterdessen n im m t die Zahl der Tanker, deren T o n ­

nage 40.000 to überschreitet, ständig zu, w ährend ander­
erseits die betre ffende R a ffine rie  ih re  Kapazitä t in  d ie ­
sem Jahr bis au f 14.000.000 to p ro  Jahr zu steigern 
wünscht.

Das eine und andere hat die Stadt dazu gebracht, eine 
zweite Landungsbrücke südlich der oben beschriebenen 
A n lage bauen zu lassen, weshalb —  w'ie vorher erw ähnt 
—  die verankerte Stahlspundwand en tfe rn t wurde. 
Diese A rb e it ist seit dem 1. M ärz  1966 in  A us fü h run g  
und nähert sich ih rer V o llendung.

L u ftb ild  Jes bestehenden Lade- 
plalzes und d is neuen Ladeplat- 
zes im B.m

Luchtfoto van bestaande steiger 
en nieuwe in uitvoering

I ' ut aérienne de l ' embarcadère 
existant et du nouvel embarca­
dère eu construction

Aerial photograph o f existing 
jetty and new jetty under con­
struction
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Landungsbrücke  fü r  T a n k le ic h te r in  den P e tro leum an lagen  Süd

Am  26 .11 .¡959  e rfo lg te  der V e rd in g  zum Bauen einer 
Landungsbrücke fü r  Tank le ich te r am Scheideuter en t­
lang strom abwärt vom  Petro leum pier.

D ie Vertäugelegenheit hat eine Länge von 167 m. Der 
Bodenpegel vo r der Landungsbrücke ist ( — 3-60), so 
daß bei m ittle rem  N iedrigw asser eine W assertiefe von 
3,23 m vorhanden ist und bei m ittle rem  Hochwasser von 
ca. 8 m.
D ie  K on s truk tion  bestellt aus einer Betonplatte, d ic 
längs der Scheldeseite sich auf eine Stahlspundwand 
stützt, die bis zum Peil (-— 10.00) eingeram m t ist. A n  
der Landseite w ird  die P latte von einer Reihe von P fa h l­
jochen —  2,50 m auseinander —  getragen. Jedes Joch 
ist m it einer N e igung  von 1 : 3 zum Peil ( —  8 ,00) ein- 
gerammt.

D ie  Betonplatte, die als K a ifläche  d ien t, wurde aus 
diesem G runde auf eine N u tz las t von 1.000 k g /m -’ be­
rechnet. G le ichze itig  d ien t sie als Oberverankerung der

Spundwand und überträgt dam it einen T e il des Boden­
drucks au f d ie  P i ahi joche.

D ie  bestehende U ferböschung b lieb  unter der Beton­
pla tte  bestehen, um  den Erddruck au f die Spundwand so 
ge ring  w ie  m ög lich  zu halten. U n te r Berücksichtigung 
der regelmäßig vorkom m enden Senkungen w u rde  sie 
v ö llig  neu p ro fi lie r t  und erheblich durch das A n b rin g e n  
einer Betonplatte unter der S teinverkleidung verstärkt.

Außer der gew öhnlichen Ausrüstung m it P o lle rn , Feu- 
derfäh lea, Le itern usw. wurden au f der Landungsbrücke 
etwa zehn Betonträger fü r  feste Leitungen angebracht, 
an die d ie  S ch iffe  fü r  den Um schlag von Petro leum er­
zeugnissen gekoppe lt werden können.

Insgesamt wurden fo lgenden M engen zum Einsatz ge­
bracht : 430 to  Stahlspundbohlen, 144 B etonpfähle von 
je 15 m  Länge, 700 m :l Eisenbeton und 1.250 m ” Bedie- 
lung aus Fabrikziegeln. D ie  Landungsbrücke w u rd e  an 
16.2.62 in  Betrieb  genommen.

A n la g e  des Sechsten Hafenbeckens

Dieses an fäng lich  fü r  den M assengüterverkehr ge­
plante Becken ist schließlich zufo lge der m annigfachen 
N achfragen des Privatsektors fü r  das G ründen regelmäßi­
ger L in ie n  genutzt worden. D ies e rk lä rt d ie  geräumigeren 
Abmessungen des Beckens (B re iten  von 356 bis 417 m ), 
eine W assertiefe von 15,25 m  und sehr große K aiflachen.

Das Becken w urde im  Nordosten des Hansabeckens, 
gegenüber der V an  Cauwelaert- und der B oudew ijn- 
schleuse, p ro je k tie rt. M it  dem Hansabecken is t es durch 
e in  Schwaibecken verbunden, w ore in  ebenfalls das K a ­
nalbecken B l und das C hurch illbecken ausmünden.

Im  A n fa n g  um faßte die V e rd in gun g  in  der H a up t­
sache : das Bauen von ca. 4,000 laufenden M etern  mas­
siver Kaim auer fü r  15,25 m  W assertiefe von dem 
au f der Zeichnung angegebenen T yp  und einer hochfun- 
d ierten Mauer auf P fäh len zur V e rb in dun g  der M auern 
m it der des Verladebrückenbetriebs, ferner das Anlegen 
vo rläu fige r Spundwände und eines W ehrdam m s, der es 
gestatten mußte, die Baggerarbeiten im  nö rd lichen T e il 
des Beckens bereits aufzunehmen, während die Bauar­
beiten an den K aim auern im  südlichen T e il noch in  Gang 
waren. B e ilä u fig  sei au f die besondere Form  der massi­
ven Kaim auer aufm erksam  gemacht, die m it einem vo r­
springenden K o p f versehen wurde, um ein Wasserkissen 
zwischen der M auer und dem anlegenden S c h iff zu schaf­
fen.

Im  Laufe der D u rch fü h ru n g  w urden den Bauunterneh­
m ern noch zusätzliche A rbe iten  übertragen —  das A n le ­
gen eines Leichterbeckens fü r  einen Getreideum schlagbe­
trieb am äußersten nordöstlichen Ende des Beckens und 
der Bau eines kle inen Docks fü r  Fährboote in  d e r süd­
östlichen Ecke.

D ie  erstgenannten A rbe iten  umfassen in  erster L in ie  
das Bauen einer Landungsbrücke von 410 m  Länge und 
17,75 m  Breite, deren Stirnseite durch die massive K a i­
mauer und die  Rückseite durch eine verankerte Beton­
spundwand geb ilde t w ird . D ie  W assertiefe beträgt 15,25 
m  vo r der Landungsbrücke behufs der großen G etre ide­
sch iffe  und 8,25 m  h in te r dem Landungssteg fü r  die 
Küsten- und B innensch iffe . Das kle ine Dock w e ite r ist an 
der Südkante durch eine massive Betonkaimauer von 250 
m  Länge und 6,25 m W assertiefe abgeschlossen während 
an der Ostseite bei einem späteren V e rd in g  zum Anlegen 
des ChurchiiIbeckens g le ich fa lls  Kaim auern zum  Behuf 
des R o ll-on -R o il-o ff-ve rkeh rs  vorgesehen wurden.

Das k le ine  Becken fü r  die F ährsch iffe  hat eine Länge 
von 120 m un d  eine B re ite  von 80 m . Es w ird  von mas­
siven M auern m it  einer W assertiefe von 8 m begrenzt.

D e r Bau der großen massiven M auern fo rde rte  den 
Einsatz von ca. 470.000 n r ; Beton, der von zw ei Z en­
tra len m it je  zwei M ischern ge lie fe rt wurde. D ie  Beton­
p ro d u k tio n  erreichte p ro  9-stündigen Arbeitstag 1.800 nT.

D ie  Beförderung des Betons ab den Zentra len zu den 
Kaim auern e rfo lg te  m it  Spezialkippwagen fü r  6 r r r  pro
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Ladung. D a fü r wurden 5 km  Straßenbefestigung von 6 
m  Breite angelegt. F ü r das F.rrichten der M auern wurden 
ro llende  und vertikalsteigende Scholungen verwendet, die 
den m it den A rbe iten  beauftragten Baugesellsdiaften ge­
hörten. D ie  Zusammensetzung des Betons war w ie  fo lg t : 
300 kg gewöhnlicher M eta llzem ent auf 7.10 1 K ies 4 /6 3  
und  400 1 m itte lg roben Sand.

D ie  Gesamtheit der A rbe iten  zur Anlage des 6. H a fe n ­
beckens m it  dem kle inen Nebenbecken wurde am 23- 
N ovem ber 1959 begonnen und kam am 4. O ktober 1962 
zum  Abschluß.

D ie  Anlage eines Querdamms über das Becken h in

gestattete es, unm itte lba r nach Fertigste llung d e r K a i­
mauern des nörd lichen T e ils  die Baggerarbeiten au fzu­
nehmen. Das geschah denn auch am 23. O ktober 196I.  
Das A ustie fen des Beckens forderte  das Baggern und 
hydraulische Ausspulen von ca. 13.300.000 m 1 Sand. 
Für diese Baggerarbeiten wurde zum ersten M a l der 
Cutterbagger « Reina Fabiola » eingesetzt, de r m it 
seinen beiden Pumpen —  jede von einem D iese lm oto r 
2300 PS angetrieben —  einen E rtrag von 600.000 m" 
r on Baggersand p ro  M onat erreichte.

D ie  Endübergabe der Baggerarbeiten am 6. H a fe n ­
becken fand am 17. Juni 1964 statt.

Bau einer Kaimauer 
(7.11.1961)

K aaim uurbom v Construction d ’un mur de quai Construction o f a quay-wall
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D ie  P um psta tion  m it  D ru c k rh o r le itu n g e n  fü r  d ie  A b fü h ru n g  de r W asser 
der „V e r le g d e  S ch ijn s ”
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Z u r A us fü h run g  des Kanalbeckens B l mußte notwen­
digerweise der heutige Lau f der « Verlegde Schijns », 
deren A b flu ß  fürs erste noch auf na türliche W eise über 
die « T w a a lf Sluizen » in  d ie  Schelde erfo lg te , un ter­
brochen werden.

U m  den A b flu ß  der beiden Kanäle (Abwasser und 
Polderwasser) sicherzustellen, w urde  eine Pum pstation 
m it  D ruckrohrle itungen  gebaut. D ie  im  September 1963 
angefangenen ausgeführten A rbe iten  umfassen in  der 
Hauptsache : das Bauen der Pum pstation selbst, e in­
schließlich der elektrischen Anlagen, das Anlegen von 
Stahl- und E isenbetondruckrohrle itungen, die von auf 
F ranki-P fäh len fun d ie rte n  Jochen getragen werden —  
dies über eine Länge von etwa 2,2 km  zwischen P um p­
station und Schelde — , das A nlegen von zwei A b flu ß ­
kanälen stromabwärts der Station, das Errich ten von zwei 
Schieberhäuser —  eins au f dem Scheldedeich, eins öst­
lich  des Kanalbeckens B l — , das Bauen von D ienstw oh­
nungen, usw. D ie Pum pstation w urde m it 3 Pumpen aus­

gestattet, jede m it einer N om ina lle is tung  von 4  m ' pro 
Sekunde.

V o n  der Pum pstation gehen 5 D ruckroh rle itungen  
aus m it einem Innendurchmesser von 1,50 M eter. D a­
von ist jede an eine Pumpe angeschlossen. Sie verlau fen 
nahezu horizonta l bis zum  Schieberhaus am K ana l­
becken B l .  In  der Pum pstation ist das N ö tig e  vorge­
sehen, um  in  der Z u k u n ft —  nach R e in igung des zuge­
füh rte n  Abwassers — , alles Wasser d ire k t in  das K ana l­
becken B l able iten zu können. Dazu laufen 5 Leitungen 
durch zu einem Ausw ühlbraum , der in  der K a im auer des 
Kanalbeckens ausgespart ist. Bis das Abwasser abgeklärt 
ist, w ird  es über dre i Nebenle itungen durch die Kaim auer 
un ter dem K a n a lbeckenboden und das westliche U fe r 
h in  zur Schelde abgeführt.

D ie  A rbe iten  wurden in  drei Phasen du rchge füh rt :
—  die erste um faßte die Anlage der Le itungen zwischen 

der Schelde und der östlichen K aim auer des K ana l­
beckens B l ;



■—  d ie  zweite befaßte das Anlegen der Leitungen z w i­
schen Kaim auer und Pum pstation und das Bauen der 
Station selbst m it  Ausrüstung, W ohnungen usw ;

—  in der d ritten  w urden die Hochspannungskabel fü r 
die Speisung der S tation ge lie fe rt u n d  aufgestellt.

D ie  Pum pstation wurde Ende 1966 in  B e irieb  ge­
nommen,

Pum penteller 

Po m pen kt-lit er 

Cate des pompes 

Punip-cellar

Leitungen unter Jem Kanalbe- 
cken B l (10.Í.1964J

Leidingen onder het Kanaaldok 
B l

Conduites sous h  Bussin Canui 
B l

Service-pipes under Canai Dock 
BL
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A n lag e  der K ana lbecken  B l ,  B2 und B3 m it  
Nebenbecken

D ie  Abmessungen der Kanalbecken wurden re ichlich 
genommen. Ihre Breite betrügt an der W asserlin ie : 
3 5 0 m  und 400 m  je  nach den Vorkehrungen fü r  d ie  
U fe r  und n ich t weniger als 16,75 m  fü r  die W assertiefe.

D ie  Anlage mußte in zwei Phasen geschehen m it 
Rücksicht au f zwei auf halbem W e g  bestehenden W as­
serläufe, genannt ’ ’S chijns", die die A b fu h r des A b ­
wassers und des Polderwassers des ganzen Gebietes, das 
sich östlich des entworfenen Kanalbeckens befindet, zur 
Schelde zusichern. Diese W asserabfuhr muß in Stand 
erhalten bleiben, bis die vorher genannte Pum pstation 
fe rtigges te llt ist.

D ie erste Phase, die die Anlage des Kanalbeckens B í  
befaßt, wurde am 22. M ärz 1961 aufgenommen.

D ie  A rbeiten umfassen in der Hauptsache :
—  den Bau einer massiven Kaim auer fü r  eine V'asser- 
tie fe  von 16,75 m  vorbei an der Ostseite des Kanalbe­
ckens in einer Länge von ca. 2.1 50 m ;
—  den Bau einer massiven Kaim auer fü r  eine W asser­
tie fe  von 15,25 m entlang an der W esteite des Beckens, 
über eine Länge von ca. 665 m und das V erb inden 
dieser M auer m it der nordöstlichen W ehrm auer am obe­
ren H aupt der Boudewijnschleuse über ca. 60 m  durch 
eine massive M auer m it veränderlicher Höhe ;
—  das A nb ringen  eines 2,000 m  langen Längsdeichs, 
der m it von Gußasphalt penetrierten Bruchsteinen be­
deckt ist an der W estseite des Kanalbeckens —  in  der 
Verlängerung der massiven M auern.

Unerwartete Bodenverhältnisse beim Bau der östlichen 
M auer, stellten die Bauunternehm er vor erhebliche 
Schwierigkeiten, und sollte die bis dahin angewandte 
M ethode der "G rundwasserabsenkung" durch B runnen­
pum pen ö rtlich  v ö llig  ausschalten, A n  der Stelle eines 
früheren Wasserlaufes, genannt "G ro te  G eu l” , stieß 
man au f schwarzblauen Schlamm, der in  Schichten von 
an die sechs M eter au ftra t und beim Bloßlegen sehr flach 
auslief. Nach g ründ liche r Untersuchung durch das Labo­
ra to rium  fü r  Bodenm echanik der U n ive rs itä t in  Gent, 
un ter Le itung  des D irek to rs , H e rrn  Professor D r. I r  De 
Beer, w urde entschieden, daß sich eine K om b ina tion  von 
zwei M ethoden aufdrang, wobe i fü r  die A nw endung des 
K je llm anndrüns und der L lektro-O sm ose gestim m t w u r­
de. Diese M ethoden haben ausreichende K onso lida tion  
des Schlicks bew irk t und gestattet, den Bau der Kaim auer 
v ö llig  im  Trocknen auszuführen.

Inzwischen war auch beschlossen w orden, d ie  W est­
mauer des Kanalbeckens noch um 340 m  zu verlängern, 
und zwar in  Zusammenhang m it der N iederlassung der 
F irm a "B ayer”  au f einem 150 ha großen Gelände zw i­
schen dem Kanalbecken und der Schelde.

Schließlich wurde im Zusam m enhang m it der schwarz­

blauen Schlammschicht bei der "G ro te  G e u l"  und auch 
an der Westseite des Beckens und anderer la b ile r Schich­
ten nö rd lich  dieser R inne beschlossen, vorab alle schwa­
chen Schichten aus dem anzulegenden D e ichkö rpe r zu 
entfernen un d  durch guten Sandboden zu ersetzen.

Fins und das andere hat selbstverständlich das A r ­
be itsprogram m  um gew orfen und Anlaß zu erheblicher 
F ristverlängerung gegeben.

D ie  zweite Phase um faßt d ie  Anlage des K ana l be­
rkens B2. U n te r Berücksichtigung der bei der Anlage 
des Kanalbeckens B l  gemachten E rfah ru ng  bezüglich 
der Untergrundbeschaffenheit, w urde fü r  das K ana lbe­
cken B2 nach ausgeführten Bohrungen von A n fa n g  an 
beschlossen, die Deichanlage und  die Baggerarbeiten 
g le ichze itig  fortschre iten zu lassen.

Es wurden denn auch zwei gesonderte Ü bere inkom ­
men abgeschlossen :
—  eins am 23. Dezember 1963 bezüglich des Ausbag- 
gerns der Kanalbecken B l  und B2 und fü r  das H erste l­
len der Kanaldäm m e im  N orden  des Kanalbeckens B l  ;
—  ein zweites am 10. August 1964 über das A nb ringen  
einer U fe rve rk le idu ng  au f der Dammböschung.

Für die Baggerarbeiten, deren Bodenbewegung an­
fäng lich  au f 56 M illio n e n  m 3 geschätzt w urde, in z w i­
schen aber m erk lich  höhergeschraubt war durch das W e i­
terdurchziehen des Kanalbeckens (weitere Angaben u n ­
te r Kanalbecken B 3 ), wurden etwa zehn C utterbag­
ger eingesetzt. D ie  Baggergeräte fü r  das Kanalbecken 
B l  wurden aus dem Hansabecken durch den Sperrdeich 
hereingebracht, während die fü r  das Kanalbecken B2 be­
stim m ten aus der Schelde durch den Scheldedeich via 
dazu besonders angelegtes Schleusenbecken un d  ausge­
hobenen Z u fuh rkana l eingeschleust wurden. Das Rende­
ment erreichte bis zu mehr als 2.000.000 m :i Sand pro 
M onat.

Bezüglich der U fe rve rk le idu ng  wurde eine bedeutsa­
me Ä nderung  e ingeführt, da es unm öglich schien, die 
nötigen A rbe ite r zum Legen des Bruchsteins zu finden . 
Statt des m it Gußasphalt durchzogenen Steins w urde  die 
nachfolgend beschriebene Oberflächen abdeckung ge­
w ählt.

Eine Spundwand aus A zobeplanken von 4  cm D icke 
und 1,60 m  Länge w ird  in  die Deichböschung einge­
ram m t und m it dem K o p f auf den Pegel (  +  4 ,3 5 ) ge­
bracht, d.h. etwa zehn cm über den k ü n ftig e n  W asser­
stand der Kanalbecken. Dieser K o p f w ird  zwischen zwei 
G urtungen von 10 X  6 cm gefaßt, die ebenfalls aus 
A zobéhartho lz bestehen. Über dem Pegel ( + 4 , 3 5 )  f o l ­
gen ein  Dränmassiv, eine A sphaltbetonverkle idung, ein 
S tre ifen besäter Dam m erde und eine Deckberasung. U n ­
ter der Kappe der Spundw'andplankenreihe w ird  ein 
F lechtw erk aus Azobélatten von  10 cm Breite und 6 m m  
D icke angebracht, das au f Stroh- und Rohrm atten und 
Ö rtlich au f Glasfaser gestellt w ird . Dieses F lechtwerk
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Ufer schütz (in  A usführung)  Oeverbescherm ing ( in  uitvoe. 
(3.1.1967) r in g )

Protection de digue (en cours) Bank-protection (under con
struction)

ist m it Längseinzäunung aus geflochtenen Azobélatten 
versehen, d ie  an Azobepfählchen m it  einem D u rch ­
schnitt von 3 X 3  cm un d  80 cm Länge befestigt sind. 
Diese sind alle 50 cm eingerammt. Zw ischen diesen 
E in fried igungen, d ie  sich in  einem Abstand von ca. 1 m 
befinden, werden dann ungefähr 300 kg, pro m - Sturz­
stein 10 /80  kg  angebracht, w o m it d ie  Azobématte ver­
ballastet w ird . D ie  Höhlungen zwischen den Sturzstei­
nen wurden m it  K ies  5 Ó3 g e fü llt,  um zu verh indern, 
daiJ durch den W e llengang  des Wassers, Sand unter den

Azobém atten abgezogen w ird . Aus dem selben G runde 
wurden übrigens auch im  Laufe der A u s fü h ru n g  Glas- 
woligew ebe un ter den Azobématten in D iens t gesetzt.

W ie  aus dem Plan hervorgeht, wurden fü r  die K ana l­
becken k le ine  Nebenbecken zu Gunsten d e r Betriebe 
■’M onsanto” , ’ ’Solvay", "A lb a tro s " und "Badische A n i­
lin - und Soda-Fabrik" vorgesehen, die sich d o rt nieder- 
lassen. in  diesen kle inen Nebendecken sind Kaim auern 
und  U ferschutz in  A usführung.



117

Uferschutz 
(  beendet)

Oeverbescherin i ng 
(voltoo id)

Protection de digne 
(achevée)

Bank-protection 
(completed) 
(31-5.1967)

Saugbagger ,.Reina Fabiola” C u tte rzu ige r „R eina F ab io la ”  Drague suceuse ..Reina Fabiola” Suction-dredger „R e in a  Fabiola '
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B E W E E G B A R E  S P O O R -  EM W E G B R U G
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Bewegbare Eisenbahn- und W eg- Beweegbare spoor- en weg- Pont mobile de chemin de fer et M ovable ra ilw ay- and road- 
briicke h i ug de route bridge

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

 ___ 8,50«

11.65m

Bew egbare E isenbahn- u n d  V erke h rsb rücke

O bw ohl die Kanalbrücke u rsprüng lich  en tw orfen w u r­
de, um den Eisenbahnverkehr zwischen beiden K a n a l­
u fe rn  zuzusichern, w u rde  unter Berücksichtigung der er­
forderlichen Ausführungsze it fü r  den Tunnelbau be­
schlossen, die B rückenkonstruktion  en dg ü ltig  auch m it 
einer de fin itiven  W egdecke zu versehen. N eben einem 
Doppelg le is w ird  au f den Brücken aus vorgespanntem 
Beton eine W egdecke in  einer Breite von 9,80 m und 
einer Breite von 6 m  auf den M e ta llte ilen  angebracht.

Der Stand der Oberseitenschienen und der W egde­
cke wurde au f ( -f- 15,00) festgesetzt, um  eine fre ie  
D urchfahrhöhe von 9,44 m  unter den festen Stahlbrücken 
zu erhalten. U n te r den Betonbrücken an den U fe rn  b le ib t 
som it eine fre ie  H öhe von gut 5,50 m fü r  den Straßen­
verkehr verfügbar.

D ie  angenommene Abm achung gestattet demnach :
—  eine kon tinu ie rliche  D u rch fa h rt des B innenschilfs- 
verkehrs unter den festen Stahlbrücken zu gewährleisten;
—  durchlaufende und  kreuzungsfreie W ege längs der 
beiden U fe r  fü r  den Straßenverkehr anzulegen.

D ie  A rbe iten  enthalten in der Hauptsache :
a) die Zugangsbrücken an den U fe rn  in  vorgespanntem 

Beton.
W ie  aus dem Längschnitt hervorgeht, hande lt es sich 

fü r  beide U fe r  um eine über mehrere Z w ischenpfe ile r 
fo rtlau fende  Brückenkonstruktion. Jede Stützweite m it 
12 vorgefertig ten vorgespannten G rundba lken  (um ge­
kehrte T -F o rm ) aufgebaut, m it einer Länge von ca. 
30 m  —  G ew icht 22 to, die über die Straße ange führt 
wurden.

D ie  A u ftrag ung  ist libera l Neopren —  3 Lagen von 
10 mm — . Nach dem A nbringen wurden d ie  G rund ­
balken quer vorgespannt und durch eine obenauf ge­
stürzte Betonplatte von etwa 25 m D icke  zu einem G an­
zen verbunden.

P fe ile rkonstruktionen sind auf in  dem Boden ge fo rm ­
ten Pfählen von durchschnittlich l i m  Länge fun d ie rt.

ln  dieses Unternehm en war g le ich fa lls  d ie  Anlage 
von Zufahrtsram pen fü r  Eisenbahn- und Straßenverkehr 
e inbegriffen .
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b ) D ie festen M eta llstü tzw eiten der Zugangsbrückc zur 
Doppelklappbrücke am linken  und rechten U fe r des 
Kanalbeckens.

W ie  im  Längsschnitt angegeben, handelt es sich je ­
w e ils  um eine über beide U fe r  durchlaufende Stahl­
brücke des Typs "W a rre n ". D ie  festen A u flagen  b e fin ­
den sich an der Seite des beweglichen Te ils  auf den 
m ittle ren  W iderlagern .

Für das Bauen dieser Brücke m it einem insgesamt zu 
montierenden Gewicht von 838 .000  kg wurden nahezu 
6 5 0  to Stahl der Qualität A 52 Grad I I  verwendet und 
158  to der Qualität A 37 SC.

D ie  Montage an O rt und Stelle w'urde m it Bolzen von 
großer Z u g k ra ft du rchgeführt
c) D ie  bewegbare doppelte K lappbrücke.

Doppelte Kluppbriicke mit jes- D ubbele  basculebrug met vaste Double pont basculant .n e t  D ouble bascule-bridge w ith  fi­
re« W'arrettbräcken (lt.6 .1967) W arrenbruggen  ponts IF 'arren fixes  xed W arren  bridges

W ie auf der Zeichnung angegeben, wird die m ittlere  
Fahrrinne mit einer doppelten Straussbrücke überspannt.

N ahezu 2 .000  to Stahl der Qualität A 37 und A  52 
werden dafür verarbeitet. D ie  Montage dieser Brücken 
erfolgte jeweils mit Einheiten von ca, 6 0  to, die vorher 
in den Werkstätten zusammengesetzt w'orden waren und 
in der Hauptsache zu W asser zugeführt wurden.

Für die Montage in der W erkstatt und der an Ort 
und Stelle wurden in erster Linie Bolzen mit hoher 
Zugkraft benutzt.

D ie  Bauarbeiten für die Brückenpfeiler wurden am 25- 
Januar 1965 begonnen.

D ie  gesamte Brücke mit ihren Zufahrtrampen wurde 
am 28. Juli 1967 endgültig in Gebrauch genom m en.
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Montagearbeiter! (27.2.1967) M ontagew erken Travaux Je montage A ssem bling w orks

72 N eu e  E lektrische Krane

Im Laufe der Jahre 1961-1962 wurden 2  Reihen von 
insgesamt 42 neuen elektrischen Kranen auf den 
Kais des Albertbeckens und des Zweiten und Dritten  
Hafenbeckens aufgestellt. D ie  Merkmale sind ; 3 to 
Hubkraft auf 28 m  und 5 to auf 17 m  (1 . Reihe - Typ  
K A ) und 3  to 28  m - 5  to 19 m  ( 2 . Reihe - Typ K B ). 
D iese Krane gestatten eine schnelle und moderne Stück- 
güterbehandlung - sow ohl hinsichtlich des Bündelns von 
Gütern m it hohem spezifischem  Gewicht, w ie Eisenwa­
ren, bis zu Lasten von 5 to, als den direkten Umschlags 
vom Seeschiff zum Leichter. Sie bedeuten eine w illkom ­
mene A blösung der vorhandenen Dreitonnenkrane m it 
Reichweite von 16 bis 1 9 , 6 0  m, die bereits 40 Jahre 
D ienst hinter sich haben. W o diese Krane also eine 
M odernisierung der Vorkriegskaiausrüstung bedeuteten, 
wurde 1963 eine Reihe von 30 neuen Kranen des Typs
I.A angeschafft für Ute Ausrüstung der Nordkais des

soeben gebauten 5. Hafenbeckens. D ie  M erkmale 3 to 
auf 32 m  und 5 to auf 22 m sind ein weiterer Schritt 
in der Tendenz, schwerere Lasten auf größeren Abstand 
behandeln zu können. Es wurde jedoch darauf geachtet, 
daß die Schnelligkeit und Handlichkeit nicht geopfert 
wurden, wTas der Fall werden kann bei weiterer Erhö­
hung von Hubkraft und Reichweite. D iese 30 Krane sind 
mit einem Ward-Leonard-Antrieb auf Hub-, Vertikal- 
und Drehungsbewegung, gesteuert durch Magnetver­
stärker, ausgerüstet, was gestattet, große Übersetzungen  
und Geschwindigkeiten mit einer sehr geschm eidigen, 
schockfreien Tätigkeit und einem M inim um  an Unterhalt 
zu verbinden.

D iese Regelung läßt es ohne weiteres zu, daß Maxi­
mum -Hubgeschwindigkeit und Drehungsgeschw indig­
keit sich automatisch dem Gewicht der Last im Haken 
resp. dem Stand oder der Reichweite des Auslegers an-
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Neue elektrische Landkräne N ieuw e elektrische w alkranen Nóu relies grues de quai electri- N ew  electric quay cranes 
(22.3.1962) que s
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passen, derart, daß der Kran sich wie ein intelligentes 
W erkzeug in H änden des Kranführers beträgt. Dieser 
Krantyp hat denn auch alle früheren Rekorde des U m ­
schlagtempos ansehnlich übertroffen. Das Kranspeisungs­
netz arbeitet auf 3 8 0  V W echselspannung mit zwei Spei­
sepunkten für eine Länge von ca. 13 0 0  m. Dank der

Ward-Leonard-Ausrüstung und des A ufstellens der K on­
densatoren auf den Kranen ist der gesam te Arbeitsfak­
tor (cosinus phi) des Speisungsnetzes größer als 0 ,8 . D ie  
Speisung des Kranes erfolgt, indem ein Stecker in Steck­
vorrichtungen, die in regelmäßigen Abständen über die 
Kailänge hin in der Kaimauerdeckplatte aufgestellt sind.

7 S tückg ü te rschw im m krän e

D ie  ständig zunehm enden Schiffsbreiten hatten zur 
Folge, daß die meisten Schwimmkrane keinen Umschlag  
vom See- ins B innenschiff mehr ausführen konnten oder 
sie blieben dabei auf sehr geringe Lasten beschränkt. 
D ie beiden vorhandenen Stückgutschwimmkrane waren 
unzureichend, um allen Nachfragen zu genügen. Es er­
wies sich deshalb als notwendig, die Flotte der kleine­
ren Stückgutkrane zu erweitern.

Schuimmkräne fü r Stückgüter
D rijvende stukgoedkranen
Grues flattantes pour »tarcbtindises générales
Floating cranes fo r general cargo

Am  24, Oktober I960 wurde mit der A usführung  
des Bauauftrags für 7 derartige Krane begonnen, die 
unter den Nummern 18 bis einschließlich 24  zwischen 
dem 8 . Mai 1963 und dem 1 1 . September 1 9 6 3  nach 
günstigem  Ablauf aller Betriebs- und Belastungsproben  
in Betrieb genommen wurden.

Das Ponton dieser Krane hat außer den Spanten fo l­
gende Abmessungen :
18,00 rn X  U , 1 0  m und eine T iefe in der Seite son  
2,30 m. Bei einem durchschnittlichen T iefgang bei Leer­
heit von 1,35 m  hat das Ponton eine Wasserverdrän­
gung von 240 to. An Bunkerraum hat es für ca. 1 3  to.

D ie Krankonstruktion dreht auf einem  speziellen  
Drehkranz mit einem  Durchmesser von 2 ,829 m, der auf 
dem Ponton selbst befestigt ist. Der Kran w iegt 58 to 
und hat eine Maxiniumkonstruktionshöhe vcn  3 3 . 8 0  m 
über dem W asserspiegel bei M nim um spreizung (8 ,5 0  aus 
der Drehachse) resp, 22m25 bei Maximumspreizung 
(22  m aus der D rehachse). An der Stelle des Bergholzes 
ist eine freie Höhe von 1 3 , 0 0  m unter allen Um ständen, 
wodurch die Arbeit längsseits der großen Schiffe  
m öglich ist.

D ie Höchstubkraft ist 5 to, und der Lasthaken kann 
bis zu einer Höhe von 24 m geheißt werden für eine 
Spreizung bis 17 m und eine Last von 5 to, oder zu 
einer H öhe von 18 m  für eine Spreizung bis 22 m und 
Lasten bis zu 4  to.

W o die Strcichschwindigkeit ständig 1 0 2  m  min. ist, 
variiert die H ubgeschwindigkeit im D ienste der Last 
zwischen 50 m min. (bei 5 to) und 90 m min. (b is  
2,7 to ) . D ie  Auslegerbewegungen geschehen mit einer 
Geschwindigkeit von 61 m min., während die D rehungs­
geschw indigkeit in Funktion der Spreizung zwischen 
26"6 und 4 5 ” für eine Umdrehung variiert.

D ie Kranbewegungen erfolgen diesel-elektrisch-hy­
draulisch : ein Hauptdieselm o.or von 2 0 0  P S /7 5 0  T ou­
ren pro M inute treibt einen Kompoundalternator von  
155 kVA an. D er erzeugte elektrische Strom 230 Volt 
390 Amp. bei 50 Frequenzen speist die Elektromotoren, 
die die hydraulischen Pumpen antreiben (8 2  PS für das 
Hubwerk und 30 Ps für die Drehungs- und Verti­
kalarbeit zusammen) des vollhydraulischen Stromkreises 
der Kranbewegungen.

D ie Krane sind nicht selbstfahrend.
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U I T B R E I D I N G S W E R K E N  IN H E T  
K A D E R  V A N  HET T I E N J A R E N P L A N

G . S C H E PE N S
H o o fd in g e n ie u r-d ire c te u r
T echnische D ien st van  h e t H a v e n b e d rijf

V ijfd e  H avendok  m et In d u s tr ie d o k

O p 1 april 1957 w erd het sta rtse in  g e ­
geven voor de u itvoering  van het T IE N ­
JA R E N PL A N  van g ro te  w erken, m et de 
eerste  spadesteek voor d e  aanleg van een 
havendok tussen het de H avendok en de 
Schelde (zie bijgaand g ro n d p lan ). 
V oorafgaandelijk  was, door d e  S tad, m et 
eigen geldm iddelen, een aanvang gem aakt 
m et de  bouw van de  landhoofden, met 
tunnels voor kabels en p ijp le id in g en , van 
de  bruggeul A. tussen het bestaande en 
het gep lande dok,
H et V ijfde H avendok, niet industriedok, 
om vat :
—  een toegangsgeul m et trapezo idale  vorm, 

m e t ca, 28Ó m lengte en m et ca. 325 m 
breedte, begrensd aan de oostz ijde door 
een diep gefundeerde kaaim uur, voor 
12 m w aterdiepte en aan de w estzijde 
d o o r  een inham , m et w achtkaaien  voor 
de  sleepboten en de  v lottende tuigen 
van de Stad, waar 5,25 m w a te r  voor­
h anden  is ;

—  voorm eld bruggenhoofd  m et 40 m  door- 
vaartbreedte  ;

—  een havendok m et 300 m breed te  en 
n íe t aanlegkaaien voor 12 m w aterd iep ­
te. over 1.300 m aan de n oordzijde  en 
o ver 1.900 m aan de  zu idzijde ;

—  een industriedok aan het w este lijk  u it­
e in d e  met 150 m breedte en  gem iddeld  
6 00  m  lengte. D e d iepgang  voor de 
kaaim uren bedraagt 5,25 m ov er een 
4 m  brede berm . w elke verder onder 
een talud van 12 /4  is aangeslo ten  op 
d e  dokbodem  op  (— 7.75 ).

H et w erk  w erd  ingedeeld  in  d rie  fasen :
—  d e  le  fase om vatte h e t bouw en van alle 

kaaim uren, ontw orpen bew esten h e t tra­
cé B C gem erkt op  de teken ing  en 
volgens hetw elk een d ijk  w erd aan­
gelegd , D eze d ijk  had  voor do e i de 
baggerw erken in d it eerste deel reeds 
te  kunnen aanvangen vooraleer de  kaai­
m uren der volgende fase zouden vol­
tooid  zijn . D eze ondernem ing  w erd 
voltooid op 24 april 1959 ;

—  D e 2e fase om vatte be t bouw en van de 
kaaim uren beoosten de d ijk  B C. aan 
de noord- en zu idkan t van het dok, 
evenals het maken van een afslu itw and  
u it verankerde m etalen dam planken  aan 
bet oostelijk u ite inde  van h e t  dok. D eze 
w erken w erden begonnen op  31 m aart 
1958 en w erden voltooid op  15 okto­
ber 1959.

—  de 3e fase beoogde het w egbaggeren van 
ca. 6.750.000 m3 baggerspecie u it het

5e H avendok en u it he t in d u stried o k  en 
het hydraulisch ophogen, m et de  specie, 
van d e  om liggende po lderg ronden . D e 
baggerw erken w erden  aangevat vanaf 6 
januari 1959 en kw am en k laar o p  23 
april 1961.

D e  kaaim uren van het 5e H avendok zijn 
van h e t m assief type en hebben vorm  en 
afm etingen ais op de teken ing  aangeduid . 
Z e  w erden in den d roge uitgevoerd, ín  
zandgrond , m et toepassing van d e  bron- 
bem aling. A lleen de verbindingsm uur. aan­
sluitend op  de zu idelijke m uur van h e t 4e 
H avendok w erd on tw orpen  ais een hoog- 
gefundeerde m uur o p  geprefabriceerde pa­
len, m et dubbele keerw and u it beton­
nen dam planken, om dat, zo dicht bij het 
dok, een toepassing  van bronbem aiing  
w einig  kans op succes had.
D e  kaaim uren van het Industriedok  w erden 
gefundeerd  op Frankipalen , m et enkele 
keerw and uit betonnen dam planken.
H e t  beton w erd  continu  bereid in een 
centrale nabij het 4e H avendok, a rato van
1,000 m3 per dag en ter plaatse gebracht 
m et vrachtw agen. H et w erd gestort m et 
g rijperk raan  en getrild . D e baggerw er­
ken w erden uitgevoerd door m iddel ván 
tw ee cutterzuigers d ie  samen per w erk ­
dag  ca. 20.000 m3 specie verplaatsten. 
N a  de voltoo iing  van de  kaaim uurbouw  en 
naar gelang  het k laar kom en van d e  om­
liggende terreinen  w erd. a is eerste fase van 
de  toerusting , overgegaan tot het aanleg­
gen. achter de  kaaim uren, van toegangs- eu 
bedieningsw egen níet 10 m breedte.
D e  noordkaaien  van h e t 5e H avendok  
w erden  bestem d voor bet vestigen van re­
gelm atige lijnen en derhalve  voorzien van 
een voorkaai m et 40  m breedte en van 
afdaken, m et 60 m diep te . O p  deze kaai­
en w erden d rie  betonafdaken gebouw d, 
w aarvan tw ee níet íeder 300 m lengte en 
één  m et 360 m lengte. D e  afdaken zijn 
van het gesloten type, m et ter plaatse  ge­
g o ten  betonvloeren . A is verdere toerus­
ting  w erden o p  deze kaaien  30 elektrische 
kranen, m et 'OC’ard-Leonard aand rijv ing  
opgesteld ; ze zijn van bet type m et 3 ton 
hefverm ogen op  32 m re ikw ijd te  en 5 ton 
hefverm ogen op 18 m reikw ijd te .
D e  zuidkaai van bet 5e H avendok en  de 
kaaien van het Industriedok  w erden toege­
rust door de privé-sector.

D e  u itb re id in g  van de kaai van  bet 
L aad b ru g g en  b ed rijf  v o o r  ertsen  en kolen . 

O nder de w erken van eerste  u rgen tie  w erd 
in  de investeringsw et de u itb re id in g  van 
de kaai van bet laadbruggenbedrijf inge­

schreven. ge le t op de steeds toenem ende 
tonnenm aat van de ertsschepen en  h e t b e ­
lang van de ertstrafiek  voor de B elg ische 
staalindustrie . D eze losinstallatie v o o r  m as­
sagoederen is gevestigd aan de noord-oos- 
te lijke  kaaim uur van het H ansadok.
V o o r deze u itb re id ing  moest, in d e  eerste 
plaats de massieve kaaim uur over een  leng­
te  van 415 m w orden doorgetrokken , 
w aardoor in  d e  toekom st ca 1200 tu kaai- 
leng te  te r beschikking van bet b ed rijf  zou 
w orden gesteld.
D eze n ieuw e m assieve kaaim uur m oest 
dan nog verder w orden verlengd n iet een 
hooggefundeerde m uur op  palen, m et ca 
257 m lengte voor het verw ezen lijken  van 
een w achtkaai voor geladen of led ige e rts­
schepen en vo o r lichters, w elke de  ertsen 
kom en afnem en. Deze m uur zou tevens de 
aanzet vorm en van de  zuidw estelijke kaai­
m u u r van het verder gep lande rte H av en ­
dok.
D e d iepgang voor de  bestaande m assieve 
m u u r bedraagt 12 m. V oor d e  n ieuw e m u ­
ren  werd de w aterd iep te  g e le id e lijk  op g e­
voerd en gebracht op  14,25 m. D e  teke­
n in g  geeft de  doorsnede over de m uurtvpes. 
D e bouw w erken van deze m uren w erden 
aangevat op 13 januari 1958 en voltoo id  
op  19 septem ber 1959.
H ie r  ook w erden d e  massieve k aaim uren  
gebouw d in den droge, m et toepassing  
van bronbem aiing.
O p  2 m aart 1959 w erden ondertussen  de  
w erken van de  2e fase aangevat m et bet 
oog op de  toerusting  van de n ieuw e kaai­
en m et kraansporen voor p o rtaa lk ranen  en 
bunke rtoestel len .
D eze w erken om vatten, in hoofdzaak. het 
aanleggen van d e  fundering , op palen , voor 
h e t dragen van de door te  trekken  raii, 
landzijde, van de portaalkranen ; verder 
h e t verlengen van het stroom railkanaa! 
der bunkertoestellen en het p ro fileren  van 
de kaaivlakte. de  bebakening m et be to n ­
platen  van de  kuipen voor opslag van de  
m assagoederen en het aan leggen van  d ra ins 
voor het drooghouden  van de  bodem  d er 
kuipen.
V ervolgens w eid  overgegaan tot de toe­
rusting  m et sporen  en voedingskabels, ter­
w ijl ondertussen  ook de  specie voor de  
kaaim uren w erd weggebaggerd, zodat op 
31 mei I960 de verlengde kaai iii be­
d r ijf  koti w orden  genom en.

B ouw en van een ste ig e r  vo o r g ro te  
tan k ers  aan  de ingang  van  het 
M arsb a lld o k .

D e nieuw e petroleum haven, die in de ¡a-
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ren 1948-1950 bezuiden de  V an Cauwe- 
laertslu is w erd aangelegd en  was on tw or­
pen voor 28.000 tdw  eenheden, m et 10.50 
m d iepgang  en ca 25 in breedte, bleek al­
ras ontoereikend gele t op  d e  evolutie van 
de tankerbouw .
Vi'egens de beperkte breedte (35 m ) van 
de  bruggeul tussen deze petroleum haven 
en het H ansadok d ien d e  naar een n ieuw e 
plaats uitgezien, zo d ich t m ogelijk  bij de  
gevestigde raffin ad erijen  en zeesluizen. D e  
keuze viel op d e  p laa ts  aan de w estzijde 
van de  toegangsgeld tot de petro leum ha­
ven, w aar een steiger voor h e t m eren van 
g ro te  tankschepen to t 70.000 ton (tw ee 
ligp laatsen) en kaaim uren en verankerde 
dam w anden voor het aanleggen van tank- 
lichters (7  ligp laa tsen ) w erden  ontw or­
pen.

D e w erken d er eerste fase om vatten aldus :
—  het bouwen van een  vingersteiger m et 

ca 364,50 m leng te  en voorzien voor
15,25 m w aterd iep te  ;

—  h e t bouw en, over ca 617 m  lengte, van 
een massieve betonnen kaaim uur langs­
heen de noordelijke en w estelijke oever 
van het dok en van een verankerde m e­
talen dam w and, over ca 311 m lengte 
langsheen de zu id e lijk e  oever, beide 
constructies ontw orpen  voor 6,25 m 
w aterdiepte. D e  m etalen dam w and werd 
ondertussen opn ieuw  verw ijderd , m et 
he t oog  op  de  bouw  van een  tw eede 
steiger, o p  het ligg ingsp lan  aangege­
ven.

D e  ste iger is gevorm d door een  centraal 
m assief m et 150 m leng te  en 35 m  breedte 
(m assieve betonnen ringm uur, m et grond- 
v u llin g ), d a t enerzijds door een 2.50 m 
brede voetbrug verbonden is m et he t steiger - 
hoofd  en anderzijds d o o r een 16,60 m bre­
de  toegangsbrug m et d e  oever. In deze laat­
ste brug, w elke gedragen w o rd t door a f­
zonderlijke tussenp ijlers ís een  8 m  breed 
kanaal u itgespaard voor de toevoer- en af- 
voerleidingen, terw ijl verder ook  tw ee 
rijw egen, elk m et 3 m breed te  en m et uit- 
kragend voetpad zijn  voorzien.
D e  w erken dezer eerste  fase begrepen o n ­
derm eer de tew erkstelling  van ca 70.000 
m 3 m assief en gew apend beton, van ca 
200 ton bewapen ingsstaal en van ca 850 
ton dam planken. Z ij w erden  aangevat op 
29 juni 1959 en voltooid einde  februari 
1962. In een tw eede fase w erden  de w er­
ken besteld to t het u itbaggeren  van ca.
1.300.000 m3 grondspecie voor het op 
d iep te  brengen van h e t dok. D eze  aanne­
m ing w erd aangevat o p  1 m aart 1961 en 
voltooid op  8 februari 1962, zod a t in feite 
vanaf d ie  datum  over alle aanlegplaatsen 
van h e t dok, aan steiger, kaaim uren en 
dam w anden, kon w orden  beschikt.
D e  verdere to erusting  van d e  steiger m et 
derricks, aanvoerleidingen voor ruwe pe­
tro leum , bevoorradingslcid ingen voor

stookolie, schuim blusapparaten  m e t af­
standbediening, enz. heeft nog enkele 
m aanden benom en zodat eerst op  1 augus­
tus 1962 het eerste schip  aan d e  steiger 
kon gelost w orden.
O ndertussen  neem t h e t aantal tankers, 
w aarvan de tonnenm aat de 40 .000  ton 
overschrijd t bestendig toe, terw ijl ander­
zijds de betrokken raffinaderij d it  jaar 
haar capaciteit to t 14.000.006 ton per jaar 
w enst op  te voeren.
Een en and er heeft de Stad ertoe gebracht 
een tw eede ste iger bezuiden de  h o g er be­
schreven constructie te  doen bouw en, w aar­
toe, zoals hoger gezegd, de  verankerde 
m etalen dam w and w erd  verw ijderd . D it 
w erk w erd  sedert 1 m aart 1966 in  u itvoe­
ring  gesteld en nadert z ijn  vo ltooiing .

