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NOTE 
relative aux Nouvelles Installations Maritimes d'Anvers 

dans remplacement de la Citadelle du Nord. 

II faut d'abord se rendre compte des exigences de la navigation 
maritime, pour apprécier les installations projetées par la ville 
d'Anvers et émettre un avis sur leurs dispositions. 

L'application de la vapeur a la marche des navires a rendu au 
commerce maritime l'immense service de mettre un terme aux retards 
imprévus des navir̂ js a voiles produits par Ics calmes atmosphériques 
et qui I'aisaient manquer les expeditions maritimes les mieux 
combinées. 

Les navires a vapeur, arrlvant au jour fixe, après un voyage nota-
blement raccourci, permettent de recevoir les marchandises au 
moment oü elles sont réclamées et payees au prix prévu. 

Les navires a vapeur, dont I'origine remonte au commencement de 
ce siècle, ont, il y a plus de quarante ans, commence a faire des 
voyages réguliers a travers l'ücéan. 

Les ameliorations successivement apportces a la construction des 
navires et des machines ont engage Ie commerce a employer les 
navires a vapeur de preference aux navires a voiles. 

Les rapports du « Board of Trade » fournissent, sur la composition 
de la marine marchande d'Angleterre, Ie renseignement suivant : 

ANNÉES. 

En 187?) 

En 1879 

TONNAGES D E S NAVIRES 

A A GILES. 

10,012,200 t. 

9,928,974 t. 

A VAPEUR. 

20,932,484 t. 

27,.j0o,017 t. 
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Le tonnage des navires a voiles a done diminué d'environ 1 p. c , 
tandis que le tonnage des navires a vapeur a augmenté de 31 p. c. de 
1875 a 1879. 

Les navires a vapeur, ayant une marche plus rapide, exécutent des 
transports beaucoup plus considerables que les navires a voiles. 

L'on sait que le tonnage des navires a vapeur qui ont traverse le 
canal de Suez était, en 1870, de 437,000 tonnes et, en 1879, de 
3,418,000 tonnes, soit sensiblement buit fois plus considerable. 

Un résultat qui nous intéresse davantage est fourni par le mouve
ment du port d'Anvers. Pendant les onze dernières années, ce 
mouvement est représenté par les chiffres et diagrammes suivants : 

Tableau eomparatif sommaire des arrivages de navires 
de mer au port d'Anvers 

pendant la période de 1870-1880. 

ANNEES. 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

NAVIRES A VOILES. 

NOMBRE. 

2377 

3065 

1974 

2182 

1929 

1634 

1534 

1532 

1^38 

1356 

1468 

TONNEAUX. 

611,979 

765.125 

559,102 

650,533 

614,433 

532,682 

546,978 

558,261 

610,582 

020,2ü0 

012,991 

BATEAUX A VAPEUR. 

NOMBRE. 

1745 

2099 

2219 

2615 

2618 

2717 

3016 

2925 

3043 

2892 

3158 

TONNEAoX. 

774,904 

1,038,990 

1,082,551 

1,411,703 

l,519,'/29 

1,652,73i 

1,980,719 

1,941,221 

2,109,374 

2 287,721 

2,004,763 
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DIAGRAMME S 

Ces nonil)res et diagrammes mettent en evidence ce fait tres 
remarquable que, pendant la période de onze années (1870-1880), ie 
tonnage des navires u \oiles est demeuré stationnaire, tandis qu'il a été 
plus que triple pour les navires a vapeur. 

Lc tonnage des navires a voiles qui, en 1870, était presque égal a 
celui des navires a vapeur, ne forme plus, en 1880, que Ie tier» dü 
tonnage de ces derniers. 

Enfin, la progression reguliere du tonnage des navires k vapeur 
prouve que eet accroissement n'est pas accidentel, mais Ie résultat 
d'une cause permanente, qui est Ie dévoloppemcnt de l'application de 
la vapeur a la navigation maritime. 
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Les nouvelles installations du port d'Anvers doivent avoir pour but 
de satisfairc la marine a vapeur. Cette marine, pourvue de machines 
puissantes et coüteuses, mana'uvrées par un personnel largement 
rétribué,n'admet pas d'obstacle a son activité,qui constilue son mérite 
essentiel; elle reclame, dans les ports qu'elle frequente, des moyens 
d'accostage et de transbordements rapides qui la retardent aussi peu 
que possible, afin de pouvoir faire Ie plus grand nombre de voyages 
par année. 

La grande commission institute Ie 17 avril 1874-pour étudier les 
nouvelles installations maritimes du port d'Anvers, a satisfait aux 
exigences de la marine a vapeur : 

1" En proposant de construire, Ie long de la rade d'Anvers, un mur 
de quai que les navires peuvent accoster a marée basse avec un 
mouillage de 8 metres dès leur arrivée a Anvers et abandonner 
aussitüt qu'ils Ie veulent; 

2" En installant sur Ie quai les grues, rails et liangars nécessaires 
pour opérer aussi rapidement que possible les transbordements des 
marchandises du navire sur Ie quai ou du quai dans Ie navire. 

Aujourd'hui, comme en 1874, il faut satisfairc la marine a vapeur, 
qui reclame des quais plutot que des bassins. 

Pendant les études de la commission de 1874, Ie Ministrc des 
Travaux publics a invite M. Hawkshaw, ingénieur anglais de grand 
mérite, a visiter la rade d'Anvers et émettre un avis sur Ie meilleur 
projet k suivre. 

M. Hawkshaw, qui a été envoyé par Ie gouvernement anglais a 
l'isthme de Suez pour donner son avis sur Ie projet du canal a travers 
eet isthme, a préconisé un redressement de l'Escaut qui ferait 
disparaitre les deux coudes brusques du fleuve, situés l'un prés du 
Kattendyk, l'autre prés du fort Sainte-Marie. 

Ce redressement, qui avait déja été propose par M. Stessels, formait 
Ie complément du mur de quai de la commission plutot qu'un projet 
concurrent. 

La commission, a laquelle avait été renvoyé un grand nombre de 
projets, a repousse toute disposition qui s'écartait du mur de quai, 
base de son programme, et la rectificati(m Hawkshaw, qui n'était pas 
considérée comme nécessaire a la i'éalisaton de cc quai. 

Quelqu'utilité que présentAt cette rectification, cc n'était pas au 
moment oü l'on allait proposer un ouvrage qui devait, avec l'acquisi-
tion des terrains et les accessoires, occasionner unc dépense de o.'i a 
60 millions, qu'il convenait de conseiller une derivation importante 
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qui n'était pas immedialement nécessaire et pouvait mème ne pas le 
devenir si le commerce n'exigeait pas plus de 3 kilometres de quai. 

Mais, lorsque nous voyons la marine a vapeur se développer au 
point de rendre insuffisants les ouvrages que Ton considérait en 1874 
comme dépassant les besoins existanis et capables de satisfaire les 
besoins futurs, il faut continuer I'a'uvre commencée en 1874 avec 
d'autant plus de zèle que I'expérience de la partie exécutée prouve 
qu'elle alteint complètement le but qu'on s'était propose. 

II faut done construirc de nouveaux quais pour la marine a vapeur 
et laisser a la disposition de la marine a voile les bassins actuels qui, 
dégagés des navires d'inlórieur, sufTiront largement a celle destination. 

Les quais en construction, prolongés a travers la citadelle du Nord, 
tracent la derivation qui pcrmet de prolonger indéfiniment sur la rive 
droite de I'Escaut, que Ic commerce préféré, les établissements mari-
times du port d'Anvers. 

La communication entre le chemin de fer et les quais situés sur la 
rive droite est beaucoup plus facile qu'avec des quais situés sur la rive 
gauche, parce que les trains devraient traverser I'Escaut, ce qui consli-
tuerait une entrave nouvelle et considerable a la navigation. 

Cette derivation améliorera notablement la rade d'Anvers en 
supprimant un coude tres brusque, qui determine une profondeur 
excessive sur une rive et, sur I'autrc, insuftisante pour les manci'uvres 
des navires. 

Enfin, le redressement de I'Escaut entre le Kattendyk et le fort 
Sainte-Marie améliorera notablement le régime et la navigabilité de 
I'Escaut, dont I'importance croit proporlionnellement a I'importance 
du port d'Anvers. 

Quoique les besoins actuels du commerce n'exigent pas la construc
tion immediate de cette rectification, il est cependant tres important 
de ne ci'éer aucun ouvrage, militaire ou autre, qui empêcherait la 
realisation de ce grand perfectionnement, lorsque le développement 
du port d'Anvers Ic réclamera impérieusement. 

J'ai done été voir 3L I'inspecteur general des fortifications, afin de 
lui exposer Ics besoins du commerce et de la navigation et chercher 
avec lui le moyen de concilier les interets de la defense militaire avec 
les interets industriels que cette defense a pour but de sauvegarder. 

M. le general Brialmont a bien voulu indiquer, dans la lettre 
ci-jointe, les modifications qui pourraient être apportées aux ouvrages 
mililaires, dans l'intérêt do la navigation et du commerce. 

Je remarque que le rapport de la commission des travaux publics de 
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la ville d'Anvers signale divers ouvrages militalres que lui ont imposes 
des dispositions qu'elle semble proposer a contre-coeur. 

M. l'inspecteur general Lamal cite diverses pieces qui n'ont pas élé 
communiquées au comité. 

Do mon cóté, lorsque je compare la facilitc et la promptitude des 
transbordements le long des quais en rivièrc avec I'obligation d'entrer 
et de circuler dans des bassins de plus en plus nombreux, l'avantage 
que procure a la navigation et au rógimc du lleuvc la derivation 
substituée au parcours sinueux et aux passes difTicilcs du cours actuel 
de l'Escaut entre Austruweel et Li 11 o, j'éprouvc une impression 
pénible de voir créer des obstacles qui r:ndront a peu prés impossible 
une amelioration que le developpcnicnt du port d'Anvcrs rendra 
probablement necessaire pour souicnir la concurrence avec les ports 
rivaux. 

L'on voit, par ce qui précè'le, que les diverses questions relatives a 
la defense militaire, au commercö et au régime du fleuve, soulevées 
par l'amélioralion du port d'Anvers, ont élé examinees isolement et 
résolues a des points de vuc différents. 

Il me semble done desirable que ces questions soient soumises è une 
commission représentant tous les services publics en cause et chargée 
de chercher une solution qui concilierait, dans une juste mesure, les 
interets de la defense militaire, du commerce et du régime du fleuve. 

Je regrette que la redaction de cette note ait relardé de quelques 
jours l'instruction de celte aff"aire; mais, ayant fait partie des diverses 
commissions qui ont été cliargées d'émcllre un avis sur les questions 
qui intéressent le régime de l'Escaul (barrage de l'Escaut oriental en 
1866, alignement des quais d'Anvers en 1870, inondation en 1873 et 

• nouvelles installations maritimes d'Anvers en 1874), j'ai cru remplir 
un devoir en émetlant quelques reflexions qui résument quatorzc 
années d'élude de la grande voic qui met Anvers et la Belgique en 
communication avec tous les ports des detix mondes. 

Le Direcleur General, 
MAUS. 

BruxcUcs, lel9 juillctlSSl. 
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Bruxelles, Ie 15 juillet 1881. 

A Monsieur Ie Directeur General des ponts et chaussées, 

a Bruxelles. 

Après m'avoir donné lecture d'une note dans laquelle vous exposez 
d'importantes considerations en faveur d'une nouvelle extension des 
quais d'Anvers, vous m'avez demandé si la realisation de cc projet, 
qui entraine la demolition du front 1-2 de la citadelle du Nord et Ie 
déplacemenf du fortin a coupoles, pourrait se conciiier avec les 
interets de la defense. 

Cetle question diffère notablement de eelle qui a élé posée au mois 
de mars dernier par la section centrale chargée de Fcxamen de la 
convention passée avec la ville d'Anvers, pour la cession des terrains 
intérieurs de la citadelle du Nord : 

« Y aurait-il, demandait la section centrale, de l'inconvénient, au 
point de vue militaire, a permeltre a la ville d'Anvers de placer Ie 
musoir des nouveaux bassins dans Ie front 1-2, tout en conservant ce 
front comme baltcrie de cóte? » 

Cette question me fut soumisc par M. Ie iMinislrc do la Guerre, Ie 
14 mars dernier. 

Je répondis Ie même jour que la coupure demandée était inadmi-
sible au point de vue militaire, parce qu'elle compromettrait la 
sécurité du front 1-2, qu'elle réduirait considérablement l'étendue do 
la batterie qui protege la rade, qu'elle interromprait les communica
tions sur Ie terre-plein et au pied du rempart do l'enceinlc, et qu'elle 
supprimerait Técluse d'inondalion qui se trouve au saillant n" 1. 

Pour compenser ces inconvénients, il aurait fallu cxéculer des 
travaux coüleux; or, I'entrce des nouveaux bassins par Ic musoir du 
front 1-2 était demandée comme un avanlagc pour la ville. nc dcvant 
cntrainer aucun accroissement de la sommo a payer par cllc pour les 
terrains codes. A ce point do vue, la dcmandc était récllemcnt 
inacceptablc. 

Aujourd'hui.vous "i" p̂ '̂ fTi *" qypstion tout autremcnt. 

I WATERBOUWKUNDIG LABORATORIUM 

I BIBLIOTEEK 

4o6o mm 

iLABORATOIRE da RECHERCHES HYDRAULIQliES 

BIBLIOTHEQUE 

A. S. 
3 6 4 " 
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Vous dites, et sur ce point je suis entièrement de votre avis : 
« Il importe qu'on trace les nouveaux quais et les nouveaux bassins de 
maniere a ne pas rendre impossible dans l'avenir Ie redressement 
de l'Escaut, tel que l'ont préconisé MM. Stessels et Havvkshaw. Ce 
tracé rationnel exige qu'on demolisse Ie front 1-2 de la citadelle et 
qu'on déplace Ie fortin a coupoles. Il s'agit de savoir si l'intérêt 
militaire ne s'y oppose pas. » 

Je répondrai que les nécessités militaires pourront se plier a 
l'immense intérêt qu'a la ville d'Anvers de pouvoir étendre indéfini-
ment ses établissements maritimes sur la rive droite de l'Escaut, et de 
voir supprimer les deux coudes de Sainte-Marie et d'Austruweel, qui 
sont un obstacle a la navigation et a l'amélioration du régime du 
fleuve. 

Pour que la defense de la position n'en éprouve aucun prejudice, 
il suffira: 

1" Que I'on mette a la disposition de l'autorité militaire la somme 
qu'exigeront la construction d'une nouvelle ccluse d'inondation 
vis-a-vis du saillant n" 2 et l'établissement sur ce même saillant d'une 
coupole armee de deux canons de 28 centimetres: 

2* Que Ie fortin a coupoles soit place en amont de l'écluse du 
Vorsche-Schyn au lieu d'etre place en a\al. 

Dans cette combinaison, Ie front 1-2, destine a battre la rade, dispa-
raitra entièrement, maisil y aura compensation, parce qu'on agrandira 
Ie fortin-coupoks et qu'on élablira deux gros canons cuirasses au 
saillant n" 2, oü il n'y a actuellement que des canons a ciel ouvert de 
15 centimetres, 

Agréez, Monsieur Ie Directeur General, l'assurance de ma parfaite 
consideration. 

Le Lieutenant General inspecteur general du Génie, 
BBIALMONT. 
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NOUVELLES INSTALLATIONS MARIT IMES D'ANVERS 

dans remplacement de la Cüadelle du Nord. 



LE PORT D'ANVERS 

SES AMELIORATIONS 

Le trafic du port d'Anvers a subi, dans le cours de ces dernières 
années, un mouvement ascensionnel des plus rapides et dont l'allure 
setrouve accusée d'une maniere frappante dans les diagrammes de la 
planche A. 

En vingt-cinq ans, Ie tonnage maritime du port a quintuple. 
Il était de 1,H8,158 tonnes on 1870; il a monté a 5,363,S69 tonnes 
en 1895. 

On peut lire sur les diagrammes comment la progression s'est 
etl'ectuée d'une l'q(,'on continue et presque constante et comment les 
ordonnées de la courbe grandissent d'année en année malgré les 
légères inllexions que cctte courbe décrit de part et d'autre de sa 
position moyenne. 

Pendant que le tonnage maritime progresse dans les proportions 
étonnantes que nous venons d'indiquer, celui du batelage augmenle 
de même et passé de 1,030,785 tonnes en -1870 a 3,536,528 tonnes 
en d895. 

Chose remarquable, et qui s'observe dans plusicurs autres grands 
ports maritimes, le nombre des navires a voiles est reduit des trois 
quarts duranl la période considérée, alors que l'on voit presque 
décupler le tonnage des bailments a vapeur. 

C'est done la navigation rapide qui progresse, c'est la vitcsse qui 
devient de plus en plus la première et la plus essentiellc des condi
tions des transporls, c'est olie (|ui dicte los roglos auxquelles doivent 
sutisfaire les installations des ports. 

Anvers a grandi et j)rogressó grace aux ellbrts et aux sacrifices de 
l'Etat et de la ville; grace aux 80 millions (|uc le Gouvernement a 
dépensés pour doter notre métropole commerciale d'une rade de 
3,500 metres de développemenf, bordóe de quais installés et outillés 
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dans les conditions les plus pari'aites, oti'rant a leur pied un mouil-
lage de 8 a 10 metres d'eau a marée basse ; grace enfin a une cinquan-
taine de millions de francs que la ville a payés de sa caisse pour 
creuser des bassins et fournir I'outillage du port dans toute son 
étendue. Les installations réalisées sont devenues insuffisantes. On 
est partout a l'étroit dans le port d'Anvers. 

Le maximum de rendement est atteint, on tire tout le parti pos
sible de ce qui existe et déja les emplacements font defaut. De toute 
nécessité, on doit agrandir, 

Depuis 1886, l'étendue des installations n'a pas varié, et le trafic 
maritime a augmenlé de plus de 2 millions de tonnes, a ne considérer 
que l'entrée seulcment, pendant que la navigation intérieure gagnait, 
de son cute, un accroissemont de 1,100,000 tonnes. 

11 serait impossible de maintenir plus longtemps une pareille 
situation sans imposer des sujétions et beaucoup de gêne a la grande 
navigation maritime. 

Les escales, les iignes régulières se plaignent et réclament. Leur 
nombre augmentc d'une fagon rapide et continue et les espaces mis 
a leur disposition dans l'Escaut restent invariablcs. Nombre de ces 
Iignes, ne trouvant pas d'accostage dans la rade, ont leur point 
d'attaclie dans les bassins, cc qui occasionne des retards, des diHi-
cultés et même des dangers. 

U v a done urgcnce a étendre la rade d'Anvers, a créer de nouveaux 
accostages et a donner a ia navigation rapide et reguliere les empla
cements qu'elle reclame. 

Le Gouvernement, désireux de faire droit a des demandes aussi 
legitimes, a decide d'agrandir la rade a la fois vers I'amont et vers 
I'aval d'Anvers. 

Vers Vamont, le prolongemeiit des quais existants peut se faire 
sans ditticultés sur 2,000 metres de longueur. Le tracé a suivre est 
tout indiqué {voir planche B) et n'a soulevc aucuiie discussion. 

Les travaux vont être cntamés incessamment; voici, dans ses 
grandes Iignes, l'économie du projet dont l'adjudication vient d'avoir 
lieu : 

Il s'agit d'établir dans l'Escaut, sur la rive droite, au sud d'Anvers, 
et suivant une courbc concave qui prolonge cellc des quais existants, 
un mur de quai de 2,000 metres de longueur, et de maintenir au pied 
de ce mur un chenal offrant a la navigation un mouillage minimum 
de 8 metres sous le niveau de marée l)asse ordinaire, qui est a la 
cote 4- 0'"lo. 
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Le nouveau mur s'avancera dans l'Escaut de i'a ;̂oii a se rapproeher 
des grandcs profondeurs ; il empiétera en certains points d'une 
ccntaine de metres sur la rive acluelle du lleuve et il se raccordera 
avec cette rive au moven d'une digue de '1,220 metres de longueur, 
revêtue, vers le large, de fascinages et de moellons et solidcment 
enracinéc dans le lit de la rivièrc. En plan, le Iracé du mur et de la 
rive nouvelle qui sera créée sur 1,200 metres, vers l'amont, sera 
formé au moyen de rayons dont les grandeurs iront en croissant d'une 
faQon continue jusqu'au point d'intlexion et, de ce point, en décrois-
sant jusqu'a la rive ancienne. 

Afin d'obtenir les profondeurs que l'on a en vue au pied du nouveau 
quai et de diriger les courants le long de ce quai, les sections du 
tleuve iront en augmentant vers l'aval, mais en suivant les lois de 
Fargue. 

11 sci'a clabli a eet etlet, sur la rive gauche du lleuve, une digue 
directrice de 4,000 metres de longueur environ, enracinéc dans le lit 
de la rivière, nc s'élcvant pas au-dessus du niveau de mi-marée et 
formée jusqu'a ce niveau d'une série de plates-formes de fascinages 
lestées. 

Le talus de Ia digue du coté de la rivière sera établi a huit (juarts et 
revêtu de moellons. 

La nouvelle rive sera reliée a l'ancienne par des traverses espacées 
lous les soixante metres. 

Un nouveau lit va done ètre dunne a l'Escaut, limité par le mur de 
quai et par la diguc directrice; les sections ainsi limilees varient 
selon la loi de Fargue. Au sommet de la courbe en amont, la largeur, 
d'après le projet acluel et qui pourra subir des cliangements en cours 
d'exécution, sera de 370 metres; clle se réduira a 325 metres au point 
de passage, pour augmenler graduellement jusqu'a 400 metres au 
sommet de la courbe en aval. 

Comme i! s'agit d'une rivière a marée, les points do cliangements 
de courbure des deux rivcs se trouvent presquc en regard l'un de 
l'autre. 

On estime a 1 million de metres le cube des dragages a faire pour 
donner immédiatement au lit du lleuve la forme que l'on se propose 
de réaliser et de maintenir. 

L'extension de la rade vers l'aval a fait l'objet de divers projets; le 
choix du Gouvernement s'est arrêté sur celui propose jadis par 
M. Stessels, et au sujet ducjuel M. l'icrrot, ingénieur en chef directeur 
des ponts et chaussées, chef du service de l'Escaut maritime, s'cxprime 
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comme il suit dans un rapport adressé au Gouvernement Ie 
23 juin 1897 : 

Projet S te s se l s . 

Son auteur, cliel' et créateur du service liydrographique en Belgique, 
a adressé son travail a M. Ic Ministre des ïravaux publics par lettre du 
2 juin 1874. Ce projet prévoit Ie creuscment d'une coupure, dont Ie 
tracé, a courlmrc douce, quitte l'Escaut a Anvers, au Katlendyk, pour 
Ie rejoindre a Kruisschans; il supprimc done toutes les courbes qui, a 
l'aval d'Anvcrs, nuisent au régime du lleuve, gênent la navigation et 
entravent l'évacuation des glacons. 

M. Hawkshaw, cclèbre ingénieur anglais, consulté par M. Ie Ministre 
des Travaux publics sur les travaux il exécuter a l'Escaut en vue de 
l'amélioration de la navigation et de l'cxtension de la rade d'Anvers, 
recommanda vivcment l'adoption du projet Stessels dans son rapport 
du 3 aoüt 1874. 

M. Maus, directeur general des ponts et chaussées, dans une note 
datée du 19 juillet 1881 et présentée au Comité permanent des Ponts 
et Cbaussées dans sa séance du lendemain, insistait fortement en 
faveur de l'exécution du projet Stessels, afin, disait-il, de procurer 
au port d'Anvers un dévcloppemeiit en rapport avec celui de la navi
gation a vapcur. Pour M. Maus, la rapidité dc la niarchc des navires 
sur le lleuve et la célérité de leurs operations dans le port sont les 
seuls facteurs qui puissent assurer I'avenir de la place d'Anvers. Dans 
cet ordre d'idées, il demandait la suppression detoutcs les entraves a 
la navigation ot l'cxtension la plus grande possible des quais en 
riviere. M. Maus présentait sa note comme le produit des réllexions 
faites pendant les quator/.e années qu'il avail été appelé a ctudier 
notre fleuvo en sa qualité de membre des diverses commissions qui 
ont eu a s'occuper du sort de la grande voie mcttant Anvers et la 
Belgique en communication avec les ports des deux mondes. 

Celte note était accompagnée d'une lettre, dans laquelle M. le 
lieutenant general Brialmont, inspecteur general du génie, cmettait 
l'avis qu'il pouvait être facilement pourvu a la defense d'Anvcrs en cas 
d'exéculion de la Coupure Stessels. 

En 1894, vous avez, Monsieur le Ministre, demandé a 3L Fran-
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zius (1), ingénieur en chef directeur des travaux de la ville de Bréme, 
de bien \ouioir examiner les di\ers projels élaborés pour l'améliora-
lion de l'Escaut. iJans un rapport que eet eminent ingénieur vous a 
adressé sous la date du 1*=' juillet 1895 (voir annexe A et annexes I 
a VII), il s'est prononcé catégoriquemenl pour la grande coupure, 
sous I'unique réserve que Ton exécutat, a I'amont et a I'aval dc la 
derivation, les travaux qu'exigera la situation de l'Escaut modifié. 

En vue de conserver intacts le bassin America, la batterie-coupole 
et les terrains du Nord a l'intérieur de I'enceinte, M. Franzius proposa 
une variante au tracé Stessels. 

Le 12 novembre 1896, M. Lindon W. Bales vous a soumis des propo
sitions pour l'exécution, en deux années, dc In coupure, avec 
4,800 metres dc murs de quai en eau profonde, r t de différents 
travaux accessoires. Le tracé adopté par lui figure sur I'extrait de la 
carte de l'état-mnjor, formant I'annexe VIII a la présente. Vous avez 
b'en voulu, Monsieur le Minisiro, me charger do soumettre le tracé 
Bates a I'avis de M. Fran/ius et d'cxpuser au célèbrc ingénieur alle
mand les défauts et les avantages des différents tracés proposes pour 
la grande derivation. 

M. Franzius a fait connaitrc son avis dans un rapport qu'il vous a 
adressé sous la date du 8 mars dernier (Voir annexe B). Il se rallie 
entièrement au tracé Bates, et les avantages a résultcr de l'exécution 
de la grande derivation et des travaux qu'clle cntraine sur les parties 
amont et aval de l'Escaut, sont résumés par lui comme il suil: 

1" Le régime du lleuve, tant a I'amont qu'a l'aval d'Anvers, subira 
une amelioration fort sensible et durable; 

(1) M. Fianzius, pai los tunnuv qu'il a executes au Wosci maiitniie, cntie Biéme et 
Biennoihalen, s'cst acijuis uue giande reputation et ostriovenu uiiciecllc autoiitc en •^i lence 
hjdiaulique. Lo Wcsai pieseiit.ut jadis un (ouis dos plus iiii-guliei s, son lit a fond 
sablcux et mobile, etait oncombu' de banc'̂  et d ilots , la navigation sui Bienie n etait pos
sible que poui dcb bateaux doiit le tiiaiit d eau ne d('j>absait pa^ 2°!)0 a 3 mi'tiei. 
M Fianzius pu'sciita un pio|( t d'apu s 1( (juel le VVcfetr lectilie et anielioio de\ait poiter 
des na\iicb calant au moini Ĵ ÖO Lc s, tiavaux executes sous sa diicctiou ont leponduentiè-
lement aux picMsions et ont nu me donne daxantagc, lai aujouid'hui on lemonte vers 
Biemc avec un tiiaiit d'eau dc6"lJ0 Lcdevelopiionient du ^oit a la suite do C( tte ameliora
tion de la riviere a etc toi t ronsidciable. 

Actuollcment, M Fian/ius est occupe a des tiavaux d'amelioiation duVVoscr extciieui 
dans un avenir piocliain, on trouvera, mèine a marec l)asse, au moiiis 8 moties d'eau 
devant le poitdo Biomoiliafen Ce inoini nt est attondiiavec inipatience pai b Noiddeiilsifier 
Lloyd, qui pouuadonnoi aloisasos services mautiincb une rof^ulaiito bii'n plus giando 
qu'a piesent, puisqu'il pouiia oiganisoi sis depaits.ides hemes lixes, saus avoii a tenii 
compte dc la liiuti ui do la maieo. 
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2° A I'aval de la ville, le chenal sera fixe le long de la rive droite, 
de sorte qu'on pourra étendre les quais seloii les besoins du port; 

3° La navigation, mème pour les navires a fort tirant d'cau, sera 
possible a tout moment de la marée; 

4° La suppression des coudes brusques suflira pour faciliter, par 
des hivers rigoufeux, levacuation des glagons, a tel point que I'em--
ploi de brise-glaces deviendra inutile. 

Le projet Stessels a done rencontre I'appui des hommes les plus 
compétents dans I'art de l'ingénieur de rivieres marilimes, et sa reali
sation peut être poursuivie sans apprehension aucune. Je vais exami
ner les conditions dans lesquelles ce projet pourrait êlre execute et 
les consequences qu'aurait cette execution au point de vue d'autres 
questions connexes au deplacement dc l'Escaut et a l'extension des 
installations maritimes d'Anvers. 

Tracé. — De tons ceux qui ont été dresses jusqu'a ce jour, celui 
figure sur la carte annexe VlII est le plus rationnel. 

De I'origine amont des quais actuels jusqu'a Kruisschans, la rive 
droite, concave, est formée par une série de courbes dont le rayon 
augmente d'abord pour diminuer ensuite et tomber a un minimum 
au quai du Rhin; puis, il reprend des valeurs croissantes jusqu'a 
Kruisschans. 

8i cette coupure était réalisée, l'Escaut coulerait, de Burghta Kruis
schans, dans un lit concave sur la rive droite, formé par une courbe 
fort reguliere, ni trop ouverte ni trop fermée. Ces conditions sont des 
meilleures pour que Ie lit, sous Taction tant du jusant que du Hot, 
premie une forme stable, avec passe profonde et large du cóté de la 
rive concave. 

ïoutefois, pour que ce clienal, dans la section future Burght-
Anvers-Lillo, soit le plus favorable possible a la navigation, il ne 
suttit pas d'exécuter le redrcssement en question , il faut encore amé-
liorer le cours actuel du tleuve, en amont et en aval, afin de faciliter 
le développement de la vague-marée et de rendre parfaitement régulier 
le mouvement de l'onde. 

En amont, il y aura a exécuter les travaux dont les études entamées 
nous feront reconnaitre l'ulilité. 

En aval, le lit devra être regularise en plan, en largeur et en pro-
fondeur. M. l'ingénieur en chef directeur Franzius a indiqué, en tracé 
et en profils, une cunette a réaliser entre Bath et Texlréniité aval du 
redrcssement projeté. 
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Tout en parlageant les idees de M. Franzius, je voudrais voir modi
fier son projet. D'une part, i! faudrait adopter un tracé plus douce-
ment courbe que le sien, par exemple celui du lit mineur que j'ai 
fait figurer en gros traits sur le plan (annexe IX) ci joint, qui est une 
reduction de la carte hydrographique néerlandaise; d'autre part, il 
faudrait prolonger le nouveau lit jusque dans le schaar de Waarde. 
Dans ce schaar, on ne trouve, a marée basse, pas moins de 13 metres 
d'eau. Les dimensions exactes a donner au nouveau lit mineur devront 
être fixées ultérieurement. 

En adoucissant les courbures des rives, j'ai pour but deréaliser un 
chenal de navigation a courbespeu sensibles, d'uno bonne largeur et 
d'une profondeur non exagérée, en un mot le chenal présenlant le 
plus de facilités possible. 

En poussant l'amélioration jusqu'en face de Waarde, j'ai en vue, 
d'abord, de supprimer le passage sur Ic seuil du Zuidergat, oü les 
grands navires ne trouvent assez d'eau qu'a mer un pcu montée; 
ensuite et surtout, d'amóliorer la silualion prés de Bath. Le lleuve 
forme en cat endroit un coude tres prononcé et, de plus, son lit 
majeur est d'une largeur excessive. L'onde-marée ne pénètre et cir-
cule dans cette region qu'avec de grandes ditiicultés et elle y perd 
beaucoup de sa puissance hydraulique. En creusant dans cette section 
du lleuve un lit mineur bien proportionné, dont les rives concaves 
seraient fixées par des jetées consliluées au moyen de plates-formes 
coulees jusqu'au niveau de marée basse et tigurées sur la carte par un 
gros trait noir renforcé, on faciliterait la translation de la vague-
marée, et ce, au grand profit de la parlie améliorée du fleuve et de la 
partie située en amont d'Anvcrs. Au fur et a mesure de l'exécution 
des travaux, la puissance hydraulique de cette onde augmenterait et 
conlribuerait grandement au creusement du lit a créer. 

Ces travaux devant être elfectués sur le lerritoire néerlandais, leur 
execution suppose le concours du gouvernement des Pays-Bas; je ne 
doute pas un instant 'que ce concours ne nous soit accordé sans diffi-
culté, voire mème avec empressemcnt. 

