
































Dans les parois extérieures des bajoyers, il existe
256 ouvertures permettant a I’eau douce du futur lac
de Zélande d’€tre mise en communication avec le sas
dans un sens ou dans 'autre par l'intermédiaire des
fentes prévues dans les parois cOté sas des bajoyers.
Ces ouvertures se trouvent a la partie inférieure d’une
construction qui comprend les vannes et la salle de
commande en forme de galerie.

Le radier de chaque sas est constitué de poutres
paralleles en forme d’auge. Les faces verticales de ces
poutres comportent des ouvertures pour le passage de
Ieau salée.

Sous le radier un réseau complexe d’aqueducs relie
le sas d’une part avec le bief supérieur et d’autre part
avec le bassin tampon.

Trois aqueducs débouchent de chaque sas, au droit
de la téte supérieure, dans une chambre de 4 m de
hauteur ot ils se dédoublent d’une part, en trois con-
duites s’embranchant vers la téte amont et d’autre
part, en trois conduites qui, aprés passage sous un
batiment de commande des vannes, arrivent au bassin
tampon.

Chacun des sas partiels de chaque écluse est pourvu
séparément d’aqueducs (2 pour le grand sas partiel
et un pour le petit sas partiel) de maniére a permettre
leur sassement séparément.

Le complexe d’écluses du Kreekrak comporte 256
vannes pour les opérations relatives a 1’eau douce et
12 pour I'eau salée. La désalinisation conduit ainsi
a un systeme tres compliquée. A titre de comparaison,
le cas classique de 2 écluses a sas partiels ne nécessite
que 6 a 12 vannes.

La figure 6 donne la disposition des aqueducs.

Le schéma de fonctionnement de la désalinisation
lors des opérations de sassement est repris a la fi-
gure 7 pour les deux sens de navigation.

Le systeme de désalinisation n’est pas parfait. En
réalité il y aura des pertes lors du mélange de I’eau
douce et de I'eau saumatre a proximité de leur plan
de séparation dans le sas. Il y en aura également
parce que lors du remplissage du sas par de Ieau
douce et de son écoulement vers le futur lac de Zé-
lande la fermeture des vannes doit se faire avant que
P’échange ne soit achevé.

Le déplacement d’eau des bateaux éclusés et la
teneur en sel du bief supérieur auront également une
influence pour déterminer en pratique la perte en eau
douce.

Larticle 16 du Traité de 1963 prévoit que la Bel-
gique doit fournir de I'eau douce en contrepartie de
ces pertes.

c) les avant-ports avec estacades de guidage, les je-
tées, le port de service ou de refuge

Des estacades spécialement étudiées ont été cons-
truites dans les avant-ports nord et sud afin de faci-
liter entrée des écluses du Kreekrak aux bateaux et
principalement aux convois poussés.

Les avant-ports sont congus de maniere a offrir suf-
fisamment de liberté de mouvement aux bateaux a
écluser. L’espace disponible permet également de
disposer les bateaux dans le sas d’une facon telle que
la capacité maximale de celui-ci puisse étre utilisée
lors de chaque opération.

Les renseignements concernant les bateaux (voir a)
ci-dessus) sont communiqués & partir des avant-ports.

L’avant-port nord des écluses est équipé de jetées
comme protection contre les vagues.

Le port d’approvisionnement construit lors du creu-
sement de la fouille en 1967 et 1968, a été conservé
comme port de service, ou comme port de refuge lors-
que les conditions atmosphériques ne permettent pas
la traversée de 1’'Escaut oriental.

Un autre port de refuge se trouve d’ailleurs a Tho-
len ou P’ancien port a été adapté a sa nouvelle fonc-
tion.

Apres fermeture de I’Escaut oriental, une digue
sera construite du coté ouest de la partie de la voie
navigable dans I’Escaut oriental afin de retenir d’éven-
tuelles banquises de maniére a ce que le canal ne soit
pas, par vents d’ouest, bloqué par de la glace flottante.

5. Les ponts (fig. 8)

Du sud au nord, neuf ponts enjambent le canal, a
savoir :

— en Belgique, a Zandvliet, deux ponts en treillis
juxtaposés, I'un pour le trafic ferroviaire, 1'autre
pour le trafic routier (voir photo 7), et

— en Hollande, un pont-rails (livrant passage a la
ligne Flessingue-Roosendaal) au barrage du
Kreekrak, ainsi que six ponts-route.

