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AVANT-PROPOS. 

Cette €tude sur l'Escaut maritime est un chapitre extrait de 
la these de doctorat en g€ographie que Paul Mingret vient de consacrer 
a la croissance industrielle du port d'Anvers. Soutenue le 15 f€vrier 
1975 a l'Universit€ de Lyon, cette these est €dit€e par la Soci€t€ 
royale belge de G€ographie. Elle analyse les causes du spectaculaire 
d€veloppement de la zone portuaire anversoise - pas seulement li€ a la 
r€volution des transports maritimes ~ et les difficult€s auxquelles se 
heurte d€sormais, independamment de la crise actuelle, la poursuite 
de cette croissance industrielle. Une s€rie de cartes, €tablies par 
entreprises, montrent en particulier l'extension atteinte par l'aire 
de recrutement de la main•d 'oe.uvre des industries implant€es, notamment 
des plus r€centes. 

D'ou .la n€cessite d'un nouvel effort pour ameliorer l'accessi­
bilite d'Anvers et favoriser la fonction portuaire traditionnelle. 
Mais au nombre des handicaps a surmonter figure €videmment l'Escaut 
maritime~ dont d€pend toute l'activit€ du port; ce fleuve a mar€e, 
d'utilisation malais€e pour les grandes unit€s, souffre encore d'etre 
coup€ par une frontiere politique; tousles problemes s'en trouvent 
singulierement compliques. Les travaux d'am€nagement n€cessaires sont 
a l'€tude depuis longtemps mais leur r€alisation se heurte a de nombreux 
obstacles. Meme au niveau de la Belgique, leur cout souleve de s€rieuses 
r€ticences dans les autres r€gions. L'unanimit€ qui existait, en faveur 
du port national, au moment de la realisation du plan decennal lance en 
1956 semble aujourd'hui, selon l'auteur, avoir quelque peine a se 
retrouver. 
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c.a. n° 704-705. 2. 

LE PROBLEME DE L'ESCAUT MARITIME. 

par Paul Mingret. 

Le port d'Anvers, s'il occupe une position classique de fond 
d'estuaire, n'en constitue pas mains un cas unique puisqu'il est separe 
de la mer non seulement par 85 kilometres mais par une frontiere politi­
que (J). Les Belges ne possedant pas l'embouchure de l'Escaut, se 
trouvent places de ce fait dans une situation delicate puisqu'ils doivent 
(fig. 1) compter sur la bonne volonte des Pays-Bas, bonne volonte qui, 
il faut bien le dire, n'a pas toujours ete evidente. Cette attitude se 
comprend d'ailleurs fort bien puisque l'objectif constant du gouverne­
ment neerlandais a ete de gener le developpement du port d'Anvers con­
current d'Amsterdam et de Rotterdam. La possession de la Flandre 
neerlandaise, confirmee par le Traite de Munster en 1648, permettait 
de "tenir" le port belge puisque pour tous ses problemes d'acces A la 
mer et pour certaines liaisons fluviales, l'accord des Pays-Bas etait 
necessaire. Les problemes de l'Escaut maritime, du canal de Gand a 
Terneuzen, de la liaison Escaut-Rhin, du bouchon de Lanaye, du Plan 
Delta, ont fini par constituer un contentieux tres lourd qui n'a cesse, 
depuis de longues annees, de peser sur les relations entre les deux 
pays pourtant unis, depuis 1944, au sein du Benelux . 

0) four l'histoire du t~ace de cette f~ontiere, voir Y. Van Wettere 
Verhasselt,"Les f~ontieres du Nord et de l'Est de la Belgique, 
Etude de geographie humain~1 , Revue belge de geographie, Volume 
89, 1965, Nos ] ... 2 .... 3, 402 pages, princ. pp. 27-36. 
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C.H. n° 704-705. 3. 

I I UN PROBLEME NATI.ON.AL. 

Chaque projet des Pays-Bas, chaque demande de la Belgique donne 
lieu a de difficiles negociations eta des marchandages dont les Neer.­
landais savent toujours tirer profit ••. Le dernier de ces marchandages 
concerne la fourniture par la Belgique d'eau douce pour le lac de 
Zelande. En echange de cette concession, les Belges ont pu obtenir la 
realisation d'une nouvelle liaison entre Anvers et le Rhin. Les Anversois 
se montrent tres satisfaits de l'accord mais les Wallons protestent car 
l'eau fournie aux Pays-Bas provient des Ardennes! (t). Toutes ces nego­
ciations trouvent evidemment un tres large echo dans la presse et la 
lecture des grands journaux belges (Le Soir, La Libre Belgique,La 
Metropole) surtout ceux des annees "chaudes" telles que 1953 ou 1963 
permet de comprendre la complexite de ces questions qui, de part et 
d'autre, ne sont d'ailleurs pas toujours presentees avec serenite! 
De cette lecture de la.presse, on retire l'impression que les Belges, 
constamment sur la defensive, subissent plus ou moins la loi des Neer­
landais, fiers et durs en affaires. 

Il est inutile d'insister sur la place essentielle tenue par le 
fleuve dans la vie du port d'Anvers (2). Il suffit de rappeler les 
grandes etapes de cette histoire et d'abord la ruine de la prosperite 
anversoise lors de la fermeture de l'Escaut en 1585, apres le siege de 
la ville par Alexandre Farnese. Cette fermeture fut confirmee par le 
Traite de Munster du 30 janvier 1648. Ce traite, par lequel le roi 
d'Espagne Philippe IV reconnaissait les Provinces Unies des Pays-Bas 
comme Etat libre, stipulait en son article 14: "lea r>ivier>es de l'Eaaaut, 
aomme aussi lea aanau~ de Sas~ Zwijn et aut:r>es bouches de mer> y aboutis­
sant, se:r>ont tenues aZoses du a8t~ des dits Seigneu:r>s Etats", c'est-a­
dire de la Hollande. 

Le Traite de Paris du 30 mai 1814 rattachant les Provinces du Sud 
a la Hollande et proclamant la libre navigation sur le Rhin devait 
reconnaftre, par un article secret, la liberte de l'Escaut. L'annee 
suivante, cette liberte etait confirmee par l'Acte general du Congres 
de Vienne. Mais en 1830, des le debut des hostilites avec les provinces 
du Sud, qui allaient devenir la Belgique, le roi Guillaume des Pays-
Bas n'eut rien de plus presse que d'etaolir le blocus de l'Escaut, 
considerant qu'il s'agissait non pas d'un acte d'hostilite mais d'un 
droit. Cependant, desavouee par les Puissances europeennes, la Hollande 
dut lever le blocus, tout en protestant d'ailleurs centre la violence 
qui lui etait ainsi faitel Cette reaction montre bien a quel point la 
concurrence d'Anvers etait deja redoutee. Dans les negociations qui 
suivirent, les Hollandais s'efforcerent de controler le,plus etroitement 

(J) H. ;M;e lkin /' L' accord belgo .... ho llandai s sur 1 e canal E s caut -R,hi n n' a 
pas tout resolu~ Revue du Conseil economique Wallen, 1963, no 63, 
pp. J .,..z 4. 

(2) E. Schoonhovan, Anvers, son fleuve et son port, Coup d'oeil sur les 
rinci ales etapes de son histoire economi ue et maritime, edite 

a occasion du Centenaire du Lloyd anversois, Imprimeries Generales 
du Lloyd anversois, Anvers, 1958, 300 pages. 
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C.H. n° 704-705. 5. 

possible le port belge. Mais au cours de ces negociations qui devaient 
aboutir au traite de Londres du 19 avril 1839, ou Traite des XXIV 
Articles, par lequel le roi Guillaume ler reconnaissait l'independance 
de la Belgique, les Belges furent aides par les Anglais et l'action 
de Palmerston permit de trouver un compromis qui n'etait pas trap 
defavorable ala Belgique (1). Cette attitude des Anglais s'explique 
par leur desir de s'appuyer sur Anvers pour vendre certains produits, 
et en particulier les produits tropicaux, sur le marche europeen, ce 
a quai les Hollandais etaient evidemment opposes puisque c'etait une 
concurrence serieuse pour Amsterdam et Rotterdam. 

Apres de longues negociations, un compromis fut done trouve entre 
toutes ces exigences contradictoires et le Traite de LondresJ qui con­
firmait !'application des articles 108 l 117 de l'Acte general du 
Congres de Vienne, dota l'Escaut d'un statut tres liberal accordant 
la liberte complete de navigation pour les bateaux de tous les pays(2). 
Les seules restrictions concernaient la circulation des batiments de 
guerre, cette question devant etre d'ailleurs longtemps controversee. 

Mais si aucune entrave n'etait mise a la circulation des navires 
de commerce, il n'en restait pas mains un probleme puisque l'article 
3 du traite instituait un peage. Per~u par le gouvernement des Pays-Bas, 
ce peage s'elevait a 1,50 florin par tonneau, soit 1,12 florin pour 
les navires arrivant de la pleine mer et remontant l'Escaut pour se 
rendre en Belgique et 0,38 florin par tonneau pour les navires gagnant 
la mer. Il etait precise que la perception de ce peage pouvait etre 
faite par des agents neerlandais soit a Terneuzen soit a Anvers et qu'elle 
ne devait entrainer aucun retard ni donner lieu a aucune visite des 
batiments. Une Commission de surveillance etait instituee pour regler 
tous les problemes de balisage, de droits de pilotage, d'entretien du 
chenal et des passes maritimes. En fait, de nombreuses discussions 
devaient suivre la signature de ce traite, relatives surtout au peage 
que le gouvernement belge n'avait pas pu eviter, reussissant seulement 
a obtenir la perception a Anvers et un tarif modere. En effet, le 
peage aurait du etre de 4 florins par tonneau si on avait applique les 
''tarifs de Mayence" en vigueur a l'epoque. Des controverses devaient 
d'ailleurs s'elever au sujet de !'evaluation du tonnage des navires 
et il fallut mettre au point des procedures de verification. L'article 
6 des conventions du 20 mai 1843 fixait les conditions dans lesquelles 
une expertise pouvait etre demandee par les agents du peage "dans 
Z'intlr~t du TPisor nlerZandais". 

Mais le probleme essentiel restait evidemment celui du peage 
lui-meme. Pour eviter que l'essor du port d'Anvers ne soit freine, l'Etat 
belge decida, par la loi du 5 juin 1839, de prendre ce peage a sa charge 

• en le remboursant a taus les navires, sauf les neerlandais. Mais, avec 
le developpement du trafic, ce remboursement entrainait des depenses de 
plus en plus lourdes pour le Tresor belge et le gouvernement s'effor~a 

(I) A. de Ridder, Histoire diplomatique du Traite de 1839 (Traite des 
XXIV Articles), Vromant et Cie, Bruxelles, 1920, in 8 6 raisin, 399 
pages. 

(2) Guillaume (Baron), L'Escaut depuis 1830, Maison d'Edition Alfred 
Castaigne, Bruxelles, 1902, 2 volumes in 8° raisin, 554 et 565 
pagC>s; voir volume 1, pp. 140-141. 
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C.H. n° 704-705. 6. 

d'obtenir des compensations (1). Par exemple, le Traite de commerce 
signe entre la Belgique et le royaume des Deux-Siciles en J8S7 stipulait 
que le remboursement du peage de l'Escaut ne serait accorde qu'en 
echange d'une remise de 10% sur l£s droits d'entree et de sortie con­
sentie par ce royaume en faveur du pavilion belge. Il en fut de meme 
quelques annees plus tard avec le Danemark. Mais cette pratique ris­
quait de nuire au port et le gouvernement en vint a l'idee qu'il fallait 
supprimer ce peage qui etait ressenti comme une gene a la liberte du 
commerce, surtout apres la signature en 1860 du traite de commerce 
franco-anglais. 

Apres de longues negociations, le Traite general pour le rachat 
• du peage sur l'Escaut fut signe a Bruxelles le 16 juillet 1863. L'article 

J de ce traite etait ainsi redige: "Les Hautes Parties aontraatantes 
prennent aate du traite aonaZu Ze 12 mai 1863 entre Za Belgique et Zes 
Pays-Bas, qui restera annexe au present traite et par Zequel S.M. Ze 
Roi des Pays-Bas renonae a jamais au peage etabli sur la navigation 
de l'Esaaut et de ses embo~ahures par Ze paragraphe 3 de Z'artiale 9 
du Traite du 19 avril 1839, et S.M. Ze Roi des Belges s'engage a payer 
le capital de raahat de ae peage, fixe a 17.141.640 florins". La Bel­
gique prenait a sa charge le tiers de cette somme et les deux tiers 
restants devaient etre payes par les principales puissances maritimes, 
au prorata du tonnage. La somme versee par la Belgique, soit 13.328.000 
francs belges representait environ la moitie des sommes versees depuis 
1839 pour le remboursement du peage. Compte tenu de !'augmentation du 
trafic enregistree, les sommes a verser per la Belgique pour ce rembour­
sement se seraient elevees, de 1863 a 1900, a 474.669.686 francs belges 
dont 27.357.950 pour l'annee 1900. Autrement dit, en une seule annee, 
la Belgique aurait done eu a payer un peu plus du double de la somme 
versee pour le rachat du peage. Quant aux puissances maritimes, elles 
eurent a yerser une somme de 22.950.000 francs belges, repartil'l selon 
une grille etablie, apres bien des discussions, entre tous les utilisa­
teurs de l'Escaut. Ces sommes furent payees au cours des annees 1864 
et 1865 et, en compensation, les taxes du port d'Anvers fur~nt abaissees, 

Le rachat du peage de l'Escaut est une des grandes dates de 
l'histoire d'Anvers et les fetes qui marquerent l'evenement, les 1 et 2 
aout 1863, attirerent a Anvers une foule considerable. La lecture des 
discours prononces a.cette occasion a bord du bateau "LaLiberte de 
l'Escaut" amarre devant la ville, donne une idee de la dimension natio­
nale de l'evenement et de ses resonnances politiques dans un petit pays 
qui s'etait toujours senti plus ou moins brime par les puissances 
europeennes (2). 

Mais ce rachat du peage ne devait pourtant pas marquer la fin 
des difficultes, car les differents traites pouvaient donner lieu a 
bien des interpretations. Le probleme de l'entretien des passes en 
fournit un bon exemple. L'article 9 du Traite de Londres (1839) prevoit 
que chaque Etat riverain doit effectuer les travaux sur son territoire 
mais, en raison de !'augmentation constante du tirant d'eau des navires, 
le probleme devint rapidement d'ameliorer ces passes, de les approfondir 
et non plus seulement de les entretenir dans l'etat on elles se trou-

(I) Le cout de ce remboursement devait passer de 612.200 francs belges 
en 1840 a 1.117.400 en 1852. 

(2) E.aron Guillaume, op. cit., volume I, pp. 457-460. 
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C.H. n° 704-705. 7. 

vaient en 1839. Or, pour les ]uristes neerlandais, les Pays-Bas sont 
tenus simplement a "entretenir" les passes et a les baliser. Pour les 
Belges au contraire, les Pays-Bas doivent ameliorer les passes de 
l'Escaut maritime, comme ils l'ont fait pour !'embouchure du Rhin. Mais 
dans ce dernier cas, les Neerlandais y avaient avantage alors que, 
s'agissant de l'Escaut, ils n'ont evidemment aucun interet a apporter 
des ameliorations qui beneficieront a Anvers. On voit ainsi a quelles 
difficultes se heurtait !'application des traites. 

Toutes ces questions relatives au statut de l'Escaut maritime 
devaient etre a nouveau discutees en 1918 et en 1919 lors de la Confe­
rence de Versailles. En fait, le Traite de Paix du 28 juin 1919 n'a 
fait que reconnaitre a la Belgique le droit de demander la revision du 
traite de 1839. Les negociations qui suivirent la premiere guerre mon­
diale aboutirent a l'accord belgo-neerlandais du 3 avril 1925 qui 
devait etre rejete en mars 1927 par la Premiere chambre des Pays-Bas 
a la suite d'une violente campagne menee contre la Belgique par les 
Rotterdamois et par le "Comite d'Utrecht" cree a cette occasion. Cette 
campagne fut particulierement passionnee et parmi les nombreuses 
brochures imprimees en Hollande a cette epoque, il faut signaler celle 
d'un ancien inspecteur general du Waterstaat qui etait intitulee: 
"Ret Verdrag met Belgie, een ramp voor het vaderland", ce qui signifie 
"Le traite avec la Belgique, une catastrophe pour la patrie''(J). 
Depuis ce vote hostile, la question de l'Escaut est restee en suspens(2} •. 
Et la Belgique assure a ses frais tous les dragages. 

Des negociations eurent encore lieu cependant par la suite et 
notamment de 1932 a 1935 entre des personnalites politiques et des 
techniciens des deux pays. Apres la seconde guerre mondiale, la Commis­
sion Van Cauwelaert-Steenberghe s'attacha plus particulierement au 
probleme de la liaison Escaut-Rhin. En effet, a tous les problemes de 
l'Escaut maritime venaient encore s'ajouter ceux des "eaux intermediai­
res" c'est-a-dire de la liaison d'Anvers avec l'axe rhenan. Cette 
liaison se fait a travers les iles de la Zelande par toute une serie 
de passes qui ont commence a s'envaser des le l6e siecle a cause des 
endiguements et de la construction des polders. De nombreux bras secon­
daires, tels que l'Elkersee ou le Gouwe, ont meme completement disparu. 
L'Eendracht lui-meme, situe entre le Nord-Brabant et l'ile de Tolen, 
a commence a s'envaser ala fin du 17e siecle, ala suite de la creation 
du Herrenpolder et du polder du Nieuwe Vossemeer en 1633. La largeur 
de cette passe, utilisee par les alleges pour rejoindre le Rhin, etait 
de 800 metres au 16e siecle; elle devait se reduire progressivement 
jusqu'a mains de 200 metres. 

• Mais le fait le plus important a ete la fermeture de la passe 

" 

de Woensdrecht en 1871 lors de la construction par les Neerlandais de la 

(1) Le Rijkswaterstaat (Service de l'eau du Royaume), appele le plus 
souvent ''Waterstaat", est le Service du Ministere des Travaux publics 
specialement charge de l'etude et de la realisation des travaux 
hydrauliques. Il s'agit d'un organisme extremement puissant aux 
Pays-Bas, pour ne pas dire d'un Etat dans l'Etat. 

(2) Ministere des Affaires etrangeres, La rev~sion des traites de 1839, 
M. Weissenbruch imprimeur, Bruxelles, 1929, in 4°, 50 pages. 

                        D
ocum

ent téléchargé depuis w
w

w
.cairn.info -  -   - 193.191.134.1 - 19/05/2016 12h13. ©

 C
R

IS
P

 



• 

C.H. n° 704-705. 

voie ferree Rosendael-Bergen-op-Zoom-Flessingue (J). Les alleges ne 
pouvaient plus gagner directement l'Eendracht en quittant la Belgique 

8. 

et cette voie, longue d'environ 90 kilometres, fut remplacee, a partir 
de 1867, par une autre sensiblement plus longue (135 kilometres) et 
qui est encore utilisee a l'heure actuelle. Apres avoir emprunte l'Es­
caut maritime sur 16 kilometres jusqu'a Hansweert, elle traverse l'ile 
de Zuid-Beveland par un canal de 20 kilometres avec ecluses a Hansweert 
et a Wemeldinge, puis rejoint le Hollandsch Diep par l'Escaut oriental, 
le Mastgat et le Volkerak. Nous ne reviendrons pas sur les protestations 
de la Belgique ni sur la polemique soulevee par cette affaire. Les 
Belges en effet, qui n'avaient d'ailleurs pas ete consultes, n'admet­
taient pas que cette nouvelle voie puisse remplacer l'ancienne, plus 
rapide et plus sure. Ils s'appuyaient sur l'article 9 du Traite de 
1839 ainsi redige: "Si des ~v•nements natu~ezs ou des t~avaux d'a~t 
venaient~ pa~ Za suite~ a ~end~e imp~aticabZes Zes voies de navigation 
indiqu,es au p~~sent a~ticZe~ Ze gouve~nement des Pays-Bas assigne~ait 
a Za navigation beZge d'aut~es voies aussi sa~es et aussi bonnes et 
commodes en ~emplacement des dites voies de navigation devenues imp~ati­
cabZes"(2). Mais ces protestations belges resterent sans effet. 

La question des "eaux intermediaires" revint a l'ordre du jour 
apres la premiere guerre mondiale. Comme l'a montre A. Vigarie (3), 
des modifications importantes se produisirent alors dans les hinter­
lands et les Anversois orienterent leurs efforts vers le Nord-Est 
fran~ais et l'Alsace, utilisant le port de Strasbourg comme point d'appui 
principal (4). Dans ces conditions, une bonne liaison avec le Rhin 
etait necessaire et c'est alors que la realisation d'un canal direct, 
le canal du Moerdijk, fut reclamee par la Belgique mais les Neerlandais 
ne donnerent aucune suite a cette demande. 

Ce bref rappel historique montre a quel point !'existence de la 
frontiere a toujours ete pour Anvers une source de difficultes. La 
periode qui a suivi la seconde guerre mondiale et la creation du 
Benelux en 1944 n'a pas fait exception et de nombreuses controverses 
ont encore oppose les deux pays. Il y eut d'abord, en juillet 1952, la 
fermeture du Brakman, ce court bras de mer situe sur la rive gauche 
de l'Escaut maritime, dix kilometres environ a l'aval de Terneuzen. 
Progressivement transforme en polder, ce bras de mer fut finalement 
ferme par une digue et les Belges pretendirent que cette fermeture 
allait modifier le regime de la maree dans ce secteur (5). En fait, cette 
crainte n'etait pas fondee. Ce fut ensuite le probleme, beaucoup plus 

(I) La construction de cette voie ferree devait egalement entrainer la 
fermeture du Sloe, bras de mer situe immediatement a l'Est de 
Flessingue. Les Belges craignirent que cette fermeture ne modifie 
les fonds dans la rade de Rammekens ou de nombreux navires s'arretai­
ent et attendaient la maree haute pour remonter jusqu'a Anvers. 

(2) Il faut remarquer qu'avant 1867 deja les alleges ne pouvaient emprun­
ter l'Eendracht et le Volkerak qu'a maree haute. La liaison Escaut­
Rhin n'etait done pas des plus sures et des plus commodes, surtout 
avec !'augmentation de la taille des alleges. 

(3) A. Vigarie, Les grands ports de commerce de la Seine au Rhin, leur 
evolution devant !'industrialisation des arriere-pays,Paris, 
S.A.B.R.I., 714 pages, princ. pp. 447-505. 

(4) Un grand entrepot des Potasses d'Alsace a ete construit a Anvers, 
prt•s dn bassin N° 2. 

(S) Voir i-1 c~> sujet le journal anversois La Metropol~ du mercredi 
4 mars 1953. 
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important, de la fermeture des bras de mer de la Zelande, apres les 
inondations catastrophiques de janvier 1953. Les consequences de ces 
endiguements sur le regime de l'Escaut constituaient une preoccupation 
comprehensible pour les Belges qui n'etaient pas informes officielle­
ment des projets neerlandais (1). Les craintes etaient d'autant plus 
vives qu'avec la nouvelle technique des caissons noyes les bras de 
mer peuvent etre harris au debouch€ par des digues qui, en raison de 
la profondeur des bras, de !'importance de la marie et, surtout, de la 
violence des vents dans ce secteur, ont 300 metres de largeur a la 
base, alors que la grande digue du Zuiderzee, achevee le 28 mai J932, 
n'en a que 90 (2). Avant d'entreprendre ces travaux spectaculaires, 
actuellement en voie d'achevement, les ingenieurs du Waterstaat 
avaient envisage une solution intermedaire (projet Van Konijnenburg) 
qui consistait a construire des digues beaucoup moins importantes non 
pas au debouche, mais en retrait, a l'interieur des bras de mer. Il 
etait en effet techniquement impossible de construire des digues a 
front de mer avec les moyens classiques. 