Le lit du fleuve ainsi modifié, nous verrions les lieux géométriques 
des marées basses et des marées hautes prendre une allure plus regu
liere que celle qu'ils aliéctent aujourd'hui et, de plus, diminuer d'alti-
tude dans la region améliorée, c'est-ii-dirc qu'a Anvers la marée mar-
querait une cote légèrement inférieure a celle qu'on lit aujourd'hui, 
tant a pleine qu'a basse mer. Le lit du fieuve se creuscrait sensible-
ment et nous aurions un chenal de navigation régulier, d'une 
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profondeur supérieure ii celle d'un peu plus de 8 metres sur laquelle 
a compté M. Fnuzius. II me serait impossible de dire en ce moment 
quelle sera ci ' . • profondeur, mais je ne crois pas m'avancer Irop en 
la fixant a environ 10 metres. 

Unc autre consequence de ces travaux serait que la violence des 
courants en cerlains endroits serait réduite, et ce, au profit de la sécu-
rité de la navigation; la vitesse moyenne serait légèrement augmcntér, 
mais sans consequence facheuse aucune. 

En jetant un coup d'oeil sur la carte liydrographique, on constate 
immédiatement que, si les ameliorations préconisées — redressement 
entre Anvers et Lillo et régularisation du lit en aval jusqu'a Waarde 
— étaient réalisées, Ie lit de l'Escaut se composerait d'une suite de 
courbes et de contre-courbes fort bien raccordécs et a courburcs nul-
lement exagérces. Les partisans de la prétendue loi diteccsinusoïdale » 
devront done rcconnaitre que Ie tracé salisfaita loutes leurs exigences. 
Certains d'entre eux formuleront peut-être une réserve, a savoir que 
les courbes présentent un Irop grand développement. Je ferai rcmar-
quer d'abord qu'en amont d'Anvers, l'Escaut se maintient fort bien 
sous profil sans dragage aucun, et cependant ses eaux y coulcnt dans 
des courbes longues et tres ouvcrtes. Ensuite, je renscignerai qu'ayant 
fait relever, par gabarit, Ic tracé du lit futur entre liurgbt et Kruis-
schans et ayant fait présenter ce gabarit sur la section néerlandaise 
du flcuve, oü cclui-ci creuse son lit a sa fanlaisie dans les bancs de 
sable qu'il couvre a pleinc mer, j'ai trouvé qu'il cxislait deux clie-
naux sensiblement de mème forme, l'un s'étendant de Waarde a 
Hoedekenskerke, l'autre des bancs d'Ossenissc a EUewoutsdyk. Or, si 
Ie flcuve creuse iui-même des cunettes de l'espècc dans des bancs de 
sable OU il opère en liberie, nous pouvons hardimenl atfirmer qu'il se 
plaira dans une cunetlc artificielle, dont la rive concave est garnie, 
sur les deux tiers de sa longueur, d'une paroi unie, laquelle attire et 
fixe Ie courant (1). Les adversaires des courbes a grande ouverture et 
les ingénieurs qui pretendent que l'Escaut obéit a des lois hydrau-
liques particulières, peuvent done être rassurés sur l'avenir du fleuve, 
pour Ie cas oü les travaux en question seraient executes. Get avenir 

(1) La courlic ilr liurghta Kruisschans aurait environ ii kilomótrcs do longiieiii': cUe ne 
préscntcrait lieii iloxajjere en comparaison des courbes f|u'on trouve sur d'aulres lleuvcs a 
régime maritime, par exemplc I'EIIJC inférieur : lacourbeCuxhaven-HrunshüUol, entree du 
canal de la Hultique, a 2!) kilomcHrcs de longueur, et la courlic suivante, Brunsbuttel-C.liick" 
stad. 24 kilometres. 
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est des plus brillants, car il nous permettra de voir circuler a marée 
basse, entre Anvers et la mer, les navires du plus fort tonnage. 

Le creusemcnt de Ia coupure exige un déblai do .']8,100,000 metres 
cubes, mais comme ce travail peul rlre fait avec dts dragues a cutter, 
il nc demanderait pas beaucoup de temps et ne coiilerait pas cher. 

Le nouveau lit absorbe la batterie-coupole et le bassin America, 
mais il respecte le bassin Africa ou Lefebvre, ainsi que le magasin a 
grains construit récemment sur la rive ouest de l'Africa, ce qui n'était 
pas le cas dans le tracé primitif. La suppression du bassin America, 
occupé par les pétroles, constitue un grand sacrifice, mais il aurait 
pour résultat heureux la relegation de eet article dangereux dans une 
partie du port oü un incendie n'aurait pas les mêmes consequences 
dcsastreuses qu'a remplacement acluel. 

La rive concave du tracé est sensiblement en saillie sur le quai du 
Rh in. Il est possible, voire probable, que la reconstruction de ce 
mur de quai s'imposera dans I'avcnir; il se peut toulefois qu'on 
echappe a cette obligation. En effct, comme consequence du coude 
prononcé d'Austruvvecl, de grandcs profondeurs règnent dans I'Escaut 
au droit du quai du Rhin; Ic fleuve creusc son lit au point que le 
pied du mur doit êlre défendu par des enrochements en moellons, a 
nourrir tons les deux ans. Si, la coupure faite, nous retirons une 
partic de ccs moellons, le lit prendra une forme en rapport avec le 
régime futur du (leuve — profondeurs réduites — et en rapport avec 
la nature des matièrcs solides que charrie I'eau : sable etvase. 11 est 
possible que les depots n'atleignent pas, a la rive droite, une hauteur 
sutiisante pour empècher I'accostage des navires. Si cependant cette 
éventualité se réalisait, on pourrait essayer des dragages; au cas oü 
ceux-ci devraient êlre rcnouvelés souvent, on aurait a examiner s'il 
ne conviendrait pas de placer devanl le mur de quai un embarcadère 
flottant a I'instar du l^andiiigslalion dans la Mersey, a Liverpool. 
Enfin, si, dans toules cos directions, on ne renconlrait quo deception, 
il faudrait bien se rósignor a la reconstruction du mur de quai. Ce 
travail pourrait, en lous cas, êlre fait sans gêne aucune pour le mou
vement en rade. 

Bar rage du lit actuel de I'Escaut. — üès que la derivation sera 
ouverte, elle sera praticjuec immédiatement par la navigation. Quant 
a la vague-marée, elle se divisera en deux parlies, dont Tunc, la plus 
importante, suivra la nouvelle cunette, et I'aulre, I'ancienne. Les 
vilesses dans les deux lits seront moindres que celles qui seraient 
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réalisées dans un lil unique et des ensablements se produiront. Pour 
les réduire a un minimum, il faut hater, autant que possible, la fer-
meture du bras gauche. 

L'emplacement qui convient Ie mieux pour letablissement d'un 
barrage est celui figure sur la carte (annexe VIII). En eet endroit se 
rencontreront les courants de flot montant la cunetlc actuelle, avec 
ceux qui suivront la nouvelle cunctte pour redescendre ensuite dans 
l'ancienne. I.es vitesses des courants de flot seront done nulles en ce 
point, OU a peu prés, circonstance favorable a la construction d'un 
barrage. 

Dans l'intérét du régime du lleuve, il imporle que l'ancien lit soit 
barre Ie plus rapidement possible. Diftérents modes de construction 
répondcnt a ce hut; en voici deux : 

Constituer Ie noyau du barrage par une diguc en plates-formes de 
fascinages coulees, les supérieures en retraite sur les inférieures; 
verser du remblai des deux cótés de ce noyau et défendre ce remblai; 

(fouler successivement des moellons en gradins, de maniere a for
mer les talus du barrage, et fouler du remblai entre les gradins par 
les tuyaux de décharge des dragueurs. Comme on pourra approvision-
ner d'avancc des moellons en quanlité suttisantc, ce mode de construc
tion me parait être celui qui dcmanderait Ie moins de temps. 

üu'on ait recours a l'un ou :ï l'autre de ces deux modes de construc
tion, les deux bras no resteront jamais asscz longtemps ouvcrts simul-
tanément pour que, dans Ie lit nouveau, il puisse se former des députs 
compromeltanls pour la navigation; de ceux qui se produiront, on 
aura facilement raison par quelques dragages. 

Murs de quai. — ïoute Ia rive concave de la derivation, longue 
de 10 km. 5, est susceptible derecevoir un mur de quai; si un jour 
ce mur était entièrement construit, nous aurions sur la rive droite 
16 kilometres de quais en rivière. l*our Ie moment, un mur de cette 
étendue n'est point nécessaire et on pourrait se contenter de 5 kilome
tres, par exemple; dés lors, l'écluse du Kaltendyk deviendrait sensi-
blement Ie point central des installations en rivière, car on aurait a 
l'amont ö km. ,'> de quai et a l'aval o kilometres. 

Devant Ie nouveau mur on trouvera une bonne profondeur, car Ie 
courant non seulement serrera la rive, qui est concave, mais il la creu-
sera, parce que Ie mur constitue une paroi lisse, laquelle sera cause 
d'une augmentation de vitesse de l'eau. Ainsi qu'il a été dit plus haut, 
il est impossible de préciser, dès maintenant, quelle sera la profon-
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deur que nous aurons devant Ie quai, mais je ne crains nullement 
d'etre taxé d'exagération en I'évaluant au minimum a 10 metres sous 
marée basse, (̂ e mouillage suffira pendant longtemps encore, si pas 
toujours, aux besoins de la grande navigation. 

Lorsqu'il s'agira d'élaborer un projet de mur a construire, il faudra 
tenir compte de l'exislence et des consequences du courant longeant 
Ie quai, done descendre suftisamment les fondations et protéger celles-
ci conti'c tout affouillement. 

Le mur de quai en derivation pouvant être établi a sec, bien entendu 
avec cpuisement d'eau, il sera d'une construction fort rapide et rela-
tivement peu coüteuse. 

Bassins. — Il ne m'appartient pas de rédiger un projet d'extension 
des bassins de la ville. Néanmoins, j'ai élaboré un avant-projet, qui 
figure sur la carle (annexe VIII), dans le but de montrer combien 
fausse est l'idée répandue que le redressement de l'Escaut aurait pour 
résullat d'cmpêcher ou de rendre difticile I'agrandisscment des bassins 
d'Anvers. 

Le dispositif que je prcconise comprend un bassin principal, recti-
ligne, sensiblement parallèle au nouvel Escaut, d'une largeur sufti-
sante pour que les plus grands navires puissent y virer malgré la 
presence a (juai de bütiments de mer. Ce bassin est en communication 
avec l'Escaut par une écluse a sas, laquelle pourra eire pratiquée, a 
tout moment de la marée, par les batimenls du plus fort tonnage, vu 
que nous aurons suftisamment de profondeur dans le fleuve. Cette 
écluse, si elle a des dimensions sutiisantes et si ellc est bien outillée, 
pourra suftire a un trafic fort considerable. Le bassin principal est 
relié au bassin Africa par un chenal de largeur convenable. 

Perpendiculairement au bassin principal, s'implantent des darses 
A, B, C, D, E, de telle largeur qu'on jugera utile, sóparées par des terre-
pleins assez développés pour que les quais puissent recevoir des hangars 
desservis, des deux cótés, par une série de voies ferrées, et pour qu'au 
centre il resle encore assez de place pour la voirie, mêmc pour des 
balisses. Il va de soi que ces bassins ne seraient creusés qu'au fur et 
a mesure des besoins du port. 

A l'origine des darses on pourrait établir des ponts tournants, 
mais il ne faudrait le faire que si leur nécessilé était démontrée 
d'une maniere absolue, et ce, afin de ne pas entraver la manoeuvre 
des navires. 

Mieux vaudrait, me semble-t-il, assurer le passage des personnes 
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par des ferry-boats, du genre de ceux qu'on voit circuler en grand 
nombre dans le port de Hambourg. 

L'exploitation par clicmin dc fer des nouveaux établissements mari-
timcs sc fera fort facilement, grace aux dispositions suivantes : les 
parties nouvellcs dc quai au sud de la nouvelle écluse seront desser
vies par un embranchement se détachant de la ligne Anvers-Rolterdam 
au nord du pont fixe a ctablir sur la nouvelle section du canal de 
jonction de la Meusc a I'Escaut, et franchissant le chenal au nord du 
bassin Africa sur un pont mobile niais surélevé, qui livrera passage 
aux bateaux d'intérieur sans qu'il soit nécessaire dc manceuvrer le 
tablier. Toules les autres parties du mur de quai auront leurs voies 
dependant d'une station nouvelle Anvers-Nord, a créer sur la ligne 
de Rotterdam. I/exploitalion des voies ferrées pourra done être faite 
sans passage sur l'écluse maritime, circonstance qui sera vivement 
appréciée par rAdminislration des Cliemins de fer. 

La superficie des bassins nouveaux est considerable ; avec les quais 
et les bassins actuei:> et les quais a construire en riviere, clle suflira 
longtemps a tons les besoins d'Anvers. Le jour ou Ton ne se trouvera 
plus a I'aise, il sera facile d'ctendrc encore cette superficie vers le 
Nord, pourvu que, dès maintenant, la ville se rende propriétaire des 
terrains dont elle pourra avoir besoin. 

Bassin d' industrie. — En vue de tirer parti du bras de I'Escaut 
désaffecté, je propose dc le barrer aussi bien a son extrémité aval qu'a 
son extrémité amont, selon ce qui est figure sur la carte (annexe VIII). 
On créerait de la sorte un immense bassin, de 8 a 9 kilometres de 
longueur, de 500 a 800 metres de iargeur en gueule, dont la régulari-
sation, taut en tracé qu'en profondcur, ne couterait pas clier. Une 
écluse maritime, a conslruire dans le coude concave de la rive gauche 
le plus proche de ce bassin, done a Liefkenshoek, donnerait acces a 
un bout de canal a grande section, Icquel conduirait au bassin ; un 
second acces, pour petits bateaux, pourrait être établi vers I'amont. 
Si, plus tard, ce bassin devenait insuftisant, il serait facile de I'agran-
dir en ereusant dcs darses dans difiérentcs directions. 

L'Etat pourrait exploiter lui-même cc bassin, en concédant ou en 
vendant les rives aux industriels, ou bien il pourrait, par convention, 
en abandonner I'exploitalion a la ville d'Anvers. 

.le suis convaincu que ce bassin, accessible aux plus grands bati-
ments de mer, attirerait, en fort pen de temps, un grand nombre 
d'industries mettant en oeuvre des matières premières d'outre mer et 
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qui expedient par mer une partie ou la totalité de leurs produits 
manufactures. L'immensc superficie de terrain non bali et peu cou-
teux, disponible le long du bassin, permettrait aux industriels et a 
leur personnel de s'établir dans les conditions les plus avantageuses 
possibles. Ce serait la solution la plus parfaile et la plus logique dela 
question dite « de la rive gauclie ». 

Détournement du canal de jonction de la Meuse a I'Escaut. — 
Au Dam, la navigation d'une part, la circulation ordinaire et I'exploi-
tation des chemins de fer d'autre part, sc gênent réciproquement au 
point qu'il faut, le plus tut possible, porter remede a la situation, 
en tenant comptc de I'extension des bassins vers le Nord. 

La solution la plus simple et la plus complete serait, daprès moi, 
la suivantc : la grande courbe du canal a la Porte de Breda serait con-
tinuóe sur une certaine longueur, puis le canal prendrait I'alignenlent 
du quai nord du bassin du Kattendyk ; il dóboucherait dans celui-ci 
a son angle N.-E. Cette nouvelle section du canal pouirait etre relicc 
au bassin dit « du Canal » ou « Asia », par un embranehement que 
figure un poiutillé sur la carte. Le débouché actuel du canal serait 
comblé jusqu'en amont du pont tournant du chemin de fer ; au-dela, 
rien ne serait change a 1 etat de choses existant, afin de respecter les 
situations acquises. La ligne du chemin de fer Anvers-Rotterdam 
franchirait le canal sur un pont fixe. La route vers Breda, après avoir 
passé en viaduc sous le lailway, quittorait sa direction actuellc pour 
obliquer a gauche, alteindrc un pont fixe sur le canal et rctrouver, 
sur la rive droite de celui-ci, le trace (lu'cllc suivait jadis, avant le 
creusement du canal. 

Le plan d'eau sur la nouvelle section du canal serait le mème que 
celui des bassins de la ville. II en résultcrait que le déversoir régula
teur du débit, qui se trouve maintenant a la porie de Breda, ne pour-
rait être mainlenu a son emplacement actucl, car les manoeuvres 
qu'on y ferait iuflucraient sur la tenue des caux a l'intérieur de la ville 
et pourraitnt engager gravement la responsabilité de l'Etat. Ce déver
soir devrait être reconstruit en amont de l'écluse n" 16, sur l'une ou 
l'autre rivc, selou la solution qu'on donncra a la question de l'éoou-
lement des caux extérieures de l'enceinte. 
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Assèchement des terrains riverains et détournement 
des Schyn et autres cours d'eau. 

Polders de la Flandre oriëntale. — Si l'ancien lit de l'Escaut était 
laissé ouverL a l'aval, ces polders conserveraient leur écoulement 
actuel ; mais si l'on barrait ce lit a l'amont et a l'aval, il faudrait créer 
peur ces polders de nouvelles voies d'écoulement, debouchant a l'aval 
de Liefkenshoek. 

Hot entre l'ancien et Ie nouvel Escaut. — Si l'ancien lit n'était pas 
ferme a l'aval, eet ilot serait asséché par ses voies actuelles ; mais si la 
solution contraire prévalait, il faudrait évacuer les eaux sur la nou
velle section du fleuve. 

Terrains de la rive droite. — Il faut considérer séparément ceux qui 
se trouvent a l'intérieur de Ia future enceinte et ceux qui sont situés a 
l'extérieur. Le tracé de cette enceinte m'est inconnu, mais, pour fixer 
les idees, je supposerai qu'il englobera Eeckeren et Wilmarsdonck. 

Toutes les eaux extérieures a cette enceinte devront être conduites 
directement en rivière, sans traverser les remparls, comme il sera dit 
ci-dessous. Dès lors, a l'inlérieur des fortifications, on n'aura plus a 
s'occuper (jue des eaux pluviales et des eaux ménagères. Les terre-
pleins entre l'Escaut et les nouveaux bassins seront assainis par des 
egouts debouchant directement en rivière, et les terre-pleins situés 
derriereet entre les darses seront drainés par des egouts contournant 
les bassins et dirigés cnsuite vers Ie fleuve par Ie nord et par I'ouest, 

11 reste a résoudre la question de l'écoulement dans l'Escaut des 
nombreux cours d'eau qui se dirigent vers I'enceinte actuelle d'Anvers, 
supposée prolongée comme il a été admis ci-dessus. On peut y arriver 
de deux manières. 

La première solution consisterait a conduire a l'Escaut, au sud 
d'Anvers, les eaux du Grand Schyn et du Pelit Schyn augmentées du 
Irop-plein du canal débilé par un déversoir a construire dans la digue 
gauche du canal, en amont de I'écluse n" 16, a Merxem. Get écoule
ment coüterait cher, a moins qu'on ne puisse jeter les eaux dans le 
fossé capital des fortifications, pour les évacuer par I'écluse militaire 
du sud, ce qui exigerait la demolition de nombreux batardeaux dans 
le fossé, chose a laquelle le Génie militaire ne consenlirait probable-
ment pas. Les eaux des ruisseaux coulant a droite du canal de Ia 
Campine seraient dirigées vers le nord, comme il va être dit. 
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La seconde solution consisterait a conduire, par siphon, les eaux 
du Grand Schyn et du Petit Schyn vers la rive droite du canal, oü 
elles se joindraient au trop-plein du dóversoir élabli celte fois dans la 
digue septentrionale, a l'amont de l'écluse de Merxem; ces eaux 
réunies s'ecouleraient par une cunette unique, dirigcc vers l'enceinte 
future d'Anvers, dont elle deviendrait l'avant-fossé. Cet emissaire 
recueillerait Ie débit de tous les cours d'eau qu'il couperait, et il 
deboucherait dans l'Escaut par une écluse a marée ; il serait prudent 
d'accoler a cette écluse une machine d'épuisement, afin de pouvoir 
parer a toutes les éventualités, principalement pendant les périodes 
de pluies abondantes et persistantes. 

Le tracé de l'enceinte future m'étant inconnu, j'ai du me borner a 
indiquer sur la carte une ilirection approximative de la cunelte a 
creuser; de l'amont de l'écluse n" 10, elle se dirige vers l'extrémité 
oriëntale de la digue d'Eeckercn, qu'elle longo ensuitc jusqu'a 
l'Escaut. 
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A N N E X E A. 

Bremen, den 1 Juli 1895. 

An Seine Excellenz dem Minister fur Landwirthschaft 

iind öffentliche Arbeiten, Hcrrn Leon De Bruyn, 

Brussel. 

EURER EXCKLLENZ, 

Beehrc ich mich anbei mein Gutnchten über die zweite und drilte 
dermir unler dî ra 6 November v. J. s. vorgcloglen drei Fragcn nebst 
einer 3Iappe, 2 Karten und o Bialt Zeichnungen cnlhaltend, vorzu-
legen. 

Bei meiner Anwesenlieit in Brussel im Herbst vorigen Jahres sprach 
ich bezüglich der mir zur Begutaclitung vorgelegten Projekte i'ür die 
Ausbildung der Schelde unterhalb von Antwerpen die Ansicht aus, 
dass das Projckt der Herren Bovic-Dufourny genügen würdc, um allen 
Anforderungcn zu entsprcchen. 

Das eiiigelicndc Studium der Verhültnisse und namentlicli die mir 
eingesandten Berichte über die Eisverhaltnisse auf der Schelde zu 
Anfang dieses Jahres übcrzcugtcn mich jedoch, dass der von den 
Herren Bovie und Dufourny projeklirte Verlauf dcr Schelde nicht im 
Stande sci, der Gefahr einer Abschlicssung Antwcrpens von dcr See 
in Folge voa Eisversetzungen gcnügcnd vorzubeugen; ausserdcm 
werden durch dieser Trace die Schwierigkciten, welche die Navigi-
rung auf einem gewuiidencn Flusslauf bictet, nicht beseiligt, wahrend 
andercrseits cine Verschicbung von Antwerpen in grosserc Entfer-
nung von der See mit alien daraus enlstehenden Consequcnzcn fur 
die Antwerpcncr Bhede sicii bci diesem Projekt erheben. AUe diese 
Naclitheile, die sich erst nach eingeliende Studium dieses Projekles 
und durch Verglcich mit dem Hawksliaw-Brialmont'schen einstelllen, 
bestimmlcn mich, gegen mcinc ersle iMeinung diesem lelzleren den 
Vorzug zu gebcn. 
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A N N E X E A. 

Brênie, l-̂ '' juillet 1895. 

A Son Excellence Monsieur Leon De Bruijn, 

Minxslre de rAgriculture et des Travaux publics, 

d Bruxelles. 

EXCELLENCE, 

J'ai I'honneur de vous faire parvenir par la présente ma réponse a la 
deuxième et a la troisième des trois questions qui m'ont été posées Ie 
6 novcmbre dernier, ainsi^qu'une farde renfermant deux cartes et cinq 
feuilles de dessins, 

Lors de ma presence a Bruxelles pendant l'automne dernier, j 'ai 
exprimé l'avis, au sujet des projets qui m'étaicnt soumis pour l'amé-
lioration de l'Escaut en aval d'Anvers, que Ie projct de MM. Bovie et 
Dufourny suffirait a faire face a toutes les exigences. 

L'étude approfondie de la situation et notamment les rapports qui 
m'ont été envoyés au sujet de la debacle des glaccs sur l'Escaut, au 
commencement de cclte annce, me donnèrent toutefois la conviction 
que Ie tracé de l'Escaut projeté par MM, Bovie et Dufourny n'était 
pas capable d'obvier dans une mesure suflisante au danger d'une 
rupture de communications entre Anvers et la mer par suite des 
glaces; de plus, ce tracé n'évile pas les inconvenients que Ie cours 
sinueux d'un fleuve présente pour la navigation ; d'autre part, il a 
pour resultat un plus grand eloignement d'Anvers de la mer, avec 
toutes les consequences qui ea dérivent pour la rade anversoise. 

Tous ces désavantages, qui se révélèrent seulement après une étude 
approfondie et par la comparaisonavecleprojet Hawksliaw-Brialmont, 
m'amenèrcnt a donner ia preference a ce dernier projet, contraire-
ment a mon opinion primitive. 
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Wenn ich auch nach Lagc der Verhaltnisse mir nicht verhehlen 
konnte, dass cs bei dem cmbarras de richesses eine, ich möchte 
sagen, undankbare Aufgabe war, zu all den Projekten noch eins 
hinzuzufügen, so habe ich doch nicht gezügert, die in der Karte 
Anlage II dargestellte Variante zu dem Hawkshaw-Brialmont'schen 
Projekt als beste Lösung zu bezeichnen, weil sie in Bezug auf die 
Erhaltung der bestehenden Anlagen gegeniiber dem Hawkshaw-
Brialmont'schcn Projekt grosse Vorzüge besitzt und die in dieser 
Lösung gebotene Mciglichkeit, eine so erhebliche Eiweiterung der 
Quai-Anlagen unmittelbar vor der Stadt vorzunehmen, mir von 
ungeheurem Vortheil erschien. 

Wenn ich in meinem Gutachlen aus mangelnden Kenntnissen der 
in Frage stehenden Werlhobjekte, davon Abstand nehmen musste, 
die finanzielle wScite dcr Projekte zu beleuchten, so glaubc ich, dass 
am Ende die Ausfülirung einer Korrektion nach der als Variante zu 
dem Hawkshaw-Brialmont'schen Projekte in Anlagc II dargestellten 
Trace, nicht melir Kosten verursachen wird, als nach dem Vorschlage 
der Herren Hawkshaw-Brialmont Im Gegensatz zu diesem werden 
aber neue Anlagen geschaffen, wiihrend jenes die Zerslörung beste-
bender und zum Theil recht werthvoller Anlagen crheischt. 

Genehniigen Eure Excellenz die Versicherung mciner grössten 
Ergebenheit. 

FRANZIUS, 

Oberbaudirektor. 
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Quoique je ne puisse me dissimuler que, dans les circonstances 
actuelles, eu égard a l'embarras des richesses, ce soit une tüche ingrate 
d'ajouter encore un projet a tous ceux exislants, je n'hésite pas, 
néanmoins, a designer la variante du projet Hawkshavv-Brialmont, 
dessinee a l'annexe II, comme la meiUeure solution, attendu qu'elle 
présente un grand avantage sur Ie projet Hawkskaw-Brialmont, resul
tant du mainlien des installations existantes, et que la possibilité de 
réaliser au moyen de cette solution une si grande extension des quais 
immediatement au droit de la ville me parait constituer un avantage 
énorme. 

Uuoique je doive renoncer, dans mon avis, a examiner Ie cóté finan
cier des projets, attendu que je ne connais pas les valeurs engagées, 
je crois néanmoins que l'exécution d'une correction du lleuve d'après 
Ie tracé indiqué a l'annexe IJ comme variante au projet Hawkshaw-
Brialmont, n'occasionnera, en fin de compte, pas plus de dépenses 
que la proposition de ces messieurs. Cette solution procuierait, par 
centre, de nouvelles installations sans exiger, comme lo projet Brial-
mont, la demolition d'installations existantes et, partiellement, tres 
précieuses. 

Veuillez agréer, Excellence, l'assurance demon entier dévouement. 

FRANZILS, 

Ingénieur en chef directeur. 
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Gutachten des Oberbaudirector Franzius zu Bremen 
über eine Korrektion der Schelde. 

Die 11<'und lil'der von dem Herrn Minister l'ür Landwirthschaft, 
Industrie und öffcntliche Arbeiten unter dem O November 1894 mir 
vorgelegten drei Kragen lauten : 

II. Welclie Linie und welche Form muss dem .Sclielde-Belt abwarts 
von der Schleuse Kaltcndijk gegeben werden, um folgende Hedin-
gungen zu erfüllen : 

Verbesserung des Regime des Flusses, Beslandigkcil in der Lage 
der Fahrrine, Leichtigkeit für die grosse Seeschiffahrt, möglichste 
Ausdehnung der Rhede entsprechend den Bedürfnissen des Verkehrs, 
leichter Eisabgang? 

I I I , Um ein möglichst gutes Regime und die besten Schiffahrts-
verhaltnisse der Schelde unterlialb Antwerpen zu erlangen, wie und 
nach welchen l'rincipien inuss die Korrektion des llauptüusses ober-
halb der Stadt und seiner NebenJlüsse forlgef'ührt werden? 

Für die Aufstellung eines Special-Projektes ist es unumganglicli 
notliwcndig, den Zustand des Flusses selbst als seiner Nebcnflussc in 
ihren ganzen den Einwirkungen einer eventucllen Korrektion unter-
worfenen Theilen zu kennen. 

Obwohl das mir zur Verl'ügung stchende 3Iaterial keine Angaben 
über die sckundlichenWassermengen undlieschwindigkeilcn enlhalt, 
giebt es über die Querschnittc, Rreilcn und Tiefen der Schelde 
abwarts von Antwerpen Aufschluss, dagegen ist os für die Beurthci-
lung der Verhaltnisse der Schelde und ihrcr Xebenilüsse von Antwer
pen bis zur Flulhgrenze bei (ient unzureicheiid. Da nun die Kentniss 
aller dieser Verhültnisse bei der Bearbeilung eines IVojekles für den 
gesammtcn Lauf der Schelde und ihrcr Ncbenflüssc unumganglicii 
nölhig ist und cine Wechselbezieliung der einzelnen Tlicile eines 
jeden Flusses in der Wcisc stattfindet, dass alle Eingrille und Verbes-
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Avis de l'Ingénieur en chef Directeur Franzius, a Brême, 
sur une correction de l'Escaut. 

La deuxième et la troisièmc des trois questions qui lu'ont été posées 
Ie 6 novembre 1894 par M. leMinistre de l'Agriculture, dc l'Industrie 
et des Travau\ publics, sont les suivantes : 

If. üucl tracé et quelle forme faut-il donncr au lit de l'Escaut 
en aval de i'écluse du Kattcndyk pour satisfairc aux conditions 
suivantes : 

Amelioration du régime du fleuve, fixité dc la passé navigable, 
facilites pour la grande navigation maritime, extension de la rade 
dans la mesure des bcsoins du trafic, evacuation plus facile des 
glaces. 

IH. Afin d'avoir uii régime aussi bon que possible pour l'Escaut en 
aval d'Anvcrs et les mcilleures conditions dc navigabililé, comment 
et d'après quels principes faut-il poursuivrc la corirction du (Icuve 
en amont de la villc, et de ses affluents? 

Pour pouvoir dresser un projet détaillé, il est indispensable de 
connaitre la situation du lleuvc et dc scs afllucnts dans toutes 
leurs parties qui seraient souniises a l'inlluencc d'une correction 
évcntuelle. 

Uuoique les documents que j'ai a ma disposition nc renferment pas 
de donnces sur les volumes d'eau par seconde ni sur les vitesses, ils 
donncnt des renscignenicnls sur les sections, les largcurs et les pro-
fondeurs de l'Escaut en aval d'Anvers; parcontre, ils sont insulHsants 
pour juger des conditions dc l'Escaut et dc ses afllucnts, d'Anvers 
jusqu'a la limitc de la section lluvialc prés de Gand. Comme la 
connaissance de toutes ces conditions pour renscmble du cours de 
l'Escaut et de ses afllucnts est nécessaire pour l'étude complete d'un 
projet, et que les rapports réciproques des diverscs parties d'un même 
lleuvc s'clablisscnt de telle maniere que toute emprise ou amelioration 
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serungen auf einer Fiussstrecke Veranderungen im Regime der 
übrigen Fiussstrecke zur Folge haben, so kann es sich in dem 
nachstehenden Gutachten nur um Aufstellung eines generellen 
Projekts handelnund zwar nurfür denjenigen Theil de*< Flusslaufes, 
fur welchen die wesentlichen Mittel zur Beurtheilung des gegenwar-
tigen Zustandes vorliegen. 

Hinsichtlich der Ausdehnung der Korrektion auf den Scheldelauf 
oberhalb von Antwerpen werden die für die untere Schelde im 
Nachstehenden entwickelten Principien in der Hauptsache auch 
anzuwenden sein. Bei der Bearbeitung eines Special- Projektes wird 
jedoch die Aufstellung genauer Wassermengen-Berechnungen mit 
Rücksicht auf die bedeutenden Nebenflüsse der Schelde nicht zu 
umgehen sein. 

Das umfangreiche Werk von Rochet, Description hydrographique de 
VEscaul depuis son embouchure jusqu'a Anvers, bildet die wesentlichc 
Grundlage, auf welcher das vorliegende Gulachten basirt; daneben 
sind einzelne Angaben der Brochure, welche die Herren Troost und 
Vandervin anlasslich des V̂ " Internationalen Binnenschifi'ahrts- Con
gresses zu Paris herausgegeben haben, entnomnien. 

Für die Aufstellung eines generellen Projektes zur Korrektion der 
Schelde abwiirts von Antwerpen konnte mit Rücksicht auf die bei der 
Schelde in Vergleich zur unkorrigirten Weser eini'acheren Verhaltnisse, 
ein Verfahren eingeschlagen werden, welches sohneller zum Ziele 
führte, als dasjenige welches bei Aufstellung des Projektes zur Kor
rektion der Unterweser nicht zu umgehen war. Die zahlreichen Spal-
tungen und die innerhalb sehr grosser Grenzen wechselnden Hoch-
und Niedrigwasserbreiten, welche die Unterweser vor der Korrektion 
aufwies, nöthigten langwierige Wassermengen-Berechnungen auszu-
führen, um bei der Bestimmung der dem korrigirten P'luss zu 
gebenden Querschnittsgrössen und Niedrigvvasser-Brciten die erfor-
derlichen Unterlagen zu erhalten. 