A an leg ste ig er v o o r  tan k lich te rs  in  de 
p e tro leu m in rich tin g en  zu id .

O p  2 6 /1 1 /1 9 5 9  had de  aanbesteding 
plaats voor het bouw en van een aan leg­
steiger voor tanklichters, langsheen de 
Scheldeoever. stroom afw aarts van de  pe- 
tro leum pier.
De m eergelegenheid heeft een leng te van 
167 m. H e t bodem peil vóór de ste iger is 
(— 3.00) zodat er bij gem iddeld  laagwa- 
ter een w aterd iep te voorhanden is van 
3,23 m en, bij gem iddeld  hoogw ater van 
Ca. 8 m.
D e constructie bestaat u it een betonplaat, 
welke langs d e  Scheldezijde steun t op  een 
m etalen dam w and. ingeheid  to t h e t peil 
(— 1 0 .0 0 ). Langs de  landzijde w 'ordt de 
plaat gedragen door een reeks paaljukken. 
voorzien op  2,50 m u it elkaar. E lk  juk 
w ord t gevorm d do o r een betonnen  trek­
en d rukpaal, ter steek geheid  o n d er een 
helling  van 1 /3  tot h e t peil ( — 8 .0 0 ).
D e betonplaat, d ie  ais kaaivlakte dienst 
doet en u it d ien  hoofde  berekend w erd  
voor een nu ttig  draagverm ogen van 1.000 
kg /m 2 . d ien t tevens ais bovenverankering 
voor de  dam w and en brengt a ld u s een 
gedeelte van de g rond d ru k  over op de 
paaljukken.
D e bestaande oeverglooiing  bleef behouden 
onder d e  betonplaat om  aldus de  g rond­
druk o p  de dam w and zo klein m ogelijk  te 
houden, doch gele t o p  de zich regelm a­
tig  voordoende verzakkingen w erd  zij vol­
ledig herprofileerd  en aanzienlijk  versterkt 
door het aanbrengen van een betonp laa t on­
der de  steenbekleding.
Buiten de  gew one toerusting  m et bolders, 
schuurpalen, ladders, enz. w erden  o p  de 
steiger een tiental be tonsteunen aangebracht 
voor h e t dragen van vaste le id ingen, op  
dew elke de  schepen kunnen  aangekoppeld 
w orden voor het overpom pen van de  pe- 
tro leum produkten .
In totaal w erden vo lgende hoeveelheden 
tew erkgesteld : 430 ton stalen dam plan­
ken, 144 betonpalen van elk  15 m  lang, 
700 m3 gew apend beton en 1.250 m 2 be­

vloering u it fabriekstegels.
D e  ste iger w erd  in g e b ru ik  genom en op 
16/ 2/ 62 .

A anleg  van h e t zesde h av en d o k

W aar d it dok  aanvankelijk  voor stortgoede­
rentrafieken w as gepland is het, ingevolge 
de  m enigvuldige vragen van  de privé-sector 
u ite indelijk  voor het vestigen  van regel­
m atige lijnen benuttigd  gew orden. D it 
verklaart de  ru im ere  afm etingen  van het 
dok (b reed ten  van 356 to t  417 m ) een 
w aterd iep te van 15.25 m  en zeer g ro te  
kaaiopperv lakten.
H et dok  w erd ontw orpen ten noordoosten 
van het H ansadok, tegenover de  V an  Cau- 
w elaert- en Boudesvijnsluis. H et s lu it m et 
he t H ansadok aan door een zwaaikom , 
w aarin  tevens het verder beschreven Ka- 
naaldok B l en het C h u rch illd o k  u itm o n ­
den.
D e  aannem ing  om vatte, b ij de aanvang. in 
hoofdzaak : h e t bouw en van ca. 4.000 
strekkende m eter m assieve kaaim uur, voor
15.25 m w aterd iepte, van  het type ver­
m eld op de tekening en van een hoog- 
gefundeerde m u u r op  palen  ter verbinding 
van de  m uren m et die v an  het laadbrug- 
genbedrijf ; verder, b e t aanleggen van 
voorlopige beschoeiingen en  van een wa- 
terkerende g ronddijk , w e lk e  m oest toe­
laten de baggerw erken reeds in het noor­
delijk  deel van het dok  aan  te vatten, ter­
w ijl d e  bouw w erken d e r  kaaim uren nog 
in het zu idelijk  deel aan g a n g  w aren . T er­
loops w eze d e  aandacht gevestigd op  de 
speciale vorm  van de  m assieve kaaim uur, 
w elke van een  vooru its tekende kop  w erd 
voorzien voor het creëren van een w ater- 
kussen tussen de m uur en  het aanleggend 
schip.
In de  loop van de aannem ing w erden nog 
b ijkom ende w erken aan d e  aannem ers op ­
gedragen to t he t aan leggen  van een lich- 
tersdok voor een graanoverslagbedrijf, aan 
het noordoostelijk  u ite in d e  van het dok 
en to t he t bouw en, in d e  zuid-oostelijke 
hoek, van een insteekdokje voor ferry- 
boten.
D e  eerstgenoem de w erken om vatten, in  de 
eerste plaats, he t bouw en van een steiger 
m et 410 m leng te en 17,75 m  breedte, 
w aarvan de voorzijde gevorm d w o rd t door 
d e  massieve kaaim uur v an  het 6e H a­
vendok en d e  achterzijde d o o r een v er­
ankerde betonnen dam w and. D e  w ate r­
d iep te  bed raag t 15.25 m voor de steiger, 
ten behoeve van  de g ro te  graanschepen  en
8.25 m achter de p ie r v o o r  d e  coasters en 
b innenschepen. H e t dok je  is verder afge­
sloten aan d e  zuidkant d o o r  een massieve 
betonnen kaaim uur, m et 250  m leng te  en
6.25 m w aterd iep te , te rw ijl aan de oost­
zijde ín een latere aannem ing to t he t aan­
leggen van het C hurch illdok , insgelijks 
kaaim uren w erden  voorzien, ten behoeve
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van een ro ll-on /ro ll-o ff trafiek.
H et insteekdokje voor de ferryboten heeft 
een lengte van 120 m en een breedte van 
80 m . H et w o rd t begrensd door massieve 
m u re n  voor een w aterd iep te  van 8 m .
D e bouw  van de g rote massieve m uren 
v ergde de tew erkstelling  van ca. 470.000 
m3 beton, d a t door d rie  centrales, elk 
van tw ee betonm olens w erd geleverd. D e  
hetonproduktie  per w erkdag van 9 uur be­
re ik te  1.800 m3.
H et vervoer van het beton vanaf d e  cen tra­
les n a a r  de kaaim uren geschiedde m et spe­
c iale kipwagens, a rato  van 6 m3 per 
vracht. H iervoor w erden 5 km w egverhar­
d in g  m et 6  m  breed te  aangelegd. V oor 
het bouwen van de  m uren w erd gebru ik  
gem aakt van ro llende kofferingen en van 
v ertikaal opkruipende kofferingen, eigen 
aan d e  bouw m aatschappijen, w elke m et 
het w erk  w erden belast. D e  sam enstelling  
v an h e t beton w as ais volgt : 300 kg  n o r­
m aal perm etaalcem ent voor 750 lite r 
g rin d  4 /6 3  en 400 lite r m iddelgrof zand. 
H et geheel van de  w erken to t  aanleg van

bet 6e  H avendok, m et b ijdok je  aangevat 
op  23 novem ber 1959 kwam k laar op  4 ok­
tober 1962. H et aanleggen van een dwars- 
d ijk  doorheen b e t dok liet toe de bag- 
gervverken aan te  vatten onm iddcllijk  na  
de  afw erk ing  van de  kaaim uren van het 
noo rdelijk  deel. D i t  is dan  ook op  23 
oktober 1961 geschied. H et u itd iepen  van 
het dok vergde de baggering  en hydrau­
lische opspu iting  van ca. 13-300.000 m3 
specie. V oor deze haggervverken w erd voor 
bet eerst de sn ijkopzuiger „R eina Fabiola" 
ingezet, w elke m et zijn tw ee pom pen, 
ieder aangedreven door een d ieselm otor v an
2.300 PK  een rendem ent bereikte van
600.000 m3 specie per m aand.
D e  eindoplevering  van de  bagger w erken 
van h e t 6e H avendok  vond p laats op 17 
juni 1964.

H e t p o m p sta tio n  m et p e rs le id in g en  v o o r 
de  lo z in g  van d e  w a te rs  v an  de 
v erleg d e  Schijns.

T e r  verw ezenlijk ing  van K anaaldok 131,

m oest noodzakelijk  d e  hu id ige  lo o p  van de 
V erlegde Schijns, w aarvan de  a fw atering  
vooralsnog op n a tuu rlijke  w ijze  g ebeurde  
in de  Schelde, doorheen  de T w a a lf  S lu i­
zen, w orden onderbroken.
O m  de lozing van de beide g rach ten  (rio o l­
w ate r en po lderw ater) te verzekeren, w erd  
een pom pstation  m et persleid ingen  g e ­
bouw d. D e  u itgevoerde w erken, aangevat 
in septem ber 1963, om vatten in h oofd ­
zaak : h e t bouw en van het pom psta tion  
zelf, inbegrepen de  elektro-m echanische 
toerusting  en d e  elektrische installaties, het 
aanleggen van persleid ingen van staal en 
gew apend beton, gedragen door o p  Franki- 
palen gefundeerde jukken en d it  over een 
lengte van ongeveer 2,2 km tussen  het 
pom pstation  en de  Schelde, het aanleggen 
van twee boezems stroom opw aarts van het 
station, het oprichten  van tw ee afslu iters- 
huizen, w aarvan één op de  S cheldedijk  en 
één beoosten K anaaldok B I , h e t bouwen 
van d ienstw oningen, enz. H e t pom pstation  
w erd  toegerust m et 5 pom pen, ied e r m et 
een nom inaal debiet van 4 m 3 p er seconde.

Gezicht oI’ het pompstation V ue su r  la sta tion  de  pom page Ansicht nuf Jen Pumpwerk View of the pum ping-statiun
(9-3.1966)
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V anu it het pom pstation  vertrekken 5 p e rs­
leidingen met 1,50 m b innendiam eter. ieder 
aangesloten o p  één pom p ; z ij volgen een 
nagenoeg horizontale loop to t  aan h e t af- 
s lu itershu is aan K anaa ldok  5 1 . In d it  ge­
bouw  is het nod ige voorzien om in  de 
toekom st —  n a  zu iv erin g  van het aange­
voerde rioolw ater —  al h e t  water recht­
streeks te  kunnen lozen  in h e t  K anaaldok 
B 1. D aartoe  lopen 5 le id ingen  door n aa r  
een woel kamer, u itgespaard  in de kaai­
m u u r van het K anaaldok. In  afw achting 
d a t he t rioo lw ater is gezu iverd , w ordt d it  
laatste, langs d rie  b ijkom ende leidingen, 
doorheen de kaaim uur o n d er de kanaal- 
dokbodem  en de  w estelijke oever naar de 
Schelde geloosd.
D e w erken w erden u itgevoerd  in d rie  fa­
sen :
—  een eerste om vatte de aanleg van de 

leidingen tussen d e  Schelde en de  oos­
telijke kaaim uur van  het K anaaldok B l ;

—  een tw eede begreep het aan leggen van 
de  leidingen tussen de  kaaim uur en het 
pom pstation, het bouw en van h e t sta­
tion zelf, m et toerusting , w oningen, enz.

—  een derde om vatte het leveren en p la a t­
sen van de  hoogspanningskabels voor 
de voeding van het sta tion .

H e t pom pstation w erd e inde  1966 in ge­
b ru ik  genom en.

A an leg  van d e  K a n a a ld o k k e n  B l ,  B2 en 
B 3 m et in steek d o k k en .

D e  afm etingen van d e  K anaaldokken w er­
d en  ruim  opgevat en bedragen voor de 
breed te  aan de  w a te rlijn  : 350 m en 400  m 
naargelang  de voorzien ingen  voor de  oe­
vers en n íet m inder dan  16,75 m voor de 
w aterdiepte.
D e  aanleg d iende te geschieden in tw ee 
fasen, gelet op  het bestaan, halverw ege, 
van tw ee w aterlopen, genaam d „S chijns” 
d ie  d e  aflozing verzekeren, naar de Schel­
de, van het riool- en p o lderw ater van heel 
het gebied dat zich beoosten  bet ontw orpen 
kanaaldok bevindt. D eze  w aterloz ing  m oest 
in  stand w orden g ehouden  to t het pom p­
sta tion  zou k laar kom en w-aarvan hoger 
sprake.
D e  eerste fase. w elke beg rijp t de aanleg  
van het Kanmddok B í  w erd  aangevat op 
22 m aart 1961.
D e  w erken om vatten, in hoofdzaak :
—  het bouw en van een m assieve kaaim uur 

voor een w aterd iep te  van 16,75 m ; 
langs de oostzijde van h e t K anaaldok 
over een lengte van ca. 2.150 m  ;

—  het bouwen van een m assieve kaaim uur 
voor een w aterd iep te  van 15,25 m  langs 
de  w estzijde van h e t dok, over een 
lengte  van ca 665 m  en het verbinden 
van deze m u u r m et de  noordoostelijke 
keerm uur van het bovenhoofd  d er Bou- 
dew ijnsluis, over ca 60 m, door m id­

del van een massieve m uur, m et v er­
anderlijke hoogte ;

—  h e t aanbrengen over ca 2 .000 m van 
een langsdijk. voorzien van een oever- 
bekleding u it m et g ie tasfa lt gepene­
treerde breukstenen, aan de  w estzijde 
van het K anaaldok, in de  verlenging 
van de massieve m uren.

O nverw achte bodem om standigheden bij 
de  bouw  van de  ooste lijke m uur zouden 
d e  aannem ers voor zw are m oeilijkheden 
stellen en de to t nog toe toegepaste m e­
thode van „bronbem aiing’' door diepw el- 
pom pen plaatselijk  volled ig  uitschakelen. 
T er plaats van een vroegere w aterloop 
„G ro te  G eu l"  genaam d w erd  een b lauw ­
zw arte slibspecie aangetro ffen , w elke zich 
in lagen van bij de  zes m eter voordeed en 
bij blootlegging zeer p lat u itliep , b ia  g ro n ­
d ig  onderzoek d oor het Laboratorium  voor 
grondm echanica van de U n iversite it te 
G en t, onder de leid ing  van d e  D irecteur, de 
heer Professor D r. ir. D e Beer, w erd u it­
gem aakt dat een com binatie van tw ee m e­
thodes zich opdrong, w aarbij voor de to e­
passing van d e  K jellm anndrains en van 
de elektro-osm ose w erd geopteerd . D eze  
m ethodes hebben voldoende consolidatie 
van het slib bew erkt en toegelaten de bouw  
van de kaaim uur volled ig  in den droge u it 
te voeren.
O ndertussen was ook besloten gew orden 
d e  westelijke m uur van het Kanaaldok 
nog over 34(1 m te verlengen, in verband 
met de vestiging tussen het K anaaldok en 
d e  Schelde, op een 150 h a  g roo t terrein , 
van de  firm a „B ayer".
T enslo tte  w erd beslist, in verband m et het 
aan treffen, ter p laatse van de „G ro te  
G eu l"  van de  zw artb lauw e sliblaag. d ie  
zich ook aan de  w estkan t van het dok  
voordeed en van andere labiele lagen be­
noorden  deze geul, a lle slappe lagen voor­
afgaand uit h e t te  verw ezenlijken dijkli- 
chaam  te  verw ijderen  en d o o r  goede zand- 
specie te vervangen.
Een en ander heeft vanzelfsprekend het 
program m a d e r w erken om gegooid en aan ­
le id ing  gegeven tot belangrijke term ijn- 
verlenging.
D e  luncd t f.ise om vat de aanleg van het 
Kjnjtilduk B2. G elet o p  de  ondervinding, 
opgedaan bij de  aanleg van K anaaldok B l 
w at de  toestand van de ondergrond  b e ­
treft, w erd v o o j - het K anaaldok  B2, na  u it­
gevoerde boringen, van m eet af aan  b e ­
slo ten  de dijkaanleg  en de  baggervverken 
teg elijkertijd  te laten vorderen. E r w er­
den dan ook tw ee afzonderlijke  overeen­
kom sten afgeslo ten  :

—  de ene, o p  23 decem ber 1963, voor het 
u itbaggeren van de K anaaldokken B l 
en B2 en voor het maken van de ka­
naaldijken benoorden h e t K anaaldok
B l ;

—  een tweede, o p  10 augustus 1964, voor 
het aanbrengen, op h e t d ijk ta lud , van 
een oeverbekleding.

V oor de  baggervverken, w aarvan het 
grondverzet aanvankelijk  op  56 miljoen 
m3 was geschat m aar o ndertussen  m er­
kelijk  werd opgedreven d o o r het verder 
dóórtrekken, benoorden d e  sluis, van het 
K anaaldok. verder aangegeven onder K a­
naaldok  B3, w erden  een tien ta l cu tte r­
zuigers ingezet. D e  baggertu igen  voor het 
K anaaldok B l w erden b innengebracht 
vanu it he t H ansadok, d oorheen  de afslu it­
d ijk , terw ijl deze, bestem d voor het K a­
naaldok  B 2 w erden versast vanu it de 
Schelde doorheen d e  Scheldcdijk  via een 
daartoe speciaal aangelegde saskom  en 
gegraven toevo trkanaal. H et rendem ent 
bereik te tot meer dan 2.0(10.000 m3 specie 
per m aand.
VCat de oeverbekleding b e tre ft w erd een 
belangrijke w ijzig ing  ingevoerd , daar het 
onm ogelijk  bleek de nod ige  arbeiders te 
vínden voor het plaatsen van de breuk­
steen. D e geplande met g ie tasfa lt gepe­
netreerde steen w erd d oor de h ie rn a  be­
schreven oppervlaktebedekking vervangen. 
Een dam w and uit azobéplankc-n, met 4 cm 
d ik te  en 1,60 m lengte w o rd t ingeheid in 
het d ijk talud  en afgew erk t, m et de  kop 
op  h e t peil ( + 4 . 3 5 )  zegge o p  een tien­
tal cm boven het toekom stig  w aterpeil van 
de  K anaaldokken. D eze kop w ord t gevat 
tussen twee gordingen van  10 x 6 cm, 
insgelijks u it azobéhardhout. Boven het 
pe il ( 4 - 4 ,3 5 )  volgen een draineerm assief, 
een bek leding m et asfaltbeton , een strook 
bezaaide teelaarde en een p lakhezod ing . 
Beneden de k ru in  van d e  dam plankenrij 
w ord t een vlechtw erk van azobélatten, 
m et 10 cm breedte en 6 m m  d ik te  aange­
bracht, geplaatst op  stro- en rie tm atten  en 
p laatselijk  op  glasvezel. D it  vlechtw erk is 
voorzien van langse tu inen  in  gevlochten 
azobélatten, bevestigd tegen azobépaaftjes 
m et 3 x 3  cm doorsnede en 80  cm lengte 
w elke alle 50 Cm zijn  geheid . T ussen deze 
tu inen , d ie  zich op  een a fs tan d  van ca 1 
m bevinden w ordt dan  ongeveer 300 kg 
per m 2 stortsteen 1 0 /8 0  kg aangebracht, 
w aarm ede d e  azobém at w ord t geballast. 
D e ho lten  tussen de  stortstenen w erd  met 
g rind  5 /6 3  gevuld, om te beletten dat 
do o r d e  golfslag  van h e t w ater, zand 
onder de azobém atten zou w o rd e n  w eg­
gezogen. Om  dezelfde reden w erd tro u ­
wens ín de loop d er u itvoering  ook glas- 
w olw eefsel onder de  azobém atten tew erk­
gesteld .
Z oals u it he t plan b lijk t w erden  op  de 
K anaaldokken insteekdokjes voorzien, ten 
behoeve van de bedrijven  „M onsan to” , 
„Solvay", „A lbatro s"  en „B adische A nilin  
und Soda Fabrik" w elke er zich vestigen. 
In deze insteekdokjes zijn  kaaim uren of 
oeverbescherm ingen in u itvoering .
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l í e  kan aa lb ru g .

Hoewel de kanaalbrug oo rspronkelijk  w erd  
on tw orpen voor b e t verzekeren van het 
spoorw egverkeer tussen beide kanaaloevers. 
w erd , gelet op  de u itvoeringsterm ijn  ver­
e is t voor de  bouw van de tunnel, beslist 
d e  brugconstructie u ite indelijk  ook te voor­
zien  van een defin itie f w egdek. N aast een 
dubbel spoor zal h iertoe een w egdek w o r­
d en  aangebracht, m et een breed te  van
9 ,8 0  m op  de  bruggen in voorgespannen 
beton en een breedte van 6 m op de  m e­
ta len  gedeelten.
H e t peil san  de bovenkant rails en van 
h e t  wegdek w erd vastgelegd o p  (-)- 15.00) 
m et het oog op  h e t bekomen van een vrije  
doorvaarthoogte van 9.1-1 m ond er de  
vaste  m etalen bruggen ; ond er de beton- 
bruggen op  de  oevers b lijft zodoende een 
v r ije  hoogte van ruim  5,50 m beschik­
b aar voor het wegverkeer.
D e  aangenom en schikking Iaat aldus toe :

—  een con tinue  doorvaart te  verzekeren 
onder de vaste m etalen bruggen voor 
bet b innenscheepvaartverkeer ;

—  doorlopende en k ru isingsvrije  wegen 
aan te  leggen voor h e t w egverkeer 
langsheen de beide oevers.

D e  w erken om vatten, in hoofdzaak :
a )  de  toegangsbruggen op  de  oevers in 

voorgespannen beton.
Zoals u it de langsdoorsnede b lijk t, betreft 
he t voor beide oevers een over m eerdere 
tussenpij Iers doorlopende brugconstructie. 
Iedere overspanning  is opgebouw d m et 12 
geprefabriceerde voorgespannen liggers 
(om gekeerde T -v o rm ), m et een lengte 
van ±  3Q m —  gew ich t 22 ton —  welke 
langs de  weg w erden  aangevoerd.
D e  oplegg ing  is overal neopreen —  3 la­
gen  van 10 mm — . N a  p laa ts ing  w'erden 
de liggers dw ars voorgespannen en to t 
één geheel verbonden m et een bovenop 
gesto rte  betonplaat van ±  25 cm dikte. 
D e pijlerconstructies zijn gefundeerd  op 
in de  g rond gevorm de palen  m et een leng­
te van gem iddeld  11 m.
In  deze ondernem ing was tevens begre­
pen de aanleg van de  toegangshellingen 
voor spoor- en baanverkeer.
b) de  vaste m etalen overspanningen van de  

toegangsbrug naar de d ubbele  bascule- 
b rug  op de  linker- en rechteroever van 
h e t K anaaldok.

Z oals aangegeven in langsdoorsnede betreft 
het telkens een over beide oevers doorlo ­
pende m etalen b rug  van het type ,.W ar­
ren". D e  vaste opleggingen bevinden zich 
aan de zijde van het bew eegbare gedeelte 
op  d e  centrale landhoofden.
V o o r het bouw en van deze brug, m et een 
totaal te m onteren gew ich t van 838.000 
kg, w erd nagenoeg 650 ton  staal van de  
kw aliteit A  52 graad II aangew end en 
1SH ton van de kw alite it A 37 SC. D e

m ontage ter plaatse w erd uitgevoerd m et 
bouten  m et hoge treksterkte. 
e) de bew eegbare m etalen overspanningen. 
Z oals o p  de teken ing  aangegeven w o rd t de 
centrale vaargeul overspannen m et een d u b ­
bele Straussbrug.
N agenoeg  2.000 ton staal van de  kw alite it 
A 37 en A  52 w orden h iervoor verw erkt. 
O p  15 decem ber 1966 was h iervan 1.500 
ton aangevoerd en 1.317 ton defin itie f 
gem onteerd.
D e m ontage van deze bruggen geschiedde 
telkens m et eenheden van —  60 ton , w el­
ke vooraf in de  w erkplaatsen w aren  geas­
sem bleerd en hoofdzakelijk  te w ater w er­
den aangevoerd.
V oor de  m ontage in  de  w erkplaats en de­
ze ter plaatse w erd  hoofdzakelijk  gebruik  
gem aakt van bouten m et hoge treksterk te. 
D e  w erken to t het bouw en van d e  p ijlers 
der bruggen w’erden aangevangen de  25e 
januari 1965.
D e gehele  brug m et haar toegangshellingen 
w erd o p  28 ju li 1967 defin itie f in ge­
b ru ik  genom en.

72 n ieu w e e lek trisch e  w alk ran en .

In de loop van de jaren 1961-1962 w er­
den 2 reeksen m et in totaal 42 n ieuw e 
elektrische w alkranen opgesteld op  de 
kaaien van het A lbertdok, het T w eede en 
het D erde  H avendok. D e  karakteristie­
ken zijn  : 3 ton h ijsk rach t op  28 m, en 
5 ton o p  17 m ( l e  reeks —  type K A ) en 
3 t o n / 28 m —  5 t o n / 19 m (2 e  reeks —  
type K B ). D eze kranen laten een  snelle 
en m oderne stukgoederenbehandeling  toe. 
zowel w at betreft h e t bundelen van goede­
ren m et hoog specifiek gew icht, zoals 
ijzerw aren, to t vrachten van 5 to n . ais de 
rechtstreekse overslag van zeeschip in lich­
ter. Z ij betekenen een w elgekom en aflos­
sing voor de bestaande drietonskranen  m et 
re ikw ijd te  van 16 to t 19.60 m d ie  reeds 30 
to t 40 jaar d ienst achter de rug hebben. 
W aar deze kranen dus een m odernisering  
van de vooroorlogse kaaitoerusting  beteken­
den, w erd  in 1963 een reeks van 30 nieuw e 
kranen type LA aangeschaft voor de  toerus­
ting  van de noordkaaien van h e t pas ge­
bouw de 5e H avendok. D e karakteristieken, 
3 ton o p  32 m en 5 ton op  22 m  zijn een 
verdere stap  in de  tendens om zw aardere 
lasten op  gro tere afstand te kunnen be­
handelen , Er w erd nochtans op gelet da t 
de snelheid  en de  handelbaarheid  n iet zou­
den opgeoffe rd  w orden, hetgeen het geval 
kan w orden bij verdere verhog ing  van de 
h ijskracht en de  reikw ijd te . D eze 30 kra­
nen z ijn  uitgerust m et een W ard-L eonard  
aandrijv ing , gestuurd  door m agnetische 
versterkers, op de hijs-, top- en zw’enkbe- 
w'eging, w at toclaat g ro te  versnellingen en 
snelheden te koppelen aan een zeer soe­
pele, schokvrije w erk ing  en een m inim um  
aan onderhoud .

D eze regeling laat o n d er m eer toe  d a t de 
m axim um -hijssnelheid en zw eoksnelheid  
zich autom atisch aanpassen respectievelijk  
aan het gew icht van de  last in d e  haak en 
aan de stand of re ikw ijd te  van de  giek. 
zodanig d a t de kraan zich ged raag t ais een 
in telligen t w erk tu ig  in  handen  van de 
k raandrijver. D it kraantype heeft dan  ook 
alle vroegere records van overslagtem po 
aanzienlijk  overtroffen . H e t kraanvoedings- 
net w erkt o p  380 V  w isselspanning  met 
twee voedingspunten  voor een leng te  van 
ca. 1300 m . D ank  zij de W ard -L eonard  
toerusting  en de  opste lling  van conden­
satoren o p  de kranen is de gezam enlijke 
arbeidsfactor (cosinus p h i)  van het voe- 
d ingsnet g ro ter dan  0,8. D e v oed ing  van 
de kraan geschiedt langs een stekker te 
plaatsen in aanstelbakken die o p  regel­
m atige afstanden over de  kaaileng te  langs 
de kaaim uurdeksteen z ijn  opgesteld .

7 D rijv e n d e  s tu k g o ed k ran en .

De steeds toenem ende scheepsbreedten 
hadden ais gevolg dat de m eeste vlotkra- 
nen geen overslag van zet- in b innensch ip  
meer konden doen ofw el daarbij beperkt 
w'aren to t zeer k leine lasten, D e  bestaan­
de tw ee d rijvende stukgoedkranen waren 
on toereikend om aan a lle  vraag te  voldoen. 
Er bleek d u s een g ro te  noodzaak to t u it­
breid ing  van de v loot der k le inere  stuk­
goedkranen.
O p  24 oktober I960  w erd begonnen m et de 
aannem ing voor h e t bouw en van 7 der­
gelijke kranen, w elke onder de  num m ers 
18 to t en m et 24 in b ed rijf  genom en w er­
den tussen 8 m ei 1963 en 11 septem ­
ber 1963. na gunstige  afloop van a lle  be- 
d rijfs- en belastingsproeven.
D e ponton van deze kranen h ee ft ais af­
m etingen buiten  span ten  : 18.00 m x 11,10 
m en een ho lte  in de zijde van 2 ,30  m . Bij 
een gem iddelde ledige d iepgang  van 1,35 m 
heeft de ponton een w aterverp laa tsing  van 
240 ton. Er is bunkerru im te voor ca. 13 
ton.
D e kraanconstructie d raa it op  een speciale 
draaikrans, doorm eter 2,829 m . op de 
ponton ze lf bevestigd. D e  kraan w eegt 58 
ton en heeft een m axim um  constructiehoog- 
te van 33.80 m boven d e  w aterspiegel bij 
m inim um  sprei (8 .50  m uit d e  draaias) 
resp. 22.25 m bij m axim um  sp re i (22  m 
uit d e  d raa ias). T e r p laatse  van  h e t berg­
hout, is e r een vrije  hoogte van 13.00 m in 
alle om standigheden w aardoor het werk 
langszij de  g rote schepen m ogelijk  is.
D e m axim ale h ijsk rach t is 5 ton  en de  
lasthaak kan tot een hoogte van 24 m  ge­
hesen w orden  voor een sprei to t 17 m en 
een last van 5 to n  of to t een h oog te  van 
18 m voor een sprei to t 22 m en lasten 
to t 4 ton.
W aar de strijksnelheid  steeds 102 m /m in . 
is varieert d e  h ijssnelheid  in fu n k tie  van



d e  last tussen 50 rn /m in . (b ij  5 ton) en 
90  m /m in . ( to t 2.7 to n ) .  D e  giekbewe- 
g ingen  gebeuren m et een  sne lheid  van 61 
m /m in . terw ijl d e  zw enksneiheid  in funk- 
tie  van de sprei varieert tussen 26"6  en 45" 
v oor één om w enteling .
D e  kraanbew egingen gebeuren  diesel-elek- 
trisch-hydraulisch : een hoofddieselm otor
van 200 P K  750 toeren per m in u u t d rijf t 
een com pound-alternator aan van 155 kVA. 
D e opgew ekte elektrische stroom  230 V o lt /  
390 A m p. bij 50 perioden  voedt d e  elektro­
m otoren w elke de hydrau lische pompen 
aandrijven  (82  pk  voor h e t h ijsw erk  en 
30 pk voor h e t zw enk- en  topw erk  sa­
m en) van het volhydraulisch  circuit der 
kraanbew egingen.
D e kranen zijn n iet zelfvarend.

Equipement quai sud  
T oerusting  zuidkaai 

Equipment south qua) 
A usrüstung  Südkai

G . SCHKPKN S,
In g é n ie u r en C hef - D ire c te u r  
Serv ice T ech n iq u e  d u  P o r t

C in q u ièm e  d a rse  e t bassin  in d u str ie l

Le 1er avril 1957, le p rem ier coup de 
bêche pour le creusem ent d ’une darse en­
tre  la quatrièm e darse e t l'E scaut (cfr. plan 
annexé) a donné le d ép art à  l'exécution du 
Plan de d ix ans des g rands travaux. 
A uparavant, la ville, avec ses p rop res m oy­
ens financiers avait com m encé en con­
stru isan t les jetées, pourvues de gaines 
p o u r cables e t canalisations, du  chenal du 
pont A. entre le bassin ex istan t et celui qui 
a lla it ê tre  creusé.
La cinquièm e darse, avec bassin industriel, 
com prend :
—  un chenal d'accès de fo rm e trapézoïdale, 

d 'u n e  longueur d 'env iron  280 m., la r­
g eu r environ 325 m ., lim ité  côté Est 
p ar un m u r de  quai à fondations p ro ­
fondes pour une p ro fo n d eu r d ’eau de 
12 m. et côté O uest p a r  une anse, avec- 
quais de  v eil le po u r les rem orqueurs et 
les appareils flo ttan ts  de  la ville où 
une p ro fo n d eu r de  5 iii 25 est d isponi­
ble,

T R A V A U X  
LE C A D R E  D U

—  la tête de  pont p récitée avec 40  m. de 
largeur utile.

—  une darse  de  300 m . de  large avec quais 
d 'accostage de 12 m . de  p rofondeur, 
longs d e  1.300 m. côté nord e t 1.900 m. 
côté sud,

—  un bassin industrie l à l'ex trém ité o u es t 
d 'une  largeur de  150 m. e t d 'u n e  lon­
g u eu r m oyenne de  600 m . La p ro fon ­
d eu r des m urs de  quais est de  5 m. 25 
sur u n e  berm e large de  4 m. q u i est re- 
lieé p a r  un talus d 'inclinaison  1 2 /4  
au fond  du bassin ( —  7 .75).

Les travaux ont été répartis en  tro is pha­
ses :
—  La prem ière  phase com prenait la con­

struction  de tous les m urs de qu a is  pro­
jetés à l'ouest d u  tracé B.C. m arqué sur 
le p lan , et le long duquel une d ig u e  a 
été am énagée. C e tte  d igue avait p o u r 
but d e  pouvoir com m ercer déjà les tra­
vaux de dragage dans la p rem ière par­
tie dès avant que les murs de quais de 
la phase suivante n e  soient achevés.

’E X T E N S I O N  D A N S  
P L A N  DE D I X  A N S

C ette  en treprise  s 'est achevée le 24 avril 
1959.

—  La 2ièm e phase com prenait la constru- 
tion de  m urs à l'est de  la d igue  B.C.. 
au  nord  e t au sud de la darse, ainsi que 
la pose d 'u n  m ur de barrage fa it d e  pal- 
planches à l'ex trém ité  est d u  bassin. 
Ces travaux en trepris le 31 m ars 1958 
on t été term inés le 15 octobre 1959.

—  La tro isièm e phase concernait le d rag a­
ge d e  6.750.000 m:1 d e  terres de  la 
5ièm e darse  et du  bassin industrie l et 
l'exhaussem ent hyd rau lique  au moyen 
des p rodu its de  dragage des po lders en­
vironnants.
Les travaux de  dragage débu tèren t le 6 
janvier 1959 et a rrivèren t à leur fin  le 
23 avril 1961.

Les m urs de  quais de  la 5ièm e darse sont 
du  type m assif, et ont les form es e t d i­
m ensions relevées sur le plan. Ils  o n t été 
constru its à sec. en terra in  sableux, avec 
application du  système de  rabattem ent de 
la nappe aquifère.
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Seul le m ur d e  jonction, relié au m u r sud 
de la 4iéme darse fu t prévu com m e un 
m u r  à fondations hau tes su r pieux préfa­
b riqués, avec d oub le  cloison de  protec­
tio n  en palplanches de béton, parce que, à 
p rox im ité  d u  bassin, l’application d u  sys­
tèm e de  rabattem ent de la nappe aquifère 
a v a it peu de chance de succès.
Les murs de quais du  bassin industriel 
s 'ap p u ien t su r des p ieux  Franki, avec une 
seu le  face de  palplanches de béton.
Le béton a été p réfabriqué au fur et à me­
su re  dans une cen trale  sise près de  la 
4ièm e darse, au rythm e de  1.000 M 1 par 
jo u r, e t amené sur place p ar cam ions. 11 
a é té  versé p ar des g rues à g rap p in  et 
vibré.
Les travaux de  d ragage ont é té  exécutés 
par deux dragues à  cu tters qui ensem ble 
peuven t déplacer, par jour, 20.000 m 3 de 
terres.
A près ¡’achèvement des m urs de  quai et 
selon le  rythm e d 'am énagem ent des ter­
rains ^voisinants, il  fu t procédé, com m e 
prem ière phase d e  l'équipem ent, à la con­
struction  de chem ins d'accès et d e  des­
serte de  10 m . de large, le long des m urs 
de quais.
Les quais n o rd  de la 5ièm e darse on t été 
destinés au service de  lignes de  naviga­
tion régulières et dune pourvus d ’un avant- 
quai d e  40 m. de  large et d e  hangars de 
60 m . de profondeur. Sur ces qua is  il a 
été constru it tro is hangars de  béton, do n t 
deux o n t une longueur d e  300 m., le troi­
sièm e en m esuran t 3 <50.

Les hangars son t du  type „ferm é" le sol 
étant recouvert de  béton coulé su r place. 
P our com pléter l 'équ ipem ent de ces quais 
on  les a pourvus de 30 grues électriques, 
système W ard-L éonard  ; elles ont une pu is­
sance de levée de tro is  tonnes po u r une 
portée de 32 m. et de 5 tonnes po u r une 
portée  de  18 m.
Le quai sud  de la  Sième darse e t les 
quais du bassin industrie l ont été équipés 
p a r  le secteur privé.

Le p ro lo n g em en t d u  q u a i d e  l 'e n tre p r is e  
de  tran sb o rd em en t des charbons e t m i­
nera is.

Parm i les travaux  de  p rem ière urgence, la 
loi d 'investissem ents a inscrit le p ro lo n ­
gem ent d u  quai de l ’en treprise  de m anu­
tention  par ponts transbordeurs, com pte 
tenu  d u  tonnage tou jours accru des miné- 
raliers et de  l’im portance du trafic des 
m inerais po u r 1a sidéru rg ie  belge.
Ces installa tions de déchargem ent de m ar­
chandises de masse sont situées le long du 
quai nord-est du  bassin de  la Hanse.
P our cette extension, il t'allait en prem ier 
lieu  p ro longer les m urs de quai m assif 
su r une longueur de 415 m. afin  d 'assurer 
à  l'aven ir une  longueur de  quai de 1.2(H) 
m . à l'en treprise.
Ce nouveau m ur de  quai m assif, devait en 
ou tre  ê tre  pro longé par un m ur sur p iliers 
de  257 m. de  long p our l'am énagem ent 
d 'u n  quai d ’attente p o u r  m inéraliers char­

gés ou vides ainsi que p our les a llèges q u i 
v iennen t chercher le m inerai.
C e m ur se ra it en m êm e tem ps ['am orce d u  
m u r  sud-ouest de la  fu tu re  6ièm e darse. 
La p rofondeur d u  m u r m assif actuel est de 
12 m. Pour les nouveaux murs elle fu t 
p rogressivem ent portée à 14 m. 25 Le plan 
donne la coupe de ces m urs.
La construction de ces m urs fu t entam ée 
le 13 janv ier 1958 e t achevée le 19 sep­
tem bre 1959.
Ici aussi, les m urs d e  quai m assifs on t été 
constru its à sec avec application  d e  rabat­
tem ent de la nappe aquifère .
Entretem ps, le 2 m ai 1959 les trav au x  de 
la deuxièm e phase o n t débu té  en vue de 
l'équ ipem ent des nouveaux quais avec rails  
p o u r les g rues à portique  et les appare ils 
de  bunkering .
Ces travaux com portent p rincipalem ent, la 
pose des fondations su r p iliers , p o u r  sou ­
ten ir  la voie ferrée long itud inale  des g rues 
à  portique ; en sus la  p ro longation  du  ca­
niveau transpo rtan t le courant d 'a lim e n ta ­
tion  des appareils de bunkering .
La m ise à p ro fil de la surface d e  quai, le 
com partim entage au m oyen de cloisons de 
béton, des cuves pour entreposage de m ar­
chandises de m asse ; le placem ent d e  drains 
p o u r  g arder à sec le fond des cuves.
E nsuite il fu t procédé au placem ent des 
rails et des cables électriques, tan d is  que, 
entretem ps, on opéra les d ragages nécessai­
res devant les m urs de quai, si b ien  q u e  
le 31 m ai I960  le m u r pro longé pu t ê tre  
utilisé  par l’entreprise.

I 'ul sur l 'eabarcadère nu serrice G ezich t op de  steiger in bedrijf Ansicht com Ladeplatz in Betrieb  V iew  of th e  jetty in o pera tion
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C o n s tru c tio n  d ’u n  e m b arcad è re  p o u r 
g ran d s  tan k ers  à l 'e n tr é e  d u  M a rs lia lld o k

Le nouveau port p é tro lie r  qu i fu t  am énagé 
au cours des années 1948-1950, au sud de 
l'écluse Van C auw elaert et qui avait été 
prévu p o u r des unités de 28.000 tonnes 
avec un tiran t d ’eau d e  10 m . 50 e t une 
largeur de  25 m. s’est révélé bientôt in ­
suffisan t com pte tenu de l'évo lu tion  de 
la construction des tankers.
A cause de  la largeur lim itée (35  m .) du 
goulet d ’entrée entre  le  port p é tro lie r et 
le bassin d e  la H anse, il fa lla it chercher 
un nouvel em placem ent, aussi rapproché 
que possible des raffineries établies et des 
écluses m aritim es. Le choix  se fixa d u  cô­
té ouest du  chenal d ’accès du p o rt pétrolier, 
où un  em barcadère p o u r  l ’am arrage de 
grands tankers de  70 .000 tonnes (deux 
m ouillages) et des appontem ents p ou r les 
allèges-citernes (sep t m ouillages) furent 
projetés.
Les travaux de la p rem ière phase com­
porten t donc :
—  L a construction  d ’u n  p ier d ’une lon­

g u eu r de  364,5 m. et p ourvu  d ’une p ro­
fondeur d ’eau de  15,25 m,

—  La construction, su r  une longueur de 
617 m. d 'u n  m ur de  quai m assif le long 
de la riv e  nord  e t ouest du  bassin et 
d ’un rideau de palp lanches ancrées m é­
talliques su r une lo n g u eu r de  311 m. 
le long de la rive sud, les deux con­
structions prévues p o u r  une profondeur 
d 'eau  de  6,25 m.
Le rideau de palp lanches fu t entretem ps 
enlevé en vue de  la  construction d ’un 
second appontem ent noté su r le plan.

L ’em barcadère com porte un centre massif 
de 150 m . de long s u r  35 m . de large 
(cein tu ré p ar un m u r de béton massif, 
rem pli à l ’in térieu r de terre) qui est relié 
d ’une p a rt par un p o n t po u r p iétons de
2,50 m. d e  large à la tête d 'em barcadère 
et d ’au tre  part p a r  u n  large pon t caros- 
sable à  la  rive (16 .60 m. de  la rg e).
D ans ce dern ier pont, p o rté  p ar des piliers 
in term édiaires, on a m énagé u n  creux de 
8 m. de  large p our les canalisations d ’ad­
duction  e t d ’évacuation, alors que deux 
voies de  roulem ent, chacune d e  3 m . avec 
tro tto ir  a ttenan t sont prévues.
Les travaux  de la p rem ière phase ont, en­
tre autres, nécessité l ’ap p o rt de  70.000 m 3 
de béton arm é m assif, d ’environ 200 
tonnes de  palplanches. Ils on t débu té le 
29 janvier 1959 et fu ren t term inés fin 
fév rier 1962.
A u cours de  la 2ièm e phase les travaux 
on t été adjugés p o u r le d ragage de
1.300.000 m 3 de  terres po u r ob ten ir la 
p rofondeur voulue du bassin. C ette entre­
p rise a débuté le 1er m ars 1961 et fu t  ache­
vée le 8 février 1962, en fa it depu is cette 
date toutes les possib ilités d 'am arrage  du

bassin, de  l'em barcadère, des m urs de 
quais, é ta ien t d isponibles.
L ’équipem ent com plém entaire de l ’em bar­
cadère avec des derricks, des canalisations 
d ’adduction pour le pétro le  brut, les cana­
lisations d 'approv isionnem ent pour carbu­
rants, les extincteurs d 'incend ie  à com ­
m ande à distances, e tc ... a nécessité encore 
quelques m ois, de telle sorte que  ce ne  fu t 
que le 1er août 1962 que  le prem ier na­
v ire  pu t ê tre  déchargé à l'em barcadère. 
Entretem ps, le nom bre de tankers, d o n t le 
tonnage dépasse 40.000 de  tonnes, augm en­
te  continuellem ent, alors que d ’autre part, 
la raffinerie  intéressée souhaite  po rter sa 
capacité à 14.000.000 tonnes annuellem ent. 
Ces deux facteurs ont dé term iné  la v ille à 
constru ire un deuxièm e em barcadère au 
sud  de la construction  décrite  ci-dessus, 
dans ce but, comme d it p lu s haut, le rideau 
de  palp lanches fu t enlevé.
C e travail a été en trepris le 1er m ars 1966 
et est en voie d ’achèvement.

A p p o n te m e n t p o u r  a llèg es-c ite rn es dans 
les in s ta lla tio n s  p é tro liè re s  d u  sud.

Le 26 novem bre 1959 a  eu  lieu  une a d ju d i­
cation p o u r la  construction  d 'u n  app o n ­
tem ent po u r allège-citernes, le long de  la 
rive de l ’Escaut en aval d u  p ier pétro lier. 
La longueur d 'am arrage est de 167 m . Le 
niveau du fond devant l ’em barcadère est 
à  la cote (—  3.00) de  sorte q u 'à  m arée 
basse moyenne on d ispose d 'une  p rofondeur 
de 3,23 m. e t à m arée hau te  m oyenne d 'e n ­
viron 8 m.
La construction com porte un tab lier de 
béton qui, le long de  l ’Escaut, repose sur 
un  m ur de m étal, enfoncé ju squ 'à  la cote 
(—  10,00). D u  côté d u  quai il est su p ­
p o rté  p ar une série de p ilie rs  d istan ts de
2,50 m. C haque p ilie r est com plété par 
des p ieux à traction e t com pression d is­
posés su r une pente de  1 /3  jusqu 'à  la cote 
( —  8 .0 0 ) .
Le tablier de béton, qui fa it office de quai, 
e t de ce fait a été calculé pour une capa­
cité de charge de  1,000 K g s /m 2 sert aussi 
d 'encrage p o u r le m ur de m étal e t tran s­
m et ainsi une partie d e  la  pression d u  sol 
su r les piliers.
Le talus ex istan t de la r iv e  fu t m ain tenu  
sous le tab lier de béton  p our m inim iser 
au tan t que possible la pression  des terres 
su r  le m u r de  m étal, toutefo is, com pte te­
n u  des tassem ents qu i se p rodu isen t régu­
lièrem ent, il fu t com plètem ent reprofilé  et 
no tablem ent renforcé p a r  le placem ent 
d ’une plaque de béton su r un  revêtem ent 
d e  pierres.
En sus de  l'équ ipem ent norm al en b ittes 
d ’am arrage, des p iliers protecteurs, échel­
les e tc ... une d izaine d e  supports de bé­
ton  ont é té  installés p o u r  po rter des cana­
lisations fixes auxquelles les bateaux p eu ­

vent ê tre raccordés pour le  pom page des 
p rodu its pétroliers.
A u total on a u tilisé 430 tonnes de p a l­
planches d ’acier, 144 p ie u x  de béton de 
15 m. de long chacun, 7 0 0  m 3 de  béton 
arm é et 1.250 m - de carrelage d ’usine. 
L’appontem ent a été m is e n  service le 16 
fév rier 1962.