Personne ne peut, a l'heure actuelle, prevoir exactement quelles 
seront les consequences de ces travaux sur le regime des maries dans 
l'Escaut, mais on peut dire cependant que, jusqu'a present, aucune 
modification n'a ete relevee. Malgre cette controverse, la realisation 
du Plan Delta a contribue a "rapprocher" les Belges et les Neerlandais. 
Ces derniers, ayant besoin d'eau douce pour alimenter le lac de 
Zelande, ont accepte en 1963 la realisation d'une nouvelle liaison 
Escaut-Rhin en echange de cette fourniture d'eau par les Belges, 
c'est-a-dire en fait par la Wallonie (3). Mais surtout, en realisant 
le Plan Delta, qu'ils cherchent maintenant a rentabiliser, les Neer­
landais ont ete amenes a s'interesser ala Zelande et par la meme 
a l'Escaut. Des implantations industrielles importantes ont d'ailleurs 
ete deja rea1isees ou sont en cours, notamment a Terneuzen avec Dow 
Chemical et a Flessingue (Flessingue-Est) avec Hoechst et Pechiney. 
L'attitude des Pays-Bas s'est ainsi assouplie et un certain nombre 
d'arrangements ont pu etre trouves au cours des dernieres annees 
par le biais de la Commission technique de l'Escaut creee en 1948 et 
qui comprend deux hauts fon~tionnaires belges et deux neerlandais. 
Cette commission permanente ne doit pas etre confondue avec le comite 
consultatif des Services de l'Escaut. Ce comite est un organisme 
belge charge de fournir, a leur demande, des informations aux ministr.es 
des Travaux publics et des Communications. La Ville d'Anvers y est 
representee par l'echevin, le directeur general et le commandant du 
Port. Ainsi, a !'initiative de la Commission technique, un accord est 
intervenu en 1957 en ce qui concerne les balises et leur eclairage. 

(J) Voir les articles "En Hollande" dans La Libre Belgique du 22 
fevrier 1953 et ''A propos de la fermeture de la Zelande" dans 
ta Metropole du 10 mars 1953. 

(2) Pour une description de la technique des digues a caissons noyes 
voir:~La lutte contre la mer aux Pays-Bas, Une nouvelle realisation 
sur la c6te septentrionale, la fermeture de la Lauwerszee'', Revue 
de la Navigation fluviale europeenne, 1969, n"I5, pp. 578-585, 
4 planches-photos. 

(3) Il faudra en particulier compenser l'arrivee d'eau saum~tre amenie 
des bassins d'Anvers par le fonctionnement des icluses de la 
nouvelle liaison Escaut-Rhin. Cet apport sera cependant reduit au 
minimum puisque les ecluses du Kreekrak ant ete specialement con~ues 
pour refouler l'eau salee dans l'Escaut maritime. 
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Auparavant, tout etait a la charge de la Belgique. Desormais, les 
Pays-Bas effectuent les travaux et paient 17% de l'eclairage. De 
meme en ce qui concerne le pilotage, qui est obligatoire pour tous 

] 0. 

les navires dans les passes et sur l'Escaut, il y a toujours eu des 
difficultes par suite de la concurrence entre les deux marines. Mais 
la aussi un accord est intervenu en avril 1966 qui a fixe le nombre 
des pilotes par pays: 72% des pilotes sont belges et 28% neerlandais. 
Rappelons enfin qu'une surveillance commune est exercee par un college 
de commissaires (1). 

On pourrait done etre tente de croire que, par suite du changement 
d'attitude des Neerlandais, la situation s'est sensiblement amelioree 
pour Anvers. En fait il n'en est rien car, pour des raisons techniques, 
le probleme de l'acces maritime du port devient de plus en plus delicat. 
L'Escaut est en effet un fleuve difficile et le cout de son entretien 
et de son amelioration ne cesse d'augmenter. Pour bien mesurer l'impor­
ta·nce de ce facteur dans la politique actuelle de developpement 
industriel du port, il est necessaire de preciser les caracteristiques 
de ce fleuve a maree et d'evaluer le cout et les limites de son ameliora­
tion • 

(1) N. Erkens, "Le statut international de l'Escaut 11
, Revue belge de 

droit international, 1967, n° 2, pp. 353-378. 
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II. UN FLEUVE DIFFICILE. 

L'Escaut maritime est le plus recent des fleuves a maree de 
la cote du Nord-Ouest de l'Europe. Le probleme de sa formation est 
assez controverse et les polemiques ont ete nombreuses entre les 
techniciens charges de son entretien et de son amelioration (J). Ce 
secteur de cote a toujours ete instable, en raison notamment de 
l'affaissement continu du sol dans la region du delta du Rhin paisque 
l'une des consequences de ces mouvements du sol a ete de modifier 
!'amplitude des marees. Cela a ete le cas ala fin du J3e siecle: 
beaucoup de terres formant des iles ou des hauts fonds devant la cote 
furent alors submergees et il en resulta une baisse sensible de !'ampli­
tude de la maree dans le secteur de l'Escaut. Selon les etudes faites 
par les ingenieurs du Service de l'Escaut maritime, cet enfoncement 
du sol serait de l'ordre de 0,20 metre par siecle tandis que l'exhausse­
ment du a l'apport des sediments par les fleuves n'aurait ete que de 
0,08 metre par siecle pendant la periode de creusement de l'Escaut 
occidental et serait de l'ordre de '0,01 metre a l'heure actuelle(2). 

La region d'Anvers, au point de vue geologique, est constituee 
par une succession de couches de sables du tertiaire superieur (sables 
de Merksem, Scaldisien et Diestien) qui reposent sur l'argile de Boom. 
Au sud d'Anvers, cette couche d'argile se releve et affleure. Ainsi, 
du confluent du Rupel a l'entree d'Anvers (Burcht) l'Escaut coule 
directement sur l'argile de Boom. Mais au-dela, toutes les couches 
plongent fortement vers le Nord et sous la ville d'Anvers, la couche 
d'argile se trouve a environ 20 metres. C'est dans cette couche qu'a 
ete creuse en 1933 le premier tunnel routier sous l'Escaut. 

Cette region comporte aussi des formations quaternaires qui, 
au Nord d'Anvers, recouvrent les sables de Merksem (3). Il y a d'abord 
une couche peu epaisse (2 metres) de sables de couverture (dekzand) qui 
sont d'origine eolienne. Puis, au-dessus, se trouve la tourbe holocene. 
La region a ete en effet, au neolithique, occupee par une lagune qui 
n'avait pas d'exutoire vers la mer et dans laquelle s'est formee cette 
tourbe (veen) qui comporte deux niveaux (ondermoere et lovenmoere). La 
hauteur des eaux dans cette lagune variait et la toponymie ae la region 
fournit encore de nombreuses indications relatives a cette ancienne 
situation. Les localites dont le nom se termine par trecht, drecht ou 
dracht, deformation du latin trajectum (Kieldrecht, Zwijndrecht) indi­
quent !'emplacement d'anciens passages ou d'anciens gues. Les noms se 
terminant par weerde, waarde, werp indiqueraient d'anciens terrains bas 
et inondables. Le terme Hont, d'origine celtique, que l'on. retrouve sous 

(J) 

(2) 

(3) 

II 
R. Haenecour, Etude sur la formation de l'Escaut maritime et des 
rivieres a maree de Belgique'~ Annales des Travaux publics de Bel­
gique, 1927, n° 2, pp. 185-221; n° 3, pp. 355-403 et n° 4, pp. 
499-539; 3 cartes, 12 figures. 
Le creusement de l'Escaut occidental representerait l'enlevement 
de 2 milliards de m3 de sediments. 
R. Tavernier,'1 Les formations quaternaires de la Belgique en rapport 
avec !'evolution du pays~ Bulletin de la Societe belge de Geologie, 
1948, Tome LVII, pp. 609-641. 
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la forme de Han, Ham (Hambourg), Hans (Hansweert), Hunte (nom d'un 
affluent du Weser) signifierait cours d'eau. Selon un erudit anversois, 
l'abbe J. Ceyssens, l'origine etymologique de Anvers serait "Hontwerp". 
Pour d'autres erudits locaux, la fonction portuaire apparaitrait dans 
le nom meme du port puisque le terme "werp" (Antwerpen) designerait une 
jetee, un appontement ou un premier amenagement pour le chargement et 
le dechargement des marchandises (1). 

Dans cette region basse et marecageuse, seuls quelques tertres 
(Orderen, Wilmarsdonck) portent des traces d'habitation et on a retrouve 
a proximite des traces d'exploitation de la tourbe . 

A cette epoque aussi, la region etait protegee de la mer par un 
cordon de dunes continu, situe en avant du littoral actuel. Ces dunes 
ant cede dans le secteur des Wielingen, sans doute en raison de leur 
moindre hauteur. De plus, l'affaissement du terrain, dG en partie au 
tassement de la tourbe et coincidant avec des crues et un ecoulement 
fluvial plus important, a provoque une evacuation des eaux de la lagune 
vers le Nord, par l'Eendracht. Les dunes ant alors ete attaquees a 
revers et ont cede la ou il n'y avait pas de tourbe pour les proteger, 
cette protection etant par ailleurs tres efficace (2). Cette absence 
de tourbe peut s'expliquer par !'existence d'ilots ou de hauts-fonds 
dans la lagune. Cette nouvelle situation devait amener le depot de 
l'argile des polders, dont l'epaisseur peut atteindre 3 metres (ce qui 
prouve bien l'affaissement du sol) et qui est une sedimentation caracte­
ristique d'eaux saumatres. 

A l'epoque romaine, l'ecoulement se fit vers l'Escaut oriental, 
puis, progressivement, l'embouchure devait se deplacer vers le Sud­
Ouest, selon la "loi" du deplacement des embouc:hures. En effet, lorsqu'il 
y a rupture du cordon de dunes et qu'une nouvelle communication est 
ainsi creee entre un fleuve existant et la mer, le fleuve est attire 
vers cette nouvelle communication si l'amplitude de la maree est plus 
forte qu'a son embouchure principale. Or, le long de cette cote, !'ampli­
tude moyenne de la maree va en augmentant tres nettement vers le Sud­
Ouest, comme le montrent les chiffres ci-dessous: 

Le Helder J '1 7 m 

Scheveningen J '60 m 

Flessingue 3' 75 m 

Ostende 3,80 m 

Calais 6 m 

L'amplitude de la maree augmente a nouveau en direction de l'Est, 
pour atteindre 3 metres a !'embouchure de l'Elbe. Mais ce n'est plus la 

• meme onde de maree. Il s'agit de celle qui contourne la Grande-Bretagne 
par le Nord puis rejoint, au large des banes de Flandre et avec un retard 

(1) Werp ou werf est a rapprocher de l'anglais wharf. Surles anciennes 
cartes des Flandres, on peut trouver, dans le secteur de la vieille 
ville actuelle, des localites dont le nom se termine par "werve", 
comme Hannekenswerve, et qui etaient precisement de petits ports. 

(2) Dans toute la region du delta ant ete retrouvees des chartes qui, 
des la fin du lle siecle, interdisaient l'exploitation de la tourbe 
pres des digues. 
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de 12 heures, l'onde venant du Pas-de-Calais. 

Cette loi du deplacement des embouchures vers le Sud-Ouest, dans 
la region du delta, ne doit pas etre exageree mais il est incontestable 
qu'une tendance au glissement dans cette direction a existe avant que 
des travaux d'endiguement ne stabilisent tous les cours d'eau. Ainsi, 
le Rhin s'est d'abord jete dans le Zuiderzee, puis il a emprunte le 
trace de la Vieille Meuse. Lors des tres fortes marees de 1421, de 
nombreuses digues se rompirent et une liaison directe fut etablie avec 
le Hollandsch Diep en aval de Wondrichem. Dans cette region du Bies­
bosch, les cours d'eau furent longtemps tres instables et il fallut 
faire, au cours des 16e et 17e siecles, des travaux d'endiguement tres 
importants pour remettre le courant dans la Vieille Meuse. Ces travaux 
faits pour contrecarrer la nature ont d'ailleurs ete reproches aux 
Neerlandais par certains journalistes belges affirmant que le mauvais 
etat de la liaison Escaut-Rhin, ces fameuses eaux intermediaires, etait 
d'autant plus inadmissible qu'Anvers aurait du devenir le debouche 
naturel du Rhin! L'annee 1953 fut particulierement fertile en polemiques 
de ce genre, suscitees par l'annonce des projets du Plan Delta, dont 
les consequences pour Anvers etaient demesurement grossies dans cer­
tains milieux belges (1). Ces consequences, en definiti•e, ont d'ailleurs 
ete nulles, le niveau des marees ayant augmente de 1 a 2 centimetres 
seulement. 

Le debouche de l'Escaut dans lamer a done ete d'abord l'Escaut 
oriental et ce n'est qu'a partir du 1Je siecle, ala suite d'une nou­
velle rupture dans le cordon de dunes, que l'Escaut occidental, appele 
aussi Hont, a commence a se creuser. La difference d'amplitude de la 
maree entre la nouvelle communication avec lamer et l'ancienne etait 
d'environ 2,5 metres. Ce nouvel exutoire devait devenir !'embouchure 
principale puis !'embouchure unique apres la fermeture de l'Escaut 
oriental en 1867. Mais la construction de cette digue, qui devait 
soulever entre Belges et Neerlandais la polemique que l'on sait n'a 
fait en realite que mettre un point final a une evolution deja fort 
avancee. Car, contrairement ace qui s'est passe pour le Rhin, on n'a 
pas cherche a enrayer l'action de la nature. Seules quelques tentatives 
sans importance ont ete faites au debut du 14e siecle pour retrecir 
le Hont par des digues construites entre Flessingue et Breskens, mais 
ce fut un echec car il en resulta des inondations catastrophiques. 

Quelques reperes historiques montrent que l'evolution, c'est-a­
dire l'envasement de l'Escaut oriental et le creusement de l'Escaut 
occidental sous l'action de la maree, ont ete rapides. Ce creusement 
a du commencer vera le milieu du JOe siecle, apres la separation 
complete des dunes de Flandre et de Walcheren. En l3J8, les premieres 
galeasses venitiennes arrivent a Anvers en empruntant l'Escaut oriental 
(2). En 13J5 est creuse le port de Flessingue, pres d'un emplacement ou 
se trouvait un "veer", c'est-a~dire un passage d'eau de faible largeur. 
Divers documents indiquent que le Hont etait encore gueable vers 1400 

(1) L. Vanhouche, L'existence des ports d'Anvers et de Gand est-elle 
menacee par les endiguements envisages dans le Sud-Ouest de la 
Hollande? Bruxelles, 1953, Bibliotheque du Fonds Quetelet, 6, rue 
de 1 1 Industrje, 46 pages polycopiees et reliees - 1 carte. 

(2) Les galeasses etaient des navires a voiles et a rames, plus lourds 
que les galeres, qui ont ete utilises jusqu'au 18e siecle. 
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mais en 1504, une sentence de la Cour de Malines indique que des 
bateaux empruntent l'Escaut occidental (Hont) "devenu large et profond" 
pour ne pas payer la dou~ne sur l'Escaut oriental! (1). Enfin, on 
sait qu'en 1575, les soldats espagnols traverserent a gue cet Escaut 
oriental. 

Le creusement de l'Escaut occidental a done surtout pris de 
l'ampleur a partir du 13e siecle et il s'est poursuivi jusqu'au 18e, 
le fleuve se trouvant maintenant dans une phase de stabilisation, 
apres avoir atteint ses dimensions actuelles. Entre Anvers et la mer, 
l'Escaut maritime se divise en deux parties, tres nettement separees 
par le retrecissement de Bath. Entre Bath et la mer, le fleuve est 
tres large, depassant presque toujours 5 kilometres. Au contraire, en 
amant de Bath, sa largeur diminue tres fortement (figure 1), a peine 
2 kilometres a la hauteur de Zandvliet et 400 metres devant la ville 
d'Anvers. A une quinzaine de kilometres en amant, pres de Bornem, 
on peut d'ailleurs voir un ancien bras de l'Escaut, le Yieil Escaut, 
qui a ete coupe par suite d'un endiguement au debut du J7e siecle. 
La largeur de ce bras est de 100 metres alors qu'a proximite, l'Escaut, 
soumis ala maree, atteint 200 metres. Cela montre bien !'importance 
de l'erosion regressive qui a favorise l'Escaut et vraisemblablement 
provoque la capture du Rupel et du Haut-Escaut. 

L'action de la maree se faisait sentir jusqu'en amont de Gand 
et atteignait meme la Lys. Il faut distinguer cependant entre la maree 
saline et la maree dynamique. En fait, la maree saline (eaux saumatres) 
ne depasse pas le confluent du Rupel et seule la maree dynamique, qui 
est un simple refoulement d'eau douce, vient se heurter maintenant aux 
barrages qui ont ete construits sur tous les affluents de l'Escaut. Les 
deux plus importants sont le barrage de Braemgaten situe sur l'Escaut 
meme, a 8 kilometres en aval de Gand (Gentbrugge) et le barrage du 
Pont~du-Pas sur la Lys. Les premiers ouvrages furent construits des la 
fin du 13e siecle par les moines de deux importantes abbayes de Gand, 
St Pierre et St Bavon, pour proteger leurs prairies. En effet, depuis 
des siecles, on assiste a un lent affaissement du sol, de l'ordre nous 
l'avons vu de 0,20 metre par siecle dans cette region. A Anvers, les 
vieilles maisons qui se trouvent le long de l'Escaut, ont souvent deux 
caves superposees. A Gand, le rez-de-chaussee des plus anciennes maisons 
est parfois enfonce de 1,50 metre. Il a done fallu, pour proteger les 
terres riveraines des cours d'eau, construire des digues qui ont du 
etre rehaussees a plusieurs reprises. Les plus anciennes de ces digues 
ne sont d'ailleurs pas celles qui longent l'Escaut mais au contraire 
celles qui se trouvent plus a l'interieur des terres, comme par exemple 
l'Eyendijk qui fut construite au 12e siecle entre Deurne et Anvers. 
Actuellement, l'Escaut est corsete par de puissantes digues, hautes de 
9 metres, qui protegent les polders amenages au cours des siecles en 
contre•bas (2). A plusieurs reprises d'ailleurs certains d'entre eux 
ont ~te inondes lors de marees exceptionnelles. Ainsi fut submerge 
en J570 le polder de Saeftingen et en J7J5 celui, attenant, de Namur. 
Ces terres n'ont pas ete reendiguees et forment maintenant ce qu'on 
appelle le "Verdronken Land van Saeftinge", c'est-a-dire le "pays noye" 
sur lequel le flot de maree haute peut s'etaler au droit du retrecisse-

(1) Cette douane (tonlieu) etait installee a Yersiekeroort, dans l'tle 
de Sud-Beveland. 

(2) E. Kummer,"Les polders du Bas-Escaut en Belgiqu~~ Annales des 
Travaux publics de Belgique, 1844, Tome II, pp. 154-187. 
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ment de Bath. L'existence de ce polder noy€ diminue de pr~s d'un m~tre 
l'amplitude de la mar€e a Anvers. Lors du catastrophique raz-de-mar€e 
de 1953, les grandes digues de l'Escaut ont bien r€sist€ et il n'y a 
presque pas eu de polders submerg€s en Belgique. Le niveau atteint par 
les eaux fut pourtant exceptionnel puisque le dimanche 1er f€vrier, 
a 5 heures 30, la mar€e atteignit 8 metres a Anvers, alors que le niveau 
moyen d'une forte mar€e haute est de 5,5 m~tres (1). Cependant, un 
nouveau raz-de-mar€e aurait des cons€quences encore plus importantes 
sur le niveau des eaux a Anvers, par suite de la fermeture des bras 
de mer aux Pays-Bas. Un rehaussement d'un metre des digues a done €t€ 
d€cid€ et les travaux sont actuellement en cours. Pour le secteur le 
plus difficile a prot€ger, qui est celui du port lui-meme puisque les 
quais ne peuvent pas etre rehauss€s, les responsables ont du envisager 
la construction d'un barrage-tempete dont l'€tude est actuellement en 
cours. 

L'Escaut maritime actuel est done le r€sultat d'une longue €volu­
tion. Mais si le fleuve est maintenant fix€ entre ses digues, il n'en 
reste pas mains tr~s "vivant", par suite de l'importance de la mar€e qui, 
deux fois par jour, fait entrer et sortir 1 a 1,2 milliard de m3 d'eau 
dans l'Escaut occidental. Les chiffres du tableau ci-dessous donnent 
une id€e de l'ampleur de ce d€placement. Il s'agit du volume d'eau 
moyen entrant dans l'Escaut maritime avec le flat (mar€e montante) et 
en ressortant avec le jusant (mar€e descendante). 

Volumes d'eau d€places dan:s 1 1 Escaut maritime. 

Volume d 1 eau d€plac€ 

Profondeur 
(en millions de m3) 

Section 
Largeur so us Par mar€e Par mar€e Par mar€e 

mar€e moyenne de mortes de vives 
transversale basse eaux eaux 

Flessingue-
Breskens 4,2 km 14 m J.o5o 850 1.250 

Perkpolder-
Waarde 3,5 km 8,6 m 700 570 840 

Bath-
Saeftinge 6 km 8,6 m 260 140 210 

Source; Service de l'Escaut maritime, Anver~. 

Toute modification dans l'entonnoir d 1 entr€e, en genant la progres­
sion de ces €normes masses d'eau, peut modifier le regime de la mar€e 

(1) Au cours du 19e si~cle, le niveau maximum a €t€ atteint le 31 janvier 
1877, avec 6,6 metres. L'amplitude de la maree a augment€ de 40 
centim~tres a Anvers depuis la fermeture du Sloe et de l'Escaut 
oriental en 1867. 
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C.H. n° 704-705. 1 6. 

dans l'Escaut et cela pose de nombreux problemas aux Anversois. La 
vitesse du flot (mar~e montante) est de 8 ~ 9 mitres par seconde ~ 
!'embouchure et de 4 metres ~ Wetteren pres de Gand (1). L'~coulement 
des eaux fluviales se trouve de ce fait consid~rablement ralenti et 
les eaux pollu~es rejet~es par les usines d'Anvers mettent jusqu'~ 
5 mois pour atteindre lamer. Le spectacle de l'Escaut ~ mar~e basse, 
entre Anvers et Flessingue est toujours assez surprenant. Dans le 
paysage presque desertique de la Flandre Zelandaise, qui prend parfois 
l'allure d'un v~ritable bout du monde, on d~couvre, au bout des routes, 

• les "schorres" qui sont d'immenses espaces de vas·e noire et sale, 
A Flessingue, on peut voir souvent de grandes unit~s qui ont jete 
l'ancre au milieu de ce triste decor, et attendant l'heure de se 
remettre en route pour Anvers. Le spectacle est au contraire tres 
beau, surtout le soir au soleil couchant, lorque dans un Escaut rempli 
a pleins bords, trois ou quatre grands navires, se d~tachant sur le 
ciel, arrivent en file indienne devant l'~cluse de Zandvliet, 

La succession r~guliere des marees hautes et des marees basses, 
qui rythme la navigation des grands navir~s, ne constitue qu'un aspect 
de la vie du fleuve. Sans doute s'agit-il du phenomene le plus apparent 
et des observations tres pr~cises ont ete faites depuis le debut du 
siecle, grace a un systeme perfectionn~ de mar~graphes (2). Les plus 
fortes amplitudes sont observees lors des marees hautes de vives eaux 
(syzygie) et lors des mar~es basses de mortes eaux (quadrature). En 
dehors de ces cycles determines, la hauteur des marees peut etre 
sensiblement modifi~e par !'importance des vents, 

Malgre son apparente regularite, le ph~nomene de la maree est 
en realite extremement complexe et pose aux ingenieurs de nombreux 
problemas, La propagation de l'onde-maree dans l'Escaut maritime ne 
se fait pas, tant s'en faut, de fa~on reguliere. 