Die untere Schelde, womit der zwischen Antwerpen und Bath lie
gende Theil der Schelde bezeichnet werden soil, dagegen bat einen 
einheitlichen Lauf, das Niedrigwasser- und das Hochwasserbett 
nehmen, abgesehen von einzelnen allerdings erheblichen Abweichun-
gen oberhalb und underhalb der Belgisch-Hollandischen Grenze ziem-
lich allmahlich von oben nach unten zu ; das Fiuthintervall und der 
Verlauf von Hoch- und Niedrigwasseriinien sind gunstig und die 
Fahrwassertiefen, unter Berücksichtigung des erheblichen Fluthin-
tervalls, trotz der veranderlichen Lage des Fahrwassers für die 
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effectuée sur une section du fleuve a pour résultat de modifier Ie régime 
des autres sections, il ne peut s'agir, dans l'avis émis ci-après, que 
d'un avant-projet limité a la partie du fleuve pour laqueile on possède 
les données permettant d'apprécier la situation actuelle. 

En ce qui concerne l'extension de la correction du cours de l'Escaut 
en amont d'Anvers, les principes developpés ci-après pour l'Escaut 
inférieur seront, au fond, également d'application. Cependant, pour 
l'élaboration d'un projet détaillé, on ne saurait se passer de données 
precises sur les volumes d'eau, en ce qui concerne les affluents im
portants de l'Escaut. 

Le travail étendu de Rochet : Description hydrographique de l'Escaut 
depuis son embouchure jusqu'a Anvers, forme la base principale du 
présent avis; en outre, certaines données sont empruntées a une bro
chure publiée par MM. Troost et Vandervin a l'occasion du cinquième 
Congres international de navigation intérieure a Paris. 

Pour l'élaboration d'un avant-projet de la correction de l'Escaut en 
aval d'Anvers, on peut, eu égard aux conditions plus simples de 
l'Escaut en comparaison de celles du Wéser avant son amelioration, 
adopter une methode qui conduit plus rapidement au but que celle 
qui a du ètre inévitablement employee pour la correction du Wéser 
inférieur. Les nombreuses ramifications et les differences beaucoup 
plus grandes de largeur a marée haute et a marée basse que présentait 
le Wéser inférieur avant la correction, nécessitaient de longs calculs 
sur les volumes d'eau, afin d'avoir les bases voulues pour la détermi-
tion des sections et des largeurs a marée basse a donner au fleuve 
amélioré. 

L'Escaut inférieur — denomination qui servira a designer la partie 
de I'Escaut située entre Anvers et Hath — a, par contre, un cours 
unique; les lils majeur et mineur augmentent graduellement Je lar
geur de I'amont vers I'aval, a part toutefois quelques exceptions 
importantes en amont et en aval de la frontière hollando-belge; 
I'amplitude des marées et Failure des lignes de marée haute et de 
marée basse sont favorabies, et la profondeur de la passé navigable, 
eu égard a I'amplitude considerable des marées et malgré le manque 
de fixité de cette passé, est surtisante pour les navires de mer actuels. 
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jetzigen Seesóhift'e genügend. Die Mangel des gegenwartigen Zustandes 
der Schelde sindmit anderen Worten verscliiedencr xVatur, als sic bei 
der Weser waren. 

lm nachtslehenden soil zunachst eine Beschreibung der Mangel 
des gegenwartigen Flusslaufes erfolgen, dann sollen diejenigcn 
Massregeln besprochen werden, welchczur Beseitigung dieser Mangel 
anzuwenden sein werden, und scidiesslicli sollen die vorliegenden 
Projekte der Herren Bovie-Dufourny und IlawkshawBrialmont mit 
Bczug auf die von ihnen zu erwarlcnde ErfüUung der in der II"" 
und IIP". Frage gestellten Forderungen beurtheilt werden. Von einer 
Resprechung des Troost'schen Projektes ist Absland genommen, weil 
dasselbe den grössten Mangel des gegenwarLigen Zustandes, die 
Krümmung bei Austruweel, nicht beseitigt. 

I. 

BESCHREIBUNG DER MANGEL DES SCHELDE-FLUSSES. 

Diebestehenden Mangel lassen sicb wie folgt zerlegen : 
i" Mangel, welche vorzugsweise das Regime des Flusses benach-

theiligen; 
2" Mangel, welche vorzugsweise Hindernisse für die Schiffart und 

den.Eisabgang bilden. 
Für das liegime der Schelde oder mit anderen Worten für das Ver

halten der Fluthwelle in der Schelde sind die Forschritlsgcschwindig-
keiten von Iloch- und Niedrigwasser, Daucr der Flulh und der Ebbe 
und der Vcrlanf der Hoch- und Nicdrigwasscrlinicn massgebend. 

Bclrachtcl man den Verlauf der Fluthwelle in der Schelde, so 
erscheint derselbe, abgesehen von einer Verzögerung, welche das 
Hochwasser zwischen Hoofdplaat und Rorsselen crieidct, bis Bath 
durchaus normal, wie aus folgendcr ïahelle, welche auf (irund der 
Angaben von Rochet, Seite 106, 107, 108, sowie der Tafeln Plan-
che 163 und 170 aufgestellt is, horvorgeht: 
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Les défauts de la situation actuelle de l'Escaut sont, en d'autres ter-
mes, différents de ccux qui existaient au Wcser. 

Ci-après viendra d'abord une description des défauts du cours 
actuel du tleuve; je discuterai ensuite les mesures a employer pour 
remédier a ces défauts, et finaiemcnt j'examinerai les jirojets de 
MM. Bovie-Dufourny et, Hawkshaw-Brialmont, au point de vue de ce 
qu'il faut en attendre quant aux desiderata formules dans les ques
tions II et III. J'ai renonce a discuter Ic projet Troost, attendu que 
celui-ci n'écarte pas Ie plus grand défaut de la situation actuelle : Ie 
coude d'Austruweel. 

I. 

DESCRIPTION PES DÉFAUTS DU COUItS DE L ' E S C A U T . 

Les défauts existants peuvent s'énumérer comme il suit: 
4» Les défauts qui nuisent particulièrement au régime du fleuve; 

2" Les défauts qui constituent principalement des obstacles a la 
navigation et a l'évacuation des glaces. 

En ce qui concerne Ie régime de l'Escaut ou, en d'autres termes, les 
conditions de propagation du flot, il faut envisager les vitesses de 
propagation de l'cau a marée haute et a marée basse, la durée du Hot 
et de l'ebbe et l'allure des ligncs de marée haute et de marée basse. 

Si l'on considère la marche du flot dans l'Escaut, celle-ci parait 
tout a fait normale jusqu'a Bath, abstraction failc du retard que la 
marée haute subit entre Hoofdplaat et Borsselen, ainsi que cela ressort 
du tableau suivant dressé d'après les données de Rochet, pages lOG, 
i07, 108, et des planches-tableaux 103 et 170 : 
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Von Bath aufwarts ist die ungeheurc Zunahmc in der Fortschritls-
gcschwindigkeit dcs Hochwassers ganz besonders auffallend, wahrend 
auf dieser Streckc die Fortschrittsgeschwindigkeit des Niedrigswassers 
innerhalb der zuiiissigen Grenzen bleibt. 

Diese auffallende Erscheinung erklart sich durch die zu geringen 
Brcitcn des Hochwasser-Profils oberhalb Bath, welches die von unten 
andringenden grossen Wassorniengen nicht in geniigendem Maasse 
aufzunehmen vermag und dadurch sowohl ein reichliches Auflaufen 
der Fluthhühc als ein so zu sagcn sprungweises Vorriicken des Hoch
wassers veranlasst und bedeutet einen Kraflverbrauch, durch welchen 
der obere Lauf benachtheiligt wird. 

Nach dem an Schlusse des Buches von Rochet aufgetragenen Quer-
protilen ist das Verhaltnis zwischen Hochwasserbreite B und Niedrig-
wasserbreite b im Durchschnitt : 

1° auf der Strecke Bath-Lillo, zwischen den Sektionen 4 und 10 : 

B : t = 1.21 : 1. 

2° zwischen Lillo und Austruweel : 

B : è = l . l l : 1. 

Ferner, nach den Angaben im Werk, Voies navigables de la 
Belgique : 

3» bei Burght 
4" bei Hemixem 
S" bei Tamise 
6° bei Mariakerke 
Obwohl Angaben über Forschriltszeiten des mittleren Hoch- und 

Niedrigwassers und der mittleren Dauer der Ebbe unde Fluth für die 
Flussstrecke oberhalb Antwerpens fehlen, lassen die Beispiele 
Rochet PI. 172 und Troost-Vandervin Tafel IV erkennen, dass die 
Fortschrittsgesclivvindigkcit sowohl für lloch- wie für Niedrigwasser 
aufwarls von Anhverpon wosentlich geringer sind, als zvvischen 
Antwerpen und dcr See. Die Kraft der Fluthwelle erlahmt Ihatsach-
lich auf der unlcrn Schelde. Im Uebrigen gcben Dauer von Fluth 
und Ebbe unlcrhalb Antwerpen zu Bermcrkungen keinen Anlass. 

Auf der Tafel fManche 175 (Rochet) und den Tafeln XI und XII der 
Brochure Troost-Vandervin, Vcrbesserung der Sehcldc-3Iündung, in 
welchen der Vcrlauf der Iloch- und Niedrigwasserlinien, sowie der 
{jleichzciligcn Wasserstande (Stundenlinien) dargestellt wird, 
LTachcint die Hochwasserlinie sowohl als die Niedrigwasserlinie bis 

B 
B 
B 
B 

b = i.m 
?» = 1.29 
& = 1.46 
b = \A'ó 

1; 
1; 
1; 
1. 
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L'accroissement énorme de la vitesse de propagation de la niarée 
haute, a partir de Hath vers l'amnnt, est pnrliculièrcmcnt remarqua-
ble, alors que sur cette section la vitesse de propagation de la marée 
basse reste dans des limites admissibles. 

Ce phénomène remarquable s'cxpliquc par les largeurs trop petites 
du profil de maréc liaule en amnnt de HaUi ; ce profil n'est pas capa
ble de reccvoir dans une mesure sufiisanle les volumes d'eau Conside
rables venant do l'aval; il occasionnc ainsi un relèvement important 
de la hauteur du flot, ainsi qu'une propagation, en quelquc sorte 
saccadée, de la marée haute, signes d'une dépense de forcenuisible au 
cours d'amont. 

D'après les profils en travers indiques dans los conclusions du livre 
de Rochet, Ie rapi)ort moyen entre la largeur a marée haute B et la 
largeur a marée basse b est Ie suivant: 

1° Sur la partie Bath-Lillo, entre les sections 4 et 10 : 

B : ft = 1.21 : 1. 

2° Entre Lillo et Austruweel : 

B :b = i.H : 1. 

Ensuite, d'après les données de l'ouvrage Voies navigahles de la 
Belgique, on a : 

3° prés de Burght B : è = 1.2Ö : 1 ; 
4" prés de Hemixem B : ft = 1.29 : 1 ; 
5" prés de Tamise B ; ft = 1.4() ; 1 ; 
O» prés de Mariakerke B : ft = 1.43 : 1. 
Quoique les données fassent défaut sur Ie temps de la propagation 

de la maréc haute moyenne et de la marée basse moyenne el sur la 
durée moyenne du flot et de l'ebbe, pour la section du fleuve en amont 
d'Anvers, les exemples cités par Rochet, planche 172, et Troost-Van-
dervin, tableau IV, font voir que la vitesse de propagation, aussi bicn 
dé la marée haute que de la maréc basse, en amont d'Anvers. est 
réellement moindre qu'enlre Anvers et la mor. La force de l'onde du 
flot diminue en fait sur l'Escaut inférieur. Pour Ie surplus, la durée 
du flot et do l'ebbe en aval d'Anvers ne donne pas lieu a observations. 

II ressort du tableau planche 175 (Rochel) et des tableaux XI etXIl 
de la brochure Troost-Vandcrvin, AméUcralion de Vembouchure de 
l'Escaut, dans Icsqucls sont indiques l'allure des lignes de marée 
haute et de marée basse ainsi que les nivcnux simullanés (nivcaux par 
heure), que los niveaux de marée basse et do marée haute jusqu'd 
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etwa Thielrode normal. Von dieser Station bis nach Gent macht sich 
ein Abfallen der Ilochwasserlinie bemerkbar, welches um so starker 
ist, je höher das Hochwasser in Sec war. (Vergl. Troost-Vandervin, 
Tafeln XI und XII : Verlauf einer Nipptlulh und einer Springfluth). 
Die in dem Verlauf des Springfluth-Hochwassers besonders auflallende 
Erscheinung des normalen Verlaufs bis Thielrode, des allmahligen 
Abfallens von Thielrode bis Baesrode und des starken Gefalles der 
Hochwasserlinie von Baesrode bis Wettcren ist auf dieungenügcnden 
Abmessungen des Hochwasserbettes zwischen Antwerpen und Bath 
zurückzuführen, daher auf dieselben Ursachen, welche die Steigerung 
der Fortschrittsgeschwindigkeit für Hochwasser zwischen Bath und 
Antwerpen veranlasst. Die ungenügenden Brciten des Hochwasser
bettes verhindern den Durchfluss der Wassermeiigen, welche dazu 
erforderlich sind, um den oberen Theil des Flusslaufes, welcher 
gleichsam als Reservoir zu betrachten ist, anzufüllen. 

Die Fluthdauer bei Springfluth ist dieselbe wie bei Nippfluth. Bei 
Springfluth oderbei starkerer Fluthentwickelung ist die Einwirkung 
der ungenügenden Abmessungen des Hochvvasserprofils starker 
bemerkbar, als bei Nippfluthen, weil bei geringerem Fluthintervall 
in See geringere Wassermengen das Bestreben haben, in den Fluss 
einzudringen. Der Aufstau im unteren Flusslauf nimmt daher mit 
der Zunahme des Fluthintervalls in der See ebenfalls zu, was auch 
durch die Darstellungen der Tafeln XI und XII Troost-Vandervin 
bestatigt wird. 

Die Niedrigwasserlinie auf der Strecke Gent-Thielrode zeigt eine 
abnorme Gestalt, welche auf mangelhafte Ausbildung des Niedrig-
wasserbettes zurückzuführen ist. 

Als grosster Mangel des gegenwartigen Zustandes der Schelde 
zwischen Bath und Antwerpen fvr die Schiffahrt und den Eisgang 
muss der sehr gewundene Lauf betrachtet werden. Die kleinen Krüm-
mungsradien und namentlich die damit verbundenen grossen Gentri-
winkel erschweren die Schiffahrt dadurch, dass in diesen Krümmun-
gen sich begegnende Schiffe der Gefahr von Collisionen in hohem 
Grade ausgesetzt sind. 

Fur den Eisabgang bilden namentlich die Krümmungen bei Aus-
truweel, beim Fort de la Perle und bei de Kruisschans die Haupthin-
dernisse, wie aus den Berichten aus der Zeit vom 7 Februar bis 
20 Februar 1895 hervorgeht. 

Für das Regime des Flusses sind starke Krümmungen auch sehr 
nachttheilig, indem die starken Richtungsanderungen einen Theil 
der lebendigen Kraft der Fluthwelle verzehren und die mit starken 
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Thielrode sont normaux. Depuis ce point jusqu'a Gand, on remarque 
un abaissement du niveau de marée haute, qui est d'autant plus fort 
que la marée haute est plus élcvée en mer (comparer les tableaux XI 
et XII Troost-Vandervin : Marche d'une marée en mortes eaux et 
d'une marée en vives eaux). Le phenomène remarquable de la marche 
normale de la marée haute en vives eaux jusqu'a Thielrode, l'abaisse-
ment progressif de Thielrode jusqu'a Baesrode et la chute rapide du 
niveau de marée haute de Baesrode a Weiteren, doivent être attribués 
aux dimensions insuflisantes du lit majeur entre Anvers et Bath, done 
aux mêmes causes que celles qui produisent l'accroissement de la 
marée haute entre Bath et Anvers. Les largeurs insuflisantes du lit 
majeur contrarient le passage des volumes d'eau nécessaires pour rem-
plir la partie amont du fleuve, laquelle doit être considérée, pour ainsi 
dire, comme un réservoir. 

La durée du üot en vives eaux est la même qu'en mortes eaux. En 
vives eaux, c'est-a-dire lors d'un développement plus rapide du flot, 
l'intluence des dimensions insuflisantes du lit majeur se fait sentir 
davantage qu'en mortes eaux; eff'ectivement, lorsque la difference du 
niveau des marées est plus petite en mer, des volumes d'eau moindres 
sont destines a pénétrer dans le fleuve. Le relèvement dans le cours 
inférieur du fleuve s'accroit, par conséquent, lorsque la difference de 
niveau des marées en mer est plus grande, ce qui est constate égale-
ment par les renseignements des tableaux XI et XII Troost-Vandervin. 

Le niveau de marée basse sur la section Gand-Thielrode accuse un 
profil anormal qui doit être attribué au manque de développement du 
lit mineur. 

Comme défaut principal de la situation acluelle de l'Escaut entre 
Balh et Anvers, au double •point de vue de la navigation et de réoacuation 
des glaces, il faut signaler le cours tres sinueux du fleuve. Les pelils 
rayons de courbure rendent la navigation diflicilc, en ce sens que les 
navires qui se rencontrenl dans les courbes sont tres exposes aux 
collisions. 

Pour l'évacuation des glaces, les courbes d'Austruwecl, de Fort-la-
Pcrle et de Kruisschans constituent les obstacles principaux, ainsi 
qu'il résulte des rapports du 7 au 20 février 189ö. 

Au point de vue du régime du fleuve, les fortes courbures sont éga-
lement tres nuisiblcs, attendu que les brusques changemenls de 
direction absorbent une partie de la force vive du flot et que l'irrégu-
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Krümmungen verbundene Ungleichmttssigkeit des Profils (Vertiefung 
auf der concaven und Anlandung auf der convexen Seite) eine 
Ungleichfürmigkeit der Form des Helles oberhalb und uberhalb zur 
Folge hat, wobei der Uebergang in die benachbarte grade odcr anders 
gekrümmle Strecke fast regelmassig mit der Bildung von Untiefen 
verbunden ist. 

II. 

MASSREGELN ZUR BESEITIGÜNG DER AUFGEFÜHRTEN MANGEL. 

Obwohl, wie bereits erwahnt, die Verhaltnisse auf der Schelde 
wesentlich verscliicden sind, als sic bei der unkorrigirten Weser 
waren, werden bei der Schelde zur Erzielung : 

1° einer von oben nach untcn gleiclimassig zunehmenden Tiofe. 
2" von allmahlich nach der Müiulung hin grosser werdenden Quer-

schnittsgrösscn. 
3° einer im Gegcnsatz zum gogenwartigen Zustand allmahlich brei-

ter werdenden Fahrrinnc, 
Dieselben Miltel, wie bei der Korrcktion der Unterwcser anzuwen-

den sein; diesc Miltel bcslohoii in : 
I. Bcsciligung aller scharfcn Krümmungen. 
II. Fesllcgung des Nicdrigwasscrbctles durcli Ziehung von Leit-

danimen an den Stellen, wo zu grosse Niedrigwasscrbreiten verban
den sind. 

III. Senkung des Ebbespiegcls auf der oberen Schelde, namentlich 
auf der Strecke Gent-Thielrode, durch Ausfiihrung von Baggerungen 
zur Vergrösserung der sich im ganzen Fluthgebielc bewegenden Was
sermcngen. 

Für die selbsllh;itige ErhalUing des licfen Niedrigwasserbcttcs ist 
eine Ihunliohslc Vergrösserung des hydraulischen Vermogens, oder 
der sich im ganzen Flussc bewegenden Wassermcngeanzustreben. 

Eine Senkung des Ebbespiegcls auf der oberen Strecke, nament
lich zwischen Gent und Thielrode durch Tieferlegung der Sohle wird, 
wenn das Hinaufdringcn grüsserer Wassermcngen von unlen her nicht 
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larité du profil, inherente aux fortes courbures (approfondissement 
sur la rive concave et atterrissement sur la rive convexe), enlraine une 
deformation du profil du lit en amont et en aval, ce qui a pour conse
quence que Ie passage a la section suivante, droite ou courbée en sens 
inverse, est accompagné presque régulièrement de la formation dc 
hauts-fonds. 

II. 

MESURES DE NATURE A HEMÉDIER AUX DÉFAUTS MENÏIONNÉS. 

Quoique, comme nous I'avons déja dit, les conditions de I'Escaut 
soient réellement différentes de celles du Wéser non corrigé, il faudra 
appliquer a I'Escaut les mêmes moyens qu'au Wéser inférieur pour 
obtenir : 

1° Une profondeur augmentant uniformément de l'amonf; vers l'aval; 
2° Des sections croissant graduellement vers l'embouchure; 

3" Une passé navigable s'élargissant graduellement, contrairement 
a la situation actuelle. 

Ces moyens sont les suivants : 

I. — Suppression de toutes les forlcs courbures; 
II. — Fixation du lit mineur par rétablisscmcnt dc digucs 

conductrices aux cndroits oü les largeurs sont trop grandcs a marce 
basse; 

III. — Abaissement du niveau d'ebbc sur I'Escaut supérieur, 
notamment sur la section Gand-Thielrode, au moven de dragages 
destines a augmcntcr les volumes d'eau qui se meuvent dans toute la 
longueur du flcuve. 

Pour rcntrctien naturel dc la profondeur du lit mineur, il faut 
s'eflibrcer d'augmentcr, autant que faire se peul, la puissance hydrau-
lique, c'est-adire la mass-idc l'eau qui se meul dans toute la longueur 
du fleuve. 

Un abaissement du niveau d'ebbe, entre Gand et Thiclrode notam
ment, au moycn d'un approfondissement du plafond, restera sans 
résultat si on ne rend pas possible la propagation de plus grands 



— 48 — 

ermöglicht wird, keinen Erfolg in Aussicht stellen. Es muss durch 
Schaffung eines gehürigen Hochwasserbettes zwischen Antwerpen und 
Lillo die Bewegung der Fluthwelle erleichtert werden. Die erste 
Bedingung, welche zur Vergrösserung der sich im Fluss bewegenden 
Wasscrmengen erfülit werden muss, ist daher eine Vergrösserung der 
Hochwasserbroiten haupfsachlich zwischen Antwerpen und Lillo, 
wobei eine anderlhalbfache Breite der Niedrigwasserbreiten als genü-
gend anzusehen ist. Erst nachdem das Hinaufdringen grüsserer Was
scrmengen in die obcre Schelde in dieser Weise ermöglicht sein 
wird, kann eine Senkung des Ebbespiegels in der oberen Schelde zur 
Vergrösserung des hydraulischen Vermogens des ganzen Flusses bei
tragen . 

Da, wie bereits in der Einleitung erwahnt, die erforderlichen 
Grundlagen zur Aufstellung von Wassermengen-Berechnungen für 
den ganzen der Ebbe und Flulh unterwori'enen Fluss und seine 
Nebenflüsse mir nicht zur Verfügung stehen, mussen die für ein 
Korrektions-Projekt anzunehmendcn üuerschniltsgrössen für Niedrig-
wasser in anderer Weise bestimmt werden, als dies bei Aufstellung 
des Korrektions-Projektes für die Unterweser geschah. 

Der eingeschlagene Weg beruht zunachst auf der von Rochet 
(Seite 79) erwahnten ïhatsache, dass die Kapacitat des Flusses bei 
Niedrigwasser sich im Laufe von nahezu einem Jahrhundert nur 
unbedeutend verandert hat. Rochet giebt die Kapaciiiit des Schelde-
bettes zwischen AusLruweel und Balh zur Zeit Beautemps-Beaupré 
(imJahre 1800) zu 139,390,000 cbm, zur Zeit de Jongs (im Jahre 1891) 
zu 110,182,000 cbm. an. 

Die Berechnung der Kapacitat nach der letzten Aufnahme vom 
Jahre 1893 ergiebt 128,413,000 cbm. Die für diese Betrachtung ver-
hallnissmassig gute Uebereinstimmung dieser Zahlen wiihrend eines 
so langen Zeitraumes ist auffallend und berechtigt zu der Ansicht, 
dass diese Kapacitat beibehalten werden muss. 

Für die Projektirung muss zunachst eine Sohlentiefe angenommen 
werden. Da die vor etwa einem Jahrzehnt erbauten Scheldekais darauf 
eingerichtet sind, dass eine Tiefe von 8 m. unter Niedrigwasser vor 
denselben erhalten werde, erscheint es zweckmassig, für die Sohle des 
korrigirten Flusslaufes diese Tiefe von 8 m. unter Niedrigwasser bei 
Antwerpen beizubehalten. Die Niedrigvvasserlinie von Antwerpen bis 
Bath hat nur 21 cm. Gefalle, es kann daher der projektirlen Sohlen-
linie auch nur ein massiges Gefalle gegeben werden; eine Sohlentiefe 
von 8'"45 unter Niedrigwasser bei Bath erscheint zweckentsprechend. 
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volumes d'eau venant de l'aval. Il faut faciliter le mouvement du flot 
entre Anvers et Lillo par la creation d'un lit majeur convenable sur 
cette section. La première condition a remplir pour augmenter la 
masse des eaux qui se meuvent dans le fleuve est, par conséquent, un 
accroissement des largeurs a marée haute, principalement entre 
Anvers et Lillo; on peut considércr comme suftisante, pour eet 
accroissement, la proportion d'une fois et demie les largeurs a marée 
basse. C'est seulement après que l'afflux de plus grands volumes d'eau 
vers l'Escaut supérieur aura ainsi élé rendu possible, qu'un abaisse-
ment du niveau de l'ebbe dans l'Escaut supérieur pourra contribuer a 
une augmentation de la puissance hydraulique sur toute la longueur 
du fleuve. 

Comme, ainsi que je l'ai déja dit dans l'introduction, les bases 
nécessaires au calcul des volumes d'eau pour toute la partie du fleuve 
soumise a la marée et pour ses affluents, ne sont pas a ma disposition, 
je suis oblige, pour determiner les sections de marée basse a adopter 
comme bases d'un projet de correction, de recourir a des procédés 
dilferents de ceux employés pour dresser le projet de la correction du 
Wéser inférieur. 

La methode que je vais suivre repose sur le fait cite par Rochet, 
page 79, que la capacilé du fleuve a marée basse ne s'est modifiée que 
d'une maniere insigniflante pendant le cours de prés d'un siècle. 
Rochet cile comme capacité de l'Escaut entre Austruweel et Batli, du 
temps de Heautemps-Beauprc (1800): 139,390,000 metres cubes et, 
du temps de de Jong (1891) : 115,182,000 metres cubes. 

Le calcul de la capacité, d'après les derniers relevés de 1893, donne 
128,413,000 metres cubes. La concordance relative qui existe entre 
les chiff'res constates au cours d'un si long intervalle de temps, est 
remarquable et justifie la conviction que cette capacité doit être 
maintenue. 

Pour l'élaboration du projet, il faut, avant tout, convenir d'une 
profondeur au plafond. Comme les quais de l'Escaut, construits il y a 
environ dix ans, sont établis de telle maniere qu'une profondeur de 
8 metres a marée basse est maintenue au droit de ces quais, il semblc 
rationnel de conserver cette profondeur de 8 metres sous marée basse 
pour Ie plafond du fleuve corrigé prés d'Anvers. Le niveau de marée 
basse d'Anvers a Hath nc présente que 21 centimèlres de pente; on ne 
peut dés lors donner au plafond qu'une pente également modérée; 
une profondeur de plafond de 8'"45 sous marée basse, prés de Hath, 

4 
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Auf der Tafel Anlage III, in welcher das Lüngenprofil des Fahrwassers 
der Schelde zwischen Antwerpen und Bath nach dem Angaben von 
Rochet Planche 58 aufgetragen ist, bleibt die projektirte Sohle, 
welche Trace man auch verfolge, im AUgemeinen in derselben Tiefe, 
wie das jetzige Fahrwasscr. EinzelneUnliefen, namentlich diejenigen 
unterhalb und oberhulb des Forts S' Philippe, bei Lillo und an der 
Belgisch HollündischenGrenze, welche zum Theil durch den gekrümm-
ten Lauf, zum Theil durch übermassige Niedrigwasserbreiten veran-
lasst sind, werden bei Durchführung eines einheitlichen Korrektions-
Planes, sofern sie nicht von selbst durch die vermehrte Stromkraft 
verschwinden, durch Baggerungen zu beseitigen sein. 

Geht man nun davon aus, dass das korrigirte Bett der Schelde auf 
einer Lange von 25 51 km. (der Flussliinge entsprechcnd, für welche 
die Kapacitats-Berechnung durchgeführt ist, namlich zwischen dem 
Profil 19 bei Auslruweel und Profil 1 bei Bath) unter Niedrigwasser 
128,413,000 cbm. fassen soil, so ist die niichste Frage, welche 
Querschnitte mussen dom korrigirtcn Flusslaufe gcgeben werden, um 
dieses Fassungsvermögen zu erhalten? 

Auttalender Weise giebt es ein Profil, namlich Profil 11 bei 
Kruisschans, dessen Querschnittsgrossen und Niedrigwasserbreiten 
im Laufe von nahezu 100 Jahren fast constant geblieben sind. 

Es betrug namlich der Querschnitt : 

lm Jahre 1800 : 4,750 qm, die Breite 670'" 
— 1802 : 4,840 qm, — 625"' 
— 1877 : 4,360 qm, — 047"' 
— 1891 : 4,440 qm, — 652'" 
— 1893 : 4,350 qm, — 680'" 

Oder im Durchschnitt Querschnitt Fo = 4,550 qm, die Breite B„ = 
655"'. 

Da dieses Profil für die betrachtete Zeit nahezu ein und dieselbe 
Breite und fast denselben Querschniltsinhalt aufweist, scheinen diese 
beiden Faktoren in einem so günstigen Verhiiltniss zu einander zu 
stehen, dass zu erwarten ist, dass der bisherige Gleichgewichtszu-
stand unter Beibelialtung von Querschnitt unter Niedrigwasser und 
Niedrigvvasserbreite ebenfalls erhallen wird. 

Bei der angenommenen Sohlenliuie ergiebt sich für das Profil 11 
eine Sohlenliefe von rund 8'"20. Nimmt man eine trapezförmige 
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parait convenir. Dans Ie tableau-annexe lil, oii se trouve indiqué Ie 
profil en long de la passé navigable de l'Escaut entre Anvers et Bath 
d'après les données de Hochet, planche S8, Ie plafond projeté, quel 
que soit d'ailleurs Ie tracé que l'on poursuive, reste en general a la 
même profondeur que la passé navigable actuelle. Certains hauts-
fonds, notammcnt ceux en aval et en amont du fort Philippe, prés de 
Lillo, et a la frontièrc hollando-belge, qui sont occasionnés, en partie 
par Ie cours sinueux, en partie par l'excès de largeur a marée basse, 
devront être enlevés au moyen de dragages, si l'on execute une correc
tion d'aprés un plan d'ensemble, pour autant qu'ils nc disparaissent 
pas d'eux-mêmes par suite de l'aecroissement de la puissance du Hot. 

Si l'on part de cette consideration que Ie lit corrigé de l'Escaut, sur 
une longueur dc So'̂ '̂ Sl (correspondant a la longueur de fleuve pour 
laquelle Ie calcul de la capacité est fait, c'est-a-dire entre Ie profil 19 
a Austruweel et Ie profil 1 a Bath), doit contenir a marée basse 
128,413,000 metres cubes, la question qui se pose avant tout est celle 
dc savoir quelles sections il faut donner au fleuve corrigé pour assurer 
cette capacité. 

11 est remarquable qu'un des profils, le profil 11 prés de Kruis-
schans, a conserve, pour ainsi dire d'une maniere constante, les 
dimensions de sa section, ainsi que sa largeur a marée basse, pendant 
une durée de 100 ans environ. 

La section était, en efïét: 

En 1800 : 4,750 metres carrés, la largeur 670 metres. 
En 1862 : 4,840 — — 62;i — 
En 1877 : 4,360 — — 647 — 
En 1891 : 4,440 — — 652 — 
En 1893 : 4,350 — — 680 — 

Uu, en moyenne, la section 1% = 4,550 metres carrés, la lar
geur B„ = 655 metres. 

Comme ce profil accuse, a fort peu de chose prés, une même 
largeur et la même surface de section pendant la durce considérée, 
ces deux facteurs semblent se trouver dans un rapport tcllement favo
rable qu'il est a présumer que l'équilibre acluel sera êgalement con
serve par le maintien de la section a marée basse, ainsi que de la 
largeur a marée basse. 

La peiite adoptéc pour le plafond indique pour le profil 11 une 
profondeur du plafond d'environ 8"'20. Si on adopte une section tra^ 
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Querschnittsform an, so ergiebt sich aus Querschnittsinhalt, Niedrig-
wasserbrcite und Sohlentiei'e eine Sohlenbreite von 

4550.2 ^^^ 

das Böschungsverhaltniss wird 1 : 12.2. 
Es mag hier" schon bemerkt werden, dass eine dariiber hinaus-

gehende zukunftige Vertiefung in der Mitte der Fahrrinne unter 
Beibehaltung der beiden Faktoren Querschnittsinhalt (F) und 
Niedrigwasserbreite (B) demnachst von selbst durch den Umstand, 
dass die Flussquerschnitte thatsiichlich der Form nach sich mehr der 
Parabel als der Trapezform naliern, eintreten wird. 