Ces ponts-route sont situés: un a Bath; deux a
Pancien barrage du Kreekrak, dont un livrant passage
a lautoroute du « Zuid-Beveland » et lautre, & la
route de I'Etat Bergen-op-Zoom - Flessingue; deux
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Photo 7. — Vue en enfilade du pont-route de Zandvliet avec,
a Darriére, la superstructure de pont de chemin de fer.

sur I’« Eendracht », a savoir a Tholen et 2 Vossemeer
(ce dernier en remplacement d’un passage d’eau pu-
blic); enfin, un au barrage de la Slaak (« Slaakdam »)
pour assurer la liaison entre le « Sint-Philipsland » et
le « Noord Brabant ».
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Lors -de Iélaboration des ponts du barrage du
Kreekrak il est apparu que la solution prévue, dans le
traité, d’'un pont-rail et d’'un autre situé au nord du
pont-route, n’était pas conciliable avec le projet d’au-
toroute du Zuid-Beveland, prévue au sud du pont-
rail.

Il a été décidé alors de prévoir deux ponts-route
(au lieu d’un seul destiné a supporter le trafic lent et
le trafic rapide) : le pont autoroutier au sud et le pont
pour trafic lent au nord du pont-rail.

Aussi bien en Belgique qu’en Hollande, tous les
ponts sont du type fixe. Ils sont construits en acier
avec une portée d’au moins 120 m.

Les ouvrages d’art de Tholen et de Vossemeer, sur
I’Eendracht, sont exécutés a l’aide de poutres en T
en béton précontraint.

Les ponts de Bath, de Tholen et de Slaakdam sont
prévus avec une chaussée principale de 10 m de
largeur et une route latérale de 5,25 a 5,50 m. Les
trottoirs ont une largeur d’environ 1,50 m.



Le pont de Vossemeer supporte une route princi-
pale de 7,60 m de largeur et une voie latérale de
2,90 m de largeur.

La voirie de 'ouvrage autoroutier comprend :
2 X 3 voies de circulation de 3,50 m avec 2 zones de
refuge de 3,45 m et a Pextérieur 2 barrieres de sécu-
rit¢ de 1,10 m de largeur.

La route pour trafic lent, située prés de I'ancien
barrage du Kreekrak, comporte une chaussée de
7,40 m, deux bandes de sécurité de 1,35 m et deux
trottoirs de 3,15 m.

En Belgique les ponts sont en treillis a membrures
paralleles et comprennent une portée centrale de
140 m et deux portées latérales de 60 m. Le pont-rail
est a voie unique. Latéralement il comporte des encor-
bellements ayant 3,35 m et 5 m de largeur qui sup-
portent respectivement un trottoir et des canalisations.
Le pont-route comporte une chaussée double de
2 X 7 m;

Aux Pays-Bas les ponts, a 'exception des ponts de
I’ancien barrage du Kreekrak, sont du type bowstring
avec une travée centrale de 140 m et des travées laté-
rales de dimensions diverses. Le pont-rail est égale-
ment du type bowstring.

Pour des raisons d’esthétique, les ponts du Kreek-
rak sont du type a tablier supérieur.

6. Aménagement de digues principales existantes et
construction de digues principales nouvelles (a),
travaux d’évacuation des eaux des zones traver-
sées (b), dépots de terres (c), digues de protec-
tion (d)

a) Une partie du bief supérieur est située dans les
schorres de I’Escaut occidental. Il a donc été néces-
saire de construire, dans ces schorres, en territoire
néerlandais, une nouvelle digue principale qui a été
prolongée en territoire belge, jusqu’a 500 m environ
en aval de I’écluse de Zandvliet.

En Hollande, la hauteur en créte de cette digue est
de 9,00 m + NAP et, en Belgique, de (+ 12,00 m)
EM.

Actuellement, le prolongement de cette digue prin-
cipale, depuis I’écluse de Zandvliet jusqu’a I’écluse
Baudouin, est en cours d’exécution. La hauteur en
créte de ce trongon sera de (+ 11,00 m) E.M.

En territoire néerlandais, la construction de cet
ouvrage a ainsi permis d’endiguer quelques schorres

situés pres de Bath et dans I’Escaut oriental, d’une
superficie totale de 1.000 ha.

b) En Belgique, la construction du nouveau canal
a exigé la démolition de deux stations de pompage
appartenant a la ville d’Anvers et leur reconstruction,
sous forme de stations jumelées.