1. La proJaa•ti~n de l'ortde~~•ree. 

Le regime de l'Escaut, entre Anvers et lamer, est essentielle­
ment maritime puisque le debit d'amont est presque negligeable. Le 
regime hydraulique et l'amenagement du lit sont done, dans ces condi­
tions, determines avant tout par l'action de la maree. L'onde-maree sur 
l'Escaut est provoquee par les oscillations verticales de la surface 
de la mer a son embouchure. L'amplitude de ces oscillations atteint, 
en moyenne, 3,8 metres l Flessingue et leur duree est de J2 heures 
25 minutes. La vitesse de propagation de l'onde-maree vera l'interieur 
depend de la profondeur du lit dans les differents secteurs parcourus. 
Actuellement, l'onde de maree atteint Anvers (Batiment du Pilotag~ en 
2 heures, alors que l'onde de-maree basse met 2 heures 40 minutes pour 
parcourir la meme distance, soit 92 kilometres par la passe navigable 
principale. 

(l) La dur~e respective du flot et du jusant n'est egale qu'en aval de 
Terneuzen. En amont, la duree du flot devient de plus en plus redui ~ 
et, au-dell du confluent du Rup~l, le jusant dure presque 3 fois 
plus longtemps que le flot. 

(2) J. Blockmans,' 1 Recapitulatlon decennale des observations de marees 
faites sur l'Escaut maritime et ses affluents soumis ~ la maree 
pendant la periode J9JJ-J920~ Annales des Travaux publics de Be~~ 
~' 1927, n° 5, pp. 693-733. 
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C.H. n° 704-705. 1 7. 

Cette dissymetrie dans le mouvement general de l'onde-maree 
s'explique par des ecarts sensibles entre la duree de la maree montante 
(appelee flot ou gagnant) et la maree descendante (jusant ou perdant). 
En principe, la vitesse de propagation d'une onde-maree au cours de 
ses differentes phases est pratiquement proportionnelle a la racine 
carree de la profondeur d'eau. En haute mer, l'influence de l'amplitude 
de l'onde-maree sur sa vitesse de propagation est tout a fait negli­
geable puisque cette onde-maree ne represente qu'une fraction infime 
de la profondeur. Mais il en va tout autrement dans un fleuve soumis 
a la maree puisque, dans ce cas, le marnage est d'un ordre de grandeur 
comparable a la profondeur minimum d'eau disponible. L'influence de 
l'amplitude de l'onde-maree sur sa vitesse de propagation est alors 
tres sensible et le flot est nettement plus rapide que le jusant. Ce 
phenomene est particulierement net sur l'Escaut et la periode de 12 
heures 25 minutes (un demi~jour lunaire) qui separe une maree haute, 
ou une maree basse, de la suivante, n'est pas repartie de fa~on egale 
entre le flot et le jusant. Le decalage n'est pas tres sensible a 
l'embouchure mais il crott fortement a mesure qu'on remonte le fleuve. 
Le tableau ci-dessous donne la situation pour l'ensemble de la section 
du fleuve soumis a la maree. 

Duree moyenne du flot et du jusant sur l'Escaut durant la periode 
J'95J'...:J96'0. 

Distance depuis Duree du Rapport 

Maregraphe 
l'embouchure Duree du flot jus ant ou gagnant 
par la passe ou gagnant perdant perdant 
navigable. 

Flessingue 0 5 h 56 6 h 29 0,91 
Terneuzen 22,4 km 5 h 56 6 h 29 0,9J 
Hansweert 46,5 km 5 h 54 6 h 3J 0,90 
Bath 63 km 5 h 44 6 h 4J 0,85 
Zandvliet 68,4 km 5 h 37 6 h 48 0,82 
Anvers (:Pilo..,. 

tage) 9J '2 km 5 h J6 7 h 09 0,74 
Termonde J35,7 km 4 h 43 7 h 42 0, 6J 
Gentbrugge J73,J km 3 h 29 8 h 56 0,39 

~~ -
Source; R. Codde et L.N. de Keyser,"overzicht van de Tijwaarnemingen in 
het Zeescheldebekken~ Tijdschrift der Openbare Werken van Belgii 1963, 
n° 4, p. 62. J 

Les variations dans la vitesse de propagation de la maree s'ac­
compagnent d'autre part de variations dans l'amplitude qui augmente de 
l'aval vers l'amont. Cette deformation de l'amplitude de la maree est 
due a deux facteurs: le retrecissement tres prononce du fleuve et les 
grandes irregularites dans la largeur et la profondeur du lit suivant 
les differentes sections. Le retrecissement tres rapide du plan d'eau, 
dont la largeur a maree haute passe de 5 kilometres a Flessingue a 
moins de 500 metres a Anvers, explique que l'amplitude moyenne de la 
maree qui est de 3,8 metres a l'embouchure atteigne 4,8 metres au 
Batiment du Pilotage. Ce phenomene a une grande importance pour la navi­
gation carle lit de l'Escaut maritime, s'il comporte des fosses tres 
profondes, presente aussi des seuils sur lesquels la hauteur d'eau est 
beaucoup plus limitee (de 8 a 9 metres). La profondeur de la passe de 
Terneuzen (Put van Terneuzen) atteint 58 metres et des navires de plus 
en plus nombreux y dechargent une partie de leur cargaison avant de 
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C.H. n° 704-705. 

gagner Anvers. Ces grandes profondeurs portent le nom de "putten", 
c'est-a-dire puits. 

1 8 • 

Le tableau ci-dessous donne une idee precise de cette augmenta­
tiort de la marie qui est sensible jusqu'a Tamise, a 21 kilom~tres en 
amant d'Anvers (Batiment du Pilotage). Toutes les cotes donnees dans 
le tableau sont calculees par rapport au niveau O.D.G. d'Ostende (1). 

Amplitude de la marie sur l'Escaut maritime (cotes ramenees au niveau 
O.D.G.) 

Largeur en- Marie Marie de Marie de 
Maregraphe tre digues moyenne mortes..,..eaux vives-eaux 

Zeebrugge - 3,48 m 2,62 m 4,22 m 
("Scheur") 

Flessingue 5.000 m 3,78 m 2,92 m 4,36 m 
Terneuzen 4.750 m 4,06 m 3,28 m 4,66 m 
HansWeert 4,250 m 4,36 m 2,75 m 4,89 m 
Bath 8.300 m 4,53 m 3,68 m 5 'J 0 m 
Hedwigpolder 

(Zandvliet) 2.000 m 4,58 m 3 ,8J m 5,Jl m 
Anvers(Pilotage) 500 m 4 '8J m 4 'J 1 m 5,35 m 
Termonde J 80 m 3,30 m 3,03 m 4,42 m 
Gentbrugge 70 m J '98 m l '73 m 2 'J 9 m 

Source: Service de l'Escaut Maritime, Anvers. 

Mais cette progression de l'onde..,..marle, avec ses variations 
de vitesse et d'amplitude, ne represente encore qu'une partie du 
phinomene car il faut tenir compte aussi des courants de marie. Au 
mouvement pendulaire de la cote des eaux (marie verticale) correspond 
en effet une marie horizontale, c'est-a .. dire une variation periodique 
de la vitesse et de la direction des courants de surface. Pendant la 
marie montante, il existe une pente hydraulique vers l'amont et un 
courant de flot, egalement dirige vers l'amortt, se produit. Par marie 
descendante, au contraire la pente hydraulique est generalement dirigie 
vers la mer et on a alors un courant de reflux ou jusant. Ce courant 
de jusant ne fait d'ailleurs pas qu'emporter vera lamer l'eau amenee 
par le flot: il draine egalement vers l'aval le debit d'amont retenu 
pendant le flot. Il y a done ainsi, a chaque marie, un retournement 
du sens des courants. Mais, la encore, le phinomene est tres compliqui 
car les courants de flot et de jusant ne correspondent pas exactement 
dans le temps avec la marie montante et la marie descendante. En mer 
ouverte, le retournement du courant de marie se situe a mi-temps entre 

(J) Le niveau O.D.G. est le niveau 0 du Depot de Guerre, indique par un 
repere sur un des murs de l'arsenal d'Ostende. C'est le niveau de 
reference pour les maries en Belgique.En flamand, ce niveau est 
designe par les lettres N.K.D. (Nul Krugsdepot). Les Neerlandais 
utilisent comme reference pour les maries le N.A.P. ou "nouveau 
niveau d'Amsterdam"(Nieuw Amsterdam Peil). Ce niveau se situe a 
2,40 metres au-dessous du niveau de reference belge. On a done: 
O.D.G.=N.K.D.=N.A.P. + 2,40 m~tres. 
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l'heure de maree haute et celle de maree basse. Mais dans un estuaire 
ou dans un fleuve a maree, les masses d'eau mises en mouvement par les 
oscillations de la maree doivent vaincre une force d'inertie. Il se 
produit done un decalage dans le temps entre la cause du mouvement et 
sa con~equence, autrement dit entre la pente hydraulique et 1~ courant. 
Ainsi, dans un fleuve a maree, le courant de flot continue en direction 
du continent pendant un certain temps apris l·'heure de ~aree haute et 
alors que le niveau des eaux commence deja a baisser. Inversement, le 
courant de jusant se maintient en direction de lamer apres l'heure de 
maree basse et alors que la cote des eaux est deja ascendante. Comme le 
montre le tableau ci-dessous, ce decalage se produit tout au long de la 
portion du fleuve soumise au marnage et son importance varie sensible­
ment d'un point a un autre en raison des irregularites du lit. Le 
decalage maximum se produit a la hauteur de Terneuzen et il atteint 24 
minutes. 

Decalage moye.n .en.t.re .. onde-maree .et co.ura.nts. de. ma.ree .sur 1 'Escaut. 

~Distance depuis mer etale perte(-) 
. !'embouchure par A-.__,-... IS..,.,.. ou gain (+) 

apris maree apres maree ; la passe navigable de Maregraphe haute bas se temps 
iprincipale du jus ant etale de £lot etale de jus ant ! i le £lot ' sur 

J 
1 

Flessingue ] h 08 h 58 
} 

min. 0 ~ - 10 • 
Terneuzen 22,4 km J h 06 0 h 42 

I 
- 24 

Hansweert 46,5 km 0 h 40 0 h 30 - JO 
Bath 63 km 0 h 29 0 h 39 + JO 
Lillo 77,5 km 0 h 47 0 h 45 - 2 
Fort Ste 

Marie 83,5 km 0 h 50 0 h 43 - 7 
Anvers (Pilo~ 

tage) 9J '2 km 0 h 54 0 h 47 - 7 
~- ' - .. -a!~< 

Source< Service de l'Escaut Maritime, Anvers. 

A 1 'embouchure O'le.s s ingue) 1 l.' et ale de flo t s e p;ro du:i. t done 

i 

68 minutes apres la maree haute locale; l'etale de jusant a lieu 58 
minutes apris la maree basse. A Anve~s, les laps de temps correspondants 
sont respectivement de 54 et 47 minutes. Ainsi, pendant une heure environ 
dans 1 e s deux cas' le s courant s de maree persistent mal g~e 'un dep 1 ace­
ment de la masse d'eau qui se fait dejl dans un sens oppole au leur. Au 
moment du changement, il n'y a superposition de courants de sens contraire 
que pendant 20 minutes enviro·n, et cela occasionne d'aille'urs des turbu­
lences et un courant de traverse dont la vitesse est de 3 a 5 noeuds. 
Lorsque la direction des courants se retourne, ceux~ci gagnent tres 
;rapidement en intensite puisqu'ils retrouvent le sens de la progression 
generale. 

Dans un fleuve normali•e, i lit unique, et au debit d'amont 
p;re&que nul, les decalages devraient etre theoriquement symetriques, 

\ ' """' .. 
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C.H. n° 704-705. 20. 

c'est-a-dire que la prolongation du courant de flot au-dela du niveau 
de maree haute locale devrait etre de meme duree que celle du courant 
de jusant au-dela du niveau de maree basse. En fait, aucun fleuve a 
maree ne connait une telle situation et on peut meme dire que l'Escaut 
maritime en est particulierement eloigne! En effet, en raison du trace 
des berges, des nombreuses courbes et de la multiplicite des chenaux, 
les decalages entre la cote des eaux et le courant de maree varient 
d'un endroit a l'autre. L'action des renversements de courants n'est 
done pas la meme partout, ce qui n'est pas sans importance sur !'evolu­
tion du lit du fleuve et de ses berges. 

La duree et la vitesse des courants de flot et de jusant est 
evidemment fonction de la duree et de !'amplitude de la maree, montante 
ou descendante. Par consequent, la duree des courants de flot diminue 
done, par rapport a celle des courants de jusant, de l'aval vers l'amont, 
mais pas leur puissance de transport, ce qui est tres important dans 
le comportement du fleuve et dans la construction du profil d'equilibre. 
La puissance des courants determine en effet la capacite de transport du 
fleuve, capacite qui depend toutefois non seulement de la vitesse 
d'ecoulement mais aussi de la superficie de la section mouillee. Pour 
l'Escaut, dont le lit se retrecit tres rapidement, cette superficie 
passe de 85.000 m2 a !'embouchure a 100m2 a Gentbrugge. Mais entre ces 
deux points, les variations sont considerables tout au long du parcours. 
Il est d'ailleurs relativement aise de calculer la superficie de la 
section mouillee en un point donne. Cette mesure s'effectue a l'aide 
d'une sonde qui permet d'etablir le profil de la section. La mesure 
de la vitesse d'ecoulement est au contraire tres difficile car cette 
vitesse varie considerablement d'un point a un autre pour une meme 
section mouillee. Pres des berges et du fond, les frottements ralentis­
sent l'ecoulement.de l'~au; au milieu du fleuve, la vitesse varie 
selon la profondeur et le lit de l'Escaut comporte de nombreux chenaux 
dans lesquels les profondeurs varient du simple au decuple pour les 
fosses les plus profondes. Des jaugeages ont ete effectues et ont permis 
de connaitre les debits correspondant aux differentes hauteurs d'eau 
observees lors des mesures. Celles-ci ont permis de construire une 
courbe de tarage qui indique graphiquement la correlation entre les 
hauteurs d'eau observees et les debits. En fait, le debit d'amont etant 
le plus souvent negligeable, l'essentiel de la capacite hydraulique de 
l'Escaut est fournie par la maree et, dans ces conditions, !'influence 
de la forme du lit sur la propagation de l'onde-maree determine toute 
la dynamique du fleuve et conditionne aussi toute amelioration de 
profil envisagee, par dragage ou rectification de courbes. 

Dans un fleuve I maree, les courants de flot et de jusant, lora­
que la charge limite n'est pas atteinte, creusent_les parois du lit 
et transportent les produits de !'erosion. Les sables se deplacent 
pres du fond tandis que les elements fins se mettent en suspension sur 
toute la hauteur de la tranche d'eau. A chaque etale de courant, soit 
de flot, soit de jusant, les matieres transportees se deposent en grande 
partie puis sont reprises par le courant suivant, qui est de sens 
contraire au premier. L'equilibre des vitesses aidera le fleuve a 
realiser son profil d'equilibre. Si la vitesse du courant de flot ala 
meme intensite que celle du courant de jusant, les matieres transpor­
tees vers l'amont par le courant de flot seront ramenees vers l'aval 
par le courant de jusant suivant. Dans ce cas, tout a fait theorique, 
il n'y a pas d'ensablement et il suffit d'empecher les banes de sable 

                        D
ocum

ent téléchargé depuis w
w

w
.cairn.info -  -   - 193.191.134.1 - 19/05/2016 12h13. ©

 C
R

IS
P

 



C.H. n° 704-705. 21. 

d'envahir la passe navigable. Mais en realite, sur l'Escaut maritime, 
les courants de flot et de jusant ne s'equilibrent pas et le debit 
d'amont, nous l'avons dit, n'intervient pratique~ent pas. 

De l'aval vers l'amont, la periode de 1 'onde de flot dure de 
moins en moins longtemps par rapport ~ celle du jusant, bien qu'il 
s'agisse de l'ecoulement d'un m@me volume d'eau. Dans ces conditions, 
la vitesse de propagation du flot est plus grande que celle du jusant, 
et, comme la puissance de transport depend essentiellement de la vitesse 
du courant, chaque flot amene vers l'amont plus de matieres qu'il n'en 
repart vers l'aval au jusant suivant. Les ingenieurs du service de 
l'Escaut maritime ont calcule que, de 1872 i 1933, 36 millions de ~3 
de m~teriaux ont ainsi quitte le tron~on de l'estuaire compris entre 
Flessingue et Hansweert et ont ete transportes vers le tron~on Hansweert­
Zandvliet et vers la Belgique. Le transport d'alluvions vers l'amont 
atteignait done en moyenne, ~ cette epoque, un volume annuel de 
600.000 m3, mais en fait JOO.OOO m3 de ces materiaux se deposaient 
sur l'ancien schorre de Zandvli~t, aujourd'hui endigue, et 200.000 se 
fixaient dans le "Verdronken Land van Saeftinge". Ainsi, 300.000 ;m3 
venaient chaque annee ensabler les chenaux du fleuve (1). 

Ce phenomene explique deji en partie l'intensite de l'ensable­
ment dans le. secteur d'Anvers et notamment de.vant les ecluses. Car 
c'est surtout a l'extr@mite de la partie maritime d'un flauve que la 
difference est grande entre l'intensite du courant de flot et celle 
du courant de jusant. C'est toujours par l.'amont que commence l'anyase~ 
ment des fleuves i maree, comme l'a -montre l'exemple bien connu du 
Zwijn. 

La difference des vi tesses de propagation des onde.s---maree et, 
de ce fait, l'exces de la puissance de transport du flot par rapport 
au jusant ont conduit certains hydrauliciens i prevoir pour l'Escaut 
la mime evolution ~ue pour le Zwijn, c'est-i-dire un ensablement pro­
gressif et ineluctable. En fait, la situation n'est pas aussi simple 
et les sondages effectues regulierement sur de longues periodes ont 
montre que l'Escaut ne s'ensaBle pas partout et pas de fa~on continue. 
11 faut en effet tenir compte aussi d'un autre phenomene qui annihile 
en partie l'exces de la puissance de transport du !lot. Dans un fleuve 
l maree, la section mouillee, en un point donne, n'est pas la m€me 
pendant le flot et pendant le jusartt, puisque la maree montante ent;r;atne 
un elargissement du plan d'eau qtii, au moins en aval de Bath, peut 
atteindre plusieurs Rilometres. Le flot coupe au plus court et emp;r;unte, 
en plus de la passe navigaBle tres sinueuse, de n~mbreux bras de flot 
(vloedgeulen) qui recoupent les courBes. Ain•i, la section mouillee se 
trouvant brusquement elargie, il y a diminution de la vitesse du flot, 
et par consequent, de sa capacite de transport et de son pouvoir 
d'erosion. A l'etale de flot, les -matieres en suspension se deposent 
sur toute la largeur du fleuve, mais surtout dans les parties peu 
profondes que les mater;taux at.teignent plus rapidement. Au contraire, 
le courant de jusant agit surtout lorque les eaux ont dej~ sensiblement 
Baisse et il n'atteint plus.les materiaux qui se sont deposes au moment 
des hautes eaux. ll emprunte seulement les bras de jusant (ebgeulen) qui 
sont les plus profonds et dont la s'Uccession constitue la passe naviga­
ble principale. 

L'action des courants de maree est done en realite tres differente 
selon qu'il s'agit du flot ou du jusant. Le flot se repand sur toute la 

( I ) Renseignement,·~onnes par M.J. 
~ervices de 1 Escaut maritime. 

Verschave, ancien administrateur des 
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C.H. n° 704-705. 22. 

largeur du lit de sorte que son pouvoir d'erosion dans les chenaux 
est faible; le jusant, au contraire, ne peut exercer son action qu~ 
dans les passes profondes de basses eaux, ce qui concentre tout son 
pouvoir d'erosion dans les bras de jusant. En definitive, les parties 
hautes et planes du lit d'un fleuve a maree subissent un exces d'ensa­
blement ou d'envasement tandis que !'erosion l'emporte dans les parties 
profondes. 

Sur une carte de l'Escaut maritime les bras de flot (vloedgeulen) 
et les bras de jusant (ebgeulen) sent tres visibles et se distinguent 
par leur direction et l'allure de leur fond. Les bras de flat, larges 
et droits, recoupent les meandres et sent toujours diriges, sur toute 
leur longueur, vers l'amont, puisque ndus l'avons dit la maree montante 
coupe au plus court. Leur profondeur decroit rapidement vers l'amont 
et les bras de flat se terminent par des seuils tres peu profonds 
appeles "Schaar''. Leurs berges presentent des pentes faibles, ce qui 
explique l'elargissement considerable du fleuve a mar'e haute. Les 
bras de flat les plus importants se trouvent aux endroits indiques sur 
la figure 2 par les appellations suivantes: "Schaar van Spijkerplaat 11

, 

"Schaar van Everingen 11
, "Appelzak", "Schaar van de Oude Doel". Taus 

ces bras de flat, tres larges au debut, se terminent en culs-de-sac 
et ne peuvent done etre utilises par la navigation, Cependant, la 
tranquillite de leurs eaux en fait d'excellents mouillages, Certains 
sent meme parfois utilises pour le dechargement de navires sur le 
fleuve. Cela a ete le cas recemment, a plusieurs reprises, pour le 
bras de flat du "Schaar van Everingen11

• 

Les bras du jusant, au contraire, sent les plus profonds puisque 
le courant de la maree descendante y concentre son action. lls suivent 
exactement le trace des berges, et en particulier taus les meandres. 
Ces chenaux ferment une succes~ion de passes etroites, mais continues 
et profondes, qui sent utilisees par la navigation. La passe navigable 
prin~ipale presente, de ce fait, des courbes tres importantes. Les bras 
de jusant principaux sont; le "Hont", le "Pas van Terneuzen", le 
"Middelgat", le "Zuidergat 11 et le· "Nauw van Bath 11

• 

Mais si la succession des bras ou passes de jusant est reguliere, 
il arrive neanmoins que des 11percees'' se produisent entre passes de 
jusant et bras de flat. Il arrive en effet que le courant de jusant 
franchisse le "schaar11 qui fernie, a l'amont, le bras de flat et court­
circuite ainsi le meandre qu'il devrait normalement parcourir. Dans 
ces conditions, une partie du courant se trouvant detournee, l'ensable­
ment devient tres fort dans le meandre dent le fond se releve rapidement. 
La navigation qui ne peut evidemment pas, par suite du manque de fond, 
franchir le "schaar 11

, continue a suivre la passe principale et des 
echouages ne tardent pas a se produire si le dragage n'est pas entrepri~ 
a temps. Un exemple tres caracteristique d'un tel ensablement s'est 
produit en 1970 dans la region du seuil de Baarland. Alors qu'avant 
J969, aucun dragage ne s'y etait jamais revile necessaire, des travaux 
ont du etre entrepris d'urgence au cours de l'ete 1970. Ce rapide chan­
gement s'explique par le fait que, depuis deux ans, une partie du 
courant de jusant empruntait le bras de flat du "Gat van Ossenisse", 
au detriment de la passe de jusant "normaleu, c'est-a-dire du Middelgat 
dent le fond s'est rapidement releve par suite de l'ensablement. Plusieurs 
echouages de grands navires se sent d'ailleurs produits dans ce secteur 
(figure 2). 
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C.H. n° 704-705. 24. 