Da der Inhalt einer Parabel 

2 
F = — B i wobei t = Tiefe 

655 

10.40 m. 

Diese Vertiefung wurde allerdings auf Kosten der Fahrwasserbreite 
geschehen, denn wahrend bei dem trapeziörmigen Profil die ganze 
theoretische Sohlenbreite von 455 m. als Fahrwasserbreite anzusehen 
ist, würde bei parabelförmiger Querschnittsform die halbe Breite 
zwischen den Tiefen von 8 m. sich für Profil 11 wie folgt berech-
nen : 

Da 2/2 = p a; (Parabelgleichung) 
y = halbe Niedrigwasserbreite = 327.5 
X = grösste Tiefe des Parabelquerschnitts = 10.4 

(327.5)^ 107256,25 
P - 10.4 ~ 10.4 - ^ ^ ^ " - ^ 

und für xi = 10.4 — 8.0 = 2.4 

J/l = V pxi = V 10313.1 . 2 . 4 = y24751.4 = 157.3 

es betragt somit die Fahrwasserbreite zwischen den Tiefen von 8 m. 
unter Niedrigwasser für Profil 11 bei parabelförmigem Querschnitt 

ergiebi sich für Profil 11 bei 

F" = 4550. B° = 
3 F _ 3 . 4550 
2 /> "~ 2 . 655 ~ 

2 . 157.3 = rot. 315 m. 
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pézoïdale, on déduit de la surface de la section, de la largeur a marée 
basse et de la profondeur du plafond, une largeur au plafond de 

, 4550.2 „„„ .„„ ., 
Po == o o)rv D5O = 455 metres ; 

les talus seront ainsi inclines a 1: 12.2. 
On peut faire remarquer, dès maintenant, qu'il se produira natu-

rellement, dans l'avenir, un approfondissement du milieu de la passé 
navigable, les deux facteurs : surface de section (F) et largeur a marée 
basse (B) étant maintenus, par suite du fait que la section du fleuve 
se rapprochera en réalité plus de la forme parabolique que de la forme 
trapézoïdale. 

Comme la surface de la parabole est donnée par la formule 

2 
F = -5- B f, dans laquelle t = profondeur, 

on obtient, pour Ie profil 11, en admettant: 

Fo = 4550, Bo = 655, 
3F 3 . 4550 ,^ ,^ 

°̂ = 21; = Y7655- = lö"'-^» 

Cet approfondissement se fera, bien entendu, au détriment de la 
largeur de la passé navigable, car si on peut considérer, avec la forme 
trapézoïdale, toute la largeur théorique au plafond, de 455 metres, 
comme largeur de la passé navigable, avec la forme parabolique la 
1/2 largeur entre les profondeurs de 8 metres se calculera comme suit 
pour Ie profil 11 : 

Puisque y'^ = px (equation de la parabole) 
y = demi-largeur a marée basse = 327.5 
X = profondeur maxima de la section parabolique = 10.4. 

_ (327.5)'̂  _ 107256.25 _ 
P ~ 10.4 ~ Ï Ö X ~ - ^̂ "̂ ^̂ -̂  

et pour Xi = 10.4-8.0 = 2.4 

1/1= y ^ = y 10313.1.2.4 = y 24751. i = 157.3 

La largeur de la passé navigable entre les profondeurs de 8 metres 
sous marée basse au profil 11 est done, pour une section parabo
lique, 

2 . 157.3 = environ 315 metres. 

É 
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Nachdem festgestellt ist, dass die 8 angenommenen Faktoren : 
Querschnittsgrösse, Sohlenliefe, Niedrigwasserbreite bei Profil 
11 zweckmassige Bösschungsverhaltnissc und Sohlenbreite ergeben, 
kann die Bestimmung der weiteren Querschnittsgrössen erfolgen. 

Der Berechnung der Kapazitat der 14.41 km. langen Strecke unter-
halb Profil 11 nach den lefzLen Aufnahmen von Rochet (1893) ergiebt 
einen kubischen Inhalt unter Niedrigvvasser von 87,685,600 cbm. 

Für das Querprofil CC 14.41 km., unterhalb Profil 11 berechnet 
sich daher der (juerschnittsinhalt Fi da : 

4850 + Fi ^ ̂ ^^^^^^ ̂  87685660 sein muss Fj = 7620 qm. 

Für Querprofil AA 11.10 km. oberhalb von Profil 11 ergiebt sich, 
da die Kapazitat dieser Strecke unter Niedrigvvassor, zunüchst ganz 
davon abgesehen, welche Trace verfolgt wird, 40,727,400 cbm. 

betragen soil, da ,^"^^ . 11.100 = 40727400, ein Flachenin-

halt von Fg = 2788 qm. Wenn für das untere Profil CC ein Boschüngs-
verhaltniss 1 : 15 angenommen wird, ergiebt sich die Niedrigwasser
breite Bi bei einer Sohlentiefe von ti = 8.45 m. Da : 

Bi + ( ^ i ^ ^ ^ f ^ l ^ . 8.45 = 7620 

Bi = 1029 m. und die Sohlenbreite 
/,! = Bi — 2 . 8.45 . 15 
/;i = rot. 7 7 6 m. 

Bei einem Böschungsverhiiltniss 1 : 10 berechnet sich für das obsrc 
Profil AA (M.IO km. oberhalb 11) in analoger Weisc die Niedrig
wasserbreite B- da : 

B, 4- i^^-^f-^^-^0) . 8.00 = 2788 

B: = rot. 4 2 9 m. * 

und die Sohlenbreite 

bi = Bi —'Ü . 8.00 . 10 = 2 6 9 m. 

Für 3 Punkte des zu korrigirenden Fiusslaufes wiiren somit die 
Ilauptfaklorcn bestimmt und zwar für 
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Après avoir constate que les 3 facteurs adoptés ; grandeur de la 

section, profondeur au plafond et largeur a marée basse, donnent au 
profil 11 une inclinaison de talus et une largeur au plafond conve-
nables, on peut procéder a la determination des autres sections. 

Le calcul de la capacité de la partie de 14'̂ ™41 de longueur, en aval 
du profil 11, donne,d'après les dernières observations de Rochet (1893), 
une capacité sous marée basse de 87,68ü,(i60 metres cubes. 

Pour la section CC, a 14'""41 en aval du profil 11, la surface de la 
section Fi se calcule done comme il suit: 

Puisque ^''^^\+ ^^ . 14.410= 87685600, Fi = 7620 metres carrés. 

Pour la section AA, a IP^IO en amont du profil 11, on obtient, en 
considérant que la capacité de cette section sous marée basse, indé-
pendamment du tracé adopté, doit être de 40,727,400 metres cubes 

4500 4- F2 
et que, par conséquent, ^ . 11.100 = 10727400, une sur
face de F-2 = 2788 metres carrés. Si, pour le profil d'aval CC, on 
adopté des talus inclines a 1 : 15, la largeur a marée basse Bi, avec 
une profondeur de plafond f] = 8"'45, se determine comme il suit ; 

(Bi —8.45.2 .15) „ ,„ ^^„^ 
Puisque Bj + —̂̂  ' . 8.45 == 7620. 

lil = 1029 m. et la largeur au plafond 
/;j = B t — 2 . 8.45 . 15 
bi = environ 7 7 6 m. 

En adoptant des talus inclines a 1 : 10, la largeur a marée basse B2 
se calcule d'une maniere analogue pour le profil d'amont AA (ll'^^lO 
en amont du profil 11): 

B . + ( ^ - - ^ - ? / - ^ - ^ Q ) . 8.00 = 2788 

Ba = environ 4 2 9 m. 

et la largeur au plafond 

^ 2 = Ĥ  _ 2 . 8.00 . 10 = 2 6 9 m. 

De cette maniere, les facteurs principaux sont determines pour trois 
points du fieuve a corriger, et notamment pour : 
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Entfernung 
zwischen 

den Ouerschnitt Sohlentiefe Breiten 
Proflien. unter N. "W. B. Sohlen B. 

km qm, N . "VV. m. m. 

Oberes Profil AA 2,788 8.00 429 269 
41.10 

Mittleres Profil BB 4,050 8.20 65o 455 
(Profil 11 Rochet) 14.41 
Unteres Profil CC 7,620 8.45 1,029 776 

Für die zwischen diesen Hauptprofilen liegenden Punkte kunnen 
die entsprechenden Weite durch Interpolation bestimmt werden oder 
aus den graphischen Darstellungen direkt abgegriffen werden. 

Halt man an die für diese 3 Profile festgesetzten Abmessungen fest, 
so ist ohne Weiteres klar, dass die Querschnittsgrüsse, Sohlentiefe 
und Breite der vor Antwerpen liegenden Flussstrecke um so grosser 
werden, je kürzer der Weg Antwerpen-Bath sein wird. Dementspre-
chend sind die Abmessungen des Profils bei Burghi — 00 der für die 
graphischen Anlagen angenommenen Stationirung — von der Entfer
nung zwischen Burght und dem oberen Profil AA abhangig. Je 
geringer diese ist, desto grosser werden die diesem Profil zu gebenden 
Abmessungen sein. 

1» Nach der von Bovie-Dufourny projektirten Trace betragt die 
Entfernung O bis AA : 8,100 m. 

2" Nach dem Hawkshaw-Brialmont'schen Projekt : 5,300 m. 
3" Nach der in Anlage II beigegebenen Variante dieses Projekts : 

4,500 m. 
Unter der Annahme, dass die Abnahme der Querschnitte ober-

halb AA nach demselben Verhaltniss geschehe, wie von der Strecke BB 
bis CC auf der Strecke AA bis BB und bei gleichmassigem Sohlenge-
fiille, ergeben sich bei Verfolgung der unter 1", 2", 3" angeführten 
Traeen für das Profil 00 bei liurght: 

Sohlentiefe Breiten 
Entfernung Queisclinitt unter N.AV. B. Sohlen B. 

Trace. («bis AA. qm. N.A\'. m m. 

1" Bovie-Dufourny . . 8.100 
2" Hawkshaw-Brialmont. 5,300 
3» Variante 4,500 

2,000 

2,280 

2,350 

7.85 

7.90 

7.92 

333 
368 
376 

170 
210 
218 
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Distance Profondeur 
eatre les Surface au 
proflls. plafond 

km. mZ. sous M. B. 

Largeurs 
I marée basse, au plafond. 

429 Le profil AA d'amont. 2,788 8.00 
11.10 

Le profil BB moyen 4,550 8.20 655 
(profil 11 Rochet) . 14.41 

Le profil CC d'aval . . 7,620 8.45 1,029 776 

269 

455 

Pour les points situés entre ces profils principaux, les valeurs cor-
respondantes peuvent étre calculées par interpolation, ou être déter-
minées directement sur les tracés graphiques. 

Les dimensions de ces trois profils une fois admises, on congoit, 
sans qu'il soit besoin d'autres explications, que la section, la profon
deur et la largeur de la partie du fleuve qui s'étend en amont d'Anvers 
seront d'autant plus grandes que la distance d'Anvers a Bath sera plus 
courte. 

C'est ainsi que les dimensions du profil prés de Burght (point 
d'origine du dessin graphique) dependent de la distance entre Burght 
et le profil d'amont AA. Plus celle-ci sera réduite, plus les dimensions 
a donner a ce profil seront grandes. 

1" D'après le tracé Bovie-Dufourny, la distance est de 8,100 metres, 
de ö a AA; 

2" D'après le projet Hawkshaw-Brialmont, elle est de 5,300 metres; 
3° D'après la variante a ce projet, indiquée a l'annexe II, elle est 

de 4,500 metres. 
En admettant pour la diminution de la section en amont de AA le 

même rapport qu'entre la section BB-CC et la section AA-BB, et en 
supposant la même pente au plafond, on obtient pour le profil 00 
a Burght: 

D'après le tracé : 

1° Bovie-Dufourny . . . 
2" Hawkshaw-Brialmont 
3° Variante. . M'^". . 

Distance 
dé 

00 4 AA. 

8,100 
5,300 
4,500 

Section, 
m?. 

2,000 
2,280 
2,350 

Profondeur 
du plafond 
sous marée 

basse. 

7.85 
7.90 
7.92 

Largeurs 
sous M. IJ. au plafond 

m. m. 

333 
368 
376 

176 
210 
218 
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III. 

HEURTHEILUNG DEU VOnGESCHLAOENEN lltACEN. 

Wie in Vorstehendem bercits erwahnt, ist, wenn man darnach 
trachtet, für die Antwerpener Rhede müglichst grosso Tiefen und 
Breiten zu erzielen, demjenigen l'rojekt der Vorzugzu geben, welches 
den Weg von Antwerpen bis Bath müglichst abkürzt. Die Entfernung 
zwischen der Kattendyk-Schleuse und Bath (Profil 1 Boohet) betrügt 
bei Verfolgung der Dufourny'schen Trace 26.41 km,, nach dem 
Ilavvkshaw-Brialmont'schen Projekt 23.(51 km., nach der Variante 
22.81 km., wi'ihrend die gegenwartige Entfernung 20,11 km betrügt. 

Auf den Tafeln Anlagen 111. IV, \', VI sind die Sohlenliefen nach 
der Aufnahme 18U3, sowie die Querschnittsgrüssen, Niedrigwasser-
breiten, Sohlenbreiten oder Fahrwasserbrciten seit 1800 und wie sich 
diesc bei Verfolgung der ?> Projckte gestalten, dargestellt. Tafel 
Aniage VII, in welcher die Zunahme der Querschnitle von Burght bis 
zur Grenze dargestellt ist, bildet gleichsam eine Zusammenstellung 
der Anlagen III bis VI. 

Dagegen ist auf den Uebersichtskarten, Aniage I und Aniage II der 
Verlauf des korrigirten Schelde-Laufes angegeben. Wie aus diesen 
Darstellungen hervorgcht, weichen die für die Korrektion anzu-
nehmenden Querschnittsgrüssen unter Niedrigwasser nur unwesen-
tlich von den bisher vorhandenen Querschnitten ab, dagegen ergeben 
sich von Lillo abwarts erheblich geringere Niedrigwasserbreiten, als 
jetzt dort angetroffen werden. Diese Einschriinkung der Niedrigwas
serbreiten wird zur Folge haben, dass die nach der Korrection zu 
ervvartenden nutzbaren Fahrwasser-Breiten durchgchend annahernd 
doppelt SC gross werden, als gegenwartig. (Vtrgl. Tafel Aniage VI.) 

Das Bovie-Dufourny'sche Projekt vergrösscrl die jetzigc Entfernung 
zwischen Antwerpen und der See um 300 m. und bietet neben der 
sich hieraus ergebenden geringeren Niedrigwasserbrcite vor Ant
werpen im \'ergleich zu den anderen Projektcn folgendeNachtheile : 

1" Die Krümmung bei der Kruisschans blci])t unvchindert, die 
beiden anderen Krümmungen beim Fort de la Perie und bei Aus-
truweel werden allerdings gemildert, sie bleiben aber immerhin so 
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III. 

AVIS SUR LES TllACKS PROPOSES. 

Comme nous I'avons déja dit plus haul, si I'on veut obtenir pour la 
rade d'Anvers les plus grandes profondeurs ct largeurs possibles, il 
faut donner la preference au projet qui raccourcit le plus la distance 
d'Anvers a Rath. La distance cntrc l'écluse du Kaltendyk et Bath (profil 
1 Rochet) est de 26 kil. i l suivant le trace Dufourny, dc 23 kil. 01 
d'après le tracé Ilawkshaw-Rrialmont et de 22 kil. 81 d'aprés la 
variante, alors que la distance actuelle est de 26 kil. 11. 

Les tableaux-annexes KI, IV, V et VI indicjuent les profondeurs au 
plafond d'après les observations de 1893, les surfaces des sections, les 
largeurs a marée basse ct les largeurs au plafond, c'est-a-dire celles dc 
la passé navigable, depuis 1800, ainsi que les renseignements corres-
pondants dans l'hypothésa de l'exécution dc chacun des trois projets. 
Le tableau-annexe VII, oü sont indiqués les accroissements de 
section de Rurght a la frontière, résumé en même temps les données 
des annexes III a VI. 

D'autre part, les plans d'ensemble, annexes I et II,montrent le cours 
de I'Escaut rectifié. Ainsi qu'il ressort de ces plans, les grandeurs des 
sections sous marée basse i\ adopter pour la rectification, ne s'écartent 
que tres peu des profils existants; par contrc, en aval de Lilio, Ics 
largeurs a marée basse sont beaucoup plus petites que celles qui s'y 
rencontrent actuellement. Getto diminution de largeur a marée basse 
aura pour consequence que les largeurs.utiles de la passe navigable 
aprés la rectification deviendront a peu prés doubles de ce qu'clics 
sont a présent. (Comparer au tableau-annexe VI.) 

Le projet Rovie-Dufourny augmente la distance actuelle entre 
Anvers et la mer d'environ 300 metres et présente, outre la largeur 
moindre a marée basse devant Anvers qui en résulte, les désavantages 
suivants, en comparaison des autres projets : 

1" l̂ a courbure prés de Kruisschans n'est pas modifiéc; les deux 
autres courburcs prés de Forl-la-Pcrie et prés d'Austruweel sont 
adoucies, mais restent néanmoins si fortes que les dangers de collision 
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stark, dass die bestehenden Gefahren von Collisionen fur sich begeg-
nende Schiffe nicht beseitigt werden und der Eisabgang nicht genü-
gend erleichterd wird. Ausserdem werden sich.trotz der vorgesehenen 
Verengungen an den Uebergangen von einer Concave in die n;ichste, 
Unregelmiissigkeilen in den Fahrwassertiefen und einc Veninder-
lichkeit in der Lage des Fahrwassers einstellen. 

Die Kostenersparniss gegenüber den beiden anderen Projekten 
kann, wenn überhaupt vorhanden, im Verhaltniss zu den Vortheilen, 
nur un])edeulend sein. Es sind bei dem Bovie-Dufourny'schen Projekt 
ein Durchstich und eine Abgrabung herzustellen, deren Gesammt-
liinge o.07 km. belriigt. Bei dem Hawkshaw-Brialmont'schen Projekt 
ist ein Durchstich von 7.5.') km., nach der Variante ein Durchstich 
von 6,44 km. Lange und eine Uferbegradigung herzustellen. Nach 
dem Bovie-Dufourny'schen Projekt muss die Einfassung des Niedrig-
wasserbettcs auf der Strecke km. 12 bis km. 15 durch einen Leitdamm 
in grossen Wassertiefen erfolgen, wodurch, da wiihrend der Bauaus-
führung der Schiffsverkehr aufrecht erlialten werden muss, erhebliche 
Schwierigkeiten und bedeutende Kosten verursacht werden. 

Das Hawkshaw-Hrialmont'sche Projekt bietet in Bezug auf das 
Regime des Flusses insofern die grössten Vortheile, als dem Flusslauf 
von der Schleuse Kattendyk abwiirts ein sehr gunstiger Verlauf gege-
ben wird. 

Es erscheint jedoch fraglich, ob es gerechtfertigt ist, diesen Vor-
theil mit so schweren Opfern zu erlangen als : 

1" die Beseitigung des Bassins America; 
2° die Beseitigung der Kammerschleuse zu den Bassins Lefebvre und 

America ; 
3» die Beseitigung der Batterie Coupole, und 
4» der Eingriff in das für alle künftigen Erweiterungen so werth-

volle Gebiet in unmittelbarer Niihe der Stadt. 
Die aufgestellte Variante zum Hawkshaw-Brialmont'schen Projekt 

umgeht die bestehenden Hafenanlagen und das Stadtgebiet durch 
Schaffung eines Hafens, wobei ein Theil des linksseitigen Ufers 
beseitigt werden muss. Obwohl ich den Werth der durch diese Abgra-
bung betroffenen Grundstücke nicht zu beurtheilen vermag, erscheint 
die Annahme gerechtfertigt, dass der Werth dieser an der Gonvexen 
belegenen daher vom Wasser aus schwer zuganglichen (irundslückcn 
ganz wesentlich niedriger sein muss, als bei Grundslücken in unmit
telbarer Nahe der Stadt. Ausserdem bietet dieses Projekt verschiedene 
Vortheile : 
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actuels pour les navires qui s'y rencontrent ne sont pas évités et que 
l'évacuation des glaccs n'est pas sufiisamment facilitée. De plus,malgré 
les rétrécissements prévus aux endroits de passage d'une courbe 
concave a la suivante, il se produira des irrégularilés dans les profon-
deurs de la passé navigable et de l'instabilité dans la position de 
cette passé. 

L'économie a réaliser, en comparaison des deux autres projets, ne 
peut être, somme toule, qu'insignifiante eu égard aux avantages de ces 
projets. Le projet Bovie-Dufourny exige une coupure et un délour-
nement dont la longueur totale est d'environ 5 kil. 07. Dans Ic projet 
Hawkshaw-Brialmont, il y a une coupure de 7 kil. 55; d'après la 
variante, la coupure serait de 6 kil, 44 et il y aurait a exécuter un 
aplanissement de la rive. D'après le projet Bovie-Dufourny, le lit 
mineur doit ètre limité au moyen d'une digue conductrice en eaux 
profondes, sur la partie comprise entre le kilometre 12 et le kilo
metre 15, ce qui entraine, par suite de la nécessité de maintenir la 
navigation pendant l'exécution, des difficultés importantes et des frais 
considerables. 

Le projet Hawkshaw-Brialmont présente, quant au régime du lleuve, 
le plus d'avantages, en ce sens qu'il procure au fleuve un cours 
tres favorable en aval de l'écluse du Kattendyk. 

Mais la question se pose de savoir si l'on peut justifier la poursuite 
de cette amelioration au prix de sacrifices aussi considerables que les 
suivants : 

1° La demolition du bassin America; 
2° La demolition de l'écluse d'accès aux bassins Lefebvre et 

America; 
3" La demolition de la batterie-coupole, et 
4" L'emprise sur le territoire avoisinant la ville, si précieux pour les 

extensions futures. 
La variante proposée au tracé Hawkshaw-Brialmont respecte, en les 

contournant, les installations existantes du portainsi que le territoire 
de la ville ; alle crée un bassin qui nécessité la disparition d'une partie 
de la rive gauche. Quoique je ne puisse pas juger de la valeur des 
terrains a emprendre pour ce travail, il m'est permis de supposer que 
la valeur des terrains situés le long de. la rive convexe et, par consé
quent, difficilement accessibles par eau, doit être beaucoup moindre 
que celle des terrains siUiés dans le voisinage immédiat de la ville. Ce 
projet présente, en outre, divers avantages : 
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1° Anstatt die Beseitigung jctzl bestehender Hafenanlagen zu erfor-
dern, ist die Jlöglichkeit gegeben, die am offenen Strome liegenden 
üuais uni rund 2,000 in. zu erwcitern und ausserdem oin Bassin zu 
schaffen, dessen Zuganglichkeit wesentlich gunstiger sein wird, als 
bei den jetzigen senkrechl zum Strome belegenen Einfahrten in die 
bestehenden Docks der Fall ist. Wenn aucli beide Sciten der Hafen-
zunge in der üblicheu Weise mit Schuppen belegt werden, wird in 
der iMitte der Zunge, deren geringste Breite 80 m. und deren grösste 
Breite 300 m. betragt, reichlicher Raum zur Herstellung eines Rangir-
bahnhofes vorhanden bleiben. 

2" Die zwischen dem rechten Scheldeufer und dem linken Quai der 
projeklirlen llafenzunge begrenztc Wasserfliiche kann als offenes 
llafcnbecken oder als geschlossenes Becken ausgebildet werden. Da 
mir nicht bekannt ist, im welchtm Maassc cinc Verschlickung des 
offenen Bassins zu befürchlen sein würde, und ich auch nicht zu 
beurtlieilen vermag, in welchem Maasse das Bedürfniss, die Docks 
zu crweitern, vorliegt, muss ich die Wahl zwischen diesen beiden 
Lüsungen anheim geben. 

3" Bei Eisgang, welcher die Abferligung von Schiffen an den offenen 
Schclde-Quais erschwert, oder unmöglich macht, bietet das Bassin 
einen ganzgesicherten Hafcn ; ausserdem wird das Ein- und Auslaufen 
von Schiften aus den verschiedenen beslehcnden Docks ganz wesent
lich erleichtcrt werden und selbst bei schvverem Eisgange im Strom 
ohne Gefahr für die Schiffe erfolgen kunnen. 

Soweit ich die Verhaltnisse zu beurtheilen vermag, ersclieinl die 
Annahme gerechtfertigt, dass die Bauausi'uhrung dieses Hafens in 
allen seinen Theilen ohne jegliche Störung des Schiffsverkehrs wird 
slattfinden kunnen. 

Dieses Hafenbeckcn wird als Vorhafen zu betrachten sein, in 
welches sammtliche bestehenden Docks einmündcn. Bei Ausführung 
eines geschlossenen Beckens wird die Aufhebung der Schleusen zu 
den bestehenden Docks müglich sein, wodurch die gesammten 
Betriebskosten des Hafens erheblich eingcschrünkt werden. 

Im Uebrigen bietet die Variante die namlichen Vorlhcilc, wie das 
Hawkshaw-Brialinont'sche Projekt, und bietet wie jcnes die Gewahr, 
dass die Bedingungen der zweiten Frage am beslen eriullt wer 
den, d. h. 

1" Dass das Begime des ganzen Flusses bui Herstellung eines 
begrenzlcn Nicdrigwasscrbeltes und eines geiiügcnd breilen llochwas-
scrbettes sowohl oberlialb vvie unterhalb Anuverpcns dauernd ver-
bessert wird; 
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1" Au lieu d'exiger la demolition des installations du port existantes, 
il offre la possibilité de prolonger les quais situés Ie long du fleuve, 
d'environ 2,000 metres, et de créer un bassin dont raccès sera beau-
coup plus favorable que celui des bassins existants dont les chenaux 
sont dirigés perpendiculairemenL au fleuve. Alors niême que les deux 
cotes du mole seraient couverts, suivant Ic systèmc en usage, de 
hangars, il resterait au milieu du mole, dont la largeur minima est de 
80 metres et la largeur maxima de 300 metres, toute la place néces
saire pour I'installalion de voies ferrées ; 

2° La nappe d'eau limitée par la rive droite de I'Escaut et le mole 
projeté, peut êlre aménagée soit comme bassin ouvert, soit comme 
bassin ferme. 

Comme je ne puis apprécier dans quelle mesure l'envasement d'un 
bassin en libre communication avcc Ic llcuvc si^rait a craindre, ni dans 
quelle mesure une extension des docks est nécessaire, je dois renoncer 
a faire un choix entre ces deux solutions; 

3" Lors de la debacle des glaces, qui rend diflieile et même impos
sible l'accès des navires aux quais ouverls de l'Escaut, le bassin ofl'rc 
un port de refuge tout a fait sur; de plus, l'entrée des navires dans les 
bassins existants et leur sortie de ces bassins seront sensiblement 
facilitées et pourront se faire sans danger, même lorsque le charriagc 
des glaces sera tres considerable sur le fleuve. 

l*our autant que je puisse jugcr de la situation, je considère comme 
probable que la construction de ce bassin pourra se faire dans toules 
ses parlies sans derangement pour la navigation. 

Ce bassin devra être considéré comme un avant-port dans lequel 
tous les docks existants viendront déboucher. En établissant un bassin 
ferme, on rendra possible la suppression des écluses d'accès aux 
bassins existants, ce qui réduira considcrablement les frais d'exploi-
talion du port. 

Au surplus, la variante présente les mêmes avantages que le projet 
Hawkshaw-Brialmont et offre, comme celui-ci, la garantie que les 
conditions de la deuxième question seront le mieux remplies, 
c'esl-a-dire : 

1" Que 'le régime du fleuve tout enlier, tanl en amont qu'en aval 
d'Aiivers, sera améiioré d'uue facon durable par la creation d'un lil 
mineur netlenicnt délimité et d'un lit majeur suliisaminent élargi; 
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2° Dass auf eine Bestandigkeit in der Lage der Fahrrinne entlang 
der Concaven gerechnet werden kann; 

3° Dass die grosse Schiffahrt auf einem von jeder scharfen Krüm-
mung befreiten Stromlauf ohne jede Gefahr fast bei jedem Wasser
stand ausgeübt werden kann : , 

4° Dass künftige Erweiterungen sowohl der Doek-Bassins als auch 
der effenen Quais ohneBeanspruchung des innerhalb der bestehenden 
Stadtwalle liegenden Gebiets je nach den Bedürfnissen des Verkehrs 
ausgeführt werden kunnen; 

5" Dass, nachdem alle scharfen Krümmungen, in welchen sich 
allein gegenwiirtig Eisversetzungen bilden, beseitigt sein werden die 
Schiffahrt im Winter voraussichtlich durch den Verkehr der Dampfer 
selbst wird aufrecht erhalten werden kunnen. 

Nach diesen eingehendenErörterungen darf ich mein Urtheil in dem 
Sinne zusammenfassen, dass das Hawkshaw-Brialmont'sche Projekt 
vor den übrigen Projekten entschieden zu bevorzugen ist und unbe-
denklich zur Ausführung gebracht werden kann, wobei ich mir 
jedoch die Empfehlung auszusprechen gestatte, die diesseits aufgc-
stellte Variante zu dem Hawkshaw-Brialmont'schen Projekte dortseits 
einer weiteren Prüfung unterziehen zu wollen. 

Bremen, im Juni 1895. 

FRANZIUS, 

Oberbaudirektor. 
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2° Que Ton pourra compter sur la fixité de la position de la passe 
navigable le long de la concavité des courbes; 

3" Que la grande navigation pourra s'effectuer sur un fleuve 
dépourvu de toule courbure prononcéc, sans danger et, pour ainsi 
dire, quel que soit Tétat de la marée; 

i° Que les extensions futures, tant des docks-bassins que des quais 
ouverts, pourront être réalisées, au fur et a mesure des besoins 
du trafie, sans emprises sur le territoire situé a l'intérieur des fortifi
cations actuelles; 

5° Qu'après la disparition de toutes les fortes courbures dans 
lesquclles se forment actuellement les embacles de glaces, la naviga
tion pourra vraisemblablement être maintenue en hiver par la seule 
circulation des steamers. 

Après cette discussion approfondie, je crois pouvoir résumer mon 
avis en disant que le projet Hawkshaw-Brialmont doit être préféré 
résolument aux aulres projets et qu'il peut être execute sans hesita
tion ; je recommande néanmoins de soumettre a un examen approfondi 
la variante que je propose a ce projet. 

Brême, juin 189o. 

FRANZIUS, 

Ingénieur en chef Directeur. 

5 
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ANN^EXE B. 

J)romen, den 8 Marz 1897. 

An Seine Excellenz den Ministei' fiir l.andwirtJisc/iaft 
ïind o/fentliche Arbeiten Herrn Léon De Bniyn, 

Brussel. 

Unier Bezugnahmc auf die vor oinigen Tagen mit dcm Ingé))ieur en 
chef Directeur Hcrrn Pierrot slaltgehabte Kucksprachc in Belreti" der 
in meinem Gulachtcn vom Juni ISOo vorgcschingcnen Variante zum 
Hawkshaw-Brialmont'schcn Projekt, bcehre ich mich Ew. Excellenz 
das Nachstehende ganz ergebenst zu untcrbrcitcn. 

Bei meiner Anwesenheit in Brussel in Herbst 1894 hatte ich den 
Eindruck bekommen. dass schwersvicgende Bedenken gogen die 
-Ausfuhrung des sogen. Hawkshaw-Brialmonl'sctien Projekts vorlagen 
wegen der mit der Ausfuhrung dieses Projekts \crbundenen 
Inanspruchnahmc von siudtisohem Terrain inncrhalb der P'estungs-
werke und wegen der Beseitigung der sogen, batlcric coupole. Andc-
rerseits glaubte ich, dass seitens der Stadt Antwerpen ganz besonderes 
Gewicht nicht nur auf die Erhaltunj aller bestehenden sondern auch 
auf die SrJiafJumi neuer Dockbassins geiegt werde. 

Die meinem Gutachten vom Juni 1895 beigegebene Variante solitc 
Icdiglich darthun, dass es móglich sei, das Hawkshaw-lJriaimont'sche 
Projekt anszufuhren und den oben angeführten Bedenken, deren 
Berechtigung ich vorausgesetzt hatte, Kcchnung zu tragen. Wie ich am 
Schlusse meines (iutachtens ausdrucklich betont habe, ist dem 
Hawksahw-Bnalmont'schen Projekt vor den übrigcn von mir gepruften 
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A N N E X E B. 

Brènie, 8 mars 1897. 

A Son Excellence Monsieur Leon De Briiyn, 
Ministre de I'Agriculture et des Tiavaux publics, 

a Bruxelles. 