Aux Pays-Bas, I’évacuation des eaux d’un certain
nombre de polders a été perturbée. L’ouvrage le plus
important réalis€é pour y remédier consiste en un
siphon a double pertuis (2,70 m X 2,00 m) passant
sous le canal dans les schorres d’Ossendrecht, des
fossés, des canaux de collature, des aqueducs, ainsi
qu’un bassin de décharge de 32 ha avec, dans la nou-
velle digue principale dont il a été question ci-avant,
une écluse d’évacuation des eaux vers I'Escaut occi-
dental.

L’écluse d’évacuation comporte quatre pertuis de
2,55 m chacun et peut évacuer en permanence un
débit de 10 m?* d’eau par seconde, sans que le niveau
du bassin de décharge varie de plus d’un métre.

Cette écluse draine une zone d’une superficie de
11.000 ha.

Par suite de lamélioration du chenal de I’Een-
dracht, il en est résulté des coupures de digues et du
réseau de drainage de trois importants polders :

— les polders de Halsteren en face de Tholen;
— le polder de Becius de Nieuw-Vossemeer et
— le polder Prince Henri (Prins Hendrikpolder).

Non seulement il a été nécessaire de construire de
nouvelles digues, mais compte tenu que dans I’avenir
le niveau du lac de Zélande sera constant (ce qui em-
péche, comme c’est le cas actuellement, I’évacuation
du polder par ’Eendracht, en période de basses eaux)
une station de pompage pour chaque polder a di étre
établie.

c) En ce qui concerne le trongon nord de la liaison
Escaut-Rhin, un des plus gros problémes consistait a
trouver des terrains de dépot adéquats pour les terres
de déblai, dont le volume, entre I’'Escaut oriental et le
« Volkerak », atteignait quelque 35 millions de m?.
Ces dépots ont été aménagés sur le « Molenplaat »,
dans I’Escaut oriental, et prés du barrage du « Krab-
benkreek », a hauteur de Sint-Philipsland.

d) La liaison Escaut-Rhin débouche dans le Volke-
rak par un chenal, dragué dans les atterrissements
appelés « Slikken van de Heene », qui est protégé
contre les vents du N-O et d’éventuels bancs de glace
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par une digue courbe (R = 3500 m) de 2,5 km de
longueur.

C’est pour les mémes raisons qu’une digue de pro-
tection a été envisagée, cOté ouest du chenal de
I’Escaut oriental, avec une largeur en créte de 4 m
et située a la cote NAP + 2 m.

7. Equipement nautique de la liaison Escaut-Rhin

Sur la liaison Escaut-Rhin, le sens Anvers-Volke-
rak est considéré comme « venant du large ».

Dans la situation définitive, c’est-a-dire aprés la
termeture de I’Escaut oriental, il est prévu, sur toute
la longueur du canal hormis le complexe d’écluses,
qui est éclairé, un balisage constitué par des balises
lumineuses fixes, installées sur les deux rives, a 500 m
d’intervalle (balisage dit « a portillons »).

Le choix de cet intervalle de 500 m a été dicté
par un élément de fait, a savoir que, lorsque la distan-
ce de visibilité est inférieure a 500 m, I'interruption de
la navigation des bateaux transportant des maticres
dangereuses s’indique sur les voies navigables en aval
de Dordrecht et sur le « Rotterdamsche Waterweg ».

Le balisage comportera, du coté ouest, des feux
rouges a éclats et, du coOté est, des feux verts a éclats.
Les mats portant les feux seront, en outre, équipés de
réflecteurs radar.

En situation provisoire, c’est-a-dire tant que la
fermeture de I’Escaut oriental et la digue ouest y
prévue ne seront pas réalisées et que les mits cour-
raient le risque d’étre endommagés par les glaces
flottantes, la partie de la voie navigable passant par
I’Escaut oriental sera balisée au moyen de 6 bouédes
lumineuses et de 17 bouées-tonnes.

Pour les besoins de la conformité avec le balisage
des voies navigables adjacentes, les feux verts a éclats
de I’Eendracht sont, pendant cette période, remplacés
par des feux blancs.

L’extrémité amont en cul-de-sac de la liaison
Escaut-Rhin, en territoire belge, est pourvue de feux
clignotants blancs.