Les etudes faites par les ingenieurs du Service de l'Escaut 
maritime ont montre toutefois que, le plus souvent, le phenomene s'ar­
rete de lui-meme par suite de l'ensablement du seuil de communication 
entre la passe de jusant et le bras de flot (schaar). La totalite du 
courant de jusant emprunte alors a nouveau la passe navigable. Le 
"cycle" demande environ 13 ans pour se produire dans la partie aval de 
l'estuaire mais cette periodicite diminue lorsqu'on remonte le fleuve. 
Des etudes recentes ont montre qu'une telle evolution est actuellement 
en cours entre le "Schaai van Everingen'' et le Middelgat. Ces phenome­
nes se traduisent d'ailleurs egalement par la formation de courants 
lateraux, dont l'intensite est forte a maree haute, et qui sont une 
gene supplementaire pour la navigation. 

Malgre les observations faites et les etudes poursuivies, la 
mattrise de ces phenomenes n'est pas encore totalement acquise. Il 
en est d'ailleurs de meme pour le phenomene des "mouvements secondaires 11 

auxquels les hydrauliciens attachent cependant une importance de plus 
en plus grande. Certaines idees acquises, concernant par exemple le 
travail d'erosion du courant de flot, se trouvent actuellement remises 
en question. 

2. Les "mouvem:e·nts secondaires". 

Ces mouvements se produisent dans la section des eaux saumitres 
et ils ont ete observes pour la premiere fois en J92J dans le Nieuwe 
Waterweg par l'ingenieur neerlandais J. Canter~Cremers. Les hydrauli­
ciens belges penserent d'abord que de tels mouvements n'etaient pas 
possibles dans l'Escaut maritime, en raison du trop faiole debit d'amont 
par rapport au flot de marie(l). Mais l'ingenieur du Waterstaat devait 
montrer lui-meme l'existence de ces mouvements qui sont dus essentiel­
lement aux variations de la densite entre les differentes couches 
d'eau. La densite de l'eau varie en effet en fonction du degre de 
salinite et celui-ci est egalement tres variable. Cette salinite va 
d'abord en decroissant vers l'amont, comme le montre les chiffres 
de densite relative ci~dessous (densite par rapport a l'eau distillee): 
en mer: 1025; Flessingue~ J020; Hansweert: 1015; Bath: JOJ4 a 1007; 
Anvers; 1002 l ~ooo. 

Mais, a cnaque maree, de nomoreux elements font varier cette 
salinite. En plus des variations du deoit d'amont (crues), interviennent 
aussi les amenees d'eau douce lors de l'ouverture a maree descendante, 
pendant deux heures environ, des ecluses de decharge qui permettent 
l'ecoulement des eaux des polders. Cela modifie sensiblement la salinite 
du fleuve. En ce qui concerne l'Escaut, la section des eaux saumatres-
a ete diminuee vers l'amont par le detournement des Schijns en 1925. 
Cet exutoire des polders de la rive droite debouchait dans l'Escaut ~ 
Anvers meme, au coude d'Austruweel et ce confluent a ete deplace d'envi­
ron 15 kilometres vers l'aval. Les Schijns representent un apport d'eau 
douce important puisque le debit moyen de ce cours d'eau est de 10m3/ 
seconde .• 

U) A Anvers, le debit moyen de l'Escaut est de 80 m3/s. Cela represente, 
pour chaque maree, un debit d'amont de 3,5 millions de m3, alors que 
le flot de maree represente en moyenne 76 millions de m3. Le jusant 
correspond done a un deplacement d'environ 80 millions de m3 d'eau. 
A Termonde, le flot ne represente plus que 5 millions de m3 et le 
jusant 6 millions. 
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C.H. n° 704-705. 25. 

Pour toutes ces raisons, la densite des couches d'eau varie 
fortement a chaque maree. Il en resulte des courants secondaires tres 
complexes, d'autant plus que des differences existent aussi entre ce 
qui se passe au fond du fleuve et ce qui se passe en surface. Le 
mouvement vers l'amont d'eau salee est plus rapide pres du fond qu'a 
la surface tandis que le mouvement d'eau douce vers l'aval est plus 
rapide a la surface qu'au fond. La vitesse du flot est ainsi plus grande 
pres du fond et celle du jusant plus faible. Le flot attaque done le 
fond du fleuve tandis que le jusant balaie les rives, sauf en cas de 
diminution du debit d'amont, auquel cas les rives s'engraissent dans 
leur partie superieure. Les mouvements de la maree et les courants 
secondaires mettent en mouvement, entre Anvers et Bath, une masse 
considerable de sediments et il en resulte la formation de banes et 
de mouilles (weelen) tres instables (1). Dans certains cas meme, les 
mouvements secondaires peuvent donner naissance a des courants rapides 
et dangereux dont l'exemple le plus connu est celui du fameux "diable 
dans l'eau" (de duivel in 't water) qui se produit a· la sortie amont 
du coude d'Austruweel, sur la rive gauche, juste en face du Batiment 
du Pilotage. 

Ces courants secondaires provoques par des variations de densite 
entre les differentes couches d'eau sont particulierement intenses 
devant les ecluses. Une etude approfondie de ce phenomene a ete faite, 
en 1968, dans le chenal d'acces de l'ecluse de Zandvliet (2). Ce chenal, 
qui forme dans le fond du fleuve une tranchee profonde de 5 metres, 
a une superficie de 400.000 m2 et, des la mise en service de l'ecluse, 
on y a observe un envasement de ]0 kg de matiere solide par m2 et par 
jour. Cet envasement important est du a l'intensite des courants qui se 
produisent dans le chenal lors de son remplissage par la maree et du 
fonctionnement de l'ecluse dont les dimensions, rappelons-le, sont: 
500 metres de longueur, 57 metres de largeur et 18,5 metres de profon­
deur sous maree haute. La difference de salinite entre les eaux du 
fleuve et celle des bassins determine un gradient de densite qui pro­
voque la formation de courants. Ceux~ci soulevent les sediments fins 
du fond du lit et la charge en sediments augmente fortement, ce qui 
accroit encore les differences de densite et done la puissance des 
courants. Les mesures faites par J.J. Peters et R. Wollast ont montre 
que la contribution du solide en suspension au gradient de densite 
:e,eut .etl:'e du m.eme ordre. de grandeur que celle de la salinite. Ainsi 
renforces, les courants atteignent une' vi'tesse qui peut aller jusqu'a 
J m/s. De ce fait, le volume d'eau qui penetre dans le chenal d'acces 
est tres superieur au volume obtenu en multipliant la surface du chenal 
par l'amplitude de la maree. Dans le cas de Zandvliet, ce volume repre­
sente environ six fois le volume de remplissage du a la maree. Cette 
zone situee devant les ecluses est appelee par les hydrauliciens le 
''coin sale" et elle se caracterise par un envasement tres important car 
les courants y mettent en mouvement une grande quantite de sediments 
tandis que la salinite y favorise le phenomene de £loculation. Le depot 
des sediments est ensuite facilite par le fait que, lors de la vidange 
du chenal par maree descendante, la couche d'eau inferieure, plus dense, 
se met en mouvement la derniere. L'envasement se produit en fait dans 
cette couche inferieure dont l'epaisseur est d'environ 5 metres et 
pour qu'il diminue, il faudrait done pouvoir agir sur cette tranche 
d'eau. Des etudes sont actuellement en cours, sur modele reduit, au 
(1) Le ralent1ssement du flat de rnaree a Bath est attribue maintenant a 

l'importance de cette masse de.sediments mis en mouvement et non plus 
seulement au retrecissement tres marque du fleuve dans ce secteur. 

(2) J.J. Peters et R. Wollast, "EnvaseJT!ent du chenal d'acces d'une ecluse 
situee sur un fleuve a maree", La Houille blanche, 1969, n°6,pp.623-
630, 16 figures. 
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C.H. n° 704-705. 2 6. 

laboratoire de recherches hydrauliques de Borgerhout, laboratoire dont 
la construction,en 1939, a ete precedee par de nombreuses controverses(1) 
Les responsables du Service de l'Escaut maritime avaient souvent en 
effet des points de vue tres differents sur !'evolution du fleuve, sur 
la nature des travaux a entreprendre pour l'amenager et, surtout, sur 
l'utilite des recherches et des experiences en laboratoire sur modele 
reduit. 

3. La querelle des t~~hniciens. 

Les controverses ont d'abord porte sur l'origine du relevement 
des seuils et sur les travaux a entreprendre pour supprimer cette entrave 
a la navigation. La premiere explication d'ensemble du phenomene a ete 
donnee par M.R. Haenecour dans un article des Annales des Travaux publics 
de Belgique paru en 1945 (2), Apres de tongues observations cet ingenieur, 
qui dirigea le Service de l'Escaut maritime jusqu'en 1940, attribua le 
relevement des seuils aux variations des "circonstances d'amont'' et des 
"circonstances d'aval". Il s'agit en fait des variations du debit du 
fleuve en fonction des precipitations et des variations de !'amplitude 
de la maree. Ace point de vue, l'Escaut maritime connait une situation 
particuliere en raison, d'une part, de la faiblesse du debit d'amont et, 
d'autre part, de l'importante amplitude de la maree (3). En hiver, lors 
des hautes eaux de l'Escaut, le debit d'eau douce amene par le fleuve 
ne represente que 1% de l'eau salee qui entre dans l'embouchure. Dans la 
lutte constante qui oppose le flat (maree montante) au jusant (maree 
descendante), les variations des circonstances d'aval (variations saison­
nieres de la maree ou maree exceptionnelle comme en 1953) n'ont pratique­
ment pas d'influence sur le fleuve. Il n'en est pas de meme pour les 
variations des circonstances d'amont. 

Lars des periodes humides, le jusant l'emporte et il se produit 
un balayage general du fleuve, les sediments etant emporte vers la mer. 
Les mouilles, dont la profondeur diminue, se deplacent vers l'aval. Ces 
mouilles sont souvent d'ailleurs doubles, la mouille d'aval portant 
alors le nom de "schaar" (4). Le phenomene a pu etre observe au cours 
de la periode 1905-1920 qui a ete une periode nettement humide puisque 
les precipitations enregistrees a Bruxelles (Uccle) ont toujours ete 
superieures a 735 mm. Ceci expliquerait que l'Escaut ait ete retrouve 
en bon etat apres la premiere guerre mohdiale, malgre l'absence de 
tout dragage. 

En periode de secheresse, la situation est exactement inverse. 
Par suite de la diminution du debit d'amont, le flat l'emporte et les 
mouilles, dont la profondeur augmente, se deplacent vers l'amont, tandis 
qu'un transport de materiaux se produit dans la meme direction. Ce 
phenomene a ete observe lors de la secheresse des annees 1921-1923, au 
cours desquelles les precipitations diminuerent de moitie. Le debit 
d'amont fut alors pratiquement supprime et la salinite des eaux augmenta 
fortement (elle est en moyenne de 1000 a 1002 a Anvers). En 1921, l'eau 
des bassins du port devint meme si salee qu'elle ne "put plus etre utilisee 
pour !'alimentation des chaudieres. 

El) 
(2) 

(3) 

(4) 

Borgerhout est une commune de la banlieue Est d'Anvers. 
R. Haenecour,"Le probleme d'hydraulique de l'Escaut maritime\ Annales 
des Travaux publics de Belgique, 1945, n° 4, pp. 415-442 et n° 5, 
pp. 599-617, 1 carte et 8 figures. 
La situation du Nieuwe Waterweg est tres differente puisque, propor­
tionnellement, le debit d'amont est 4 fois plus grand, tandis que 
!'amplitude moyenne de la maree est 2,5 fois moindre. 
La signification de ce terme n'est pas tres precise puisqu'il designe 
aussi, nous l'avons vu, le seuil qui separe l'extremite amant d'un 
bras de flat de la passe de jusant. 
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C.H. n° 704-705. 27. 

Le d~placement des mouilles et des banes de sable vers l'amont 
fut tras important, atteignant jusqu'l deu~ kilomatres, en particulier 
pour les banes du "Middel Plaat'' dans le secteur de Bath. Ces transports 
de sable vers l'amont peuvent atteindre jusqu'l dix kilometres pour des 
banes de faible importance. La diminution au la disparition presque 
totale du d~bit d'amont entraine alors un ensablement tras rapide, 
comme le montre actuellement l'exemple de la Durme. Sur cet affluent de 
l'Escaut, il est n~cessaire de faire pr~c~der d'un dragueur les quelques 
p~niches qui circulent encore pour approvisionner deux usines. Cette 
accumulation de s~diments, repris ensuite par le jusant l la fin de 
la p~riode de s~cheresse~ devait entrainer un relevement tras marqu~ 
du seuil de Bath. Celui-ci est, de taus les seuils de l'Escaut maritime, 
le plus genant car les variations de profondeur peuvent y atteindre 
4 matres, et cela en quelques mois seulement (1). Apras le relavement 
du seuil de Bath, se prod~it automatiquement celui du seuil de Valkenisse, 
situ~ l une dizaine de kilomatres plus en aval. D~jl au 19e siecle, 
le relevement du seuil de Bath a ~t~ signal~ apres les p~riodes de 
s~cheresse, notamment en 1858 et surtout en 1866, ann~e au cours de 
laquelle la profondeur du chenal se r~duisit, l mar~e basse, l 4,5 
metres. Mais en raison de !'augmentation de la taille des navires, 
ce relevement du seuil devenait de plus en plus genant et, en 1924, 
furent entrepris les premiers dragages intensifs. De 1927 l 1933, 
6 millions de m3 devaient etre ainsi dragu~s pour porter la profondeur 
de la passe a 9 matres (mar~e basse). 

Actuellement, la variation des circonstances d'amont et d'aval 
n'est plus la seule explication retenue pour le problame du relavement 
des seuils car des ~tudes plus pouss~es ant permis de mettre en ~vidence 
l'action du courant de jusant et les cons~quences de son d~tournement 
partiel par un bras de flat. Le cas du seuil de Baarland est d'ailleurs 
venu tout r~cemment confirmer la valeur de cette nouvelle explication. 

Un autre sujet de controverse a ~t~, et reste encore, !'influence 
r~elle de certaines actions de l'homme sur le comportement du fleuve. 
On attribue, par exemple, l la construction des forts de Lillo et de 
Liefkenshoek, qui a provoqu~ un r~tr~cissement du lit du fleuve, des 
d~placements de banes au droit de ces ouvrages. La fermeture de l'Escaut 
oriental en 1867 a ~t~ suivie d'un d~placement de plus d'un kilomatre 
en 50 ans des banes appel~s ''Ballast Plaaten" qui ant pouss~ devant 
eux la passe de Saeftinge. Par contre, la fermeture du Sloe, l la meme 
~poque, a ~ti profitable l l'Escaut occidental car elle a entrain€ la 
disparition du bane du Kaloot qui se formait devant Flessingue. Enfin, 
la construction entre 1877 et 1884, des murs de quais l Anvers meme a 
igalement entraine des perturbations en supprimant une courbe. Actuelle­
ment en effet, a l'entrie et a la sortie d'Anver~~- le fleuve dessine 
deux courbes de meme sens, sans contre-courbe. ,La formation du bane 
mobile du Rug, en amant du coude d'Austruweel est attribui a ces travaux 
(2). 

(I) Surles autres seuils, ces variations de profondeur sont de l'ordre 
de 1 l 1,5 metre au maximum. 

(2) Au droit de la "Tete deFlandre", l'Escaut a iti riduit a une 
largeur de mains de 400 metres. Toutes ces modifications apparaissent 
bien en comparant la situation actuelle avec les anciennes cartes 
hydrographiques, en particulier celles de Beautemps-Beaupr€(1799-
1800) et de Blommendael (1892). 
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c.a. n° .704-705. 28. 

Depuis une dizaine d'annees, l'action de l'homme a pris encore 
une autre forme. La pollution, due aux industries et I la navigation, 
a atteint, en effet, un tel degre que non seulement elle a entraine la 
disparition complete de toute vie dans l'Escaut, mais elle a augmente 
la £loculation et provoque des modifications dans la sedimentation 
entre Anvers et Bath. Des etudes recentes ont montre que d'importants 
depots de vases fines se produisent dans le fleuve et plus particuliere­
ment dans le chenal de navigation (1). Le chenal d'acces I l'ecluse 
de Zandvliet, formant une tranchee profonde de 5 metres dans le fond 
du fleuve, se remplit constamment de cette vase tres mobile qui glisse 
facilement et de frequents dragages sont necessaires. Mais ces dragages 
devant l'ecluse sont essentiellement des dragages de vase et il ne se 
produit pas d'atterrissements dans ce secteur, contrairement a ce 
qu'affirment certains adversaires de !'extension du port. Le journal 
·te Soir du 10 septembre 1970 a m~me publie une photographie aerienne 
de ces atterrissements devant Zandvliet. En fait, la vue avait ete 
prise dans les hauts..,.fonds des "Ballast Plaaten", situes un peu plus 
en aval! 

L'Escaut, comme tous les fleuves a maree, pose done de nombreux 
problemes et son amenagement allait se reveler delicat mais absolument 
necessaire puisque le chenal, deja tres irregulier, allait vite ne plus 
repondre aux oesoins de la navigation. Les techniciens en etaient 
d'ailleurs bien conscients et dans un rapport redige en 1894 par l'inge­
nieuT en chef des Trav•ux publics Rochet, on peut lire cette phrase: 
"Ce:l'ta-tnement, en p':l'es-enae de '?a tendanae de plus en plus g-rande des 
~onstruateu-rs- d'exage:l'e':l' Zes dimensions des navi-res~ une situation qui, 
aut-refois, etait exaeZZente, peut presente-r aujou-rd'hui un etat -reZa­
tivement preaai:roe. Demain, peut ... ~tre., eZZe pourra etre insuffisante". 
Les echouages de navires se multiplierent en effet et, au cours des 
deux annees 1923 et 1924, 280 accidents se produisirent sur l'Escaut 
maritime, dont 20% seulement dus au brouillard. Cette insuffisance du 
fleuve devenait de plus en plus prejudiciable au port qui devait 
recevoir des navires toujours plus grands imposes en particulier par 
les lignes d'Amexique du No~d. Les ports de la cote du Nord-~st des 
~tats~Unis ne connaissent pas en effet ces difficultes d'acces. 

Le principe de l'amenagement de l'Escaut maritime etait de facili­
ter au maximum la progression de la maree, et plus encore l'ecoulement 
du jusant, en eliminant tous les obstacles qui pouvaient se presenter, 
c'est-1-dire les seuils trop peu profonds, les coudes trop prononces ou, 
en amont de Bath, les fonds durs. Mais de vives controverses se pro­
duisirent entre les ingenieurs du Service de l'Escaut qui etaient loin 
d'€tre tous favoraoles aces travaux. Certains contestaient m~me l'utili­
te des dragages et predisaient l'ensablement inevitable du fleuve, en 
rappelant sans cesse l'exemple du Zwijn. Les premiers dragages effectues, 
a partir de 1891, dans la passe de Ste Marie, pres de Krankeloon, semblai­
ent d'ailleurs leur donner raison puisque le travail etait toujours 
a recommencer. Mais m~me parmi les partisans des travaux, l'entente 
etait loin de regner. Certains pretendaient, par exemple, qu'il ne fallait 
pas draguer le seuil de Bath car celui-ci avait pour effet de freiner la 

(J) A. Bastin, 11 Application des traceurs radio-actifs et fluorescents a 
la determination du mouvement des sediments dans les cours d'eau et 
lamer~ Revue des questions scientifiques, Tome XXV, Bruxelles, 
avril 1964, pp. 187-222, 7 figures. 
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C.H. n" 704-705. 29. 

progression de la maree et constituait done, pour cette raison, un 
"mal necessaire". Cette opposition devait retarder le debut des draga­
ges apres la secheresse de 1921. Les discussions portaient aussi sur les 
avantages et les inconvenients des "coupures" envisagees pour rectifier 
le cours du fleuve, tres sinueux en aval d'Anvers. Ce probleme des 
coupures a toujours ete tres controverse et il suffit de rappeler les 
multiples projets de "Grande Coupure'' destines A supprimer les deux 
coudes tres prononces d'Austruweel et de Zwijndrecht (1). Cette "Grande 
Coupure" ne fut finalement jamais realisee, encore que, le creusement du 
bassin-canal dans le cadre du plan decennal puisse etre considere comme 
une coupure. De la meme fa~on, la construction des digues et leur empla­
cement soulevaient de nombreuses discussions. 

Enfin, une opposition encore plus profonde existait entre les 
ingenieurs quant a l'utilite des etudes theoriques et des recherches 
en laboratoire. Certains etaient partisans de ces recherches, tandis 
que d'autres n'avaient confiance qu'en l'experience directe et en 
l'observation des faits. Une longue polemique opposa ace sujet les 
ingenieurs R. Haenecour et L. Bonnet, qui furent taus deux directeurs 
du Service de lvEscaut maritime. Le premier etait unpartisan resolu 
de !'observation des faits et ne croyait pas ala possibilite d'une 
etude scientifique du pnenomene de la maree (2). Ces oppositions 
prenaient parfois un ton tres violent, et on peut lire, par exemple, 
dans une revue d'ingenieurs hydrauliciens de 1934 un article dont 
l'auteur prevoit la victoire prochaine des partisans de l'etude theorique 
en laboratoire et affirme qu'on pourra alors: "remiser definitivement 
au musee du souvenir Zes methodes empiriques basees sur Zes lois 
incertaines de Z'observation directe des faits. Cette heure sonnera Za 
ret;;.··aite des defaitistes de Za science qui avancent a tout propos 
que Za maree fZuviaZe est un probZ~me insoluble". 

~eu a peu cependant les idees ont evolue et les recherches en 
laboratoire ont pris de plus en plus d'importance. Les premiers resul­
tats scientifiques interessants ant ete obtenus aux Pays-Bas, lors de 
la fermeture du Zuiderzee. Les calculs fait par l'equipe du ~rofesseur 
Thysse, Directeur du Laboratoire hydro-technique de l'Universite de 
Delft, permirent de prevoir avec exactitude les variations de !'ampli­
tude de la maree dans la mer des Wadden. Le laboratoire de Delft, qui 
est maintenant un des tout premiers sinon le premier du monde, devait 
etudier ensuite de nombreux projets, jusqu'a l'actuel ~lan Delta. 

