














Als tijdens de laatste zestig jaar 249 millioen m?
materiaalverlies in dit gebied geboekt werden, dan
betekent dit een bodemverlaging van 54 cm gemid-
deld, hetzij bijna 1 cm per jaar en een materiaal-
transport uit dit gebied van meer dan vier millioen m?
per jaar.

Tijdens de ganse duur van het getij en op alle ver-
schillende plaatsen wisselen voortdurend de stromin-
gen, zowel in richting als in intensiteit. Ze veroorza-
ken materiaaltransporten in verschillende richtingen,
zodat tijdelijke nederzettingen overal mogelijk zijn
tijdens de stroomkenteringen en zelfs definitieve
nederzettingen in de diepste tegen stroming beschutte
kuilen.

Het resulterende gemiddelde matériaaltransport ge-
schiedt evenwel hoofdzakelijk in zuidwestelijke en
westelijke richting doorheen Scheur en Wielingen en
in mindere mate in noordwestelijke en noordelijke
richting alover de vlakte van de Raan doorheen
Galgeput, Deurloo en Oostgat tot buiten het delta-
gebied. .

De door de havendam te Zeebrugge ingesnoerde en
versnelde vloedstroom veroorzaakt een resulterend
zandtransport op de zuidkust doorheen de Appelzak

in oostelijke richting. Dit zand verlaat het gebied langs 7

Wielingen en Scheur in westelijke richting.

Ook de lange en hoge golven transporteren mate-
rialen tijdelijk in zuidoostelijke en oostelijke richting,
vooral boven de ondiepere gebieden en storten die
materialen in de hoofddeltavertakking en het Oostgat.
De tijstromingen voeren dit opnieuw naar zee toe.

Dit materiaaltransport werkt ook mee aan het voe-
den en behouden der banken als de Nolleplaat, het
bankje van Zoutelande, de Sluissche hompel en de
Bol van Knokke.

Met het oog op een gunstige ontwikkeling van de
scheepvaartroutes, lijkt het evenwicht in het delta-
gebied dus eerder metastabiel, omdat sommige ban-
ken en bankengebieden steeds onderhevig zijn aan
afschuring, terwijl de diepere stroom- of vaargeulen
niet of zeer traag en dan toch alleen plaatselijk ver-
diepen.

Hier kan de mens ingrijpen en vlug door bagger-
werk de vaargeulen als de Scheurpas verdiepen, in
kortere tijd dan de banken kunnen eroderen. Het
kunstmatig verhogen van andere gebieden en het vast-
leggen ervan zijn bijkomende mogelijke ingrepen.

Voor wat de Schelde oostwaarts van de monding
Breskens-Vlissingen betreft, geeft Dr ir J. Van Veen
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in zijn hierbovenvermelde studie voor de periode van
1872 tot 1933 een materiaalverlies aan van (33,2 +
12,6 + 1,9) = 47,7 millioen kubicke meter in het
stroomafwaartse deel tot aan de verengde sectie
Waarde-Walsoorden. Meer stroomopwaarts tot aan
de Belgisch-Nederlandse grens, vermeldt hij een ver-
ondiepingsinhoud van 23,4 + 8 = 31,4 millioen m?
voor dezelfde periode.

Ook op Belgisch grondgebied is er verondieping,
wat door baggerwerk dient opgeheven.

De verondieping der Schelde door verzanding
stroomopwaarts van Hansweert, wordt in globo wel-
eens geschat op omstreeks 600.000 m? per jaar. Dit
zou dus 36 millioen m? geven voor een periode van
zestig jaar. De baggerwerken in dit gedeelte vertegen-
woordigen evenwel sinds jaren een veelvoud van dit
cijfer, doch er moet opgemerkt worden dat de ge-
baggerde zandvolumes op Nederlands grondgebied
meestal en steeds opnieuw in het estuarium op de
platen zijn uitgestort.

In die periode zou er dus weinig of geen zand van-
uit zee de Schelde binnengedrongen zijn doorheen de

sectie Breskens-Vlissingen.