C o n s tru c tio n  d e  la  s ix iè m e  darse

A lors que cette darse avait été prévue p r i­
m itivem ent po u r les m archandises de m as­
se, com pte tenu  de m u ltip le s  dem andes du  
secteur privé, elle a été fina lem en t dévo­
lue à l 'u tilisa tion  par les lignes régulières. 
C ’est ce qui explique les vastes d im en­
sions du  bassin (largeu r d e  356 m. à 417 
m .) , une p ro fondeur de 15,25 m . et une 
très grande surface de  quais .
La darse fu t creusée au nord-est du H an- 
sadok, vis à vis des écluses V an C auw e­
laert e t B audouin. Elle e s t raccordée au 
H ansadok  p ar un bassin d 'év o lu tio n , dans 
lequel débouche aussi le B assin  Canai B l, 
que nous décrirons p lus lo in  et le C hur- 
chilldok.
A u  début l'en treprise  com porta it p rin c ip a­
lem ent : la construction d ’environ 4 .000 
m . courants de  m urs de q u a i massifs, pour 
une p ro fondeur d 'eau de 15,25 m. du ty­
pe  décrit sur le plan, e t d ’un  m u r à  fonda­
tions hautes sur pilotis, p o u r  la jonction 
des m urs avec celui de l’en treprise  de 
pon ts transbordeurs ; en sus, le placem ent 
de revêtem ents provisoires e t  de d igues de 
te rre  étanches, qui devaien t perm ettre de 
com m encer Je dragage dans la partie  nord  
d u  bassin, tand is que la construction  des 
m urs de quais de la p a r tie  sud était en­
core en train .
Incidem m ent notons la fo rm e particu lière  
du  m ur de quai massif, q u i est pourvu  au 
fa îte  d ’une saillie aux fins de m énager un 
coussin d ’air entre le m u r  et le navire 
am arré.
A u  cours de l ’entreprise, des travaux com ­
plém entaires o n t été confiés aux en tre­
preneurs p ou r la construction  d ’un bassin 
p o u r  allèges, destiné à une en treprise  d ’en ­
treposage de grains à l’ex trém ité  nord-est 
du  bassin, ainsi que la construction  dans 
le coin sud-est d ’un p e tit bassin annexe 
p o u r  „ferry-boats” . Les travaux  précités 
com portent, en prem ier lieu , la construc­
tion  d ’un em barcadère de 410 m. de  long 
et de 17.75 m . de large, dont la partie  
an térieu re  est form ée par le  m ur m assif 
de  la 6ièm e darse et la p a rtie  posté rieure  
par un rideau de  palp lanches ancrées.
La p rofondeur d ’eau est d e  15,25 m . à 
l'usage des g rands céréaliers et de  8 m. 25 
d erriè re  le p ie r pour les caboteurs et les 
bateaux d ’in térieur. Le p e tit bassin est li­
m ité côté sud par un m ur d e  quai en bé­
ton  m assif, d ’une longueur de 250 m.



131

Equipement de quoi K aaitoerusting Quay-equipment K aiausrüstung

avec p ro fondeur de  6,25 m, alors que d u  
côté est en une entreprise u lté rieu re  en 
vue de la construction d u  bassin C hurch ill, 
des m urs de quai fu ren t égalem ent prévus 
à l'usage du trafic „R o ll-o n /ro ll-o ff" ,
Le bassin-annexe des ferry-boats a une 
longueur de  120 m. et une  largeur de 
80 m . Il est en touré d e  m urs m assifs avec 
une p rofondeur d 'eau  de 8 m .
La construction des grands m urs m assifs a 
exigé la m ise en oeuvre de  470 .000  m3 de 
béton, qui ont été livrés p ar tro is centra­
les de  chacune deux m oulins à béton . La 
p roduction  de béton par ¡our ouvrab le  de 
9 heures a  a tte in t X.800 m®.
Le transport du béton depuis les centrales 
jusqu 'aux m urs de  quai s 'e st opéré  par 
des bennes basculantes spéciales, au ryth­
me d e  6  m* par chargem ent, D ans ce but 
on a d û  procéder à 5 b m . de renforcem ent 
de  chem ins sur une largeur d e  6 m. P our 
la construction des m urs il a été fa it 
usage de coffrages roulants et de coffrages 
verticaux, une spécialité des entreprises 
de construction, chargées de ce travail. La 
com position du béton était de  : 300 K g s

de cim ent P ortland p our 750 I. de  g ra ­
viers 4 /6 3  e t 400 I. de sable à g ra in  moyen. 
La construction  de  la d ig u e  transversale au 
travers du  bassin a perm is de com m encer 
les dragages im m édiatem ent après l’achè­
vem ent des m urs de  quai d e  la partie  nord. 
C ela s 'est effectivem ent réalisé le 23 oc­
tobre 1961. Le creusem ent du bassin né­
cessita le  dragage et le refou lem ent hy­
d rau lique de 13.300,000 m 3 de terres. Pour 
ces travaux de dragage, p o u r la prem ière 
fois, la drague-suceuse „R eine Fabiola" a 
été mise en action, laquelle avec ses deux 
pom pes, chacune en tra înée  par un m oteur 
D iesel de 2.300 H .P ., a a tte in t un ren ­
dem ent de  600.000 m 3 de  p ro d u its  de dra­
gage p ar m ois.
Les travaux de  dragage de  la sixièm e darse 
o n t é té  term inés te 17 ju in  1964.

L a sta tion  de  pom page avec canalisa tions 
tie re fo u lem en t p o u r  l 'év ac u a tio n  des 
eau x  des Schijns canalisés

La réalisation du  bassin-canal l i i ,  devait 
nécessairem ent inter rompre* le cours des

Schijns canalisés, dont le déversem ent, jus­
q u 'a lo rs, se fa isa it de façon natu re lle  dans 
l’Escaut, p a t les ..D ouze E cluses".
P our assurer la décharge des deux  fossés 
(eaux  d 'égouts e t eaux des P o lders) on  a 
constru it u n e  station d e  pom page avec 
canalisations à  refoulem ent. Les travaux  
exécutés, en trep ris en septem bre 1963, com ­
porten t p rincipalem ent la construction de 
la sta tion  de pom page, y com pris l 'é q u i­
pem ent électro-m écanique et les in s ta lla ­
tions électriques, le placem ent de  canali­
sations de refou lem ent d 'ac ie r et de béton 
armé, soutenues par des pieux Franki et 
des berceaux de  béton arm é, cela sur une 
longueur de  2,2 km. en tre  la s ta tion  de 
pom page et l'Escaut, le creusem ent de 
deux  pu its d e  décantation  en aval d e  la 
sta tion , la construction de  deux sta tions de 
vannes d o n t une sur la d igue  de l'E s­
cau t et l'au tre  à  l’est du bassin-cannal B l, 
la construction de  bâtim ents d e  service, 
e tc ....
La station de pom page a é té  équ ipée  de 
cinq pom pes, ayant chacune un déb it no ­
m inal de 4  m s/seconde.
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D e la sta tion  J e  pom page partent cinq 
canalisations J e  refou lem ent, d 'u n  diam è­
tre in térieur de  1,50 m,, chacune raccor­
dée à  une pom pe, h e u r  parcours est pres­
que horizontal ju squ 'à  la  sta tion  des van­
nes d u  bassin-canal B l .  D ans ce bâtim ent 
on a p révu le nécessaire afin  q u 'à  l’avenir, 
après l 'épu ra tion  des eaux d 'égoût, toute 
l’eau puisse être directem ent déversée dans 
le canal B l .  D ans ce bu t les cinq canalisa­
tions débouchent dans u n e  cham bre de m é­
lange épargnée dans le m ur de  quai du 
bassin-canal.
En a ttendan t que les eaux d 'ég o u t soient 
épurées, ces dernières, son t évacuées dans 
l'E scaut au  moyen de  trois canalisations 
supplém entaires, à  travers le m u r de 
quai, sous le fond du bassin-canal e t vers 
le  fleuve.
Les travaux  sont exécutés en tro is phases :
—  L a prem ière com prend  le placem ent des 

canalisations en tre  l'E scau t e t le  m ur de 
qu a i est d u  bassin-canal B l.

—  La seconde, le  p lacem ent des canalisa­
tions entre le m ur de  q u a i e t la sta­
tion  de pom page, la construction de la 
station elle-m êm e, avec équipem ent, h a ­
b itations e tc ,,,.

—  Une tro is ièm e com prend la livraison et 
le placem ent des cables à haute  tension 
p our l ’alim entation  de  la station.

La sta tion  de  pom page a  é té  m ise en se r­
vice fin  1966,

C o n s tru c tio n  Hes bassins-cana l B l ,  B2 et 
B 3 avec bassins annexes.

Les dim ensions de ces bassins on t été la r­
gem ent conçues et com portent une largeur 
de  flottaison de  350 à  400 m. selon les 
prévisions p o u r  les rives et pas m oins de
16,75 m. de  p ro fo n d eu r d 'eau .
La construction a  dû  se fa ire  en deux p h a­
ses, com pte ten u  de  l'existence, à  mi-che- 
rain . de deux cours d 'eau appelés ..Schijns” , 
qui assuren t l'évacuation  vers l'E scaut 
d 'eaux  résiduelles et d 'ea u  des Polders de  
tou te  la région qu i est située à  l 'e s t du 
bassin-canal pro jeté .
C ette  évacuation des eaux d o it être m ain ­
ten u e  ju sq u 'à  achèvem ent de  la sta tion  de 
pom page d o n t il a été question  p lus haut. 
La prem ière phase, qui com prend  le creu ­
sem ent du  bassin-canal B l a débuté le 22 
m ars 1961.
Les travaux  com prennent principalem ent :
—  La construction d 'un  m ur de  quai m as­

sif po u r une p ro fondeur de  16,75 m . 
le long de  la rive est d u  bassin-canal 
su r une longueur de  2.15 km.

-—-La construction d 'u n  m u r de  qu a i m as­
sif  po u r une p ro fondeur de 15,25 m . 
le  long d e  la  rive ouest d u  bassin, su r 
une longueur de 665 m . et la liaison 
de  ce m ur à  la tête de l'écluse B au­
douin , sur une longueur de 60 m. au 
moyen d 'u n  m ur m assif d e  h au teu r va­
riée.

—  La construction  sur 2 .000  m. d 'u n e  d i ­
gue longitudinale, po u rv u e  d 'u n  revê­
tem ent de m oellons enrobés d 'asp h a lte  
coulé, d u  côté ouest d u  bassin-canal, 
dans le prolongem ent des m urs m assifs. 

D es d ifficu ltés im prévues, concernant la  
n a tu re  du  sol, ont placé les en trepreneurs 
devan t un p roblèm e ardu, lo rs  de  la con ­
struction  d u  m u r à l'est. E t la m éthode de 
rabattem ent d e  la nappe aqu ifère p a r  
pom page p ro fond  devait ê tre  élim inée. 
A l 'en d ro it o ù  existait jad is un cours d 'eau  
appelé  „G ro te  G eu l” on s'e-st trouvé en 
présence d 'u n  lim on b leu-no irâtre , qui se 
trouvait dans des couches d 'à  peu  près 
6  m . et qui m is à  n u  s 'e s t révélé sans 
consistance. A près un exam en appro fond i

Chambre des moteurs M otorenzaal Engine-room  M otorensaal
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p a r  le laboratoire de  m écanique du  sol de 
l'L 'n iversité  de G and, sous la d irection  de 
so n  directeur le  professeur ingén ieur D E  
BEEK, il a été conclu qu'une- com binaison 
d e  deux m éthodes s’im posait et on opta 
p o u r  l'application  des d ra ins K JELL- 
M A N N  et de  l'éleetro-osniosè.
Ces méthodes ont p rovoqué une consoli­
d a tio n  satisfaisante du  limon et perm is la 
constructon com plète du m u r de quai à 
sec.
E ntretem ps il a été décidé d e  prolonger le 
m u r  ouest d u  bassin-canal sur une  lon­
g u e u r  de 3 -fo m , p a r  su ite  de  l'im p lan ta ­
tio n  entre le bassin-canal et l'E scaut des 
u sin e s BAYER occupant 150 ha.
E nfin  il a  été décidé, com pte tenu  de  la 
présence, à  l 'en d ro it „G ro te  G eu l” d 'u n e  
couche bleu-noirâtre d e  lim on, qui existait 
aussi du côté ouest du  bassin, et d 'au tres 
couches m ouvantes au nord de  cette veine, 
d 'en lev e r toutes les couches sans consistan­
ce et de les rem placer par du  sable résis­
tan t.
C e la  a. bien en tendu , bouleversé le p ro­
gram m e des travaux  et d o n n é  lieu à d 'im ­
portants retards.
La deuxièm e phase com porte le creuse­
m ent du bassin-canal B2. C om pte tenu 
d e  l'expérience acquise lors de ta construc­
tion  d u  bassin-canal B l ,  po u r ce qu i con­
cerne la com position du  sous-sol, il a  été 
décidé, après l ’exécution des forages, de 
m ener de fro n t la construction  de  la  d igue 
e t les dragages.
D eux  contrats fu ren t donc conclus :
—  l'un , le 23 décem bre 1963. p o u r le d ra ­

gage des bassins-canal Ul et B 2 e t pour 
la construction des digues nord du bas­
sin-canal B l.

—  le  second, le IO aoû t 1964. pour la mise 
en  place d 'u n  revêtem ent su r le talus 
de  digue.

P our les opérations de  dragage, on avait 
prim itivem ent calculé un déplacem ent de 
terres de 56 m illions de m 3, m ais en tre­
tem ps ce volum e fu t augm enté à cause d 'u n  
pro longem ent du  bassin-canal au  nord de 
l’écluse (bassin-canal B 3). L 'ne d izaine de 
dragues fu ren t mises en action. Les d ra ­
gues p o u r le  bassin-canal B I fu ren t am e­
nées depu is le  H ansadok  par rou te  en 
pièces détachées et m ontées dans une cu­
vette. préalablem ent creusée dans la  zone 
du  bassin-canal, a lors que celles destinées 
au  bassin-canal B2 on t é té  éclusées. de­
pu is l’Escaut, au travers de  la d ig u e  du 
fleuve, via une écluse spécialem ent am é­
nagée à  cette fin , et un canal d 'accès creu­
sé p ou r la circonstance.
Le rendem ent a atte in t 2 m illions de  m 3 
de terres par m ois.
P our ce qui concerne le revêtem ent des r i­
ves, une im portan te  m odifica tion  est in ­
tervenue, car i! paraissait im possible de 
recruter des ouvriers p o u r  le placem ent

des m oellons.
Les m oellons enrobés d 'asphalte  coulé ont 
été rem placés p a r  un  revêtem ent décrit 
ci-dessous.
U n e  paro i de planches azobé, d 'u n e  épais­
seur d e  4 cm . et d une longueur de 1,6(1 
m. est enfoncée dans le talus de la d igue 
avec le faite  au niveau (-)- 4 ,35) c .à.d 
une d izaine de cms au-dessus du fu tu r n i­
veau du  bassin-canal. Ce fa îte  est fixé en­
tre  deux renforcem ents égalem ent en bois 
d u r  azobé. A u-dessus du niveau ( - f  4 ,35) 
su ivent un m assif de drainage un revê­
tem ent en asphalte une bande de terreau  
g arn i d e  p laques de gazon, sous le som­
m et de  la rangée  des planches on place un 
clayonnage d e  lattes azobé. large de  10 
cm . e t d 'u n e  épaisseur d e  6 cm., posé sur 
des nattes de paille  e t d 'o s ie r  et localem ent 
su r fibres de  verre. Ce clayonnage est pour­
vu de parois, longitud inales en lattes azo­
bé tressées, fixées su r  p ieux en azobé de 
3.3 cm. de d iam ètre  et de 80 cm. de long, 
qu i sont plantés tous les 50 cm. Entre 
deux enclos ainsi form és, qui sont distants 
d 'en v iro n  1 m. on déverse environ 300 
K gs par m :  de p ierraille  1 0 /80  kg ce qui 
assure le ballast.
Les creux en tre  la p ierra ille  son t comblés 
avec d u  g rav ier 5 /6 3  p o u r em pêcher que 
le ressac de l'eau, n 'en lève le sable. P our 
la m êm e raison, d 'a illeu rs, en cours d ’exé­
cution  on a  placé aussi du  tissus de laine 
d e  verre sous les nattes d'azobé.
Com m e on peu t le vo ir su r le plan, des 
bassins-annexes on t é té  p ré su s  dans les 
bassins-canal. à  l'u sage des entreprises 
„M O N S A T O ” . „SO L V A Y ", „A L B A ­
T R O S" et „B A D ISC H E  A N IL IN  U N D  
SO D A  FA B R IK " qui s'y sont fixées.
D ans ces bassins-annexes on constru it ac­
tuellem ent m urs de  quai e t revêtem ents 
de  rives.

Le p o n t fe rro v ia ire  d u  bassin -canal 
Bien que le pon t qui franch it le bassin- 
canal a it été prévu, prim itivem ent pour as­
su rer la liaison fe rrov ia ire  interrives, il  a 
é té  décidé, com pte tenu des délais de 
construction d u  tunnel, de  pou rv o ir le 
pont, en sus, d 'un  revêtem ent ro u tie r d é ­
fin itif.
A  côté de  Sa double voie, une voirie  sera 
am énagée, d 'u n e  largeur de  9,S() m. sur 
les ram pes e t  parties d u  pon t en béton 
p récontra in t e t d 'u n e  largeur de 6  m . sur 
la partie  m étallique.
Le niveau d e  la p a rtie  supérieure, rails 
e t voirie, a é té  fix é  a (-)- 15 m .) dans le 
bu t d 'o b ten ir une hau teu r libre de 9,44 m. 
sous les ponts m étalliques fixes ; sous les 
ponts de  béton sur les rives on gard e  a in ­
si une h au teu r libre  de 5,50 m „ d isponible  
pour le  trafic  routier.
Les d ispositions prises p erm etten t donc : 
—  un  passage continu  su r les ponts m étal­

liques fixes p our le trafic  de bateaux

d 'in té rieu r.
—  de constru ire des routes con tinus exem p­

tes de croissem ents p o u r  le tra fic  rou­
tier le long des deux rives.

Les travaux com portent p rinc ipalem en t :
a) Les ranipes d'accès en béton p récon tra in t 

su r les rives.
C om m e on peu t le voir su r la coupe 
long itud inale , cela im p lique  su r  chaque 
rive la pose  d ’un tablier su r une série 
de  piliers interm édiaires, chaque po rtée  
est supportée  p ar 12 p ilie rs p récon­
tra in ts (en  form e de T  inversé) d ’une 
longueur de  ±  30 m . poids de  22 to n ­
nes —  q u i ont été am enés p a r  la route. 
La p ro tec tion  est p a rto u t du  néoprène 
—  3 couches d e  10 m m . —  A près le 
placem ent les p iliers o n t é té  précon­
tra in ts dans le  sens long itud inal e t ré­
liés à l'ensem ble par une p laque supé­
rieu re  en béton coulé d e  *  25 cm. d 'é ­
paisseur.
La construction  des p ilie rs repose sur 
des p ilotis enfoncés en terre  d o n t la 
longueur m oyenne est de  11 m .
D ans cette entreprise est com prise la 
construction des ram pes d 'accès p o u r  la 
voie ferrée et le trafic  routier.

b )  les portées m étalliques fixes d u  pont 
d'accès vers le doub le  po n t basculant 
tan t sur la rive gauche que  su r la rive  
d ro ite  du  bassin-canal.

Com m e indiqué sur la coupe long itud inale  
cela com porte, su r chaque rive un pon t 
m étallique con tinu  du  type „ W a r te n ” , Les 
supports fixes se trouven t à  côté  de  la 
p a rtie  am ovible su r les culées centrales. 
P o u r la construction  de ce pont, p o u r  un  
po ids total de  838.000 K gs, on a  em ­
ployé 650 tonnes d 'ac ie r d e  la q ualité  A 
5 2 /1 1  et 158 tonnes de la qualité  A . 37
s.c.
Le m ontage su r  place a  é té  exécuté avec 
des boulons de forte résistance.
c) Les travées m étalliques m obiles.

Com m e ind iqué sur le croquis, le chenal 
central est franchi par un double pont 
Strauss.
O n a  em ployé environ 2.00 tonnes d 'a ­
c ier de  q u a lité  A  37 e t A  52. Le 15 dé­
cem bre 1966 on avait am ené à pied 
d 'œ uvre 1.5 tonnes e t m onté d é f in iti­
vem ent 1.317 tonnes.
Le m ontage de  ce p o n t s'est opéré  par 
p a r  unités de  ±  ÈOtonnes, p réa lab le­
m ent assem blées dans les usines e t  le 
p lu s souven t amenées par eau.
Pour le m ontage en usine, com m e aus­
si sur place, on  a fa it  usage de  bou lons 
de hau te  résistance à  la traction.
Les travaux p o u r la  construction  des 
p iliers des ponts o n t débuté le 25 jan­
vier 1965.
Le pont entier, avec ses ram pes d 'accès, 
a été livré  défin itivem ent à la c ircu­
lation le 28 juille t 1967.
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S ep tan te -d eu x  n o u v e lle s  g ru es élec triques 
d e  quai.

A u  cours des années 1961-1962. deux sé­
ries d ’un total d e  quaran te-deux  nouvelles 
grues électriques o n t é té  installées su r les 
quais du canal A lbert e t des deuxièm e et 
troisièm e darse.
Leurs caractéristiques so n t : puissance de 
levée de  3 tonnes su r  28 m. et de  5 tonnes 
sur 17 m. ( liè re  série —  type K A ) et de 
3 to n n es /2 8  m. e t 5 to nnes / 1 9  «i- (2 ièine 
série —  type K B ) Ces grues perm ettent 
une m anutention rap ide  de m archandises 
générales, aussi bien p o u r  ce q u i concer­
ne l’arrim age de  m archandises d 'u n  poids 
spécifique élevé, te ls les aciers en charges 
d e  3 tonnes, que p our le transbordem ent 
de  navire de  m er en allège. E lles rem pla­
cen t avantageusem ent les grues existantes 
de  3 tonnes pour une portée  de  16 m, à 
19.61) m. qui sont d é jà  depuis 30 à  40 
ans en service.
Poursu ivan t la m odern isation  de l’ou tillage 
des quais, on a acquis en 1963 trente grues 
nouvelles du type LA. pour l ’équipem ent 
des quais nord de la nouvelle  cinquièm e 
darse. Leurs caractéristiques : 3 tonnes/32  
ni. et 5 to n n es/2 2  m. m arquaien t un pas 
de plus dans la tendance de m anœ uvrer 
des masses plus lourdes sur une distance 
accrue. O n a tou t de m êm e veillé à  ne 
pas nu ire  à la rap id ité  e t  à  la m aniabilité, 
ce qui serait le cas en accroissant p lus en­
core la puissance de  levée e t la portée. 
Ces trente grues son t équipées de com­
m andes W ,ird■ L éonard. avec am plificateurs 
électriques su r les m ouvem ents verticaux 
e t latéraux, ce qu i perm et de jo indre de 
grandes vitesses e t accélérations à  un fonc­
tionnem ent souple, sans à  coups, avec un 
m inim um  d ’en tretien .
C ette  d isposition perm et, en tre  autres, que

G . S C H E PE N S,
E n g in e e r  in  C h ie f M a n a g e r  
T ech n ica l Services o f  th e  P o r t  
o f  A n tw erp .

F ifth  H arb o u r-h as in  p lu s  Industry -dock

O n 1st A pril 1957 the sta rtin g  signal was 
given for the carry in g o u t o f  the TEîs’ 
YEA R SCHEM E o f g re a t w orks, w hen 
the firs t sod was cut fo r  the lay-out of a 
harbour-basin betw een th e  4 th  H arbour- 
Basin and the R iver Scheld t (cfr. ground- 
p lan  a ttached).
Som e tim e before, the  C ity m ade a  start, 
using  her ow n m onetary  resources, w ith  
the bu ild in g  of the abutm ents, w ith  tun-

les vitesses m axim ales de levée et d e  ro ta­
tion  s’adap ten t autom atiquem ent au poids 
accroché et à la portée de  la  flèche, de 
sorte que la g ru e  se com porte com m e un 
appare il in te lligen t aux m ains d u  g ru tie r. 
C e type de g ru e  a largem ent dépassé tous 
les records précédents de transbordem ent. 
Le réseau d ’alim entation  électrique des 
g rues travaille  Sur 380 v. cou ran t a lte rn a­
t if  avec deux points d ’alim entation  pour 
une longueur de  1.300 m. G râce à  [ 'équ i­
pem ent W ard-L éonard  et à l ’installation  
de  condensateurs sur les grues, le fac teur 
travail (cosinus ph i) du réseau d ’a lim en­
tation  est plus g rand que 0.8. L ’alim entation  
en courant de la g rue se fa it par une fiche 
à p la te r  dans des boîtes de  prisss. disposées 
à  intervalles réguliers le long des quais.

S ep t g ru es flo ttan te s  p o u r  m archandises 
g én éra les

La largeur tou jours accrue des navires de 
m er a eu com m e résultat que la p lupart 
des grues flo ttantes ne pouvaien t plus as­
surer le transbordem ent de navire de m er 
su r allège, ou  bien é taien t lim itées à de 
petites charges.
Les deux grues flo ttan t'S  p o u r  m archan­
dises générales étaient insuffisantes pour 
répondre à toutes les dem andes. La néces­
sité se fit donc sen tir d ’augm enter la  flo t­
te des petites grues flo ttantes.
Le 24 octobre 1964 on en trep rit la co n ­
struction de sept grues de  ce genre, qui 
o n t été mises en exp lo ita tion  en tre  le 8 
m ai 1963 et le I I  septem bre 1963, après 
des essais concluants de fonctionnem ent et 
de  charges.
Le ponton  de  ces grues a comme d im en­
sions ex té rieu re s : 18 m. x  11,10 m et un 
creux latéral d e  2,30 m. P our un tira n t

d ’eau moyen, à vide, de  1 ,35  m, le p o n ­
ton a un déplacem ent d ’eau  de  240 to n ­
nes. I l  y a  une soute d ’e n v iro n  13 tonnes. 
Le corps de la  g ru e  p ivo te  sur une cou ­
ronne spéciale d ’un d iam ètre  de  2.829 m . 
fixée su r le ponton . La g ru e  pèse 58 to n ­
nes e t a une hau teur de  33 .80  m. au-des­
sus du  niveau de  l ’eau à  so n  déploiem ent 
m inim um  (8 ,50  m. de l’a x e )  et d e  22,25 
m. au déploiem ent m axim um  (22  m. de 
l axe) au-dessus du  b o u rre le t d ’accostage. 
H y a  une hau teu r libre de  13 m. p o u r  ren­
d re  tou jours possible le travail le long 
des g rands navires.
La puissance m axim ale de  levée est de 5 
tonnes et le crochet peu t ê t r e  hissé à une 
h au teu r de  24 m. pour une portée ju sq u ’à 
17 ni. et une charge de  4 tonnes ju sq u ’à 
une hau teur d e  18 m. p ou r une portée  de 
22 m.
A lors que la vitesse de descen te  est constan­
te à 102 m ./m in . la vitesse de  levée varie 
en fonction du  poids en tre  50 m ./m in . 
(p o u r  5 tonnes) et 93  m ./m in . (p o u r 2 
tonnes 7 ).
Les m ouvem ents de la flèche se  fon t à  une 
vitesse de 61 m ./m in , alors que la vitesse 
de ro tation  varie  en fonction  de la portée 
en tre  26*6 et 45" po u r u n e  révolution 
com plète.
Les m ouvem ents de la g ru e  se font par 
appareil D iesel é lectrique-hydraulique. LTn 
m oteur principal D iesel de 200 H .P ./7 5 0  
tours m in. en tra îne  un alternateur-com - 
pound de 155.
Le courant p rodu it. 230 V o lt /3 9 0  A m p à 
50 périodes alim ente les m oteurs électri­
ques qui actionnent les pom pes hydrau li­
ques (82  H .P . p ou r la lev ée  et 30 H .P . 
p o u r la ro tation  et la flèche ensem ble) du 
circuit hydraulique com plet des m ouve­
m ents de la g rue.
Les g rues ne sont pas autom otrices.

E X T E N S I O N  W O R K S  W I T H I N  
T H E  1 0 - YE A R  S CHEME

neis for cables and p ipelines, of b ridge- 
channel A. betw een th e  ex is ting  dock and 
th e  planned one.
T h e  fifth  H arbour-B asin , together w ith  an 
Industry-dock, com prises :
—  a trapezium -shaped channel fo r access, 

about 280 m in length and 325 m w ide 
(920 by 1.070 fe e t) , bordered  on  the  
east side by a  deep founded  quayw all 
fo r 12 M dep th  o f w ater (39-35’) and 
on  the  w est side by an in let w ith  
stand-by quays for th e  tugs and flo a­

tin g  appliances o f  the C ity, w here 5.25 
m ( 17.22’ ) o f w ate r w as available ;

—  the aforesaid abutm ent w ith  a passage 
o f 4o  m (1 3 1 ’) ;

—  a harbour-basin  300 m (9 8 5  ) w ide and 
berth ing  quays fo r  a d ep th  o f w ate r of 
12 M (3 9 .3 5 ’) ex tend ing  1,300 tn 
(4 3 0 0 ’) on the  north  side and 1,900 m 
(6 2 5 0 ’) on the south side  ;

—  an industry-dock at the w estern  extre­
mity 150 m (4 9 0 ’) w ide and  of an ave­
rage length of 600 m (2 0 0 0 ’) . T h e  d raft
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Aerial photograph of the quay L uchtfo to  van de kaai in be- V ue aérienne du quai en ser- L uftbild  des K ais in  Betrieb 
in operation d r ijf  tice

in  fron t of the quayw alls is 5-25 m 
(1 7 .2 2 ')  over a 4 m (1 3 ')  w id e  verge 
w hich fu rth er connects w ith  th e  bottom  
o f the dock under a slope o f 1 2 /4  
(— 7,75 m =  — 25-42 ') ;

W o rk  was subdivided in to  three phases :
—  th e  first phase comp rised the bu ild ing  

of all the  quayw alls as p lanned  along a 
line B C show n on th e  sketch and  
along w hich  a dike w as bu ilt. T h e  p u r ­
pose o f this dike w as to  m ake it p o s­
sible fo r d redg ing  in  th is  firs t phase 
to be com m enced before the com ple­
tion o f the  quayw alls o f the subsequent 
phase. T h is part of the w o rk  w as com ­
pleted on  24th A p ril 1959 ;

—  the second phase com prised  the  b u il­
d ing  of the quayw alls east of d ike B C, 
along the north  and south sides o f the  
dock, also th e  erection o f  an enclosing 
w all m ade o f anchored dam planks at 
the eastern extrem ity of the duck. T h is 
w ork  w as started  on  31st M arch 1958 
and com pleted on 15th O ctober 1959 ;

—  the third phase consisted in dredg ing

som e (i.750,000 m 3 (235 m illion  cu­
bic feet) o f m u d  from  th e  5th H ar- 
bour-B asin and fro m  th e  Industry-B a- 
sin and in th e  hydrau lic  raising , by 
means of the  dredgings, o f  th e  su rroun­
d ing  areas (below  sea-level). T h e  w ork  
of d redg ing  w as started  o n  6 th  Janua­
ry 1959 and w as com pleted on 23 rd 
A pril 1961.

Q uayw alls in  the 5th H arbour-B asin  ace 
o f thé massive type and th e ir  skse and 
shape a te  as show n on the  sketch. T hey 
w ere carried ou t in  dry condition, in sandy 
grounds, w ith  the help  o f w ell-po in t de- 
w atering . O nly th e  junction-w all, connec­
ting  w ith  the  south w all o f th e  4 th  H ar- 
bour-B asin w as d rafted  as a h igh  founded 
w all on p refabricated  p iling , w ith  a d o u ­
ble  re ta in ing  w all o f concrete dam planks, 
because, so close to  the dock, w ell-po in t 
dew atering  was no t expected to  m eet w ith  
the desired  success.
T h e  quayw alls o f  the Industry-dock w ere 
founded  on F rank i-p iling , w ith  a single 
re ta in in g  w all of concrete dam planks.

C oncrete was p repared  continuously  in a 
concrete-station near the 4th H arbour-B a­
sin, a t the rate  o f  1,000 m3 ( =  35,000 
cf) per day and brought to th e  spot in 
m otor-lorries. I t w as being d ischarged by 
a grab-crane, and vibrated. D red g in g  it­
self w as done w ith  two cu tte r dredgers 
w hich displaced together som e 20,000 m3 
( : 7000,000 cf) o f  dredg ings per w or­
king day.
W h en  the bu ild in g  of the quayw all w as 
com pleted and as the su rro u n d in g  sites 
w ere g e ttin g  ready by-and-by, the firs t 
phase o f  th e ir  equ ipm ent consisted  in  the 
laying-out o f roads for access, 10 m  ( =  
3 2 .8 ')  w ide, beh ind  the quayw alls.
T h e  northern  quays of the 5th H arbour- 
Basin w ere in tended  fo r b e in g  used by 
regu lar sh ipp ing  lines and thus received a 
frontquay (o r  ap ro n ) of 40 m  ( =  1 3T ) 
w ide , and sheds having a d ep th  of 60 m 
( =  2 0 0 ') . U pon these quays, three con­
crete sheds w ere erected, tw o of w hich  
are 300 m ( — 1000’) long an d  one of 
w hich is 360 m ( =  1200') long. These
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sheds are  o f  th e  closed type and have 
concrete flooring , cast on  the spot. By way 
of fu rth e r  equipm ent, these quays recei­
ved 30 electric cranes w ith  W ard-L eonard  
d riv e  ; they a re  of th e  type of 3-ton lif­
tin g  pow er w ith  a reach o f 32 m  ( =  1 0 5 ') , 
and 5-ton lif tin g  p o w er w h en  the  reach 
is only 18 m ( =  59’) .
T h e  southern  quays o f  the 5 th H arbour- 
Basin, as w ell as the  quays o f th e  Indus­
try-dock, w ere equ ip p ed  by the private 
sector.

L en g th en in g  o f  th e  Q u a y w a ll of th e  
L o ad in g  B rid g es fo r th e  H a n d lin g  o f  
O res  an d  C oals.

A m ong the w orks o f  firs t urgency, the 
Investm ent A ct p rov ided  fo r th e  quay of 
the L oading Bridges to be extended, ow ing 
to  th e  increasing size o f ore-carriers and 
to the im portance o f  th e  o re-traffic  for the 
B elgian steel industry.
T h e  d ischarging p lan t m eant above is lo­
cated along  the northeast quaywall of 
Hansa-dock.
T h e  p lanned  ex tension  requ ired , in  the 
firs t instance, th e  m assive quayw all to  be 
extended over a lengh t o f 415 m  ( =  
13Ö0'), so as to  increase the  available 
quay-lenght to som e 1200 m ( =  3 9 0 0 ') , 
T h e  new m assive quayw all h ad  then to be 
fu rther lengthened by m eans of a h igh  
founded w all on piling , abo u t 257 m ( =  
840’) long so as to p ro v id e  a w aiting  
quay fo r laden o r  em pty  ore-carriers and 
fo r lighters receiving th e  ores.
A t the same tim e, th e  said w all w as to 
form  the com m encem ent o f  the so u th ­
w estern quayw all of th e  fu rth e r  planned 
6 th H arbour-B asin.
D ep th  in fro n t of th e  ex isting  massive 
w all is 12 m  (3 9 .2 5 ') , F or th e  new  w alls 
the depth o f w ater w as to be gradually  in ­
creased so as to reach 14.25 m (4 6 .7 5 ') . 
T h e  d raw ing  show s the section o f the 
w al 1-types.
T h e  bu ild ing  o f  these w alls w as started on 
13th  January  1958 and com pleted on 
19th Septem ber 1959.
O n this Spot, the  m assive quayw alls w ere 
also constructed in dry cond ition , w ith  th e  
assistance of w ell-po in t dew atering .
O n 2nd M arch 1959, w o rk  on the  2nd 
phase w as started  w ith  th e  purpose o f 
p roviding  the new quays w ith  crane-track 
for portal cranes and b u n k erin g  appliances. 
M ain  objects w ere : th e  laying-out, on 
p ilings, of the foundations fo r  the suppor­
tin g  of the  ra il to be ex tended  along th e  
portal cranes, the leng then ing  o f the  cu r­
rent rail-canal o f the b u n k erin g  appliances 
and the p ro filin g  of the quay area, th e  
beaconing by m eans o f concrete plates of 
th e  sto ring  com partm ents f o r  bulk com ­
m odities and th e  lay ing-out o f drains fo r  
the bottom  o f the  s to rin g  com partm ents

to  be kept dry.
Subsequently cam e th e  equ ipm ent w ith  
track and feeder-cables ; in  the  m eantim e, 
the  m u d  In  f ro n t o f the quayw alls had  
been d redged, and  the extended quay 
could  be given to traffic  on 3 1 s t M ay 1960.

B u ild in g  o f  a  Je tty  fo r  la rg e r  T an k ers  
n e a r  th e  e n tran ce  o f  M arshall-dock .

T h e  new  petro leum -port, w hich  w as ¡aid- 
o u t in the  years 1948-1950 south o f  V an 
Cauw elaert-lock and had been p lanned  fo r 
units of 28,000 tons deadw eight, having 
a dep th  of w ater o f  10.50 m  ( =  34 .45 ') 
and being about 25 m ( =  ov er 80’ ) w ide, 
soon proved inadequate  to cope w ith  the  
evolution in tanker-construction.
O w ing  to th e  lim ited  w idth , viz. 35 m 
( 1 1 5 ') , o f the bridgechannel betw een the 
said petro leum -port and  H ansa-dock, a 
new  place had te  be looked fo r, as close 
as possible to the existing refineries and

sea-locks. T h e  site elected w as on the 
w estern  side o f  the  access channel to the 
petro leum -port, w here  a je tty  w as sche­
m ed fo r the berth in g  of la rg e r  tankers up  
to  70,000 tons ( tw o  b erth in g  p laces), al­
so quayw alls and anchored  sheet p ilin g  
fo r tank ligh ters (7  b erth s).
W o rk  o f  the firs t phase com prised  :
—  th e  bu ild ing  of a f inger-je tty  about 

364.5 m  ( =  1 2 0 0 ') lo n g  w ith  a dep th  
o f w a te r  o f  15.25 m ( =  50 ’) ;

—  the  erection, over a len g th  o f 617 m  
( =  2025 ') of a m assive concrete quay­
w all along th e  no rth ern  an d  w estern  
banks o f  th e  dock and o f  an anchored 
sheet p iling , extending o v e r som e 311 m 
( =  1020') in length a lo n g  th e  south 
w all, both erections bein g  schem ed for 
a  dep th  o f w ater of 6 .25  m ( =  20 ’) . 
T h e  metal sheet p iling  was m eanw hile  
removed again, w ith a  v iew  o f  build ing  
th e  second jetty show n on  th e  position 
plan.

Construction o f the  Bouw  van het cen- Construction cia mus- Bau des Zentralm ás-
central massif traal m assief sif central sivs
(12.6.19S8)
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T h e  jetty has a central m assive section 
150 m in length by 35 m in  b read th  (4 9 0 ' 
X 115 '). i.e. a  m assive concrete ringw all 
f ille d  up w ith  earth , connected on the  one 
p a rt by a 2.5 m (8 .2 ')  w id e  foot-bridge 
w ith  the jetty-head and on the o ther part, 
by  a lß .60 m  ( 541/ 2')  w ide  b ridge of ac­
cess w ith the  bank, In  th e  latter bridge, 
b o rn e  by separate in term edia te  p illars, a 
channel of 8 m  (2 6 ')  has been provided 
f o r  inlet and  ou tlet p ip in g  ; also  provided 
a re  two roadw ays each 3 m  (1 0 ’) w ide, 
w ith  flang ing  foot-pavem ents.
W o rk  in th is  firs t phase included am ongst 
o th e r  items, th e  use o f  som e 70,000 m3 
( 2 l/ i  m illion cf) of m assive and re in fo r­
ced concrete, about 200 tons o f re in fo r­
c in g  steel and 850 tons o f p iling . It was 
sta rted  on 29th Ju n e  1959 and com pleted 
en d  February 1962.
Included  in the 2nd phase w as the  d red ­
g in g  of about 1,300.000 m 3 of m ud (45 
m illio n  c f ) , so that the  dock m igh t have 
th e  depth required . Execution  o f the  con­
tra c t was started on 1st M arch  1961 and 
b rough t to an end on 8 th February 1962, 
w ith  the result that as from  the  la tter 
d a te  all berth ing  accom m odation in the 
docks, also a long  the jetty, quayw alls and 
cofferdam  w alls w ere m ade availab le to  
th e  trade.
T h e  fu rth e r  equipm ent o f  th e  jetty w ith  
derricks, in let p ip ing  for raw  petroleum , 
supplying connections fo r fuel, f ire -fig h ­
tin g  apparatus (w ith  d istance co n tro l), etc. 
took a few  fu rth e r  m onths and it w as n o t 
u n til the 1st A ugust 1962 w hen the firs t 
vessel was in a position  to discharge at 
th e  jetty.
In  th e  m eantim e th e  num ber o f  tankers 
w ith  a tonnage exceeding 40 .000 tons, is 
steadily on the  increase w hile , o n  the  
o th e r  hand, th e  refinery involved is desi­
rous o f  increasing its capacity, in the  co u r­
se o f  this very year, to 14.000,000 tons p er 
annum .
T h is  being the case, the C ity fe lt induce­
m ent fo r a second jetty, sou th  of the  con­
struction  described above, to be b u ilt, fo r 
w hich  purpose, th e  anchored m etal sheet 
p iling  had to be removed. T h e  la tte r w ork  
w as started ou 1st M arch 1966  and is now- 
nearing  com pletion.

B e rth in g  je tty  fo r tan k -Iig h te rs  in  th e  
S ou thern  P e tro leu m  p lan ts

O n 26th N ovem ber 1959, tenders w ere 
invited fo r the construction of a berth ing  
jetty fo r tank-Iighters, a lo n g  the bank of 
the R iver Scheldt, dow n riv er from  the  
P etro leum -pier.
T h e  berth ing  facilities are 167 m ( — 550’) 
long. T he level o f  the  bottom  in fro n t o f  
the p ier is — 3.00 ( = — 9 .8 4 ’) and the  
available dep th  o f w ater is thus 3.23 m 
( — 10.6 ') at mean low w ater and about

8 m ( =  26 ,2 5 ')  at mean high-w ater.
T he construction consists o f a concrete 
p la te  w hich, ou  th e  river side  rests on a 
m etal sheet p iling , d riven in  to  the level 
o f — 10 m  ( = — 3 2 .8 ') . O n  th e  landside 
the p late is supported  by a  set of pile 
yokes, each d istan t 2.50 m (= * 8 .2 ‘) from  
the  other, Each yoke is composed of a 
concrete pu lling  and pressure pile, driven 
in w ith  a slope o f 1 /3  to th e  level of 
— 8 m ( =  — 2 6 .2 5 ') .
T h e  concrete plate, w hich serves as quay 
space and w as th u s calculated to have a 
useful bearing  pow er o f 1,000 k g /m 2  
( =  205 lbs per sq .f t.) . also  serves as a 
top  anchoring  for the sheet piling , w here­
by part of th e  earth  pressure is transfer­
red to the p ile  yokes.
U nderneath  the  concrete plate, the ex is­
ting  bankslope w as m aintained w ith  the 
purpose  of m aking  the earth  pressure 
upon the sheet p ilin g  as sm all as possi­
ble, bu t taking in to  account the  regu lar 
occurrence o f g round  subsidence, it  has 
been entirely re-profiled  and considerably 
reinforced by p rov id ing  a concrete plate 
underneath the  brick-lining.
In addition  to th e  custom ary b itts , fenders, 
ladders, etc. the  jetty was equipped also 
w ith ten concrete supports fo r the carrying 
o f  perm anent m ains to w hich  the  lighters 
may be connected w hen  p um ping  petro ­
leum  products.
Follow ing quan tities of bu ild in g  m aterials 
w ere em ployed ; 430 tons of steel piling. 
144 concrete piles o f 15 m (5 0 ’) in length, 
700 m3 (25 ,000  cf) o f reinforced con­
crete and 1,250 m2 (13.000 sq .ft.) of fac­
tory tiles.
T h e  jetty was availabte fo r th e  trade on 
16 th February, 1962.