En ce qui concerne la Belgique, elle possede egalement, depuis 
1939, un laboratoire de recherches hydrauliques. Installe a Borgerhout, 
dans la partie orientale de !'agglomeration anversoise, ce laboratoire 
est un etablissement de l'Etat qui depend des Ponts-et-Chaussees mais 
est directement rattache a !'Administration centrale des Voies hydrauli­
ques (3). Les installations comprennent trois halls dont le grand hall 
(96 x 50 m) construit en 1954. La premiere etude effectuee dans ces 
nouvelles installations fut celle de l'ecluse de Zandvliet et de son 
acces. La visite de ce laboratoire permet de se faire une idee beaucoup 

( 1 ) 

(2) 

(3) 

Guillaume (Baron), L'Escaut depuis 1830,Bruxelles,Maison d'Edition 
Alfred Castaigne,1902,2 volumes in 8",S54 et 565 pages; voir volume 
2,pp. 364-387. 
R. Haenecour:'Le probleme d'hydraulique de l'Escaut maritirneli,Annales 
des Travaux publics de Belgique,1945, n" 4, pp. 415-442 et n"5, 
pp. 599-617, 8 figures, 1 carte. 
A. Sterling, 11 Le laboratoire de Recherches hydrauliques de Borgerhout1 ~ 
Annales des Travaux publics de Belgique, 1966, n"3, pp. 272-274 et 
n" 4, pP• 366-368. 
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plus prec~se des amenagements puisqu'on les a sous les yeux en modele 
reduit. Le plus important de ces modeles est celui de l'Escaut entre 
Hansweert et l'ecluse de Zandvliet, a l'echelle du 3/1000 en planet 
du 1/100 en hauteur. Tout un systeme de pompes et de circulation d'eau 
reproduit les mouvements de la maree. Le probleme le plus delicat, dans 
ces experiences, est celui du fond du "fleuve". Selon les etudes, il 
s'agit soit d'un fond fixe en ciment, soit d'un fond mobile (matiere 
plastique). Pour reproduire les banes de sable et les materiaux en 
suspension, on utilise egalement de petits elements constitues par de 
nouvelles matieres synthetiques ... qui se comportent parfois de fa~on 
tres inattendue. Ainsi, l'an dernier, au cours d'un essai sur les 
courants de maree entre Bath et Hansweert les "sables" utilises produi­
sirent une telle quantite de mousse que tout le modele reduit en fut 
recouvertl Il fallut plusieurs jours pour le nettoyer, 

Un modele est actuellement en construction pour l'etude du secteur 
de Walsoorden oil on cherche a empecher le deplacement du bane C:Plaat) 
de Valkenisse. Mais malgre toutes ces recherches et ces moyens techni­
ques considerables, l'Escaut reserve encore des surprises ... et qui 
peuvent etre de taille. Cela a ete le cas, nous l'avons vu, en 1969 
lorsque, ala suite de l'echouage de plusieurs grands navires, les 
ingenieurs se sont aper~us que le seuil de Baarland, qui n'avait jamais 
ete drague, s'etait brusquement releve. Des dragages intensifs ont 
ete aussit6t entrepris dans ce secteur et, au cours de la seule annie 
1969, 3.277.000 m3 de sable ont ete enleves. C'est le d~agage le plus 
impoxrtant jamai's· effectue sur un seuil de 1 'Escaut, On voit, dans ces 
conditions~ ce que peuvent couter de tels travaux ••• qui sont d'ailleurs 
le plus souvent a recommencer. Car en matiere de dragage les resultats 
acquis ne le sont generalement pas pour longtemps. nans le rapport, 
deja cite, redige en 1894, par l'ingenieur Rochet figure cette phrase 
qui reste d'actualite: 11La dxoague pourra avantageusement etre employee 
pour Z'eZaxogissement des passes~ Za ou Ze besoin s'en fait sentir. 
C'est un moyen d'operer rapidement, mais son emploi n'assure pas gene­
ratement Za permanence de Z'amelioration. La situation premiere tend 
d xoeparattre apres une periode de temps plus ou mains longue, et l'on 
doit reaowrtxo neaeB"sairement de nouveau a t'outi;Z prenomme". 

rel est le probleme des ports de la mer du Nord qui tous, a cause 
de !'augmentation de la taille des navires, doivent ameliorer leur acces 
et entretenir la profondeur des chenaux qui s'ensablent continuellement, 
Cette situation ne peut aller qu'en s'aggravant puisque !'augmentation 
de la taille des petroliers ne restera sans doute pas un phenomene 
isole, Deja la meme tendance apparait pour les mineraliers qui prennent 
une fmportance de plus en plus grande dans la vie economique de 
l'Europe occidentale avec le• importations toujours plus importantes 
de minerais d'outre~mer et de charBons a coke amiricains. Or tout est 
mis en oeuvre actuellement aux Etats~Unis pour permettre !'utilisation 
de navi~es de plus en plus grands. Par exemple, le Corps des Ingenieurs 
de l'Armee americaine du district de Norfolk etudie actuellement la 
possibilite d'approfondir a 58 pieds (19 metres) les chenaux d'acces 
du port de Hampton Roads. Les milieux maritimes du port estiment en 
effet que la taille croissante des "bulk carriers" qui transportent le 
charbon destine a !'exportation rend ces travaux indispensables. 
L'approfondissement porterait sur 26 miles de chenaux, c'est-a-dire 
12 miles du Thimble Shoal, un bief de 9 miles dans le port de Norfolk 
et un autre de 5 miles aux jetees de Newport News, Cette profondeur de 
58 pi~ds represente d'ailleurs le maximum possible a Hampton Roads, 
a cause des multiples tunnels routiers qui passent sous la baie. ~ais 

                        D
ocum

ent téléchargé depuis w
w

w
.cairn.info -  -   - 193.191.134.1 - 19/05/2016 12h13. ©

 C
R

IS
P

 



C.H. no .704-705. JJ. 

cela permettrait neanmoins le mouillage de navires de 50 pieds, avec 
une tolerance de 5 pieds pour le roulis et le tangage et une tolerance 
supplementaire de 3 pieds pour une surcharge eventuelle. De tels navires 
poseront dejl bien des problimes aux ports europeens ••• l commencer par 
Anversl En raison de la penurie de charbon l coke, les siderurgistes 
de l'Europe du Nord-Ouest vont faire appel de plus en plus aux mines 
americaines dont !'exploitation est tris mecanisee et qui peuvent fournir 
un charbon de bonne qualite ides prix inferieurs, m!me avec le transpor~ 
aux prix europeens. 

Les ports de la Mer du Nord se trouvent done places devant un 
problime ser1eux par suite de l'insuffisance de leurs accis. Et la 
situation d'Anvers est, i ce point de vue, rendue encore plus difficile 
par le fait qu'il se trouve i 85 kilomitres de lamer et par !'existence 
des seuils de l'Escaut. Le port resiste cependant energiquement car, 
en raison de son importance et surtout de son rang dans le monde, il 
accepte mal d'gtre mis en dehors du circuit des echanges maritimes, 
comme on a pule constater lors de la construction de l'oleoduc Anvers­
Rotterdam. Aussi les dragages- et les travaux de normalisation sont~ils 
poursuivis activement. Mais, nous allons le voir, cette politique 
coGte cher l la Belgique et elle se heurte A l'opposition de plus en 
plus determinee des regions wallonnes qui sont eh plelne reconversion 
et reclament des credits en compensation. Ce proolime des compensations 
occupe toujours une grande place dans les debats de politique economique 
au Parlement. Chaque investissement important en Flandre doit maintenant 
gtre "compense" par un investissement equivalent en Wallonie. Ainsi 
la construction de la nouvelle ecluse de Zeebrugge devait avoir comme 
"pendant" en Wallonie les investissements nlces~alres i !'implantation 
du c 7 c 1 o t ron_ g e ant d u C • E • 'R • N • l F o cant (l ) • La candid at u r e de 1 a 
Belg~que n'ayant finale111ent pas ete retenue. malgre les efforts du 
gouverne:ment trelge, certains Wallons ont eu 1 1 impression d' avo ir etl 
dupes dans cette affaire. Un dlbat anime au Parlement, dans la semaine 
du J4 au J8 dlcembre 197J leur a permis d'obtenir des assurances. Un 
transfert de credit aura lieu au profit de l'equipement des provinces 
de lamur et de Luxembourg, En plus de ces compensations entre Flandre 
et Wallonie, il faut encore tenir la balance egale entre les differentes 
parties de la Flandre et de la Wallonie! Ainsi, lorsque la decision a 
ete p~tse par le gouvernement d'autoriser !'implantation de la raffinerie 
Caltex~Cttevron A Feluy. dans le Hainaut, il a fallu did:ger un investis­
sement equivalent vers la province de Liige. 

Mais en ce qui concerne les travaux de dragage de l'Escaut et 
d'entretien des ports, les ~inistires concern~s maintiennent qu'11 
s!agit de travaux d'interet national, ne pouvant par consequent donner 
lieu a compensation. Ce principe, encore admis pour Anvers, avec d'ail­
leurs des reserves sur lesquelles nous reviendrons, l'est de mains en 
mains pour Zeebrugge. Mais malgre cela, les Anversois doivent se 
battre pour obtenir les credits necessaires au financement de ces 

(I) Le village de Focant est situe dans la depression de la Fa~enne, 
a une dizaine de kilometres au Sud de Dinant (Province de Namur). 
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III. DES TRAVAUX COUTEUX, 

De 1950 a 1969, 3.520 millions de francs belges ont ete depenses 
pour l'approfondissement et l'entretien du chenal de l'Escaut, ce qui 
represente 133 millions de m3 de materiaux dragues(l). L'annee 1969 a 
d'ailleurs marque, dans ce domaine, un record puisque les frais de 
dragage (12 millions de m3) se sont eleves a 306 millions. Les progres 
techniques realises au cours des dix dernieres annees ont ete conside­
rables et les dragues les plus modernes, qui sont des dragues suceuses­
refouleuses a elinde trainante, peuvent atteindre un rendement moyen 
de 2.800 m3 par heure. 

Nous en resterons aux travaux effectivement realises et a ceux 
dont la realisation a ete decidee ou a de fortes chances de l'etre dans 
un proche avenir. Il faut toutefois distinguer trois types de travaux 
.Jifferents. Il y a d'abord l'approfondissement des passes dans l'estuaire 
et principalement du Scheur. Il y a ensuite le dragage d'entretien sur 
l'Escaut et, enfin les travaux de rectification du cours du fleuve. 
Ceux-ci posent d'ailleurs les problemes les plus difficiles car ils ne 
sont pas compris dans l'entretien du chenal et doivent done faire l'objet 
de negociations particulieres avec les Neerlandais. Or ces derniers ont 
toujours la possibilire d'opposer leur veto, pour autant evidemment que 
les travaux soient a effectuer sur leur territoire, ce qui est, malheureu­
sement pour les Belges, presque toujours le cas en raison de l'emplace­
ment de la frontiere. Aussi les negociations sont-elles chaque fois 
lo<1gues et difficiles. Par contre, les travaux de dragage dans les 
passes et sur l'Escaut ne posent pas de problemes et les Belges peuvent 
meme entreprendre de nouveaux dragages sur l'Escaut neerlandais sans 
demander l'accord des Pays-Bas. D'ailleurs la Commission permanente ne 
s'occupe pas des problemes de dragage, mais seulement des problemes de 
la navigation (pilotage, balisage, eclairage,etc.)(2). Mais il faut 
bien preciser que tous ces travaux, qu'ils soient effectues en 
territoire belge ou en territoire neerlandais, sont entierement 
a la charge de la Belgique. Depuis quelques temps, une evolution 
ser:·Lle cependant s'amorcer. Par suite de la saturation de la 

(1) Non compris les travaux effectues dans l'estuaire proprement dit 
pour l'approfondissement des passes. 

(2) Cette commission technique pour !'administration de l'Escaut mar1-
time comprend deux Belges, dont l'Administrateur General des Ser­
vjces de l'Escaut maritime, et deux Neerlandais. Elle se reunit tous 
les trois mois, alternativement a Anvers et a Flessingue. 
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region de Rotterdam, les Neerlandais s'interessent de plus en plus aux 
zones portuaires de la Zelande. Les ports de Flessingue et de Terneuzen 
voient leur activite augmenter; plusieurs usines importantes sont en 
cours de construction dans ce secteur (Pechiney, Hoechst) et de nouveaux 
projets sont l l'etude, en particulier pour l'amenagement-d'une vaste 
zone portuaire pres d'Ossenisse, l 10 kilometres l l'Est de Terneuzen. 
Ce projet ne va d'ailleurs pas sans poser quelques problemes pour le 
port de Gand car les Neerlandais, puisqu'ils envisagent des realisations 
dans ce secteur, ne semblent nullement presses d'agrandir a nouveau 
l'ecluse de Terneuzen et encore moins d'entreprendre, comme les Belges 
le souhaitent, le creusement d'un second canal. 

Mais puisque, des l present, les Pays-Bas utilisent de plus en 
plus l'Escaut occidental, il serait normal qu'ils participent au finan­
cement des travaux, dans une proportion qui sera certainement difficile 
l determiner! Cette idee est actuellement "dans l'air'', mais rien n'a 
encore ete decide. Il n'est d'ailleurs pas dans la nature des Neerlan­
dais de se decider trop vite lorsqu'il s'agit de financer des travaux 
realises en commun avec la Belgique ••• (]). D'autant plus que, dans ce 
cas, les travaux profiteraient avant tout l Anvers. Les Belges ne se 
font done pas trop d'illusions ••• et continuent l payer pour enlever le 
sa'f>le. 

J. L'approf6tidi•sement du Scheur. 

Le probleme de !'amelioration des passes s'est pose tres rapide­
ment puisque ces passes commandent l'acces de l'Escaut maritime. Depuis 
J963, les navires de fort tonnage, c'est-l-dire en fait de 40 a 70.000 
T.P.L., empruntent la passe du Scheur-Wielingen. La passe des Wielingen 
proprement dite, qui s'etend sur 3,2 milles le long de la cote belge, 
n'a jamais pose de probleme pour la navigation car il y a toujours eu 
une profondeur d'au moins 12 metres sous maree basse (2). Mais la route 
de navigation a ete deplacee de 4 milles vers le Nord (figure 2). 
Auparavant, les navires empruntaient la passe des Wielingen au Sud du 
"Bol van Heist" oii les profondeurs minima n'etaient que de 8,40 rr.etres 
sous marie basse, ce qui corr~spond l un port en lourd de 32 a 35.000 
T.P.L. La passe du Scheur-Wielingen employee aujourd'hui resulte de la 
reunion de deux passes autrefois distinctes, les Wielingen et le Spleet 
(3). Dans le Spleet, situe au Nord du "Bol van Heist", la profondeur, 
avant mars 1964, n'etait que de 8,6 metres. Entre les Wielingen, au Sud, 
et le Spleet s'elevait au 19e siecle une crete appelee "Ribzand", mais 
dont il ne restait plus, vers J900, que les trois hauts-fonds du Bol 
van Heist, du Bol van Knokke et du Hompel. Les courants de flot et de 
jusant devaient approfondir la partie du Spleet situee immediatement 
au Nord du Bol van Heist et, aux environs de 1910, ~ette passe plus 

(J) L'agrandissement de l'ecluse de Terneuzen et l'approfondissement du 
canal accessible maintenant aux navires de 60.000 T.P.L. ont ete 
payes a 80% par les Belges. Pour les travaux de la nouvelle liaison 
Escaut-Rhin situes en territoire neerlandais, la Belgique prend a 
sa charge 85% des frais (y compris la construction des ponts) et 
dans certains cas (amenagement de l'Eendracht ou du canal de Philips­
land) elle paie meme la totalite des travaux. 

(2) Les profondeurs des passes et de l'Escaut sont toujours donnees sous 
maree basse de vives eaux (moyenne des marees basses de sygygie). 

(3) Ces deux passes sont tres visibles sur la carte hydrographique 
publiee en 1878 par la Marine neerlandaise et qui peut etre consul­
tee au Service de l'Escaut maritime l Anvers. 
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profonde prit le nom d~ "Scheur", ce qui signifie dlchirure. Le Scheur 
s'ltend done au ~ord des Wielingen, sur une longueur de 17 milles. Sa 
profondeur ltait, il y a un demi-siecle, de 8,90 metres sous marie 
basse a son extrlmitl orientale. Un autre seuil apparaissait lgalement 
au Wandelaar, a l'entrle du Scheur en venant de lamer, avec une profon­
deur de 9,50 metres. 

Des etudes sur les courants et sur la nature des fonds, entreprises 
des 1825, avaient montrl que le Wandelaar, le Spleet et les Wielingen 
prlsentaient une grande stabilitl et gagnaient meme un peu en profon­
deur malgrl la resistance du fond. Cette resistance fait que~ dans ce 
secteur, les profondeurs se maintiennent sinon naturellement du mains 
sans dragages trap frequents. La direction de ces passes, parallele a 
celle des courants, explique aussi cet avantage. Dans ces conditions, 
des dragages splciaux ont pu etre entrepris a partir de 1962, qui ont 
permis de porter, des mars 1964, la profondeur du Scheur a 9,5 metres 
sous marie bass~ de vives eaux, sur une largeur de 800 metres. Ces 
travaux ont constitul la premiere phase du "Plan Bonnet", du nom de 
l'ancien directeur des Services maritimes de l'Escaut (1). 

La profondeur du Scheur ayant ainsi ltl partie a 9,5 metres, 
Anvers devenait accessible a des navires de 50.000 tonnes de port en 
lourd. Un nouvel approfondissement a ltl realise au cours de l'annle 
J969 et la profondeur de la passe atteint maintenant 9,8 metres. Les 
dragages au cours de cette annie 1969 ont porte sur un volume de 5 
millions de m3 de matlriaux et ont coutl 70 millions de francs belges. 
En tenant compte du marnage local, relevl au marlgraphe de Zeebrugge, le 
Scheur offre done aujourd'hui, sur une largeur de 500 metres, les 
mouillages suivants: 

~par tout temps (ou par N.M.B.B.M.V.E.!)(2): 9,8 metres ou 32 pieds 
- par marie haute moyenne de mortes-eaux: J3,8 metres ou 45 pieds 
- par marie haute moyenne de vives-eaux: 14,6 metres ou 48 pieds. 

Mais il faut tenir compte de la marge de slcuritl, de l'enfonce­
ment supplementaire qui se produit en passant de l'eau de mer dans 
l'eau saumatre (3), et de !'influence de la reduction de la vitesse des 
navires sur leur enfoncement. Compte-tenu de ces implratifs, le Service 
du Pilotage autorise, pour remonter l'Escaut maritime, les tirants 
d'eau suivants (en eau de mer): 

- par tout temps (N.M.B.B.M.V.E.); 7,6 metres ou 25 pieds 
-par marie haute moyenne de mortes-eaux: 11,5 metres ou 37 pieds 
- par marie haute moyenne de vives-eaux: 12,4 metres ou 41 pieds. 

Selon l'inglnieur Lion Bonnet, auteur du plan dont il a deja ltl 
question, la profondeur du Scheur devrait pouvoir etre partie a 12 
metres sous marie basse sur une largeur de 300 metres. Ainsi, des navires 
de plus de 100.000 T.P.L. pourraient entrer dans l'estuaire de l'Escaut. 

(1) L. Bonnet, La navigabilitl de l'Escaut pour navires de grand tirant 
d'eau, Imprimeries generales Lloyd anversois, Anvers, 1958, 60 pages 
avec 12 cartes annexes. 

(2) Le "N.M.B.B.M.V.E." est le niveau moyen des basses Basses-mers de 
v1ves-eaux. 

(3) Cet enfoncement suppllmentaire est de l'ordre de 10 pouces (26 em) 
pour un tirant d'eau de 40 pieds (12 metres). 
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Ces navires n'auraient cependant pas la possibilite de remonter jusqu'a 
Anvers en raison du coude de Bath (1) et des seuils situes en amont. 
Mais les navires de 125.000 T.P.L. pourront atteindre les nouvelles 
installations portuaires projetees sur la rive gauche de l'Escaut, pour 
autant que les Neerlandais veuillent bien laisser construire la grande 
ecluse et le canal de Baalhoek. 

Le Ministere des Travaux publics envisage meme de porter la profon­
deur du Scheur a 14 metres, ce qui permettrait de recevoir des navires 
de 125.000 T.P.L. a pleine charge. Cela permettrait d'autre part une 
organisation plus facile de la navigation sur l'Escaut maritime. Cette 
organisation pose en effet de plus en plus de problemes en raison de la 
priorite qui doit etre accordee aux grosses unites. Une "amelioration'' 
sensible s'est produite cependant lors de la mise en service de l'oleoduc 
Anvers-Rotterdam puisque la presque totalite de ces grosses unites 
etaient des petroliers. Les responsables du port auraient prefere, nous 
le verrons, que !'amelioration soit obtenue d'une autre fa~on! Et 
l'approfondissement du Scheur allait dans ce sens. Il faut tenir compte 
en effet du jeu de la maree qui oblige les grands navires a respecter 
un horaire tres minute. Ces navires sont obliges de passer la bouee 
Al du Wandelaar de une a deux heures avant la maree haute locale, pour 
pouvoir se presenter au bon moment (maree de flot etale ou debut de 
jusant) a Bath et devant l'ecluse de Zandvliet. L'onde-maree se deplace 
en effet vers l'amont a une vitesse d'environ 20,5 noeuds, soit 37 
kilometres a l'heure, par maree moyenne. Aucun navire ne peut evidemment 
naviguer a cette vitesse sur le fleuve, en raison non seulement des 
nombreuses sinuosites de la passe navigable, mais aussi de l'intensite du 
trafic tant maritime que fluvial (en amont de Hansweert) de la circula­
tion des bacs (2) et de !'embouchure de deux canaux avec leurs zones 
d'attente. Aussi, bien qu'il n'y ait pas de vitesse limite imposee sur 
l'Escaut, la vitesse effective des navires lorsque les conditions 
atmospheriques sont bonnes, est toujours comprise entre 10 et 14 noeuds. 
Pour les grosses unites, la vitesse va d'ailleurs en diminuant vers 
l'amont et elle est en general de: J5 noeuds entre le Bol van Heist et 
Flessingue, 14 noeuds entre Flessingue et Hansweert, 12 noeuds entre 
Hansweert et le ''Nauw van Bath", 10 noeuds entre Bath et Zandvliet. 

Ces vitesses sont d'ailleurs considerees comme excessives par 
certains experts nautiques comme M.J. Wepster. Elles representent en 
tout cas un maximum possible seulement avec des conditions atmospheriques 
tres favorables (3). Dans ces conditions, les navires ne peuvent pas 

(1) Cette courbe tres prononcee, qui impose aux navires un changement 
de cap de 120°, est une gene considerable pour les grandes unites, 
surtout si leur longueur depasse 240 metres (800 pieds). Le coude 
de Bath pose done un serieux probleme pour les navires porte-conte­
neurs de la troisieme generation et pour les porte-barges qui sont 
des navires tres longs. 

(2) Trois services de bacs traversent l'Escaut en territoire neerlandais, 
reliant Breskens a Flessingue, Terneuzen a Hoedekenskerke et Perkpol­
der a Kruiningen. Cette partie hollandaise du fleuve est de plus 
franchie par deux gazoducs a Baarland-Eendrachtpolder (1952) et a 
Saeftinge(1966). Tl y a defense d'amarrer a tous ces endroits. 

(3) Les vitesses enregistrees sont generalement plus grandes a la descen­
te qu'i la remontA; cette derniere est en effet particulierement 
redoutee par les capitaines, malgre la presence des pilotes. 

                        D
ocum

ent téléchargé depuis w
w

w
.cairn.info -  -   - 193.191.134.1 - 19/05/2016 12h13. ©

 C
R

IS
P

 



C.H. n° 704-705. 36. 

"exploiter" completement les hauteurs d'eau occasionnees par la maree 
devant la cote belge. D'autant plus que la "crue", dans ce secteur 
de l'estuaire est precisement la plus forte durant les deux dernieres 
heures qui precedent la maree haute. On voit ainsi a quel point la vie 
du port d'Anvers depend des travaux d'approfondissement effectues, 
d'ailleurs en priorite, dans l'estuaire. Les grands navires pourront 
franchir le Scheur avant maree haute locale et profiter de la crete 
de l'onde-maree pour remonter le fleuve. Quant aux navires de tonnage 
moyen, ils disposeront d'un temps plus long pour franchir la passe et 
leur horaire de navigation sera encore plus souple, ce qui rendra la 
situation mains tendue sur l'Escaut. 

L'estuaire n'est pas place sous la responsabilite du Directeur 
du Service de l'Escaut maritime, mais releve du Service de la Cote dont 
les bureaux sont installes a Ostende. L'objectif actuel de ce service 
est de porter la profondeur du Scheur a 12 metres, ce qui permettrait 
de faire passer le tirant d'eau-limite autorise en mer de 41 a 47 pieds. 
Les ingenieurs responsables de ces travaux estiment que la nature des 
fonds, sur toute la longueur de la passe, permettra le maintien de 
cette profondeur moyennant seulement un dragage "normal". L'experience 
de l'approfondissement precedent, a 9,50 metres, a montre qu'un tiers 
seulement des materiaux enleves revient sur place. Selon le programme 
prevu la cote- 10,50 metres (36 pieds) a ete atteinte en juillet 1971. 
Le creusement jusqu'a - 12 metres est actuellement en cours (J). 
Ainsi, au total, l'approfondissement du Scheur aura exige, depuis 1962, 
le dragage de 12 millions de m3 de materiaux. Le cout total des travaux 
effectues depuis 1962 et programmes jusqu'en 1971 a ete de 250 millions 
de francs belges. 