Alie Ingenieurs en Hydrografen (1) die over de

" bodemgesteldheid en het materialentransport in het

deltagebied en op de zeedrempels van de Schelde heb-
ben geschreven, zijn het er wel over eens dat leem-
en kleigronden aldaar aan de bodemoppervlakte voor-
komen en dat er overheen grote hoeveelheden slib en
zand voortdurend heen en weer geslingerd worden.
Uit het deltagebied westwaarts van Vlissingen voort-
komende materialen zouden uiteindelijk westwaarts
en noordwestwaarts in zee afgezet worden, zodat het
eb- en vloedvermogen van de tijarm in de laatste
eeuwen en jaren aan het stijgen waren. De bagger-
werken in de passen van de Scheur en van het Zand
sinds 1960 uitgevoerd, hebben thans voldoende be-
wezen dat op de bodem zowel klei, leem, turf, slib en
zelfs puin aangetroffen worden als zand.

De vraag is evenwel of dit vloedvermogen door-
heen de trechter gelegen tussen de lijn Westkapelle-
Zwinmonding en de lijn Vlissingen-Breskens, thans
een evenwicht heeft bereikt ofwel of het in de toe-
komst nog enigermate of gevoelig kan stijgen.

De oevers van deze trechter zijn thans zeer stevig

(1) bv. CJ. Van Mierlo — La Carte Lithologique de la
partie méridionale de la Mer du Nord (1901).
R. Haznecour — Formation de la Cote et des Fleu-
ves a marées de Belgique (1944) A.T.P.B.
L. Bonnet — Bevaarbaarheid der Schelde voor grote
petroleumschepen (1957).

vastgehouden en alleen een verdere verdieping door
uitschuring en baggerwerk kunnen de secties zelf en
dus het vloedvermogen vergroten.

De toepassing van empirische formules, als die van
Le Conte en O’Brien, die het evenwicht zoeken te be-
palen tussen de tijinflux in de zeearmen en de door-
stromingssekties brengen duidelijk aan het licht, dat
in het deltagebied van de Schelde er thans werkelijk
een evenwicht bestaat.

Het vloedvolume en de intredende energie zijn zeer
ongelijkmatig van zuid tot noord verdeeld op de
mondingslijn wegens de Corioliskracht enerzijds en
wegens de weerstanden op de bankengebieden, de
ongelijke diepten en de wervelstromen in de Noordzee
anderzijds.

Het vloedvolume of de getijinflux op de lijn
Breskens-Vlissingen is benaderd :
T, = 1,25 X 10° m? bij springtij
T, = 1,05 X 10° m® bij gemiddeld tij
T; = 0,85 X 10° m® bij doodtij.

Bij een gewone springtij wordt er doorheen die-
zelfde sektie aan het Scheldeestuarium een resulterend
hydraulisch arbeidsvermogen afgeleverd van onge-
veer 1,5 X 10° T-m. '

Bij gewoon doodtij bv. valt dat hydraulisch arbeids-
vermogen op min dan de helft. Het gemiddeld ar-
beidsvermogen stemt ongeveer overeen met een tiende
van het vermogen van de in Belgié geproduceerde
electriciteit.

In het deltagebied van het Scheldeestuarium dat een
oppervlakte van meer dan 300 km? bestrijkt wordt
per tij heel wat meer arbeidsvermogen verbruikt en
in arbeid omgezet door bodemwrijving door mate-
riaaltransport, door turbulentie en viscositeit van het
met zand en slib geladen zeewater, dan dat er door de
hals tussen Vlissingen en Breskens aan de Schelde
wordt afgeleverd. Overwegend treedt al dat arbeids-
vermogen in het Deltagebied binnen tussen Wenduine
en een evenwijdige met de Belgische kust op 10 km
meer noordwaarts.