C o n stru c tio n  o f th e  s ix th  
H arb o u r-b as in

T hough  at th e  outse t th is particu lar dock 
was in tended fo r the  bulk  cargo traffic, 
a s trong  dem and on the p a rt o f the p ri­
vate sector led th e  au thorities to eventu­
ally  decide to  adap t it to general cargo 
traffic  (regu lar lin e r tra ff ic ) . T h is ac­
counts fo r th e  w ider size o f th e  dock (o f 
a w id th  rang ing  from  356 to  417 m =  
1170 to 1370 feet) ; the  d ep th  of w ater 
is 15.25 m ( =  50 ')  and th e  quay space 
is very extensive.
Its location is NE. o f Hansa-dock, facing 
V an Cauw elaert- and Boudew ijn-Iocks. It 
connects w ith  H ansa-dock via a tu rn ing  
basin, into w hich  also end Canal-basin 
Bl (as described fu rth er below ) and 
C hurchill-dock.
A t th e  outset, th e  en terprise  m ainly co­
vered  : the erection o f som e 4 ,000 ru n ­
n ing  m etres (13 ,000  f t)  o f m assive quay­
w all w ith  a  dep th  of w ater of 15.25 m 
( 5 0 ') ,  of the  type shown on the  sketch

and o f  a  h igh  founded  w all o n  piles to 
connect the w alls w ith  those o f  the Loa­
d ing  B ridges p lan t ; further, th e  m aking 
o f  provisional facings and th e  b u ild in g  of 
an earth -d ike to re ta in  the w a te r  in o rd er 
to p erm it d redg ing  to be com m enced in 
the northern  section of the  dock , w hile  
th e  w orks of bu ild ing  the quayw alls in 
the southern  section w ere s till g o in g  on. 
A ttention is directed to th e  specia l shape 
o f the massive quayw all. w hich h as a pro­
tuberan t head so as to  form  a water-cus- 
h ion  betw een the w all and  th e  berthing 
ship.
As w o rk  proceeded, a few supplem entary  
tasks w ere ordered such as the d igg ing  of 
a dock for lighters on behalf o f  a grain- 
transhipm ent plant, in  the N E -en d  of the  
dock, and the bu ild ing , in th e  SE-corner, 
o f an inset-dock fo r  ferry-boats.
T he firs t nam ed task  consisted m ainly in 
the  bu ild ing  of a  jetty. 410 m long and
17.75 m  w ide ( =  1345 ' X 5 8 .2 2 ') , the 
front-side o f  w hich  consisted o f  the  mas­
sive quayw all of th e  6th H arbour-B asin , 
and the back-side w as m ade u p  of an ­
chored concrete sheet piling. In  fron t of 
the jetty, the dep th  o f w ater is  15-25 m  
( =  5 0 ')  fo r th e  sake of the larger grain- 
vessels and on th e  back 8.25 m  ( =  27*) 
fo r coasters and in land  craft. T h e  inset- 
dock is fu rther closed-in on th e  south 
side by a massive concrete quay w all, 250 m 
( =  8 2 0 ')  in length w ith a d ep th  o f w ater 
of 6.25 m  ( =  20 Y z ) .  w hile  o n  the east 
side, on th e  occasion of a subsequen t ten­
der fo r the  bu ild ing  o f C hurchill-dock, 
also quayw alls w ere stipulated fo r the sake 
o f ro ll-o n /ro ll-o ff  traffic .
T h e  inset-dock fo r  ferry-boats h a s  a  length 
of 120 m  ( =  3 9 5 ')  by a b rea th  o f  SO m 
( =  262’) .  I t is bordered  by m assive w alls 
w ith  a dep th  o f  w ate r of 8 m ( =  26 .2 4 ') . 
T he b u ild ing  of the  large m assive w alls 
required  th e  use o f  about 470 ,000  m3 
( = 1 6  m illion  cubic feet) o f  concrete, 
supp lied  by th ree  eone rete-stations, each 
having tw o concrete-m ixers. T h e  o u tpu t of 
concrete per w ork ing  day of 9 hours rea­
ched 1,800 m3 ( =  63,000 c f ) .
T o carry the concrete from  the sta tions to 
the quayw alls, special tip p in g  tru ck s w ere 
em ployed, capable o f carry ing  each time 
6 m 3 ( =  200 c f) o f  concrete. T o  make 
th is possible, 5 km ( =  16,000 f t)  o f 
hardened road, 6 m ( =  20 ')  w ide , had 
to be laid out.
T o  bu ild  the w alls, the  con tracto rs em ­
ployed the ir ow n  ro lling  co ffe rin g  and 
also som e vertically creeping coffering. 
C om position  o f th e  concrete w a s  as fo l­
lows ; 300 kg (660  lbs) norm al perm etal 
cem ent fo r  750 litres ( =  160 ga llo n s) o f 
4 /6 3  pebbles and 400  litres ( =  90 gal­
lons) of m edium  coarse sand.

Tile en tire  work of bu ild ing  th e  6 th  H a r­
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bour-basin, includ ing  th e  inset-dock, was 
com pleted on 4 th O ctober, 1962. having 
been commenced on 23rd N ovem ber, 1959. 
E recting a transversal d ike across the 
dock m ade it  possib le fo r  d redg ing  to be 
started im m ediately a f te r  th e  com pletion 
o f the  quayw alls of th e  northern  section. 
T h is happened on 23rd O ctober 1961. To 
deepen-out the dock m eant the dredging 
and hydraulic spou ting  o f  som e 13,3 0 0 ,0(111 
m3 ( =  465 m illion  cubic fe e t)  o f mud. 
For th is w ork, use w as m ade fo r thé 
first tim e of the  cu tter d redger 'R eina Fa­
bio la1 w hich  reached an o u tp u t of 600,0(10 
m3 ( =  21 m illion  cubic fee t)  of d red­
gings per m onth, thanks to  her two 
pum ps each driven by a diesel-m otor of
2,300 hp.
T he w ork of d redg ing  the 6 th  H arbour- 
Basin received its f in ish ing  touch on 17th 
June, 1964.

P u m p ing-S ta tion  w ith  p re ssu re  p ip ing  
fo r d ra in in g  the w a te rs  from  the 
d isp laced  'S ch ijn ’-riv u le ts .

In o rder to enable the f in ish in g  of Canal- 
D ock  B l, the p resent course of the D is­
placed 'S ch ijn ’-rivulets, the  w aters of 
w hich w ere so far d ra in ed  by natu ra l 
m eans in to  the River Scheldt, via the 
‘T w elve Sluices', had needs to  be inter­
rupted ,
In o rder to ensure the d rain ing  of both 
canals {one for sew erw ater, the o ther for 
w ater from  the ad jacen t 'P o ld ers’), a 
pum pingstatioo , prov ided  w ith  pressure 
pip ing , was bu ilt. W o rk  w as started in) 
Septem ber 1963 and m ainly  aimed at : 
bu ild ing  the pum pingsta tion  itself, inc lu ­
d ing  its electro-m echanical equ ipm ent and 
the electric p lan t fo r same, laying-out 
the p ressure p ip in g  m ade o f  steel and 
reinforced concrete, restin g  on yokes foun­
ded on F ranki-piling, nam ely over a length 
of some 2.2 km ( =  7 ,200 f t )  from  the 
pum ping-station to th e  R iver Scheldt, 
constructing tw o reservoirs upriver from  
the station, bu ild in g  tw o shutting-off 
houses, one of w hich  o n  the  Scheldt-dike 
and one east of Canal-dock B l ,  the erec­
tion  o f personnel accom odation, etc. T he 
pum ping-station was equ ip p ed  w ith  5 
pum ps, each hav ing  a nom ina] o u tpu t of
4 m3 ( =  14(> c f) per second.
5 pressure ducts, h av ing  an in side  d iam e­
ter of 1.50 m ( =  5 ') ,  s ta rt from  the  
pum ping-station  ; each of them  is con­
nected to one pum p ; they  fo llow  a prac­
tically horizontal course till th e  shutting- 
o ff house a t C anal-dock B l. T he latter 
build ing  houses all th a t is required to 
d rain  ali th e  w ater d irectly  (o f  course, 
after purify ing  th e  sew er-w ater) in to  Ca- 
nal-D ock B l. in fu tu re . To this effect, 
5 ducts continue into a tu rbu lence cham ­
ber, provided in  a recess in th e  quaywall

of Canal-dock. U ntil such tim e as the 
sew erw ater is being purified , the latter is 
being drained in to  the  River Scheldt along 
th ree  add itional ducts righ t across the 
quayw all and underneath  th e  bottom  of 
the dock and th e  w estern bank.
W ork  w as carried  ou t in th ree  phases :
—  the  firs t one consisting  in p u ttin g  into 

place the p ip ing  betw een th e  River 
Scheldt and the eastern quayw all of 
Canal-dock B l ;

—  th e  second one com prised the  putting  
into place o f the p ip ing  betw een the 
quayw all and the pum ping-station , the 
bu ild ing  of the pum ping-station  itself, 
together w ith equipm ent, personnel ac­
com odation, etc. ;

—  the  th ird  one consisted in supplying and 
placing  the high-tension cables for the 
feeding of the station,

T he p u ttin g  into service o f the station 
took place end 1966.

T h e  b u ild in g  of C a n al-D ocks B l ,  B2 and 
B3, to g e th e r  w ith  inset-docks.

T he size o f  the Canal-docks w as generously 
calculated, the w id th  along the  w aterline 
being from  350 m  to 4()0 m ( =  1150' to 
1310’) according to p rovisions m ade fo r 
the banks, w ith  a depth o f w ater not less 
than 16.75 m ( =  5.5')- 
T h e  bu ild in g  had to  be subdivided into 
two phases, ow ing to the  half-w ay presen­
ce o f tw o  rivulets, called ’Schijns', by 
w hich  the  drainage in to  the R iver Scheldt 
is ensured of the sew er-w ater and the 
‘p o ld e r’-w ater of the entire region east of 
the fu tu re  canal-dock. T h is d ra inage  had 
to be kep t g o ing  till the f in ish in g  of the 
above m entioned pum ping-station .
T h e  f irs t phase, w hich includes the  lay­
o u t o f Canal-dock B l,  was started  on 22nd 
M arch 1961.
I t  involved the  fo llow ing  w o rk  (m ain ly ):
—  erecting a m assive quayw all for a depth 

of w ate r of 16.75 m ( — 55 ')  along 
th e  eastern side of the Canal-dock 
over an extension of about 2,150 m ( =  
7 000 ') ;

—  erecting a m assive quayw all fo r a dep th  
o f w ate r of 15.25 ni ( =  5 0 ')  along the 
w estern  side o f th e  dock, over an ex ­
tension of abou t 665 nr ( =  2 ,200 ') 
and connecting th is w all w ith  the NE- 
re ta in ing  w all o f th e  u p p er jetty of 
Boudew ijn-lock, over about 60 m { =
195’) by m eans o f a m assive wall o f a
variable he igh t ;

—  the lay ing-out o f a  long itud inal dike, 
some 2,000 m  ( =  6 ,560’) long, p ro­
vided w ith  a bank-lin ing  o f  rubble w ith
liqu id  asphalt, on the w estern  side of 
the Canal-dock, in  the continuation  of 
the massive walls.

U nexpected  bottom -trouble arose w hile  
bu ild in g  the eastern wall and  contractors

had to face heavy d ifficu ltie s  w hich  en­
tirely, though locally, p rev en ted  to re­
sort to the m ethod so-far ad o p ted  o f well- 
poin t dew atering , by m eans of deep well 
pum ps. O n  the spot o f a fo rm e r rivulet, 
‘G rote  G eu l', a b luish-black silt-substance 
was found , w hich was ly ing  in layers 
some six  m etres ( =  2 0 ')  th ick  and which, 
when laid  bare, ran o u t very flat. U pon a 
tho rough  investigation proceeded to in the 
Laboratory for G round  M echanics of the 
G hent LTniversity, conducted by its M ana­
ger, P rof. D r. eng. D e  Beer, it w as found 
that a com bination of two m ethods was 
required , the preference g o ing  to the 
Kj el I m ann drains and electro-osm osis. T h e ­
se m ethods brought about su ffic ien t firm ­
ness of the silt and m ade i t  possible fo r 
the quayw all to be bu ilt en tire ly  in dry 
condition.
M eanw hile, it had also been decided to 
extend the western wall o f the Canal- 
dock over another 34ü m ( =  1100 '), in 
connection w ith  the se ttlem en t of the  
Bayer firm  on a site of 150 hectares ( =  
370 acres), enclosed betw een the Canal- 
dock and the R iver Scheldt.
Finally, it  was also decided, in connec­
tion w ith  the bluish-black layer o f silt 
found on the spot called 'G ro te  G eul', 
w hich was also found on the w estern 
side of the dock, together w ith  o ther la­
bile layers north  of said 'g eu l', to p re­
viously rem ove from  th e  dikebody all 
slack layers and to substitu te  them  by 
good sandy matter.

All th is caused a  serious upse ttin g  of the 
w ork and  led to considerable delay.
T he second phase w as the lay-out of Ca- 
nal-dock B2. O n the basis o f th e  experience 
gathered w hen  laying-out C anal-dock B l 
in connection w ith the  subsoil, an d  after 
d rilling  had been proceeded to, it  was de­
cided r ig h t from  the  beg inn ing  to  allow  
the erection o f the d ik e  and  th e  w o rk  of 
d red g in g  to  proceed sim ultaneously .
T h is  led to two separa te contracts being 
entered in to , one on 23rd D ecem ber 1963 
fo r the dredg ing  of Canal-docks B í  and 
B2 and fo r erecting the canal-dikes north 
of Canal-dock B l ; —  the second, on 10th 
A ugust 1964, fo r app ly ing  a bank-lining 
on the dike-slope.
For the  w ork  of d redg ing  —  the original 
displacem ent of earth  was estim ated at 
some 56 m illion  m3 { =  nearly  2,000 m il­
lion cubic feet) w hich  f ig u re  had m ean­
w hile become substantially  increased by 
the continuation , north  of th e  lock, of the 
Canal-dock, subsequently nam ed Canal- 
dock B3, —  ten cu tte r d redgers w ere set 
to w ork . T h e  d redg ing  craft intended for 
Canal-dock B l ,  w ere in troduced  from 
Hansa-dock, righ t across th e  enclosing d i­
ke ; those intended fo r C anal-dock B2 
were taken from  the R iver Scheldt right
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th rough  the Scheldt-dike via a lock-cham ­
ber specially p rovided fo r the circum ­
stance and along an access-channel d u g  fo r 
the purpose. T h e  o u tp u t exceeded 
2,000,000 m3 ( =  70 m illion  cubic feet) 
of d redgings per m onth.
As to  the  bank-lining, an im portan t a l­
teration  had been decided upon, as it 
proved im possible to find the  necessary 
labour to pu t th e  rubble in to  place. T h e  
m ix ture o f liqu id  asphalt and rubble, 
described above, w as substitu ted  by the 
surface-covering described below .
A cofferdam  of azobe-planking, 4 cm thick 
and 1.6 m  long ( =  l i /2” x 5 Î 4 ')  was 
d riven into the  dike-slope and finished 
w ith the top at the level o f 4.35 m ( — 
+  1414 ) , viz. about IO cm ( =  4 ” ) h igher 
than the  anticipated w ater-level of th e  C a­
nal-docks. T h is to p  was caugh t betw een tw o 
girders o f 10 x 6 c m ( =  4" x  2 .34” ) also 
m ade of azobe hard  tim ber. A bove the  le­
vel o f -f- 4 .33 then com e a d rain mass, a  
covering w ith  asphalt-concrete, a strip  of 
seeded vegetable m ould and slab-sodding. 
Below the top of the  row  of p iling , plait-

w ork o f  azobe*laths, 10 cm w ide and 6 mm 
th ick  ( =  4 ” by J 4 " )w a s  then p u t on straw - 
and reed-m ats and in places on glass-fibre. 
T h is  p laitw ork  is p rovided w ith  long itud i­
nal fencing of plaited  azobe-laths a tta ­
ched to azobe pegs 3 x 3  cm in diam e­
ter (1 .2 "  x 1.2” ) and 80 cm ( =  31.2” ) 
m length, driven-in every 50 cm ( =  2 0 " ) . 
in  between th is fencing, w hich is at a 
d istance of about 1 m ( =  3 .2 8 ’) about 
300 kg  per m2 { =  61.5 lbs per sq.ft.) o f 
rubble is then spread ( th e  rubble being 
o f  the size 1 0 /8 0 ) . so as to  constitu te 
ballast for the azobe-m at. Interstices be­
tw een the rubble are filled w ith  pebbles 
5 /6 3 , so as to avoid the beating  of the 
w ate r to suck away the sand underneath 
the azobe-m ats. M oreover, to  the same 
effect, in die course o f the w ork , also glass- 
wool tissue was p u t under th e  azobe- 
mats.
As appears on the p lan , a long the Canal- 
docks. inset-docks w ere p rovided for the 
firm s ’M onsanto’, ’Solvay’, ‘A lbatros’ and 
Badische A nilin- und  Soda F abrik ’ w hich 

are se ttlin g  there. In these inset-docks,

quay-w alls o r bank-lin ing  is b e in g  car­
ried out.

T he C anal-B ridge .

T hough  it  was conceived a t the o rig in  as 
a b ridge for railw ay-traffic betw een both 
banks o f th e  canal, it was decided  at a 
later juncture (ow ing  to th e  p eriod  of 
execution required fo r the b u ild in g  of the 
tu n n e l) , to  provide the b ridge construc­
tion also w ith a d efin ite  road-surface. In 
addition  to a double railw ay-track. a road- 
surface w ill also be laid-out, hav ing  a 
w idth o f  9.80 in ( =  32’) on th e  bridges 
in prestressed concrete and of 6  m (=* 
20’) on  the  metal parts.
The level o f the  upperside o f th e  rails 
and o f the  road-surface w as fix ed  at -+-
15.00 in ( =  - f  49 .2 ’) w ith  th e  purpose 
of reaching a free passing h eigh t o f  9 44 
m ( =  29 ) below' the  p erm anen t metal 
bridges ; by so doing, the  concrete bridges 
on the banks still leave a free passing 
height fo r the road-traffic of 5.50 m (=* 
18‘).
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Aerial photograph Canal-Bridge L uchtfoto K anaa lbrug  Vue aérienne du pont du Bassin- Luftbild der K analbrücke
(8.6.1967) Canal

A rrangem ents, as m ade, thus perm it o f :
—  unin terrup ted  passing  underneath  the 

perm anent m etal bridges fo r in land 
c ra ft ;

—  laying-out continuous roadsfree from  
crossings along both  banks, fo r road- 
traffic.

T h e  m ain  elem ents o f  the w ork to be
carried  o u t are :
a) bridges for access, on th e  banks, in 

prestressed concrete. A s is show n by 
the  longitudinal section, th is m eans a 
continuous b ridge  construction  suppor­
ted on both banks by a num ber o f in ­
term ediate pillars. Each span is m ade 
up of 12 prefabricated  prestressed g ir ­
ders (inverted  T -sh a p e ) , having a 
length of — 30  m etres — - w eighing 22 
tons —  brought a long  by road.
T h e  overall bearing  is neoprene, 3 lay­
ers of 10 mm ( =  0 .4 " ) . A fter being 
placed, the  g irders are  prestressed atli- 
w artly  and united  into one  so le  con­
struction by m eans of a concrete p late

cast on top and hav ing  a thickness of 
~± 25 cm ( =  10 ").

b ) the  perm anent m etal spans o f  the bridge 
of access to the  double sw inging-bridge 
on the left and righ t banks of the 
Canal-dock. As show n by the  lo n g i­
tud inal section, th is consists each tim e  
in a continuous metal b ridge o f the  
'W a rren ' type above bo th  banks. T h e  
fixed bearings are on th e  side of the  
m ovable p a rt on the central landheads. 
For the construction o f  this bridge, 
w ith  a total w eigh t to be  m ounted of
838.000 kg, about 650 tons of the  
quality  A  52, g rade  II steel w ere em ­
ployed, together w ith  158 tons of qua­
lity A  37 SC.
T h e  assem bling on th e  spo t was ca r­
ried  out w ith  bolts o f  h igh  tensile 
strength.

c) the  movable m etal spans.
A s show n on th e  sketch , the  central 
fairw ay is spanned by a d o ub le  Strauss- 
bridge.

A bout 2,000 tons o f  steel, quality  A  37 
and A 52, are being em ployed for it. 
O n  15th D ecem ber 1966. som e 1.500 
tons had been b ro u g h t to  the  spot and 
1,317 tons w ere defin ite ly  assembled. 
T h e  assem bling of these  bridges was 
carried  ou t in un its of —  60 tons w hich 
had been pre-assem bled in the w orkshop 
and b rought to  th e  spot by w ater.
W h en  the assem bling w as done in the 
w orkshops, also the assem bling  on the 
spot, m ainly bolts w ith  a h ig h  tensile 
streng th  w ere m ade use  of.
W o rk  of bu ild ing  the  p illa rs  o f the 
bridges w as com m enced on 25th Ja ­
nuary  1965.
T h e  en tire b ridge  construction , inclu ­
d in g  the slopes fo r  access, w as defin i­
tely given to tra ffic  on 28th Ju ly  1967.

72 N e w  E lectric  S hore-C ranes.

In  the  course o f th e  years 1961-1962, 2
series of 42 new  electric cranes in all w ere
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erected  along th e  quays of A lbert-dock. 
th e  2nd and 3 rd  H arbour-B asins. Featu­
res are : 3-ton liftin g  pow er a t 28 m ( =  
9 2 ') ,  5-ton a t 17 in ( =  5 6 ')  ( f ir s t  series 
—  type K A ) and 3-ton lif tin g  pow er a t 
28 m  ( =  9 2 ') ,  5 ton a t 19 m  ( =  6 2 ')  
(2 n d  series —  type K B ). T hese  cranes 
p e rm it of a quick and up todate  handling  
of general cargo, including th e  assem bling 
of goods w ith  a high specific w eight, such 
as iro n  goods, into 5-ton lifts , also d irect 
transh ipm ent from  sea-going vessel into 
lig h te r. They are a  welcom e substitution 
fo r the  previous 3-ton cranes w ith  a  reach 
of 16 to  19.60 m  ( =  52' to 6 4 ')  w hich  
h av e  been in use fo r some 30 o r  40 years in 
the  past. As cranes of this k ind  m ean a 
se rious m odernization o f the p re-w ar quay- 
cquipm ent, a new set of 30 new  cranes, of 
th e  LA-type, w as o rdered  in  1963 fo r  the 
equ ipm ent o f th e  northern  quays along th e  
5th H arbour-Basin. T h e ir  featu res are : 
3-ton lifting  pow er a t 32 m ( =  105 ') and 
5-ton lifting pow er a t 22 m ( =  7 2 ') ,  and 
they  are  a fu rth e r  step  fo rw ard  tow ards 
the  m oving o f  heavier lifts over longer 
distances. C are was how ever taken no t to 
sacrifice speed and handiness, w hich  may 
be th e  outcome of a  fu rth e r  increase o f  th e  
lif tin g  pow er and reach. T hese  cranes are 
equ ipped  w ith  W ard-I.eonard  drive, ope­
ra ted  through m agnetic boosters on the  
liftin g , lu ffing  and sw ing ing  m ovem ents, 
w hich  makes it possible fo r  g rea t accele­
ra tio n s and speeds to go to g e th er w ith  a 
very elastic and shock-free operation , to­
g e th e r  w ith a m inim um  of m aintenance.

T h is  arrangem ent also perm its o f th e  m axi­
m um  lifting speed and sw ing ing  speed 
to be  adapted automatically-, respectively 
to th e  w eight o f  the lift in the hook and

to the position  o r reach o f  the  jib , w ith 
the  resu lt that the  crane behaves like an 
in te lligen t tool in d ie hands o f  th e  crane­
m an. A lso, th is crane  has -aipuaseU all 
p revious records o f transh ipp ing  speed, 
and d id  so substantially . T h e  crane  fee­
d ing-net operates at 380 V . alternating  
curren t w ith  tw o feed ing  po in ts over 1300 
m (  =  4300’) .  T h anks to the W ard-Leo- 
nard  equ ipm ent and th e  placing o f  con­
densers on the  cranes, the jo in t w ork ing  
factor (cosinus p h i)  o f  th e  feed ing  net 
is grea ter th an  0.8. T ile  feed ing  of the  
crane is done by p u ttin g  a  p lu g  in to  the  
connecting boxes placed a t reg u la r  d is­
tances on  quay, a ll a long the b lue stone.

7 F lo a tin g  G en era l C a rg o  C ranes.

A  consequence of the increasing  breadth  of 
ships w as that m ost of the floa ting  cranes 
w ere  no longer a p t to  carry o u t tran sh ip ­
m ent w o rk  from  sea-going vessel in to  
ligh ter, unless they w ere restricted  to very 
sm all lifts . T h e  tw o  available general 
cargo cranes w ere inadequate  to answ er 
all the requirem ents and a pressing  need 
m ade th u s  itself fe lt to extend th e  fleet 
o f die sm aller general cargo cranes.
O n  24th  O ctober I9 6 0  a sta rt w as m ade 
by inv iting  tenders fo r  the b u ild in g  of 7 
such cranes, w hich w ere given to traffic, 
num bered 18 to 24. betw een 8 th M ay 1963 
and 11th Septem ber 1963. after satisfac­
tory opera ting  and load  testing.
T he pontoon  o f these cranes has fo llow ing  
dim ensions, m oulded : 18.Ü0 in x  11.10 m 
( =  59 x  3 6 ')  and a  depth, m oulded  of 
2.30 m ( =  71/ 2 ' ) .  A t an average d ra ft in 
em pty condition , of 1.35 m ( =  4.4 ), 
the  pon toon  has a w a te r  displacem ent o f 
T he crane Constiuetiuii lcvotvcs o:. a ape-

240 tons. Bunkerspace is p rov ided  for 
about 13 tons.
cial ro tary  p latfo rm , o f a d iam e te r  of 
2.829 m  ( =  9 -3 '), attached to th e  pon­
toon itself. T h e  crane w eighs 58 to n s and 
has a  m axim um  construction h e ig h t of
33.80 m ( =  lo o ')  above the level o f  the 
w ater a t a  m inim um  spread of 8 .50 m 
outside th e  rotary shaft ( =  2 8 ') ,  resp.
22.25 in  ( =  7 3 ')  a t a  m axim um  spread 
of 22 m ( =  72 ’) o u t o f  the ro ta ry  shaft. 
A t the  rubb ing  strake there  is a f re e  height 
o f 13.00 ( =  43") und er all circum stances, 
w hereby w ork ing  alongside big vessels is 
m ade possible.
T he m axim um  lifting  pow er is 5 tons and 
the hook m ay be hoisted  to a h e ig h t of 
24 m ( =  7 9 ')  fo r a sp read  till 17 m ( =  
56’) and a burden of 5 tons o r to  a height 
o f  18 m ( =  59 ') fo r a  spread till 22 
m ( =  72 ’) and burdens till 4  tons.
W h ile  the low ering  speed is co n s tan t a t 
102 111/m in , the lifting  speed ra n g e s  in 
function o f the  lift betw een 50 m /m in  (5- 
ton  lifts) an d  90 m /m in  ( till 2 .7  to n s). 
T he jib  m oves at a  speed of 61 m /m in , 
w hile  the sw ing ing  speed in fu n c tio n  of 
the  spread ranges from  26"6  to  4 5 ” for 
one revolution .
T h e  crane operates a long  com bined d ie s e l/  
e lec trica l/hydrau lic  lines : a m ain  d iesel­
m otor o f 200 lip /7 5 0  revo lu tions per 
m inute d riv es a com pound a lte rn a to r  of 
155 kV A . T h e  electric curren t p roduced 
(2 3 0  V o lts /3 9 0  Am p. a t 50 p eriods) feeds 
th e  electric m otors w h ich  in  th e ir  turn 
drive the hydraulic pum ps (82  h p  for 
lifting  w ork and 30 h p  fo r  sw ing ing  and 
lu ffing  w ork  together) o f  the fu lly  h y d rau ­
lic c ircu it o f  the crane m ovem ents.

T h e  cranes are not autom otive.

PORT OF ANTWERP

SCRABEMA STEVEDORING TERMINALS N.V.
HEAD O F F IC E : ANKERRUI, 22 A ntw erp  T E L : (03)32.51.11 - 31.30.58

STEVEDORES GENERAL CARGO
TALLYING CONTAINER TRAFFIC

CHECKWEIGHING PALLETISATION
CARGO SUPERINTENDENTS WAREHOUSING

PRIVATE BERTHS : 225 - 227 - 229 - 231 - 233 A&B
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a s s o c i a t io n  m o m e n t a n é e  t ij d e l ij k e  v e r e n i g i n g

S . A .  E N T R .  A C K E R M A N S  & VAN H A A R E N  -  S O C I É T É  G É N É R A L E  DE D R A G A G E  

PORT D’ANVERS - HAVEN VAN A N T W E R P E N
Bassin-canal BI - B2 - B3 & 7ème Darse Kanaaldokken Bí • B2 - Bî & 7de Havendok

Situation / T oestand  
15-6-1964

F o to  FRANS CLAES

Situation I Toestand  
1S-3-1967

F oto  G U ID O  C O O L E N S
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U I T B R E I D I N G S W E R K E N  V A N  HE T T I E N J A R E N P L A N

LIJST D E R  A A N N E M E R S  D IE  BIJ D E  U IT V O E R IN G  W A R E N  B E T R O K K E N  

A . Infrastructuurw erken ( 1 0 0 %  R ijk)

W erk Aannem er

1 . A anleg van het 5e H avend ok  m et Industriedok
—  le  fa se : westelijke kaaimuur
—  2 e fase : oostelijke kaaimuur

3 e fase : baggerwerken

N .V . „C ie Internationale des Pieux Armés Frankignoul” Liège 
N A 7. „Société d'Entreprises de Travaux en Béton" (Trabeka) 
Brussel
Tijdelijke V ereniging N .V . „Ackermans & Van Haaren” en N .V . 
„Soc. Générale de Dragage” Antwerpen  

—  aanleggen van toegangs- en bedieningswe- N .V . „Vianova” Brussel
gen, met riolen

2. LHtbreiding kaai Laadbruggenbedrijf
—  le  fa se : kaaimuren

— 2 e fase : eigeningswerken achter de nieuwe 
kaaimuren

3. B ouw en van een steiger voor grote tankers
—  le  fase : steiger en kaaimuren

—  2 e fase : baggerwerken

N .V . „Compagnie Belge de Chemins de Eer et d'Entreprises"
Brussel
Idem

N .V . „Compagnie Internationale des Pieux Armés Frankignoul” 
Liège
N .V . „Laboremus" Antwerpen

4. B ouw en van aan legsteiger voor  tanklichters Onderneming „Maurice D elens" Brussel 
aan de P etroleum instellingen-zu id

5. A anleg van het 6 e E lavendok
—  le  fase : aanleggen van spoorwegdijken N .V . „Ponts, Tunnels et Terassements” Genval 

Tijdelijke Vereniging „Compagnie B elge de Chemins de Fer et 
d'Entreprises Pieux Armés Frankignoul" Brussel 

—  3 e fase : twee bruggen met opritten. Noor- N .V . „Compagnie Belge de Chemins de Fer et d'Entreprises”
Brussel
Tijdelijke Vereniging „Ackermans & Van Haaren /  Société G éné­
rale de Dragage"
N .V . „Van Gorp's Moderne W egenbouw" Ravels

2 e fase : kaaimuren

derlaan 
—  4e fase : baggerw'erken

—  aanleggen van toegangs- en bedieningswe- 
gen, met riolen

6 . B ouw en van pom pstation  met p ersleid in gen  voor de V erlegd e Schijns
—  le  fase : uitm onding in de Schelde en aan- Tijdelijke V ereniging „Com pagnie B elge des Chemins de Fer et

leggen van gedeelte van de persleidingen d'Entreprises" Pieux Franki"
tussen de Schelde en Kanaaldok B l

—  2 e fase : bouwen van pompstation met elec- 
tro-mechanisdie toerusting en aanleggen  
pompstation

7. A anleggen  van de K anaaldokken  B 1 -B 2

—  spoorwegdijk
—  Kanaaldok B l - kaaimuren en oeverbekle- 

ding
Kanaaldok B 2  - oeverbekleding

N .V . „Bouw- en W egeniswerken" Antwerpen

A. Zegers - Vrasene Waas
Tijdelijkc Vereniging „Cie. B elge de Chemins de Fer et d'Entre­
prises /  Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Brussel 
Idem

—  Baggerwerken van Kanaaldokken B 1 -B2 , Tijd. Vereniging „Ackermans & Van Haaren - Soc. Générale de
inbegrepen de grondverbetering voor de Dragage" Antwerpen
oeverdijken
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—  Bassin Canai B l - murs de quai et revête­
ment des rives

—  Bassin Canai B2  - revêtement des rives
—  Dragages des Bassins Canaux B 1 -B 2 , y 

compris l ’amélioration du sol pour les d i­
gues des rives

8 . Bassin Canal B 3
—  Construction de murs de quai à l’ouest de 

B 3 et le long du petit bassin qui s'y raccorde

9. Pont Canal.
—  Construction de ponts d'accès en béton pré­

contraint avec têtes de pont, piles et routes 
d'accès dans la digue de chemin de fer

—  Construction de têtes de pont et piles pour 
le pont au-dessus des Bassins Canaux B Î-B 2

-— Construction de deux portées métalliques 
fixes du pont d'accès vers le double pont 
à bascule sur la rive droite du Bassin Canal 
B I-B 2

—  Idem sur la rive gauche du Bassin Canal 
B 1 -B2

—  Construction, m ontage et peinture de deux 
ponts-levis type „Strauss" sur les piles-têtes 
de pont dans le Bassin Canai B 1 -B2 , ainsi 
que tout l ’outillage électrique et mécanique 
qui s’y rapporte

1 0 . Ecluse de Z an d vliet.
—  Travaux d’architecture civile, sans équipe­

ment électro-mécanique

Tijdelijke V ereniging „Cie. Belge de Chemins de Fer et d ’Entre- 
prises /  Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul” Brussel 
Idem
Tijd. Vereniging „Ackermans & Van Haaren - Soc. Générale de 
Dragage" Antwerpen

Tijdelijke Vereniging „Cie. Belge de Chemins de Fer et d'Entre­
prises /  Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Brussel

Tijdelijke V ereniging „Cie. Belge de Chemins de Fer et d’Entre­
prises /  Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Brussel

A lgem ene Aannemingen Van Laere - Burcht

N .V , La Brugeoise et N ivelles - Brussel

N .V . „Ateliers de Constructions de Jambes-Namur" - Jambes

Tijd. Ver. „N .V , Cockerill-Yards /  N .V . Metaalwerkhuizen voor­
heen N obels-Peelm an /  S.A. Constructions et Entreprises Indus­
trielles S.A. Auxeltra” Hoboken

Tijdelijke Vereniging „Cie. Belge de Chemins de Fer et d'Entre­
prises /  Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Brussel

B. Travaux de superstructure (60  %  Etat - 40 %  V ille )

1. Equipement de la 5e Darse.
—  Construction de trois hangars en béton et de Algemene Aannemingen Van Laere - Burcht 

deux postes de transformation électrique
—  Livraison et placement de 30 grues de quai T ijde lijke  Vereniging „Boomsche Metaalwerken’ ’ Boom /  „A C E C ” 

électriques au Quai N ord Charleroi

2 . Equipem ent des anciens bassins.
■— Livraison et placement de 20 grues de quai H o lland Cranes 

électriques
—  Livraison et placement de 22 grues de quai T ijd e lijke  Vereniging „Boomsche Metaalwerken”  Boom /  „A C E C " 

électriques Charleroi

3. Livraison de grues flottan tes,
—  Livraison de 7 grues flottantes pour mar­

chandises générales
„Boomsche Metaalwerken" Boom
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A U S D E H N U N G S A R B E I T E N  DES Z E H N J A H R E S P L A N S

LISTE DLR BEI DER A U S F Ü H R U N G  B E T E IL IG T E N  U N T E R N E H M E R  

A. Infrastrukturarbeiten ( 100 %  Staat)

A rb e it Unternehm er

1 . Bau des 5. H afenbeckens m it Industriebecken.
—  1. Phase : westliche Kaimauer
—  2 . Phase : östliche Kaimauer

—  3. Phase : Baggerarbeiten

—  Bau von Zufahris- und Bedienungsstrassen, 
mit Abzugskanälen

2 . A usdehnung K ai V erladebrückenanlage.
—  1 . Phase: Kaimauern

-  2, Phase : Eignungsarbeiten hinter den neu­
en Kaimauern

N .V . „Cie Internationale des Pieux Armés Frankignoul” Liège 
N .V . „Société d'Entreprises de Travaux en Béton" (Trabeka) 
Bruxelles
Tijdelijke Vereniging N .V . „Ackermans & Van Haaren" en N .V . 
„Soc. Générale de Dragage” Antwerpen 
N .V . „Vianova” Brussel

N .V . „Compagnie Belge de Chemins de Fer et d'Entreprises”
Brussel
Idem

3. Bau einer L andungsbrücke für G rosstanker.
—  1 . Phase : Landungsbrücke und Kaimauer

—  2 . Phase : Baggerarbeiten

4. B au einer Landungsbrücke für T ankleichter
an den südlichen P etroleum anlagen .

5. Bau des 6 . H afenbeckens.
—  1. Phase : Bau von Eisenbahndämmen
—  2 . Phase : Kaimauer

—  3. Phase : zwei Brücken mit Zufahrten. 
Noorderlaan

—  4. Phase : Baggerarbeiten

—  Bau von Zufahrts- und Bedienungsstrassen, 
m it Abzugskanälen

6 . B au eines Pum pw erks m it D ruckleitungen  für
—  1 . Phase : Ausm ündung in der Schelde und 

Bau eines Teils der Druckleitungen zwischen 
der Schelde und dem Kanalbecken B l

—  2 . Phase : Bau des Pumpwerks mit elektro­
mechanischer Ausrüstung und Bau der 
Druckleitungen zwischen dem Kanalbecken 
B l und dem Pumpwerk

7. B au der K analbecken B 1 -B2 .
—  Eisenbahndamm
—  Kanalbecken B l - Kaimauern und U fer­

verkleidung
-  Kanalbecken B 2  - Uferverkleidung

N .V . „Compagnie Internationale des Pieux Armés Frankignoul” 
Liège
N .V . „Laboremus'' Antwerpen  

Ondernem ing „Maurice Delens" Brussel

N .V . „Ponts, Tunnels et Terassements” Genval
Tijdelijke Vereniging „Compagnie Belge de Chemins de Fer et
d ’Entreprises Pieux Armés Frankignoul” Brussel
N .V . „Compagnie Belge de Chemins de Fer et d'Entreprises"
Brussel
Tijdelijke Vereniging „Ackermans & Van Haaren Société G éné­
rale de D ragage”
N .V . „V an Gorp's Moderne W egenbouw " Ravels

die verlegten Schijns.
T ijdelijke V ereniging „Compagnie Belge des Chemins de Fer et 
d'Entreprises „Pieux Franki”

N .V . „Bouw- en W egeniswerken" Antwerpen

A. Zegers - Vrasene Waas
T ijdelijke V ereniging „Cie. Belge de Chemins de Fer et d'Entre­
prises Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul” Brussel 
Idem
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-—- Baggerarbeiten der Kanalbecken BL-B2, mit 
einbegriffen die Bodenmelioration für die 
Uferdämme

8 . K analbecken B 3.
—  Bau der Kaimauern westlich des Kanalbe­

ckens B 3  und entlang das Hinsteckdock

9- Kanalbrücke,
—  Bau von Zufahrtsbrücken in vorgespanntem  

Beton, m it Landfesten, Pfeilern und Z u­
fahrtsstrassen im Eisenbahndamm

—  Bau von Landfesten und Pfeilern für die 
Brücke über die Kanalbecken B1-B2

—  Bau von zwei festen Metallbrückenbogen  
der Zufahrtsbrücke nach der doppelten 
Klappbrücke am rechten U fer  des Kanal­
beckens B I-B 2

—  Idem am linken U fer des Kanalbeckens B l-  
B2

—  Bau, M ontierung und A nstreichen von zwei 
Stahlklappbrücken Typ „Strauss” auf den 
Pfeilern-Landfesten im Kanalbecken B1-B2, 
sow ie alle dazugehörigen elektrischen und 
mechanischen Ausrüstungen

1 0 . Z andvlietschleuse,
—  Arbeiten bürgerlicher Baukunde, ohne elek- 

tro-mechanische Ausrüstung

Tijd. V ereniging „Ackermans & Van Haaren - Soc. Générale de 
Dragage” Antwerpen

Tijdelijke Vereniging „Cie. Belge de Chemins de Fer et d’Entre­
prises /  Cie. Internationale des Pieux Armes Frankignoul" Brussel

Tijdelijke V ereniging „Cie. B elge de Chemins de Fer et d’Entre- 
prises /  Cie. Internationale des Pieux Armes Frankignoul" Brussel

A lgem ene Aannemingen Van Laere - Burcht

N .V , La Brugeoise et N ivelles - Brussel

N .V . „Ateliers de Constructions de Jambes-Namur” - Jambes

Tijd. Ver. „N .V . Cockerill-Yards /  N .V . Metaal werkhui zen voor­
heen N obels-Peelm an /  S.A. Constructions et Entreprises Indus­
trielles S.A. Auxeltra” Hoboken

T ijdelijke Vereniging „Cie. Belge de Chemins de Fer et d ’Entre- 
prises /  Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Brussel

B. O berbauarbeiten (6 0  %  Staat - 4 0  %  Stadt)

1 . A usrüstung des 5. H afenbeckens.
—  Bau von drei Betonkaischuppen und zwei A lgem ene Aannemingen Van Laere - Burcht 

elektrischen Transformatorstationen
—  Lieferung und A ufstellung von 3 0  elektri 

sehen Landkränen am Nordkai
Tijdelijke Vereniging „Boomsche M etaalwerken” Boom /  „ACEC” 
Charleroi

2 . A usrüstung der alten D ocke.
—  Lieferung und A ufstellung von 2 0  e ’ektri- H olland Cranes 

sehen Landkränen
—  Lieferung und A ufstellung von 2 2  elektri- T ijdelijke V ereniging „Boomsche Metaalwerken" Boom  /  „ACEC” 

sehen Landkränen Charleroi

3. L ieferung von  Schw im m kränen.
—  Lieferung von 7 Schwimmkränen für Stück- „Boomsche Metaalwerken" Boom  

guter
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E X T E N S I O N - W O R K S  O F  THE T E N - Y E A R  P L A N

LIST OF CONTRACTORS W H O  WERE CO NCERNED IN  THE EXECUTION  

A. Infrastructure-works (1 0 0 %  State)

Work Contractor

1. C onstruction o f  the 5th Harbour D ock  w ith  Industrial D ock .
N .V . „Cie Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Liège 
N .V . „Société d ’Entreprises de Travaux en Béton” (Trabeka) 
Bruxelles
Tijdelijke Vereniging N .V . „Ackermans & Van Haaren" en  N .V . 
„Soc. Générale de Dragage” Antwerpen 
N .V . „Vianova" Brussel

1 st phase: western quay-wall 
2 nd phase : eastern quay-wall

3 rd phase : d redging-works

—  construction o f approaches and service roads, 
with sewers

2. E xtension quay load ing-bridge plant.
—  1 st phase : quay-walls

—  2 nd phase : accommodation works behind 
the new quay-walls

3- C onstruction o f  a jetty for super-tankers.
—  1 st phase : jetty and quay-walls

—  2 nd phase : dredgingworks

4 . C onstruction o f landing-stage for tank-Iigh­
ters at the southern petroleum  installations.

5. C onstruction o f  the 6 th Harbour D ock .
—  1st phase : construction o f railway-dikes
—  2 nd phase : quay-walls

—  3rd phase : two bridges w ith slopes. N oor- 
derlaan

—  2 nd phase : dredging-works

—  construction of approaches and service-roads, 
with sewers

N .V . „Compagnie Belge de Chemins de Fer et d'Entreprises"
Brussel
Idem

N .V . „Com pagnie Internationale des Pieux Armés Frankignoul” 
Liège

N .V . „Laboremus" Antwerpen  
Ondernem ing „Maurice D elens" Brussel

N .V . „Ponts, Tunnels et Terassements" Genval
Tijdelijke Vereniging „Compagnie B elge de Chemins de Fer et
d'Entreprises Pieux Armés Frankignoul” Bnissel
N .V . „Compagnie Belge de Chemins de Fer et d ’Entreprises"
Brussel
T ijdelijke Vereniging „Ackermans & Van Haaren /  Société G éné­
rale de Dragage”
N .V . „V an Gorp's Moderne W egenbouw " Ravels

6 . C onstruction o f  a pum ping-station  w ith  conduit-p ipes for  the D iverted  Schijns.
—  1 st phase : outlet in the Scheldt and con­

struction o f  part o f the conduit-pipes be­
tween the Scheldt and Canal D ock B l

—  2 nd phase : construction o f a pumping-sta­
tion with electromechanical equipment and 
construction of conduit-pipes between Canai 
Dock B l and pumping-station

7. C onstruction o f  C anal D ocks B 1 -B 2 .
—  railway-dike
—  Canal D ock B l - quay-walls and shore- 

coating
—  Canal D ock B2  - shore-coating

Tijdelijke V ereniging „Compagnie Belge des Chemins de Fer et 
d’Entreprises" Pieux Franki"

N .V . „Bouw- en W egeniswerken" Antwerpen

A. Zegers - Vrasene Waas
Tijdelijke V ereniging „Cie. Belge de Chemins de Fer et d ’Entre­
prises /  Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Brussel 
Idem
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—  D redg ing-w orks o f Canai Docks B1-B2, in - T ijd .  V e ren ig ing  „Ackerm ans &  Van Haaren - Soc. Générale de
elusive o f im provem ent o f the soil fo r  the Dragage" Antw erpen 
shore-dikes

8. C ana l D o c k  B3.
—  Construction o f quay-walls westward o f  B3 

and along the small com m unicating dock

9. C ana l B rid ge .

—  Construction o f  bridges o f  access in  p re­
stressed concrete, w ith  land-abutments, piers 
and approaches in  ra ilway-dike

—  Construction o f land-abutments and piers 
fo r  the bridge across the Canal Docks B I ­
BS

—  Construction o f  tw o fixe d  metal bridge- 
arches o f the bridge o f access to the double 
bascule-bridge on the r ig h t bank o f  the Ca­
nal D ock B1-B2

—  Idem  on the le ft bank o f the Canai D ock 
B1-B2

—  C onstruction, assembling and pa in ting  o f 
two steel bascule-bridges type „Strauss”  
upon the piers - land-abutments in Canal 
D ock B1-B2 as w e ll as a ll electrical and me­
chanical equipments belonging to it

10. Z a n d v lie t L o ck .

—  W orks o f c iv i l architecture, w ith o u t electro­
mechanical equipm ent

T ijd e li jk e  Veren ig ing  „C ie . Belge de Chemins de Fer et d ’E ntre­
prises /  Cie. Internationale des Pieux Armés F ra n k ig n o u l’ ’ Brussel

T ijd e li jk e  V e re n ig in g  „C ie . Belge de Chemins de Fer et d 'E n tre ­
prises ./ Cie. Internationale des P ieux Armés F ra n k ig n o u l" Brussel

Algem ene Aannem ingen Van Laere - Burcht

N .V . La Brugeoise et N ive lles  - Brussel

N .V . „A te lie rs  de Constructions de Jam bes-Nam ur" -  Jambes

T ijd , Ver. „N .V .  C ockerill-Yards /  N .V . M etaa lw erkhu izen voor­
heen Nobels-Peelman /  S.A. Constructions et Entreprises Indus­
trie lles S.A. A u xe ltra " Hoboken

T ijd e li jk e  V eren ig ing  „C ie , Belge de Chemins de Fer et d ’E ntre­
prises /  Cie. Internationale des Pieux Armés F ra n k ig n o u l" Brussel

B. S upers tructure  W o rk s  (60 %  State - 40 %  C ity )

1. E qu ip m en t o f the  5 th  H a rb o u r D o ck .

—  Construction o f three concrete sheds and Algem ene Aannem ingen Van Laere - Burcht 
two electric transformer-stations

—  D e live ry  and erection o f 30 electric quay T ijd e li jk e  V eren ig ing  „Boom sche M etaa lw erken”  Boom  /  „A C E C ”
cranes at the N o r th  Quay Charleroi

2. E qu ip m en t o f the  o ld  docks.
—  D e live ry  and erection o f 20 electric quay H o lla nd  Cranes 

cranes
•—  D e live ry  and erection o f 22 electric quay T ijd e li jk e  V eren ig ing  „Boom sche M etaa lw erken" Boom /  „A C E C "

cranes Charleroi

3. D e liv e ry  o f  f lo a t in g  cranes.

—  D e live ry  o f  7 f lo a tin g  cranes fo r  general „Boom sche M etaa lw erken" Boom 
cargo
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L . SOMERS,
P res ident o f  the A n tw e rp  S h ip p in g  
Federation.