Me référant a rentrelien que j'ai eu, il y a quelques jours, avec 
M. ringénieur en chef Directeur Pierrot, au sujet de la variante au 
projet Hawkshaw-Brialmont, proposée dans mon avis de juin 1895, 
j'ai I'honneur d'exposer a Votre Excellence ce qui suit: 

Lors de ma presence a Bruxelles pendant raulomnc 4894, jerecus 
I'impression que des considerations importantes ctaient invoquées a 
rencontre de 1'execution du projet Hawkshaw-Brialmont par suite de 
la nécessité qui en dccoulerait d'emprendre une parlie du territoire de 
la ville a l'intérieur des fortifications ct de démolir la batterie-coupole. 
Je croyais, d'autre part, que la ville d'Anvers allachait une impor
tance toute particuliere non seulement au maintien des bassins exis-
tants, mais aussi d la creation de nouveaux bassins {\). 

La variante annexée a mon avis de juin 1895 avait simplement 
pour but de montrer qu'il était possible d'exécuter le projet 
Hawkshaw-Brialmont tout en tenant compte des considerations pré-
mentionnées que je supposais justifiees. Ainsi que je I'ai expressément 
signalé a la fin de mon avis, il convient de donncr au projet 
Hawkshaw-Brialmont, sans restriction, la preference sur les autre» 

(1) Le déplacemenl tout au moins partiel de I'enceiiite est la consequence du travail 
projcté et pcpmettra de donnc!" aux liassins toute t'cxtension désirée par la villc 
d'An\ei's. 
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Projekten unbedingt di>r Vorziig zu geben; ich empfahl uur die von mir 
skizzirte Variante einer Priifung zu unlerzielien, weil ich annahm, dass 
der Kegierung ein Vorschlag, weicher das Stadtgebiet von Antwerpen 
mehr schont, als dies beim Hawkshaw-Brialmont'schen Projekt der 
Fail ist, erwünscht sein kunne. Wenn nun die Voraussetzungen, die 
mich bei Aufstellung der Variante geieitet haben, nicht zutreffen, was 
ich aus den Mitlheilungen des Herrn Pierrot entnommen habe, so bin 
ich selbstverstiindlich bereit, die Variante, die ohne genauere Kenntniss 
aller örtlichen Verhaltnisse als Studie bearbeitet war, fallen zu lassen 
und bin demgemass damit einverstanden. dass alle diejenigen Stellen 
in meinem Gutachtcn, die auf diese Variante Bezug nehmen, in 
Wegfall kommen. 

Wie ich in meinem Gutachtenausführlichbegründet habe, empfehle 
ich dringend, bei Ausführung derKorrektion ganz besonderes Gewicht 
auf die Schaffung eines Ilochwasserbetles, welches zur Aufiiahme der 
sich demniichst im Flussbett bewcgenden, rcchnungsmüssig noch 
genau zu ermittelnden Wassermenge genüge, zu legen, lm Uebrigen 
entspricht das von Herrn Pierrot mir vorgelegte Projekt für den 
Durchstich durchaus den von mir vertretenen Grundsatzen, sodass 
ich dessen Ausführung nur empfehlen kann. 

Uieselben Vortheile, welche bei Durchführung des Durchstichs 
nach dem Hawkshaw-Brialmont'schen Projekt zu erwarten stehen 
wird die Ausführung des vorlicgenden Projekts cbenfalls gewühren. 
Diese Vortheile glaube icb in iihnlicherWeise, wie ich dies am Schlusse 
meines (iutachtens bereits gethan habe, in Folgendemzusammenfassen 
zu kunnen : 

i. Das Regime des ganzen Flusses wird sowolil oberhalb als unter-
halb der Stadt Antwerpen eine ganz erhebliche und dauernde Verbes-
serung erfahren. 

2. Das Fahrwasscr wird eine bestandigc Lage enllang dem neucn 
herzustellenden rechten Ufer abwartsderStadt beibehalten sodass die 
Wassertiefen eine Erweiterunh der Quaianlagen dcm Bedürfnisse 
enlsprechend ermöglichen werden. 

3. Die Schiffahrt wird auf der Schelde, selbst für tiefgehende 
Seeschiffe, ohne Kücksicht auf den Stand der Tide jederzeit möglich 
sein, und 

4. Die mil der Korrektion verbundenc Beseiligung aller scharfen 
Krümmungen wird allein genügen, uui den bei strengen Winlern zu 
erwartenden Eisgang derart zu erleichlern, dass die Anwendung von 
Eisbrechdampfern voraussichtlich nich nolhwendig sein wird. 
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projets qui m'ont été soumis; si j'ai recommandé l'examen de la 
variante dont il s'agit, c'est uniquement parce que je supposais qu'il 
pouvait être desirable que Ie Gouvernement eüt connaissance d'une 
solution ménageant davantage Ie territoire de la ville d'Anvers que ne 
Ie faisait Ie projet Hawkshaw-Rrialmont. Puisque les hypotheses qui 
m'ont conduit a proposer la variante ne sont pas conformes a la réalité 
des faits, ce qui ressort des communications de M. Pierrot, il va de soi 
que je suis pret a abandonner cette variante, qui avait été élaborée a 
titre d'étude sans que les circonstances locales me fussent exactement 
connucs, et je declare, par conséquent, que toutes les considerations 
de mon avis ayant rapport a cette variante doivent disparaitre. 

Ainsi que je l'ai longuement élabli dans mon avis, je recommandé 
instamment de veiller d'une maniere toute spéciale, lors de l'exécution 
de la correction, a ce que Ie lit majeur ;'i créer soit suflisant pour con-
tenir les volumes d'eau qui auront a se mouvoir dans Ie lit du fleuve 
et dont l'importance sera déterminéc exactement par Ic calcul. Au 
surplus, Ie projet de coupure qui m'a été soumis par M. Pierrot 
répond entièrement aux principes que j'ai défendus, de sorte que je 
ne puis que recommander son adoption. 

On peut attendre de l'exécution de cc projet les mémes avantages 
que de l'exécution de la coupure d'après Ie projet Hawkshaw-Brial-
mont. Je crois pouvoir résumer ces avantages, comme je l'ai fait déja 
a la fin de mon avis, de la maniere suivanle : 

1» Le régime du fleuve tant en amont qu'en aval de la ville d'Anvers 
sera amélioré d'une maniere notable et durable; 

2° La passé navigable conservera une position stable le long de la 
nouvelle rive droite a établir en aval de la ville, de sorte que les mouil-
lages permettront en tout temps l'extension des quais dans la mesure 
des besoins ; 

3° La navigation sera rendue possible sur l'Escaut, mème pour les 
navires de mer du plus fort tirant d'eau, a tout état de la marée, et 

4° La disparition de toutes les fortes courbures qu'implique la cor
rection sutfira a elle seule afaciliter l'évacuation des glaces pendant les 
hivers rigoureux, de telle maniere que l'emploi de vapcurs brise-glaces 
ne sera probablement pas nécessaire. 
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Der unter 3) aufgefülirte Vorthcil, welchen die Korrelction gewühren 
wird setzt allerdings voraus, dass die Fahrwasserverhaltnisse unterhalb 
der Belgisch-HMlIandischen (irenze den Verkchr lici'geliender Scliitte 
selbst bei Niedi igwasser geslatten. Sollte dies nicht der Fall sein, so wür-
deich dringendempfelilen,dieBeseiligungderartigerHindernisseinden 
Rahmen der in's Auge gefasstenKorrektion der Schelde aufzunehmen. 
Die hohen Anlagekosten der modernsten hauptsüchlich dem transat-
lantischen Frachtverkehr dienenden Dampfer erfordern eine thun-
lichst intensive Ausnutzung mit Vcrmeidung aller unnützen Liege-
zeiten. Es muss daher in erster Linie angestrebt werden, die 
Zukömmlichkeit zu Hiifen von der Bedeutung von Antwerpen so zU 
gestalten, dass die vor der Flussmündung ankommenden Schifite ohne 
Aufenthalt ihre Fahrt nach dem Hafen fortsetzen können. 

Mit der Versicherung meiner grössten Ergebenheit verbleibe ich, 
Ew. Excellenz, 

Ganz ergebenster, 

FRANZIUS, 
Oberbaudiroktor. 
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• La realisation du 3" suppose, bien entendu, que les conditions de 
navigabilité existant en aval de Ia fronlière hollando-belgc permettent 
la circulation des navires a grand tirant d'eau, mi'me a marée basse. 
Si tel n'était pas Ie cas, je recommandcrais instamment de faire entrer 
la disparition d'inconvénients de TespLCc dans Ie cadi-e de la correc
tion générale projetée. Lc coüt élevé des vapeurs mo dernes, de ceux 
surtout qui desservent Ie trafic transatlantique, exige une utilisation 
intensive incompatible avec les jours de planches inutiles.Il faut done 
s'efforcer, en toute première ligne, d'aménager raccès des ports de 
l'importance de celui d'Anvers, de telle facon que les navires arrivant 
a l'embouchure du fieuve puissent poursuivre leur voyage sans 
éprouver aucun retard. 

Je prie Votre Excellence d'agréer l'assurance de ma consideration la 
plus distinguée. 

FRANZIUS, 

Ingénieur en chef Directeur. 
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LETTRE AVEC ANNEXES 

ADRESSÉE 

Ie 29 mars 1898. par M. Ie Bourgmestre de la Ville d'Anvers k M. Ie Ministre De Bruyn 

VILLE D'ANVERS Anvers, Ie ^9 njars 1898. 

Cnbinet du Bourgmestre. 

A Monsieur Léon De Bruijn, 

Ministre de l'Agriculture et des Travaux publics, 

a Bruxelles. 

J'ai l'honneur de vous adresser sous ce pli Ie résumé des arguments 
que notre ingénieur, M. Royers, a dévcloppés devant vous au cours 
de l'entretien que vous avez bien voulu nous accorder, jcudi dernier. 
Loin de moi de prétendre, Monsieur Ie Ministre, que ces arguments ne 
puissent prèter a aucune objection. Mais, je ne puis m'empêcber de 
croire que vous reconnaitrez qu'il plano sur Ic projet dit de la 
Grande Coupure un doute, unc chance de non-réussite, que nous ne 
pourrions raisonnablement braver qu'en presence d'une nécessité 
majeure. Cette nécessité n'existerait certainement pas en cas de 
réussite du travail au Krankeloon. 11 me parait done absolument 
nécessaire que nous ayons, au sujet de la situation en eet endroit, des 
renseignements précis. Vous jugerez sans doute utile, Monsieur Ic 
Ministre, de les faire recueillir. Le College échevinal a appris avcc 
bonheur votrc projet de faire établir des appontements provisoires 
en rivière et, tout en vous exprimant sa reconnaissance, il me prie d'in-
sister encore auprès de vous pour que l'étude soit poussée activement. 
Notre gêne croissante justifie cette insistance. 

Recevez, Monsieur le Ministre, l'hommage de mes sentiments les 
plus dévoués. 

VAN RUSWIJCK. 
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ADMINISTRATION COMMUNALE Anvers, Ie 2 novembre 1897. 
D'ANVERS 

Direction des Travaux communaux 

INGÉNIEUR EN CHEf 

Cabinet 

N" 25,322 

0B.1ET : 

Modificaiion du conrs de i'£scau 
Projel du Gouvernement. 

A Messieurs les Bourgmeslre et Echevins de la ville d'Anvers. 

MESSIEURS, 

Vous avez bien voulu demander mon avis sur le projet auquel s'est 
arrèté le Gouvernement, a la suite de la decision qu'il a prise d'agran-
dir la rade d'Anvers vers I'aval. 

Ce projet est a peu prés celui présente par feu M. Stessels le 
2 juin 1874. 

D'après la brochure qui m'a été remise, il a été vivement recom-
mandé par l'ingénieur anglais Hawkshaw, dans un rapport du 
3 aout1874. 

Sept ans plus tard, en juillet 1881, M. Maus, directeur general des 
ponts et chaussées, insistait pour l'exécution de ce projet, et produi-
sait une note du general Brialmont, inspecteur general du Génie, 
exprimant I'avis que le tracé Stessels permettait de pourvoir faci-
lement a la defense d'Anvers. 

Enfin, en 1896, M. Lindon-Bates a indiqué un tracé tres peu dif
férent, qui est celui que le Gouvernement a adopté. 

Sur ces entrefaites, M. l'ingénieur en chef Franzius, qui, en 
automne 1894, avait émis I'avis que lo projet de MM. Bovie et Dufourny 
aurait suffi a faire face a toutes les exigences, écrit, en juin 1895, 
un rapport dans lequel il donne la preference au tracé Stessels, tout 
en préconisant l'étude d'une variante qui s'écartait assez sensiblement 
de ce tracé, mais qui permettait de conserver des installations 
existantes (bassin America, etc.). En mars 1897, M. Franzius écrit 
qu'il abandonne la variante élaborée a titre d'étude et qu'il recom-
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mande l'adoption du tracé qui lui a été soumis par I'ingcnieur en chef 
Pierrot (tracé Bates). 

Comme vous Ie savez, Messieurs, ce tracé, définitivement choisi par 
Ie Gouvernement, consiste en une coupure au travers des Polders, 
raccordant par une courbe unique la rade actuelle d'Anvers au Kruis-
schans. Après l'exécution, l'Escaut coulerait de Burght a Kruisschans 
dans un lit, concave sur la rive droite, formant une ligne reguliere 
qu'on peut se représenter grosso modo par un are de cercle de 
de 4 1/2 a 5 kilometres de rayon et d'un développement d'une dizaine 
de kilometres, suivi d'un are de cercle dans Ie même sens d'une 
vingtaine de kilometres de rayon et d'un développement de 6 kilo
metres. 

L'amélioration de l'Escaut ne se bornerait pas a cette correction 
partielle. Il y aurait a faire des travaux en amont d'Anvers, travaux 
en ce momenta l'étude et, par suite, non encore définis. 

De plus, on projette a l'aval du Kruisschans la régularisation et 
Ie prolongement du nouveau lit bien en aval de Bath jusque dans Ie 
schaar de Waarde. 

Ce travail permettrait de supprimer Ie passage sur Ie seuil du Zui
dergat et d'améiiorer la situation prés de Bath. On établirait un 
lit mineur entre des digues submersibles. Ces travaux, a exécuter sur 
Ie territoire néerlandais, supposent Ie concours du Gouvernement des 
Pays-Bas. 

A la suite de ces divers travaux, M. l'ingénieur en chef Pierrot 
eslime qu'on obtiendrait un chenal de navigation régulier et ne croit 
pas s'avancer trop, dit-il. en fixant a environ 40 metres sous marée 
basse la profondeur de ce chenal. 

Le but que le Gouvernement a en vue est done, par le creusement 
d'une coupure en travers le Polder, par des travaux a exécuter en 
amont d'Anvers et par la régularisation du lit en aval au moyen dc 
digues submersibles, de rendre la navigation tres facile en tout 
temps, même aux plus grands navires, et de faciliter aussi l'évacuation 
des glaces. 

* 

Savoir si Ton pourra obtenir des profondeurs aussi considerables 
au travers les hauts-fonds de Bath, si l'exécution de jetées submersi
bles pour modifier la situation des passes est un travail executable 
et compatible avec le maintien de la navigation pendant le cours des 
travaux; savoir si le Gouvernement Néerlandais approuvera ces tra-
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vaux, et estimer quel en peut êlre Ie coiit dans les sables excessivement 
mobiles qui constituent Ie lit de l'Escaut, ce sont la autant de ques
tions qu'il est bien difficile d'aborder en ce moment (1). 

Il suffit de remarquer qu'elles sont, pour cc qui concerne I'aval du 
Kruisschans, tout a fait indépondantes de ce qui sera execute en amont 
de ce point. En d'autres teimes, ces ameliorations sont techniquement, 
administrativement, financièrement et pratiquement exécutables ou 
non, quelle que soit Ia solution admise entre Anvers et Ie Kruis
schans. 

Entre ces deux points il faut prendre la meilleure et la plus sure, 
et, quel que soit Ie resultat obtenu, il faut executer a I'aval tous les 
travaux jugés de nature a faciliter la navigation. 

Xous pouvons done nous borner a examiner Ie projet entre Anvers 
et Ie Kruisschans, rechercher s'il est bon, s'il est lemeilleur etie plus 
sur, ou s'il en est d'autres de nature a rendre la rivière excellente au 
point de vue des grands navires, 11 reste bien entendu que, ce travail 
ctant exéculé, il y aura en tous cas un pas de plus a faire pour arriver 
a la perfection sur Ie trajet complet d'Anvers a la mer. 

Est-il certain que Ie tracé adoplé par Ie Gouvernement donnera un 
tirant d'eau permettant aux plus grands navires de naviguer a marée 
basse enlrc Anvers et Ie Kruisschans, — olfrant done un chenal de 
quelque 8 metres de profondcur minima, — ou tout au moins ce 
projet crccra-l-il sürement une situation meilleure que Ia situation 
actuelle, ou mcülcure que ccUc que d'autres projets permettraient de 
rcaliser? 

Je suis d'a\is qu'il faut répondre négativement a cette question. 
Sur quelles raisons se fonde-t-on pour Ia résoudre aflirmativement? 

On a fait des calculs, se basant sur I'existence déja séculaire d'un 
certain volume du lit sous Ie plan de la marée basse. On a trouvé des 
sections transvcrsales d'une surface constante depuis longtemps; on 
en a conclu, avec beaucoup de raison, que Ie fleuve est capable de 
maintenir pareil volume de lit et de semblables sections transvcrsales. 

Au moyen de ces elements, on lui a assigné des profils transversaux, 

(1) 11 résuUc des dcrnièrcs cxpérlciicps de M. Vci'iion-Harcourt i|ue « des digucs 
« sui)morsil)lcs nc peuvciit être ctaldics dans la parlie d'un estuaire sujelte aux atter-
» risscmciits, loi'5(|ue Ic maiiilicn de sa capacitó est indispensable pour conser\er la 
» pi'dtondeur du gouiel d'un grand port situé en aval. » {Annates des Travaux Publics 
de Belgique, 1897.) •.--•>-» • 

OP, il est evident ((uo ie dcl)ouol)é de l'Esraut dans la nier du Nord, 6 travers la cotc 
en plage de sable, depend surtoul du volume de l'cstuaire inlérieur. 
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régulièrement croissants, on lui a assigné une profondeur d'environ 
8 metres a marée basse sur une largeur de quelque 300 metres a Anvers, 
allant a quelque 450 mèlres au Kruisschans. 

On a fait remarquer avec raison que plus court sera Ie tracé entre 
Kruisschans et Anvers, plus large sera Ie lit profond a Anvers. Voila, 
en résumé, la methode qui a servi a donner au projet un caractère de 
précision. 

Seulement, il faut remarquer que Ie résultat des calculs ne signifie 
pas plus que ceci: volume du lit connu, section d'aval connue,/on^MeM?' 
du tracé connue, sections d'amont déduites de ces elements. 

Une critique a laquelle ie projet se prête, c'cst que la courbure du 
lit nouveau nc sera pas sufiisante pour assurer la stabilitédu régime. 
Les calculs précilés ne combattcnt pas ccttc critique, pour l'excelicntc 
raison qu'ils ne tiennent pas compte de la forma du (leuve en plan. 

Il n'est d'ailleurs pas possible de determiner scientitHjuement Ie degré 
de courbure qui assurera un régime stable. Chacun sait que dans les 
parties droites des cours d'cau Ie régime est instable, et qu'il est au 
contraire tres stable dans les courbes brusques, mals on nc peut dire 
exactement quel degré de courbure il faut pour assurer la stabililc du 
regime. C'est un problème dans lequel il entre a la fois trop d'élé-
ments inconnus. 

Aussi, que trouvons-nous a ce sujet dans les documents que Ie Gou
vernement a fournis : 

1" L'avis de M. Pierrot qui dit (p. 8) (1) « que si les ameliorations 
)) préconisées — redressement entre Anvers et Lillo et régidarisalion 
)) du Ut enaval jusqu'a Waarde — étaient réalisées, Ie lit de l'Escaut 
» se composerait d'unc suite de courbes et contrecourbcs fort bicn 
» raccordées el a cnurbures nullemenl cxagérées. » 

Et plus loin : 
« . . . . en amont d'Anvers, l'Escaul se mainlient fort bien 

» sous profil sans dragagc aucun el cependant ses eaux y coulent dans 
» des courbes longues el tres ouvertcs. » 

Ensuitc : 
« Je renscignerai qu'ayant fait relevcr, par gabarit, Ic tracé du lil 

» futur entre Burght et Kruisschans el ayant fait présenter cc gabarit 
» sur la section nccrlandaisc du tleuve, oü celui-ci creusc son lit a sa 
» fantaisic dans les bancs de sable qu'il couvre a pleinc mer, j'ai 
)) trouvé qu'il existait deux chenaux sensiblement de memo forme, 
» l'un s'étendant de Waarde a Hoedekenskerke, l'autre des bancs 

(1) Voir page 22 du présent recuoil. 
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» d'Ossenisse a Ellewoutsdijk. Or, si le fleuve creuse lui-même des 
» cuuettes de l'espèce dans des bancs de sable oü il opère en liberie, 
» nous pouvons hardiment attirmer qu'il se plaira dans une cunetle 
» arliticielle, dont la rive concave est garnie, sur les deux tiers de sa 
» longueur, d'une paroi unie, laquelle attire et fixe le courant. » 

Enfin, dans une note au bas de la page 9 (1), on l i l : 
« La courbe di Burght a Kruisschans aurait environ 14 kilometres 

» de longueur; elle ne présenterait rien d'exagéré en comparaison 
» des courbes qu'on trouve sur d'autres tleuves a régime maritime, 
)> par exemple l'Elbe inférieur : Ia courbe Cuxhaven-Brunsbüttel, 
w entree du canal de la Baltique, a 29 kilometres de longueur et Ia 
w courbe suivanle, Brunsbüttel-Glückstadt, 24 kilometres. » 

Et, comme conclusion : (c les adversaircs des courbes a grande ouver-
» ture et les ingénieurs qui preten^'ent que l'Escaut obéit a des lois 
» hydrauliques particulières peuvent done être rassurés sur l'avenir du 
» fleuve pour Ie cas oü les travaux en question seraient executes. » 

Nous ne pensons pas que l'Escaut obéisse a des lois hydrauliques 
particulières. 

II est probable que ces lois sont générales, mais nous n'avons pas 
Ia pretention de connaitre toutes ces lois. 

Dés lors, il est bon de se défier et de se souvenir que les travaux 
hydrauliques dans les estuaires des fleuves et dans le lil des fleuves a 
maréeont généralement été precedes de predictions extrêmementbien 
raisonnées, mais que l'évènement a souvent démenties. 

Il y a des autorités qui sont d'avis que la courbure sera sutlisante 
pour fixer le thalweg, (̂ e sont : Stessels, auteur du projet, Hawkshaw, 
Maus et M. Franzius. 

Certes, il faut les écouter avec respect et, si Ia confiance suflisait en 
l'occurrence, on ne saurait mieux la placer qu'en ces ingénieurs. Mais 
les arguments sont préférables aux autorités. 

Or, voyons ceux qu'on invoque : 
cc En amont d'Anvers, l'Escaut se maintient fort bieu sous profil 

dans des courbes longues et tres ouvertes... ». Il serait bon d'ajouter 
dans quel sol. Il est évident que dans un sol d'argile par exemple et la 
oü la section n'est pas exagérée, il n'y aura ni dépót ni déplacement si 
même le lil est rectiligne ou a tres faible courbure. Or, sans que ce soit 
précisément de l'argile, on peut trouver un terrain stable par lui-même 
cxpliquant Ia fixité du régime dans certaines courbes longues et tres 
ouvertes. 

(1) Voir page 22 du présüiit lociiuil. 
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La même objection s'applique aux eourbes de l'Elbe : Cuxhaven-
Brunsbüttel et Brunsbüttel-Glückstadt. 

Aussi longtemps qu'on n'aura pas precise ces arguments en mon-
trant que Ie fond des rivieres invoquées comme exemples est de même 
nature que Ie fond futur de l'Escaut, et que les circonstances sont de 
tout point similaires, il est évident qu'on n'aura rien prouvé du tout: 
il ne viendra a l'idée de personne de soutenir qu'un cours d'eau 
absolument limpide, courant dans un lit de marbre, ne pourra pas 
parcourir des centaines de kilometres en ligne droite sans que Ie 
régime devienne instable. Entre ce lit de flouve un peu hypothétique, 
— et Ie lit excessivement mobile de l'Escaut a l'aval d'Anvers, se 
rangent tous les degrés intermediaires de plasticité du fond et de 
teneur des eaux en matières solides. 

Des exemples choisis dans l'Elbe sont d'ailleurs a récuser pour 
d'autres motifs. Le jusant y est considérablement plus important que 
Ie flot, car les eaux d'amont sont bien plus abondantes. Or, le jusant 
creuse les passes et par suite un jusant tres fort peut tracer et 
entretenir un clienal tres droit, alors qu'un jusant faibic ne le 
pourra pas. 

Force nous est done de nous contonter des deux autres exemples 
cités : celui du chcnal Waarde-Hoedekenskerke et celui du clienal 
Ossonissc-Ellcwoutsdijk. Ceux-lii sont bien dans l'Escaut et le fond en 
est, croyons-nous, semblable a celui de la coupure projetée. Seulement, 
la s'arrête l'analogie. En effet, ces schaars se trouvent dans la partie 
tout a fait maritime du lleuve. lis ont des sections énormes et sont 
parcourus par des volumes d'eau considérablement plus grands que 
dans la coupure projetée. Us ont une largeur de plus de 1,200 metres 
a 8 metres sous marée basse. Il est évident que la oü les chenaux ont 
cette importance et comme largeur el comme volume, ils sont moins 
courbés que des chenaux de moindre impoi'tance. lis ne sauraient 
même I'etre autant. Les méandres d'un fleuve iront en s'agrandissant 
de I'amont a I'aval, tant en largeur qu'en volume et qu'en rayon de 
courbure. Prendre pour termes de comparaison le schaar de Waarde 
OU la passe de Terneuzen, autant aller chercher ses comparaisons dans 
les Wielingen. 

II n'y a done pas tant lieu d'etre « rassurés sur I'avenir du lleuve » 
OU du moins cette tranquillité ne résulte pas des arguments employés. 
Nous n'en faisons pas un grief, bien entendu, car nous savons qu'il 
n'est pas possible de fournir ces arguments. II ne reste done ici, a 
défaut de la science, que la foi dans une espèce d'appréciation ou de 

Ü 



— 82 — 

sentiment des défenseurs du projet, niais on ne peut, a notre avis, les 
suivre aveuglément, en pareille maticre. 

Si on était acculé par Ia nécessité, privé de tout moyen sur de sortir 
d'une situation inextricable, il ne resterait qu'une voie a suivre : 

choisir Thomme ou les hommes a qui Ton 
attribuerait un discernement supérieur, une 
espèce d'intuition, fruit de l'expérienee, et 
de s'abandonner a leur avis. Mais pareille 
resolution serait inexcusable dans Ie cas qui 
nous occupe. 

Il est une objection contre Ie tracé a 
laquelle il me semble extrêmement malaise de 
répondre. 

Au Kruisschans même, Ie ileuve sera, sur 
une longueur de 5 kilometres, pour ainsi dire 
tout a fait droit. 

Un coup d'oeil sur le croquis ci-contre 
(cxtrait do la planche VIM) Ic montre a l'évi-
dence. 

Les rives ne s'ccartent d'une lignc droitc que 
(le quelques metres de part et d'autre, sur unc 
lieue de longueur. 

Si ccttc partie droite était située entre deux 
courbes de même sens, comme la partie pres-
que droite du quai Van Dyck et Jordacns (entre 
la courbc des quais du Sud et celle du quai du 
Hhin), cc ne sorait pas trop redoutable, mais 
ici elle est entre la courbe de Wilmarsdonck 
oü le thalweg tiendra la rive droite et celle de 
Liefkenshoek oü il tiendra la rive gauche. La 
partie toute droile est done a l'endroit oü le 
thalweg change de rive. Qui peut dire ce qui 
va se passer en ce point ? La situation du 
croquis ci-après, par exemple, peut se réaliser 
parfaitement et, dans ce cas, la navigation 
peut ctre en eet endroit tout aussi mauvaise — 
plus mauvaise même — qu'au coude actuel de 

Philippe, et avec cette circonstance aggravante que l'instabilité 
absolue resultant de la situation locale pourrait créer des bancs de 
configuration journellement variable créant les plus grands dangers 
pour la navigation. 
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Il est done téméraire d'affirmer que la réussite finale est certaine. La 
porte reste ouvertc a l'imprévu et, dans le lit nouveau, a part ce qui 
vient d'etre dit pour son extrémité aval, il est possible que les courants 
de flot et de jusant ne pratiquent point la même passé et que l'un 
d'eux, notamment le flot, pourra parfaitement étre réfléchi vers la 
rive gauche. 

Si le projet est loin d'etre sur quant au résultat final, il présente, 
d'autrc part, en cours d'exécution, des aléas redoutables. 

Le fond du tleuve est constitué par un sable boulant extrêmement 
mobile. Veuillez en trouver ci-joint un échantillon dragué a la 
cote — 8.00, c'est-a-dire au niveau du fond futur. Introduisez un 
certain volume de ce sable dans un peu d'eau et vous aurez une notion, 
par le toucher, de la mobilité extreme de ce sable. 

D'ailleurs, des faits bien connus, des déplacements de volumes 
énormes par suite d'obstacles insignifiants,des eniizements de navires 
entiers qui disparaissenl ont suffisamment établi les propriétés de ce 
sable tluide. 

Or, la creation d'un nouveau lit implique l'existence simultanée des 
deux Hts. Le courant se partagera en deux parties a peu prés égales 
(voir brochure p. 10) (1), et il peut en résulter dans l'un et l'autre des 
lits des obstructions considerables. Certes, on viendra a bout de cet 
ensablement, quelle qu'en puisse étre l'importance, les dragues Bates 
aidant, mais on ne peul prévoir pendant combien de temps la naviga
tion pourra étre ainsi interrompue, non seulcment pour tres grands 
navires, mais méme pour navires moyens. 

La reduction de vitcsse de l'eau, par suite de l'existence d'un 
double lit, n'est pas la seule raison pouvant produire des depots de 
grande masse. 

Lorsque le lit a bupprimer sera partiellement ou même totalement 
barre, les Ironfons rcstaiils, a remplir a chaque marée montante, a 
vider a chaque marée descendante, seronl cause de remous et de tour-
billons aux points de jonction et provoqueront des deformations 
qu'on ne peut éviter. 

Le rapport de M. l'ingénieur en chef Pierrot ne conteste pas cette 
difficulté. Il affirme même que « des ensablenients se produiront » et 
se borne a ajouter que, pour les réduire a un minimum, « il faut hater 
autant que possible la fermeture du bras gauche ». 

C'est évident, et on peul même comprendre que l'on se borne a 
ce autant que possible au point de vue technique. Mais au point de vue 

(1) Voir page 23 du présent rccueil. 
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commercial ? Que deviendront ceux qui vivent du trafic maritime, et 
oü passeront les affaires ? 

Pour barrer le lit ancien le plus promptement possible, on a 
d'excellents moyens d'après la brochure. Certes, mais on n'opère pas 
plus a coup sur que pour l'endiguement d'un polder. Cette operation 
est des plus chanceuses. On choisira, pour établir le barrage, le point 
oü « les courants de fl<jt montant la cunette actuelle rencontreront 
ceux qui suivront la nouvelle cunette pour redescendre ensuite dans 
I'ancienne ». 

Seulement, après chaque flot il y aura un jusant et, si des dépóts 
se forment dans le lit nouveau, il y aura tendance a ce que ce courant 
empurte ou mine le barrage. Comment chiffrer le temps qu'il faudra 
pour l'établir? On reste devant la simple aflirmation sans preuve : 
« les deux bras ne resteront jamais assez longtemps ouverts simulta-
nément pour que, dans le lit nouveau, il puisse se former des dépóts 
compromettants pour la navigation, » , 

* 

Il est utile de signaler encore un aléa qui ne manque pas d'impor-
tance au point de vue commercial. 

La nouvelle rive de l'Escaut, constituée par un mur, traversera le 
bassin America a peu prés comme l'indique le croquis ci-aprés. 

Or, en arriére du mur, il y aura done, au droit du bassin actuel, un 
remblai artiticiel. Le mur de quai a construire n'est pas un barrage et 
sa fondation ne sera pas de beaucoup inférieure au fond actuel du 
bassin. Il est a craindre qu'on ne puisse empêcher l'infiltration en 
sous-reuvre, c'est-a-dire la communication entre le bassin et l'Escaut. 

Le sous-sol a Anvers est extrêmement permeable. De nombreux 
accidents sont résultés de ce défaut; nous citcrons : la destruction 
d'une cale sèche au Sud (calo Schültz), d'une éclusette rue de l'Escaut, 
I'obligation de renoncer en 1810 a la creation de cales sèches a l'en-
droit oü l'on a construit depuis l'Entrepot royal, l'affouillement sous 
le quai Napoléon ^1869), la lupture du batardeau du bassin Kattendijk, 
la destruction partielle de l'écluse du bassin de batelage (en 1881) et 
enfin l'infiltration qui a arrêté les travaux de récluse Lefebvre. 

G'est vainementque, pource dernier travail, les experts ont applique 
les moyens les plus énergiques pour oblitérer les veines souterraincs. 

11 n'cst pas, que je sache, de procédé connu pernietlant de mettrc le 
mur de l'Escaut a l'abri d'une filtration en sous-oeuvre, ni par suite 
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Ie bassin Lcfebvre et les navires qu'il contiendrait, a l'abri d'un 
accident grave. 