Nabij Westkapelle is doorheen het Oostgat de re-
sulterende energicflux per tij naar het noorden en dus
vanuit het Deltagebied naar de zee toe gericht.
Volgens de formule van Le Conte zou de even-
wichtstoestand bereikt zijn als de sectie onder het
gemiddeld zeepeil volgende waarde bereikt heeft :
1,08 1,08

Amey = X Tms = —— X 1,05 X 10°
104 104

A = 113.000 m*

Op de lijn Westkapelle-Zwinmonding en onder laag
water bij springtij wordt de secticoppervlakte : (aftrek

2,1 + 2,45
2 7T of 38.500 m?)

2

van 17.000 X

s’ = 74.500 m*?

Dit is zeer nauwkeurig de sektieoppervlakte onder
L.L.W.S. tussen Vlissingen en Nieuwvliet in de hals
van de zeearm.

Er bestaat dus een evenwicht.

Als de geltijamplitudes in zee in de volgende eeuw

_ verder stijgen zoals in de verleden eeuw, dan zal dat

natuurlijk gunstig inwerken op het onderhouden van.

~ de verdiepte vaargeulen in het deltagebied. Een nieuw

evenwicht zal deze grotere getijamplitudes op de voet
volgen.
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HUIDIGE EVENWICHTSTOESTAND IN DE
ZEEARM TUSSEN VLISSINGEN EN ANTWER-
PEN

Bepaalde auteurs, zoals ir Nyhoff hebben beweerd,
dat het Scheldeestuarium tekenen van achteruitgang
vertoont en dat de evolutie ervan sinds de grote door-
braken in de vijftiende en zestiende eeuw in ongunsti-
ge richting zou verlopen.

Deze uitspraak is gesteund op een zogezegde ver-
mindering van het bergingsvermogen wegens de af-
sluitingen van het Sloe en de Kreekrak en de uitge-
voerde inpolderingen in Nederland op beide oevers
(Braakman, Ossendrecht, Saaftinge, Gat van Ossenis-
se, enz.).

Dergelijke bewering is natuurlijk onjuist voor het
estuarium tussen Vlissingen en Antwerpen. Sloe en
Kreekrak werden afgesloten, omdat de resultante van
de energieflux erdoorheen en komende zowel vanuit
de Oosterschelde als vanuit de Westerschelde onbe-
duidend geworden waren en dat de doorstroomope-
ningen zeer verengd en ondiep geworden waren. De
inpolderingen zijn gebeurd op schorren, waarboven er
bijna geen bergingscapaciteit meer aanwezig was.

De verlaging der zandplaten integendeel samen met
de verdieping en verbreding der vaargeulen, de min-
der steile verhanglijnen bij eb en de grotere tijhoog-
ten hebben de bergingscapaciteit stroomaf van Ant-
werpen integendeel vermeerderd.
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Zoals tijdens de laatste eeuw het arbeidsvermogen
dat te Vlissingen in het Scheldeestuarium gestuurd
wordt aanzienlijk is gestegen, zo is ook het arbeids-
vermogen dat te Antwerpen in stroomopwaartse rich-
ting gestuwd wordt vermeerderd. Ten rechte van
Zandvliet-Doel moet dit thans ongeveer een zevende
van de energie-flux te Vlissingen-Breskens bedragen.

Naar de berekening van Dr ir Van Veen heeft het
getij tussen 1872 en 1933 ongeveer 600.000 m? zand
per jaar doorheen de sektie van Hansweert naar Bath
toe en in de richting van de Belgische Schelde ge-
stuwd.

Het is een normaal verschijnsel, dat in estuaria
zonder beduidend opperwaterdebiet, materialen naar

het landwaarts uiteinde toe gestuwd worden.

Het is niet nauwkeurig bekend hoeveel zand er
tijdens die periode door de Belgische en Nederlandse

RESUME :

besturen uit de Schelde werd verwijderd stroom-
opwaarts van Hansweert. Doch sinds 1945 zijn er in
1975 meer dan 70 miljoen m? zand en slib definitief
uit de Schelde op Belgisch grondgebied verwijderd en
op terreinen aan de wal opgespoten.