Les piles et les rideaux de palplanches des ponts de
Zandvliet ainsi que les piles en riviere des ponts situés
en territoire néerlandais sont munis d’un éclairage par
projecteurs.

Les acces au port sont signalés, coté babord, par un
feu rouge fixe et, c6té tribord, par un feu vert.
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Les musoirs des jetées du groupe d’écluses sont
dotés d’un éclairage rasant.

A T'embranchement du « Tholense Gat », de la
liaison Escaut-Rhin et du « Bergsche Diep », des feux
clignotants, accompagnés d’un panneau « nevenvaar-
water » (chenal secondaire), ont été installés.

Les balises lumineuses situées au débouché dans le
Volkerak ont été équipées de feux d’interdiction.

Préparation des travaux et renseignements sur leur
exécution

Les travaux du canal, en territoire belge, ont été
congus et dirigés par le Service du canal Albert et des
canaux des provinces d’Anvers et de Limbourg, a
Pexception des projets de ponts, qui ont été dressés
par le Bureau des Ponts.

Les ouvrages situés en territoire néerlandais ont été
étudiés et dirigés par la Direction Ecluses et Digues
(notamment P'ouvrage le plus important : I’écluse du
Kreekrak) et par la Direction des Ponts.

Le Bureau de Construction de la liaison Escaut-
Rhin, créé en 1969 et dépendant du Service du Delta,
s’est occupé plus spécialement des travaux du canal
et a été chargé de toutes les tiches de coordination et
d’administration.

L’exécution des travaux a été confiée apres adjudi-
cation publique ou par marchés de gré a gré a des
entrepreneurs néerlandais et belges.

En Belgique, les travaux ont commencés le 1¢* aott
1972, par la construction des ponts et le 5 mars 1973
par le canal proprement dit.

Aux Pays-Bas, les travaux ont été entamés en mai
1967.

Le canal a été mis en service le 24 septembre 1975
a 0 h 00.

Le montant des travaux en territoire belge se chif-
frera a environ 650 millions de francs, tandis qu’en
territoire néerlandais et sur base d’une estimation de
1972, les travaux pour compte de la Belgique sont
évalués a 600 millions de florins. En effet, les travaux
n’y sont pas encore terminés et entre autres la station
de pompage de I’écluse du Kreekrak et la digue de
protection ouest du chenal dans I’Escaut oriental doi-
vent encore &tre exécutées.



La remise en question aux Pays-Bas de la ferme-
ture de 1’Escaut oriental menace d’étre une cause de
retard de ’achévement total des travaux.

SAMENVATTING :

DE SCHELDE -

Het Kreekrak, een natuurlijke verbinding tussen de
Wester- en Qosterschelde, heeft het tot in 1867 moge-
lijk gemaakt dat de scheepvaart van Antwerpen de
Rijn bereikte en vice versa.

Na afdamming van het Kreekrak, bij de aanleg
van de spoorweg Maastricht-Middelburg, wordt daar-
aan een einde gesteld.

De Rijnscheepvaart van en naar Antwerpen moet
van dan af de Westerschelde en het inmiddels (1866)
gegraven Kanaal door Zuid-Beveland gebruiken.

Belgi¢ heeft met het Zuid-Bevelandkanaal als ver-
vanging voor het afgedamde Kreekrak nooit vrede
genomen. De reden ligt in de bezwaren verbonden aan
de vaart enerzijds door een kanaal, met beperkte af-
metingen en met onderbrekingen wegens onderhouds-
werken, en anderzijds door de Westerschelde met een
drukke scheepvaart, stromingen, stormen, mist alsook
aan de vaartverlenging van ca 45 km.

In 1919 tijdens de Vredeconferentie van Versailles
is de scheepvaartverbinding tussen de Schelde en de
Rijn door Belgié aan de orde gesteld. Een ontwerp-
verdrag van kanaal door Noord-Brabant uitmondend
in het Hollandsch Diep is daaruit ontstaan doch is
door Belgié niet bekrachtigd.

Een nieuw ontwerpverdrag van dergelijk kanaal
opgemaakt na 1924 heeft hetzelfde lot ondergaan,
ditmaal verworpen in 1927 door de Nederlandse
Eerste Kamer.