Ces 12 millions de m3 dragues en mer representent evidemment 
un travail considerable, meme par rapport aux quantites de sable et de 
vase deplacees par l'energie des marees. De 1877 a 1923, 250 millions 
de m3 auraient ete enleves du fond de l'estuaire de l'Escaut, dans le 
quadrilatere Flessingue-Breskens-Wenduyne-Westkapelle. L'approfondisse­
ment du fond marin a ete en moyenne de 55 centimetres. Pendant la meme 
periode, environ 10 millions de m3 de materiaux ont ete enleves par 
les courants dans !'embouchure proprement dite, entre Flessingue et 
Breskens, et emmenes vers la haute mer. L'approfondissement moyen dans 
cette section de 4,2 kilometres de large, a ete de 5 metres(2). Mais 
il s'agit d'un approfondissement moyen; or, pour la navigation, le 
probleme est evidemment celui des banes de sable et des seuils. 

Les travaux de dragage entrainant, pour le budget national, des 
depenses importantes, les Anversois ne manquent jamais de faire remar­
quer qu'ils n'en sont pas les seuls beneficiaires et que l'approfondisse­
ment du Scheur profite aussi aux ports de Gand et de Zeebrugge. Il est 
vrai que taus les bateaux se dirigeant vers l'un ou l'autre des trois 
ports empruntent cette passe, mais dire que son approfondissement a 12, 
voire a 14 metres profite aussi a Zeebrugge et a Gand est sans doute 
un peu exagere. Le port de Gand, quant a lui, ne peut en effet recevoir 
de bateaux de plus de 50.000 T.P.L. en raison de la profondeur du canal 

(1) Quant au dragage jusqu'a - 14 metres, il dependra evidemment de la 
progression des negociations avec les Neerlandais au sujet de 
Baalhoek. Or, depuis 1972 ces negociations n'ont pratiquement pas 
avance. 

(2) Ces indications nous ant ete fournies par M.J. Verschave, anc1en 
Administrateur general des Services de l'Escaut maritime. 
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qui le relie a l'Escaut, canal sur lequel il est vrai des travaux 
d'approfondissement sont en cours (1). Mais il ne sera cependant pas 
possible de depasser les 60.000 T.P.L. car l'autoroute Anvers-Lille(E3) 
passe sous le canal Gand-Terneuzen et le tunnel n'a pas ete place 
suffisamment profond. 

En ce qui concerne Zeebrugge, les possibilites sont egalement 
limitees. La passe du Zand qui, a partir du Scheur, permet l'acces au 
port est tres difficile a maintenir, en raison non seulement de la 
nature des fonds mais aussi de la direction de la passe, pratiquement 
perpendiculaire aux courants. Le Zand s'ensable continuellement et il 
a ete jusqu'a present impossible de le maintenir a une profondeur de 
plus de 9,30 metres malgre les travaux de dragage intenses et continus 
effectues par la firme specialisee J. De Cloedt. L'entretien de la 
passe du Zand et des bassins du port de Zeebrugge est d'ailleurs un 
sujet constant de polemique en Belgique, en raison de ces travaux qui 
sont toujours a recommencer. Les chiffres ci-dessous donnent une idee 
de ces depenses au cours des dernieres annees: 

"PAS VAN RET ZAND" PORT PROPREMENT DIT 

rade interieure et 
An nee l et rade exterieure quais a eau profonde 

~J>I-;; ......... , .... ~ --
du 1 ..,.4 

drague cout (en Cube drague Cout (en J ~4 Cube 
au (en m3)(2) millions de FR (en m3) millions de 

~-·<>~"n 

1965-1966 813.840 17,6 2.828.000 56,00 
1966-1967 J. 480.000 28,6 1.890.000 46,6 
1967-1968 1.150.000 22,1 2.378.000 53,2 
1 968 .... 1969 4.617.000 74,00 2.663.000 62 ,oo 

Source: Chambre des Representants. Bulletin des questions et reponses. 

FB 

Le Moniteur du 27 octobre J970, p. 2075. ~eponse du Ministre des 
Travaux publics ~ une question parlementaire, 

En plus de ces travaux, des dragages supplement~i~es ont du 
etre effectues pour permettre l'arrivee des grands petroliers de J50 
a 170.000 T.P.L. qui, apres avoir decharge une partie de leur cargaison 
a Milford Haven, viennent a Zeebrugge avec un chargement reduit, le 
plus souvent a 40 ou 45.000 tonnes de petrole brut destine a la raffine­
rie Texaco de Gand. Pour l'annee 1965~1966, ces dragages ont porte sur 
2.186.000 m3 de materiaux enleves dans le port mime. Le cout a ete de 
50 millions de francs belges. Au cours de l'annee 196J ... J968, d'impor-­
tants dragages supplementaires ont du encore etre faits dans la passe 
du Zand et la rade exterieure pour l'elargissement des chenaux d'acces 
et des champs d'evitage. 4.241.000 m3 ont ete enleves, soit une depense 

(J) L'ecluse de Terneuzen, qui a ete agrandie et modernisee apres de 
longues negociations avec les Neerlandais, est maintenant accessible 
a des bateaux de 65.000 T.P.L. 

(2) Les cubes dragues soot calcules ala densite 1,6. 
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C.U. n° 704-705. 

de 68,1 millions de francs belges. Tel est done le cout des seuls 
travaux d'entretien du port dans son €tat actuel. Le Ministire des 
Travaux publics estime qu'il faudrait d€penser au moins 16 milliards 
de francs belges pour rendre Zeebrugge accessible aux navires de 

38. 

125.000 T.P.L. Le dragage d'entretien deviendrait alors encore beaucoup 
plus on€reux en raison du fort ensablement de ce secteur. L'accis des 
125.000 T.P.L. semble done bien probl€matique et, dans ces conditions, 
la d€cision qui a et€ prise en septembre 1970 de construire une ecluse 
pour de tels navires n'a peut-gtre pas ete motivee par des considerations 
de caractire exclusivement economique. Cette nouvelle ecluse, meme si 
elle n'est pas utilisee a pleine capacite, ameliorera cependant beaucoup 
la situation du port qui est actuellement mauvaise en raison des diffi­
cultes de communication avec l'arriire-port. Il y a toujours un encombre­
ment a l'entree de l'ecluse actuelle et du canal, et les ''cars-ferries" 
Townsend ont souvent des problimes d'amarrage car ils doivent laisser 
le passage aux pousseurs qui aminent du charbon polonais a la cokerie 
de Zeebrugge (1). 

Mais quels que soient les avantages offerts par cette grande 
ecluse, il est cependant tris peu probable qu'elle donne un jour passage 
a des navires correspondant a ses dimensions. Nous avons evoque plus 
haut les problimes techniques et financiers qui se posent pour de tels 
travaux, et il faut souligner en plus !'opposition des Anversois qui ne 
manquent pas de faire remarquer aussi que les travaux de dragage neces­
saires seraient a effectuer dans l'estuaire de l'Escaut, c'est-a-dire 
a l'Est de la ligne Wenduyne-Westkapelle (2). Dans ce secteur, l'energie 
des marees, ainsi que les courants, sont fonction de la seule masse 
d'eau du fleuve et non celle de lamer. Dans ces conditions, tout 
changement dans le regime du fleuve ou tout changement dans la configu­
ration des hauts-fonds c6tiers, par exemple par le creusement de chenaux 
transversaux, remettrait en cause les resultats acquis au profit d'Anvers. 
L'opposition anversoise a de tela travaux est done tris forte puisque 
le port de l'Escaut risquerait, le cas echeant, de voir, du meme coup, 
apparaitre un concurrent mieux place et disparaitre certaines ameliora­
tions apportees au fleuve. L'attitude des Anversois est done assez 
ambigue puisqu'ils soutiennent, d'une part, que les travaux d'approfon­
dissement du Scheur profitent aussi a Zeebrugge et, d'autre part, que 
les travaux complementaires qui permettraient precisement au port de la 
Flandre occidentale d'etre raccorde au Scheur sont dangereux pour l'equi­
libre de l'Escaut. Une fois encore, on peut voir combien les rapports 
entre Anvers et Zeebrugge sont tendus. 

L'approfondissement des passes, qui entraine deja un certain 
nombre de difficultes, ne represente pourtant qu'une petite partie des 
problimes poses par l'accis maritime du port d'Anvers et il faut 
envisager maintenant le dragage d'entretien sur l'Escaut, qui est egale­
ment une operation couteuse. 

(1) Ce transport de charbon polonais a Zeebrugge est sans doute le seul 
exemple de poussage en mer. L'arrimage du pousseur et de la barge 
pose d'ailleurs de serieux problimes par gros temps et il a fallu 
a plusieurs reprises modifier le systeme d'attache. 

(2) La ligne qui marque la limite "officielle'' de l'estuaire de l'Escaut 
joint le clocher du village belge de Wenduyne a la bouee du "Middel 
Steenbank" situee dans la passe de l'Oostgat. 
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2. Le dragage d'entretien sur l'Escaut. 

S'ils constituent une charge importante pour la Belgique, qui les 
finance entierement, ces travaux de dragage ont au mains l'avantage de ne 
pas poser de problemes sur le plan technique et, surtout, de ne pas 
exiger de negociations avec les Neerlandais puisqu'il s'agit d'un simple 
travail d'entretien. Cependant l'importance, et par consequent le cout, 
de ces dragages ont considerablement augmente depuis la fin de la 
derniere guerre. Il a fallu en effet, pour sauver Anvers, rendre l'Escaut 
accessible a des navires de plus en plus grands. Le volume des materiaux 
dragues dans le fleuve est passe de 2.679.000 m3 en 1946 a 8.194.000 
en 1968 (I). Quant ala charge financiere pour l'Etat belge, elle s'est 
accrue dans des proportions encore plus fortes: 52,5 millions de francs 
belges en 1946 et 238 millions en 1968. Les dragages qui ont du etre 
entrepris d'urgence, en 1969, sur le seuil de Baarland, ont provoque 
un brusque accroissement de ces chiffres. Le cube drague a atteint le 
record de J2 millions de m3 tandis que la depense totale, pour l'ensemble 
du fleuve, depassait les 300 millions de francs belges. 3,2 millions de 
m3 ont ete enleves sur le seuil de Baarland, qui n'avait jamais ete 
drague auparavant et c'etait la premiere fois qu'on depassait les 3 
millions de m3 en une annee au meme endroit. Ce dragage intense a toute­
fois permis de porter la largeur du chenal navigable a 600 metres dans 
ce secteur. Avant J969, le ••record" du cube drague etait detenu par le 
seuil de Bath sur lequel on enleve chaque annee, depuis 1950, de 2 a 
2,5 millions de m3 (2,8 en 1969). Et il ne semBle pas que l'annee J969 
ait ete une exception puisque, selon les indications du service de 
l'Escaut maritime, les chiffres de J970 ont ete du meme ordre. Un 
deuxieme dragage, en un point, a atteint les 3 millions de m3 et il 
s'agit cette fois du seuil de Hansweert (2). En 1972, les dragages sur 
l'Escaut se sont eleves a 17.214.000 m3, ce qui a entraine une depense 
de 664,5 millions de francs belges. L'augmentation spectaculaire des 
dragages en 1971 et 1972 s'explique par les remblais effectues sur la 
rive gauche. En 1972, sur un volume drague total de 17,2 millions de 
m3, 5 millions ont ete enleves en territoire belge pour ces travaux de 
remblaiement, qui sont ainsi pris en charge integralement par l'Etat. 
Ces dragages intensifs n'ont pas augmente le tirant d'eau (figure 4) 
mais permettent cependant une securite plus grande pour la navigation(3). 
Le maintien du tirant d'eau actuel (43 pieds) necessite, en moyenne, 
l'enlevement de 12 millions de m3 de materiaux chaque annee. 

Ces quelques chiffres montrent quelle charge represente, pour 
la collectivite belge, l'entretien de l'Escaut. La necessite d'un dra­
gage constant et important s'explique par l'ensablement qui se produit 
dans le fleuve en raison de la faiblesse du debit d'amont. Ce phenomene 
a ete renforce par la creation de polders sur les deux rives et aussi 
par la fermeture, en 1867, de l'Escaut oriental et du Sloe qui a entraine 
une augmentation de la puissance du flat. En effet, a !'embouchure de 

(1) Au cours de cette meme annee 1968, le volume des materiaux dragues 
dans le Nieuwe Waterweg s'est eleve a 6,9 millions de m3. Les profon­
deurs disponibles, surtout dans la partie aval du chenal d'acces, 
sont neanmoins superieures (15,5 a 16 metres contre 12,6 a maree 
basse, a Zandvliet). 

(2) Le cube drague en 1970 sur le seuil de Baarland a ete de l'ordre 
de 700.000 m3 et la situation ne s'ameliore toujours pas. 

(3) En 1969, un mineralier de 68.000 T.P.L. s'est echoue sur le seuil 
de Zandvliet. Actuellement, les plus gros navires disposent toujours 
dans ce secteur d'une epaisseur d'eau sous la quille au mains egale 
a 10% du tirant d'eau. 
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l'Escaut oriental, le niveau de la maree etait un peu mains eleve et 
l'heure de la maree haute un peu plus tardive qu'a l'embouchure de 
l'Escaut occidental. Ainsi, environ 25 a 30 millions de m3 d'eau s'ecou­
laient, a maree montante, de l'Escaut occidental vers l'Escaut oriental. 
Ala suite de cette fermeture, l'ensablement devait s'accentuer en amant, 
surtout entre Bath et Anvers. 

En fait, les premieres difficultes pour la navigation commencerent 
en J857 a Bath et, un peu plus en amant, ala hauteur de Doel. Le 14 
novembre J857 fut creee la premiere commission chargee d'etudier les 
ensablements les plus importants a proximite de la frontiere. C'est a 
partir de cette meme annee d'ailleurs que commencerent a voir le jour 
des projets de liaison directe entre Anvers et la cote au moyen d'un 
canal maritime. 11 devait y en avoir cinq, jusqu'au projet actuel de 
canal des Flandres. Mais a partir de 1890, lorsque les voiliers furent 
progressivement supplantes par des navires a vapeur de plus fort tirant 
d'eau, le probleme de la navigabilite de l'Escaut devint de plus en 
plus aigu. Les dragages commencerent en 1892 a la hauteur d'Anvers, mais 
la situation se degradant aussi plus en aval, il fallut bientot intervenir 
en d'autres points. En 1894, on dut draguer entre Anvers et Kruisschans 
et en J896 sur le bane et le seuil de la Perle. En 1899, c'etait a Lillo 
et a Liefkenshoek, en 1901 sur le seuil Frederik et, l'annee suivante, 
a Zandvliet. En J905, les ingenieurs du service de l'Escaut maritime 
constaterent que la passe de Bath se comblait et que la situation dans 
ce secteur s'aggravait rapidement. Pour entreprendre les travaux, il 
fallut demander l'autorisation au gouvernement neerlandais. Cette auto­
risation fut obtenue sans difficulte et, en juin J906, commen~ait le 
premier dragage sur le seuil de Bath. A la demande des Neerlandais, 
tous les materiaux dragues devaient etre rejetes dans l'Escaut. On 
s'aper~ut d'ailleurs assez vite que le chenal s'ensablait egalement en 
aval, sur le seuil de Valkenisse ou, a maree basse, la profondeur ne 
depassait pas 5 metres. En J907, des travaux furent done entrepris aussi 
a Valkenisse et, a partir de J9J2, il fallut draguer regulierement sur 
les deux seuils. Au cours des annees suivantes, des interventions 
s'avererent necessaires de plus en plus loin en aval. Le dragage devint 
vraiment intensif et regulier sur taus les seuils a partir de 1929, 
annee de mise en service de l'ecluse de Kruisschans (J). Et en 1912, 
nous l'avons vu, les dragues sont entrees en action dans l'estuaire 
meme, pour approfondir la passe du Scheur. 

Sur le fleuve, la situation n'a fait que s'aggraver au cours des 
vingt dernieres annees. La pollution des eaux de l'Escaut par la navi­
gation, l'importance des dechets solides rejetes par les agglomerations 
et les industries situees le long du fleuve, ont fait augmenter l'envase­
ment (2). Or la taille croissante des navires exige des profondeurs de 
plus en plus grandes. Ces deux evolutions contradictoires expliquent 
l'ampleur prise par les travaux de dragage. Toutes les courbes des 

(1) Cette ecluse de Kruisschans, aujourd'hui ecluse Van Cauwelaert, 
a ete doublee en 1955 par l'ecluse Baudouin construite a proxirnite 
immediate. Le plus souvent, les Anversois parlent encore des ecluses 
de Kruisschans. 

(2) Les dechets rejetes dans le fleuve par !'agglomeration anversoise ont 
ete evalues a 80 grammes de matieres solides par personne et par jour, 
ce qui represente un envasement quotidien d'environ 65 tonnes. 

                        D
ocum

ent téléchargé depuis w
w

w
.cairn.info -  -   - 193.191.134.1 - 19/05/2016 12h13. ©

 C
R

IS
P

 



C.H. n° 704-705. 4 ] . 

figures ci-dessous font d'ailleurs bien apparaitre cet accroissement 
constant des cubes dragues •.. et des depenses correspondantes (figures 3 
et 4). 

Les travaux sont effectues par une entreprise pr1vee, la Societe 
generate de dragage (S.G.D.), a laquelle l'Etat renouvelle reguliere­
ment !'adjudication et qui jouit, en fait, d'un veritable monopole ••• 
Toutefois, le chenal d'acces a l'ecluse de Zandvliet n'etant pas compris 
dans l'Escaut, son entretien est assure par la Ville d'Anvers qui possede 
quatre dragues (utilisees aussi pour l'entretien des bassins). L'ensable­
ment dans le chenal d'acces de Zandvliet etant tres fort, 1,2 a 1,4 
millions de m3 de materiaux doivent ltre enleves chaque annee. Mais a 
cette exception pres, tous les travaux sur le fleuve sont faits par la 
Societe generale de dragage (1). 

Les travaux ne sont pas effectues sur toutle cours de l'Escaut 
mais seulement, pour la section Flessingue-Zandvliet, en une dizaine 
d'endroits. Plus en amont, entre Zandvliet et les quais d'Anvers, on 
compte au total 18 points de dragage mais les interventions sont tres 
irregulieres et, sur certains de ces seuils, aucun dragage ne peut 
mime etre necessaire pendant 3 ou 4 ans. En general, le cube drague sur 
chaque seuil ne depasse pas 150,000 m3 par an en amont de Zandvliet 
mais deux exceptions doivent cependant etre signalees. Il s'agit du 
seuil de Lillo sur lequel 944.000 m3 ont du ltre enleves en J96I et 
surtout du seuil Frederik ou, depuis 1962, les dragages depassent 
presque chaque annee les 500.000 m3 et ont depasse le million (1.057.000) 
en 1966 (2). En 1969, le volume des materiaux enleves sur ces deux 
seuils a atteint respectivement 495.000 et 815.000 m3. Mais les travaux 
les plus importants sont effectues en aval de Zandvliet ou une dizaine 
de seuils font l'objet d'une surveillance constante. Les zones de hauts­
fonds sont generalement situees ami-chemin entre les grandes courbes. 
Le profil en long d'un fleuve non regularise comme l'Escaut presente 
de grandes profondeurs (putten ou puits) separees par des relevements 
du fond du lit. En plan, comme nous l'avons deja indique, il existe une 
grande difference entre les passes de jusant et les passes de flot. 
Les premieres sont profondes et les anciens ports etaient toujours 
situes sur de telles passes. Ainsi, l'ancien port de Flessingue et le 
Sloehaven installes sur le Honte ou le port de Terneuzen sur le "Put van 
Terneuzen". L'acces de la nouvelle ecluse de Baalhoek se trouvera sur 
le Zuidergat, c'est-a-dire aussi sur une passe de jusant, comme d'ailleurs 
toutes les ecluses maritimes d'Anvers. Les installations portuaires 
nouvelles jouxtent au contraire des bras de flot, moins profonds mais 
offrant beaucoup plus de possibilites d'extension et aussi des zones 
de mouillage tres larges et a.l'ecart du chenal de navigation. Les 
projets neerlandais de Borsele sur le "Schaar van Everingen'' et de 
Ossenisse sur le ''Gat van Ossenisse" sont tres caracteristiques de 
cette evolution. 

La jonction des passes de flot et de jusant constitue le point 
critique pour l'ensablement. A l'endroit ou deux courbes de sens oppose 

(1) Toutefois elle ne drague pas dans l'estuaire de l'Escaut, ces tra­
vaux etant confies a l'entreprise J. de Cloedt d 1 0stende. 

(2) Le seuil FredErik est situe ~ un kilom~tre en amont de l'~cluse de 
Zandvliet. 
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Figure 3 Accroissement du v~lume des dragaFes et de leur coGt. 
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C. H. n° 704-705. 43. 

se soudent apparaissent en effet des zones de faible profondeur. Les 
courants de flat et de jusant deposent une partie des matieres qu'ils 
transportent dans ce secteur et des hauts-fonds apparaissent. Ces hauts­
fonds ou seuils portent des noms divers, les plus courants etant: 
Drempel, Rib (Ribben), Rug (Ruggen) ou Plaat (Plaaten). Les seuils les 
plus importartts sont ceux de Bath (-8,40 metres), de Hansweert (-9,2 
metres), de Valkenisse (-9,4 metres) et de Baarland (-11,5metres)(l). 

Le tres important relevement du fond a la hauteur du village 
hollandais de Bath correspond a un fort elargissement du lit suivi d'un 
brusque retrecissement. La largeur entre digues passe en effet de 9 kilo­
metres a 1,5. Avant les dragages intensifs effectues en permanence dans 
ce secteur depuis 1930, la profondeur de la passe n'etait que de 6,5 
metres a mi-maree, alors qu'elle etait de 8,8 a Hansweert et de 8,J a 
Lillo. Actuellement, la profondeur minimum, a maree basse, est de 8,4 
metres (28 pieds) depuis Hansweert jusqu'aux ecluses Baudouin et Van 
Cauwelaert (Kruisschans)(2). Dans la passe de Bath proprement dite 
(Nauw van Bath) la largeur de la passe navigable est de 250 metres seule­
ment et, pour la maintenir, il faut effectuer des dragages qui peuvent 
representer, comme ce fut le cas en 1951, la moitie du cube drague dans 
l'annee sur tout l'Escaut. 

Un autre ensablement important se produit a la hauteur de la 
frontiere belgo-neerlandaise. 11 s'explique par la tendance des banes 
de sable dits ":Plaaten van Saeftinge" a se deplacer en direction du 
Nord~Est et a rejoindre les "Ballastplaaten 11

• Ces derniers, a leur tour, 
ont tendance a svetendre vers l'Ouest. Les recherches poursuivies au 
Laboratoire de Borgerhout ont montre que ces deplacements se faisaient 
selon un cycle de 20 ans. Des dragages permanents ont ete entrepris 
sur les 11 Ballastplaaten" depuis 1946. Ces exemples donnent une idee 
de !'importance des travaux effectues sur les principaux seuils depuis 
la fin de la derniere guerre. 