Het resultaat daarvan is, dat de toestand van de
diepten voor de zeescheepvaart voorheen nog nooit
zo goed was als in 1975.

BESLUIT

Het is onzin te beweren dat er thans een achteruit-
gang van het Scheldeestuarium zou zijn ingetreden.

In een volgende bijdrage worden de uitslagen van
verdiepingsbaggerwerken in de Scheldemonding be-
handeld.

L’EVOLUTION DE L’EMBOUCHURE ET DE L’ESTUAIRE DE
L’ESCAUT

Avant la décision d’ ouvrir la passe du Scheur dans
Pembouchure de Uestuaire de I'Escaut a la navigation
des grands navires, l'auteur a entrepris vers 1959 une
étude de l'évolution de cette embouchure — évolu-
tion historique depuis le moyen dge et avant tout
hydrographique depuis la moitié du 19¢me siecle. 11
donne maintenant les résultats de cette étude. Ensuite
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il traite de léquilibre hydrodynamique actuelle de
Pestuaire en prévision de la navigabilité future.

Un article suivant produira les résultats des dra-
gages d’approfondissement des passes de navigation
en fonction du mouvement des matieres solides en
suspension ou charriées sur les fonds.

LES BRUITS DUS A LA CIRCULATION AUTOMOBILE
ET LEUR INFLUENCE SUR LA CONCEPTION
DES ROUTES ET DES BATIMENTS

(t) Prof. Ir. A. de GRAVE

Directeur général des Bdtiments

INTRODUCTION

La Direction des Routes du Rijkswaterstaat des
Pays-Bas a publié en février 1973 une brochure
« Verkeerslawaai en Wegontwerp » rédigée par Mes-
sieurs R.B.J.C. van NOORT (de la Direction des
Routes) et W.A. OOSTING (attaché au T.N.O. des
Pays-Bas, Organisme de recherches en physique appli-
quée a la construction) qui contient de nombreuses
indications intéressantes en matiére de bruits dus a la
circulation routiére, ainsi que sur les conséquences de
leur production sur la conception des routes et auto-
routes (tracé, profil en long et en travers, revéte-
ment, ...) et des batiments (implantation, disposition
des locaux, construction des facades).

Au cours de la méme époque, le Laboratoire
d’Acoustique de la K.U.L. (Directeur: Monsieur le
Professeur H. MYNCKE) a procédé a une étude sur
les bruits dus & la circulation routiere a Louvain et
dans les environs.

Enfin, les Administrations des Routes et des Bati-
ments ont effectué de nombreuses mesures de bruits
dus au trafic et de leur influence sur le confort acous-
tique dans les batiments situés a proximité des voies
de circulation, notamment dans le cadre d’études rela-
tives a I’U.ILA. (Universitaire Instelling Antwerpen)
et de divers travaux de fin d’études d’étudiants de la
« Rijksuniversiteit te Gent ».

Ir. J. NOUWYNCK

Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Service d’Applications physiques
et de Contréle de I’Administration des Batiments

Les présentes notes reprennent les données des rap-
ports et des résultats d’essais dont question ci-dessus,
en particulier de I’étude du Rijkswaterstaat; elles tien-
nent compte également des travaux de la Commission
« Acoustique » de I'Institut Belge de Normalisation;
elles présentent de I’ensemble de toutes ces données
une étude critique et comparative.

Il nous a paru utile de présenter sans plus attendre
a ’intention des ingénieurs et architectes, cette synthese
des connaissances actuelles dans ce domaine important.

0. PRELIMINAIRES

0.1. Synthése

Le niveau de bruit mesuré en un point donné au
voisinage d’une route est déterminé par un ensemble
de facteurs que I’on peut classer en deux catégories.

0.1.1. Les facteurs qui déterminent la production de
bruits par la circulation:

— construction et état d’entretien des véhicules,
— intensité du trafic,

— pourcentage de véhicules lourds,

— vitesse des véhicules,

— nature et état du revétement,

— profil en long de la route (pente),
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