Enfin, il est a notcr que, quoi qu'on fasse, l'exécution du projet 
sera de longue duréc et qu'aucune partic des insinuations nouvelles 
ne pourra servir avant rachèvement complet. Certes,on peutachever, 
grSce a des moyens nouveaux, — et même sans l'emploi de ces 
moyens, — la coupure nouvelle en un temps relativement court, mais 
ce qui retardera la realisation, ce sont les expropriations, les travaux 
accessoires, les études et l'exécution de nouvelles voies d'écoulement 
pour les eaux du Schijn et des Polders, les demolitions de murs de 
quai de bassins et de la coupole de la citadelle, etc. 

Les dangers en cours d'cxécution et Ie risque de ne pas arriver a un 
bon résultat final sont grands. 

Nous ne disons pas : Il arrivera sürement que l'existence simultanée 
des deux litsaura pour consequence de les ensabler tous deux au poirit 
de rendre toute navigation impossible vers Anvers; il faudra un tempfe 
prodigieux pour barrer I'ancien lit et il en résultera que la population 
ouvrière restera sans travail ct que le commerce prendra d'autres 
voies qu'il ne quitte plus; les bassins se videront par infiltration sous 
le nouveau mur et tous les navires seront échoués; enfin, quand tout 
sera fini, le nouveau lit sera impraticable a la navigation, impossible 
par suite de l'instabilité du thalweg au Kruisschans! 

Ce seraient la des athrmalions aussi dcnuées de preuves que les 
affirmations contraires que nous rencontrons dans la brochure. 

Nous disons simplement que la raison defend de courir un grand 
danger, n'eut-il que Ires pen de chances de se présenter, a moins d'avoir 
pour ce faire un grand intcrêt,de se trouver dans la nécessité de courir 
ce danger lorsqu'on sera assure qu'cn cas de réussite on aura obtenu 
im grand bien, qu'on ne peut se procurer qu'en courant ce danger. 

Or, voila pi'écisément ce qui n'est point le cas. 
D'après nous, on peut aisément se procurer les avantages que Ton 

attend de la grande coupure sans courir aucun des dangers signalés 
ci-dessus. II sutfiL pour cela d'exécuter le projet présenté par un ingé
nieur dont I'Etat ne rócusera pas la competence puisqu'il I'a choisi 
pendant des années pour diriger le service de l'Escaut ct qu'il I'a 
appelé dcpuis a de plus hautes functions. 

D'après M. Pierrot, le projet Troost vaut celui de Bovie-Dufourny, 
et, d'après l'opinion qu'avait M. Franzius en 1894, ce dernier sutfisait 
a faire face a loutcs los exigences. 

Ce projet échappc, du rcste, a toules les objections auxquelles 
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celui de M. Stessels prête Ie flanc, et est d'une réussite beaucoup plus 
assurée. 

Les travaux actuellement en cours a l'aval d'Anvers constituent une 
execution partielle de ce projet. Ouelle est actuellement la situation de 
ces travaux de dragage ? 

« Les sondages auxquels il est procédé périodiquement ont prouvé 
)) qu'a mesure qu'on fait recuier la rive gauche, a mesure aussi les 
)) profondeurs diminuent Ie long de la rive opposée, qui tend a être 
» abandonnée par les courants de jusant. On a constate que eet efï'ct, 
» qui était du reste prévu, est sensible et se manifeste surtout dans Ie 
)) schaar de Hot dit « schaar de Ir Pipe de Tabac », existant Ie long de 
» Ia rive droite a la hauteur du fanal du « Draaiende sluis D jusqua la 
» passé de jusant traversant la rivière, passé qui s'atterrit egalcment 
3) et qui doit être déplacée Ie long de la rive de Melsele. Le moment a 
» été jugé favorable pour deverser dans le schaar prementionne une 
)) partie des produits de dragage. Depuis octobre 1896, on procédé a 
» l'amélioration, par voie de dragage, de la passé de Krankeloon et a 
» l'approfondissement a 8 metres sous marée basse de la passe 
» déplacée de Melsele. 

» A la fin de juillet 1897, on avait obtenu le résultat reproduit a la 
)) figure 2 de la planche XXXIX. Ce résultat accuse une nouvelle amé-
» novation de la navigation entre la passé de Krankeloon et celle de 
» Melsele. " {Annales des Travaux publics de Belgique, octobre 1897.) 

Voila done un travail pour lequel l'Etat a dépensé récemment plus 
de 4 millions. D'après les derniers renseignemenls, il donne de bons 
résultats... naturellement partiels puisque rien n'est achevé et que 
l'amélioration a atteindre est forcément graduelle. 

Si la réussite est complete, a quoi bon recourir a une solution plus 
radicale? Si c'est un échec, n'est-ce pas encore la un motif de plus 
pour l'Etat de devenir defiant et de se dire que, lorsqu'il s'engageait 
dans une dépense de 4 millions, il croyait évidemment avoir tous ses 
apaisements, comme il declare les avoir maintenant pour exécuter la 
grande coupure..., mais qu'il y a encore autre chose dans les travaux 
de l'espèce que des previsions scientifiques, a savoir : l'imprévu ! 

A propos de projets d'amélioration, il a été souvent parlé de l'éva-
cuation des glaces et, a ce point de vue, on a cite comme un grand 
avantage du projet Stessels, la facilité de cette evacuation. 

A notre sens, aucun tracé n'aura pour consequence d'apporter une 
amelioration sérieuse a la situation en cas de forte gelee. Ce qui est 
l'unique cause de l'encombrement par les glaces, c'est le régime de 
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l'Escaul. Dans les circonstances les plus favorablcs, et quel que soit Ie 
tracé du ileuve, un glacon se trouvant devant Anvers ne sera pastrans-
porté jusqu'a Flessingue en moins d'une quinzaine de jours. 

Au bout de plusieurs jours de gelee, il y aura done énormément de 
glacons dans l'Escaut. lis rendront difficile la navigation dans les 
passes, notamment dans les coudes. Le danger reside principalcment 
dans Ia difficulté de se diriger en l'absence de bouées, de signaux 
visibles en cas de brume, etc. Le Gouvernement a adoplé des moyens 
tres efficaces pour éviter ces difflcultés et les interruptions seraient 
sürementfort rares a l'avenir. 

Il est tres utile, en tout état de cause, d'avoir des bateaux dits brise-
glace, non pour briser les embacles qui sont tres rares, mais pour 
porter secours et assistance aux navires. 

Il faut avoir de pareils bateaux. Accessoirement, ils briseront une 
embacle s'il s'en présente encore jamais une. 

En tout cas, ce n'est pas parce qu'on aura créé une courbe telle que 
celle de Stessels qu'on évitera l'embacle. Celle-ci se produit aussi bien 
dans les parties droites (Burght) que dans les fortes courbes (Katten-
dijk) et pourrait parfaitement se produire dans le lit nouveau en cas 
de tres forte gelee. D'ailleurs, l'embacle en aval d'Anvers, qui ne s'est 
jamais produite, de mémoired'homme,qu'une fois, pendant quelques 
heures et dans des circonstances tout a fait exceptionnelles, est un 
phénomène négligeable. 

Quant a l'évacuation des gla^ons llottants, aucun tracé ne peut y con-
tribuer efficacement. 

Il y a cependant la question de navigation dans les amas de glagons 
floltants. Pour être juste, il faut reconnaitre qu'elle est plus facile si la 
courbure du Ut est moindre. Sera-t-elle encore difficile dans un lit 
dont le rayon de courbure minima serait de plus de 1,000 metres, 
comme c'cst le cas pour los projets Bovic-Dufourny et Troost? 

S'il était permis d'employer, pour résumer ce qui precede, des for
mules qui, prises isolement, auraient pcut-être un caractère absolu, 
mais qui demandent a être lues apj'ès les explications qui precedent, 
nous dirions : 

1" Il n'est pas prouvé que le projet de grande coupure adoplé par 
le Gouvernement donnera les résultats annonces, savoir : une aniélio-
tion du régime et une passé navigable stable Ic long de la nouvelle 
rive droile, permettant la navigation sur l'Escaut, mème pour les 
navires du plus grand tirant d'eau a tout état de Ia marée ; 
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2° 11 est certain que l'exéculion occasionnera une perturbation 
sérieuse etune interruption de la navigation cf (^ü'eüe expose a d'autres 
dangers; 

3" II existc au moins un projet dont la réussite finale est plus sure 
et dont l'exécution n'a rien d'aléatoire. 

VIngénieur en chef, 
Directeur des travaux communaux, 

G. HOYERS. 
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ADMiNisTRATioN COMMUNALE Anvcrs, IB 2 deccmbre 1897. 
D'ANVERS 

Direction des TravaiK communaux 

INGÉNIEUR EN CHEF 

Cal)inet 

N» 25,440 

OB.IET : 

Kxtemion dn Port d'Jnvers. 

ANNEXE : 

Un plan. 

A Messieurs les Bourgmestre et Échevins de la ville d'Anvers. 

MESSIEURS, 

Vous avez bien voulu me dcmander mon avis au sujet de l'extension 
du port, au cas oü le tracé nouveau adopté par le Gouvernement ne 
serait pas execute. Dans mon rapport precedent (2 novembre dernier, 
n" 25,322), je n'ai examine que la seule question de la navigation 
vers Anvers, et il est certain que le problème qui se pose a encore 
d'autres faces. Notamment, il convient que la ville fasse connaitre 
son opinion au sujet de l'extension des installations maritimes et ses 
vues pour l'avenir, en tenant compte de la possibilité de l'augmenta-
tion des dimensions des navires. 

Le projet du Gouvernement suppose résolue la question de l'accès 
des tres grands navires jusqu'au Kruisschans, sinon il était superllu 
(ie s'occuper de leur permettrc de naviguer entre le Kruisschans el 
Anvers. 

Nous pouvons done aussi prendre le même point de depart et 
supposer le problème résolu quant a la navigation entre la mer et le 
Kruisschans. 

Nous savons, d'autre part, qu'en ce moment déja, la navigation des 
plus grands navires actuellement exislanls, a de tres rares exceptions 
prés (une demi-douzainc de navires pour services rapidcs de passa-
gers), est possible jusqu'a Anvers. 11 i'aut reconnaitre qu'elle n'est 
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pas sans quelque difficulté. Il est certain, d'autre part, qu'on peut 
supprimer ces difliicultés par quelques ameliorations graduelles du 
cours de l'Escaut entre Ie Kruisschans et Anvers. 

On peut done dire que, pour tous les navires actuellcment existants 
et capables de passer la passé de BaLli, la situation actuelle, quelque 
peu améliorée, est sufFisante. 11 y a done lieu den tirer tout Ie profit 
possible. 

Il faudrait ensuite améliorer — si faire se peut — et avec l'autori-
sation des Pays-Bas, l'Escaut en aval du Kruisschans et notamment 
la passé de Balh. 

Sur ces entrefaites, les dimensions des navires peuvent croitre 
encore, mais, dansmon opinion, pas au point de lesempêcherd'arriver 
jusqu'a Anvers par Ie cours actuel de l'Escaut quelque peu amélioré. 
Cependant, comme il est possible de se méprendre quant a ce point, 
je serais d'avis de prévoir dès aujourd'hui des murs de quai dans Ie 
coude de Kruisschans, qui deviendrait une annexe du port d'Anvers 
pour ces navires exceptionnels. 

L'objection de l'éioignement n'existe pas quand on réfléchit bien. 
La distance des quais en eau profonde du Kruisschans aux bassins 
actuels d'Anvers est de 6 1/2 kilometres. Les "Victoria Docks sont a 
8 kilometres du pont de Londres, lecluse de l'Albert Doek a 12 kilo
metres et les Tilbury Docks sont a 23 kilometres en aval des Victoria 
Docks. 

D'ailleurs, en supposant l'exécution du tracé Stessels, la partie 
extreme des nouvelles installations serait egalement voisine de ce point 
soi-disant éloigné. 

Que si l'on objectait qu'en cas d'adoption du tracé Stessels les 
navires ne seraient places en ce point « éloigné » qu'après épuisement 
du quai en aval d'Anvers et a mesure des besoins, il faudrait répondre 
a cette objection que Ie projet que je préconise donne 3 kilometres 
de quais a l'aval des quais actuels et que, d'après Ie Gouvernement, 
on en construirait 5 kilometres. Il n'y aura pas tres grande difference 
entre Ie temps oü les 3 kilometres seront épuisés et celui oü les 
5 kilometres Ie seront, et, par suite, entre Ie temps oü il faudra, dans 
une hypothese comme dans l'autre, placer des navires aux environs 
du Kruisschans. 

Si l'on objectait que 3 kilometres de quais au Kruisschans pour-
raient ne pas sufïire a ces tres grands navires au cas oü ils devien-
draient tres nombreux, tandis que Ie projet Stessels permet de placer 
ces tres grands tout Ie long de la ligne des quais actuels — ce que Ie 
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projet que je préconise ne permet pas, — il faudrail remarquer que 
cette hypothese est bien excessive, car sur quelque 3 kilometres de 
quais au Kruisschans on peut placer mettons une quinzaine de ces 
tres grands navires. Supposons-les de 15,000 tonnes seulcment et 
accordons a chacun une semaine de stationnement, cela représen-
terait un trafic annuel de 15 x ^2 x 15,000 = 11,700,000 tonnes, soit, 
rien que pour ces navires exceptionnels, Ie double du trafic actuel de 
tout Ie port d'Anvers. 

Mais, si l'on veut se lancer dans une voie aussi hypothétique, pour-
quoi s'arrêter... et ne pas se poser la question de savoir ce qui 
arriverait si tous les quais actuels et ceux du tracé Stesseis ne 
suffisaient plus au nombre toujours croissant de tres grands navires? 
A quoi faudrait-il recourir alors ? 

Si l'on objccte que l'on ne veut pas que les navires soient arrètés 
et mis en débarquement au Kruisschans, il y a lieu de répondre que 
cela ne sera pas évité par Ie tracé Stesseis, ni d'aucune fa^on quel-
conque... et si l'on dit que l'on veut les tres grands navires jusqu'aux 
quais actuels, on fera simplement de la poésie, car lorsque Ie com
merce sera assez étendu pour occuper des quais comme ceux du tracé 
Stesseis, ce sera du pur dilettantisme de vouloir que les gros navires 
soient plutót pres de la vil Ie et les autres a l'extrémité aval des quais, 
que d'avoir Ie dispositif inverse. 

Quoi qu'il en soit, Ie tout peut être complete par la creation d'un 
canal — ou si on préféré ce nom — par Ie prolongement d'un bassin 
jusqu'au coude de Kruisschans et la construction d'une écluse en eet 
endroit. Il y aurait une autre écluse prés de la ville. 

Cette coupure éelusée est figurée au plan ci-joint avec une largeur 
entre murs de 185 metres. On peut lui donner davantage, mais sans 
utilité, d'après moi. 

Le dispositif general est indiqué a l'avant-projet que j'ai l'honneur 
de vous adresser ci-joint et qui demanderait a être encore un peu 
étudié quant aux détails. 

Le dessin indique les 3 kilometres de quais a l'Escaut a établir au 
coude du Kattendijk en aval des quais actuels et les 3 autres kilo
metres a construire dans le coude de Kruisschans suivant le tracé de 
M. Troost, inspecteur general des ponts et chaussées. 

Une première extension des bassins serait faite suivant le tracé que 
votre College a admis dans sa séance du 12 février 1891, sur ma 
proposition. 

Le bassin America serait ultérieurement prolongé jusqu'au 
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Kruisschans et sur cc bassin plus ou moins parallèie au fleuve 
s'embrancheront autant d'autres bassins et de telle longueur que les 
besoios de l'avenir le comporteront. 

La gare de formation et de manoeuvre serait parallèie au long 
bassin ou canal et lancerait des embrancliements de voies entre les 
autres bassins ou bassins transversaux. 

Il est bien notoire que c'est aux facilités du trafic par chemin de fer 
que tout doit être subordonné. Rien ne servirait de réaliser de 
grandes economies de temps pour le navire en lui facilitant l'accès 
des bassins, sans le corollaire indispensable de fournir a proximité 
le materiel de chemin de ferpouvant recevoir la cargaison et amener 
un nouveau chargement. 

Quant a savoir si les bassins transversaux doivent être traverses par 
des ponts, c'est une question a discuter. Ces ponls gênent daijs une 
certaine mesure la navigation. lis sont d'aillcurs fortonéreux, car ils 
exigent un personnel de jour et de nuil. 

Par contre, ils peuvent être utiles a la circulation des hommes et 
des chariots, mais ce n'est qu'a la condition de ne pas se succéder, 
nombreux, sur la voie a suivre par ce Irafic tcrrcstre. Dans le projet 
ci-joint, j'ai supprimé les ponts, parce qu'il m'a semblé (ju'il y en 
avait trop pour qu'ils donnent un résullat compensant le coiit du 
personnel et la gêne de la navigation. Plutot que d'cn établir cl de 
les exploiter, mieux vaudra organiser ua service de transport de 
personnes gratuit par eau au moycn de petits vapcurs. 

Il n'y a d'ailleurs pas a se dissimuler que la circulation des hommes 
et des véhicules sera difficile dans des installations étendues et néces-
sitera des habitudes spéciales : des cantonncments de chevaux et de 
chariots, des abris-restauranls pour les ouvriers, etc. Par la force des 
choses, la circulation d'hommes et de camions a de grandes distances 
prendra fin pour faire place a des exploilalions scctionnées. 

Le plan que j'ai l'honneur de vous soumeltre permet d'envisager 
sans crainte un avenir tres lointain. Il comporte aussi une veritable 
ville industrielle et commerciale, des chantiers de construction 
navale el, en general, des espaces immenses donl il serait aussi témé-
raire qu'inutile de fixer dès a present la repartition precise. 

A Kutlerdam, l'administration érige en principe : ayez des terrains 
pour l'extension, exécutez sur ces terrains ce <iue les besoins com-
portent actuollement, sans prétendre deviner cxactement cc que 
l'avenir exigera, en d'autres termes : ayez beaucoup d'étofFe avec 
laquelle vous vous habillerez a la mode du jour. 
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Le plan ci-joint est done plutót une indication de ce qu'on pourrait 

faire et ne ressemble sans doute que dans ses grandes lignes a ce que 
l'on f era. 

Veuillez remarquer. Messieurs, que le plan se prête, dans les 
meilleures conditions, a la creation d'un port franc et d'un territoire 
industriel franc. Si pareil port est jugé utile, une cloture suflit pour 
l'établir, et, comme il est probable, ou tout au moins possible, qu'a 
cuté du port franc subsisterait un port sous régime douanier, on 
pourra, par un simple déplacement de la limite douanière, propor-
tionner chacune de ces subdivisions a l'importance qu'elle doit avoir. 

Il est a remarquer aussi qu'il est toujours possible d'assurer, par 
des moyens appropriés, j& navigation en temps de glaces sur un canal 
OU un bassin et que, par suite, le projet supprime entre Anvers et le 
Kruisschans cette difficulté pour la grande majorité des navires qui 
seront dans le port. 

Le projet est plus vaste a tous egards que le projet de la grande 
coupure, mais il présente I'avantagc de permettre une execution a 
mesure des besoins, de n'offrir aucqn aléa, de pernieltre de résoudrc 
toutcs les questions et de réserver, pour le jour oü il deviendrait a 
son tour insuffisant (comme il peut arriver pour toute conception 
humaine), une ressource ponsidérable pour Tutiiisation de l'autre 
rive de l'Escaut. 

L'Infjénieiir en chef, 
Directeur des travaiix communaux, 

G. ROYEHS. 
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NOTE 

Void, d'après M. Van den Broeck, la situation au Krankeloon : 
« Comme on le salt, les travaux furent entamés en '18i)4 et n'ont pas 

coüté, jusqu'a présent, moins de 4,100,000 francs. 
» En chiffres ronds, on a dragué 7,000,000 de metres cubes, dont 

5,600,000 ont été deposes au-dela des digues. Les 1,400,000 metres 
cubes restants ont été ripés dans la rivière et de ces 1,400,000 metres 
cubes, pas moins de 950,000 metres cubes ont été emportés par le 
courant. 

» Avant d'entamer ces Iravaux, on a, a marée liaute,mesure la con-
tenance de la rivière entre la Pipe de Tabac et le fort I*hilippc. On a 
trouvé le contenu de 25,400,000 metres cubes; actuellement, on a fait 
la même chose el Ton a trouvé 25,868,000 metres cubes. 

)) Done, après quatre années de travail, aprèS avoir dragué 7 mil
lions de metres cubes et avoir dépensé 4,100,000 francs, on est arrive 
a la persuasion que Ton a seulement gagné 408,000 metres cubes et, 
ce qu'il y a de pis. Ton doit continuer a draguer, car, pendant qu'on 
travaille d'un cute, I'autre cóté s'ensable, et vice-versa, de telle sorte 
que le dragueur dolt opérer en permanence dans la passe. 

» 4,100,000 francs pour 468,000 metres cubes! Ou nous conduira 
done le ripage de 36,000,000 de metres cubes et que reste-t-il de 
I'atlirmalion que le ripage ae présente point de danger pour I'avenir 
d'Anvers ?» 

Que résulte-t-il de ces chitfres? 
Avant d'entamer les travaux, on avail un volume de 25 millions 

400,000 metres cubes. 
On en retire a la drague 7,000,000 de metres cubes; si done on n'y 

rejelle rien et s'il n'y a pas d'apporls venant d'aillcurs, le volume sera 
devenu 32,1:00,000 metres cubes. Mais on rejette (sur la rive droite) 
1,400,000 metres cubes. Le volume de vide restant devrail done être 
de 31,000,000 de metres cubes. 

On en constate 25,868,000. 
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Conclusion : Il est venu de quelque part 3,132,000 metres cubes, 
non compris les 1,400,000 metres cubes qu'on a rejetés dans la 
rivière. 

D'oü M. Van den Broeck conclut que 950,000 metres cubes ont été 
emportés par le courant! 

Non seulement le courant n'en a pas emporté 9o0,000, il en a 
apporté 5,132,000. 

Mais, dit M. Van den Broeck, puisqu'en 1894 le volume était de 
25,400,000 metres cubes et qu'ilest aujourd'hui de 25,868,000 metres 
cubes, on n'a gagné que 468,000 metres cubes et cela a coüté 4 mil
lions 100,000 francs! 

D'abord, qui a jamais cherché a gagner quelque chose ? On ne 
demande pas a gagner du volume. M. Franzius base tout son système 
de calcul sur la constance du volume du fleuve. 

Si on veut riper le fleuve, Ic déplacer en prenant sur une rive ce 
que l'on perd sur rautre,on n'augmentera en rien le volume du fleuve. 
Si mêmc on n'avait pas gagné du tout au lieu de gagner 468,000 me
tres cubes, cela ne prouverait done absolument rien. 

D'autre part, si on les a gagnés, cela prouvera que le fleuve avec 
son nouveau tracé est capable de maintenir un lit plus volumineux 
qu'avant le travail, et alors tant mieux. 

Mais, dit encore M. Van den Broeck, si on doit payer 4,100,000 fr. 
pour gagner 468,000 metres cubes, combien faudra-t-ii payer pour 
riper 36,000,000 de metres cubes? Encore un peu, il allait appliquer 
la regie de trois ! 

Pourlant, la réponse a la question est simple : Si, pour 7,000,000 de 
metres cubes extraits et remblayés a concurrence de 5,600,000 metres 
cubes sur la rive et a concurrence de 1,400,000 metres cubes dans le 
fleuve, on a payé 4,100,000 francs, soit environ fr. 0.60 le metre cube 
en moyenne, on paiera moins... la moitié probablement... quand tout 
le travail consistera a draguer d'un cute du fleuve et a remblayer de 
I'autre. 

G. ROYEBS. 
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RÉPONSE 

DE 

M. Ie MInisire De Bruyn i la Vllle d'Anvers, du 10 décembre 1898. 

I I 
Bruxelles, 10 décembre 1898. 

1 

Au College des Bourgmestre et Échevins de la Ville d'Anvers. 

r 

MESSIEURS, 

Sous Ia date du 29 mars dernier, vous m'avez fait l'honneur de me 
communiquer « Ie résumé des arguments » presentés par Ie service 
technique de la ville d'Anvers touchant Ie projet de rectification, 
adopté dans ses grandes lignes par Ie Gouvernement, et qui doit être 
apportéau cours de l'Escaut en aval de Ia rade actuellc depuis Ie quai 
du Rhin jusqu'au Kruisschans. 

J'ai soumis au Comité permanent consultatif des ponts et chaussées 
les objections que vous m'avez transmises, en Ie priant de bien vou-
loir examiner chacune d'elles avec la plus sérieuse attention. 

Les doutes et les craintes de non-réussite qui se trouvent énoncés 
dans voire lettre du 29 mars précitée ne sont point partagés par 
Ie Comité qui, répondant, point par point, a chacune des questions 

MINISTÈRE 
DE 

l'AgrIculturitt dis Travaux Publics 

ADMINISTRATION 
DES PONTS ET CHAUSSÉES 

2° DIRECTION 

N' 52240 

Amelioration de l'Escaut 
en aval d'Anvei-i 

N- de Sortie : 9726 
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envisagées par votre service technique, m'a fait parvenir les avis et 
conclusions ei après : 

Les craintcs exprimées par la Ville d'Anvers au sujet de la coexis
tence de deux lits a I'Escaut pendant le temps qui s'écoulera entre 
l'ouverture de la grnnde coupure et la fermeture de l'ancien bras ne 
sont pas fondées. 

Il ne faut appréhender ni les K obstructions considerables » redou-
tées par le service technique de la Ville d'Anvers, ni les « depots de 
grande masse M,ni « les interruptions de la navigation pour les grands 
navires et les navires moyens v, ni la « deformation du lit du tleuve «. 

Dès I'instant oü deux lits seront ouverts a I'Escaut entre Kruis-
schans et Anvers, le réservoir de la marée se trouvera notablement 
accru et l'on verra s'accroitre dans une mesure analogue le débit du 
flot vers Anvers. 

L'histoire de I'Escaut est la pour attester qu'il en sera ainsi. Elle 
démontre que les sections du fleuve entre Bath et Kruisschans sont 
capables d'un tel débit et qu'a maintes reprises, même dans le courant 
de ce siècle, el les ont pu faire face a un débit notablement supérieur a 
celui qui va se produire et pendant des périodes forts prolongées, 
sans qu'elles aient subi des deformations ou des alterations dignes 
d'etre signalées. 

C'est done en se basant sur Fexpérience acquise et sur Tenseigne-
ment des faits, ce qui domine toute autre consideration en pareille 
matière,' que l'on peut aflirmer que la coexistence momentanéc des 
deux bras de I'Escaut entre Kruisschans et Anvers ne produira aucune 
nuisance; que ie régime du fleuve ne sera point modifié d'une la^on 
sensible; que des erosions importantes entre Bath et le Kruisschans 
ne sont point a craindre; que le remplissage des deux bras vers 
Anvers pourra s'opérer sans réduire le volume de flot passant devant 
cette ville et se propageant vers I'amont. 

Le nouveau lit, beaucoup mieux aménagé que l'ancien au point de 
vue de I'écoulement des eaux, ayant moins de longueur, un tracé 
direct et sans sinuosités, des profils en long et en travers réguliers et 
des périmètres mouillés réduits presque au minimum, deviendra 
immédiatement le lit veritable de I'Escaut, l'ancien bras jouant le 
róle de réservoir lateral. 

C'est dans ce réservoir que les atterrissements tendront a se former, 
a raison de la faible vitesse dont seront animées les eaux de remplis
sage et de vidange. Dans la coupure, au contraire, passera le débit 
d'amont, avcc une vitesse sufüsante pour empêcher Ia production de 
depots importants. 
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En vue de mieux assurer ce résultat, on aura soin de guider les 
courants a l'entrée et a la sortie de la coupure au moyen de digues 
directrices et de créer dans Ie lit acluel de l'Escaut des obstacles au 
passage des courants de flot et de jusant, ce qui pourra se faire en 
quelques jours dans toute l'étendue du lit mineur. 

En recourant a ces moyens artificiels,afin derenforcer les obstacles 
naturels qu'offre déja l'ancien lit a la propagation des courants, on est 
certain de réduire ce lit aux seules fonctions de bassin de remplissage 
jusqu'au jour oü il sera barre a ses deux extrémités. On est certain, 
d'autre part, que les alterrissements, dans Ie nouveau lit du fleuve, 
pendant la coexistence des deux bras, ne seront jamais d'une impor
tance telle qu'on ne puisse aisement en avoir raison, au moyen de la 
drague et sans entravcr la navigation. 

C'est la, évidemment, Ie résultat essentiel que l'on doit avoir en vue. 
Dans la note rédigée par Ie service technique de la ville, la ferme-

ture du lit actuel de l'Escaut et la construction de barrages a ses extré
mités est representee comme « une operation des plus chanceuses » 
et, sans dire qu'il faudra un temps prodigieux pour la réaliser, la note 
laisse entendre « que la porte reste ouverte a l'imprévu ». 

Le Comité permanent des Ponts et Chaussées est d'avis que l'on 
peut donner a ce sujet les apaisements les plus complets a la viile 
d'Anvers. 

Les courants dans le bras de gauche du fleuve seront interceptés 
sitót la mise en service du bras de droite, et l'on entamera de suite 
l'exécution des barrages aux deux extrémités de l'ancien lit. 

Quelques semaines sutfiront a réaliser ce travail. 
On pourra, sans gêner en rien le service de la navigation, faire a 

l'avance les approvisionnements voulus, amener tout a pied d'ffuvre, 
organiser les chantiers en vue d'une execution rapide, amercer et 
faire avant l'ouverture de la coupure des parties importantes et fort 
étendues des deux barrages a réaliser. 

Ce sont autant de moyens de gagner du temps et d'aller vite. Il en 
est d'autres encore pour atteindre le même but. 

L'outillage des travaux publics dispose aujourd'hui d'engins puis-
sants et de procédés nouveaux dont l'application peut être faite aux 
barrages des rivieres. 

Aussi, l'administration s'est-elle adressée a plusieurs grandes mai-
sons de construction, qui, se basant sur leur pratique et sur leur 
experience, ont reconnu sulfisants les délais prévus et se sont décla-
rées prétes a executor l'entreprise dans la limite de ces délais. 
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Des idees ingénieuses se sont produites au cours de la consultation 
qui a eu lieu, démontrant que les projets de barrages, soumis a un 
concours, donneraient lieu a des offres multiples satisfaisant aux 
conditions requises. 

Les deux objections qui viennent d'etre rencontrées ont trait, l'une 
et l'autre, a la période d'exécution. 

Il s'en trouve une troisième dans la note technique de la ville et qui 
parait plus importante que les deux autres, parce qu'elle vise non plus 
une situation tcmporaire, mais Ie régime définitif lorsque Ie lit 
nouveau sera créé entre Anvers et Lillo. 

Après avoir fait au projet du nouveau lit cette critique « que la 
courbure ne sera pas suffisante pour assurer la stabilité de régime », 
la note visée posecetle question a laquelle elle s'empresse de répondre 
négativement : 

Est-il certain que la coupure donnera un tirant d'eau permettant 
aux plus grands navires de naviguer a marée basse entre Anvers et Ie 
Kruisschans, offrant done un chenal de quelque 8"'00 de profondeur 
minima, ou tout au moins ce projet créera-t-il sürement une situation 
meilleure que la situation actuelie ? 

Le Comité est d'avis, au contraire, qu'ii faut répondre d'une fagon 
affirmative a cette question. 

Les conditions de navigation entre Anvers et Lillo seront meilleures 
qu'a présent, parce que : 

Le chenal actuel est tres sinueux ; les largeurs et les profondeurs 
des sections et du thalweg, a raison même des courbures exagérées du 
lit, y sont incessamment variables ; les courants de flot et de jusant ne 
peuvent unir leur puissance pour entretenir les mêmes passes ; il se 
trouve des seuils- des hauts fonds parmi lesquels celui de la Perle-
Kruisschans, oü l'on constate seuleinent 6'"50 de profondeur a 
marée basse sur la route des navires. 

Le nouveau chenal projeté constituerait, au contraire, une route 
directe sans entrave pour la navigation, rapprochant Anvers de plu-
sieurs kilometres de la mer, une route maritime dont le lit mineur 
serait fagonné de maniere a concentrer a Ia fois, dans la même passé, 
toute la force vive des courants de flot et de jusant, et dont les largeurs 
seraient déterminées en vue de maintenir une profondeur d'au moins 
8'"00 a marée basse sur toute l'étendue du plafond, c'est-a-dire un lit 
profond sur une grande largeur. 

Toutes les dimensions du lit mineur seront déduites des indications 
données par la nature elle-même, en se basant sur des données 



- 105 — 

fournies par l'Escaut lui-même et qui se sont maintenues constantes 
pendant prés d'un siècle d'observation. Î e nouveau lit resultant 
de dimensions ainsi consacrées par l'expérience offrira Ie maximum de 
stabilitc possible; il se trouvera d priori dans un ctat d'équiiibre, il 
aura sous marée basse des profondeurs de 8^00 au moins, et la passé 
profonde règnera sur toute l'étendue du plafond. 

Pour maintenir les formes d'équiiibre ainsi réalisées, il y aura lieu 
de conserver, sur la partie de fleuve aménagée ainsi qu'il vient d'etre 
dit, les actions de flot et de jusant, telles qu'elles s'exercent aujour-
d'hui sur la partie de fleuve équivalente et a supprimer. 