Ondertussen heeft Belgié in 1919 de kosteloze
sleepdienst ingevoerd op het traject Antwerpen (of
Gent) - Dordrecht voor schepen waarvan de vracht
over Belgische havens transiteert en bestemd is voor
Straatsburg of vandaar afkomstig. In 1929 wordt het

Par conséquent elle augmentera la durée de la
période transitoire pendant laquelle I'effet des marées
et de la salinisation subsistera dans le bief inférieur
de la nouvelle liaison Escaut-Rhin.

RIINVERBINDING

algemeen principe ingevoerd van het toepasselijk zijn
van de Rijnvaartpremies op al het vervoer tussen de
Belgische havens en het Rijnland. Later na de Tweede
Wereldoorlog wordt deze maatregel aangepast aan
de evolutie van de scheepvaarttechniek (motorsche-
pen en duwkonvooien).

Het probleem van de Schelde-Rijnverbinding wordt
terug opgenomen wanneer in 1949 de Benelux-Mi-
nisterconferentie een Commissie instelt ter bestude-
ring van de technische, economische en financiéle
aspecten van de vraagstukken betreffende de havens
en waterwegen van Antwerpen, Gent en Luik die van
groot belang zijn voor het verkeer tussen Belgié en
Nederland.

In 1951 worden de heren STEENBERGHE en
VAN CAUWELAERT aangewezen om de onder-
handelingen aan te vatten voor een akkoord over de
drie hangende problemen : de verbetering van het
kanaal van Gent-Terneuzen, de verbinding tussen het
Albert- en het Julianakanaal voor 2000 Tonners en
de Schelde-Rijnverbinding.

De eerste twee vraagstukken krijgen hun beslag
door de verdragen van 1960 en 1961.

De oplossing v oor de Schelde-Rijnverbinding
ondergaat echter, na de stormvloed van 1953, de te-
rugslag van het Deltaplan. Een nieuwe onderhande-
lingscommissie wordt ingesteld en herneemt het pro-
bleem.

Van het oorspronkelijk Moerdijkkanaal, waarbij
kostbare landbouwgronden in Noord-Brabant moeten
opgeofferd, wordt afgezien vermits door de sluiting
van de Qosterschelde een weinig variérend waterni-
veau mogelijk wordt in de Tussenwateren.
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Het ontwerp van een nieuwe Schelde-Rijnverbin-
ding kan aldus ontstaan door het hoofdzakelijk her-
openen van het vroeger Kreekrak, het verdiepen en
rechttrekken van vroegere vaargeulen.

Het tracé van de nieuwe vaarweg en de voorwaar-
den van uitvoering worden vastgelegd in het « Ver-
drag tussen het Koninkrijk der Nederlanden en het
koninkrijk Belgié betreffende de verbinding tussen de
Schelde en de Rijn » ondertekend te ’s Gravenhage
op 13 mei 1963 en van kracht geworden op 23 april
1965.

Een van de voorwaarden van het Verdrag is het
afschaffen van de Rijnvaartpremies.

De Schelde-Rijnverbinding verlaat rechtlijnig het
Havendok B3, gaat onder een rechte hoek over in
een bocht, overschrijdt de Belgisch-Nederlandse
grens, loopt door de ingedijkte schorren van Ossen-
drecht en de destijds aangelegde Kreekakdam naar
een nieuw gebouwd sluizencomplex (de zg. Kreekrak-
sluizen), wordt verder gevormd door een gebaggerde
geul in de Qosterschede, de verruimde en het aange-
paste tracé van de Eendracht, de doorsnijding van de
Prins Hendrikpolder — waardoor Sint-Philipsland
terug een eiland wordt — en door de gebaggerde geul
in de Slikken van de Heene.

Het tracé vertoont rechte strekkingen en bochten
waarvan de straal 300 m bedraagt uitgenomen bij
Zandvliet waar de bochtstraal 575 m is.

Het sluizencomplex, omvattende twee naast elkaar
gelegen sluizen met plaats voor een derde, deelt het
kanaal in een « Antwerps » bovenpand met ca 14 km
lengte waarvan 5 km in Belgi¢ en een benedenpand
met 24 km lengte.

Het weinig variérend waterpeil van het bovenpand
ligt normaal op NAP + 1,80 m. In het benedenpand
varieert het waterpeil tot bij de afsluiting van de
Oosterschelde tussen NAP = ca 2,00 m. Na de af-
sluiting zal een seizoenvariatie ontstaan tussen NAP
+ ca 0,75 m en ca— 1,25 m, op- en afwaaiing inbe-
grepen.