The evo lu tion  o f  the m aritim e tra ffic , in the course o f 
the last ten years, in  a w o r ld  p o rt such as A n tw e rp  in ­
contestably bears the im p rin t o f the factors w h ich  have 
characterized w o rld  m aritim e navigation du rin g  th is  pe­
riod. A m ong these factors we note :
—  the regular and considerable expansion o f  the mer­

chant fleet, both as fa r as the num ber o f  vessels and 
the ir tonnage is concerned.
Consisting, on 1st January 1957, o f  19,874 vessels 
am ounting to 99,635,479 gross tonnage, th is flee t 
consisted, on 1st January 1967, o f  26,084 vessels w ith  
a gross tonnage o f  165,854,050 tons * ;

—  the g ro w th  in  the w o rld  m aritim e goods tra ffic . T h is  
amounted to 930 m illio n  tons in  1957, to reach 1,600 
tons in  1965. T he  basis o f tin’s im portan t develop­
ment is essentially bu lk  merchandise and in  the firs t 
place the m inera l-o i! t ra f f ic  w h ich has risen from  
420 to 880 m il lio n  tons ;

—  the g ro w in g  exp lo ita tion  o f  very large vessels and o f 
specialized vessels. The appearance o f  the large ves­
sels has had as a result that the tonnage o f  the 
m erchant flee t has augmented much faster than die 
num ber o f vessels. The race o f  the large vessels 
began w ith  the tankers. Q u ite  qu ick ly  the bulk-car- 
riers have fa llen  in to  step, though rem ain ing w ith in  
more modest lim its . Beside the tankers, ore-carriers 
and colliers, a num ber o f  specialized vessels have ma­
de th e ir appearance, w h ich  in  many cases, is bound up 
w ith  the phenomenon o f  the industria liza tion  in  the

YEARS OF M A R IT IM E  TRAFFIC

ports. These last years specialization has also made 
itse lf fe lt  in  the sector o f genera! cargo : ro l l-o n /ro ll-  
o f f  vessels, pa lle t and container vessels, barge car­
riers. T h is  specialization is no t based on the nature 
o f  the goods but rather on  the factor w h ic h  groups 
them  or w h ich  contains them. In  certain cases i t  goes 
on a par w ith  the increase in  scale.

—  the acceleration in the rhy thm  both fro m  the p o in t 
o f v iew  o f the speed o f the vessels and the ra p id ity  
o f the cargo-hand ling operations.

*

T o  w hat extent have these factors in fluenced at A n t­
w erp the resulting figures as w e ll as the e ffo rts  made to 
meet the evo lv ing  situations and techniques ?

As fa r as the to ta l evo lu tion  o f the m aritim e tra ff ic  
is concerned d u rin g  the  1957 /1966 period, the few  f i ­
gures w h ich  fo llo w  prove su ffic ie n tly  the active pa rt 
taken by A n tw e rp  in  the expansion o f the w o rld  m aritim e 
tra ffic .

W e should note r ig h t away that this im portan t deve lop­
m ent o f  the tra ff ic  has taken place w ith in  the renewed 
fram ew ork, resu lting fro m  the execution o f the ten year 
p lan  o f extension and m odern ization o f the p o rt o f A n t­
werp and whose lock at Z and v lie t is in  some way its 
crow ning.

* Vessels o f  over Î0 0  tons .aross.

1 9 5 7  1 9 6 6  increase  %
N um ber o f  vessels 15,903 18,082 13-7
N e t tonnage 31,759,483 45,140,267 42.1
Goods loaded 14,723,743 tons 18,169,777 tons 23.4
Goods discharged 21,937,173 tons 40,519,210 tons 84.7
T o ta l m aritim e goods tra ff ic  36,660,916 tons 58,688,987 tons 60.0
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T R A N S P O R T S  G É N É R A U X

CAM ERMAN
Naamloze Vennootschap

N O O R D F J R L A A N  95 -  A N T W E R P E N  3
Tf : {03 ) 41.21.70 (10 L.)

Tu : 31.610 
Tg : BUSCAMERMA

★
TRANSPORTE JEDER TO N N A G E  IN IN - U ND  AUSLAND  

★
TRANSPORT V O N  BUTAN, PROPAN, A M M O N IA K  UND  

C H EM ISCH ER  STOFFE IN MASSEN

★
ZITERNEN BIS 30.000 L.

★
TIR-TRANSPORT UND TRAILER UND KONTAINER­

TRANSPORT AUS ÜBERSEE

★
TRANSPORT V O N  SCHW EREN, GROßEN UND  

UNVERTEILBAREN GÜTERN

★
REGELMÄßIGER LKW-DIENST : 

ANTWERPEN - PARIS - LYON und 
ANTWERPEN - DEUTSCHLAND

18, PLAINE DE FALCON, ANVERS
Adr. Tél. S o c ra te s - A n v e r s  Tel.  32.64.56
TELEX : 31-990 32.33.25

Tous transports par route 
de et vers
l'ALLEMAGNE, l'AUTRI- 
CHE, la FRANCE, la 
HOLLANDE, l'ITALIE et 
la SUISSE

GROUPAGES:
ALLEMAGNE
région de la Ruhr et Nordrhein-Westfalen : service journalier 
Allemagne du Sud : 2 X  P^r semaine 
AUTRICHE Wien : chaque mercredi
FRANCE Roubaix - Paris - Lyon r 2 à 3 X  par semaine
ITALIE Milano - Torino : régulièrement
PAYS-BAS Rotterdam - Amsterdam i 3 X  par semaine
SUISSE Genève - Bale : 1 X  par semaine

GERLACH & C° s.p.r.i.
DEPUIS 188!

EXPEDITEURS - AGENTS EN DOUANE  

ANVERS, 1 , MEIRBRUG -  T é l.  3 2 .9 8 .9 6  -  T é le x :  31546
succursales à Bruxelles, Eynatten (auto­
route), Kessenich, Wuustwezel et Za- 
ventem (air service)

25 filiales en Allemagne et aux Pays-Bas

TRANSPORTS R H ENAN S, 
FLU VIA U X ET M AR ITIM ES

PAR

s.a .  SANARA
Téléphone : 32.38.90 (5 lignes) 
Télégrammes: SANARA ANVERS 
Télex : SANARA AN  31-356

A N V E R S
2 0 ,  R I J N K A A I
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A lthough the num ber o f regular lines at A n tw erp  has 
constantly increased in the course o f the last ten years, to 
to ta l at present oser 300, the advance is due especially 
to  the sector o f bu lk  cargoes, carried by specialized ves­
sels which are becoming larger and larger.

Whereas in  1957 the incom ing vessels exceeding
30,000 tons dw. were rather rare, 553 called in  1966, 
181 o f w h ich  were o f a deadweight exceeding 40,000 
tons and among these 105 exceeded 50,000 tons.

Expressed in terms o f  the draught o f the vessels, the 
evo lu tion stands ou t as fo llow s :

Number o f ¡arge vessels entering the port o f Antwerp  
Year Draught

32' 33' 3d ' 35' 36’ 37’ 38’ 39' T o ta l
1957 75 37 23 4 L —  —  —  140
1 9 66 86 74 88 110 82 149 160 33 782

T his  table clearly brings out the positive results reached 
in  the fie ld  o f the access o f these large specialized ves­
sels w h ich make the ir way to A n tw e rp  carrying the ir fu l l  
loads o f  m inera l-o il, ores, coals, cereals, etc., w h ich  con­
stitute over h a lf ou r tota l m aritim e tra ffic . A n tw erp  has 
no t spared any e ffo rts  in  this fie ld . These e ffo rts  have 
been aimed at increasing to the m axim um  the access to 
the po rt and at p lac ing at the disposal o f  the large ves­
sels adequate berths so as to guarantee a qu ick tu rn-round. 
T h a t is w hy specialized insta lla tions fo r the discharge o f 
f u l l  cargoes o f  cereals have been constructed and the 
ex is ting insta lla tions fo r  the tra f f ic  o f m ineral-o ils, ores, 
coal, etc. have been enlarged and adapted to the new 
requirements.

As regards the nav igab ility  o f the Scheldt, in tens ified  
d redg ing combined w ith  the excavation o f a new nav i­
gable channel at the m outh  o f  the rive r has allowed the 
lim it  to be raised to 50 ,000 /55 ,000  tons dw. F urthe r­
more, works have just been commenced in  the rive r w h ich  
w i l l  pe rm it this l im it  to  be increased to 75 ,000 /80 ,000  
tons dw. Lastly, the study o f a new' so lu tion  w h ich can 
be linked up w ith  the works in progress and w h ich  could 
raise the l im it  to 100,000 tons dw . has been entrusted to 
the  hyd rau lic  laboratory.

It must however be noted that this l im it  is in su ffic ie n t 
to a llow  the com petitive supply o f  m inera l-o il, unless the 
system o f  the break-up po rt (B a n try  Bay, Brest) able to 
berth very large tankers —  up to 500,000 tons dw \ —  
w h ich  w ou ld  tranship the cargoes destined fo r  the other 
European ports in to  vessels o f  about 80,000 tons dw. is 
carried in to  e ffect. T he  prob lem  holds the attention a ll 
the more as i t  affects the industria liza tion  o f  the port, 
several industries being supplied w ith  raw materials by 
the refineries.

O n the other hand, this l im it  is like ly  to satisfy the 
bulk-carriers and consequently w i l l  be able to assure in ­
ter alia the Belgian iron  and steel industry and others o f

the supply o f overseas ores at a better price.
The  tra ff ic  o f  general cargoes has not witnessed the 

spectacular expansion w h ich  has characterized the bu lk  
cargoes. From  14.2 m illio n  tons in  1957, it  has never­
theless clim bed to about 18 m illio n  tons in  1966. I t  thus 
represents very nearly a th ird  o f the total tra ffic , w h ich  
proves unquestionably the extraordinary position the  port 
o f  A n tw erp  occupies in this f ie ld  and w h ich  constitutes 
the trum p w h ich  perm its i t  to occupy in the con tinent o f 
Europe the predom inant place as far as regular lines are 
concerned. T h is  trum p operates also fo r the new trans­
po rt techniques o f general goods la te ly pu t in to  use and 
w h ich  f in d  at A n tw e rp  a ll the required specialized in ­
stallations.

As regards the transport o f general goods, whether 
done by the vessels o f the trad itiona l regular lines o r by 
the new methods, i t  is however essential that the ope­
rations should proceed harm oniously and rap id ly . I t  is 
this that urged the authorities, having regard to the in ­
crease in  the m aritim e and f lu v ia l t ra ff ic  in  the Scheldt, 
to create already some years ago, the in fo rm a tio n  ser­
vice by V .H .F . and the dispatch ing service o f the C ity , 
to equip the B a u d o u in /V a n  Cauwelaert locks w ith  a ra­
dar post pe rm itting  movem ent in  the roads to be fo lto w - 
ed and to  ins ta ll in  the rive r special buoys fo r  the sh ip ’s 
radar.

A n tw e rp  d id  not w a it fo r  the appearance o f container- 
ships, etc. to adjust itselt to the above-mentioned needs. 
They pose themselves however in  a s t i l l  m ore acute m an­
ner in consequence o f the new techniques w h ich  entail 
huge investments req u iring  the exp lo ita tion  o f  the accel­
eration o f the rhythm  to the m axim um . Thus an extrem ely 
rap id tu rn-round is necessary so that a m axim um  num ber 
o f voyages may be made.

A n tw e rp  being pa rtly  a po rt o f  locks is consequently 
Lo some extent handicapped since the berths destined 
fo r  the new techniques are to be found  at the rear o f 
these main works. W e  however hasten to add tha t se­
veral ports actively engaged in the fie ld  o f these new 
transport techniques are in  an analogous situa tion . I t  
remains none the less true that we m ust double ou r earlier 
e ffo rts  in order to ensure that all the factors in te rven ing  
in  the voyage sea berth and vice-versa, namely p ilotage 
and river-towage, lock ing , towage and p ilo tage in  the 
docks, are co-ordinated in  such a way that its duration is 
reduced to the s tric t m in im um .

The new lock at Z and v lie t w i l l  augment considerably 
the tota l lock ing  capacity in  the p o rt o f  A n tw e rp  and 
moreover o ffe rs  undeniable special advantages to the 
tra ff ic  o f  the large vessels.

Its  pu tting  in to  service, w h ich closes the ten year p lan, 
is the r ig h t occasion to create, w ith in  the extended fram e­
w ork o f  the p o rt w h ich  w i l l  inev itab ly  need new arran­
gements, this necessary co-ord ination o f the en tire  ope­
rations.
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l e  . i. V

Foto Miri, v. Openbare W erken juni 1966

Zand i i i  e f.d  nis.
Plaatsing ran de W ipbrug.

Ecluse de Zandv lie t.
Placement du Pont levis.

Zandvliet Lock.
Erection of the Bascule-bridge.
Zandvlietschleuse.
A u fs te llu ng  der K lappbrücke .

L . SOMERS,
V o o rz it te r  van de A n tw e rp se  
Scheepvaartveren ig ing .

10 JAAR ZEESCHEEPVAART

Ais elementen welke gedurende de periode 
1957/1966 de we reldzeescheep vaart geken­
m erkt hebben, kunnen w orden verm eld :
—  de doorlopende en aanzienlijke u itb re i­

d in g  van de w e re ld v lo o t ;
—  de aangroei van bet goederenverkeer ter 

zee, voo rnam elijk  toe te schrijven aan 
de massagoederen ;

—  het toenemend in de vaart brengen van 
zeer grote en van gespecialiseerde sche­
pen. D e  laatste jaren kwam  de specia li­
satie ook to t u it in g  in  de stukgoed- 
sektor : ro ll- o n /  ro ll - o f f  schepen, pa l­
let, en containerschepen, lichtersche- 
pen ;

—  de ritm eversnelüng en d it  zowel onder 
oogpunt van de sne lheid der schepen 
ais inzake v lughe id  van goederenbehan­
de ling.

Deze elementen hebben u iteraard hun stem­
pel gedrukt op de e vo lu tie  van de zee­
scheepvaart te A ntw erpen gedurende de­
zelfde periode. W a t de globale evo lu tie  
van de zeescheepvaart te A ntw erpen be­
tre ft, b l i jk t  u it vo lgende c ijfe rs  d u id e lijk , 
da t onze haven actief deel nam aan de u it ­
b re id ing  op were ldvlak.
Hoewel de lijn va a rt een gunstige evo lu tie

A anta l binnengekomen schepen 
N etto tonnenm aat (N .R .T .)  
Geladen goederen .
Geloste goederen . . . .
To taa l goederenverkeer te r zee

kende, v loe it de waargenomen verhoging 
vooral voort u it  de sektor van de massa­
goederen, vervoerd met steeds g ro te r ge­
specialiseerde schepen. In  1957 waren b in ­
nenlopende schepen van meer dan 30.000 
t.d w . eerder zeldzaam. In  1966 boekte men 
er 553, waarvan IH I de 40.000 t.dw . en 
105 de 50.000 t.dw . overschreden. In  1957 
hadden slechts 14(1 binnengekom en schepen 
een diepgang van 32 voet o f meer, w aarbij 
ais m axim um  36 voet w erd genoteerd (1 
sch ip ), In  1966 kwam en 782 schepen 
binnen met een diepgang van 32 voet of 
meer. waarvan 82 met 36 voet, 149 met 37 
voet, 160 met 38 voet en 33 met 39 voet. 
D ank  z ij de inspanningen om  de toegan­
k e lijk h e id  van de haven te verhogen en 
om gepaste ligplaatsen ter beschikking te

1957

15.903 
31.759.483 tx 
14.723.743 t 
21.937.173 t 
36.66:1.916 t

stellen, w elke een v lugge ro ta tie  moeten 
waarborgen, werden dus positieve resulta­
ten geboekt inzake de tra fie k  van grote 
schepen die te A ntw erpen bun vo lle  lad in ­
gen m inera le  o liën, ertsen, kolen, granen, 
enz. aanvoeren. Aangevatte werken ener­
zijds en zich ter studie bevindende p lan­
nen anderzijds, beogen de toegankelijk- 
heidsgrens op te voeren to t  respektieve lijk  
75 .000 /80.000 en 100.000 t.dw . Noch 
de ene noch de andere grens is van aard 
de te Antwerpen gevestigde petroleum raf- 
fina derije n  en konkurren tië le  grondstof- 
aanvoer te verzekeren, tenz ij het systeem 
van een d is tribu tiehaven (B an try Bay, 
Brest) zou doorgang vinden, w aarb ij zeer 
grote tankers (500.000 t.d w .) hun lading 
zouden overslagen in eenheden van onge-

Ml/gings- 
percentage

18.082 13,7

1966

45.140.267 tx  42,1
18.169.777 t 23,4
40.519.2X0 t 84.7
58.688-987 t 60.0



155

veer 80.000 t.dw . die de andere europese 
havens zouden bedienen.
Ví>or de schepen w e lke  droge massagoede* 
ren vervoeren, schijnen de bovenvermelde 
grenzen bevredigend.
D e  stukgoederentrafiek steeg van 14,2 m ln  
t. in  1957 to t ongeveer 18 m ln  t. ín 1966. 
D eze tra fiek l ig t  ten grondslag aan de 
overwegende positie  w elke de haven van 
A ntw erpen inneemt in  de l i jn  vaart en 
v o rm t tevens een buitengewone tro e f in ­

zake de nieuwe vervoerstechnieken voor 
stukgoederen. H et element snelheid is 
voo r deze technieken nog van gro te r be­
tekenis dan voor de lijn va a rt, o m w ille  
van de enorme investeringen d ie  ze mee­
brengen. Ze v inden te A ntw erpen alle  ge­
wenste gespecialiseerde in rich tingen , w e l­
ke echter achter sluizen liggen.
W i j  dienen daarom onze vroegere in ­
spanningen te  verdubbelen om te berei­
ken dat alle elementen w elke tussenkomen

in de vaart tussen zee en ligp laa ts , o f om ­
gekeerd, he tz ij beloodsen en slepen op 
stroom, versluizen, beloodsen en slepen in 
de dokken, zodanig zouden gekoörd ineerd 
w orden dat de d u u r van deze vaart to t 
een s tr ik t m in im um  w ord t h e rle id . H et in 
dienst stellen van de Z a ndv lie ts lu is . d ie  
o n v e rm ijd e lijk  n ieuw e sch ikk ingen noodza­
k e li jk  maakt, is het gunstig  o g e n b lik  om 
de rge lijke  koord ina t ie  van het geheel der 
\e rrieh tingen  to t stand te brengen.

Transportbanden niet Roto peli e. 
Stoeni i ii lihtdbruggenbedrijf H an­
seni ok.

Chem ins roulants avec R otopel- 
le —  Entreprises de ponts trans­
bordeurs Stocatra, Bassin Hans a.

Conveyor-beits u itb  Rotopelle —  
Loading bridge plant Stocatra 
Hansa Dock.

Transportbänder m it R otopelle 
—  Stocatra Verladebrückenan­
lage, Hansabecken.



L . SO M ER S,
P résident de la F édéra tion  M a r it im e  
d 'A nvers .

10 ANNEES DE TRAFIC MARITIME

P arm i les éléments qu i on t caractérisé la 
navigation m a ritim e  m ondia le pendant la 
période 1957/1966 peuvent être rélevées :
—  l ’extension permanente et considérable 

de la f lo tte  marchande ;
—  l'expansion du tra fic  m a ritim e  m ondia l 

des marchandises, due essentiellement 
aux marchandises massales ;

—  la  m ise en service croissante de très 
grands navires et de navires spécialisés. 
Ces dernières années la  spécialisation 
s'est également fa it sen tir dans le sec­
teu r des marchandises générales : navires 
ro t l-o n /ro ll-o f f  navires à palettes et à 
containers, porteurs d ’allèges ;

—  l ’accélération du rythm e et ce tan t du 
po in t de vue de la vitesse des navires 
q u ’au p o in t de vue de la rap id ité  des 
opérations de m anutention.

L 'é vo lu tio n  du tra fic  m a ritim e  du p o rt 
d ’Anvers pendant la même période porte 
évidem m ent l ’em prein te de ces éléments. 
En ce qu i concerne l ’évo lu tion  globale du 
tra fic  m aritim e à Anvers, les ch iffres  su i­
vants fo n t clairem ent ressortir ¡a part ac­
tive  prise par notre p o rt dans l ’expansion 
sur le plan m ondia l.
Bien que la navigation de lig n e  a it connu 
une évo lu tion  favorable, la progression

N om bre  de navires entrés . . . , . 
Tonnage de jauge net (N .R .T .)  . . . .
Marchandises embarquées ........................
Marchandises d é b a rq u é e s ..............................
T ra fic  m a ritim e  globa l de marchandises .

L . SOMERS,
V o rs itze n d e r des A n tw e rp e n e r 
S ch iffah rtsvere ins .

A ls  Elemente, d ie  w ährend des Ze itraum s 
1957/1966 die W e ltseesch iffah rt gekenn­
zeichnet haben, können erw ähnt werden :
—  der fo rtlau fende  und ansehnliche A us­

bau der W e ltf io tte  ;
—  d ie  Zunahme des G üterverkehrs zur 

See, der vor allem  den Massengütern 
zuzuschreiben ist ;

—  die zunehmende Ind iensts te llung  sehr 
großer und spezia lis ierter Schiffe —  in

constatée prov ient su rtou t du secteur des 
cargaisons massales, transportées par des 
navires spécialisés tou jours p lus grands. 
En 1957 les entrées de navires dépassant 
3(1.000 t.dvv. étaient p lu tô t rares. En 1966 
on en a noté 553 d o n t 181 dépassaient
40.000 t.d w . et 105 50.000 t.dw . En 1957 
l4o  navires entrés avaient un t ira n t d ’eau 
de 32 pieds ou plus, le m axim um  enregis­
tré  étant de 36 pieds (1  n a v ire ). En 1966 
782 navires entrés avaient un tira n t d ’eau 
de 32 pieds ou plus, don t 82 de 36 pieds, 
149 de 37 pieds, 160 de 38 p ieds et 33 
de 39 pieds.
Grâce à des e ffo rts  visant i ’augm entation 
de l ’accessibilité du p o rt et la m ise à d is ­
position d ’emplacements adéquats devant 
ga ran tir une ro ta tion  rapide, des résultats 
positifs  o n t donc été atteints dans le d o ­
maine du tra fic  des grands navires achemi­
nant vers Anvers leurs pleines cargaisons 
d ’hu iles m inérales, de m inerais, de char­
bon, de céréales, etc.
Des travaux entamés d ’une pa rt et des 
projets à l ’étude d ’autre part ont pour but 
de p o rte r la  l im ite  d ’accessibilité à res­
pectivement 7 5 0 0 0 /8 0 .0 0 0  et 100.000 t. 
dw . N i  l ’une n i l ’autre n ’est susceptible 
de perm ettre aux ra ffineries pétrolières éta-

1957

15.903 
31-759-483 tx  
14.723.743 t 
21.937.173 t 
36 .660 .9161

1966

18.082
45.140.267 tx
18.169.777 t 
40.519.210 t 
58.688.987 t

%  d'aug­
mentation

13.7 
42,1 
23.4
84.7 
60,0

blies à Anvers, un approv is ionnem ent con­
curren tie l en matière de base, à moins que 
se réalise le système d ’un po rt d ’éclate­
ment (B an try  Bay. Brest) o ti de très grands 
tankers {500.000 t.d w .) transbordera ien t 
leur cargaison dans des un ités d ’environ
80.000 t.dw . desservant les autres ports 
européens.
Pour les navires transportan t des cargai­
sons massales sèches les susdites lim ites  
semblent satisfaisantes.
Le tra fic  des marchandises générales a 
augmenté de 14,2 m illio n s  de t  en 1957 
à environ 18 m illio n s  en 1966. I I  est à la 
base de la place prépondérante q u ’occupe 
le po rt d ’Anvers dans la navigation de 
ligne et constitue un a to u t précieux à 
l ’égard des nouvelles techniques de trans­
po rt de marchandises générales. Pour ces 
techniques l ’élément ra p id ité  joue dans 
une plus fo rte  mesure encore que pour la 
navigation de ligne, ceci par suite des 
investissements énormes qu ’elles entraînent. 
Elles trouven t à Anvers toutes les insta l­
lations spécialisées voulues, qu i se situent 
tou te fo is  derrière  des écluses.
Nous devons doub le r nos e ffo rts  antérieurs 
a fin  que tous les éléments in te rvenant dans 
le voyage m er/em placem ent e t vice-versa, 
soit p ilo tage et remorquage en riv iè re , éclu­
sage, p ilo tage et remorquage dans les bas­
sins, soient coordonnés de façon te lle  que 
sa durée soit réduite au s tric t m in im um . 
La mise en service de l ’écluse de Zandv lie t, 
qu i nécessitera inév itab lem ent des dispo­
sitions nouvelles, o ff re  l ’occasion propice 
pour créer cette coo rd ina tion  de l ’ensemble 
des opérations.

10 JAHRE SEESCHIFFAHRT

den letzten Jahren kam d ie  Spezialisie­
rung auch auf dem Stückgutsektor zum 
A usdruck : R o ll-o n /R o ll-o ff-S ch iffe . Pa­
letten- und Containerschiffe, Le ich te r­
sch iffe  ;

—  d ie  Rhythniusbeschleunigung sowohl un­
ter dem G esichtspunkt der G eschw in­
d ig ke it der Schiffe als h ins ich tlich  der 
Raschheit der G üterbehandlung.

Diese Elemente haben naturgemäß w ährend

des gle ichen Zeitraum s der E n tw ick lung  
der Seeschiffahrt in  A n tw erpen ih re n  Stem­
pel aufgedrückt. W as die allgem eine E n t­
w ick lu n g  der Seeschiffahrt in  A ntw erpen 
b e tr ifft,  e rg ib t sich aus folgenden Z iffe rn  
deutlich , daß unser H afen einen aktiven 
A n te il an diesem Ausbau in der W e lt 
hatte.
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A nzah l eingelaufener Schiffe 
N etto tonnage (N R T )  . .
Geladene G ü te r . . . .  
Gelöschte G ü te r . . . 
Gesam tgüterverkeht zur See

195 7

15.903 
31.759.483 t 
14.723.743 t 
21.973.173 t 
36.660.916 t

1966

18.082 
45.140.267 t 
18.169.777 t 
40.519-210 t  
58.688.987 t

Prozentsatz 
des Ste/gens

13.7 
42,1 
23,4
84.7 
60,0

O bw o h l die L in ie n fa h rt eine günstige E n t­
w ick lu n g  e rfuh r, en tspring t d ie  beobach­
te te  E rhöhung v o r allem  dem A bschn itt 
Massengüter, d ie  m it im m er grösser w e r­
denden spezia lisierten S chiffen be fördert 
werden. 1957 waren ein laufende Schiffe  
von  mehr als 30.000 t dw  eher eine Sel­
tenheit. 1966 verzeichnete man 553, von 
denen 181 40.000 t dw  und 105 50.000 
t  d w  überschritten. 1957 hatten nu r 140 
e ingelaufene Schiffe  einen T ie fgan g  von 
32 Fuß oder m ehr, wobei als M ax im um  
36  Fuß no tie rt w urden (1 S ch iff) . 1966 
lie fen  782 Schiffe  e in  m it  einem T ie fgang 
von  32 Fuß und mehr, davon 82 m it 36 
Fuß, 149 m it 37 Fuß. 160 m it  38 Fuß 
und 33 m it 39 Fuß.
D ank  der Bemühungen, die Z u gän g lichke it 
des Flafens zu erhöhen und passende A n ­
kerplätze zur V e rfü gun g  zu  stellen, die 
eine schnelle R ota tion gewährle isten müs­
sen. wurden positive  Ergebnisse verzeich­
net h ins ich tlich  des V erkehrs  von großen 
S chiffen , d ie A ntw erpen ih re  vo llen  Ladun­

gen an M ine ra lö le n , Erzen, K oh le , G etre i­
de usw. zuführen. D ie  begonnenen A rb e i­
ten einerseits und d ie  Pläne, d ie  zum 
S tudium  vorliegen andererseits, bezwe­
cken d ie  Zugänglichkeitsgrenze bis au f 
75 .000 /80 .000 bzw. 100.000 t dw  zu 
steigern. W ede r die eine noch d ie  andere 
Grenze is t derart, daß sie den in  A n tw e r­
pen gegründeten P etro leum ra ffine rien  eine 
konkurrenzmässige G ru n d s to ffa n fu h r zu­
sichern könnte, es sei denn, daß das Sys­
tem eines V erte ilungshafens (B an try  Bay, 
B rest) du rchge füh rt werden so llte . Dabei 
w ürden sehr große Tanker ( 500.000 td w )  
ih re  Ladung in  E inheiten von etwa 80.000 
t dw  Umschlägen, d ie  d ie anderen euro­
päischen H ä fe n  bedienen w ürden.
Fü r d ie  Schiffe, d ie trockene Massengüter 
befördern, erscheinen d ie oben verm erkten 
Grenzen be friedigend.
D er S tückgüterverkehr stieg von 14,2 M io  
to  1957 au f etwa 18 M io  to  1966. D ieser 
V erkehr lie g t der bedeutenden Position 
zugrunde, die der H a fe n  von A ntw erpen

in der L in ie n fa h rt e in n im t und ist zu­
gle ich ein außergewöhnlicher T ru m p f h in ­
s ich tlich  de r neuen Beförderungstechniken 
fü r  S tückgüter. Das E lem ent S chne lligke it 
ist fü r  diese Techniken von noch größerer 
Bedeutung als fü r  d ie  L in ie n fa h rt wegen 
der enormen Investitionen, d ie  sie m it 
sich bringen. In  A ntw erpen fin d e n  sie a lle  
gewünschten spezialisierten E in rich tungen, 
d ic  jedoch h in te r Schleusen liegen.
W ir  müssen deshalb unsere frü h e re n  A n ­
strengungen verdoppeln um zu  erreichen, 
daß a lle  Elemente, d ie  au f de r F a h rt zw i­
schen See und A nkerp la tz  oder um gekehrt, 
auftreten —  sei es das Lotsen un d  Schlep­
pen im  Strom, das Verschleusen, das L o t­
sen und Schleppen in  d ie  Becken —  der­
a rtig  ko o rd in ie rt werden, daß d ie  Dauer 
dieser Fahrt auf ein striktes M in im u m  
zurückgeführt w ird . D ie  Inbetriebnahm e 
der Zandvlietschleuse, die unverm e id lich  
neue Anordnungen no tw end ig  m acht, ist 
ein günstiger A ugenblick, um e ine der­
artige K o o rd in a tio n  de r G esam theit der 
V errich tungen zustande zu b ringen .

B EL G 0-BR IT ISH  STEVEDORING 
COMPANY S.A.
A N T W E R P

Offices : Leopolddolc 214 Telegraphie address :
Tel.: 41.03.17 -41.14.80 Stowage Antwerp

Telex: 31366 A G E N M A R IN  AN.

O ne o f  the lead ing A n tw e rp  firm s fo r  : 

L O A D I N G
D I S C H A R G I N G

T A L L Y I N G

of all bulk- and general cargo, ores and manures. 
Modern equipment for mechanized handling 

Sworn weighers gauging of lighters
P a l l e t i s a t i o n

Modern berth accommodations
100.000 M 2 modern warehouses

L E O  P O L D D O K  

no 2 0 6 /22 4  no 211/213

p u b I i t r a
U i t g e v e r s  v a n

— Hinterland - driemaandelijks t i jd ­
schrift van de haven van Ant­
werpen

—  Antwerps Havennieuws - maan­
delijks orgaan met berichten over 
de Antwerpse haven

Inlichtingen : Everdijstraat 19 
tel. 32.10.66
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S O C I É T É  I N D U S T R I E L L E  G É N É R A L E

JU L E S  K O V A C S  &  C ie
SOCIÉTÉ ANONYME 

P h o n e 's  -■ ( 0 3 )  3 2 ,5 3 ,1 3  18, S t. A ld e g o n d is k a a i
G ra m 's  : K o  ra  es A n tw e rp  A n tw e rp e n  - B e lg iu m
M/S „PURFINA LUXEMBOURG'1 „JORDAENS

„ELEPHTEROUPOLIS „BREUGHEL"
„GODETIA 1 „RUBENS"
„PRIAMOS" „TENIERS"
„JOANNIS N. PATERAS" „MINERAL SERAING
„AGIOI VICTORES" „MINERAL OUGREE"

„MINERAL GENT" 
are equipped with these superb fully automatical 
SCHULTHESS Laundry machines. IS Washing 
Programms by perforated cards.
D ry in g  M a ch in e  Iro n in g  M a ch in e  W a sh in g  M ach in e  
T um b le r T.6 L596 Super S/F-6

For the clearing of your vessels —  the agency of your regular lines

S.A. KENNEDY, HUNTER & CO., LTD.
S H I P B R O K E R S ,  S H I P P I N G - ,  C H A R T E R I N G  & F O R W A R D I N G  A G E N T S

Since 1806 at A N T W E R P  
O r t e l l u s k a a i ,  2

Telephone 32.59.30 —  Te lex 31165 /  31166

Also at your disposal at :
B R U S S E L S ,  G H E N T ,  B R U G E S ,  Z E E B R U G G E ,  T E R N E U Z E N

MANUTENTION DE DENRÉES PÉRISSABLES

J O H N S T A L C O
Peseurs jurés 

A N V E R S  —  Bassin A lb e rt 121-123 
Te l. 41.06.40 - 41.07.01

in the hart o f the A n tw e rp  harbour From the diningsaloon overlooking 
yoo assist to tile ships' movements. 
Menos à prix fixes and à la carte. 
Several gastronomic specialities.

port

R E S T A U R A N T

TERMINAL *i; Ä



G . D U F O U R ,
Président, U n io n  des A rm a teu rs  Belges.

LA QUOTE-PART DU SECTEUR M A R IT IM E  
BELGE DANS LE DEVELOPPEMENT DU  
PORT D ’ANVERS

Anvers, c'est un truisme, est un très grand p o rt in te r­
national, i l  est même, parm i les grands ports du monde, 
sans doute le plus in te rna tiona l de tous.

Les autres grands ports sont en e ffe t presque tous situés 
dans des pays industrie ls  possédant une flo tte  marchande 
nationale im portante . L ’o rig in e  de ces ports et leur dé­
veloppem ent ont été souvent conditionnés pour le servi­
ce de ces flo ttes  nationales q u i occupaient dans leur 
tra fic  une place prépondérante.

Sans doute ces ports accueillent-ils un grand nombre de 
navires d'autres pavillons et les accueil lent-i Is volontiers 
mais cependant le pa v illon  national y occupe une place 
de choix, souvent du reste sans réeis priv ilèges o ffic ie ls .

A  Anvers, où le p a v illo n  belge ne constitue qu ’une 
très petite part du tra fic , il n ’en est pas ainsi et c’est pour­
quoi je  me hasarde à l ’ép ing le r comme le p o rt le plus 
in te rna tiona l qu i soit.

Le  développement du  commerce in te rna tiona l et la 
structure du sh ipp ing  in te rna tiona l on t cependant amené 
la  f lo tte  marchande belge, m algré la fa ib le  pa rt q u ’elle 
représente dans le tra fic , à donner le m e ille u r d ’elle- 
même po ur s’adapter aux nécessités qu i se fo n t jo u r 
constamment dans un p o rt m ond ia l comme Anvers.

Lorsque l'o n  considère au jou rd 'hu i l ’évo lu tion  que le 
p o rt d ’Anvers a connue, principa lem ent après la guerre 
et p lus spécialement depuis l ’exécution d u  p lan  de d ix  
ans, on do it se convaincre que non seulement la f lo tte  
marchande nationale a suiv i constamment cette évo lu tion 
mais qu ’elle s’est même révélée dans beaucoup de dom ai­
nes comme un précurseur de la nouvelle orien ta tion.

Comme déjà d it  précédemment, Le but du  p lan de d ix  
ans a été d ’adapter les insta lla tions du po rt à un tra fic  
m aritim e croissant et, d ’autre part, d ’entamer dans le 
temps le plus court possible une m odernisation qu i tien t 
compte pleinem ent des nouvelles caractéristiques et e x i­
gences d 'un  p o rt in ternational,

La M arine  M archande Belge a, dans la période d ’après 
guerre, m ontrée q u ’e lle s'était imposée exactement les 
mêmes directives et objectifs.

Le rajeunissement de la f lo tte  et son adaptation aux 
nécessités techniques du  tra fic  on t été menés de pa ir 
avec la construction d 'ins ta lla tions spécialisées pour la 
m anutention des marchandises.

B ien avant le commencement du plan de d ix  ans cette 
p o litiq u e  avait déjà condu it à des réalisations. Les ins ta l­
lations modernes de m anutention que les armateurs be l­
ges ont construites po u r leur clientè le sont depuis lo ng ­
temps un modèle que l ’on m ontre  vo lontiers aux v is i­
teurs du po rt et à sa clientè le et l ’on peut considérer 
comme un facteur encourageant que ce développement 
se soit effectué parallè lem ent avec l'exécution du plan 
de d ix  ans et que cet exemple a it été su iv i par d ’autres 
de telle façon que le po tentie l et la capacité du  po rt non 
seulement on t été sérieusement augmentés mais encore 
que qualita tivem ent ils  se sont développés de te lle m aniè­
re que la  comparaison avec toute concurrence étrangère 
peut être acceptée sans crainte.

Dans son p o rt d'attache d ’Anvers la f lo tte  marchande 
belge a développé en outre tous les services auxiliaires 
de la  navigation. D e  cette façon il  s'est créé un réseau 
d ’entreprises très modernes dans le secteur réparation na­
vale et dans celui de la m anutention notam m ent qu i a 
en rich i d 'une façon im portan te  l ’appareillage économique 
du port et a, par conséquent, augmenté sa force d 'a ttrac­
tion  vis-à-vis de la c lientè le in ternationale.

L ’économie m oderne est un procédé con tinu  de déve­
loppem ent q u i demande une adaptation con tinuelle  de 
chaque entreprise ; un exemple souvent cité ces derniers 
temps est le développement du tra fic  containers. Là non 
plus le p a v illo n  belge ne reste pas en retard et s’est adap­
té imm édiatem ent à cette nouvelle évo lu tion, et cela de 
te lle  façon que le p o rt d 'Anvers peut se présenter com-
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G.  DUFOUR,
Vorsitzender des Vereins Belgischer 
Reeder.

DER ANTEIL DER BELGISCHEN 
REEDER AN DEM AUSBAU 

DER ANTWERPENER HAFEN

Es ist a llgem ein bekannt, daß der Hafen 
von Antw erpen einen ausgesprochenen in ­
ternationa len Charakter zeigt.
Im  Gegensatz zu anderen H äfen is t d ie 
nationa le  H ande lssch iffahrt n u r zu einem 
k le inen T e il an der totalen H a fe n a k tiv ittiit 
b e te ilig t. Es is t deshalb in  einem K lim a  
internatonalen W ettbewerbes, daß d ie  bel­
gische H ande lssch iffah rt sich in  A n tw e r­
pen an d ie E n tw ick lu n g  des inte rnationa len 
Handels und der S truk tu r der in te rna tio ­
nalen S ch iffah rt anpassen muß.
W enn  man daher d ie  E n tw ick lu n g  des 
Antw erpener Hafens in  de r N'achkriegspe- 
riode  und im besonderen in  den lezten 10 
Jahren überschaut, dann ze ig t sich, daß 
d ie  nationale H ande lssch iffah rt h ie r in  v o ll­
kom men geglückt ist.
D ie  A usbre itung  und die M odern is ie rung

der H afeneinrichtungen, so w ie  im  10- 
Tahresplan vorgesehen, ist ebenfa lls fü r  die 
belgische Flagge stets das Z ie l ihres A u f­
tretens im  A ntw erpener Hafen gewesen. 
D ic  V e rjün gun g  der F lo tte  und ih re  A n ­
passung an d ie  neuen technischen A n fo rde ­
rungen des Verkehrs sind m it dem Bau 
spezia lis ierter E inrichtungen fü r  d ie  G üter­
behandlung zusammengegangen. Es mag 
daher sogar vorausgesetzt werden, daß die 
belgische H ande lssch iffahrt h ie r in  e in  V o r­
b ild  fü r  andere l ’nternehmungen gewesen 
ist. H ie rd u rch  w urde  n ich t a lle in  die K a ­
pazität des Hafens wesentlich erhöht, auch 
die konkurrie rende Position Antwerpens 
w urde fü h lb a r gestärkt. Dasselbe P rinz ip  
g a lt auch fü r  d ie  M odern is ie rung  und den 
Ausbau der Schiffsreparaturen, sodaß 
g le ichze itig  deutlich  wurde, daß d ie  na­

tionale H andelssch iffahrt in  den w ic h tig ­
sten Sektoren der H a fe nak tiv itä ten  eine 
sehr bedeutende A nstrengung lie fe rte , um 
die A nziehungskra ft von A n tw erpen zu 
steigern.
Auch in  jüngster Z e it e rg ib t sich, durch 
d ie  letzte Anpassung, d ie  d ie  belgische 
H andelssch iff-ali r t au f dem G eb ie t des Con­
tainerverkehrs du rch führte , aufs neue daß 
A ntw erpen im  A ugenb lick  s icherlich  einen 
V erg le ich betr. C onta inerverkehr m it  ande­
ren Häfen aushalten kann.
D ie  belgischen Reeder können daher darauf 
hinweisen, daß sie ihren T e il zur Expan­
s ionspo litik , d ie  durch d ie  Landesregierung 
und S tadtverw altung von A ntw erpen  er­
fo lg re ich  du rchge füh rt w urde , beigetragen 
haben.

TOT UW DIENST 
A VOTRE SERVICE DEUTSCHE BUNDESBAHN

23, RUE DU LUXEMBOURG-BRUXELLES 4  
LUXEMBURGSTRAAT 2 3  — BRUSSEL 4

The "Noorderlaan” , 
la rg e  s e r v ic e  w a t  a t  the  
A n tw erp  h a r b o u r  is  i l lum inated  
by  our lighting 
fi t tings type GSOB.

SCHREIER
PUBLIC AND 
INDUSTRIAL LIGHTING



SCHEPEN

J. VAN BEYLEN,
A ss is tem -D ienstle ide r,
Nationaal Scheepvaartmuseum.

H et z ijn  e t vele, de schepen die zich in  het water van 
de Schelde gespiegeld hebben. De stroom kan ons een 
compleet beeld van de scheepvaartgeschiedenis weerkaat­
sen. Toen de hu id ige Schelde nog een aarzelende en soms 
oeverloze bedd ing zocht langs het beboste en moerassige 
land woonden er al „o u d e  Belgen” , die in  het water en 
langs de oevers voedsel vonden en zich langs de stroom 
verplaatsten. M isschien gebru ikten ze boomstammen om 
zich te water te begeven. Zeker is het dat ze op een be­
paald ogenblik deze boomstammen g ingen bewerken om 
er kano's van te maken.

Te Austruweel werden er een paar van deze vaartuigen 
u it  de ijz e rtijd  ontdekt b ij het graven van de Antwerpse 
dokken. En welke kano's ! H e t waren uitgeholde boom­
stammen waarvan er een 11 m  lang en 1,75 m breed was. 
E r moest toen al een lange weg z ijn  afgelegd om  met 
de eenvoudige w erk tu igen  en p rim itieve  methoden een 
de rge lijke  reuze-eikeboom u it  te ho llen . M en  had zowaar 
ook m iddelen aangewend om het ru im  te overdekken met 
een pu n tig  dak, ve rm oede lijk  om opvarenden en koop­
waren te beschermen. Z u lk  groot vaartu ig  en op deze 
w ijz e  uitgerust was zeker níet vervaard igd voo r een 
tochtje  in  de om geving maar voor grotere verplaatsingen. 
D och  naast de boomstam en het v lo t  werden ook lederen 
boten gebouwd. D e veestapel die in  drogere gebieden 
gekweekt werd, verschafte h ie rvoor de nodige bouw sto f­
fen . O ver een geraamte van tw ijgen  werd de h u id  van 
een o f  meer dieren gespannen. D e m et pezen o f  boom­
w orte ls aan elkaar genaaide ve llen vorm den de „h u id ”  
van de rom p waarvan de „na de n”  gedicht werden met 
hars. Julius Caesar be sch rijft deze huidboten die  trou ­
wens in  de 20e eeuw nog in  gebru ik z ijn  o.m. in  Ie rland  
en Schotland. Julius Caesar s ch ríjft ook dat de M o r in i i ,  de 
bewoners van onze kusten, eu de M enap iï die aan de 
Schelde woonden, schepen hadden, gemaakt u it  zware 
eikehouten planken, da t ze gebouwd waren met platte 
bodem, lederen zeilen hadden en ankers met ijzeren ket­
tingen. De Belgen stonden met deze schepen in  regelma-

0P DE SCHELDE

Van boomstamfcano to t reuzetanker

tige ve rb ind ing  m et Engeland. U it  de beschrijv ing  van 
Caesar b l i jk t  al dat de platbodem  h ie r te lande een n o r­
maal gebru ik t scheepstype moet geweest z ijn . W ij  z ien  ze 
trouwens nu nog op de Schelde varen. D e boot van 
Brugge d ie  in  1899 gevonden werd b ij het graven van 
het zeekanaal van Brugge naar Zeebrugge is eveneens 
een platbodem. D i t  vaartu ig w o rd t geacht u it  de 6e eeuw 
te stammen. D e  plaats waar deze boot gevonden werd 
stond langs „D e  V lo e r”  in  rechtstreekse ve rb in d in g  met 
de H on te  o f Westerschelde, toen nog een onbe langrijke  
en ondiepe zeearm van de Scheldedelta. H oe  de boot van 
Brugge er precies uitzag Ís n ie t m et zekerheid te zeggen 
verm its de bestaande ove rb lijfse len  slechts een zeer hypo- 
tetische reconstructie toelaten. In  ieder geval voerde het 
vaartuig een grote stuurboordriem  en afgaande op de a f­
m etingen hiervan moet het b e ho o rlijk  g roo t geweest z ijn . 
Deze stuurboordriem  staat ten toon gesteld in het N a ­
tionaal Scheepvaartmuseum te Antwerpen. Toen in  de 
8e eeuw de eerste inva llen  van de Noorm annen plaats­
grepen, waren onze gewesten onder één gezag verenigd.