Or, ces actions sont connues et seront soigneusement maintenues. 
C'est done par la succession continue et rationnelle des sections 

transversal es, par la formation d'un lit mineur bien aménagé et par 
Ie débit bien normalise des volumes de flot et de jusant que Ie main-
tien de la coupure sera assure. 

Le tracé en plan du lit, dont a parlé la ville d'Anvers, ne saurait 
avoir a eet effet une importance prépondérante. C'est la un element 
dont l'importance diminue lorsqu'on se trouve dans une partie de 
fleuve maritime oü les largeurs deviennent considerables comparati-
vement a la profondeur. 

Le rapport entre ces dimensions, dans la partie de fleuve consi-
dérée, va atteindre a peu prés le chiffre cent. La profondeur est done 
ici relativement tres réduite. 

Une faible courbure en plan, que l'on aura soin de determiner de 
la faQon la meilleure, peut être utile pour appuyer légèrement le 
courant vers la rive droite; une trop forte courbure serait nuisible, 
puisqu'elle introduirait, parmi les forces agissantes, une composante 
tendant a produire une perturbation dans les profondeurs de la 
rivière et a réduire l'étendue de la largeur de la zone oü règnera un 
mouillage minimum de 8 metres. 

Moins forte sera la courbure et plus la largeur aura de facilité a se 
maintenir. 

Envisage comme nous venons de Ic faire, le tracé de la coupure 
apparait done comme devant offrir un équilibre stable. 

Le courant nc pourra divaguer ni serpenter, puisque le lit mineur 
sera determine pour que, dans toute la largeur de la section, il y 
règne une vitesse assez considerable pour éviter les apports. 

En donnant, conséquemment, au lit mineur, des dimensions basées 
sur les faits et sur l'expérience et en conservant aux courants leurs 
vitesses actuelles, on maintiendra le lit creusé sans avoir a craindre 
des déplacements de thalweg. 



— 106 — 

Entre Ie Kruisschans et Lillo, dans la partie du tracé oü la courbure 
sera réduite au minimum, on détermincra les dimensions du lit 
mineur pour y concentrer les courants de Hot et de jusant, ainsi qu'on 
l'aura fait pour l'amont. S'il faut opéi'er un rcsserrement, on rétrécira 
au point de passage pour conduirc Ic thalweg vers Liefkenshoek, on 
fera Ie nécessaire comme on est tenu de Ie faire a tous les points de 
passage en general. 

Cette partie de tracé n'a rien d'exceptionnel et les apprehensions 
qu'elle soulève dans la note du service technique de la Ville ne sont 
pas fondées. 

Il est même a observer que Ie point de passage que nous considérons 
sera Ie seul depuis Anvers jusqu'a Liefkenshoek, tandis qu'a l'heure 
actuelle, il y a au moins trois points de passage, dont plusieurs avec 
seuils fortement surélevés. ^ 

En résumé, Ie Comilé eslime que Ie nouveau lit de l'Escaut peut 
être établi de fagon a donner une situation meilleure que la situa
tion actuelle, une passé navigable stable Ic long de la nouvelle rive 
droite, permettant ia navigation des navires d'au moins 8'"00 de 
calaison a tout état de maréo. 

Le nouveau lit, tracé suivant une même courbure a l'aval de la rade 
d'Anvers, fera de cette rade l'une des plus belles et des plus impor-
tantes du monde entier. 

Une dernière question donne également matière a critique dans la 
note qui a élé soumise au Comité. 

Il y est dit que « la nouvelle rive de l'Escaut, constituée par un mur, 
traversera le bassin America et qu'il est a craindre qu'on ne puisse 
empècher l'infiltration en sous-oeuvre, c'est-a-dire la communication 
entre le bassin et l'Escaut ». 

« Le sous-sol a Anvers est entièrement permeable ». 
La critique semble prématurée, puisque le tracé de la ligne des 

quais reste encore a determiner et que son point de passage par rap
port aux bassins existants n'est pas définitivement arrêté. 

L'Administration des Ponts et Chaussées, qui a fait de si importants 
travaux depuis quelques annees dans la rade d'Anvers, en connait le 
sous-sol; c'est elle qui a dirigé les travaux des bassins de batelage et 
de l'écluse d'entrée de ces bassins a l'Escaut; c'est elle encore qui a 
fondé, a tres grande profondeur, le quai du Rhin, dont une partie se 
trouve fort rapprochée des bassins de la ville. 

Elle a SU prévenir tout accident jusqu'ici, elle saura de même user 
dans l'avenir, si la chose est nécessaire, de mesurcs de precaution 
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erticaces en vue d'empêclier la communication des eaux entre les 
bassins de la ville et l'Escaut par filtration sous les fondations des 
nouveaux murs de quai. 

Les observations que vous avez bien voulu me conimuniquer, 
Messieurs, se trouvent ainsi rencontrées d'unc maniere qui me semble 
complete. 

Lasolution de la grande coupure, sur laquelle lechoix du Gouverne
ment s'est arrêté, veunittous les elements de succes. Elle s'impose au 
point de vue de l'avenir et du développement d'Anvers, parce que l'on 
est maitre des moyens d'exécution, parce que les sections, les proflls 
et les profondeurs du lit nouveau seront déduits des observations et 
des renscignements fournis par Ie lit de l'Escaut actuel, de maniere a 
pouvoir réaliser la stabilité de régime la plus parfaile. 

C'est en s'appuyant sur l'expérience et sur les faits, et non point 
seulement sur la science pure et sur la theorie, que Ie Gouvernement 
s'est formé une conviction. II s'est inspire de tous les travaux qui ont 
réussi a l'étranger et il a eu soin, avant de statuer, de recueillir sur la 
matière les avis des ingénieurs et des specialistes les plus autorisés, 
comme aussi de recourir aux conseils des gens de pratique et des 
constructeurs qui ont realise des entreprises comparables a celle de 
la grande coupure. 

La Chambre de commerce d'Anvers m'a demandé copie de la pré
sente dépêche. Vous apprécierez. Messieurs, s'il est preferable de 
communiquer vous-mêmescette copie ou si vous ne voyez aucun incon
venient a ce que je satisfasse a la demande de la Chambre de 
commerce. 

Veuillez, 3Iessieurs, considérer la présente comme satisfaisant a 
votre lettre du O décembre courant, 4« bureau, n" 51298 B 4, et agréer 
l'assurance de ma consideration tres distinguée. 

Le Ministre, 
L. DE BRUYN. 
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DE LA 

Ville d'Anvers k M. le Ministre De Bruyn, du 20 avril 1899. 

ADMINISTRATION COMMUNALE Anvers, Ic 20 avHl 1899. 
D'ANVERS 

i' Bureau, N' 18499 

Le College des Bourgmestre et Éclievins, 
a M. f Jon De Bruyn, Ministre de l'Agriculture et des Travaux publics, 

« 

a Bruxelles. 

MONSIEUR LE MINISTRE, 

Par votrc dépêcbe du 10 décembre dernier, 2̂  direction, n" 52240, 
de sortie 9726, vous ave/, bien voulu nous faire connaitre que vous ave/ 
soumis au Comité permanent oonsultatit' des Ponts et ( l̂iaussées les 
objections que nous avions transniises au Gouvernement le 23 dé
cembre 1897 et itérativement le 29 mars 1898. F̂e Comité n'a point 
partagé nos doutes ni nos crainles de non-réussite quant au projet 
adopté préalablement par le Gouvernement pour la rectification du 
cours de l'Escaut. 

Vous avez bien voulu nous faire pari des avis et conclusions qui 
vous sont parvenus. 

Nous avons l'honneur de vous faire connaitre que nous avons, de 
notre cuté, examine ces avis et que nous n'avons pas cru pouvoir, en 
presence de la grande autorité dont jouit a bon droit le Comité, nous 
borner au seul avis de notre service technique. 

Nous avons eu recours, dès le inois de septembre dernier, aux 
lumières de specialistes étrangers, les plus éminents et les plus dignea 
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de foi que nous ayons pu découvrir, afin d'apprendre d'eux si nos 
objections étaient ou non fondées. Notre désir ardent de nous éclairer 
dans une question aussi grave pour I'avenir de notre port vous est un 
sur garant que nous n'avons pas songé un instant a leur demander de 
défendre une these, et c'est d'ailleurs vainement, vous le savez, que 
nous leur eussions propose pareille tache. C'est, en effet, a M. Conrad, 
ancien inspecteur general, et a M. Welcker, ingénieur en chef du 
« Waterstaat néerlandais w, que nous nous sommes adressés. Nous 
sommes en possession de leur avis, qui est entièrement d'accord sur 
les objections formulées par nous. 

Appuyés sur leur opinion, nous croyons pouvoir, sans témérité, 
répondre aux considerations de votre lettre du 10 décembre. 

Il y est affirmé d'abord que, du moment oü deux lits seront ouverts 
a l'Escaut entre le Kruisschans et Anvers, le réservoir de la marée se 
trouvera accru, de même que le débit du tlot vers Anvers. 

La seule preuve alléguée se trouve dans des considerations histo-
riques. 11 serait arrive précédemmenl que, pendant des périodes fort 
prolongées, l'Escaut d'aval aurait fourni un débit notablement supé
rieur au débit normal, et ce, saus qu'il y ait eu des erosions impor-
lanles entre Balli et le Kruisschans. Néanmoins, le volume du tlot 
passant devant Anvers et se propageant vers l'amont n'aurait pas été 
reduit. 

C'est vainement, Monsieur le Ministre, que nous avons essayé de 
nous convaincre de ce fait. Aucun document ne le prouve et les rares 
données que nous avons pu recueillir prouvent le contraire. 

D'après votre lettre, l'Escaut d'aval a pu faire face a un débit nota
blement majoré sans subir des deformations ou des alterations dignes 
d'etre signalées. Or, il nous est impossible de le savoir. Il n'y a eu 
aucun sondage de l'Escaut a la suite des ruptures des digues de Lillo 
et de Melsele auxquelles vous faites allusion. Le premier sondage sui-
vant s'est fait Irente ans plus tard (1802). A défaut de sondages, la 
navigation ne pouvait vous renseigner. Les erosions s'exergaient dans 
toute la parlie affectée a la navigation maritime, de la mer jusqu'a 
Anvers. Done, point de ditlicultés pour la navigation, bien au con
traire, et, par suite, point de plaintes. D'ailleurs, la navigation était 
tres faible et ne comportait que des navires a petit tirant d'eau et 
pour lesquels la situation antérieure a 1830 et celle entre 1830 et 1860 
dépassaient de loin tous les bcsoins. 

Ces erosions pouvaient-elles êtreconstatéeslors du sondage de 1862? 
Évidemment non, elles avaient eu trente ans pour disparaitre. Or, la 
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forme du lit du fleuve est la consequence de I'equilibre entre les forces 
en jeu, et il est clair que, si Ton fait disparaitre une cause de pertur
bation, cette perturbation clle-même n'existera plus nécessairement 
un quart de siècle plus tard. 

(juant aux depots en amont, on ne saurait en contester l'énorme 
importance. II sufFit de lire la brochure de M. Van Haverbeke, ancien 
inspecteur general de la marine, ancien commissaire permanent de 
I'Escaut. Nous en joignons un extrait a la présente lettre. 

Veuillez remarquer,au surplus,qu'il n'y a pas de similitude entre les 
phénomènes qui ont accompagné I'inondation des polders de Lillo et 
de Melselc et ceux qui accompagneraient I'existencc simultanée de 
deux lits entre le Kruisschans et Anvers en cas d'exécution de la 
grande coupure (1). 

Enfin, il n'cst pas concevable que, si on admet l'augmentation du 
volume du Hot, c'est-a-dire l'augmentation du débit dans la partie en 
aval du Kruisschans,de fagon a ce que le réservoir formé par le double 
lit s'alimcnle sans nuire a I'alimentation de I'amont, c'est-a-dire une 
augmentation de 30 p. c. dans ce debit, par suite I'entrainement de 
matières beaucoup plus pjesantes, et si, d'autre part, le debit dans le 
double lit se trouve partagé par moitié environ, done la vitesse réduite 
de prés de moitié et, par suite, le pouvoir d'entrainement dans de tres 
grandes proportions, il n'y aurait pas, dans cette énorme augmentation 
d'une part et dans cette énorme diminution d'autre part, la cause de 
depots dont on ne saurait chiffrer I'importance. 

(1) Pour le démontrer, il suffit de rcma^iuer (|u'un réservoir lateral ü la n\ière, 
situé a un niveiiu voisin de la inarée haute, ne produirait aucuneinent le uicnfc ell'et 
(|u'un pareil réservoir situé vers le niveau do niarée basse. Pour rendre rargunient tan
gible, prenons une tranche d'eau de débordement entre la cote (3,80) et la cote (4,20) 
en libre communication avec le lleu\e el a}'ant un volume donné. Ce reservoir sera ali-
menlé par la marée a partir du moment oil le niveau atteint (3,80) et oii, par suite, le 
lleuve coule déja a pleins Lords, et le contenu sera déja évacué quand, a la descente, le 
niveau sera redescendu a (5,80), c'est-a-dire quand Ic lleuve coulera encore a plein bord 
vers la mer. 

Supposons.par contre, un réservoir d'égale capacité situé entre la cote de niarée basse 
et la cote (0,40) et se fermant quand l'eau atteint cette cote pour se rouvrir quand le 
fleuve sera descendu en dessous de ce niveau. Ce réservoir la se remplira dès que la 
marée commencera a monter, jusqu'a ce (juclle ait atteint la cote (0,40), et se videra a 
la marée descendante depuis qu'elle sera descendue a la cotc (0,40) jusqu'a cc quelle 
soil tout a fait basse, c'est-u dire que le rcmplissage et I'cvacuation se feront pendant 
que le fleuve coule dans un lit restrciut. 

II est evident ijue, au point de vue de i'érosion, I'elTet de ces deux réservoirs estabsolu-
ment diil'érent, non seulement parce que, ayant un cgal volume a évacuer pendant le 

8 
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Lc raisonnement prouve done qu'ii y a des erosions et des depots 
inealculables, et l'expérience acquise, l'enseignement des faits, ne 
prouvent pas ie contraire. 

C'est d'aiilcurs une pure hypothese de dire que Ie débit d'aval a été 
augmenté et hi hauteur de marée maintenue devant Anvcrs lors des 
ruptures de digues; c'est une autre hypothese de dire que cette augmen
tation de débit n'a pas cause de corrosion a l'aval de Kruisschans. S'il 
n'y a pas eu d'érosion, c'est qu'il n'y a pas eu augmentation (sensible) 
de débit. S'il y en avait eu une, on n'en aurait rien su, n'ayant ni 
document ni sondage durant les trente années qui ont suivi l'incident. 
Ensuite, il n'y a pas identité entre Ie cas qui s'est présenté et celui 
auquel vous appliquez les soi-disant données de l'expérience, et, enfin, 
quant aux depots en amont qui ne devaicnt pas se produire non plus 
dans votre hypothese, puisque Ie Hot était maintenu d'après vous dans 
son ampleur en amont d'Anvers et qu'il ne venait pas de sables de 
l'aval (oü, toujours d'après vous,il n'y avait pas de corrosion), il nous 
suffit de lire ce que dit M. Van Haverbeke dans sa brochure précitée, 
a savoir, que « de 1806 jusqu'en 1883, lei'ond de l'Escaut d'amont s'est 
relevé de 4"'o0 ». Ce relèvemcnt peut êtrc, en totaiité ou en majeure 
parlie, la consequence des évènements de 1832. 

Nous ne saurions admettre non plus (|ue Ie nouveau lit deviendra 
immédiatemcnt Ie lit veritable de l'Escaut, et que l'autre lit, mêmc 
avant Ie barrage, jouera Ie róle de réservoir lateral. Les deux lits 
différeront un peu de longueur, la forme du nouveau sera moins 

mèrae temps, lo débit qui provient d'eux est une fraelioii lirs dilVC'i'dite du débit total 
du fleuve, suivant (ju'il vient s'ajouler au débit du lleu\e coulant a'plcin boi'd ou qu'il 
vient s'ajouter au débit du llcuvc en basses eaux, niais encore el surlout psrce (|ue 
relTct du premier se fait sentir a la lin du Hot et au commencement du jusant et celui du 
second, au commencement du Hot et a la tin du jusant, c'csta-dire ou moment oü la 
corrosion cxcrcée sur Ie fond csl la plus forte. 

Or, les polders inondés ressemblent comme efl'et au prejnier et lo double lit (du moins 
pour la parlie de son contenu voisine du niveau de marée basse) resscmblc au second de 
ces réservoirs bypothétiques. . . 

C'est vaincmcnt qu'on objecterait que dans les eas (|ui se sont prcsentés (inondalion 
des polders), Ie débit du lleu\e auiail augmenté de lelie facon ([ue cctte auj^mentalion 
aurait été proportionnellement aussl grande, \oire plus f,'rande, pour Ie lleuve coulant a 
plcins bords que nc Ie sera l'augmentation due ü lalinientalion et a Tévacuation de la 
tranche inférieure du contenu du double lil, pour lo lleuve coulant en basses eaux. De 
cos caleuls, en ellet, on ne saurait tirer que l'augmentalion de la valeur de la \ilesse 
moyenne dans les sections Iransversales. ür, la corrosion ne résulte pas de la vitesse 
moyenne, mais bien de la vitesse de fond. Personne ne connait 'a loi ([ui lie ces vitesses 
et, par suite, nc peut eonelurc do ce qui s'est passé lors de l'inondation des polders è ce 
qui se passera lors de l'existence simultanée des deux lits. 
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sinueuse comme tracé, sans que toutefois on puisse prédire avec cer
titude que Ie courant n'y sera point sinueux. Quant au périmètre 
mouillé des sections, il n'y a point de difference si l'on recherche ces 
périmètres, non seulement dans Ie lit mineur, mais aussi dans Ie lit 
majeur. 

Le débit sera partagé sensiblement dans la proportion de 7 a 6 et 
des digues directrices ne feraient qu'augmenter les perturbations déjè 
trop redoutables a chaque extrémité de la nouvelle coupure. C'est 
bien certainement dans les deux lits et non dans le lit ancien seul que 
les depots importants se produiront. 

On ne saurait etticacement utiliser des obstacles artiticiels pour 
détourner les courants. Dans un tleuvc a fond mobile, on ne saurait 
établir de semblables obstacles sans qu'aussitót le tteii e reprenne sa 
section par des corrosions latérales. Des obstacles de ce genre 
créeront un relèvement superficiel qui ne s'étendra pas assez loin vers 
l'amont pour détourner le courant vers l'autre lil, mais qui, par 
contre, majorera considérablement la vitesse dans la section qu'on 
aura essayé de réduire. 

La fermeture du lit ancien sera sürement une operation de longue 
durée. L'étude la plus minutieuse de cc travail a été faite par 
WSl. Conrad et Welcker. lis considèrcnt cinq mois comme le 
moindre délai, en supposant non seulement la plus grande activité et 
des préparalifs complets et parfaits, mais encore qu'aucun des nom-
breux contre-temps toujours a craindre dans les travaux de ce genre 
ne vienne les ontraver, voire les détruire. Ces ingénieurs ont examine, 
non pas seulement a l'occasion du présent travail, mais antérieure-
ment, les moyens applicables et les soi-disant inventions de barrages 
rapides par caissons, parois, cloisons et tous les innombrables et 
souvent baroques projets qui ne peuvent séduire que des ingénieurs 
qui n'ont jamais été dans le cas de voir exécutcr de semblables 
travaux. On peut en considérer la série des inventions comme épuisée. 

En pareille occurrence, se baser sur ceque l'on pourrait trouver d'ici 
au moment de l'exécution, c'est s'exposer aux plus graves mécomptes. 

Les deux objections qui viennenL d'etre rcproduites seraient, 
comme vous le dites. Monsieur le Ministre, moins importantes que la 
troisième, qui se rapporte au régime définitif, si ce n'était qu'elles 
soulèvent une vraie question préalable. On pourrait dire avec raison : 
Qu'importe que le projet en lui-même soit parfait, s'il est inexécu-
table, OU si son execution menace d'une perte irreparable le port 
d'Anvers. 
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Nous considérons done les objections relatives a l'exécution comme 
étant d'importance primordiale, et quand bien même on serait 
unanime a dire qu'il est possible d'imaginer un tracé sans défaut, 
encore faudrait-il avoir la certitude de pouvoir Ie réaliser sans 
entrainer notre ruine. 

Au sujet de la courbure du lit nouveau, nous avons du revoir, et 
de tres prés, ce que l'on peut espérer et ce que I'on doit craindre. 
C'était d'autant plus nécessaire que nous nous Irouvons, en ce 
moment, devoir examiner un tracé qui n'existe pas encore, un projet 
qui n'est pas fait. 

Il paraitrait que Ic Comité n'a pu se mettre d'accord sur la possi-
bilité de faire un bon tracé que moyennant la condition que ce tracé 
lui-même reste dans Ie vague et i'indétermination. 

D'après votre lettre, Monsieur Ie 3Iinistre, ce tracé ideal n'est pas 
arrêté, pas mêmc projeté, car vous nous dites « qu'une faible courbure 
en plan que l'on aura soin de determiner de la fa^on la meilleure... 
peut être utile », et, plus loin : « s'il faut opérer un resserrement, on 
rétrécira au point de passage... »; plus loin encore : « puisque Ie 
tracé de la ligne des quais resle encore a determiner et que son point 
de passage, par rapport aux bassins existants, n'est pas definitive-
men t arrêté ». 

11 pourrait sembler difficile de repousser comme insuffisamment 
courbe un tracé qui n'existe pas encore en projet. Nous avons I'opi-
nion de MM. Conrad et Welcker pour I'ajouter a cclle que nous avions 
nous-mêmcs a cet égard, el ces ingénieurs sont aliirmatifs non seule-
ment quant a I'absolue inslabililé du thalweg dans le lit nouveau 
tel qu'il était prévu jusqu'a présent, mais encore quant a I'impossi-
bilité de faire un autre tracé ayant une courbure suftisamment pro-
noncée, raccordant Ja rade actuelle d'Anvers au lit du lleuvc en aval 
de Kruisschans. 

Les demonstrations de voire lettre du 10 décembre, a ce sujet, se 
détruisent, a notre sens, elles-mêmes : « Moins forte sera la courbure 
et plus la largeur aura de facilité a se maintenir ». D'oü il faudrait 
conclure qu'on pourrait faire le tracé en ligne droite. Certes, la lar
geur serait ainsi aisément maintenue, mais non la profondeur. On 
n'a de profondeur que la oü la vitesse est suffisante et oü, en outre, 
la direction des filets liquides est bien déterminée, c'est-a-dire dans 
des courbes dont le rayon est suffisamment petit. 

Nous savonsbien que les dimensions du lil mineur seront déduites 
des indications données par la nature, et que le tracé est étudié dans 
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Ie but et avec Ie désir de voir se maintenir ses formes et ses dimen
sions, que les projets seront faits en vue de maintenir les formes 
d'équilibre, que l'on se propose de maintenir Taction du flot et du 
jusant, qu'une trop forte courbure serait nuisible a ce point de vue, 
que l'on desire que Ie courant ne puisse ni divaguer, ni serpenter; 
mais vous voudrez bien reconnaitre, Monsieur Ie Ministre, que pas un 
mot dans votre lettre n'apporte la moindro preuve que ces intentions, 
ces désirs, ces projets deviendront la réalité des choses. Il n'y a, 
quant a ce point, que dos affirmations. 

Or, nous sommes en presence d'affirmations absolumcnt contraires 
et tout aussi formelles. 

MM. Conrad et Welcker nous disent que Ie thalweg ne serrera 
point la rive droite de la nouvelle coupure, qu'il quittera cette rive 
vers Ie kil. 12 pour se porter, au milieu du fleuve, vers Ie kil. 13, 
qu'il se portera ensuite vers la rive gauche, qu'il y aura, par suite de 
ce passage d'une rive a l'autre, des hauls fonds, et qu'on ne saurait 
admettre qu'il y aura partout dans Ie lit nouveau une profondeur 
de 8™00. 

Ces ingénieurs sont d'avis qu'il serait inetficace d'exécuter un res-
serrement des rives pour parer a eet inconvenient. Les sections sont 
trop larges pour qu'on puisse escompter Ie succes d'un pareil travail. 
Il aura pour consequence d'approfondir Ie lit mineur en general, 
mais non la passé de 8"'00 et plus en particulier. Le bras nouveau ne 
représentera done pas une situation meilleure au point de vue nau-
tique — nous ne dirons pas que le lit actual — mais que le lit actuel 
amélioré quelque peu. 

Quant a savoir si le tracé du nouveau lit ferait de la rade d'Anvers 
« une des plus belles et des plus importantes du monde cntier », cette 
phrase demanderait a étre complétée, et nous nous demandons si on 
pourra dire aussi: « une des plus accessibles et une des plus süres », 
car, pour la navigation des bateaux d'intérieur, si importante a Anvers, 
un alignement presque droit, pouvant être pris d'enfilade par le vent, 
peut devenir extrêmement dangereux. 

Quant a la dernière question, celle du danger que courront les 
bassins actuels pendant l'exécution du nouveau tracé, nous ne pouvons 
nous ranger a votre maniere de voir. La critique semble prématurée, 
dites-vous, puisque le tracé de la nouvelle coupure n'est point arrêté 
défmitivement. Veuillez remarquer que cela ne fait absolument rien, 
car, quel que soit ce tracé, il traverse nécessairement le bassin 
America ou le bassin Lefebvre. Il coupe nécessairement deux murs 
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de quai existants, au moins. Or, notre objection porlait sur Ic facile 
chemin qu'auront les eaux pour s'infiltrer suivant ces murs, ou suivant 
Ie fond des bassins actuels, ou suivant Ie remblai qui remplacera les 
parties de murs démolis, ou qui recouvrira Ie fond des bassins. 

Nous disions et nous continuons a dire que des murs de quai ne sont 
pas des barrages et que Ie chemin des eaux sera court pour passer 
sous les murs. Nous disons que, s'il est tres difficile d'établir même 
des ouvrages de retenue, qui sont longs, il est impossible de former 
ces retenues par des ouvrages forcément courts dans Ie sens oü l'infil-
tration tend a se produire. 

L'Administration des Ponts et Chaussées aurait, d'après vous, ren
contre et vaincu des difFicultés de l'espèce, notamment en fondant Ie 
quai du Rhin, dont une partic est fort rapprocbée des bassins de la 
ville. Veuillez remarquer qu'ici « fort rapproché » signifie a 75 metres 
et que, d'ailleurs, entre Ic bassin et Ie mur existait Ie terrain vierge et 
non un remblai. Le mur se construisait au-dela la digue du Kattendijk. 
11 n'y avait jamais eu de filtration sous cette digue. Pourquoi s'en 
serait-il produit une lors de la construction du mur? Quant au bassin 
de batelage, dont l'Administration des Ponts et Chaussées a construit 
l'écluse de retenue, veuillez vous rappeler que cot ouvrage — d'ailleurs 
long dans le sens de la filtration — a précisément etc emporté.On l'a 
reconstruit, mais ce qui pouvait se faire sans inconvenient devant le 
bassin de batelage non encore utilise a cette époque, ne peut se faire 
devant les bassins du Nord sans les raettre hors de service. Les 
exemples invoqués ne prouvent done rien, et le danger signalé est 
absolument certain. 

Nous nous permettons de faire remarquer ici que dire : (c Nous 
n'avons pas do projet arrêté pour la grande coupure, mais on peut en 
faire un; nous n'avons pas de projet de barrage pour le lit ancien, 
mais on peut en inventor un; nous n'avons pas de moyen determine 
d'empêcher la filtration sous les murs, mais radministralioii saura 
user de mesures de precaution efficaces », c'est faii'o appel a une 
confiance que nous voudrions avoir, mais que malheureusement nous 
n'avons pas. 

Monsieur le Ministre, si notre College raisonnait comme le Couver-
nement, il pourrait se baser sur les avis suivants : 

Celui de son ingénieur en chef, M. Royers, qui ne l'a jamais indult 
en erreur au cours d'une carrière de plus de vingt-trois ans, qui n'a 
pas de these a défendre, n'étant d'ailleurs l'auteur d'aucun projet de 
modification du lit du fleuve; 
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L'avis unanime (sauf la voix d'un des parrains de la « grande 
coupure ») émis par Ie Comité permanent consultatif des Ponts et 
Chaussées, en juillet 1881, a une époque oü Ie Gouvernement n'avait 
pas consuité ce haut corps technique, après s'etr^! déja arrêté a une 
idéé. Cet avis était basé sur les mêmes raisons qu'on invoque encore 
aüjourd'hui; 

L'avis de vos deux inspecteurs généraux actuels des voies navigables, 
les plus hauts fonctionnaires désignés par vous-même pour decider 
des questions de l'espèce ; 

L'avis de M. Conrad, que l'on peut qualifier a bon droit de la plus 
haute autorité en la matière, ancien inspecteur general du Waterstaat 
hollandais, président de l'instilut des ingénieurs néerlandais et du 
Congres de navigation de La Haye, membre du Comité technique du 
canal de iSuez, e tc , et de M. Welcker, ingénieur en chef du Water
staat, qui a été attaché pendant des années au service des grandes 
rivieres des Pays-Bas et chargé de l'exéculion et de l'amélioration du 
nouveau cours de la M'̂ use (Waterweg) de Rotterdam, deux techni-
ciens que l'on peut considérer a bon droit comme les chefs de cette 
école d'hydrauliciens dont certains ingénieurs consultés par vous sont 
des élèves. 

Si a ces opinions il ajoutait celle de M. Van Mierlo, un de vos anciens 
fonctionnaires, auteur de travaux remarquables sur l'hydrographie de 
notre fleuve, celle de l'unanimité des experts nautiques et de l'unani-
mité des anciens pilotes de l'Escaut, et bien d'autres encore, et si de 
tout cela notre college, incompetent par lui-méme, inférait que Ie 
travail projeté est mauvais, comme les personnes précitées Ie déclarent 
toutes, serait-il plus téméraire que Ie gouvernement? Il se borne 
a tirer de l'avis de M. lloyers, du comité permanent de 1881, de 
M. Troost, de M. Debeil, de M. Conrad, de M. Welcker, des experts 
nautiques, de M. Van Mierlo, des anciens pilotes, e tc , la conclusion 
que Ie problème est douteux puisqu'il y a tant d'avis respectables en 
sens contraire. Dans Ie doule, nous pesons Ie pour el Ie contre, nous 
évaluons ce que nous pouvons gagner et ce que nous pourrions perdre 
et nous concluons que nous devons nous opposer a l'exécution, 

Vous êtes convaincu, Monsieur Ie Ministre, vous considére/ Ie projet 
comme bon; soit! nous ne pouvons vous convaiocre pas plus que vous 
ne ponvez nous convaincre. Vous venez nous proposer de nous associer 
a voire entreprise. Nous nous souvenons que, dans des affaires célèbres 
et récentes, un seul a eu raison contre tous. Nous admettons que vingt 
affirmations peuvent prévaloir contre dix negations, mais ne les 
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détruisent pas, et nous persistons dans notre opposition autant que 
nos forces nous le permettent. 

Arrivés a ce point du debat qu'a soulevé le projet transmis par le 
Gouvernement le 16 octobre 1897, il nous reste, Monsieur le Ministre, 
a examiner oü ce debat nous a conduils. 

Il y a, d'après nous, deux solutions impossibles : c'est le statu quo, 
tant pour ce qui est de I'extension des installations, que même pour le 
cours du fleuve, d'une part; c'est l'exécution de la grande coupure 
avec ses aléas et ses dangers, d'autre part. 

Nous ne pouvons done que demander au (Gouvernement qu'il se 
rallie a nos projets ou a des projets faits sur les mêmes bases. 

Nous avons la eonfiance, la certitude même, que le Gouvernement, 
qui est animé des meilleures intentions et du désir de soutenir, de 
sauver notre trafic commercial, voudra prendre une prompte deci
sion, suivant les voeux de la Chambre de commerce. Il ne voudra pas 
laisser croire qu'il reculerait cette decision pour que I'lncerlitude a 
eet égard devienne une arme politique, que nous ne craignons pas 
d'ailleurs, mais dont I'usage en pareille matière serait coupable. 

Veuillez agréer, Monsieur le Ministre, I'expression de noire haute 
consideration. 

Le college. 

Par ordonnance : JAN VAN RIJSWIJCK. 

Le secrétaire, 

AUG. POSSEMIERS. 
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A N N E X E 
a la lettre de la Villa d'Anvers 

du 20 avril 1899. 

EXTRAIT DE LA BROCHURE : 

Quelques reflexions sur la situation de I'Esoaut, 
par J. Van Haverbeke, 

Inspecteur general de la Marine pensionné. 
/ 

La petite bale Sainte-Marguerite, située a I'embouchure du Rupel, 
répondit a toutes les conditions requises (pour le stationneinent de 
la flotte fran^aise) a l'exception qu'a marée basse il ne s'y trouvait 
que 8 metres d'eau. 

Cette profondeur, eu égard aux dénivellations des marées de vive-
eau, étant trouvée insuffisante pour maintenir a flot, sans danger, Ie 
vaisseau de soixante-quatorze canons Ie César, le plus grand navire 
de la tlotte, I'amiral résolut Ia question en amenant par le débarque-
ment d'une partie de l'artillerie du César, Ie tirant d'eau de cc 
batiment a 7 metres. 