De waterdiepte van het kanaal bedraagt 5,00 m
in het bovenpand en op de bovensluisdrempel alsook
in het benedenpand onder NAP — 1,00 m. De mid-
den- en benedensluisdrempels liggen echter op NAP
— 6,25 m.

In de QOosterscheldegeul is een overdiepte van
1,00 m gebaggerd.

In het benedenpand is een beperking op de water-
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diepte geaccepteerd gedurende de periode van open
Qosterschelde (oorspronkelijk vastgesteld tot midden
1978).

De bodembreedte van het kanaal is 120 m. Ze is
bepaald uit proeven uitgevoerd in het Waterloopkun-
dig Laboratorium DE VOORST. Daarbij is uitge-
gaan van een verkeerssituatie waaraan drie scheeps-
typen deelnemen nl. :

a. een duwconvooi met duwboot en vier bakken
(laadvermogen ca 9000 ton en afmetingen van het
geheel 191,00 m X 22,80 m X 3,30 m);

g. een sleep met slepend motorschip van ca 1200 ton
en sleepschip van 2500 ton laadvermogen (afme-
tingen : resp. 80,00 m X 9,50 m X 2,50 m en
100,00 m X 11,90 m X 2,80 m);

c. een motorschip type Rijn-Hernekanaal (laadver-
mogen ca 1200 ton en afmetingen 80,00 m X
9,50 m X 2,50 m).

Het kanaal is een driestrooksvaarweg waarin slechts
twee vaarstroken door de grootste typeschepen mo-
gen worden bezet en de duwconvooien elkaar niet
mogen oplopen.

De verkeerssituatie waarbij een sleep wordt opgelo-
pen door een duwconvooi terwijl een motorschip
wordt ontmoet is maatgevend bevonden voor de be-
paling van de kanaalbreedte.

Hellingen en oeverbekledingen in het dwarsprofiel
zijn gekozen in functie van de aard van de grond, de
te verwachten golfaanval op en de stromingen langs
de oevers en voorts volgens de ondervinding en ge-
bruiken in beide landen.

Over het kanaal liggen negen vaste bruggen alle in
staal met een doorvaartwijdte van minstens 120 m.
Het zijn : in Belgié : twee naast elkaar gelegen vak-
werkbruggen voor spoorweg- en autoverkeer, en in
Nederland : een spoorwegbrug (onder de lijn Vlissin-
gen - Roosendaal) een brug te Bath, twee in de Kreek-
rakdam (waarvan één in de autoweg van Zuid-Beve-
land en één onder de oude Rijksweg Bergen-op-
Zoom - Vlissingen), twee boven de Eendracht nl. te
Tholen en te Vossemeer (deze laatste ter vervanging
van een veerpont) en één in de Slaakdam ter verbin-
ding van St. Philipsland met Noord-Brabant.

De bruggen hebben een vrije hoogte van 9,10 m. In
het bovenpand liggen de brugonderkanten minstens
op NAP + 10,90 m en in het benedenpand op NAP
+ 9,85 m. In de overgangsperiode van open Qoster-
schelde wordt hier dus een beperking op de vrije
hoogte geaccepteerd.



Elke sluis heeft een kolk met 320,00 m nuttige
lengte verdeelbaar in twee delen van resp. 210,00 m
en 105,00 m nuttige lengte. De breedte van elke kolk
is 24,00 m.

De sluisdeuren zijn hefdeuren. De bovendeur kan
worden geheven tot NAP + 11,10 m en de tussen-
en benedendeur tot NAP + 12,10 m. Aan de noorde-
lijke en zuidelijke hefdeuren is een brug voor rijdend
verkeer bevestigd en aan de tussendeuren een voet-
gangersbrug.

Een centraal bedieningsgebouw staat tussen beide
sluizen. De bedieningsruimte ligt op de bovenste etage
op N.A.P. + 17,00 m. De sluismeester heeft moge-
lijk zicht op kolken, deuren, fuiken en voorhavens.
Een T.V. installatie (22 camerastandpunten voor 18
gebieden) is echter voorzien.

Véorinformatie over te verwachten scheepsaanbod
en waarneming in mist en duisternis wordt verkregen
door radar.

Externe communicatie vindt plaats langs marifoon,
telefoon, praatpalen, talk-back luidsprekers en luid-
sprekersgroepen.