Les resultats obtenus par ces dragages ont ete sensibles puisque 
le fleuve, non seulement ne s'est pas envase, mais a pu, au contraire, 
creuser son lit. Les ingenieurs du Service de l'Escaut maritime ont 
calcule que de 1930, date a laquelle debuterent les dragages systema­
tiques, a J969, le volume d'eau entrant a chaque maree de vives-eaux 
dans le fleuve, sur la transversale Breskens-Flessingue, est passe de 
1.176 a 1.250 millions de m3. On peut de mgme constater cette 11 ameliora­
tion" en observant !'evolution de !'amplitude moyenne de la maree qui, 
de J888 a 1960, a augmente de 11 centimetres a Flessingue, de 22 a Hans­
weert et de 33 a Anvers ou cette amplitude est passee, au Batiment du 
Pilotage et par rapport au niveau O.D.G., de 4,37 metres (1888-18~5) a 
4,81 (195J~J960)(3). L'acces du port d'Anvers a done ete ameliore mais 
le cout des travaux (300 millions de francs belges en 1969) reste 
neanmoins tres lourd compte-tenu du fait que les navires de fort tirant 
d'eau sont, malgre tout, peu nombreux, comme le montre le tableau 
ci-dessous; 

(J) Ces cotes sont ramenees au niveau moyen des basses basses-mers de 
vives-eaux (N.M.B.B.M.V.E.) qui est le niveau 0 des cartes et sert 
de reference locale. 

(2) En plus des dragages effectues dans le secteur de Bath, il faut indi­
quer aussi la mise en place de guideaux (digues submergees) le long 
du Ballastplaat et de l'Appelzak. 

(3) R. Codde et L.N. de Keyser, i_b...i.d..., p.57. 
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C.H. n° 704-705. 44. 

Nombre et tirant d'eau des navires entriB au port d'Anvers. 

Tirant 1955 1960 1965 1966 1 96 7 1968 1969 1970 1971 1972 
d'eau --· r------ !--··-- --t 

181 I 30' 138 ~ 184 136 152 134 97 11 1 92 109 
3 I ' 101 

l 
109 ~ 131 11 1 134. 104 1 1 4 t 134 146 ' 103 ~ 

32' r 62 ~ ! 
! 35 107 86 88; 75 81 108 i I02 ' I02 

~ ' ' 97 ! ' 33' 

I 
1 8 . 63 ~ 88 74 7 2 ~ 561 551 9I ' 66 ' l l 34' • 34; 88 57 941 76 49 8 . ] 13 70 ~ 581 ' ~ t, i 

35' ... ~ 58 ~ 164 110 6 6 ~ 52 50 64 59 ~ 33 
1 9 ~ · 82 I 90 i 1 o1 I 1 JJ t ' 36' .. p 106 100 96 ., 54 

37 1 ~ 

I 1 1 5 I49 92 } 1 10 1 51 ~ 1 1 1 ~ 90 - -I 1 62 ~ 
38' - i 89 160 159 163 1 9 9 ~ 1 82 ~ 156 1 I09 ... ) 

39' 

= I 
1 5 33 102 i 1681 179! 156 I 1 4 l 

56 - ' 
40' - 1 - 33 86 75 100 77 ~ 67 
41 ' 

.. 
8 ! 26 22 46 23 28 - - - ~ 

42' - - - - I I 2 6 5 1 1 i 7 
43' - - - .... .... - - 1 - -

,_,. .. 
Total 300 526 J • 113 1 • 02 9 1.067 1 . I 3 3 1 .1 94 1 • 3 71 J • J 54 833 

'~l·atf~.U 

1 pied = 0,32 m 

Source: Port d'Anvers, ··Bulletin annuel de Statistiques J950-I972 • 

Certains techniciens pritendent cependant depuis quelques temps 
que le cout du dragage pourrait etre abaissi si les travaux itaient 
mieux coordonnis. Des progres ont dija iti faits dans ce sens et une 
nouvelle convention, signie avec les Nierlandais le 1er mai 1968, permet 
d'effectuer un dragage pratiquement continu quatre jours par semaine, 
meme la nuit. Les recherches priliminaires effectuees en 1967 et I968 
lors de !'elaboration du projet Zeestad ont permis en effet de "repenser" 
le probleme du dragage. Jusqu'a present, les travaux ont ete entrepris 
en ordre disperse, chaque fois qu'apparaissait un haut-fond, mais sans 
coordination avec ce qui avait ete fait precedemment a l'amont ou a 
l'aval. Le Service de l'Escaut maritime fait maintenant des recherches 
pour essayer de determiner si des dragages intenses, effectues rapide­
ment et de fa~on coordonnee sur tous les seuils, ne donneraient pas de 
meilleurs resultats. Le fleuve trouverait peut-etre un nouvel equilibre 
qui permettrait aux chenaux dragues de se maintenir plus longtemps. 
Cette hypothese est d'autant plus vraisemblable qu'une partie importante 
des matieres draguees est maintenant deversee hors de l'Escaut. 

Il s'agit la en fait d'une pratique tres recente. Lors des premiers 
dragages effectues a Bath, les Nierlandais avaient, nous l'avons vu, 
exige que les produits de dragage soient deverses dans le fleuve. Au 
cours des annees suivantes, comme le montre bien la figure 4, cette 
pratique s'est maintenue, ce qui s'explique evidemment par le fait que 
les matieres draguies n'avaient pas d'utilite et que leur transport 
aurait entrain€ des frais supplementaires. Toutefois, les deversements 
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C.H. n° 704-705. 45. 

ne se faisaient qu'en des endroits bien choisis, pour que ces materiaux 
ne se deposent pas a nouveau sur les seuils. La determination precise 
de ces emplacements a fait l'objet, en 1964, d'une etude approfondie 
au laboratoire de recherches hydrauliques de Borgerhout. Le mod~le 
reduit sur lequel ce problema a ete etudie couvre la section du fleuve 
comprise entre les ecluses de Kruisschans et Hansweert. Construit a 
l'echelle du 3/1000 pour les longueurs et du 1/100 pour les hauteurs, 
ce modele mesure 85 m~tres de long et occupe plus de la moitie du 
nouveau hall (1). Sur ce meme modele ont egalement ete etudies les 
problemas poses par la rectification du coude de Bath et par !'ameliora­
tion de l'Escaut pres de l'ecluse de Zandvliet. La periode de la maree 
moyenne qui est, nous l'avons vu, de 12 heures 25 minutes sur le fleu~e, 
se trouve ramenee, sur le modele, a 22 minutes 21 secondes. Pour l'etude 
concernant la remise des produits de dragage dans le fleuve, le modele 
avait ete equipe d'un fond fixe en ciment. Le materiau depose aux 
endroits de deversement etait du polystyrene en grains d'un diametre 
moyen de 2,8 mm, prealablement traite avec du benzol et de la sciure 
de bois. Les deversements ont eu lieu a l'instant de l'etale de maree 
haute, au cours d'un nombre determine de maries successives, et les 
deplacements du materiau mobile ont ete ooserves. Cette experience en 
laboratoire a montre que les lieux de deversement qui convenaient le 
mieux etaient ceux du Schaar van Waarde, de l'Appelzak et du Schaar van 
Ouden Doel. Les materiaux qu'on y diverse restent ~ten en place. par 
contre, les matiriaux diverses le long de la rive gauche a la hauteur 
du Kontj nens ctto r se dip 1 acen t e t von t se dip oser sur le s bords des 
~1a,at:en van ·Ya1k.e.nt'ss.·e. De. m"@~e, les produits de dragage rejetes dans 
le fleuye L la hauteur du ~arlemonsche ~laat, sur la rive gauche, sont 
entrafnis par les courants et vont se deposer rapidement sur le seuil 
de Yalkentsse. Des essais de deversement faits dans le m@me secteur, 
~ais aur la rive droite du chenal de navigation, ont montre que cet 
endroit convenait mieux. Enfin, l'etude a montre aussi que les deverse­
ments faits dans le Schaar van den Noord, qui a l'avantage d'etre 
tres proche du seuil de Bath, etaient nefastes car, apres un certain 
temps, les materiaux deverses se deposaient sur le seuil de Bath et 
sur celui de Valkenisse ou ils avaient ete dragues! 

Ces experiences sur modele ont done permis de determiner avec 
precision plusieurs endroits favorables pour le deversement des produits 
de dragage. Ces emplacements sont delimites par des surfaces rectangu­
laires de 300 metres sur 150, allongees dans le sens du courant. Il 
s'agit done la d'un progres important, mais dont l'interet se trouve 
quelque peu reduit puisque depuis deux ans la situation s'est modifiee, 
les matieres draguees n'etant plus systematiquement deversies dans le 
fleuve. Les projets d'extension du port et la creation de nouvelles 
zones industrielles sur la rive gauche de l'Escaut ont fait apparaitre 
en effet un besoin considerable de remblais car les polders de Kallo 
et de Zwijndrecht doivent etre rehausses de 4 a 5 metres. Le meme problema 
s'etait pose sur la rive droite lors de la realisation du plan decennal 
mais, nous l'avons vu, le creusement du bassin-canal avait alors permis 
de trouver pour ainsi dire sur place les remblais necessaires. Il n'en 
va pas de meme sur la rive gauche puisque le canal de Baalhoek fait 
encore l'objet de difficiles negociations, qui d'ailleurs n'avancent pas 

(1) Ce hall, construit en 1954 pour agrandir le laboratoire de Borger­
bout, a une superficie de 4.800 m2 (96m x 50m). 
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C.H.n° 704-705. F~gure 4 : Aroeliorat~on de l'acces ~ar~t~roe du port d'Anvers 
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C.H~ n° 704-705. 47. 

depuis plusieurs mois; et de toute fa~on il est situe pour la plus 
grande partie en territoire neerlandais. Dans ces conditions, la meilleure 
solution etait done d'utiliser les materiaux dragues dans l'Escaut, pour 
autant qu'ils ne contiennent pas trap de vase. Les materiaux dragues dans 
le chenal d'acces de l'ecluse de Zandvliet, par exemple, ne peuvent pas 
etre utilises comme remblai mais ceux qui sont enleves sur le seuil de 
Bath conviennent particulierement bien. En 1968 et 1969, la moitie environ 
des couts de dragage a ete occasionnee par le transport et l'epandage 
des matieres draguees sur les futurs terrains industriels de la rive 
gauche, Les nouvelles dragues suceuses-refouleuses permettent de realiser 
facilement cette operation et, depuis deux ans, plus de la moitie du 
cube drague est ainsi utilise. En 1968, ce pourcentage a meme atteint 
59% et, pour la premiere .fois, il a depasse le volume de materiaux 
dragues sur le territoire belge (1). Depuis la signature de la nouvelle 
convention du ler mai 1968, les Belges peuvent en effet utiliser comme 
remblai les matlriaux dragues sur les seuils situes aux Pays-Bas alors 
qu'auparayant tous ces materiaux devaient etre deverses dans le fleuve. 
?our les .Anver$'oi:s, c'e&t un nouvel argument qui justifie !'importance 
des so~mes dlpensles cltaque annie pour le dragage. 

:n est intlres·s·ant, en terminant, de comparer ces tra.vaux d 'entre­
ti,."e.n ayee ce q"Ui se ;fait a. 'Rottell:'dam. Les courtres (;eigure 3' 1flOntrent 
·tri'en le b:andtcap dont souf;fTe .AnveTS' dans ce do1llaine puisque, en 1969, 
1e cul:>-e dragul SU'l' l'Escaut s'est lleye a 12 millions de m3 alors que 
pendant ~u~tre ans, de Ji66 a Jq6~, le cube moyen drague annuellement 
dans 1e Nieuwe Waterweg n'a ete que de 6,5 millions, et pour des profon­
deurs d'ailleurs plus importantes. Sans doute, depuis une dizaine 
d'annles, les dragages effectues dans l'estuaire, devant Hoek-van-Holland, 
ont~ils pris une importance considerable passant de 906.000 m3 en 1960 
a J8,4 millions en 1968. Mais, la encore, il faut tenir compte des 
resultats obtenus sur le plan economique puisque ces travaux ont permis 
de creuser l'"Oliegeul'', rendant ainsi le port de Rotterdam, ou plus 
exactement la partie occidentale de l'Europoort, accessible aux petro­
liers de la classe des 250.000 T.P.L. (2). L'importance de plus en plus 
grande prise, dans le port neerlandais, par les navires de fort tirant 
d'eau commence a apparaitre dans les statistiques. En 1970, pour un 
trafic total qui approchera les 220 millions de tonnes, on a enregistre 
un peu mains d'entrees que l'annee precedente, soit 31.900 unites centre 
32.000 en 1969. 

A Anvers, au contraire, les travaux de dragage permettent seulement 
au p0rt de se maintenir, mais pas de s'adapter aux nouvelles exigences 
des transports maritimes. Malgre les millions de metres cubes de sable 
enleves, les navires de 70.000 T.P.L. ne peuvent remonter l'Escaut que 
deux fois par 24 heures et pendant 1 heure seulement. Encore faut-il 
pour de tels navires, tenir compte des difficultes de navigation dues au 
trace tres sinueux du chenal navigable dans l'Escaut maritime. Des 
travaux de rectification du cours sont done egalement necessaires et ont 
deja ete entrepris dans certains secteurs. Surtout, un tres important 

(J) En 1968, 37% du cube total ont ete dragues sur la partie belge de 
l'Escaut maritime. 

(2) L'"Oliegeul", ou chenal de l'huile (en fait le petrole brut) s'avance 
en mer sur 18 kilometres dans le prolongement du debouche du Nieuwe 
Waterweg, Son entretien a la profondeur de 19,5 metres (65 pieds) 
necessite un dragage permanent car, la direction du chenal etant 
perpendiculaire a celle des courants, 1 1 envasement est tres rapide. 
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C.H. n° 704-705. 

projet, qui aboutirait a supprimer completement le coude de Bath, est 
actuellement soumis a !'approbation des Neerlandais. 

3. Les projets de rectification du cours. 

48. 

L'element essentiel de la dynamique du fleuve etant le mouvement 
de la maree, le probleme pour les hydrauliciens est de faciliter au 
maximum la progression de l'onde-maree pour qu'elle conserve son energie. 
L'ideal serait de pouvoir amenager non seulement un lit unique mais un 
lit ayant une pente continue. Il faudrait aussi que le retrecissement du 
plan d'eau se fasse d'une fa~on reguliere. Or l'Escaut maritime est 
bien loin, en realite, de cette situation. Le lit du fleuve comporte de 
nombreuses passes secondaires qui affaiblissent l'energie de l'onde-maree 
au moment ou celle-ci devrait atteindre son maximum, c'est-a-dire a la 
fin de la maree montante. Il faut tenir compte egalement des nombreux 
meandres du fleuve et des nombreuses couroes du chenal navigable. De 
fortes irregul•rites existent aussi dans le profil en long puisque des 
secteurs tres profonds, les puits ou putten, sont separes par d'impor­
tants relevements du fond que les dragages, nous l'avons vu, ont precise­
ment pour but de supprimer. Mais !'obstacle le plus genant pour la pro­
pagation de l'onde-maree est constitue par les elargissements du plan 
d'eau suivis de brusques retrecissements, surtout ceux de Bath et 
d'Anvers, provoquent lors de la maree montante une onde negative qui, 
en se propageant vers l'aval, diminue l'energie de la maree (1). Le 
retrecissement et l'approfondissement du lit de l'Escaut a Anvers, a la 
hauteur des quais, entrainent une perte d'energie d'un dizieme environ 
pour l'onde~maree. 

L'Escaut pose done bien des problemes et des le 19e siecle de 
nombreux projets furent elabores pour l'ameliorer, qui ne rencontrerent 
d'ailleurs pas toujours !'approbation des instances responsables. Il est 
vrai que le cout de certains de ces projets, et l'ampleur des travaux 
a entreprendre, etaient des obstacles bien comprehensibles a leur realisa­
tion. D'autre part, avant la creation du laboratoire de Borgerhout, les 
connaissances en matiere d'hydraulique etaient assez reduites et il etait, 
en particulier, pratiquement impossible de prevoir quelles seraient les 
consequences des amenagements proposes sur le fleuve. Il en resultait des 
controverses passionnees dont on peut retrouver les echos dans la presse 
anversoise de l'epoque. On peut d'ailleurs se demander, en examinant 
tous ces projets, s'il n'y avait pas une certaine surenchere entre les 
ingenieurs et entre les services responsables de l'Escaut maritime, 
chacun desirant attacher son nom a un projet plus spectaculaire que les 
precedents. Il ne saurait etre question ici d'entrer dans le detail de 
toutes ces propositions, d'autant plus que certains des travaux envisa­
ges non seulement n'ont pas ete realises mais ne sont meme plus realisa­
bles, par suite de !'extension prise par !'agglomeration et par la zone 
portuaire. On peut cependant citer pour memoire, parmi les auteurs de 

• projets, les noms de quesques~uns des ingenieurs les plus connus: Prost, 
Bovie-Dufourny, Van Mierlo, Stessels, Keelhoff et Royers. 

Le projet qui souleva en son temps les plus vives polemiques, et 
reste de ce fait le plus celebre dans les annales anversoises, est celui 
de la "Grande Coupure". Il fut presente en 1874 par l'ingenieur Stessels 

(1) Le meme phenomene peut etre provoque par un approfondissement impor­
tant apres un seuil. 
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en vue d'ameliorer le cours de l'Escaut entre Oosterweel (ou Austruweel) 
et Kruisschans. Le plan prevoyait une percee, d'ou le nom de "grande 
coupure'' l travers les pold~rs de Kattendijk afin d'eviter le haut-fond 
du seuil de la Perle et de supprimer deux courbes de l'Escaut, en parti­
culier le coude d'Austruweel. La corde sous-tendant cette grande courbe 
aurait eu une longueur de 4 kilometres. Pour le chenal navigable, une 
profondeur de 8 metres l maree basse etait proposee. Ce projet fut 
repris par les services de l'Etat et le 31 mai 1907 une commission fut 
instituee en vue d'etudier le creusement du nouveau lit de l'Escaut mais 
elle ne prit, finalement, aucune decision. 

Plusieurs projets recents ne devaient pas avoir plus de succes, 
encore que depuis 1958 la necessite de proceder l d'importants travaux 
d'amenagement du fleuve soit admise par taus les responsables puisque 
la navigation des grosses unites impose des conditions de rapidite et 
de securite toujours plus grandes. Apres avoir presente rapidement ces 
projets, nous etudierons plus en detail le plan propose par l'ingenieur 
J. Verschave et qui est actuellement soumis aux Neerlandais pour appro­
bation. Les travaux etant pratiquement toujours l entreprendre sur le 
territoire des Pays-Bas, le gouvernement de La Haye dispose en fait d'une 
possibilite de veto absolu. Aussi, apres avoir ete etudies par les ser­
vices belges competents, c'est~l-dire en pratique par le laboratoire de 
reche~ches hydrauliques de Borgerhout, les projets doivent-ils etre sou­
mis aux Neerlandais qui les re-etudient et qui peuvent deja exiger des 
modifications d'ordre technique. Ces etudes de controle sont faites par 
les specialistes du Rijkswaterstaat au laboratoire de recherches 
hydrauliques de Delft. Ensuite, pour !'approbation definitive, il faut 
chaque fois une negociation Speciale puisque, contrairement au dragage, 
ces rectifications du cours de l'Escaut ne sont pas considerees comme 
des travaux d'entretien. Les negociations sont toujours longues et diffi­
ciles car, en raison de !'extreme enchevetrement des interets dans cette 
region du delta, les possibilites de marchandage sont tres nombreuses .•• 
et les Neerlandais ont demontre depuis longtemps qu'ils etaient d'habiles 
negociateurs! L'actuelle negociation concernant le canal et l'ecluse 
de Baalhoek ne fait pas exception l la regie. Lorsque les plans presentes 
par les Belges ant ete acceptes par les Neerlandais, les travaux peuvent 
commencer. Ils sont toujours effectues par des entreprises neerlandaises, 
sous le controle des ingenieurs du Rijkswaterstaat, mais les frais sont 
entierement supportes par la Belgique. Tous ces amenagements du fleuve 
souleyent done des problemes tres compliques et on comprend, dans ces 
conditions, qu'il y ait, au total, beaucoup plus de projets que de reali­
sations. 

Au cours des quinze dernieres annees, pas mains de sept projets 
ont ete presentes par des ingenieurs ou par des bureaux d'etude speciali­
ses. Il est assez difficile d'en donner une description complete sans 
@tre amene a des redites car certains amenagements sont repris dans 
plusieurs projets differents. D'aut~e part, la realisation des travaux, 
lorsqu'ils ont ete finalement decides, est toujours assez lente en raison 
des investissements necessaires, et de ce fait des modifications sont 
souvent apportees au projet initial. Nous nous en tiendrons done aux 
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grandes lignes de ces differents plans dont certains d'ailleurs, n'ayant 
donne lieu a aucune realisation, n'ont plus qu'une valeur historique. 

Presente en 1955, le plan De Boek (1) prevoyait le creusement 
d'un canal maritime de Zandvliet a Waarde, a travers les polders de la 
rive droite. Une ecluse aurait ete construite a 20 kilometres en aval 
du port. Large de 400 ~etres et profond de 17~ ce canal situe entiere­
ment en territoire neerlandais· aurait presente un inter~t economique 
pour les Pays-Bas en permettant la creation de nouvelles zones portuaires 
et industrielles. Cela revenait done pour la Belgique, l financer des 
travaux dont les Neerlandais allaient beneficier. Mais il ne peut pas en 
€tre autrement, etant donne !'emplacement de la frontiere, et le m~me 
probleme se pose maintenant pour le canal de Baalhoek. Les donnees du 
probleme ne sont cependant plus les memes qu'il y a dix arts, en raison 
de la saturation et de la surchauffe economique qui se manifestent dans 
certaines regions des Pays-Bas. La tendance actuelle, qui va en s'accen­
tuant, est un etalement des investissements industriels vers le Sud. 
De toute fa~dn~ en ce qui c~neerne le plan de Bo~k~ t1 n'y a plus aucun 
11 danger" puisque !'extension du port d'Anver& s<Ur la rtve dr<:>tte, en 
direction du Nord, et les travaux de la nouvelle liaison Escaut .... 'Rhin, 
ont rendu sa realisation impossible, 

C' est au contra ire le co11t des travaux a realise.r q-ui a trl.wque 
le plan Go~ssens. Celui~i prevoyait, en J9.59-, la cons.tr-uctic:>n dans 
l'Escaut de deux grandes digues longitudinales partant 1'une de Flesslngue 
et 1 'aut1:e de Breskens po-ux xej oindre re&pective:ment Zandvliet et Beren ... 
drecl\:t • ~J!:I. eta;i::t possib-le a:[n&i, all'stract;i:'on fai'te du 'mOine des S'Olllllles 
a dlpens•r, de xealtser un chenal parfaitement cal:tbre et ne presentant 
plus d'entxave au mouvement de la maree. Les travaux auraient cependant 
oeaucoup gene, et pendant plusieuxs annees, la navigation et les diverses 
activites des deux rives de l'Escaut. Il est done a peu p~es certain 
que les Pays-Bas auraient refuse de donner leur autoxisation pour une 
telle entreprise. Mais la demande ne fut meme pas formulee par la 
Belgique. 

Une tres violente opposition, mais de la part des aelges cette 
fois, devait obliger le Rijksw•terstaat a renoncer au plan Mesu en 1966. 
Dans le cadre des travaux du Plan Delta, les ingenieurs neerlandais ont 
en effet envisage, a plusieurs reprises, de barrer l'Escaut occidental 
par une digue et de construire une grande ecluse maritime a son embou­
chure. Cette idee devait etre reprise en 1966 par W.F. Mesu, un jeune 
ingenieur dip18me du Laboratoire d'hydraulique de l'Universite de Delft, 
qui a donne son nom au projet. La construction d'une digue a Flessingue, 
dont le financement, pour une fois, n'incomberait pas a la Belgique, 
transformerait l'Escaut maritime en un vaste plan d'eau. Le niveau 
serait maintenu en permanence a 1~68 metre au-dessus du N.A.P,(2), 
c'est-a ... dire ala meme cote que les bassins du port d'Anvers, Les navires 
n'auraient done toujours a franchir qu'une seule ecluse. Dans ces eaux 
calmes, les travaux d'approfondissement ou de rectification du cours 
seraient beaucoup plus faciles. Le mouvement de la maree, et les courants 
~ui en resultent posent en effet de nombreux problemes et les reactions 
du f)ottve apres la realisation des travaux envisages doivent, en particu­
lier, etre etudiees avec precision sur modele. 