K are i de Grote lie t te Boulogne, het oude Romeinse 
vlootsteunpunt, schepen bouwen voor de kustverded ig ing 
te rw ijl te G en t een v lo o t voor de riv ieren en strom en op 
stapel gezet w erd. N a  's Keizers dood vie len de N o o r­
mannen ook he t b innenland aan en verwoestten de han­
delscentra ais Dorestad ( W i jk  b ij D uurstede), U trech t 
en ook de vesting van A ntw erpen (8 3 6 ) die op dezelfde 
plaats gelegen was waar nu he t Steen staat en w aarin  
het N a tionaa l Scheepvaartmuseum ondergebracht is. H e t 
is wel m erkw aard ig  dat in  d it  museum twee gebeeld­
houwde steven versieringen van vikingschepen te bezich­
tigen z ijn . Deze versieringen werden resp. in  1939 te 
Baasrode en in  1951 te Zele u it  de Schelde opgebaggerd. 
N o g  onlangs werd b ij Sotheby te Londen een de rge lijke  
gebeeldhouwde versiering van een v ik ingsch ip  geveild , 
die In  1939 gevonden werd te Moerzeke b ij D ender- 
monde. Z i j  leveren het tastbaar bewijs van de aanwezig­
heid van de V ik in g s  op de Schelde. N o g  andere sporen
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van het voorbijgaan van de N oorm annen werden door 
de Schelde prijsgegeven, o.m . bootshaken, ankers, wa­
pens enz. waarvan er enkele in  he tze lfde museum be­
rusten. De inv loed van de Skandinaven op onze schepen 
en scheepsbouw is eveneens merkbaar in  verschillende 
stadszegels o.m. deze van B ie rv lie t en Damme. Z ij geven 
een a fbeeld ing van deze fraaie schepen met overnaadse 
beplanking, hoge stevens en g root midscheeps razeil. Het 
sturen geschiedde door m id de l van een stuurboordriem . 
H e t z ijn  helemaal de schepen zoals ze in  nature te zien 
z ijn  in  het V ik ingskibhuse t te Oslo.

A ntw erpen en de Schelde g ingen van de 12e eeuw a f 
een bloeiperiode tegemoet toen het Graafschap H o lland - 
Zeeland en het H ertogdom  Brabant samen deel u itm aak­
ten van het Du itse K e ize rrijk . A ntw erpen kreeg toen een 
drievoudig stapelrecht : dat van vis, zou t en haver, als­
mede de „V r ijh e id  van de H o n te " , waardoor v r ijs te llin g  
van gele idetol verleend werd aan schepen en goederen 
van Antwerpen. De bloeiperiode nam nog toe onder 
H ertog H e nd rik  I (1190 -1235) en de Scheldestad be­
voorraadde toen geheel het hertogdom  m et vis, zout en 
haver a fkom stig  u it  Zeeuws-Vlaanderen en Zeeland. Het 
drukke handelsverkeer bracht vanzelfsprekend een groot 
personenverkeer met zich w aarb ij het schip steeds een 
ho o fd ro l vervulde. A ntw erpen lag op he t k ru ispun t van 
de gro te wegen naar het oosten en de zeeroutes over zee. 
De abt van Echternach op doorreis, werd h ie r opgewacht 
door een a fvaard ig ing  van W alcheren (1 1 0 0 ). D e jonge 
M a th ild is  van Boulogne, b ru id  van de latere H ertog 
H e nd rik  I kom t h ier aan wal (1 1 8 0 ) en wanneer R ijkaard 
Leeuwenhart u it  gevangenschap terugkeert (1 1 9 4 ) naar 
Engeland gaat h i j scheep te A ntw erpen. In  1235 gingen 
de Aartsbisschop van Keu len en H e n d rik  I I I  H e rtog  van 
Brabant te A ntw erpen aan boord om  Isabella van Enge­
land, b ru id  van K e izer F rederik I I  in  Engeland a f te 
halen. D e Engelse kon ing  Edward I I I  kwam  in  1338 naar 
Antw erpen —  sedert 1295 ook stapelplaats van de 
Engelse w o l —  begeleid door een v loo t van 350 schepen. 
M in d e r opwekkend bezoek was d it van de Vlaamse s loot, 
die in  1356 op de rede verscheen en de burcht met ge­
schut bestookte, waardoor de stad gedwongen werd zich 
over te geven en onder het gezag kw am  van Lodew ijk  
van M ale. G raaf van V laanderen. V e rm oede lijk  is d it  de 
eerste maal geweest dat op de Schelde geschut tegen een 
landdoel gebru ik t werd. Toen was de Schelde n ie t die 
grote bevaarbare stroom  die he t in de 14e eeuw gew or­
den is. De schepen konden Antw erpen bereiken langs 
twee wegen : langs de Oosterschelde w aarb ij versch illen­
de to llen  moesten gepasseerd worden waarvan deze van 
Iersekeroord de be langrijkste w.is. De andere weg liep 
door het Z w in  over Sluis van waaru it de H onte  kon be­
re ik t worden langs een z ija rm  gekend ais „D e  V lo e r", 
waardoor ook de Zeeuwse to l ontdoken werd. M aar op 
het einde van de 14e eeuw doorbreekt de St.-Elisabeths-

vloed de ondiepe drem pel d ie  de Honte van de zee a f 
sloot en de oude routes naar A ntw erpen verplaatsten zich, 
w a t vanzelfsprekend po litieke  en economische w r ijv in g e n  
veroorzaakte. De betere bevaarbaarheid van de Schelde 
had een da ling  van de to lgelden to t gevolg. In  1433 be­
paalde F ilip s  van B ourgondië dat de schepen d ie  langs 
de H onte  voeren toch to l zouden betalen „a lsoo zy voerby 
dien to t Y ers ich te ro irt voeren". Overigens werden 
p rom pt een aantal to llen  langs de Honte ingesteld. A n t­
werpen beweerde van deze to llen  vrijgeste ld  te z ijn  „p a r  
priv ilege  expres”  en haalde h iervoor de oude keuren aan 
waarvan deze van 1276 nog op het Stadsarchief te A n t­
werpen berust. D e  tollenaars verkondigden vanzelfspre­
kend het tegendeel w a t in 1468 aanle id ing g a f to t een 
proces voor de G rote Raad te Mechelen. H ie r bleek dat 
de begrenzing van de „H o n te "  niet vaststond, waarop 
opdracht gegeven werd een kaart van deze waterweg sa­
men te stellen. Z ij  werd in 1505 gecopieerd en deze 
copie w o rd t nu nog bewaard op het Antw erpse stads­
archief.

M od t l  i ju  ten  kraak, ten grimi /) pe u i i  bewapend knopi aardtf- 
schip uit de 15' eeuw.

(Reconstructie) Antwerpen, Nationaal Scheept aartmuseum. 
M odel o f j  currack. j  large type of armed merchant sh ip  of the 
15th century.

(Reconstruction) National M aritime Museum, Antw erp. 
Modèle d'une carat/ne. un grand type de c.tisstan marchand armé 
datant du 15' siècle.

(Reconstruction) A m ers, Musée National de Marine. 
M odell einer K.tracke. ettt großer Typ eines bewaffneten H an­
delsschiffes aus dem 15.Jahrhundert.

(Rekonstruktion) Antwerpen, Nationales Schiffahrtsmuseum.



Gebeeldhouwde fries op de doopvont van de parochiekerk te Zedelgem (Brugge). Hel afgebeelde schip is een van de oudste weergaven 
van een schip met stetenroer. Einde 12" eeuw. (Repliek) Antwerpen , Nationaal Scheepvaartmuseum.
Sculptured frieze on a baptismal fo n t in the paruchini church o f Zedelgem (Bruges). The ship depicted is one o f the oldest illustra­
tions o f a ship with stern rudder, latte 12th century. (Replica) National Maritime M useum , Antwerp.
Brise sculptée sur les fon ts baptismaux de ¡’église paroissiale de Zedelgem (Bruges). Le bateau représenté est une des p lus anciennes 
reproductions d'un vaisseau équipé d 'un  gouvernail à pivots. Fin d u l2 ' siècle. (Réplique) A m ers, M usée National de Marine.
Gemeisselter Fries auf dem Taufbecken der Pfarrkirche in  Zedelgem ( BrüggeJ. Das abgebrldete Schiff ist eine der ältesten If iederga- 
ben eines Schiffes m it Heckruder. (Ende des 12.Jahrhunderts). Antwerpen, Nationales Schiffahrtsmuseum.

D e kaart toont ons de oudste voorste lling  van de 
Schelde van de zee to t Rupelmonde, met a lle vaarwegen, 
eilanden, en bewoonde plaatsen. O p de stroom varen 
ta lr ijk e  zeeschepen, kustvaarders, binnenvaartuigen, v is ­
sersboten en k le ine  boten. H e t m erkwaardige is dat n iet 
een ervan onder zeii is. V oo ra l de zeeschepen doen sterk 
denken aan de schepen die men op stadszegels terugvindt. 
V e rm oede lijk  was he t de m aker van de kaart er enkel 
om  te doen de vaarwegen symbolisch aan te du iden door 
een scheepje en n ie t om de afbeeld ing van het schip 
om het schip.

Gesteund door P h ilip s  de Stoute hernam  de scheep­
vaart op A ntw erpen. O nder P h ilip s  de Goede kwamen 
Brabant, Zeeland, H o lla n d  en Vlaanderen onder één ge­
zag wat voor A n tw erpen  de hern ieuw ing van de „ V r i j ­
heid op de H o n te " meebracht. D e  steeds toenemende ver­
zanding van het Z w in  bleek toen al n ie t meer te stuiten 
en samen met de starre po litie k  van Brugge, werd h ie r­
door het verval van deze g ro te  haven inge lu id  en een 
periode van w elvaart brak aan voor A ntw erpen. De ge­
vechten in  V laanderen tussen de troepen van M ax im i- 
liaan van O osten rijk  en de opstandige P h ilip s  van K le e f 
konden enkel de Brabantse handel bevorderen wat nog in  
de hand gewerkt w erd  door een ru im er toegepaste han­
de lsvrijhe id . De Schel dem onding werd door M axiniiLiaan 
van O osten rijk  uitgekozen voor het stationneren van een 
oorlogsvloot waarvan de A d m ira lite it zich te Veere ves­
tigde in 1488. H ie r werd de basis gelegd van de latere 
Hollandse oorlogsvloot waardoor N ederland zich in  de 
17e eeuw ais zeemogendheid kon  laten gelden.
D e on tw ikke lin g  van de handel werd op de voet gevolgd 
door he t schip. H e t stuurboordroer was u ite in d e lijk  n ie t 
voldoende om grotere eu zwaardere schepen te besturen, 
beu kap ita le  u itv in d in g  u it het einde van de 12e eeuw die 
deze technische grens doorbrak, was de aanwending van 
bet stevenroer. W aar d it roer uitgevonden werd is n iet 
uitgem aakt. W e l staan de oudste bekende afbeeldingen 
van schepen die m et stevenroer u itgerust z ijn , afgebeeld 
op twee Belgische doopvonten —  D oorn iks  werk —  u it

de 12e eeuw, waarvan er een in  de kathedraal van W in ­
chester staat en een andere in de parochiekerk te Zede l­
gem b ij Brugge.

Samen met het kompas dat in de loop van de 12e eeuw 
in  gebru ik kwam, werd het m og e lijk  grotere schepen voor 
langere reizen m et meer vracht te bouwen. D e rom p was 
nog steeds overnaads beplankt en men kon b ij ronde 
schepen nog a lt i jd  de oudere oplopende stevens onder­
scheiden. Andere typen hadden een rechte voorsteven en 
om w ille  van het stevenroer ook een rechte achtersteven. 
Verdere zeereizen en waardevolle vracht veronderstelden 
ook een g ro te r risico, n ie t in  het m inst vanwege v r ijb u i 
ters en zeerovers. Daarom  werden de schepen voorzien 
van —  aanvanke lijk  —  losse kastelen op voo r- en ach­
terschip. Deze voor- en achterkastelen groeiden in  de 
14e eeuw constructief samen met de romp. H e t waren 
de zware koggen die nu m et vracht voor de Hanse naar 
de Antwerpse m arkten voeren, maar ook de h u lk  die 
w e ldra  het zwaarste vrachtschip w erd . Daarnaast voeren 
kle inere schepen ais schuiten, snikken, barken, kraaiers, 
evers, enz. O p het einde van de 15e eeuw zag men op 
kle inere schepen naast het oude midscheepse razeil, ook 
het sprietzeil hijsen. O p de zwaarste koopvaarders ais de 
kraak werd het grote razeil nu zo onhandelbaar dat de 
tuigage moest gespreid worden. M en ziet op het voor- en 
achterkasteel een k le in  mastje verschijnen, waaraan res­
pectieve lijk  een k le in  razeil en een driehoekig ia tijn ze il 
gehesen werd. D i t  laatste werd u it  het gebied van de 
M idde llandse Zee overgenomen evenals een nieuwe 
bouw w ijze  n l. de karveelbouw.

ín  1459 w erd te Z ierikzee het eerste „carvee lsch ip " 
op stapel gezet w aarb ij de bep lank ing  n ie t m eer over­
naads doch g ladboord ig  gelegd w erd , een bouw w ijze  
die van toen a f de overhand kreeg.

B ij de aan vang van de 16e eeuw bood de Schelde bet 
machtige gezich t van de drukste rede van de wereld. 
A ntw erpen was de grootste m arkt van het westen gewor­
den waar practisch iedere be langrijke  koopwaar verhan­
de ld  en verscheept werd. H e t K ranenhöofd  was bet een-
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De .S.i í i .noy’’ bet schip tan D i rck ran Paesschen. r aor 
anker op de rede ran Antwerpen. Een ran de fraaie 16" 
tenure schepen zoals er in deze periode duizenden naar 
Ani werpen zeilden.
Detail tan de enig bekende anonieme houtsnede ..Ant- 
rerpia Mércalo.¡um Emporium, 1315".

Antwerpen. Prentenkabinet. 
The „Sallator", Dirck tan Paesschen’s ship, at anchor m  
the Antwerp toad stead. One o f the fine 16 'b century 
ships such as those which sailed in thousands at that 
period to and from Antwerp.
Detail from  the uniquely known arion)inous wood ear­
ring „Attirerpiae Mercatorium Emporium". ¡515.

Antwerp. Print Room. 
Le ..Saltator", le t aisseau de Dirck ran Paesschen, mouil­
lé en rade d ‘A m ers. L n des bateaux remarquables du 16'  
siècle, comme il eu rognaient des milliers rers A m ers  
à celle époque.
Détail de l'unique gravure sur bois anonyme connue 
„Antrerpiae Mercatorium Emporium, 1515".

A m ers. Cabinet des Estampes. 
Die „Saltator", das Schiff ton Dirck rau Paesschen, tor 
Anker auf der Reede ton Antwerpen, Eines des schönen 
Schiffe des 16.Jahrhunderts, wie sie in der Zeit zu tau­
send en Antwerpen an lie f en.
Teil des einzig bekannten namenlosen Holzschnittes 
„Antrerpiae Mercatorium Emporium, 1515".

Antwerpen. Kupfersticbkabinell.

tru n i van de haven. Daar meerden Venctiaanse galeien, 
de „galea di E iandra" o f galeien van V laanderen, die 
ieder jaar afgeladen m et produkten u it he t oosten over 
Londen naar A ntw erpen kwamen. Meersschepen en 
hu lken en karvelen werden b ij beurten door de kraan 
gelost. M en bouwde er op  de w e rf aan de noordzijde van 
de stad „Schepen die to t Jerusalem varen ende andere 
oec" waaronder ook de „S a lva to r”  het karveel van de 
Antwerpenaar D irk  van Paesschen. D i t  schip staat afge- 
beeld op de anonieme houtsnedeprent u it  1515 „A n t-  
verpia M ercatorum  E m porium ”  ais „tsch ip  dat van 
Jh rlm  com t” . Het was een g roo t karveel met een zware 
hoge kop met voorkasteel en een achterkasteel dat de 
h e lft  van het schip in  beslag nam. N ieuw ' op d it  t ijd s tip  
was het platte achterschip, een bouw w ijze  die brak met 
de ronde vormen van de m iddeleeuwen.

Van toen a f zou de bouw w ijze  m et p la tte  spiegel, 
steeds meer gebru ik t worden en kenmerkend z ijn  voor 
de grote spiegelschepen, die voora l b ij de oorlogsvloten 
voorkwam en. De tuigage van deze schepen bestond nu 
u it  d rie  masten, waarvan de fokke- en de grote mast 
reeds met marszeilen u itgerust z ijn , een begin van de 
u itb re id in g  van de enorme tuigage, d ie  van de 16e 
eeuw a f zal groeien to t op het einde van de 19e eeuw. 
De v e rd w ijn in g  van het middeleeuwse scheepstype v o l­
tro k  zich geheel in  de 16e eeuw', zodat omstreeks 1600 
de grondvorm  van het m oderne zeilschip in grote trek ­
ken vastgelegd W'erd. D e  Schelde zou deze evolutie echter 
m aar ten dele meemaken. D e  godsdiensttroebelen en de 
opstand tegen Spanje hadden de teruggang van handel, 
scheepvaart en industrie  to t gevolg. D e  kooplieden en 
geleerden verhuisden naar ve ilige r oorden, waar tevens 
de godsd ienstvrijhe id  gehu ld igd  werd. H e t Antwerpse

Hanzekantoor verplaatste zich naar M idde lbu rg . In  het 
zich v r ij vechten d e N oorden  werden de zeezaken geregeld 
door de Prins van O ranje die tevens A dm iraa l ter zee 
u'as. Deze slaagde er ook in  gezag te verkrijgen over de 
geuzen, die de kern werden van de groeiende Hollandse 
Zeemacht. H ie rb ij waren zowel V lam ingen, Brabanders 
en W alen ais Hollanders in g e lijfd  en in 1572 slaagden 
z ij er in  Den B rie l te nemen. De A d m ira lite it  van Zee­
land, w'aarvan ook Oostende a fh ing , werd van M id d e l­
burg  naar V lissingen verplaatst zodra W ille m  van 
O ran je  d it gebied —  voo r de neus van A n tw erpen  —  
kon kopen. D e Vlaamse A d m ira lite it g ing  naar A n tw e r­
pen waar A lv a  het beheer in  handen had. H ie rd o o r ge­
raakte het bestuur san zeezaken w’e ldra in  Spaanse han­
den en g íng  voor Vlaanderen verloren. N a  de slag tus­
sen Antwerpse schepen en deze san de wratergeuzen 
onder het bevel van de Brusselaar Boisot b ij Bergen op 
Z oom  en L illo ,  kon de Schelde afgegrendeld worden en 
v ie l A ntw erpen in  Spaanse handen in  1585.

D e  G ouden Eeuw was voo rb ij en de zeescheepvaart 
b lee f practisch u it  de Antwerpse haven weg. O p de 
Schelde werden te L i l lo  wachtschepen gestationeerd die 
toezicht op de scheepvaart hielden. Voortaan waren het 
nog enkel k le ine  binnenschepen die hun zeilen in de 
Schelde spiegelden. N o g  zeilden grote zeilschepen de 
Schelde op maar z ij kwamen niet naar A n tw erpen . Te 
V liss ingen o f  te M id d e lb u rg  gingen ze voor anker. Van 
daaru it werden ook handels- en ontdekkingsreizen on­
dernomen en bloeide de scheepvaart. De r ijk d o m  bleef 
in de keel van de Scheldemonding steken. Toen io  1621 
het T w a a lf ja r ig  Bestand gesloten werd, koesterde A n t­
werpen nieuwe hoop op herlev ing  maar de H o llanders 
h ie lden de Schelde bezet en gesloten. Het V erdrag van
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M unster (1 6 4 8 ) bracht h ie rin  geen verandering, wel in ­
tegendeel en de A ntw erpse haven sliep in  to t ze na de 
zweepslag van de Franse Revolutie door Napo leon her­
opend werd. ZakeJijk  gezien speelde A ntw erpen nog een 
ro l ín de a c tiv ite it van de Oostindische o f  Oostendse 
Compagnie verm its de zetel in  de Antw erpse beurs ge­
vestigd was. M aar de schepen van de Compagnie zag 
men enkel te Oostende. Toen de Com pagnie in  1732 
opgeheven werd werden nog wel pogingen ondernomen 
om  over T ries t de handel op In d ië  in stand te houden 
doch hieraan kwam  na 10 jaar ook een einde. Toen in 
1780 de vierde Engelse-Hollandse oo rlog  u itb rak, d ro n ­
gen de Engelsen er te W enen op aan de Schelde te her­
openen. N a  vergeefse onderhandelingen m et de N eder­
landen voer de b r ik  „L o u is ”  in  1784 op bevel van 
Jozef I I  ais blokkadebreker u it  A ntw erpen naar zee. Ze 
werd echter opgehouden door kanonvuur waarbij een 
ketel op bet dek van de „L o u is ”  doorschoten werd. 
H ierm ede eind igde de „M a rn iitte n o o r lo g ”  waardoor ge­
poogd werd de blokkade van de Schelde te doorbreken 
en opnieuw  schepen op de Schelde toe te laten.

Toen in 1792 de Fransen ons land binnenvie len werd 
de Schelde da d e lijk  open verklaard. H e t verschijnen van 
de eerste schepen in  de Antwerpse haven g ing  gepaard 
met feestelijkheden, maar na de eerste Franse nederlaag 
(N eerw inden, 179.3) grendelden de Hollandse schepen 
de stroom opnieuw af. N a  de slag van Fleurus (179S ) 
sloten de Fransen en de ondertussen overwonnen N e ­
derlanders van de Bataafse Republiek een tractaat waar­

b ij de Schelde gemeenschappelijke stroom  en v r i j  voor 
de scheepvaart werd. Onze schepen voeren toen onder 
Franse vlag en reeds in  1796 kwam het eerste vreemde 
schip te A ntw erpen aan. Z ow e l te Antwerpen ais te Gent. 
Brussel en Brugge werden de Kamers van Koophande l 
opnieuw  ingericht, fn  1803 bezocht N apo leon  A n tw e r­
pen en g a f opdracht een arsenaal en scheepwerven te 
bouwen voor he t op stapel zetten van een oorlogsvloot. 
De w e n e n  verrezen ten zuiden van de stad en de eerste 
schepen van bet „Escadre de l ’Escaut" werden er weldra 
te w a te r gelaten. De zware linieschepen ais de „Caesar”  
de „C harlem agne”  en ta lr ijk e  andere lagen w e ld ra  ge- 
stationneerd op de Schelde in afw achting van het door­
breken van de Engelse blokkade. De vreedzame handels­
haven die Antw erpen steeds geweest was, w erd  nu ook 
naar het w oord  van N apo leon „ le  p is to le t braqué sur la 
p o itr in e  de l ’A ng le te rre ” . Inm idde ls werd te A ntw erpen 
ook gewerkt aan twee handelsdokken ten noorden van 
de stad en het eerste, bet Bonapartedok, w erd  in  1811 
opengesteld.

H e t ooi'logskarakter van de Antwerpse haven werd 
voora l door de Engelsen aangevoeld. N a  de va l van N a ­
poleon werd dan ook in  het Verdrag van Parijs  bepaald 
dat A ntw erpen voortaan een handelshaven zou z ijn . E n­
kele Franse scheepsbouwers bleven echter in  de stad 
en vestigden er nieuwe scheepswerven. O nder het H o l­
landse bewind kende Antw erpen een nieuwe opgang en 
w'el in  zulke mate dat Amsterdam en Rotterdam  in de 
schaduw gesteld werden. K o n in g  W ille m  I was een

.C ..1IÜ U  .-.a

H E N R I SEGHERS ( 1848-1919). De nieuwe scheUlekaaien te Antwerpen met zeii- en stoomschepen en binnenvaarders. Omstreeks 1900.
Antwerpen. Nationaal Scheepraarimuseum.

H E N R I SEGHERS (1848 -191 9 ). Les nouveaux quais Je l'Escaut à A m e rs  arec voiliers, bateaux à vapeur et bateaux J e  navigation 
fluviale. Environ 1900. A m ers. Musée National de Marine.
H E N R I SEGHERS (1848-1919) D ie neuen Scheldekais m Antwerpen m it Segel- D am pfschiff eu und Binnen f  ahrzeugen. (R u n d  1900)

Antwerpen. Nationales Schiffahn s museum. 
H E N R I SEGHERS (1848-1919)- Ehe new Scheidt wharves in Antwerp, w ith sailing ships, steamers and inland craft. A bout 1900.

National Maritime M useum. Antwerp.
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vorst met economisch inz icht c-n h ij l ie t  het tweede 
handelsdok, het W ille m d o k , (1 8 3 0 ) afwerken. Het han­
delsverkeer nam o n m id d e llijk  toe en in  1816 kwam  voor 
het eerst een stoomschip in  de haven binnen. H e t was 
„Defeance”  een aanmechtig en rokerig  raderscheepje met 
hoge schoorstenen dat van Rotterdam  kwam . H e t was 
de bedoeling met de rge lijke  scheepjes een regelmatige 
verb ind ing  met deze stad te onderhouden. D e  aankomst 
van d it onoge lijke  scheepje was echter de start van een 
verb lu ffende groeiperiode van de scheepvaart en van 
A ntwerpen. T o t h iertoe waren het brikken, barken, fre ­
gatten, p inken, schoeners, die hun hoge masten boven 
de Scheldedijken uitstaken. W e ld ra  zou de zwarte rook­
p lu im  van het stoomschip aan de horizon openwaaien. 
Onze schepen voeren inm idde ls weer op Ind ië . Ch ina en 
Japan te rw ijl zich ta lr ijk e  vreemde firm a 's in  onze haven 
kwamen vestigen. N ieuw e maatschappijen en rederijen 
werden gesticht, waaronder een kan toor voor het ver­
strekken van in lich tingen  ten behoeve van de zeeverze­
kering, dat tevens classificatiebureau was, n l. het „B u ­
reau V eritas" (1 8 2 8 ). H e t zeevaartonderwijs bloeide o p ­
nieuw en er werden weer w e tte lijke  d ip lom a ’s van kap i­
tein op de grote vaart u itgere ikt.

D e revo lu tie  van 1830 maakte voo rlo p ig  een einde 
aan de Antwerpse opgang. W eer was het w oord aan het 
kanon. V o o r A n tw erpen  verscheen de hollandse v lo o t 
onder bevel van Jonkheer Lewe van A duard . Z ijn  fre ­
gatten en korvetten, b rikken  en kanoneerboten gingen 
voor anker op  de rede en braakten op 27 oktober 1830 
hun vuur op de stad van de „m u ite rs ”  samen m et het 
geschut van de citadel waar Baron de Chassé het bevel 
voerde. N a  het einde van de v ijande lijkheden dreigde 
opnieuw een s lu iting  van de Schelde door de Ho llanders, 
wat echter door de M ogendheden belet werd. Tn 1839 
w erd de Schelde to t een v r ij bevaarbare stroom uitgeroe­
pen. N a  de Belgische om w ente ling bleven in  ons land 
slechts enkele koopvaardijschepen beschikbaar. De han­
del en de scheepvaart ondervonden bovendien h inder 
van de to l die door N ederland op de Schelde ingesteld 
was. De regering trachtte door het voeren van een m a­
ritiem e po litie k  de scheepvaart te bevorderen en tevens 
de scheepsbouw te steunen. Daarom  werden premies ver­
leend voor het bouwen van zeilschepen van 100 to t 500 
ton op voorwaarde dat de schepen onder Belgische vlag 
zouden varen. H ie rdo o r werd aan de scheepsbouw' van 
gans bet land daadw erke lijk  steun verleend, In  1848 
telde de koopvaard ijv loo t reeds 139 eenheden met een 
gezam enlijke tonnenmaat van 26.688 ton. H ieronder 
bevonden zich 3 stoomschepen. A llee n  te A ntw erpen 
waren 29 Belgische rederijen gevestigd.

In  184o werd b ij de Kamers ook een wetsvoorstel in - 
gedíend om  een regelmatige ve rb ind ing  met stoomsche­
pen op New' Y o rk  te verw ezenlijken, Tw'ee grote stoom­
schepen werden aangekocht, waarvan enkel de „B r it is h

Q ueen" in dienst kwam. D it  voor z ijn  t i jd  zeer grote 
schip voer in  1841 tw'eemaal van u it  A n tw e rpen  naar 
Am erika, maar de ondernem ing was niet succesrijk en 
werd opgegeven. D it  was eveneens het geval m et de 
hernem ing van de oude verb indingen op Ind ië , waarvoor 
de „M acassar”  in  1841 z ijn  eerste reis ondernam.

N a  de Belgische Revolutie w-erd ook een nieuw-e oo r­
logsvloot geboren. D e  door de Nederlanders gesaboteer­
de schepen werden ge lich t en opnieuw' in  ge b ru ik  geno­
men te rw ijl n ieuwe schepen besteld w’erden.

D e nieuwe K o n in k lijk e  m arine ondernam  samen met 
de koopvaardij verschillende kolonisatie pogingen waar­
van echter geen enkele b lijve n d  resultaat opleverde.

Tenslotte zou ook de m arine in  1863 verdw ijnen . 
N iettegenstaande drie  m is lukk ingen  op m aritiem  gebied 
bleven de schepen op de Schelde in aantal toenemen. De 
handel en de scheepvaart breidden zich u it, w'at vooral 
sedert 1863 in  de hand gewerkt w erd  door de afkoop 
van de scheldetol. D e  haveninstallaties bleken al onvo l­
doende te z ijn  en in  I8 6 0  w o rd t door de in b e d rijfs te llin g  
van de K a ttend ïjks lu is  een aanvang gemaakt met de ha­
venu itb re id ing  die n ie t meer zal e ind igen tot op  onze 
dagen. A ntw erpen groeide to t één van de drukste ha­
vens van de w'ereld. Sedert 1857 was door de regering 
ook de voorkeur gegeven aan de stoomvaart en ve rm in ­
derde bet aantal Belgische zeilschepen snel. O p d i t  ogen­
b lik  w'as het t ijd s tip  van de c lippe r aangebroken en ook 
onze koopvaardij telde een aantal van deze fraa ie  sche­
pen. H u n  hoge masten en slanke rompen spiegelden zich 
in  het water van de Schelde en de Antwerpse dokken 
naast de laaggetuigde en vo lle r gebouw'de k o ffe n , b r ik ­
ken, schoeners, barken en volschepen, waartussen de vele 
soorten binnenschepen ais otters, p le iten, riv ie rc lippers, 
aken en schuiten zeilen. D e  stoomschepen voerden ook 
nog zeilen, maar w'eldra zou de o n tw ikke lin g  van bet 
stoomvermogen de de fin itieve  doorbraak van bet stoom ­
schip voor gevolg hebben. De schepen w'erden steeds 
gro te r en vonden nog m o e ilijk  een ligplaats aan de 
oude bochtige kaaien. Tussen 1881 en 1891 werden de 
nieuw'e Scheldekaaien gebouwd. De grote transatlantie- 
kers meerden er en omstreeks 1900 was de haven veel te 
k le in . D e haven groeide verder naar het noorden. In  
1907 slokte z ij schepen op langs de Royerssluis en in  1928 
langs de Kruisschanssluis. D e  haven groeide steeds ver­
der en kreeg in  1955 een nieuwe poort langs de Bou- 
dew'ijnsluis. D e aan- en afgevoerde vracht beliep m illio e - 
nen tonnen. N ieuw e  bedrijven werden gebouwd en steeds 
kwamen meer schepen de Schelde op.

Tussen de wankele boomstamkano van Austruw eel en 
de reuzetankers d ie  de nieuwe Zandvlie ts lu is  zu lle n  b in ­
nenvaren, liggen tweeduizend jaar scheepvaartgeschie- 
denis. B ij tienduizenden voeren schepen de Schelde op 
en a f steeds naar het k loppende hart van deze stroom  : 
naar Antwerpen.
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L T nS m. , .  NAVIRES SUR L’ESCAUT

Du canoë taillé dans un tronc d'arbre aux "tankers” géants

I ls  sont innombrables, les navires qu i ont 
s illonné les eaux de l'Escaut, aussi le 
granti fleuve peut-il nous donner une 
image très complète de l'h is to ire  de la 
navigation.
D é jà  à l'époque lo in ta ine  où l'Escaut cher­
cha it à f ix e r  son l i t  à travers des régions 
boisées et marécageuses, des ..anciens B e l­
ges”  v iva ien t dans sa p rox im ité , trouvan t 
leu r no u rritu re  dans I eau et le  long des 
rives et se déplaçant au moyen du fleuve. 
Peut-être bien qu 'à cette époque ils  n ’u t i­
lisèrent que des troncs d 'arbres pour leurs 
déplacements sur l'eau, mais nous savons 
que plus tard, ils  se m ire n t à tra va ille r ces 
troncs po u r en fa ire  des canoës.
Lors du creusement des bassins, on a dé­
couvert d 'a illeu rs  près d 'A ustruw ee l, deux 
de ces embarcations da tant de l'A ge de 
Fer.
Et quelles embarcations I 
I l  s'agissait notam m ent de deux troncs 
d ’arbre creusés, d o n t l'u n  ava it une lo n ­
gueur de 11 mètres et une largeur d ' 1,75 
m.
I l  n ’est guère d if f ic i le  de s'im ag iner les 
longs e ffo rts  que nécessitait pa re il tra va il 
e ffectué d'après des méthodes p rim itives  
e t avec des o u tils  réduits à le u r plus s im ­
p le  expression.
P our protéger les marchandises transpor­
tées. ces embarcations éta ient surmontées 
d 'u n  to i t  po in tu .
Ces „canoës" de d im ensions re la tivem ent 
grandes, n 'ava ient certes pas été constru i­
tes pour des petites excursions dans les 
environs, mais bien p o u r de plus longs 
voyages.
A  cette même époque oti trouve cepen- 
pant, déjà, à côté des troncs d'arbres creu­
sés e t des radeaux, des embarcations con­
stru ites en cu ir, le cheptel élevé dans les 
régions sèches situées non lo in  du fleuve  
fou rn issan t en abundance les matières pre­
mières nécessaires à ce genre de construc­
tions. constituées d 'une carcasse de bran­
ches et de roseaux au tou r de laquelle on 
tendait ensuite des peaux.
Ces peaux étaient cousues ensemble au 
moyen des nerfs des an im aux abattus et 
de racines d ’arbre. les coutures étant ren­
dues imperméables par l ’app lication d 'une 
couche de résine.
Jules Caesar nous a laissé une descrip­
tio n  assez précise de ces embarcations en 
peaux, d o n t certaines sont encore utilisées 
au 20ème siècle, notam m ent en Ir la nde  et 
en Ecosse.
Par a illeu rs, Jules Caesar pa rle  encore des 
M orins , habitants des côtes belges et des

Ménapiens, fixés le long des rives de 
l'Escaut, qui s 'étaient construits des navires 
au moyen d'épaisses planches de chêne. 
Ces navires à fon d  p la t éta ient m unis de 
vo iles en cu ir et d'ancres, retenues par 
des chaînes en fer.
Ces navires fa isa ient régulièrem ent la na­
vette entre l'A n g le te rre  et no tre  pays.
D e la description fa ite  par Jules Caesar, 
i l ressort que le navire  à fo n d  p la t était 
d 'u n  type couramm ent u tilisé  dans nos 
régions et même actuellem ent encore, des 
navires de ce genre peuvent se rencontrer 
sur l'Escaut. Lo rs  des travaux de creuse­
ment du  canal m a ritim e  re lia n t Bruges à 
Zeebrugge, on m it à jo u r en 1899. un ba­
teau constru it à Bruges et q u i. datant du 
6ème siècle, é ta it lu i aussi du type à 
fond  plat.
L ’en d ro it où fu t  m is à jou r ce bateau est 
situé le long du cours d'eau „D e  V lo e r”  
q u i o f f ra it  une lia ison d irecte  avec le 
..H o n te ”  ou Escaut occidental, qu i n ’éta it 
à cette époque qu 'u n  bras de m er peu im ­
po rtan t et peu p ro fon d  du D e lta  de l ’Es­
caut.
I l  est fo r t  d i f f ic i le  de préciser exactement 
l'aspect qu 'ava it ce ..navire  de Bruges". 
La reconstitu tion q u i en a été fa ite  étant 
fo r t hypothétique, mais ce que l'o n  sait 
avec certitude en se basant sur les d im en­
sions du  gouverna il que l'o n  a retrouvée 
et qu i est exposée au Musée N a tion a l de 
M a rin e  à Anvers, c'est q u 'i l ne peut s’ag ir 
que d 'un  b lt im e n t de grandes dimensions. 
Lorsqu 'au Sème siècle, les peuplades no r­
diques envahirent pour ta prem ière fo is  
nos provinces, celles-ci éta ient réunies 
sous une seule autorité .
L 'em pereur Charlemagne f i t  constru ire à 
Boulogne, ancienne base navale romaine, 
des navires destinés à la défense de nos 
côtes tandis qu ’à Gand. une flo tte  flu v ia le  
éta it mise en chantier.
Après la m ort de l'Em pereur, les N o rd i­
ques envahirent l ’ in té rie u r du  pays, dé­
tru isan t les centres com merciaux de D o re - 
stad près de D uurstede et d 'L ’ trecht, ainsi 
que les fo rtif ica tio n s  d 'A nvers  (8 3 6 ), é r i­
gées à l ’e n d ro it où  se trouve  actuellement 
le Steen qu i ab rite  le Musée N a tiona l de 
M arine .
F a it remarquable à signaler : ce musée 
conserve deux sculptures décoratives p ro­
venant de navires ..V ik in g s "  q u i fu re n t 
mises à jo u r au cours de travaux de dra­
gage effectués dans l'Escaut. L 'une  fu t dé­
couverte en 1939 à Baasrode, l'au tre  en 
1951, à Zele.
T o u t récemment, une sculpture pare ille  a

été mise en vente chez Sotheby à Londres. 
I l  s’agissait cette fo is  d ’ une scu lp tu re  „ V i ­
k in g "  découverte en 1939 à Moerzeke, 
près de Termonde.
Toutes ces découvertes fou rn issen t une 
preuve irré fu tab le  de la présence ..V ik in g "  
sur l ’Escaut. Présence d ’a ille u rs  c o n fir­
mée par de nombreux autres objets tro u ­
vés dans la même région, ancres, gaffes 
de navires, armes, etc., dont p lusieurs fo n t 
partie  des riches collections du Musée de 
la N aviga tion,
I. in fluence qu 'on t exercé les Scandinaves 
sur nos navires a insi que sur notre con­
struction navale se re trouve dans le sceau 
de certaines communes. B ie rv lie t et Damme 
par exemple.
Ces sceaux en e ffe t présentent d iffé ren tes 
reproductions de ces m agnifiques navires 
construits en planches à c lins, proue et 
poupe relevées avec au centre, une gran­
de vo ile  à vergue.
P ou f gouverner le  navire, on u tilis a it un 
gouverna i] de trib o rd . I l  s 'ag it exactement 
de navires tels qu ’on peut encore les con­
tem pler en réalité au musée „V ik in g s k ib -  
huset" à Oslo.
A  p a rtir  du 12ème siècle, époque à laquel­
le le  comté de H ollande-Zé lande et le du­
ché du Brabant fa isa ient pa rtie  de l ’em ­
p ire  allemand. Anvers connut une période 
florissante, obtenant un tr ip le  d ro it  d 'en­
treposage : ce lu i du poisson, ce lu i du  sei 
ainsi que celui de l ’avoine.
En même temps Anvers o b tin t la  liberté  
de passage sur l'Escaut occidental, le 
Honte, exonérant de toutes taxes ou péa­
ge, les navires transportant des marchan­
dises à destination d ’Anvers.
L'ère de prospérité s'accentua encore sous 
le règne du duc H e n r i 1er, (1190-1235) 
et b ien tô t la grande cité scaldienne fu t le 
seul fournisseur de to u t le duché en po is­
son, sei et avoine en provenance de la 
Flandre Zélandaise et de la Zélande. 
L 'im p o rta n t tra fic  de marchandises a ttira  
bien entendu de nom breux commerçants 
et dans ce va-et-vient con tinue l, c'est tou­
jours  le  navire qu i devait te n ir le rô le  
p r in c ipa l.
Anvers éta it situé au carre four des gran­
des voies conduisant vers l ’Est, a insi que 
des grandes routes m aritimes.
D e passage à Anvers, le  P r ie u r de l'a b ­
baye d'Echternach y fu t attendu par une 
délégation venue de W alcheren (1 1 0 0 ).
La jeune M a th ilde  de Bourgogne, épouse 
de ce lu i qu i plus ta rd  dev iendra it le duc 
H en ri 1er. débarqua à Anvers en 1180 et 
c’est encore à Anvers que, libéré  de sa p ri-
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son, R ichard Coeur de L io n  s'embarqua 
po u r l'A n g le te rre , en H 9 d .
En 1235. I'a rthevèque de Cologne et H en ­
r i  I I I .  due de Brabant, s'embarquèrent à 
A m e rs  pour a lle r chercher à Londres Isa­
be lle  d 'A ng le te rre , épouse de l'em pereur 
Frédéric I I .
D epuis 1295. Anvers é ta it également de­
venu l'en trepô t des laines anglaises. A c ­
compagné d ’une flo tte  composée de 350 
navires, le ro i d 'A n g le te rre  Edouard I I  
y f i t  escale en 1338.
M o ins ré jouissante certes fu t la  v is ite  
que rendit à Anvers la  f lo tte  flam ande en 
1356,
LTne fo is  dans la rade, la flo tte  o u v r it le 
feu  sur la forteresse, ob ligeant la  t i l l e  à 
se rendre à L o d e w ijk  van M aie, comte de 
Flandre,
C'est très probablement la prem ière fo is  
dans l'h is to ire  qu 'on  u tilis a  sur l'Escaut 
des canons dans le bu t d 'a tte indre  un ob ­
je c tif situé sur terre ferme.
A  cette époque, l'Escaut n 'é ta it pas encore 
le grand fleuve navigable tel q u 'il le  devin t 
au ldème siècle.
P our atteindre Anvers, les navires dispo­
saient de deux voies d iffé ren tes. La p re ­
m ière de ces voies passait par l'Escaut 
orienta l, nécessitant le paiement de p lu ­
sieurs péages, dont ce lu i d 'Iersekeroord 
é ta it le plus im portan t.
La deuxième voie traversa it le  Z w in  par 
Sluis, d 'où  les navires pouvaien t a rrive r 
au Honte par un bras de m er latéral ap ­
pelé „D e  V lo e r" . En u tilisa n t cette deu­
xième voie, on év ita it tous les péages zé- 
landais.
Vers la f in  du l4èm e siècle, la  berge q u i 
sépare le H onte  de la mer est percée par 
le St-Elisabethvloed, entraînant le dépla­
cement des anciennes routes m aritim es 
vers Anvers, ce qu i ne manqua pas de 
provoquer des com plications d 'o rd re  p o li­
tique  et économique, la na v ig ab ilité  amé­
liorée de l'Escaut ayant eu po u r résultat 
une fo rte  d im in u tio n  des d ro its  de péage. 
En 1433, P h ilip p e  de Bourgogne décida 
que les navires em pruntant la  voie du  H o n ­
te auraient quand même à payer un d ro it 
de péage, ce lu i-c i étant égal à ce lu i exigé 
pour le passage par Iersekeoord,
B ientô t d 'a illeu rs , un certain nom bre de 
péages fu ren t instaurés le long  d u  Honte. 
Anvers n 'ad m it pas ces nouveaux péages, 
déclarant avo ir été exonéré de ceux-ci „p a r 
p riv ilège  exprès" et pour ju s t if ie r  ce refus 
de soummission, on p ro d u is it les anciennes 
chartes d o n t celle de 1279, q u i toutes 
avaient été conservées dans les archives 
communales.
La douane évidem m ent p ré tendait le con­
tra ire , aussi un procès fu t - i l intenté devant 
le G rand Conseil de M a lines. C e lu i-c i. 
ayant constaté que les rives  du H on te  
n'éta ient pas délim itées de manière stable, 
ordonna qu 'une carte d é fin it iv e  en soit

dressée.
Cette carte fu t  recopiée en 1505 et actuel­
lem ent encore, cette copie fa it  partie  des 
archives de la v i l le  d 'Anvers.
Cette carte est la  plus ancienne représen­
ta tion  de l'Escaut, de la mer à Rupelmonde. 
E lle  signale toutes les passes navigables, les 
îles e t les endroits habités, e t on y  v o it, 
nav iguant sur le fleuve, de nom breux na­
vires de mer. des caboteurs, des chalands et 
des allèges, des bateaux de pêche et autres 
petites embarcations mais, fa it  à remarquer, 
aucun de ces navires n'est m u n i de voiles 
et les navires de mer ressemblent étran­
gement aux navires représentés sur les 
sceaux des communes dont nous avons 
déjà parlé ci-dessus.
Cela peut s 'exp liquer par le fa it  que le 
dessinateur a vou lu  représenter sym boli­
quement les passes navigables au moyen 
d ’un bateau sans se soucier du type de 
bateau proprem ent d it.
Cràce à P h ilip p e  le H ard i, le tra fic  m a ri­
tim e  sur A nvers pu t en fin  reprendre. 
C ’est sous P h ilip p e  le Bon que le Bra­
bant. lu Zélande, la H o llan de  et la F lan­
dre rev in ren t sous une seule et même au­
to rité  ce qu i, pour Anvers, entraîna le 
renouvellem ent de la liberté de navigation 
sur la H onte. D é jà  à cette époque, l ’en­
sablement du Z w in  sem blait bien ne p lus 
p o u vo ir être endigué et, la po litiq u e  in ­
transigeante de la v ille  de Bruges aidant, 
le  p o rt de Bruges éta it voué à un déclin  
certa in, en tra înant une nouvelle  ère de 
prospérité pour Anvers.
Les combats qu i se déroulèrent en F landre 
entre les troupes de M a x im ilie n  d 'A u tr ich e  
e t celles de P h ilippe  de Ctèves q u i vena it 
de s'insurger, favorisèrent te commerce 
du Brabant avantagé d autre part par 
une liberté de commerce plus étendue. 
L 'em bouchure de l'Escaut fu t  choisie par 
M a x im ilie n  d 'A u tr ich e  comme lieu  de 
stationnement d 'une  flo tte  de guerre don t 
l'am irau té  se fix a  à Veere, en 1488.
Ce fu t  également la base où se fo rm a 
p lus ta rd  la flo tte  de guerre  hollandaise 
q u i. au 17ème siècle, a lla it fa ire  des Pays- 
Bas une im portan te  puissance m aritim e.
Le développement du commerce fu t su iv i 
de très près par celui des navires. B ien tô t 
on s'aperçut que le gouverna il de tr ib o rd  
ne pouva it su ff ire  pour la conduite de 
grands navires, à tonnage élevé,
U ne invention d 'im portance capitale m it 
f in  à cette s itua tion  vers la f in  du 12ème 
siècle : ce fu t  notam m ent le remplacement 
du gouverna il de tribord  par un gouvernail 
à pivots.
O n n 'a  jamais pu é ta b lir avec certitude, 
où cette inven tion  a eu lieu, tou te fo is on 
re trouve des reproductions de navires équi­
pés de gouvernails à p ivo t sur deux 
fon ts baptismaux belges —  oeuvres ré a li­
sées à T o urn a i au 12ème siècle —  se 
tro uvan t respectivement les uns, dans la ca­