De verkregen scheepsgegevens worden in een con-
puter verwerkt. Er is bandregistratie voor geluid en
beeld.

Na afsluiting van de Qosterschelde zal, door de
aanvoer van Rijn- en Maaswater, het afgesloten bek-
ken (zgn. Zeeuwse Meer) geleidelijk verzoeten. Maat-
regelen worden genomen om zoveel mogelijk te ver-
hinderen dat het brakwater bij versassing aangevoerd
uit de Antwerpse dokken, langs het bovenpand, het
Zeeuwse Meer zou verontreinigen.

Bij gesloten hefdeuren wordt het water van de
schutkolk vervangen door water uit het pand waar-
heen de schepen worden geschut, terwijl het zich
eerst in de kolk bevindende water wordt teruggevoerd
naar het pand vanwaar de schepen komen.

Elke sluis heeft een dubbele bodem. De bovenste
is geperforeerd. De daaronder liggende ruimte is
verbonden met een zoutriool.

Om de sluis te vullen wordt de zoutriool in ver-
binding gesteld met het bovenpand. Het uit de bodem
stijgende zwaardere, zoute water drukt het zoete
water, langs openingen in de schutkolwand, terug
naar het Zeeuwse Meer dat overal de schutkolkmuren
« omarmt ».

Om de sluis te ledigen wordt de zoutriool in verbin-
ding gesteld met een lager gelegen 40 ha. groot bekken
van waaruit het water dan continu naar het boven-
pand wordt teruggepompt.

Naarmate de daling van het zoute water wordt de
schutkolk met het lichtere zoete water langs de boven-
genoemde openingen in de schutkolkwanden gevuld.

Het zoutbestrijdingssysteem is niet volmaakt. Ver-
liezen treden op door menging van zoet- en zoutwater
nabij het scheidingsvlak in de schutkolk en ook omdat
bij de vulling van de kolk met zoetwater en het terug-
vloeien ervan naar het Zeeuwse Meer de sluiting van
de schuiven moet gebeuren vooraleer de uitwisseling
is voltooid.

De waterverplaatsing van de geschutte schepen, hun
aantal en het zoutgehalte van het water van het boven-
pand komen insgelijks tussen om het verlies aan zoet-
water te bepalen in de praktijk.

Art. 16 van het Verdrag voorziet dat Belgié een
hoeveelheid zoetwater moet leveren ter bestrijding van
dit verlies.

Benevens het graven van de nieuwe vaargeulen met
oeverbekledingen en het bouwen van het sluizencom-
plex en de bruggen zijn aanpassingen gebeurd aan de
hoogwaterkeringen van het doorgesneden gebied als-
ook aan de afwatering.

Het kanaal, dag en nacht bevaarbaar, is voorzien
van nautische bebakening.

De kanaalwerken op Belgisch gebied zijn ontwor-
pen en geleid door de Dienst van het Albertkanaal
en van de kanalen in de provincién Antwerpen en
Limburg, behalve het ontwerp van de bruggen dat is
opgemaakt door het Bruggenbureau.

Op Nederlands grondgebied zijn de kunstwerken
ontworpen en de uitvoering ervan geleid door de Di-
rectie Sluizen en Stuwen (o.a. de Kreekraksluizen) en
door de Directie Bruggen. Het Bouwbureau Schelde-
Rijnverbinding, ressorterende onder de Deltadienst,
heeft de eigenlijke kanaalwerken op zich genomen en
tevens alle coordinerende en administratieve taken.

De uitvoering van de werken is na openbare of
onderhandse aanbesteding opgedragen aan Neder-
landse en/of Belgische aannemers.

In Belgié¢ zijn de werken begonnen op 1 augustus
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1972 met de bruggen en op 5 maart 1973 met het
eigenlijke kanaal.

In Nederland zijn ze gestart in mei 1967.
Het kanaal is in dienst gesteld op 24 september

1975 om 0 h 00. Het bedrag van de werken op Bel-
gisch gebied is te ramen op 650 miljoen BF. en op
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" Nederlands gebied op 600 miljoen gulden (schatting
1972) voor Belgische rekening. De werken zijn nog
niet voltooid.

Het terug in vraag stellen van de Qosterschelde af-
sluiting dreigt oorzaak te worden van vertraging en zal
de overgangsperiode verlengen waarbij het beneden-
pand zal onderhevig zijn aan getij en zoutbezwaar.