Le Plan Mesu a souleve de tres violentes protestations en Belgique. 
Des critiques ont d'abord ete formulees sur le plan technique car le 
maintien en permanence de l'Escaut au niveau des bassins d'Anvers ren­
(1) M. Be Boek etait un capitaine lamaneur, c'est-l-dire un pilate de 

l'Escaut. 
(2) Nieuwe Amsterdam Peil ou nouvel etiage d'Amsterdam; ce niveau de refe­

rence utilise aux Pays-Bas est situe l 2,40 metres au-dessous du ni­
veau de reference belge (O.D.G.). 
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drait impossible l'ecoulement des riv~eres affluentes et de l'eau des 
polders qui se fait precisement a maree basse,par l'ouverture pendant deux 
heures de petites ecluses amenagees a cet effet le long des digues du fleu­
ve.Un systeme de demergement,comparable a celui des polders neerlandais, 
pourrait cependant etre mis en place.Les Belges ont,d'autre part,fait ob­
server que les repercussions de la mise en place d'un barrage a !'embou­
chure de l'Escaut occidental risqueraient d'etre importantes dans l'estu­
aire et que tout le probleme de l'entretien des passes serait a 
revoir. Pourtant,certains techniciens pensent qu'une telle digue 
diminuerait l'intensite des courants dans ce secteur et faciliterait 
l'entretien de la passe du Zand qui, nous l'avons vu, donne acces au port 
de Zeebrugge et s'ensable tres fortement par suite de sa direction a 
peu pres perpendiculaire aux courants. Mai~ une telle perapectiye n'est 
pas de nature a seduire les Anversois! Il ne faut pas negliger non plus le 
fait qu'une transformation de l'Escaut maritime en un plan d'eau cal~e 
et sans danger pourrait, dans une certaine ~esure, rendre inutiles quel­
ques investissements et quelques competences ••• Enfin, la construction d'une 
ecluse maritime l l'embouchuie de l'Escaut aurait aussi, et surtout, 
!'inconvenient de mettre toute l'activite du port d'Anvers dans l'entiere 
dependance d'un ouvrage sur lequel la Belgique n'aurait aucun controle. 
C'est la sans doute une des raisons essentielles de !'opposition determi­
nee des Anversois a un tel projet. On ne saurait illustrer de fa~on plus 
frappante la permanence, en depit de l'existence du Benelux et du Marche 
commun, de !'opposition entre les imperatifs techniques et economiques, 
d'une part et la realite politique de l'autre. 

Parmi tous les projets relatifs a !'amelioration du cours de 
l'Escaut maritime, seuls ceux des ingenieurs L. Bonnet puis, quelques 
annees plus tard, A. Sterling et L. Roovers, ont ete partiellement reali­
ses. Le plan Bonnet fut lance en 1958 a la demande de la Ville d'Anvers, 
surtout pour permettre l'acces du port aux petroliers dont le tirant 
d'eau commen~ait l augmenter fortement. M. Leon Bonnet, ancien inspecteur 
general du Service de l'Escaut maritime, proposait en fait un plan en 
deux etapes (1). La premiere avait pour objectif de rendre le port 
accessible aux bateaux de 50.000 T.P.L. et la seconde, aux bateaux de 
100.000 T.P.L. Les travaux proposes etaient d'abord des dragages sur 
les seuils et surtout dans les passes de l'estuaire ou comme nous 
l'avons vu precedemment, ces approfondissemenb sont en cours. Pour les 
navires de ]00.000 T.P.L., le plan prevoyait le creusement, jusqu'a 
une profondeur de 12 metres, du chenal du Zuidergat, entre Hansweert et 
Walsoorden, et son elargissement a 400 metres. D'importants travaux 
de rectification du cours etaient d'autre part envisages entre Wals­
oorden et Zandvliet, mais ce dernier point du projet, qui reviendrait 
en fait a polderiser le "pays noyen de Saeftinge, souleva de nombreuses 
critiques car tous les ingenieurs n'ont pas le meme avis sur le role 
joue par cet elargissement du lit dans la propagation de l'onde-maree. 
Ces travaux n'ont done pas ete entrepris mais, nous le verrons plus 
loin, le projet Verschave pour la rectification du coude de Bath peut 
etre considere comme une variante du plan Bonnet. 

Un amenagement de moindre envergure, la suppression de l'epi 
de Walsoorden a ete realise en 1966. Cet epi, faisant saillie dans le 
fleuve sur la rive gauche, provoquait une deformation assez prononcee 
de la passe navigable qui, dans c~ secteur, suit de tres pres la rive. 
Des dragages importants effectues en 1951 dans le Schaar de Walsoorden 
ayaient permis d'ameliorer la situation mais la courbure de la passe 
devait reapparaitre rapidement. Un modele special pour cette section 
du fleuve a done ete construit a Borgerhout, ce qui a permis de faire 

(I) L. Ponnet, La navi~abilit~ de l'Escaut pour navires ~e grand tirant 
d'eau, Imprimeries generales du Lloyd anversois,Anvers, 1958, 60 
~ages et 12 cartes en annexe. 
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rapidement les essais en laboratoire (1).11 fallait en particulier 
etudier avec precision !'influence des travaux sur le seuil de Hansweert 
qui se trouve juste en aval. Apres !'approbation du projet par les 
Neerlandais, qui devaient refaire dans leur laboratoire de Delft taus 
les essais, l'epi a pu etre enleve et une protection de rive installee 
l cet endroit. Ces travaux, entierement finances par la Belgique, ant 
ete executes par des entreprises neerlandaises, sous le controle techni­
que du Rijkswaterstaat. 

A partir de 1960, taus les ingenieurs reconnurent qu'il n'etait 
plus possible d'ameliorer l'Escaut uniquement par des travaux de dragage, 
surtout dans la region de Bath. Une etude en laboratoire concernant ce 
secteur fut entreprise et les essais durerent 6 ans. En 1966, les 
ingenieurs L. Roovers et A. Sterlittg, du Laboratoire de Borgerhout, 
presenterent le projet dit des levees et chaussees. L'essentiel des 
amenagements proposes consistait en la construction, en plein Escaut, 
de digues sous-marines a l'extremite amant des banes de Doel, de Ballast­
plaat, de Saeftinge et de Valkenisse. Seules jusqu'a present les digues 
de Doel et de Ballastplaat ant ete mises en place. Le projet prevoyait 
aussi la construction d'une digue normale ou chaussee le long de la rive 
affouillee de Bath, en bordure de l'Appelzak. La forte courbure du 
coude devait d'autre part etre attenuee par le creusement d'un nouveau 
chenal dans le Zimmermanpolder. En fait, les travaux n'ont pas ete 
acheves et ce projet des levees et chaussees, dont les resultats ant 
ete en definitive tres modestes, est actuellement au point mort. 

Un autre projet, par contre, semble en bonne voie d'aboutissement. 
Il s'agit du projet Verschave qui apportera une amelioration tres 
sensible des conditions de la navigation dans le secteur de Bath. Des 
travaux d'une ampleur exceptionnelle permettront de realiser la rectifi­
cation la plus importante qui ait jamais ete faite sur l'Escaut. 

b) ~~-~~~~~~~~-~~~~2~~~-~~-~~t~-~t_l~-~E~i~t-Y~E~£h~Y~ (2). 

Le coude de Bath pose depuis longtemps un probleme difficile, et 
pas seulement aux pilotes, mais aussi aux responsables de l'amenagement 
de l'Escaut. Deja ala fin du 19e siecle, des ingenieurs proposaient 
des plans pour le supprimer ou tout au mains pour ameliorer la navigation 
dans ce secteur. Mais, jusqu'a ces dernieres annees, les connaissances 
des hydrauliciens n'etaient pas suffisantes pour entreprendre de tels 
travaux. Des elements d'appreciation beaucoup plus nombreux ant pu etre 
obtenus apres la mise au point de modeles permettant d'etudier les 
reactions du fleuve en laboratoire, grace a des systemes de pompage qui 
reproduisent le phenomene de la maree. Au laboratoire de Borgerhout, les 
etudes sur le secteur de Bath ant ete entreprises en 1961 (3). 

Pour un navire qui remonte l'Escaut, la section la plus difficile 
debute au seuil de Valkenisse a partir duquel la largeur du chenal entre 
les isobathes de 8 metres sous maree basse, se reduit a 250 metres. 
Deux kilometres en amant se trouve le coude proprement dit qui, avec un 
rayon de 1.200 metres, constitue une gene considerable pour les grosses 

(1) Echelles du modele: 3/1000 pour les longueurs et 1/80 pour les hau­
teurs. Le materiau mobile utilise etait de la bakelite broyee. 

(2) M.J. Verschave a ete successivement Inspecteur general des Services 
de l'Escaut maritime, Directeur des Voies hydrauliques au Ministere 
des Travaux publics et il est a l'heure actuelle Secretaire general 
de ce ministere. 

(3) Ces etudes sur modele se pratiquent de plus en plus sur les fleuves 
a maree. Ainsi, par exemple, le centre de recherches hydrauliques du 
Ministere britannique de la Technologie a recemment construit un 
modele reduit de la Tamise entre Teddington et Southend. 
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unites. La suppression de ce coude qui impose des manoeuvres delicates 
devient une necessite en raison de !'augmentation des tirants d'eau 
et de l'allongement des navires. Mais la difficulte, pour une rectifi­
cation aussi importante, est de prevoir les -reactions du fleuve en ce 
qui concerne l'ensablement car d'enormes quantites de sable se trouvent 
entrainees dans un mouvement pendulaire par la succession des courants 
de flot et de jusant. Il faut don9 que le fleuve puisse retrouver un 
nouvel equilibre pour qu'il n'y ait pas de perturbations dans d'autres 
secteurs. 

Les projets etudies au laboratoire de Borgerhout, qui ont conduit 
a !'elaboration du projet actuel, peuvent se diviser en trois categories. 
La premiere solution envisagee consistait simplement a attenuer la 
courbure du coude par un deplacement du chenal, en aval de Bath, dans 
le Zimmermanpolder et les Plaaten van Valkenisse. Ces travaux, qui 
avaient evidemment l'avantage d'~tre peu couteux, ne supprimaient cepen­
dant pas la passe difficile. Une autre solution fut done mise a l'etude, 
qui consistait a remplacer le coude par une succession de courbes et 
de contre~courbes a grand rayon. Les essais ne donnerent pas de resul­
tats interessants et une troisieme solution, beaucoup plus audacieuse, 
fut alors envisagee. Il ne s'agissait plus seulement, cette fois, 
d'attenuer le coude mais de le supprimer et de le remplacer par une seule 
courbe a grand rayon en creusant, de Doel au Zuidergat, un nouveau 
chenal soit a travers l'Appelzak et le Schorre van Zandvliet, soit a 
travers ce Schorre et le "pays noye''(Verdronken Land) de Saeftinge. 
Ce dernier trace, situe legerement au Sud du bras de flot appele "Schaar 
van den Noord", aurait cependant le gros inconvenient de recouper deux 
fois, presque a angle droit, la passe navigable actuelle d'abord a 
hauteur de la frontiere, pres de la bouee rouge n° 14, puis a hauteur 
de l'ecluse de Zandvliet. La navigation devrait done, de ce fait, subir 
une gene serieuse pendant la duree des travaux, prevue pour 3 ans. 
De plus, dans les deux cas, le raccordement a la hauteur de Doel avec 
le chenal navigable actuel posait des problemes difficiles, de meme 
d'ailleurs que l'acces a l'ecluse maritime de Zandvliet. L'angle de 
raccordement entre l'axe du nouveau chenal et celui de l'ecluse etait 
en effet beaucoup trop grand (1). Pour toutes ces raisons, les etudes 
entreprises furent abandonnees en 1967 et les recherches s'orienterent 
alors, avec le projet Verschave, vers une percee du ''pays noye" de 
Saeftinge mais sans croisement de la passe navigable existante. 

Presente en fevrier 1968 au Comite consultatif des Services de 
l'Escaut maritime (2), le projet a ete etudie au cours des annees 1968 
et 1969. Pour ces experiences, le modele du laboratoire de Borgerhout 
a du etre agrandi vers l'aval jusqu'au seuil de Baarland, et vers 
l'amont jusqu'au confluent du Rupel, ce qui a d'ailleurs rendu necessaire 
la construction d'une annexe au nouveau hall. L'etude a ete faite en 
deux phases. Au cours de l'annee 1968, les recherches ant porte sur les 
consequences hydrauliques du projet: variation du niveau de la maree 

(I) Laboratoire de recherches hydrauliques de Borgerhout, Rapport 1968, 
Publication du Ministere des Travaux publics, 135 pages; voir 
principalement pp. 31-60. Ce chapitre, consacre aux essais qui ant 
ete executes sur modeles, comporte de nombreuses figures. 

(2) C'est le nom que porte en Belgique la commission technique permanente 
de l'Escaut creee en 1948. 
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haute, moment de cette maree haute, repartition des debits entre la 
nouvelle passe et l'ancienne. En 1969 ont ete entreprises des etudes 
tres poussees sur les depots solides, les deplacements des banes et 
des passes. En raison de l'importance de ces recherches, les specialistes 
de Borgerhout les ant etendues a l'ensemble du fleuve et se sont assures 
la ~ollaboration des instituts de sedimentologie des Universites de 
Bruxelles et de Louvain. Il n'est malheureusement pas possible d'obtenir 
des indications precises sur le cout de ces recherches car les sources 
de financement sont tres diverses. Aucun effort n'est fait, d'ailleurs, 
pour assurer la publicite de ces depensesl 

De nombreuses critiques ant ete faites au projet Verschave et la 
'plus virulente concerne la suppression du deversoir naturel constitue 
par le "pays noye" de Saeftinge. 11 s'agit la, en fait, d'une question 
tres controversee. Pendant longtemps, ces terres submergees a maree 
haute ant ete considerees comme une soupape de surete pour Anvers. 
En realite, cette situation ne se produit qu'au moment des fortes marees 
de vives-eaux et surtout des marees-temp~tes qui, sous l'action d'un 
fort vent du Sud~Ouest, peuvent atteindre a Anvers une hauteur de 8 
metres au~dessus du niveau O.D.G. Mais les etudes poursuivies a Borger­
bout ont montre que, m~me lors de ces tres fortes marees, l'attenuation 
des hauteurs d'eau observee a Anvers, et due a l'elargissement de 
Saeftinge, etait minime. Or le relevement du niveau de la maree haute 
provoque par le recoupement du coude de Bath, ne sera que de 25 a 30 
centimetres dans la section interessee par ces travaux, de 20 centi­
metres a l'ecluse de Zandvliet et de 8 a 10 seulement ala hauteur du 
batiment du Pilotage a Anvers. Par ailleurs, le creusement du nouveau 
chenal ne reduira la superficie du ''pays noye" que de J5~ et le deverse­
ment sera toujours possible puisque l'ancien lit du fleuve ne sera pas 
abandonne. 

Mais une maree tempete, comparable a celle de J953, peut evidem­
ment se reproduire et la fermeture des bras de mer de Zelande risque 
d'en augmenter les effets, encore que les ingenieurs hydrauliciens ne 
soient pas tous d'accord sur ce point. Par mesure de precaution, on a 
done entrepris le relevement des digues de l'Escaut qui ant ete portees 
partout l la cote + 9 par rapport au niveau zero du depot de Guerre 
(O.D.G.). Ce renforcement des digues du bassin de l'Escaut a entraine 
une depense de 493 millions de francs belges de 1966 a J968, dont 195 
millions pour le seul Escaut maritime (J). Il a fallu de plus mettre l 
l'etude la construction d'un barrage mobile ou d'un systeme d'ecluses 
pour assurer la protection d'Anvers. L'ouvrage, quelle que soit sa 
nature, sera construit a la hauteur d'Austruweel. Si la solution du 

• barrage mobile etait retenue, les vannes devraient avoir une hauteur 
d'au moins 55 metres, afin de permettre le passage des navires de mer, 
en particulier de ceux qui sont construits aux chantiers d'Hoboken et 
de Tamise. Les milieux portuaires anversois avaient m~me demande une 
hauteur de 75 metres. Cette solution se revele en definitive assez 
onereuse puisque le cout total de l'ouvrage a ete evalue a 3 milliards 
de francs belges. Sans doute ce systeme a-t-il l'avantage de n'apporter 
aucune g~ne supplementaire a la navigation mais celle-ci est en fait tres 
reduite a cet endroit puisque 80% des navires, soit 96% du tonnage 
total, empruntent les ecluses du Kruisschans et de Zandvliet. Il est 

(1) Reponse du ministre des Travaux publics a une question parlementaire. 
Chambre des Representants, Bulletin des questions et r€ponses, 12 
f~vrier 1969, p. 210. 
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done probable que la solution retenue sera celle des ecluses qui, 
pour un cout sensiblement inferieur (environ 2 milliards de francs) 
apportent les memes garanties de securite. Ces ecluses resteraient 
ouvertes en permanence, sauf en cas de tres forte maree risquant de 
provoquer des inondations. 

55. 

Le principe d'un ouvrage de protection pour le port a done ete 
admis et un credit de 2,5 milliards de francs belges a ete p~evu dans 
le programme de financement des travaux portuaires (1970-197~. Mais 
cette decision n'est pas liee au projet Verschave, contrairement A 
ce qui a ete souvent affirme dans la polemique qui a suivi l'annonce 
de ce projet. Ce genre de polemique est d'ailleurs tout A fait habituel 
car les interets sont tres enchevetres dans cette region et, de plus, 
les depenses faites pour le port d'Anvers provoquent de plus en plus 
de reticenc~s dans les autres regions oelges. De toute fa~on, les 
etudes prealables des ouvrages envisages ont ete entreprises plusieurs 
annees avant celles des projets de rectification du coude de Bath. 
Les inondations catastrophiques de J953 aux Pays-Bas, qui n'ont d'ail­
leurs pas provoque de degats importants dans la region d'Anvers, et le 
commencement des travaux du Plan Delta, sont A l'origine des etudes 
concernant l'ouvrage d'art d'Austruweel dont la construction est done 
independante des travaux d'amenagement du cours de l'Escaut. 

Malgre les critiques dont il a ete objet, le projet Verschave 
est maintenant sur le point d'aboutir A une realisation de grande 
envergure puisqu'il s'agit de creuser un chenal entierement nouveau 
qui traversera le "pays noye'' de Saeftinge et raccourcira de 4 kilo­
metres le chenal actuel (1). Debutant Ala hauteur de l'ancien epi 
de Walsoorden, sur la rive gauche, il rejoindra la passe actuelle A 
hauteur du chenal de flot "Schaar van den Ouden Doel''. Dans ce secteur, 
le chenal existant sera legerement deplace vers le Nord et entamera un 
peu le ''Ballastplaat". Ainsi, l'axe du nouveau chenal se confondra 
prattquement avec celui de l'ecluse de Zandvliet, ce qui ameliorera 
de fa~on sensible l'acces de celle-ci. La passe de Bath (Nauw van 
Bath) continuera A etre utilisee par la navigation fluviale et sera 
meme prolongee jusqu'au "Schaar van Waarde'' d'o6 les peniches pourront 
atteindre facilement Hansweert, sans etre obligees d'emprunter, comme 
a l'heure actuelle, le Zuidergat suivi par la navigation maritime. 
L'ancienne passe de Bath, ainsi utilisee, restera done en contact avec 
le nouveau lit (figure 5). 

Les travaux consisteront d'abord a creuser le nouveau chenal dont 
la largeur sera de 400 metres et la profondeur de 10 metres sous maree 
basse. Puis, de part et d'autre de celui-ci, seront construites deux 
digues paralleles, distantes de 900 a 1.000 metres, depuis Walsoorden 
jusqu'A Hedwigspold~r, l l'extremite amont du ''Verdronken Land van 
Saeftinge". Deux barrages sont egalement necessaires pour fermer la 
passe de Bath. L'arrete de ces barrages se situerait A 7 metres au-dessus 
du niveau moyen des basses basses-mers de vives-eaux (N.M.B.B.M.V.E.) et 
leur largeur au sommet serait de 15 metres. Selon l'ingenieur J. Ver­
schave, acteur du projet, l'execution de ces travaux, qui ne generait 
a aucun moment la navigation, demanderait trois ans et leur cout total 
ne depasserait pas 3 milliards de francs belges. Le Comite consultatif 

(1) La longueur du nouveau chenal creuse sera de 10 kilometres. 
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C.H. n° '7.04-705. 

Figure 5 La rectification du coude de Bath (projet Verschave). 

Lignes de niveau 0 
2 
5 
8m sous ZDG 

c==J Chenal navigable actuel 

Coordonnees europeennes­
sondages 1965-1966 

echelle c==J Chenal navigable du projet a etudier 0 1 2km 

(Source; Laboratoire de Recherches hydrauliques de Borgerhout). 
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des Services de l'Escaut maritime ayant emis un avis favorable, les 
plans ont ete soumis au ministre des Travaux publics qui les a approuves 
a la fin de 1969. Mais cette approbation n'etait pas suffisante car il 
fallait aussi obtenir l'accord des Neerlandais qui disposent evidemment, 
pour tous les travaux a effectuer sur leur territoire, d'un droit de 
veto absolu • 

Un tel amenagement ne peut €tre en effet considere comme un travail 
d'entretien et des negociations particulieres ont du etre engagees. 
Ces negociations devaien:t, comme toujours, trainer en longueur car pour 
une "concession" de cette importance, les Pays-Bas voulaient obtenir 
des compensations. Pendant plusieurs mois, et selon le processus habi­
tuel, le projet de rectification du coude de Bath fut lie aux negocia­
tions concernant le canal et l'ecluse de Baalhoek et aucune decision 
ne fut prise (1). Les Neerlandais ont finalement accepte, en novembre 
1970, de dissocier les deux negociations et ont donne leur accord pour 
les travaux de Bath. Sur le plan technique, le projet Verschave a ete 
etudie par les specialistes du laboratoire de recherches hydrauliques 
de Delft et ce contr8le est actuellement en cours. Il est possible que 
certaines modifications soient demandees, ce qui aura pour effet de 
retarder encore le commencement des travaux, mais il semble cependant 
que ce projet soit desormais en bonne voie. Comme a l'ordinaire, les 
travaux devant etre effectues sur le territoire des Pays-Bas seront 
confies a des societes neerlandaises, sous controle technique du 
Rijkswaterstaat. Et la Belgique, qui a bien du admettre que le port 
d'Anvers sera le seul beneficiare de cet amenagement, supportera la 
totalite des depenses. 

La suppression du coude de Bath apportera une amelioration incon­
testable aux conditions de la navigation sur l'Escaut mais tous les 
problemes ne seront pas regles pour autant. L'acces du port d'Anvers 
restera limite aux navires de 80.000 T.P.L., ce qui est tres insuffisant 
compte tenu de l'evolution actuelle des transports maritimes. Et nous 
venons de voir les efforts financiers que l'Etat belge doit consentir 
pour obtenir - et maintenir - ce resultat. La survie du port national 
est a ce prix. On se trouve, la encore, en presence d'un remarquable 
exemple du role fondamental de la puissance acquise et de la force 
d'inertie dans l'organisation de l'espace. Le recours ala technique, 
de plus en plus couteux, permet de maintenir en activite les installa­
tions existantes et done de soutenir toute l'organisation economique 
et sociale qui en depend. Cependant, malgre les efforts consentis, la 
technique et les credits ne sauraient supprimer le probleme de l'Escaut 
maritime, qui reste pour le port d'Anvers un serieux handicap. 

(1) Le canal et l'ecluse de Baalhoek donneront acces aux futures instal­
lations portuaires de la rive gauche. 
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