thédra le  de W inchester, Its  autres dans 
l ’église paroissiale de Zedelgem , près de 
Bruges.
Cette remarquable invention, jo in te  à celle 
du compas (également 12ème siècle), de­
v a it permettre la construction d e  navires 
plus grands pouvant effectuer des voyages 
plus longs avec des charges p lu s  consé­
quentes. La coque reste tou jou rs  constru ite 
à c lins avec proue et poupe élevées. D 'a u ­
tres navires cependant présentaient une 
étrave d ro ite  a insi qu 'un é tam bo t égale­
m ent d ro it nécessité par le nouveau mo­
dèle de gouvernail u tilisé.
Les voyages plus longs et les charge­
ments plus précieux, présentaient cepen­
dant des risques plus grands, d u  fa it  de 
la p ira terie .
C’est d 'a illeu rs  pour cette ra ison  qu 'on  
équipa ces navires, tant à l'a va n t q u ’à 
l'a rr iè re , de superstructures q u i, à p a rtir 
du l4èm e siècle, fire n t partie  intégrante 
de la coque elle-même.
C'est à p a rtir  de cette époque qu 'on v it, 
à côté de d iffé ren ts  petits bateaux de 
tous genres, également de grands „c a r­
gos" amener leurs précieux chargements 
de la hanse à Anvers.
Vers la  f in  du  15ème siècle, on v it  à 
côté de l'ancienne vo ile  appara îtra  la vo ile  
à liva rd e  à vergue.
La vo ile  du grand-m at d e v in t te llem ent 
d i f f ic i le  à manoeuvrer sur les grands na­
vires qu ’ i l  fa llu t  équiper ceux-ci de mâts 
auxilia ires.
A  la proue, on plaça un m ât d ’artim on 
po rteu r d ’une pe tite  vo ile , tan d is  que la 
poupe é ta it équipée d 'un  mât de  m isaine 
supportant une v o ile  latine tria ngu la ire .
L  exem ple d 'u tilis a tio n  de cette vo ile  la­
tine  triangu la ire  nous v in t des régions de 
la M éditerranée q u i nous enseignèrent 
également une nouvelle m éthode de con­
s truc tion  navale, ce lle  des bordées à car­
vel les.
C 'est en 1459 que fu t  m is en chantie r le  
prem ier bateau du type à bordées à jo in ts  
carrés, et ce à Zierikaee. La coque é ta it 
tou jou rs  constru ite en planches, mais cel­
les-ci n 'étaient p lus croisées et superposées 
les unes sur les autres, mais placées de 
façon lisse comme on com m ençait à le 
fa ire  de plus en plus. Dès le début du 
léèm e siècle, l'Escaut présentait l'aspect 
puissant de la rade la plus fréquentée du 
monde entier, Anvers étant devenue le 
marché le plus im po rtan t de l ’Occident 
où toutes les marchandises de va leu r éta i­
ent négociées et embarquées.
Le centre p rinc ipa l du p o rt é ta it le  ,.K ra ­
nenhoo fd ". (K raan =  g rue ), où étaient 
déchargées les galères vén itiennes (galea 
d i F iandra ou galères de la F landre ) ve­
nues de l'O rie n t à Anvers, v ia  Londres. 
A  l'occasion, d 'autres navires de mer, te l­
les les Caravelles, étaient égalem ent dé­
chargées en cet endroit.
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Sur un th a n tie r naval s itué au nord de la 
v ille , on procédait à cette époque à la 
construction de „nav ires  naviguant jus­
qu'à Jerusalem et d 'au tres aussi”  (schepen 
die to t Jerusalem varen ende andere Oec), 
dont le  „S a lva to r ", la caravelle  de l'A n - 
versois D irk  van Paesschen.
N ous retrouvons une reproduction  de cette 
caravelle sur une gravure  sur bois anony­
me datant de 1515. avec la m ention ..A n t- 
werp ia  Merca to n i m E m p o riu m " et désig­
nant le „S a lva to r”  comme étant „tsch ip  
dat van Jh r lin  co in t”  ( le  navire qui v ien t 
de Jerusalem ).
i l  s'agissait en fa it  d une grande caravel­
le don t les superstructures, château-avant 
et château-arrière, occupaient près de la 
m o itié  du pont supérieur, 
la ie  innovation  pour l'époque : le  tableau 
p la t du navire  qu i con trasta it avec les fo r ­
mes arrondies courantes au M oyen Age. 
et qu i deviendrait de p lus en plus fré ­
quente dans la construction des navires et 
princ ipa lem ent dans celle des navires de 
guerre.
L 'équipem ent de ces navires était con­
stitué de tro is mâts, dont le m ât d 'a rtim on 
et le grand mât étaient m unis de huniers. 
Cette vo ilu re  ne f i t  que se développer en­
core au cours de la période s'étendant du 
t6ème au lÿèm e siècle.
La d ispa rition  complète du type de na- 
v ire  moyennageux se s itue au lfièm e siè­
cle et c'est vers les années 1600 que fu ­
rent fixées ¡es caractéristiques dé fin itives  
des vo ilie rs  modernes.
A  cette véritab le  é vo lu tio n  de la  construc­
tion  navale, l'Escaut cependant ne p a rti­
cipa que partie llem ent.
Les guerres de re lig ion  a insi que la révolte- 
contre l'Espagne ava ient eu comme ré­
su lta t la regression du  commerce, de l ' in ­
dustrie  e t partant, du  tra f ic  m aritim e. 
Savants et négociants qu ittè re n t Anvers 
pour a lle r s’é ta b lir a illeu rs , là  où ils  éta i­
ent certains de pouvo ir jo u ir  d 'une  totale 
liberté  de re lig ion . Les bureaux anversois 
de la Hanse cho is iren t M id d e lb u rg  pour 
résidence. Dans le N o rd  q u i lu tta it  pour 
l'ob ten tion  de sa liberté, toutes les a ffa i­
res m aritim es étaient réglées par le Prince 
d 'O range qu i p o rta it aussi le  t it re  d ’am ira l. 
Ce de rn ier pa rv in t à étendre son pouvo ir 
sur les gueux qu i fo rm èrent le  noyau de 
la force navale ho llandaise, et dans laquelle 
on incorpora aussi bien des Flamands, des 
Brabançons et des W a llo n s  que des H o l­
landais.
En 1572, cette force navale p a rv in t à se 
rendre m aître du BrieL 
L ’am irauté de la Zé lande d o n t dépendait 
également Ostende, fu t déplacée de M id ­
de lburg à Flessingue, dès que G u illaum e 
d ’O range eut réussi à acheter cette région, 
au nez d ’Anvers.
L 'am irauté  flam ande se f ix a  à Anvers, do­
miné par le duc d 'A lb e . B ien tô t l'a d m i­

n is tra tion  des affa ires m aritim es tomba 
aux mains des Espagnols et fu t de ce fa it, 
perdue po u r la Flandre.
Après la ba ta ille  qu i se déroula près de 
Bergen-op-Zoom et L i l lo  et q u i opposa 
les navires anversois à ceux des gueux 
commandés par le B ruxe llo is  B o iso t l'Es­
caut fu t fermé et Anvers tomba d é f in it i­
vement entre les mains des Espagnols en 
1585.
Le ..siècle d ’o r”  é ta it term iné et le tra fic  
m aritim e abandonna pour a insi d ire  com­
plètement Anvers, seules quelques petites 
embarcations de navigation in té rieu re  se 
m ontrant encore sur le fleuve.
De grands vo ilie rs  cependant em pruntè­
rent encore tou jours  l ’Escaut, mais ils  ne 
v in re n t plus jusqu'à Anvers, je tant l'a n ­
cre devant Flessingue ou M id d e lb u rg  où 
le tra fic  m a ritim e  éta it flo rrissan t et d 'où  
de nombreux navires prenaient le départ 
po u r e ffectuer de longs voyages commer­
ciaux ou d 'exp lo ra tion .
En un m ot. toutes les richesses restaient 
bloquées dans l ’em bouchure même de 
l'Escaut,
Lorsqu'en ¡621 fu t signée la „T rê ve  de 
12 ans". Anvers eut l'espo ir de v o ir  re­
prendre son commerce m aritim e, mais i l  
n'en fu t rien. Les H o llanda is  continuèrent 
d 'occuper l'Escaut qu i resta fermé.
Le T ra ité  de M unster (164H) ne m o d ifia  
guère la s itua tion , bien au contraire , car 
i l  l'aggrava, plongeant Anvers dans une 
léthargie com plète jusqu'après la Révolu­
tion  française, époque à laque lle  l ’Escaut 
fu t rouvert par Napoléon.
A u  p o in t de vue com mercial, A nvers jo u ­
a it encore tou jours un rôle dans les acti­
vités de la Compagnie ostendaise (C om ­
pagnie des Indes orienta les), d o n t le siège 
éta it f ix é  dans la Bourse d u  Commerce 
anversoise, mais les navires de la Com ­
pagnie ne venaient p lus à Anvers, ne fré ­
quentant que le po rt d ’Ostende.
Lors de la d isso lu tion  de la  Compagnie 
en 1732, des e ffo rts  fu re n t fa its  pour 
m a in ten ir le  tra fic  sur l'In d e  en le faisant 
passer pa r Trieste, malheureusement cela 
ne dura qu ’une d iza ine d'années.
Lorsqu'en 1780 fu t déclarée la quatrièm e 
guerre anglo-hollandaise, les A ng la is  in ­
sistèrent à V ienne pour ob ten ir la  réou­
verture de l'Escaut.
Les pourparlers avec les Pays-Bas étant 
inopérants, Joseph I I  décida en 1784 de 
fa ire  forcer le blociis et à ce e ffe t i l  o r­
donna au brick  ..L ou is " de q u itte r A n ­
vers pour se rendre vers la  mer.
Le b rick  cependant ne p u t accom plir sa 
mission. I l  fu t p ris  sous le feu de l 'a r­
t il le r ie  ennemie et une chaudière qu i se 
tro uva it sur le pont fu t  com plètem ent per­
cée par les obus.
Ce fu t la fin  de la ..guerre des m arm ites" 
déclenchée dans le but de fo rce r le blocus 
de l ’Escaut et de perm ettre aux navires la

navigation lib re  sur le  fleuve.
Lorsque, en 1792. les Français envahirent 
notre pays, l'Escaut fu t im m édiatem ent dé­
claré ouvert à la navigation.
L ’apparition  des prem iers navires à A n ­
vers donna lieu à de nombreuses festiv ités 
¡nais après la prem ière dé fa ite  française, 
celle de Neerw inden en 1793, les navires 
ho llandais bloquèrent à nouveau le fle u ­
ve.
Après la ba ta ille  de Fleurus en 1795. un 
tra ité  fu t  signé entre les Français et les 
H o llanda is  de la R épublique batave qu i 
venaient d 'ê tre  vaincus. Par ce tra ité  l ’Es­
caut d e v in t un fleuve com m un, ouvert à 
tout tra fic  m aritim e.
Nos navires, à cette époque, batta ient pa- 
v illu n  français et c'est en 1796 déjà, que 
le p rem ier navire  étranger a rriva  à Anvers. 
Im m édiatem ent les Chambres de  Commerce 
d 'A nvers, de Gand. de B ruxe lles et de 
Bruges fu re n t reconstituées.
En 1803, Napoleon v is ita  A nvers et don­
na l ’ordre d ’y constru ire un arsenal ain­
si que des chantiers navals destinés à la  
construction d 'une f lo tte  de guerre .
Les prem iers chantiers fu re n t aménagés 
au sud de la v il le  et peu après les pre­
miers navires de [ ’„Escadre de l'Escaut" y 
fu ren t lancés. B ientô t p lus ieurs grands na­
vires d o n t le „C aesar", le „C ha rlem agne" 
et tant d'autres attendaient sur l'Escaut 
l'o rd re  de percer le blocus anglais.
A ins i le  po rt commercial et pacifique 
qu 'A nvers ava it été jusqu 'a lors, de v in t su i­
vant le m ot de N apoléon, „ le  p isto le t 
braqué sur la p o itrine  de l'A n g le te rre " . 
M a is entretemps, on n 'ava it pas ou b lié  le 
destin commercial du po rt d 'A nve rs , aussi 
y aménagea-t-on deux bassins situés au 
nord de la v ille , do n t le p rem ier, le bas­
sin Bonaparte, fu t ouve rt en 1811.
Le caractère m ilita ire  d u  po rt d ’Anvers fu t 
p rinc ipa lem ent ressenti par les A ngla is, 
aussi fu t - i l  stipu lé  dans le T ra ité  de Pa­
ris. signé peu après la chute de Napoléon, 
que le p o rt d 'A nvers serait exclusivem ent 
un p o rt commercial.
Quelques constructeurs de navires restè­
rent cependant à Anvers et y  aménagèrent 
de nouveaux chantiers navals.
Sous l ’occupation ho llandaise q u i su iv it 
la chute de N apoléon, Anvers connut une 
nouvelle  période de renaissance te llem ent 
flo rissante q u e lle  je ta  l'om b re  sur A m ­
sterdam et Rotterdam.
G u illau m e  I éta it un ro i qui se soucia it fo r t 
de tous les problèmes économiques et en 
1830. i l  décida l ’aménagement d 'u n  second 
bassin dénommé „bassin G u illa u m e ".
Le tra fic  m aritim e re p r it im m édiatem ent 
et c'est en 1816 que pour la prem ière 
fois, un navire  à vapeur f i t  son entrée dans 
le po rt d ’Anvers,
El s'agissait en l'occurrence d 'u n  pe tit na­
v ire  fum eux  à hautes cheminée, le 
„Dejeançe", destiné à assurer un service ré-
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J .H , M O H R M A N N  (1857-1916).
Belgische loodsschoener lau Ant­
werpen kruisend up de Noordzee.
Deze portier u n  de Schelde lood­
ste jaarlijks duizenden schepen 
naar de Antwerpse haten. 1898. 

Antwerpen. Nationaal Scheep­
vaartmuseum.

J .H . M O H R M A N N  (1857-1916).
Belgische Lotsenschoner aus A n t­
werpen. kreuzend auf der Nord­
see. Diese Fahrzeuge tu n  der 
Schelde assistierten jährlich lau­
sende Schiffe nach dem Aulwer- 
pener Hafen. 11898).

Antwerpen. Nationales Schi!- 
fahrtsmuseum.

p u lic r  entre Rotterdam et Anvers.
L 'a rrivée de ce pe tit nav ire  sans préten­
tion , fu t  cependant le s igna l de départ 
d 'une  nouvelle  période extrêm em ent f lo ­
rissante pour le tra fic  m a ritim e  anversois. 
ju sq u 'à  présent. Anvers n 'ava it vu po indre  
à l'ho rizo n  que la mâture de vo ilie rs  dé­
passant la hauteur des rives du fleuve, 
b ien tô t celle-ci a lla it être remplacée par 
les nuages de fumées noires des navires à 
vapeur.
Entretemps, le tra fic  m a ritim e  ava it re­
p ris  avec les Indes, le ja p o n  et la Chine et 
de nombreuses firm es commerciales et ar­
mements étaient venus s 'é ta b lir à Anvers, 
dont un bureau de renseignement spécialisé 
dans tes assurances m aritim es et qu i éta it 
en même temps un bureau de classification, 
notam m ent le ..Bureau V e rita s ". (1 8 2 8 ). 
L 'enseignement de la naviga tion  m aritim e  
connut lu i aussi un nouveau départ e t on 
se rem it à d is tr ib ue r légalement des d ip lô ­
mes de capitaine au long cours.
La révo lu tion  de 1830 m it une fo is  de p lus 
un fre in  à cette spectaculaire expansion, 
et à nouveau, la parole é ta it aux canons. 
D evant la rade d 'A nvers  parut la flo tte  
hollandaise commandée par niessire Lewe 
van Aduard.
Les frégates, corvettes, bricks et canonniè­
res jetèrent l ’ancre devant la v ille  et p r i­
rent sous leur feu la ..v ille  des m u tins", en 
même temps que l 'a r t i l le r ie  de la c itade lle  
placée sous le commandement du baron de 
Chassé.

A  la f in  des hostilités, nouve lle  menace 
de ferm eture de l'Escaut par les H o llanda is , 
non réalisée cependant, su ite  à l'in te rve n ­
tion  des autres Puissances, et c'est f in a le ­
ment en 1839 que l ’Escaut fu t d é fin it iv e ­
ment proclamé „f le u v e  lib re " .
Après la tourmente, i! ne restait p lus dans 
le  pays que quelques navires marchands 
disponibles. D 'a u tre  pa rt, la navigation 
m aritim e et le négoce éta ient sérieuse­
m ent fre inés du fa it  des d ro its  de péage 
instaurés sur l'Escaut par les Pays-Bas.
Le Gouvernem ent tenta, au moyen d 'une 
po litiq u e  m aritim e appropriée, de favoriser 
la navigation et de sou ten ir la construc­
tion  navale.
C/est ainsi par exemple que des prim es

éta ient accordées pour la  construction de 
vo ilie rs  de 10» à 50» tonnes, à cond ition  
tou te fo is  que ceux-ci navigueraient sous 
p a v illo n  belge.
L 'a lloca tion  de ces prim es eut d ’heureux 
résultats et en 1848 déjà, la flo tte  mar­
chande belge é ta it composée de 139 unités, 
représentant un  tonnage globa l de 26.688 
tonnes. Parm i ces navires, on ne dénom ­
bra it que tru is  bateaux à vapeur. Rien 
qu 'à  Anvers, on com pta it 29 armements 
belges qui s'y é ta ient fixés.
C'est en 1840 que fu t déposé devant la 
Chambre, un p ro je t de lo i prévoyant ¡ 'o r­
ganisation d 'un  service ré gu lie r A nvers- 
N e w -Y o rk  au moyen de bateaux à vapeur. 
D eux grands navires fu re n t achetés à cet 
e ffe t, mais seul le  , .B ritish  Q ueen" fu t m is 
en service.
Ce navire —  très grand po u r son époque 
—  effectua deux voyages vers les Etats- 
L 'n is. mais l'entreprise fu t  lo in  d 'être un 
succès, aussi le p ro je t de lia isons régu liè ­
res fu t - i l abandonné. I l  en fu t d ’a illeurs 
de même en ce q u i concernait la reprise 
des liaisons avec les Indes pour laquelle 
le ,,Macassar " en trep rit un prem ier voyage 
en 1841.

Après la révo lu tion  belge, on assista à 
la création d ’une nouvelle f lo tte  de guerre 
Les navires sabotés par les Néerlandais 
fu re n t remis en état et re p riren t leur ser­
vice, tandis que de nouveaux bateaux 
éta ient m is en chantier.
En co llabora tion avec la m arine marchan­
de. la nouvelle  M a rine  Royale organisa 
p lusieurs voyages de colon isation dont au­
cun ne donna les résultats espérés. 
F inalement en 1863. cette M a rine  Royale 
d isparu t à son tou r.
M a lg ré  que dans le domaine m aritim e  on 
venait d 'enreg istrer tro is échecs successifs, 
le nombre de navires s illo n n a n t les eaux 
de l'Escaut ne f i t  que s'agrandir. Le com ­
merce et la  navigation m a ritim e  connurent 
une nouvelle expansion su rtou t à p a r t ir  
de 1863 et ce, grâce au rachat du péage 
sur l'Escaut.
Dès 186». les insta lla tions portua ires s’avé­
rèrent nettement insuffisantes. En m ettant 
en service lec luse  K a tte n d ijk , on inaugura 
une ère d'extension po rtua ire  qu i dure

J.H . M O H R M A N N  (1857 -191 6 ).
Goélette de pilote belge d ’A m ers  
croisant sur la Mer du N ord. Ces 
portiers de l'Escaut pilotaient an­
nuellement des milliers d e  navires 
Icis le port d'Anvers, 1898, 

A m ers. Musée N ational de 
Marine.

J.H . M O H R M A N N  (1 857 -191 6 ). 
Belgian pilot schooner from  A n t­
werp. cruising in the N orth  Sea. 
This Scheldt gate-keeper piloted 
annually thousands of ships to the 
port of Antwerp. 1898.

National Maritime Museum. 
Antwerp.

encore de nos jours.
Anvers dev in t a insi un des po rts  les plus 
fréquentés du monde.
D epu is 1857, le gouvernement belge n'a­
va it cessé d'accorder sa préférence aux 
navires à vapeur, aussi le nom bre de v o i­
liers belges d im in u a -t- il très rapidem ent. 
C ’é ta it l'époque des „c lip p e rs " e t b ien tô t 
notre marine marchande disposa-t-elle de 
plusieurs de ces m agnifiques bâ tim ents de 
mer, à mâture haute et coque élancée.
A  cette époque, les bateaux à vapeur étai­
ent encore équipés d 'un  gréem ent complet 
et de voiles, mais les progrès mécaniques 
fu ren t tels que b ien tô t la vapeur remplaça 
dé fin itivem en t la  vo ile .
Les nouveaux navires devenaient de plus 
en p lus grands au po in t même que sou­
vent, i ls  éprouvaient de très sérieuses d i f f i ­
cultés pour s am arrer le long des anciens 
quais courbés.
E ntre  1881 et 1991, on procéda à la con­
s truc tion  de nouveaux murs d e  quai le 
long  de l'Escaut où les plus grands na­
vires transatlantiques pouva ien t accoster 
sans le moindre danger.
Le p o rt p r it  une nouvelle  extension vers 
le no rd  de la v il le  mais en 1900, on s'aper­
çut une fo is de p lus q u 'i l é ta it devenu 
beaucoup trop  pe tit pour l'éno rm e tra fic  
qu i s'y m anifestait.
En 1907, l'accès aux bassins intérieurs 
éta it assuré au moyen de l'écluse Royers 
à laque lle  v in t s 'a jouter l'écluse du K ru is - 
schans, en 1928.
L'extension po rtua ire  cependant ne s'arrê­
ta p o in t, aussi le po rt fu t - i l  d o té  en 1955 
d ’ une nouvelle  écluse : lec luse Baudouin. 
Les nouvelles entreprises ne cessèrent de se 
f ix e r  à Anvers, aussi le nom bre de navi­
res em pruntant la  vo ie  m a ritim e  de l'E s ­
caut ne f i t - i l  que s 'agrand ir encore.
D eux m ille  ans d 'h is to ire  de la naviga­
tio n  séparent les frê les canoës ta illé s  dans 
des troncs d 'arbre d'Austruvvee! des tan­
kers géants q u i fra nch iro n t sous peu la 
nouve lle  écluse de Zandvlie t.
Actuellem ent, c'est par d izaines de m il­
liers que les navires venus de tous les 
coins du munde descendent annuellem ent 
l ’Escaut vers le coeur battant du grand 
fleuve ... vers Anvers !
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J. V A N  B E Y L E N  
N a tion a les  S ch iffah rtsm useum

vom Einbaum bis zum Riesentanker

SCHIFFE AUF DER SCHELDE

Gar v ie le  Schiffe  haben sich im  Wasser 
der Schelde gespiegelt. D e r Strom kann uns 
e ia vollständiges B ild  de r Schiffahrtsge­
schichte w iderspiegel it. A ls  die heutige 
Schelde noch ein zauderndes, manchmal 
uferloses Rinnsal an dem bewaldeten und 
morastigen Land en tlang suchte, wohnten 
d o rt schon „A l te  B e lg ie r” , d ie  im  W asser 
und an den U fe rn  N a h ru n g  fanden und 
sich über den Strom versetzten. V ie lle ich t 
benutzten sie Baumstämme, um  zu W as­
ser zu gehen. Sicher is t, daß sie zu einem 
gewissen Z e itp u n k t begannen, diese Baum­
stämme zu bearbeiten, um Kanus daraus 
herzustellen.
ln  A u  struweel hat man be im  Ausheben der 
Antw erpener Becken ein paar dieser Fahr­
zeuge aus der E isenzeit entdeckt —  und 
was fü r  Kanus ! Es waren ausgeböhlte 
Baumstämme, von denen einer I I  m lang 
und 1,75 m b re it wat. M an  muß damals 
schon einen sehr weiten W e g  zurückgelegt 
haben, um m it den einfachen W erkzeugen 
und p r im itive n  M ethoden einen derartigen 
Rieseneichbaum auszuhöhlen. Man hat so­
gar auch M itte l angewandt, um  den Raum 
m it einem spitzen Dach zu überdecken —  
verm utlich  um d ie  Schiffsm annschaft und 
d ie K aufw areu zu schützen. E in  so großes 
und au f diese W eise ausgerüstetes Fahr­
zeug w ar sicher n ic h t fü r  einen A u s flu g  in  
d ie  Umgegend, sondern fü r  größere Aus­
züge hergestellt w orden. Neben dem E in ­
baum und dem Floß w urden  aber auch 
Boote aus Leder ve rfe rtig t. D e r in  trock- 
neren Gebieten gezüchtete Viehbestand 
lie fe rte  dazu den nötigen B austo ff. Über 
ein G erippe von Zw e igen w u rd e  d ie  H aut 
von einem oder mehreren T ie ren  gespannt. 
D ie  m it Sehnen oder Baum wurzeln an­
einander genähten Fe lle  bildeten d ie  
„H a u t”  des Rumpfes, dessen „N ä h te ”  m it 
H arz abgedichtet w urden. Ju liu s  Cäsar be­
schreibt diese Hautboote, d ie  übrigens im  
20. Jahrhundert noch in  Gebrauch sind 
—  u.a. in  Ir la n d  und Schottland. Ju lius 
Cäsar berichte t auch, daß d ie  M o r in ii —  
die Bewohner unserer K üsten —  und die 
M enapü, d ie  an de r Schelde wohnten. 
S chiffe hatten aus schweren Eichenplanken 
m it flachem  Boden, Ledersegeln und A n ­
kern m it  Eisenketten. M i t  diesen Schiffen 
standen d ie  B elg ier in  regelmäßiger V er­
b indung m it England. A us der Beschrei­
bung Cäsar's geht hervor, daß der Flach­
boden hierzulande ein gebräuchlicher 
S ch iffstyp gewesen sein muß. Noch heute 
sehen w ir  ihn  au f der Schelde fahren. Das 
Boot von Brügge, das 1899 beim Graben 
des Seekanals von Brügge nach Zeebrügge

gefunden w urde, is t ebenfalls e in Flach­
boot. M an glaubt, daß dieses Fahrzeug aus 
dem 6. Jahrhundert stammt. D e r O rt, w o 
das Boot gefunden w urde, stand über 
„D e  V lo e r ' in  d ire k te r V erb indung  m it der 
H onte  oder W esterschelde —  einem damals 
noch unbedeutenden und un tie fen  Seearm 
des Scheldedc-ltas. W ie  das Boot von B rü g ­
ge genau aussah, läß t sich m it  Sicher­
he it n ich t mehr sagen, da d ie  bestehenden 
Reste n u r eine sehr hypothetische Rekon­
s truk tion  zulassen. In  jedem Fall füh rte  
das Fahrzeug ein großes S teuerbordruder, 
dessen Ausmaße au f eine erhebliche 
Größe des Schiffes schließen lassen. D ie ­
ses Steuebordruher is t im  N ationa len 
Schiffahrtsm useum  in  A ntw erpen aus- 
gestelt. Bei den ersten Norm annene in­
fä llen  im  8. Jahrhundert waren unsere 
Provinzen un ter e iner O b rig ke it vereint. 
K a r l der Große ließ in Boulogne, dem 
alten römischen F lo ttenstü tzpunkt, Schiffe 
fü r  die Küstenverte id igung bauen, während 
in G en t eine F lo tte fü r  Flüsse und Ströme 
au f Stapel gelegt w urde. Nach dem Tode 
des Kaisers fie len  die N orm annen auch 
das B innenland an und verwüsteten die 
Handelszentren w ie  Dorestad (O r t  bei 
D uurs tede ). LÜrecht und auch d ie  Festung 
von A ntw erpen (8 3 6 ), d ie an der selben 
Stelle w ar. w o je tz t der Steen steht, in dem 
das N a tion a le  Schiffahrtsmuseum unterge­
bracht ist. Es is t bemerkenswert, daß in  
diesem Museum zwei gebildhauerte G a l- 
lionsverzierungen von W ik in g e rsch iffe n  zu 
besichtigen sind. D iese Verzierungen w u r­
den 1939 in Baasrode bzw. 1951 in Zele 
aus der Schelde aufgebaggert. Noch un ­
längst w u rd e  bei Sotheby in  London ein 
derartiger gebildhauerter Z ie ra t eines W i ­
kingerschiffes versteigert, der 1939 in  
M oerzeke bei Denderm onde gefunden w o r­
den w ar. D iese Funde lie fe rn  den g re if­
baren Beweis fü r  d ie Anw esenheit der 
W ik in g e r au f der Schelde. D ie  Schelde hat 
noch andere Spuren des Übergangs der 
N orm annen preisgegeben, w ie  u.a. Boots­
haken, A nker. W a ffe n  usw., von denen 
einige im  gleichen M useum  bew ahrt w e r­
den. D er E in flu ß  der S kandinavier au f 
unsere Schiffe und den Schiffsbau is t eben­
fa lls  aus verschiedenen Stad tsi egein, w ie  
u.a. denen von  B ie rv lie t und Damme, 
wahrnehm bar. Sie geben eine D ars te llung  
dieser schönen Schiffe  m it k linke ra rtig e r 
Beplankung, hohen Steven und großem 
M ittsch iffs-Rahsegel. Das Steuern e rfo lg te  
m it dem Steuerbordruder. Es sind genau 
d ie  Schiffe, d ie  in N a tu r im  V ik in gsk ib - 
huset in  O slo zu sehen sind.

A ntw erpen und d ie Schelde g ingen vom 
12. Jahrhundert an e iner B lü te ze it ent­
gegen, als d ie G ra fschaft H o lland -Z ee land  
und das Herzogtum  Brabant zusammen 
einen T e il des deutschen Kaiserreichs aus­
machten. Antw erpen e rh ie lt damals ein 
dreifaches Stapelrecht : fü r  Fisch. Salz und 
H afe r, sow ie d ie  „F re ih e it der H on te ” , 
w odurch Schiffen und G ü te rn  von  A n t­
werpen B efre iung vom  G e le itzo ll verliehen 
wurde. D ie  B lü teze it nahm noch zu unter 
H erzog H e n d rik  1. (1 190 -123 5 ). Damals 
bevorratete die Scheldestadt das ganze H e r­
zogtum m it Fisch, Salz und  H a fe r  aus 
Zeeuws-Vlaanderen und Zeeland. D e r 
lebhafte H andelsverkehr brachte selbstver­
ständlich einen großen Personenverkehr m it 
sich, bei dem das S ch iff stets eine H aup t­
ro lle  e r fü llte . A ntw erpen lag a u f dem 
K reu zpunk t der großen W ege nach dem 
Osten und den W egen über See. D e r A b t 
von Echternach w urde h ie r a u f der D u rch ­
reise von einer A bordnung  aus W a l eher cri 
empfangen (1 1 0 0 ). D ie  junge M a th ild is  
von  Boulogne, d ie  B rau t des späteren H e r­
zog H e n d rik  I., kam h ie r an Land (1 1 8 0 ). 
A ls  R ichard Löwenherz aus der Gefangen­
schaft nach England zurückkehrte  (1 1 9 4 ), 
sch iffte  er sich in A n tw erpen ein. 1235 
gingen de r Erzbischof von K ö ln  und 
H end rik  I I I . ,  Herzog von Brabant, in  A n t­
werpen an Bord, um Isabella von England, 
d ie  B rau t Kaiser Friedrichs I I . ,  aus England 
abzuhoien. D er englische K ö n ig  Edward 
I I I .  kam 1338 nach A n tw erpen —  seit 1295 
auch S tapelplatz fü r  englische W o lle  —  
in  Begle itung einer F lo tte  von  350 S chif­
fen. W en ige r erm unternd w a r der Besuch 
der fläm ischen Flotte, die 1356 au f der 
Reede erschien und d ie  Burg m it Geschütz 
belegte. D ie  Stadt w a r gezwungen sich zu 
übergeben und  kam un te r d ie  G e w a lt Lode- 
w ijk s  von M ale , des G ra fen von F landern. 
W ahrsche in lich  w ar dies das erste M a l, 
daß auf der Schelde Geschütz gegen ein 
Landziel an gewendet w urde . Dam als w ar 
d ie  Schelde n icht de r große befahrbare 
Strom, der sie im  14. Jahrhundert gewor­
den ist. D ie  Schiffe konnten A ntw erpen 
über zwei W ege erreichen : über d ie  Oos- 
terschelde, wobei verschiedene Z ö lle  pas­
siert werden mußten, von denen de r von 
lersekeroord der w ich tigs te  w ar. D e r andere 
W e g  l ie f  durch das Z w in  über S lu is, von 
w o  aus d ie  Honte über einen Seitenarm, 
bekannt als „D e  V lo e r" , e rre ich t werden 
konnte. D adurch um g ing  man den Zeeuw­
sen Z o ll.  Ende des 14. Jahrhunderts jedoch 
durchbrach d ie  St. E lisa be th s flu t den un­
tiefen D rem pe l, tier die H on te  von  der See
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abschloß, und d ie alten W ege nach A n t­
werpen verlagerten sich, was na tü rlich  po ­
litische  und w irtscha ftliche  Reibungen ver­
ursachte. D ie  bessere B efah rba rke it der 
Schelde hatte eine Senkung der Zo llg e lde r 
zu r Folge. 1433 bestimmte P h ilip p  von 
B urgund, daß die S ch iffe , die über d ie  
H onte  fuhren , doch Z o ll zahlen sollten 
„a lsoo  zy voerby d ien  to t Y ers ich te ro irt 
voeren". S ofort wurden eine A nzah l von 
Z ö lle n  an der Honte eingesetzt. A n tw e r­
pen behauptete, von diesen Z ö lle n  „p a r  
p riv ilege  expres" fre iges te llt zu sein und 
zog da fü r dic- alten V ero rdnungen an, von 
denen d ie  von 1276 noch im  Stadtarchiv 
von A ntw erpen bewahrt w ird . D ie  Z ö lln e r 
verkündig ten selbstverständlich das Gegen­
te il, was 1468 Anlaß zu einem Prozeß vo r 
dem „G roß en  R at" in  Mechelen gab. H ie r 
ergab sich, daß die Begrenzung der „H o n te "  
n ich t feststand, weswegen A u ftra g  gegeben 
w urde, eine K arte  dieses Wasserweges zu­
sammenzustellen. D iese w u rd e  1505 ko­
p ie rt. D ie  K o p ie  w ird  heute noch im  A n t­
w erpener Stadtarchiv bewahrt. D ie  K arte  
zeigt uns d ie  erste D a rs te llung  der Schelde 
von der See bis Rupelm onde m it allen 
Fahrstraßen, Inseln und bewohnten Orten. 

A u f  dem Strom fahren zahlreiche See­
schiffe , Küstenfahrer. B innenschiffe , Fischer 
und kle ine  Boote. E igenartigerweise ist 
n ich t eins davon un ter Segel. V o r a llem  die 
Seeschiffe erinnern stark an d ie  Schiffe, 
d ie  man au f Stadtsiegeln finde t. V e rm u t­
lich  w ar es den H ers te lle rn  der K arte  nu r 
darum  zu tun, d ie Fahrstraßen symbolisch 
durch ein Schiffchen anzugeben und, n ich t 
um d ie  A b b ildu ng  des Schiffes um des 
Schiffes w ille n . U n te rs tü tz t durch P h ilip p  
den Kühnen, nahm d ie  S ch iffah rt in  A n t­
werpen w ieder zu. U n te r P h ilip p  dem 
G uten kamen Brabant, Zeeland, H o lla n d  
und Flandern w ieder u n te r eine O b rigke it, 
was fü r  A n tw erpen d ie  Erneuerung der 
„F re ih e it au f der H o n te " m it sich brachte. 

D ie  ständig zunehmende Versandung des 
Z w in  schien jetzt n ich t m ehr aufzuhalten 
zu sein, und zusammen m it der starren 
P o lit ik  B rügges w urde  dadurch der V e r­
fa l l  dieses großen Hafens eingeläutet ; fü r  
A n tw erpen aber brach eine Periode des 
W ohlstandes an. D ie  K äm p fe  in  Flandern 
zwischen den T ruppen M a x im ilia n s  von 
Österreich und dem aufständischen P h ilip p  
von K leve  konnten den Brabanter H andel 
nu r fö rdern , was noch un terstü tz t w urde  
durch eine großzügiger angew-andte H an­
de ls fre ihe it. M a x im ilia n  von Österreich 
w äh lte  d ie  Scheldemündung fü r  das Sta­
tion ie ren e iner K riegs flo tte , deren A d m i­
ra litä t 1488 ihren S itz in  Veere nahm. 
H ie r w urde  d ie  Basis der späteren h o llä n ­
dischen K riegs flo tte  gelegt, durch d ie die 
N iederlande sich im  17. Jahrhundert als 
Seemacht zur G e ltung  bringen konnten.
D e r E n tw ick lung  des H andels fo lg te  die

des Schiffes au f dem Fuß. Das Steuerbord­
ruder genügte endlich n ich t mehr, um 
größere und schwerere S ch iffe  zu steuern. 
E ine großartige E rfin d u n g  aus dem Ende 
des 12. Jahrhunderts, d ie  diese technische 
Grenze durchbrach, w ar d ie  A nw endung 
des Stevenruders. W o  dieses Ruder e rfun ­
den w urde, steht n ich t fest. W o h l aber 
befinden sich d ie  ältesten bekannten A b ­
b ildungen von Schiffen, d ie  m it Stevenru­
dern ausgerüstet sind, auf zwei belgischen 
Taufbecken —  D oorn ikse r A rb e it aus dem 
12. Jahrhundert — , w ovon eins in  der 
Kathedra le von W inchester und das andere 
in der P fa rrk irche  von Zedelgem bei B rüg­
ge stehen.
Jetzt, und nachdem der Kom paß im  Laufe 
des 12. Jahrhunderts in  Gebrauch kam. 
w u rd e  es m öglich, größere Schiffe fü r  
längere Fahrten m it mehr Fracht zu bauen. 
D e r R um p f w urde  im m er noch k lin ke ra rtig  
beplankt, und man konnte bei runden 
Schiffen auch noch die ä lteren aufsteigen­
den Steven erkennen. Andere Typen hatten 
einen geraden Vordersteven und wegen des 
Stevenrudets auch einen geraden A ch te r­
steven. W e ite re  Seereisen und w ertvo lle re  
Fracht setzten auch ein größeres R is iko  
voraus und das n ich t zum wenigsten wegen 
Freibeutern und Seeräubern. D arum  w u r­
den d ie  Schiffe m it —  anfäng lich —  losen 
Kastele au f V o r- und A ch te rsch iff v o r­
sehen. Diese V o r-  und Achterkastele ve r­
wuchsen im  14. Jahrhundert m it dem 
R um pf. Es waren die schweren Koggen, 
d ie  je tzt m it Fracht fü r  d ie  Hanse zu den 
Antw erpener M ä rk ten  fuh ren , aber auch 
der H u lk , der bald das schwerste F rach t­
s c h iff wurde. Daneben fuh ren  kle inere 
Schiffe, w ie  Schuten, Schniggen. Barken, 
Ew er usw. Z u  Ende des 15. Jahrhunderts 
sah man au f k leineren Schiffen neben dem 
M ittsch iffs-R ahsegel auch das Sprietsegel 
heißen. A u f den schwersten K au ffah re rn  
w ie  der Karacke w urde das große Rahsegel 
je tz t so unhand lich , daß d ie  Takelage aus­
einandergezogen werden mußte. A u f  Back 
und Schanze sieht man einen k le inen 
M ast erscheinen, daran e in  kleines Rahse­
gel bzw. ein dreieckiges Lateinsegel ge­
he iß t wurde. Dieses w urde  aus dem M it te l­
meergebiet übernommen ebenso w ie  eine 
neue Bauweise —  der K raw elbou.

1459 w urde in  Zierichzee d ie  erste K ra - 
w e lle  auf Stapel gesetzt. Ih re  Beplankung 
w a r n icht m ehr k lin ke ra rtig , sondern g la tt. 
D iese Bauweise e rh ie lt von jetzt an d ie  
Ü berhand.

Z u  Beginn des 16. Jahrhunderts bot d ie 
Schelde den mächtigen A n b lic k  der regsten 
Reede der W e lt. A n tw erpen war zum  
größten M a rk t des Westens geworden, w o 
praktisch jede bedeutende K aufw are  ve r­
handelt und ve rsch ifft wurde. D ie  K ranen- 
m o le war das Zentrum  des Hafens. D o rt 
legten venizianische Galeeren, d ie „galea

d i F iandra " oder Galeeren von Flandern 
an. d ie  jedes Jahr übervoll m it P rodukten 
aus dem Osten über London nach A n tw e r­
pen kamen. Koggen, H u lke  und K raw elen 
w urden nacheinander durch den K ra n  ge­
löscht. A u f der W e r f t  an der N ordse ite  
der Stadt baute man „Schepen d ie  to t Jeru­
salem varen ende andere oec”  —  darunter 
auch den „S a lva to r” , d ie K ra w e le  des A n t- 
werpeners D irk  van Paesschen. Dieses 
S ch iff is t a u f dem anonymen H o lzsch n itt 
aus dem Jahre 1915 „A n tv e rp ia  Merca- 
to rum  E m p o riu m " als „tsch ip , dat van 
Jh rlm  com t" abgebildet. Es w a r eine große 
K raw e le  m it einen schweren K o p f m it 
Back und Schanze, der die H ä lfte  des 
Schiffes einnahm. Z u  diesem Z e itpun k t 
w ar das flache A ch te rsch iff neu, eine Bau­
weise, d ie  m it den runden Form en des M it ­
te la lters brach.

Von je tz t an so llte  d ie  Bauweise m it 
flachem Heck im m er mehr benu tz t werden 
und kennzeichnend sein fü r  d ie  großen 
Spiegelschiffe, die vor allem  in  K riegs­
flo tte n  vorkamen. D ie  Takelage dieser 
S chiffe bestand jc-tzt aus drei M asten, von 
denen Fock- und Großmast bereits m it 
Marssegeln ausgerüstet waren, einem Be­
g in n  zum  Ausbau der enormen Takelage, 
die vom  16. Jahrhundert an b is  zum 19. 
Jahrhundert wachsen sollte . Das V e r­
schw inden des m itte la lte rlichen Schiffstyps 
vo llzog  sich vo llkom m en im  16. Jahrhun­
dert, so daß um 1600 die G ru n d fo rm  des 
modernen Segelschiffes in  großen Zügen 
festgelegt wurde. D iese E n tw ick lu n g  sollte  
d ie  Schelde jedoch nu r zum  T e il m it­
machen. D ie  R e lig ionsw irren  und  der A u f ­
stand gegen Spanien hatten den Rückgang 
von Handel, S ch iffah rt und In d u s tr ie  zur 
Folge. K aufleu te  und G e lehrte  verzogen 
nach sichereren O rten, w o  man g le ichze itig  
die R e lig ion s fre ih e it vertrat. D ie  A n tw e r­
pener Hansegeschäftsstelle übersiedelte nach 
M id d e lb u rg . Im  sich fre ikäm pfenden N o r­
den w urden d ie  Seeangelegenheiten vom 
Prinzen von O ranien geregelt, d e r zugleich 
Seeadmiral war. Ih m  gelang es auch, die 
G ew a lt über d ie  Geusen zu erlangen, d ie  
der K e rn  der wachsenden ho lländischen 
Seemacht wurden. Dabei w urden  sowohl 
Flamen, Brabanter und W a llo n e n  als H o l­
länder e in g e te ilt;  1572 g lück te  es ihnen. 
D en B rie l zu nehmen. D ie  A d m ira litä t von 
Seeland, son der auch Oostende abhing, 
w urde  von M id d e lb u rg  nach V liss in gen  ver­
legt. sobald W ilh e lm  von O ran ien  dieses 
G ebiet —  vor der Nase von A n tw erpen  —  
kaufen konnte. D ie  fläm ische A d m ira litä t 
g in g  nach A ntw erpen, wo A lba  d ie  Führung 
in H änden hatte. Dadurch ge rie t d ie V e r­
w a ltu n g  von Seeangelegenheiten in  spani­
sche Hände und g ing  fu r  F landern  verloren.

Nach der Schlacht zwischen A ntw erpener 
S ch iffen  und denen der Wassergeusen un ter 
Befehl des Brüsselers Boisot bei Bergen
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op Zoom  und L il ld  konnte  d ie  Schelde ab­
geriegelt werden, und A n tw erpen fie l 1585 
in  spanische Hände.

Das G oldene Jahrhundert w ar vorbei. D ie  
Seeschiffahrt b lieb dem Antwerpenen H a­
fen praktisch fern. A u f der Schelde w u r­
den bei L i l lo  W a ch tsch iffe  s ta tionn iert, d ie 
d ie  S ch iffah rt beaufsichtigten. Portan spie­
gelten nu r noch k le ine  B innenschiffe ih rc  
Segel in  der Schelde. N och segelten große 
S ch iffe  scheldeauf, aber sie kamen n ich t 
mehr nach A ntw erpen. In  V lissingen oder 
in M id d e lb u rg  gingen sie vo r A nker. V on 
do rt aus wurden auch Handels- und E n t­
deckungsfahrten unternom m en, und d ie  
S ch iffah rt blühte. D e r R eichtum  b lieb im  
Halse der Scheldemündung stecken, A ls  
1621 der zw ö lfjä h rig e  W a ffe ns tills tand  
geschlossen wurde, hegte Antw erpen neue 
H o ffn u n g  au f ein W iederaufleben, aber 
d ie  H o llä n d e r h ie lten d ie  Schelde besetzt 
und geschlossen. D e r V e rtrag  von M üns te r 
(1 648) brachte h ie rin  keine Veränderung, 
sondern im  Gegenteil ; und der A n tw e r­
pener Hafen sch lie f ein, bis er nach dem 
Peitschenschlag der französischen R evolu­
tion  von  N apo leon w iede r geöffne t w urde . 
Geschäftlich gesehen sp ie lte  Antwerpen 
noch eine R olle in  der A k t iv itä t  der O st­
indischen oder Oostendischen Kom panie, 
da sie ihren Sitz in  der A ntw erpener Börse 
hatte. A ber d ie Schiffe de r K om panie sah 
man nu r in  Oostende. A ls  d ie  K om panie 
1732 aufgehoben w urde, machte man w o h l 
Versuche, über T ries t den H andel m it 
Ind ien  aufrechtzuerhalten, aber das fand 
nach zehn Jahren auch e in  Ende. A ls  1780 
der v ie rte  englisch-holländ ische K rieg  aus­
brach. drangen d ie  E ngländer in  W ie n  dar­
auf, daß die Schelde w iede r geöffne t w er­
den sollte, Nach vergeblichen U nte rhand­
lungen m it den N iede rlanden  stach die 
B rig g  „L o u is "  1784 au f B efeh l Jozefs I I .  
von Antwerpen aus als Blockadebrecher in  
See. Sie w urde  jedoch von Kanonenfeuer 
aufgehalten, wobei ein Kessel a u f D eck der 
„L o u is "  durchschossen w urd e . D a m it 
endigte de r „M a rm itte n k r ie g " . durch den 
versucht w urde, d ie  Blockade der Schelde 
zu durchbrechen und erneut Schiffe zur 
Schelde einzulassen.

A ls die Franzosen 1792 in unser Land e in ­
fie len , w urde  die Schelde so fo rt fü r o ffen 
e rk lä rt. Das Erscheinen de r Schiffe im  H a ­
fen von A ntw erpen g ing  gepaart m it Fest­
lichkeiten. Nach der ersten französischen 
N iederlage (N eerw inden 1793) riegelten 
die holländischen Sch iffe  den Strom w ie ­
derum  ab. Nach de r Schlacht von F leurus 
(1 7 9 5 ) schlossen d ie  Franzosen und die 
inzwischen besiegten N iede rländ e r de r ba- 
tavischen R epub lik  einen V e rtra g , w odurch 
die Schelde gemeinsamer S trom  und fre i 
fü r  die S ch iffah rt w urde . L'nsere Schiffe  
fuh ren damals un ter französischer Flagge. 
1796 kam das erste frem de S ch iff in  A n t­

werpen an, Sowohl in  Antw erpen als in 
Gent, Brüssel und Brügge w urden die H an ­
delskammern aufs neue errich te t, 1803 be­
suchte N apoleon A ntw erpen und gab A u f ­
trag, ein Arsenal und S chiffsw erften fü r  
das Aufstapelsetzen einer K riegs flo tte  zu 
bauen. D ie  W erften  entstanden im  Süden 
der Stadt, und d ie  ersten Sch iffe  des ..Es­
cadre de l'Escaut" w urden d o rt bald zu 
W asser gelassen. D ie  schweren L in ie n ­
sch iffe  w ie  der „C äsa r", der „C harlem agne" 
und  zahlreiche andere lagen alsbald au f 
der Schelde sta tion iert in  E rw achtung des 
Durchbrechens der englischen Blockade. 

D e r friedsame Handelshafen, der A n tw e r­
pen stets gewesen war, w urde  nun auch 
nach dem W o rt Napoleons „ le  p is to le t bra­
qué sur la p o itrine  de l'A ng le te rre '*. In ­
zwischen w urde in  A ntw erpen ebenfalls an 
zwei Handelsbecken im  N orden  der Stadt 
gebaut. Das erste, das Bonapartebecken 
w urde  IS  11 freigegeben.
D e r K riegscharakter des A ntw erpener H a­
fens w urde  vor a llem  von den Engländern 
em pfunden. Nach dem Sturz von Napoleon 
w urde  denn auch im  V ertrag  von  Paris be­
s tim m t, daß A ntw erpen h in fo r t ein H an­
delshafen sein solle.
E in ige französische Schiffsbauer blieben 
in der Stadt und gründeten d o rt neue 
S chiffsw erften. Le ite r der holländischen 
Herrschaft erlebte A ntw erpen einen neuen 
A u fs tie g  und zw ar in  solchem Maße, 
daß Amsterdam und Rotterdam in  
den Schatten gestelt w urden. W ilh e lm  
1. w ar ein Fürst m it ökonom ischer 
Erkenntnis. Er ließ das zweite Handeis­
becken. das W ilhe lm sbecken (18.30) fe r t ig ­
stellen. D er H andelsverkehr nahm sofo rt 
zu. 1816 kam zum ersten M a l ein D a m p f­
s c h iff in  den Hafen. Es w ar die ..Defean- 
ce” . e in unansehnliches, räucheriges Rad­
schiffchen m it hohen Schornsteinen, das 
von Rotterdam kam. Es bestand die A b ­
sicht, m it derartigen Schiffchen eine regel­
mäßige V erb indung  m it dieser Stadt zu un­
terhalten. D ie  A n k u n ft dieses fü r  das Auge 
unschönen kleinen Schiffes w ar aber der 
Beginn einer verb lü ffenden E ntw ick lungs­
periode der S ch iffah rt und Antwerpens. 

B isher hatten Briggs, Barken. Fregatten. 
Pinken und Schoner ih re  hohen Maste über 
die Scheldedeiche erhoben. Bald sollte  die 
schwarze Rauchfahne des Dam pfschiffes 
am H orizo n t aufwehen. Inzw ischen fuhren 
unsere Schiffe w iede r nach Ind ien , China 
und Japan, w ährend sich zahlreiche aus­
ländische Firmen in  unserem Hafen n ieder­
ließen. Neue Gesellschaften und Reede­
reien w urden gegründet. D azu gehörte ein 
Büro, das A uskün fte  behufs de r Seever­
sicherung erte ilte  und  g le ichze itig  ein K las­
s ifika tionsbüro  war, näm lich  das „B ureau 
V e rita s " (1 8 2 8 ). D e r N av iga tionsunterrich t 
b lüh te  erneut. Es wurden w iede r gesetzlich 
D ip lo m e  fü r K apitäne a u f großer Fahrt

ausgestellt.
D ie  R evolu tion 18311 machte dem A u fs tieg  
Antwerpens vo r lä u fig  ein Ende, W ieder 
hatte d ie  Kanone das W o rt.  V o r  A n tw e r­
pen erschien d ie  ho lländische F lo tte  unter 
Befehl von Jonkheer Lewe van Aduard. 
Seine Fregatten und K orve tten . Briggs 
und Kanonenboote g ingen a u f de r Reede 
vor A nke r und spieen am 27. O ktober 
1830 ih r  Feuer au f d ie  Stadt de r „M e u ­
te re r" g le ichze itig  m it  dem Geschütz der 
Z itade lle , wo Baron de Chasse den Befehl 
füh rte . Nach Ende der Fe indse ligke iten 
d rohte erneut das Schließen der Schelde 
durch d ie  H o lländer, was jedoch von den 
Großmächten verh inde rt w urde . 1839 
wurde d ie  Schelde zu einem fre i befahr­
baren Strom ausgerufen. N ach  de r be lg i­
schen L 'm w ätzung standen n u r noch einige 
K a u ffah rte isch iffe  zu r V erfü gun g . Handel 
und S ch iffah rt w urden außerdem behindert 
durch den Z o ll,  der von den N iederlanden 
au f der Schelde eingesetzt w urde . D ie  Re­
g ierung versuchte, du rch  m a ritim e  P o litik  
die S ch iffah rt zu fö rdern  und zug le ich den 
Schiffsbau zu unterstützen. D a ru m  w urden 
Prämien e rte ilt fü r  das Bauen von Segel­
schiffen von  100 bis 500 to, u n te r der Be­
dingung. daß diese S ch iffe  un ter belgischer 
Flagge fahren mußten. D adu rch  wurde 
dem Schiffsbau des ganzen Landes tatsäch­
lich  H i l fe  verliehen. 1848 zäh lte  d ie  K a u f­
fa h rte iflo tte  bereits 139 E inhe iten  m it 
einem Gesamttonnengehalt von  26.688 to. 
D aru n te r befanden sich 3 D am p fsch iffe . 
A lle in  in  A ntw erpen hatten 29 belgische 
Reedereien ihren Sitz.
1840 w urde  bei den Kam m ern ein G e­
se tzentw urf vorgelegt, um e ine  regelm äßi­
ge V e rb in dun g  m it D a m p fsch iffe n  nach 
N ew  Y o rk  zu ve rw irk lich en . Z w e i große 
D am p fsch iffe  w urden angekauft, wovon 
n u r d ie  ..B ritisch  Q ueen”  in  D ie n s t kam. 
Dieses fü r  seine Z e it sehr große S ch iff fu h r
1841 zw eim a l von A n tw e rpen  aus nach 
A m erika . Dieses Unternehm en w a r aber 
n ich t e rfo lg re ich  und w urde  aufgegeben. 
Das gleiche ga lt fü r  d ie  W iederaufnahm e 
der alten V erb indungen nach In d ie n , w o fü r 
d ie „M acassar" 1841 ih re  erste Reise un ter­
nahm.
Nach der belgischen R evolu tion wurde 
auch eine neue K rie g s flo tte  geboren. D ie  
von den N iederländern  sabotierten Schiffe 
wurden ge lich te t und w iede r in  Gebrauch 
genommen, während neue S ch iffe  bestellt 
wurden.
D ie  neue K ön ig lich e  M arine  unternahm  
m it der K a u ffa h rte i verschiedene K o lo n i­
sationsversuche. w ovon jedoch ke ine r e in  
bleibendes Resultat erbrachte.
Schließ lich so llte  d ie  M arine  1863 auch 
verschwinden. T ro tz  de r Fehlschläge au f 
m aritim em  Gebiet nahm die A nzah l der 
Schiffe au f der Schelde zu. H ande l und 
S ch iffah rt breiteten sich aus, was v o r allem
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durch den A b ka u f des Scheldezölls be­
günstig t w urde. D ie  H afenan lagra  schienen 
schon ungenügend zu sein. I860  w ird  m it 
de r Inbetriebnahm e der K attend i jkschleuse 
e in A n fan g  m it der Hafenausdehnung ge­
macht. die bis zu unseren Tagen n icht 
enden sollte. Antw erpen wuchs zu einem 
de r regsten H afen der \ i 'e l t .  Seit 1857 gab 
auch d ie  Regierung der D am p fsch iffa h rt 
den V orzug. D ie  A nzah l der belgischen 
Segelschiffe verm inderte  sich schnell. In 
diesem A ugenb lick w a r der Z e itp u n k t des 
K lip p e rs  angebrochen, und auch unsere
K a u ffa h rte i zahlte eine Anzahl dieser 
schönen Schiffe. Ih re  hohen Maste und
schlanken R um pfe spiegelten sich im  W as­
ser der Schelde und den A ntw erpener

Becken neben den niedriggetake lten und 
vo lle r gebauten K u ffsch iffe n , Briggs, 
Schonern, Barken und V o llsch iffen , w o­
zwischen die vie len A rten  der B innen­
sch iffe , w ie  „P le ite n " , F lu flk lip pe r, Aaken 
und Schuten segeln. D ie  D am p fsch iffe  
führen auch noch Segel, ba ld aber w ird  d ie  
E n tw ick lung  des D am p f vermogens den 
endgültigen D urchbruch des D am pfschiffes 
zur Folge haben. D ie  S ch iffe  wurden im ­
mer größer und fanden nu r mühsam einen 
Liegeplatz an den alten gewundenen Kais. 
Zw ischen 1881 und 1891 wurden die 
neuen Scheldekais gebaut. D ie  großen 
T ransa tlan tiker legten do rt an. und um 
190U w ar der H afen v ie l zu k le in . E r 
wuchs w e ite r nach Norden. 1907 schluckte

er Sch iffe  an der Royersschieu.se, 1978 an 
der Kruisschansschleuse auf.
D er Hafen wuchs im m er w e ite r. 1955 
bekam er eine neue P forte  an d e r  Boude- 
wynschleuse. D ie  an- und abgeführte 
Fracht be lie f sich au f M illio n e n  von T o n ­
nen. Neue Betriebe w urden gebaut und 
im m er m ehr Schiffe befuhren d ie  Schelde. 
Zw ischen dem schwankenden E inbaum  von 
A ustruw ec l und den R iesentankern, d ie  in 
d ie neue Zandvlietschleuse e in fahren  w er­
den, liegen zweitausend Jahre de r Schif­
fahrtsgeschichte. A n  die Zehntausende be­
fahren Schiffe d ie  Schelde und im m er zu 
dem klopfenden H erz dieses Strom es : nach 
A ntw erpen.

LP. V A N  R E G E M O R TE R  (1785-187-1). Blick au f d ie  Kaiser­
lichen Schiffswerften zu Antwerpen, wo die ..Escadre de l ’Es­
caut’' gebaut wurde. (1820)

Antwerpen. Nationales Schiffahrtsmuseunt.

J.P. V A N  R E G E N M O R T E R  (1785-1874). Gezicht op de Kei­
zerlijke Scheepswerken te Antwerpen waar het ..Escadre de l’Es­
caut” gebouwd werd (1820).

Antwerpen. Nationaal Scheepvaartmuseum.

J.P. V A N  R E G EM O R TE R  (1785-1874). V ue sur les Chanturs 
N atals Impériaux à A ni ers. où fu t construit ..l’Escadre de l'Es­
caut”, (¡820). A m ers, Musée National de Navigation.

J.P. V A N  R E G E N M O R T E R  (1785-1874). View  o f th e  Imperial 
Shipping tards at Antwerp, where the ..Scheldt Squadron" was 
built 1820. National Museum o f N a t tgui ion, Antwerp.

J. V A N  B K Y L E N ,
N a tio n a l M a r it im e  M useum . SHIPPING ON THE RIVER SCHELDT

From tree-trunk Canoes to Mammoth Tankers

M l ’L T IF A R lO l ’S TYPES o f ships were 
reflected in  the waters o f  the  R iver Scheldt 
as tim e proceeded. The en tire  h isto ry o f 
navigation m igh t as w e ll be reflected in 
them.
W hen  today’s R iver Scheldt was s t ill in 
search o f a hesita ting and shoreless bed­
d ing . a ll along the wooded and marshy 
lands. ..ancient Belgae”  w ere already títe ­
re, f in d in g  food in  the w a te r and a long 
the shores and m oving about on the water. 
Maybe they embarked on tree-trunks in  
the early stages, bu t one th in g  is cer­
tain : once upon a tim e  they set to w o rk  
on these tree-trunks in o rde r to tu rn  them 
in to  canoes.
A t Austruw eel, w h ile  d ig g in g  the A n tw erp

docks, a few  o f these c ra ft da ting  back to 
the Iro n  Age, were h it  upon. And good 
canoes they were. They consisted o f scoop­
ed o u t trunks, one o f w h ich  was 11 m 
long and 1.75 m broad. They must then 
have gone a long  way already, scooping 
ou t such a stout oak-tree w ith  p r im itive  
too ls and methods. Means had even been 
found to cover the ho ld  w ith  a po in ted 
roof, presumably fo r  the purpose o f g i­
v in g  pro tection to  both people on board 
and to  the goods. O bviously, such a size­
able boat, equipped like  that, was not in ­
tended fo r mere excursions in  the ne igh­
bourhood. but rather fo r  long-distance 
tra ve lling . A pa rt from  the dug-out —  
and the ra ft —  also leather boats were

b u ilt. The  cattle-stock, reared in  d rie r re­
gions, provided the b u ild in g  m ateria ls re­
qu ired  therefo r. A  skeleton o f tw ig s  was 
then covered a ll over w ith  one o r  more o f 
such hides. The hides were sewn together 
w ith  tendons o r roots o f trees and so fo r­
med the p lank ing  o f  the h u ll,  the seams 
o f w h ich  were made staunch w ith  resin. 
Ju liu s  Ceasar gives a descrip tion o f such 
hide boats, w h ich  by-the-by, are s t i l l  in  
use in  the present 20th century, f . i .  in  
IreL ind  and Scotland. Ju lius Caesar also 
recorded tha t the M o r in ii,  the inhabitan ts 
o f o u r shores, and the M enap ii, w h o  lived 
along the R iver Scheldt, had boats made 
o f heavy oak p lanking , having a f la t bot­
tom. leather sails and anchors w ith  iron
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chains. Such boats enabled the Belgae to 
communicate regu la rly  w ith  England. I t  
w ou ld  appear fro m  Caesar's description 
tha t fla t-bottom ed boats m ust then have 
already been a no rm a lly  em ployed type o f 
boats. M oreover, they are s t i l l  to be seen 
on the R iver Scheldt nowadays. The B ru­
ges boat, discovered in 1899, w h ile  d ig ­
g in g  the ship-canal fro m  Bruges to Zee- 
brugge, ís a fla tboat as w e ll ; i t  is sup­
posed to  date back to the 6th  century. The 
place where i t  was fou nd  communicated 
d irectly , v ia ..De V lo e r”  w ith  the H onte 
o r W estern Scheldt, w h ich , in  those days, 
was s t i l l  an in s ig n ifica n t and sha llow  arm 
o f the delta o f the R iver Scheldt. H o w  the 
Bruges boat was lo o k in g  exactly is hard 
to say as the few  data ava ilable w ou ld  
on ly  pe rm it o f a very hypothetica l re­
bu ild in g . In  any case, the boat carried a 
b ig  starboard rudder and, jud g in g  from  the 
dimensions o f the la tte r, she must have 
been ra ther sizeable. T h is  starboard rudder 
is exposed to v iew  in  the  N a tio n a l M a r i­
tim e Museum in A n tw e rp .
W hen , d u rin g  the 8 th century, the f irs t 
incursions by the N orthm en  took place, 
ou r regions were un ited under one single 
au thority . Charlemagne caused ships to be 
b u ilt  a t Boulogne -—  the ancient Roman 
naval base —  fo r  coastal defense ; at the 
same tim e a flee t o f  in lan d  c ra ft was set 
b u ild in g  at Ghent. A fte r  the death o f the 
Emperor, the N orthm en  also penetrated in ­
to the in te rio r and destroyed such trad ing  
centres as Dorestad ( W ijk -b ij-D u u rs te d e ), 
U trecht and also the A n tw e rp  fortress 
(8 3 6 ), the la tte r be ing then located on the 
very spot wTiere the „S teen", housing the 
N a tiona l S h ipp ing M useum, is to  be 
found now'. I t  is no tew orthy  that the 
same museum prides its e lf on tw o  carved 
figure-heads o f V ik in g  boats, w hich had 
been dug up w h ile  d redg ing  in  the river, 
one at Baasrode in  1939 and one at Zele 
in  1951. Sotheby’s, London, recently pu t 
under the hammer one such carved adorn­
ment o f a V ik in g  boat, fou nd  at Moerzeke, 
near Termonde, in  1939- Palpable eviden­
ce is thus being g iven  that the V ik in g s  
were present on the R iver Scheldt.
The R iver Scheldt also re linqu ished fu r ­
ther traces o f th e ir passing here, such as 
boat hooks, anchors, weapons, etc., speci­
mens o f w h ich  are to  be fou nd  in  the 
same museum. The Scandinavian in flu e n ­
ce on ou r ships and s h ip b u ild in g  is also 
noticeable from  a num ber o f town seals, 
such as those o f B ie rv lie t and Damme. 
The la tte r p rov ide  a p ic tu re  o f these 
handsome c lin ke r-b u ilt c ra ft w ith  th e ir 
h ig h -ris in g  stems and large square sails- 
am idships. Steering was done by means o f 
a starboard rudder. They look exactly like  
those w h ich  may be seen ‘ fu ll-s ize d ’ in  
the V ik ingsk ibhuse t, at O slo.
As fro m  the 12th  century, A n tw e rp  and

the R ive r Scheldt were approaching a per­
iod o f prosperity when the C ounty H o l- 
land-Zealand and the D uchy o f Brabant 
belonged together to  the German Empire. 
A n tw e rp  then re:eived a threefo ld  staple- 
r ig h t : one fo r fish , one fo r salt and one 
fo r  oats, together w ith  the „L ib e r ty  o f 
the H o n te ” , g ra n tin g  exemption o f  the es- 
co rtto ll to  ships and goods from  A ntw erp . 
The era o f prosperity  was s t ill on the 
increase under D uke  H e n d rik  I  (1190- 
1235) and the town on the R ive r Scheldt 
then supplied the en tire  duchy w ith  fish , 
salt and oats o rig in a tin g  fro m  Zealand - 
Flanders, and Zealand. The intense trade 
re lations obviously entailed an also in ­
tense m oving about o f persons, the ships 
p lay ing  a preponderant part in  these tra f­
fics. A n tw e rp  was at the cross-roads o f the 
main roads to  the East and to  the sea-rou­
tes. The abbot o f Echternach, when on 
passage, was received here by a delegation 
from  W alcheren ( 1100). The young M a- 
th ild is  o f Boulogne, bride o f  the later 
D uke  H e n d rik  I. disembarks here ( 1180) 
and when R ichard the L ionhearted re­
turns fro m  cap tiv ity  (1 194) to England, 
he takes ship in  A ntw erp . In  1235, the 
A rchb ishop o f C ologne and H e n d rik  I I I ,  
D uke o f  Brabant, em bark in  A n tw e rp  to 
go and fetch Isabella o f England, bride o f 
Em peror Frederick I I ,  from  England. The 
English K in g  E dw ard I I I  came to  A n t­
w erp in  1338 -—  A n tw e rp  became a staple 
tow n fo r  English w o o l as w e ll, in  1295 —  
w ith  the accompaniment o f a fle e t o f 350 
ships. A  less cheerfu l v is it was tha t o f the 
F lem ish flee t in  1356 when i t  made its  
apperance on the roads and assailed the 
castle w ith  guns, causing the c ity  to surren­
der and be placed under the au tho rity  o f 
L o d e w ijk  van M ale, Count o f Flanders. 
T h is  was presumably the f ir s t  tim e  guns 
had been used on the rive r against a shore 
target.
In  th o s e  days, th e  r iv e r  w as  n o t  yet th e  
m ig h ty  n a v ig a b le  r iv e r  it b e cam e  in  th e  
14 th  cen tu ry . S h ip s  cou ld  th e n  rea ch  A n t­
w e rp  v ia  tw o  ro u te s  : e i th e r  a lo n g  th e  
E as te rn  S ch e ld t w h e n  several to lls  had  to  
be passed , th e  p rin c ip a l o n e  b e in g  at 
Ie rse k e ro o rd , o r  a lo n g  th e  Z w in , v ia Sluis, 
fro m  w h e re  th e  H o n te  co u ld  be  reached  
a lo n g  a  la te ra l arm  k n o w n  a s  „ D e  V lo e r” , 
w h ic h  la tte r  ro u te  en ab led  th e  Z ea lan d  
to ll to  be  g o t ro u n d . B u t to w a rd s  th e  end  
o f th e  14 th  cen tu ry , th e  St, E l isa b e th  flo o d  
b ro k e  th ro u g h  th e  sh a llo w  s il l  w h ich  h ad  
been  c u tt in g  th e  H o n te  o ff  f r o m  th e  sea 
and  th e  o ld  ro u te s  to  A n tw e rp  sh ifte d  
e lsew h e re , th u s  le a d in g  u n av o id a b ly  to 
p o litic a l and  econom ic  f r ic t io n . T h e  im ­
p ro v ed  n a v ig a b ility  o f  th e  R iv e r  S ch e ld t 
soon  led to  a re d u c tio n  o f th e  to  11-moneys. 
In  1433 , P h il ip  o f  B u rg u n d y  d e c id ed  th a t 
sh ip s  p ro c e ed in g  a lo n g  th e  H o n te  w o u ld  
n ev e r th e le s s  h a v e  to  pay th e  to ll  „ in  case

they proceeded beyond t i l l  Ierzekeroord 
in the same way as they should  proceed 
when passing Iersekeroord.
O n  th e  o th e r  h an d , a n u m b e r  o f  to lls  
soon  g o t se t u p  a lo n g  th e  H o n te .  A n tw e rp  
a lleg ed  to  be e x em p ted  f ro m  th e se  to lls  
„ p a r  p r iv ilè g e  e x p rè s ” , q u o t in g  an c ien t 
O rd in a n c es , a m o n g st w h ich  th e  one  in 
1276 is s till k ep t in th e  C ity  A rch iv es  o f 
A n tw e rp , O f  c ou rse , th e  in h a b i ta n ts  o f 
th e  is lan d  T h o len  h a d  c o n tra ry  view 's and  
th is led to  th e  s u it  b e in g  p la c e d  be fo re  
th e  G re a t C o u rt, a t M a lin e s , in  1468. It 
w o u ld  th e n  a p p ea r  th a t  th e  b o u n d a r ie s  o f 
th e  H o n te  w ere  n o t c learly  m a rk e d  o u t, 
fo r  w h ic h  reason  in s tru c tio n s  w e re  issu ed  
to p re p a re  a c h a r t o f th is  w a te rw a y . T h e  
la tte r  w as m ade  a copy o f  in  1505 ; w h ich  
copy is s t i l l  in  possess ion  o f  th e  A n tw e rp  
A rch ives. T h e  c h a r t p ro v id e s  th e  o ld e s t 
p ic tu re  o f  th e  R iv e r S ch e ld t fro m  th e  sea 
to  R u p e lm o n d e . w ith  a ll its  w a te rw ay s , i s ­
lands an d  in h a b ite d  p laces. O n  th e  riv e r 
w e  h a v e  s ig h t o f  n u m e ro u s  sea -g o in g  sh ip s, 
coasters , in lan d  boa ts , f is h in g  b o a ts  an d  
in la n d  c ra f t,  b u t  a s tr ik in g  fe a tu re  is th a t 
n o t o n e  o u t  o f th em  is u n d e r  sa il. T h e  
sea -g o in g  sh ip s  in  p a r tic u la r  m a k e  u s  th in k  
s tro n g ly  o f th e  sh ip s  to  be fo u n d  o n  tow n  
seals. P resu m ab ly  th e  m a k e r 's  c h ie f  aim  
w as to  sy m b o lize  th e  fa irw a y s  by m eans 
o f a sh ip , n o t to  d ra w  th e  sh ip s  fo r  th e  
sh ip s ’ o w n  sake.
W ith  th e  s u p p o r t  o f  P h il ip  th e  B o ld , na­
v ig a tio n  to  A n tw e rp  re c o v ered . U n d e r  P h i­
lip  th e  G o o d . B rab an t, Z e a la n d , H o lla n d  
an d  F la n d e rs  cam e u n d e r  o n e  so le  a u th o ­
rity  w h ich  b ro u g h t th e  re n e w a l f o r  A n t­
w e rp  o f  its „L ib e rty  o n  the  H o n te ” . T h e  
s tead ily  in c re a s in g  s il t in g -u p  o f  th e  Z w in  
th e n  seem ed  to  be w ith o u t re m ed y  and  
to g e th e r  w ith  th e  h a rd -a n d -fa s t p o licy  o f 
B ruges, th e  d ec lin e  o f  th is  im p o r ta n t  p o rt 
had  soon  to  be w itn e sse d , w h ile  a  p e rio d  
o f p ro sp e rity  d aw n ed  f o r  th e  p o r t  o f  A n t­
w erp . T h e  b a tt l in g  ¡11 F la n d e rs , b e tw een  
th e  tro o p s  o f  M a x im ilia n  o f  A u s tr ia  and  
th e  reb e llio u s  P h il ip  van  K lee f , c o u ld  n o t 
b u t f u r th e r  th e  B ra b a n t tra d e  w h ic h  w as  
a lread y  b e in g  e n co u rag e d  by a  w id e r  a p ­
p lic a tio n  o f  th e  freed o m  o f tra d e . M a x im i­
lian  o f  A u s tr ia  e lec ted  th e  m o u th  o f  th e  
R iv e r S c h e ld t to  s ta t io n  a  w a r fle e t, th e  A d ­
m ira lty  o f  w h ic h  se ttled  a t V e e re  in  1488. 
T h is  c rea ted  th e  b asis  fo r  th e  D u tc h  w a r  
fle e t in  la te r  days, th a n k s  to  w h ic h  th e  
N e th e r la n d s  w ere  in a  p o s itio n  to  a sse rt 
them selves  as a sea -p o w e r in th e  17 th  c en ­
tu ry .
The expansion o f trade was fo llo w e d  step 
by step by the ship. In  the end. the star­
board rudder became insu ffic ie n t fo r  the 
steering o f larger and heavier ships. T o ­
wards the end o f the 12th century came a 
capital inven tion  w hich d id  away w ith  this 
technical lim ita tio n , v iz. the use o f a stern 
rudder.
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Th e  p la te  o f its in te n tio n  has no t been 
fou nd  out. How ever, tw o  B elg ian baptism al 
fon ts , o f  Tourna i m aking, da ting  fro m  the 
12th century, show the o ldest know n re­
presentations o f ships f it te d  w ith  ft stern 
rudder ; one o f  these fonts is in  W inchester 
C athedral, the o ther one in  the parish 
church o f  Zedelgem (near B ruges). 
F u rthe r due to the compass w h ich  came in ­
to use du ring  the 12th century, i t  became 
possible to b u ild  larger boats fo r  longer 
voyages, capable o f carry ing  more cargo. 
The h u ll was then s t i l l  c lin ke r-b u ilt, i.e. 
w ith  Overlapping p lan k ing  and, in  the 
case o f  round ships, the r is in g  bows re ­
mained typica l. O th e r k inds had a 
s tra igh t stem and, due to the stern rudder, 
also a stra ight stem. Voyages over longer 
distances, as w e ll as m ore  valuable car­
goes, entailed greater risks, no t the least 
fro m  freebooters and pirates. D ue to th is, 
a num ber o f ships soon go t ,.castles" fo re  
and aft, erected on them a fte r the o r ig i­
nal bu ild in g , bu t in  the 14th century same 
got successively 'in tegrated ' in to  the con­
struction lines, so as to m ake one th in g  
w ith  the h u ll. W e  thus came to  the heavy 
cogs carry ing fre ig h t fo r  the Hanse to the 
A n tw e rp  markets, bu t soon the h u lk  be­
came the heaviest cargo-boat. There  were 
also smaller smacks, such as barges, bar­
ques, canal-boats and p len ty  o f  other types. 
Tow ards the end o f the 15th century, we 
witnessed sm aller ships to  ho is t also the 
sp rit sail, together w ith  the o ld  m idsh ip  
square sail. On the heavier merchant-inen. 
such as the carack. the b ig  square sail 
became so unhandy that the r igg ing  had 
to be spread. O n the 'castles', both fo re  
and a ft, a tin y  mast now  makes its appea­
rance. to w hich a small square sail and a 
tr ia ngu la r lateen sail are be ing hoisted, 
respectively. The la tte r was taken over 
fro m  the reg ion o f the M editerranean, a l­
so a new way o f b u ild in g , v iz . the 'car­
vel b u ild in g '.
In  1459, the f irs t ’carvel b u ild  sh ip ’ was 
pu t on the stocks at Z ie rikzee, the p lank ing  
o f w hich was no longer ove rlapp ing , but 
flush , and th is  method o f b u ild in g  be­
came gradua lly  prevalent.
A t  the  beginning o f the 16th century, the 
R iver Scheldt p rov ided the m igh ty v iew  
o f the busiest roads in the w o r ld , A n t­
werp had then progressed to be the la r­
gest m arket o f the western w o r ld , where 
practica lly every k ind  o f  m erchandise was 
being marketed and shipped. The Crane 
Head was the centre o f  the po rt. V e u itia n  
galley's, ‘galea d i F iandra ' ( o r  galleys o f 
F landers), each year fu l ly  laden w ith  pru- 
duce fro m  the East, and proceeding to  
A n tw e rp  via London, berthed a t that place. 
A lso  carvels, hu lks and o th e r types were 
A t the w h a rf situated to  the no rth  o f  the 
city, slups were then b u ild in g  „p rocee­
d in g  as far as Jerusalem ", together w ith

o ther ones, and amongst the la tte r was 
the ’Salvator' a carvel be longing to an 
inhabitan t o f A n tw e rp , D irk  van Paesschen. 
T h is  carvel is p ictured on the anonymous 
woodcut p r in t from  1515 „A n tv e rp ia  M er- 
catorum E m po rium ”  and shown to be „th e  
ship com ing fro m  Jerusalem ", She was a 
ship o f  large size, hav ing  a heavy and 
high stem w ith  forecastle, her 'aftercastle' 
occupying nearly h a lf  o f her length. M ew 
fo r  the tim e was the f la t stern, a way 
o f b u ild in g  b reaking  w ith  the round sha­
pe o f the M id d le  Ages,
From  then onwards, the system o f b u ild in g  
w ith  a f la t stern w ou ld  be spreading and 
be a feature o f the large f la t stern vessels, 
ch ie fly  units o f the w a r fleets. The rigg ing  
o f  these ships now consisted o f three masts, 
out o f  w h ich  the fo re  mast and the main 
mast are equipped w ith  topsails, th is being 
the sta rting  p o in t to r  the enormous grow th  
o f the r igg ing , fro m  the 16th r ig h t down 
to the end o f the 19th century. T h e  mediae­
val type o f  ships disappeared en tire ly  
d u rin g  the 16th century, w ith  the conse­
quence tha t the year 1600 saw already the 
broad lines o f the basic shape o f  the m o­
dern sa iling  vessel. The R ive r Scheldt 
however, w ou ld  o n ly  witness th is  evo lu­
tion  d u r in g  part o f the tim e. The re lig ious 
quarre ls and the rebe llion  against Spain 
entailed the decline o f trade, sh ipp ing  and 
industry . M erchants and scholars moved 
to safer regions where re lig ious liberty 
was be ing kept in  honour. The A n tw e rp  
o ffice  o f the Hanse was transferred to 
M idd e lbu rg , iii the N orth  m arine a ffa irs 
were being dealt w ith  by the Prince o f 
Orange, w ho was at the same tim e  A d ­
m ira l a t Sea. H e  fu r th e r succeeded in  
m astering the Beggars' (F r , 'gueux’ ) ,  who 
became the nucleus o f  the expanding Dutch 
naval pow er. Inc luded in them were peo­
p le fro m  Flanders, Brabant and W a llo n ia  
w ho were a ll enlisted as D utchm en and 
w ho succeeded in  tak ing  T )cn  B r ie f  in  
1572, The A d m ira lty  o f Zealand, w h ich  
had also con tro l over Ostend, was chan­
ged fro m  M id d e lb u rg  to F lu sh ing  as soon 
as W ille m  van O ran je  was in a position to  
purchase th is region, r ig h t under the very 
nose o f  A n tw erp . T h e  Flem ish A dm ira lty  
w ent to A n tw erp , w here the management 
was in  the hands o f  the D uke  o f A lva. 
T h is  caused the management o f m arine a f­
fa irs  soon to  pass in to  Spanish hands, thus 
ge tting  lost to Flanders. A fte r the battle 
between A n tw e rp  ships and those o f the 
W a te r Beggars' under the command o f tile  
Brussels man named Boisot, near Bergen- 
op-Zoom  and I . ¡Ilo , i t  became possible to 
bar the R iver Scheldt and A n tw e rp  fe ll 
in to  Spanish hands in  1585- 
The G olden Century had come to  an end 
discharged by the crane in tu rn , 
anti sea-shipping practica lly  stayed away 
from  the po rt o f A n tw e rp . O n the river,

guard-ships were stationed at L i l lo  to  keep 
a watch on sh ipp ing. A fte r th is  happened, 
no th ing  b u t smaller in land c ra ft go t the ir 
sails reflected on the water o f the R iver 
Scheldt. Larger sa iling  vessels s t i l l  p ro ­
ceeded up the river, but they d id  not go 
so fa r as A ntw erp , d ropp in g  anchor at 
F lush ing  o r M idd e lbu rg . T ra d e  voyages 
and voyages o f discovery now commenced 
from  these places, where s h ip p in g  f lo u ­
rished. The wealth go t stuck in to  what 
could be termed the throat o f  the  Scheldt 
delta. In  1621, w hen the T w e lve  Years' 
Truce was signed. A n tw e rp  cherished new 
hopes fo r  a reviva l, bu t the D u tc h  con­
tinued to  occupy the rive r and kept it  
closed. T h e  M unster Treaty (1 6 4 8 ) did 
no t b r in g  about any change in  the  posi­
tion, q u ite  to  the contrary, and the po rt 
o f  A n tw e rp  fe ll asleep t i l l  i t  was opened 
again by Napoleon, after the w h ip p in g  
provided by the French R evo lu tion . From  
a business p o in t o f v iew , A n tw e rp  s t i l l  had 
a pa rt in  the activ ities o f the East In d ia  
o r Ostend Company, the seat o f  w hich 
was established in the A n tw e rp  exchange. 
B ut ships o f the Company w ere  only 
seen at Ostend. W hen  the Com pagnie was 
wound up  in  1732, endeavours w ere  made 
to keep u p  the trade w ith  the Ind ies  v ia 
Trieste, b u t aiso th is  came to  an end It)  
years later. W hen the fo u rth  A ng lo -D u tch  
w ar broke ou t in 1780, the E ng lish  insisted 
at V ienna fo r  the R iver Scheldt to  be ope­
ned again. A fte r va in  negotiations w ith  
The Netherlands, the b r ig  'L o u is ’ , on an 
order by Joseph II ,  proceeded to  sea from  
A ntw erp , as a b lockade-runner in  1784. 
H e r course was however stopped by gun­
fire . when a bo ile r on board the Louis' 
was pierced. T h is  was the end o f  the so- 
called 'M a rm itten oo rlo g ' (w a r o f  the m ar­
m ite ) (F r. fo r b o ile r) the a im  o f  w h ich  
was to break the blockade o f the  River 
Scheldt so as to  a llo w  ships to  proceed 
up rive r again.
In  1792, w-hen the  French penetrated in to  
o u r country, the r ive r was im m edia te ly  
declared open. The a rriva l o f the f irs t 
ships on the A n tw e rp  roads w as an oc­
casion fo r  festivities, but a fte r the f irs t 
French defeat ( N eerw inden . 1793), the
D u tch  ships again barred the r iv e r . A f ­
ter the battle o f  Fleurus (1 7 9 5 ) , the 
French and the N etherlanders o f  the Bata­
vian Republic w ho  had been m eanw hile  
vanquished, concluded a treaty whereby the 
R iver Scheldt became a common rive r, free 
to sh ipp ing . O u r ships then carried  the 
French f la g  and the f irs t  fo re ign  sh ip  
reached A n tw erp  in 1796 already. A t A n t­
werp, also at Ghent, Brussels and Bruges, 
the Chambers o f  Commerce w ere set up 
again. In  1803, N apo leon  pa id a v is it to 
A n tw erp  and gave orders fo r an arsenal 
and sh ipb u ild in g  yards to be b u ilt ,  where 
a flee t o f w a r should be pu t on the stocks.



The shipyards came in ti)  be ing south o f 
the c ity and soon a fte r the f ir s t  ships o f 
the 'Escadre de l ’Escaut' were launched. 
Heavy ships o f the line  such as 'Caesar' and 
'Charlemagne' and others, were p rom ptly  
stationed in the river, w a itin g  fo r  the En­
g lish  blockade to  be broken. T h e  pacific  
commercial port w h ic h  A n tw e rp  had ever 
been, now  became —  as N apo leon pu t i t  
—  'le  p is to le t braqué sur la  p o itr in e  de 
l'A n g le te rre '. M eanw hile , w o rk  was being 
carried o u t to tw o  commercial docks, north 
o f  the city, the f ir s t  o f w h ich , v iz . 'Bona- 
parte-dock* was opened to tra ff ic  in 1811. 
The w a rlike  character o f A n tw e rp  was w e ll 
fe lt  ch ie fly  by the E nglish, A fte r  the fa ll 
o f  Napoleon, i t  was thus stipu la ted that 
A n tw e rp  should be a com m ercia l po rt 
henceforth, A  fe w  French shipbuilders 
however stayed in  the  c ity and erected 
new sh ip b u ild in g  yards there, l in d e r  the 
D u tch  governm ent. A n tw e rp  enjoyed new 
progress again, to  such an extent that A m ­
sterdam and Rotterdam were thereby put 
in to  the shade. K in g  W ille m  I  was a 
monarch having economic view s and he 
caused the second com m ercia l dock, the 
'W ille m -D o c k ', to be com pleted (183(1). 
Commercial intercourse go t ra p id ly  on the 
increase and the f irs t steam-driven ship 
entered the p o rt in  18 l i i .  H e r name was 
'D e fian ce ' ; she was an arrogant and smo­
ky small paddleboat, hav ing  h ig h  funnels ; 
she came from  R otterdam . T h e  in ten tion  
was to  set up a regu lar connection w ith  
tlie  la tte r po rt by means o f s im ila r ships. 
Nevertheless, the a rriva l o f  th is  unsightly 
vessel coincided w ith  the beg inn ing o f  an 
ove rw he lm ing  period o f g ro w th  o f sh ip­
p ing  and o f A n tw erp . So fa r, i t  had been 
brigs, barques, frigates, p inks, schooners, 
the ta li masts o f w h ich  emerged above the 
rive r banks, From now on. we were go ing  
to watch the regular appearance o f the 
plumes o f black smoke r is in g  on the h o ri­
zon. O u r ships had m eanw hile  resumed 
tra d ing  w ith  Ind ia . C hina and Japan and 
numerous fo re ign  firm s  had settled in the 
port. N e w  companies and sh ipp ing  firm s  
were established, amongst w h ich  an o ffice  
to prov ide  in fo rm a tio n  in  connection w ith  
m arine insurance, being sim ultaneously a 
c lassification bureau, v iz. 'Bureau V eritas ' 
(1 8 2 8 ). Nautical, ins truc tion  was again 
f lo u rish in g  and lega lly va lid  certificates 
o f M aster M a rine r cou ld  again be issued. 
The 1830 Revolu tion pu t a provis iona l 
end to  the progress. Once m ore, the guns

put in  th d r  oars and the D u tch  flee t ap­
peared in  fro n t o f A n tw erp  under the  com­
mand o f Jonkheer Lewe van A dua rd . H is  
frigates and corvets. his brigs and gun­
boats came at anchor in the roads. O n 27th 
October 1830. they s p it f ire  upon the city 
o f the m utineers' together w ith  the f ir in g  
from  the citadel where Baron de Chassé 
was in command. LTpon te rm ina tion  o f  the 
h o s tilitie s  there was a new menace o f the 
R iver Scheldt be ing closed by the Dutch, 
w h ich  was however impeded by the Po­
wers. In  1839, the R ive r Scheldt was de­
clared to  be a free ly  navigable waterway. 
A fte r  the Belgian revo lu tion , o n ly  a few 
merchant vessels remained ava ilable in  our 
country, Trade and sh ipp ing  w ere moreo­
ver hampered by the  to ll w h ich  The N e ­
therlands levied on the rive r. By adhering 
to a m a ritim e  policy, the Belg ian G overn­
ment endeavoured to  fu r th e r sh ipp ing  
enterprises, also to  encourage the b u ild in g  
o f ships. For th is  purpose, prem ium s were 
granted fo r  the b u ild in g  o f sa ilin g  vessels 
from  100 to 500 tons, provided they car­
ried the Belgian flag . Th is gave a strong 
impetus to  sh ip b u ild in g  a ll over tlie  coun­
try. In 1848. the merchant flee t already 
comprised 139 un its w ith  an aggregate 
tonnage o f  26.(188 tons. A m ongst them 
were 3 steamships. 29 Belgian sh ipp ing  
companies were established i i i  A n tw erp  
alone.
In  1840. a b i l l  was placed before the Bel­
gian parliam ent w ith  the aim  o f  substan­
tia tin g  a regular connection w ith  N ew  
Y o rk , by means o f  steamers. T w o  b ig  
steamers were purchased, o f w h ich  on ly 
one, v iz. 'B ritish  Queen' was actually pu t 
in to  service. She was a very sizeable vessel 
in those days and sailed tw ice fro m  A n t­
w erp to America in 1841, but the under­
tak ing  was not successful and was wound 
up. Such was also the fate o f the resump­
tion  o f the o ld  com m unications w ith  Ind ia , 
w hereto Macassar' undertook he r f irs t 
voyage in  1841,
Once the Belgian revo lu tion  was over, a 
new w ar-fleet came also in to  being. The 
vessels w h ich  the N e th e r la n d e r had scutt­
led w ere salvaged and put in to  commission 
again, w h ile  new vessels were be ing b u ilt. 
The  new Royal N avy, jo in tly  w ith  the 
m erchant marine, undertook several co lo­
n iza tio n  schemes, none o f w h ich  however 
m et w ith  any permanent success.
E ventua lly, the navy its e lf was also to  d is­
appear (1 8 6 3 ), N o tw ith s ta n d in g  three

fa ilures in the section o f sh ipp ing , ships 
go ing  up and dow n the R ive r Scheldt 
continued to  increase in num ber. Trade 
and sh ipp ing  expanded and th is  received 
a fu rth e r f i l l i p  by the redem ption o f  the 
Scheld t-to ll, in  1863.
In  1860, the port outlay a lready proves 
insu ffic ie n t and. a fte r K a tte n d ijk -d o ck  had 
been g iven to  tra ffic , came a largescale 
expansion u h  ich continued u n in te rrup te d ly  
t i l l  the present day. A n tw e rp  w orked  i t ­
self up to  one o f the busiest ports in  the 
w orld . As from  1857, the po licy o f  the 
Governm ent w'as to foster ra ther naviga­
tion  by steam, w ith  the resu lt tha t the 
number o f Belgian sa iling  vessels soon 
fe ll.
That was the beg inn ing o f  the C lip p e r 
period and o u r m erchant m arine  included 
a num ber o f  these handsome bottom s. T h e ir 
ta il masts and slender b u lls  then reflected 
in the waters o f the rive r and the A n t­
werp docks, in  the close v ic in ity  o f  the 
low ly  rigged and fu l le r  b u il t  two-masters 
( koffs ) . brigs, schooners, barques and fu l l  
rigged ships, amongst w hich the numerous 
kinds o f in land cra ft such as otters, b i­
landers, r ive r clippers, R h ine  barges and 
lighters. Steamers continued to carry sails 
in  those days, but soon the im prove  o f 
steampower led to the d e fin ite  advent o f 
the steamship. Vessels g row  larger by-and- 
by and accommodation fo r them is no t a l­
ways easy a ll along the o ld  sinuous quays. 
N ew  R ive r Scheldt quays w ere b u il t  from  
1881 to  1891. and along them the b ig  
ocean-going vessels fou nd  be tter berths, 
but, about 1900. the po rt has again 
g row n too small.
Its fu rth e r extension con tinued to be in the 
sector no rth  o f the c ity , in  1907, Royers' 
lock started 'tak ing ' vessels and th is  was 
the case w ith  Kruisschans-lock in 1928.
The extension unceasingly w ent on. The 
po rt received a fu r th e r gate o f  access in 
1955. w hen B oudew ijn-lock was g iven to 
tra ffic . Incom ing  and o u tgo ing  cargoes run 
up in to  m illio n s  o f tons. N ew  in du s tria l 
plants settle on the sites new ly  made ava il­
able and s t i l l  more and m ore vessels p ro ­
ceed u p  the river.
H is to ry  fro m  the unsteady dug-ou t canoe 
t i l l  the m ammoth tankers soon to enter 
v ia  Zandvlie t-lock, embraces a period o f 
over tw o thousand years. Ships, in  m u l­
tip les o f then thousand, proceeded up and 
dow n the R iver Scheldt, always bound fo r 
the very heart o f i t  : A n tw  erp.