Aucun courant ne se faisant sentir dans cette baie, l'hiver suivant 
les navires purent s'y fixer sur quatre amarres et y trouvèrent un abri 
parfait. 

Ces détails paraïtraient oiseux si je n'avais pour but de prouver 
que la profondeur exacte de I'Escaut en travers du Rupel, en 1806, 
était incontestablement de 8 metres. 

Si je compare ces 8 metres avec les 3™o0 trouvés par M. I'ingé-
nieur en chef hydrographe Petit, en 1883, dans la même partie du 
fleuve, il faut sans contests conclure que le fond de I'Escaut s'est 
relevé, en septante-sept ans, de 4"\')0. 

Pendant mes voyages jusqu'en 1832, année de mon entree dans 
Ia marine de I'État, j'ai pu, de visu, constater, a quatre reprises 
difFérentes, la presence de ce banc (de Caloot), comme j'ai pu 
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en apprecier l'utilité, exposé, comme parfois je l'étais, aux attaques 
de violents coups de vent venant du large. 

Depuis nombre d'années, la parlie de ce banc, protégeant la rade 
de Rammekens, a complèteinent disparu; la oü jadis il émergeait de 
4 metres, on trouve a sa place une profondeur do 3 metres. 

A la mème époque, trois autres bancs existaient dans les Wielingen, 
la principale passé de l'embouchure de l'Éscaut, notamment : Ic 
Buiten-Paardemarkt, Ie banc de l'Ecluse et Ie Cadsand bank. 

Ces dangers élaient d'autant plus a redouter pour les navires qu'ils 
se trouvaient plantés au milieu de la passé et n'étaient recouverts a 
marée basse que de 4 a 5 metres d'eau. 

Aujourd'hui, il ne reste plus la moindre trace ni do I'un ni de 
I'autre de ces atterrissements. 

On peut done afFirmer qu'une partie du Galoot, le Buiten-Paarde
markt, le banc de l'Ecluse et le Cadsand bank, formant réunis une 
masse de plusieurs millions de metres cubes de sable, ont été désa-
grégés par la marée de Hot et refoulés vers l'amont. 

Le bas Escaut a été ainsi le point de depart de la migration des 
sables et le haut Escaut, son point d'arrivée. 

i^" octobre 1891. 



NOTE AU SUJET DES AVIS 

DE 

MM. Conrad, Weicker, Franzius et de Thierry. 

L'avis de MM. Gonrad et Weicker, dont il est question dans la lettre 
du 20 avril 1899 de la ville d'Anvers, a été imprimé par les soins de 
celle-ci. Il s'cn trouve quelques exemplaires a la bibliothèque des 
Ponts et Chaussees, laquelle possède également des exemplaires des 
rapports suivants : 

Rapport de MM. Franzius ol de Thierry, de janvier 1900. 
Deuxième rapport de MM. Conrad et Weicker, du 8 juin 1900. 
Uéplique de MM. Franzius et de Thierry, de novembre 1900. 
Uéplique de M. Franzius, du 22 mai 1900, a une note de M. Fargue 

parue aux Annales des Ponts et Chaussees de France, année 1900, 
!«'" trimestre. 

• * * - ' 



ÉTUDES 

R E G I M E D E S R I V I E R E S 

du Bassin de l'Escaut maritime. 

**— 



ETUDES SUR LE REGIME DES RIVIERES 

du Bassin de I'Escaut maritime. 

Description hydrographique sommaire du bassin 
de I'Escaut maritime. 

(PLANCHE I.) 

Escaut maritime. — Il s'étend du barrage éclusé a Gendbruggo 
jusqu'a la mer. Longueur, 159 k. 6. A partir de la frontière belge-
néerlandaise, le tleuve s'élargit brusquement pour devenir un veri
table estuaire, dans lequel des élargissements ou d'anciens bras 
constituent des estuaires sccondaires; tel est le cas pour les tcrrcs 
submergées de Saaftinge, qui déterminent un élargissement excessif 
en face de Bath, et pour les bras sccondaires: I'Escaut oriental, Ie 
Braakman, le Sloe et le Hellegat. 

Rupel. — Longueur 11 k. 5. Il résulte du confluent de la Dyle et 
de la Nèthe et s'étend de Rumpst jusqu'a I'Escaut, au ïolhuys. Son 
régime est essentiellement maritime, 

Nèthe Inférieure. — Longueur 45 k. Ellc s'étend du barrage du 
Moll, a Lierre, jusqu'a son confluent avec Ia Dylc, a Rumpst; elle est 
constituée par la jonction de la Grande Nèthe et de la Pelite Nclhe. 
Unc derivation barragée, contournant la ville de Lierre par le Nord, 
établit une communication entre la partie amont de la Nèthe Infé
rieure et la partie aval de la Petite Nèthe. 

Le régime de la Nèthe Inférieure est complèlement maritime. 
Grande JSèllie. — La marée se fait senlir jusqu'au-dela du pont 

barrage de Boeckt, soit sur 8 k. 4 environ. 
Petite Nètlie. — Eile est canalisée a l'aide de barrages éclusés. La 

marée ne remonte que jusqu'a la dernièrc écluse aval, a Emblehem, 
soit sur une longueur de 6 kilometres. 

Dyle. — Elle est travcrsée, a Malines, par un barrage place en aval 
du pont-rail, soit a 8 k. 5 en amont du confluent avec la Nèthe, a 



— 128 — 

Rumpst. En temps ordinaire, la vague marée ne dépasse pas Ie 
barrage; inais souvent celui-ci est ouvert et alors Ie jeu de la marée 
continuo jusqu'ü Haeclit, a 23 k. 4 en amont de Rumpst. 

On est occupé a creuser une derivation contournant Malines par Ie 
Nord. 

Scnne. — La partie maritime de cette riviore est comprise entre 
son embouchure dans la Dyle, a Sennegat, et Ie barrage de Hombeek. 
Elle a 6 k. 8 de longueur environ. Toutefois, la marée peut remonter 
a travers les ouvertures de ce barrage, munies de vannes automobiles, 
et atteindre Sempst, ;'i 3 kilometres en amont de Hombeck. 

Durme. — Longueur 26 k. 1. Elle est conslituée par la jonction du 
Moervaert et de la Zuidleede, a Dacknam. Son régime est essentielle-
ment maritime. 

Moervaert. — Il estalimenté par Ie canal de Gand a Terneuzen. La 
vague marcc fait senlir son cffet jusqu'a Wachtebeke, soit sur une 
longueur de 11 k. 5 environ. 

i]anal de-Stekene. — 11 a son origine au Moervaert; la marée y 
pénètre sans entravc. La longueur est de o k. 5. 

Zuidleede. — Elle est alimcntée par Ic Moervaert. La marée se fait 
scntir jusqu'a Mendonck, soit sur une distance de 6 k. o. 

IJendre. — Seule la petite partie situce en aval du barrage éclusc a 
Termonde est a régime maritime; longueur, Ok. 11, 

Généralités. 

Toutc étude du genre de celle dont il va utre rendu comple exige la 
connaissance du lit du tteuvc et de celui des affluents soumis a la 
marée, la connaissance des conditions dans les(|uelles se meut la vague 
marée et du rule que jouent dans ce mouvement les eaux amenées de 
l'intérieur des terres dans les rivieres du bassin maritime. 

Le lit d'une riviére est défini par son plan, sou profil en long et un 
nombre sutlisant de protils en travers. 

I>e développement de la vague marée est connu du moment qu'on 
est a mi'me d'indiquer a chaque instant la forme et la position 
(lu'aff'ecte l'a.xe hydraulique dans le tteuve et dans ses affluents. Cet axe 
est determine lorsqu'on en connait un nombre suffisant de points; 
ccux-ci sont fournis par les courbes marégraphiques ou les courbes 
locales recueillies en un certain nombre de postes, convenablement 
réparlis le long des rivieres du bassin. 
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L'action exercée sur Ie régime de la partie maritime d'une rivière 
par les eaux amenées de l'intérieur des terres dépend du volume de 
ces eaux; c'esl done Ie débit introduit par la partie des rivieres non 
soumise a la marée et par les parois latérales des sections maritimes 
qu'il faut determiner. 

Nous allons nous occuper successivement de l'étude de chacun de 
ces difl'ércnts clements. 

ü!| 
Plans. 

Ceux dont on s'cst servi pour l'étude des différentes sections du 
lleuve et de ses alllucnts sont renseignés ci-dessous. 

Escaut maritime. — De Gendbrugge a l'embouchure de la Durme : 
Plans levés par Ie service spécial de l'Escaut, en 1884. 

Do l'cmbouohurc de la Durme a la frontière belge-néerlandaise : 
Cartes dressées par Ie service de l'Hydrograpliie de la Delgique, datées 
de 1896. 

De la frontière belge-néerlandaise a la mer : Cartes-minutes des 
Bondages fails par Ie service de l'Hydrographie des Pays-I{as, en 
1890-1891. Ces cartes nous furent obligeamment communiquées a 
l'intervention du service general du Waterstaat, a La Haye, copiées, 
puis reproduites par la photograplüe. 

Hupel. — Plans levés par Ie service spécial de l'Escaut, en 1885. 
l*our l'embouchure, carte drossée, en 1896, par Ie service de l'Hydro
grapliie de la Belgique. 

Pfèlhe inférieure. — Plans levés par Ie service spécial de l'Escaut, 
en 1886-1887. 

Grande Nèüie et Pelite Nèthe. — Plans levés par Ie service des 
Ponts et Chaussées de la province d'Anvers. 

Dyle. — Partie située en aval du pont Wincket, a 3Ialines : Plans 
levés par Ie service special de l'Escaut, en 1886. 

De la parlie de celte rivière en amont de Malines, on ne possédait 
pas de plans levés. On a pu se contenter d'indications sommaircs, vu 
qu'on disposait d'un nombre suSisant de profilscn travers; du rcste, 
l'importance du volume d'eau rcfoulée par Ja marée dans cctte section 
de rivière est relativement minime. 

Senne. — Plans, dresses en 1887, ayant servi a I'ex^cution des tra-
vaux d'amélioration iaits a cette rivière. 
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Durme. — Plans levés par Ie service spécial de l'Escaut, en 
1887-1888. 

Moervaert. Canal de Stekene. Zuidleede. — Méme observation que 
pour la partie amont de la Dyle. 

Profils en travers. 

Ceux dont on s'est servi, tant pour la redaction du profil en long que 
pour la determination des sections d'écoulement, sont les suivants : 

Escaut maritime. — De Gendbrugge a Wetleren et de Mariekerke a 
Thielrode : Profils levés par Ie service spécial de l'Escaut. 

De Weiteren a Mariekerke : Profils levés par Ie service des études, 
en 1897. 

De Thielrode a la fronlière belge-néerlandaise : Profils levés par Ie 
service des études, en 1897-1898. 

De la fronlière a la mer : Profils relevés sur la carte hydrographique 
néei'landaise. 

Ptupel. — Profils levés par Ie service spécial de l'Escaut. 
Nèthe Inférieure. — Profils levés par Ie service spécial de l'Escaut. 
Grande Nèthe et Petite Nèthe. — Profils levés par Ie service des 

Ponts et Chaussées de la province. 
Dyle. — De l'embouchure a Malines : Profils levés par Ie service 

spécial de l'Escaut. 
Partie de rivière en amont de Malines : Profils levés par Ie service 

des Ponts et Chaussées de la province. 
Senne. — Profils qui ont été realises lors de l'exécution des travaux 

d'amélioration a la rivière. 
Durme. — Profils levés par Ie service spécial de l'Escaut. 
Moervaert. Canal de Stekene. Zuidleede. — Profils levés par Ie ser

vice des études. 

Elements caractéristiques divers des rivieres 
du bassin. 

A l'aide des plans, des profils en travers et des profils en long des 
rivieres, on a pu determiner des elements fort importants, tant au 
point de vue des études du régime du bassin que de la navigation sur 
les rivieres. 
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Parmi ces elements, il faut citer en premier lieu les distances entre 
les différents postes, mesurées suivant l'axe de chaque rivière; pour 
l'Escaut, on a relevé également ces distances suivant Ie thalweg. Ces 
distances sont ronseignées dans les premières colonnes des tableaux I, 
II et lil, et sur les profils en long (planches III, IV, V, XXI, XXVII, 
XXX, XXXV, XXXVIII). 

D'autres elements, déduits de ces plans et de ces protils, ont servi a 
dresser une série de diagrammes relatifs a l'Escaut maritime, savoir : 

Les diagrammes des largeurs a la flottaison a marée basse et de ces 
largeurs a marée haute; 

Les diagrammes des profondours sous marée basse et des profon-
deurs sous marée haute; 

Les diagrammes des sections mouillees sous marée basse, sous 
mi-marée et sous marée haute. 

Ces diagrammes n'ont pas éLé reproduits aux planches. Pour mettre 
mieux en evidence l'allure générale du fleuve, on a préféré tracer les 
courbes représentant les lois suivant lesquelles varient la moyenne 
des largeurs i-espectivement a marée basse et a marée haute; la 
moyenne des profondeurs sous marée basse et la moyenne des pro-
fondeurs sous marée haute; la moyenne des sections mouillees sous 
marée basse et la moyenne des sections mouillees sous marée haute. 

Le tracé de ces courbes a été fait comme suit : On a determine, 
entre deux postes hydrométriques, par quadrature, les surfaces des 
nappes liquides a marée basse et a marée haute, les surfaces engen-
drées par les profondeurs moyennes et, par cubalure, les volumes 
d'eau sous marée basse et les volumes d'eau sous marée haute. 
Divisant ensuite chacune de ces surfaces et chacun de ces volumes par 
la longueur de la section de rivière considérée, on obtient les 
moyennes cherchées. Celles-ci ont été portées en ordonnées sur un 
profil longitudinal, a leur emplacement respectif et, par l'extrémite 
de ces ordonnées, on a mené une parallèle a l'axe des abscisses. Enfin, 
on a substitué a la ligne polygonale ainsi constituée une courbe 
tracée de maniere que la surface retranchée de chacun des rectangles 
limités par ces paralièles fut équivalente a celle ajoutée au même 
rectangle. Ce sont ces courbes qui expriment les lois suivant lesquelles 
varient les différentes moyennes ; elles figurent aux planches IV et V. 

LH planche V indique, en outre, les lois suivant lesquelles varient le 
débit total du flot et le debit total du jusant. 

Au tableau I sont renseignées, en chiffres, les valeurs de ces moyennes 
pour les diflérentes sections de l'Escaut maritime. 

9 
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Les tableaux I et II donnent aussi, pour les divers postes d'observa-
tion de I'Escaut maritime et Je ses affluents, les valeurs locales des 
surfaces mouillées respectivement sous marée basse, sous mi-marée 
et sous marée haute. 

Observations marégraphiques. 

EN BELGigUE. 

Depuis 1888, les mouvements de la marée dans I'Escaut maritime et 
ses affluents ont été relevés en quinze stations, transmis par conduits 
électriques et enregistrés au bureau central, a Anvers. Ce service a été 
supprimé, a partir de 4904, a cause des défectuosités que présentait 
Ie système et les mouvements de la marée sont relevés et inscrits 
actuellement par2i) marégraphes enregistreurs locaux (1). 

Les quinze postes dont il est question ci-dessus étaient répartis 
comme suit Ie long des rivieres constituant Je bassin de I'Escaut mari
time : 

Escaut : Lillo; Fort Philippe; Anvers; Hemixem; Thielrode (rem-
placé en 1897 par Tamise); Baesrode; Termonde; Wetteren et Gend-
bruggc. 

Rupel : Tolhuis; Rumpst. 
Nèthe Inférieure : Lierre. 
Dyle: Malines. 
Durme : Waesmunster et üacknam. 
Les diagrammes fournis par Ie télémarégraphe étaient constitués 

par une suite d'ordonnées proportionnelles aux hauteurs d'eau a 
enregistrer, espacées régulièrement; chaque intervalle correspondait 

(1) Les marégraphes enregistreurs locaux actuellement en fonctionnement sont: 
Escaut : Lillo; Fort Philippe; Anvers (Kattendyk); Anvers (quai Saint-Michel, repris 

du service de rHyilrogrnphici; Hemixem; Tamise ; Baesrode; Termonde; Schoonacrdc ; 
Wetler'cn ; Melle et (jendhrugge. 

Jlupel : Tolhuis; Boom; Rumpsl. 
Nèlhe Inférieure : Duflel et Lierre. 
Grande Nèlhc : Boeckt. 
Petite Nèlhe : Emblehem. 
Dyle : Malines et Rymenam. 
Senne : Hombeek. 
Durme : Thielrode ; Waesmunster el üacknam. 
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a 10 minutes. Outre ces espacements, les télémarégrammes accusaient 
des intervalles plus larges, produits toutes les deux heures par un 
déclanchement d'horlogerie. Des lacunes analogues, resultant d'un 
déclanchement du curseur portant le burin, marquaient sur les ordon
nées les unes les decimetres et d'autres, plus importantes, les demi-
mètres. Ces solutions de continuite avaient pour but de faciliter la 
lecture des télémarégrammes, mais elles avaient aussi pour conse
quence que les télémarégrammes ne constituaient pas une reduction 
de la courbe locale au poste dont les hauteurs d'eau étaient enregis-
trées. Pour obtenir pareille courbe, il fallait la construire, en suppri-
mant les lacunes dans les abscisses aussi bien que celles dans les 
ordonnées des télémarégrammes. Lors de la reconstruction de ces 
courbes, il fallait absolument adopter des echelles plus grandes, celles 
des télémarégrammes éiant de beaucoup trop faibles : O m. 00166 par 
heure et O m. 02, environ, par mètre de hauteur d'eau. 

Les collections annuclles de télémarégrammes qui ont servi de point 
de depart aux études du régime de l'Escaut maritime sont celles des 
années 1888 a 1895 inclusivement. 

DANS LES PAYS'BAS. 

Des marégraphes a enregistrement local sont installés et fonc-
tionnent régulièrement depuis assez longtemps aux stations suivantes 
de l'Escaut: Bath, Hansweert, Terneuzen, Flessingue. 

L'Algemeene Dienst du Waterstaat publie, dans des cahiers men-
suels, les observations failes aux marégraphes enregistreurs et aux 
stations a observations directes. De plus, ce service nous a fourni, 
avec Ie plus grand empressement, toutes les courbes marégraphiques 
OU autres détails que nous avons eu l'occasion de lui deniander. 

Lorsqu'on a dü faire usage des cotes néerlandaises, on n'a pas perdu 
de vue qu'elles devaient subir certaines corrections pour être assimi-
tables aux cotes belges. Celles observées depuis le 1"'' janvier 1891 ont 
dü être augmentées de 2 m. 33, qui est la difference de niveau entre le 
repère beige (zéro du depot de la guerre) et le repère néerlandais 
(N. A. P. Nauwkeurig Amsterdam Peil - Kepère exact d'Amsterdam). 
Les observations d'une date antérieure au 1" janvier 1891 devaient, 
en outre, subir une correction locale, que le nivellement de précision, 
fait dans les Pays-Bas, avait permis de determiner. 
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Cotes e t lieux géométriques des marées hautes moyennes 
et des marées basses moyennes. 

A l'aide des cotes des marées hautes et des marées basses fournies 
par les marégraphes, ou les observations directes dont il sera parlé 
plus loin, on a calculé los cotes de marée baute moyenne et de marée 
basse moyenne aux différentes stations hydrométriques, pendant la 
période 1888-1895. 

Les lieux géométriques de ces cotes moyennes ont été tracés aux 
planches III, XXI, XXVII, XXX, XXXV, XXXVIII. 

On a calculé également les cotes des marées basses moyennes et 
des marées hautes moyennes, en syzygie et en quadrature. Les 
valeurs numériques de ces cotes ainsi que Tamplitude correspondante 
de la marée sont reproduites aux tableaux I et II annexes au présent 
mémoire. Ces tableaux renseignent également les cotes de marée haute 
moyenne et de marée basse moyenne ainsi que l'amplitude correspon
dante de la marée, tant d'été que d'hiver, pendant la période décennale 
1891-1900. 

Enfin, on trouve a ces tableaux les cotes maxima et minima obser-
vées en chaque poste, ainsi que celles de quelqucs marées exccption-
ncllcs relevées depuis Ie l^' janvier 1901 (1). 

Courbes marégraphiques ou oourbes locales moyennes. 

(PLANCHES II, XX, XXVI, XXIX, XXXIV, XXXVII.) 

Les cotes de marée haute moyenne et celles de marée basse 
moyenne calculées en chaque poste, on a procédé au tracé de la courbe 
locale moyenne, en s'y prenant de la maniere suivante : 

En Belgique, on a fait choix des télémarégrammes aiteignant sensi-
blement les dites cotes et accusant une allure assez reguliere, ün a 
transformé ces télémarégrammes en courbes marégraphiques, puis on 
a superpose celles-ci. Ensuite, se guidant sur l'allure de l'ensemble 
de ces courbes, qui se confondaient sensiblement, on a tracé une 
courbe passant rigoureusemcnt par les cotes de marée basse moyenne 
et de marée haute moyenne. C'est cette courbe qu'on a admise comme 
courbe locale moyenne, c'est-a-dire comme représentant la loi suivant 
laquelle la marée s'élève et s'abaisse, en circonstances normales 
moyennes, au poste considéré. 

(1) Celto paitic fles tablcauv .i eté mise ti jour en 1907. 
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Dans les Pays-Bas, oü les courbes marégraphiques sont fournies 
par les enregistreurs locaux, on n'avait qu'a les superposcr ct a faire 
Ie tracé de la courbe moyenne, comme il vient d'etre dit. 

Relation entre la durée du gagnant, la durée du perdant, 
Ie retard de la marée haute 

et Ie retard de la marée basse aux différentes stations 
d'une rivlère soumiss a la marée. 

Il existe entre ces elements, pour deux stations, une relation qui 
permet, soit de contrüler Ie tracé d'une courbe marégraphique par 
rapport a une autre, soit de faciliter Ie tracé de la courbe marégra
phique en un poste iorsqu'on conn&it celle d'un poste voisin. 

Soit, sur la tigure ci-après, A la courbe locale moyenne en un poste 
hydrométrique; B la courbe analogue en un poste voisin amont. 
Soient gi et g-z, p; et p^ les durées respectives du gagnant et du 
perdant en chacun de ces postes. Soient r Ie retard de la marée haute 

J/i»u.t^eiXJ~j . 

.r= y^^^s 

-zy 
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et R Ie retard de la marée basse a la station amont par rapport a la 
station aval. Soit T ia durée d'une marée moyenne complete, c'est-a-
dire 12 h. 2o m. 

L'examen de la figure permet d'écrire immédiatement : 

gi + ih •= gz + Pt = T 
gi i-r = g2 + R, 

d'oü 
gt =gi — (R — r) 

et 
Pi = Pi + (R — r). 

Lors du dèpouillement des télémarégrammes, on a eu soin de 
relever non seulement les cotes de marée haute et de marée basse, 
mais encore les heures auxquelles ces maxima et ces minima se sont 
produits. De cette maniere, on pouvait determiner chaque fois les 
retards de ia marée haute et de la marée basse en un poste par rap
port au poste aval et calculer la valeur moyenne de ces elements. 
Partant ensuite d'une courbe locale ([u'on avait pu construire avec 
des soins tout particuliers, grace aux données dont on disposait, par 
exemple celle d'Anvers, on procédait au tracé des courbes locales 
voisines, en se servant des elements dont il vient d'etre question et en 
se basant sur les relations établies ci-dessus. 

Une remarque a faire ici, c'est que l'onde marée se propage avec 
une vitesse d'autanl moindre qu'elle remonte davantage dans une 
rivière, attendu que la profondeur diminue. Toutefois, Ie pied de 
l'onde se dépla^ant sur une nappe d'eau moins profonde que Ie 
sommet de l'onde, Ie retard de la marée basse augmente en general 
plus rapidement que celui de la marée haute; il en résulte qu'au fur 
et a mesure qu'on remonte la rivière, la durée du gagnant diminue, 
tandis que la d.urée du perdant croit de la mème quantité. 

Les tableaux I et II renseignent, pour chaque poste, les retards 
moyens de la marée haute et de la marée basse, respectivement sur 
l'heure de la marée haute et de la marée basse a Flessingue. Ces 
tableaux donnent également, pour chaque poste, l'heure de la marée 
haute, l'heure de la marée basse, l'heure de la mi-marée au gagnant 
et l'heure de la mi-marée au perdant, l'heure de la marée haute a 
Flessingue étant prise pour origine des temps. 

Ces tableaux reproduisent aussi, pour chaque posle, la durée du 
gagnant et la durée du perdant. 
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i\i 
Observations temporaires en des stations auxiliaires. 

Par la nomenclature des postes marégraphiques permanents qui ont 
fonctionné jusque dans ces derniers temps le long de l'Escaut et de 
ses affluents, on voit que nous ne possédions pas d'observations dans 
la region des affluents oü Taction de la marée s'éteint. 

Pour mener a bonne fin les études a faire, il fallait cependant être 
fixé sur ce qui se passé dans la dite region. Dans ce but, on recueillit 
toutes les observations qui avaient pu être faites antérieurement, soit 
a I'occasion d'études do projets, soit a I'occasion de I'execution de 
travaux. De plus, on organisa quelques observations temporaires dans 
des conditions telles que de leurs résultats on put déduire des 
elements pouvant être considérés comme des moyennes. Certes, ces 
résultats n'avaient pas la valeur de ceux fournis par les postes perma
nents, mais Terreur dont ils étaient entachés ne pouvait exercer qu'une 
influence mini me sur les elements caractéristiques de TEscaut, parti-
culièrement dans sa region inférieure; or, ce sont précisément ces 
elements qui sont les plus importants et les plus interessants a 
connailre. 

En comparant ces observations a d'autres faites simultanément 
a des postes permanents voisins, et ensuite aux résultats de la période 
1888-189Ö, on put tracer la courbe locale moyenne probable de la 
station choisie dans la region maritime de chaque rivière située en 
amont du dernier poste marégraphique permanent; de plus, on put 
determiner approximativement le point oü Tamplitude de la marée 
moyenne s'annule ainsi que la cote moyenne atteinte par Teau 
en ce point; en celui-ci, la courbe moyenne locale devient une hori
zontale. 

C'est ainsi que furent déterminées les courbes locales de Rymenam 
(pi. XX), de Hombeek (pi. XXVI), d'Emblehem (pi. XXIX) et de 
Boeckt (pi. XXXlVj, ainsi que les niveaux moyens aux extrémités des 
regions maritimes (voir aussi tableaux 1 et II). 

11 a été dit plus haut que Télargissement de Saaftinge, les bras de 
TEscaut oriental, du Hellegat, du Braakman et du Sloe devaient être 
considérés et traites comme des affluents. 

Pour connaïtre les mouvements de la marée dans eet élargissement 
OU dans les bras en question, il faut posséder la courbe locale moyenne 
qui se produit en deux points de ces bras, Tun situé au fond de 
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celui-ci, Ie second au milieu de son embouchure. Vu Ie peu de lon
gueur du bras, deux points peuvent suffire pour determiner ;i chaque 
instant la courbe instantanée. Pour construire la courbe locale 

moyenne en A, on n'a qu'a couper les 
^ courbes instantanées moyennes du 

I /^\\ fl^^^^ (dont la construction est indi-
I / \ \ y quée au chapitre suivant) par une ver-
1 JTK \ \ / ticale menée au droit de ce point. Les 
1 ' A \ \ \ / ordonnées des intersections de cette 
I / \ \ \ \ ƒ verticale avec ces courbes instantanées 
| C yA \\\y sónt les ordonnées de la courbe locale 

Vv.—r''^ \ \ \ \ / moyennecherchóe. 
\ \ \ \ \ \ \ y Reste a connaitre la courbe locale 
\ \ \ \ \ V ^ moyenne en B. 

-A\ \ \ \ ^ Pour la determiner, on s'y est pris 
A \ y de la maniere suivantc : On installa 
\ / une échelle temporaire au point B, 
\ / au fond du bras, et une seconde au 

point C, pris sur la rive, sensiblement 
dans la section d'embouchure du bras. 
A ces echelles, on fit des observations 

I
pendant une période comprenant au 

moins une syzygie et une (juadrature; 
ensuite, on fit en chacun des points B 

et C Ie tracé des courbes locales resultant de ces observations, et de 
ces courbes on déduisit des courbes locales moyennes, en suivant Ie 
procédé déja indiqué de la superposition. 

Puis, comparant la courbe ainsi obtenue en C a la courbe locale 
moyenne en A, on détermina la difference d'allure et les differences 
de cotes entre ces courbes. Enfin, on fit Ic tracé de la courbe moyenne 
definitive au point B; a eet effet, on partit de la courbe moyenne 
déduite des observations faites en ce point et on la modifia, en se 
basant sur la difference de hauleur et la difference d'allure constatées 
entre la courbe locale moyenne construite a l'aide des observations 
recueillies en C et la courbe locale moyenne au point A, tracée comme 
il a été dit ci-dessus. 

Afin de connaitre la valeur du procédé qui vient d'etre exposé, on 
a compare les cotes de marée basse et de marée haute qu'il fournit 
pour la station de Zuidkraayert, sur Ie Sloe, avec les cotes resultant 
des observations permanentes faites en eet endroit par Ie service 
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general du Waterstaat. On a trouvé une dififérence de O m. 04 a marée 
haute et de O m. 02 a marée basse. Ce résultat montre que Ie procédé 
est d'une précision tres sufRsante pour pouvoir être suivi dans les 
études du genre de celles qui nous occupent. 

Les résultats obtenus sont résumés dans Ie tableau III. 

Courbes instantanées. 

(PLANCHES III, XXI, XXVII, XXX, XXXV, XXXVIII.) 

Des courbes locales se déduisent les profils instantanés, ou les axes 
hydrauliques a chaque instant. [1 suffit, en efifet, de couper les courbes 
locales simultanées, c'est-a-dire rapportées a une même origine des 
temps, par une verticale correspondant a l'instant choisi et de repor
ter sur Ie profil en long les hauteurs ainsi délerminées. Ces profils 
ont été tracés pour les heures O, 1. 2 12, comptées a partir de 
l'instant de la marée haute a Flessinguc. Outre les points de chaque 
profil instantane fournis par les courbes locales, on a determine les 
points de tangence de ces axes avec Ie lieu géométrique des marées 
hautes ou avec Ie lieu géométrique des marées basses. Pour obtenir 
ces points de contact avec toutc l'exactitude voulue, on a tracé au 
préalable des diagrammes représentant, sous la forme de courbes 
continues, les instants de la marée haute et ceux de la marée basse 
aux diverses stations du profil en long. 

Les profils instantanés des bras de l'estuaire de l'Escaut et ceux du 
Moervaert, de la Zuidleede et du canal de Stekene n'ont pas été repro-
duits aux planches, parce qu'ils ont du être établis sous la forme de 
simples lignes droites et ne presentent, par conséquent, aucun intérêt 
parljculier. 

Débit supérieur. 

Ce débit est constitué, pour chaque rivièrc, par l'eau pluviale qui 
y est amenée a l'amont de la region marilime ainsi que par les 
affluents, les ruisseaux et les fosses d'assèchement ou les sources 
débouchant dans la partie soumise a la marée. 

Les debits de ces rivieres et de ces ruisseaux ne pourraient être 
determines d'une maniere exacte qu'a l'aide d'observatioiis hydro-
métriques comportant des jaugages méthodiques a toute flottaison et 
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s'étendant sur toute une série d'années. Malheureusement, nous ne 
dispdsions pas d'observations de l'espèce, ni du temps, ni du per
sonnel nécessaires pour en organiser. Il a done fallu se contenler 
devaluer les différents debits supérieurs a l'aide des rares données 
qu'on possédait, quelque incertaines qu'elles fussent. Certes, les eva
luations auxquclles nous avons abouti manquent de précision ; mais 
il y a lieu de répéter ici ce qui a été dit plus haut : c'est que, dans la 
region inférieure du fleuve, celle qui nous intéresse Ie plus, une 
erreur commise dans revaluation des debits supérieurs ne peut exer-
cer ime influence sensible sur ie débit total, et ce, a cause de l'impor-
tance si considerable du volume de l'eau refoulée par la marée com
pare a l'eau introduite en rivière par les affluents, les t'ossés et les 
sources. 

HAUT ESCAUT. 

Son débit est celui du barrage déversoir lateral a l'écluse de Gend-
brugge. Nous possédions les tableaux complets de la manutention 
d'eau a ce barrage pendant les années 1896, 1897 et 1898. Ces tableaux 
renseignent, pour toute l'année, la situation des poutrelles dans les 
quatre pertuis de 6 metres d'ouverture chacun et des vannes dans Ie 
pertuis central de 5 m. 67 d'ouverture, ainsi que la hauteur de la flot-
taison en amont et en aval du barrage. A l'aide des trois premiers de 
ces elements, on aurait pu calculer ie débit au barrage correspondant 
a chacune de ces situations et déduire ensuite,de ces debits et de leur 
durée, Ie débit moyen annuel du Haut Escaut. Au lieu de procéder de 
la sorte, on a, pour épargner du temps, préféré determiner la situation 
moyenne du barrage pendant chaque année, calculer ensuite Ie débit 
correspondant et adopter celui-ci comme débit moyen de l'année. 

Pour Ie calcul du débit du déversoir de superficie du barrage de 
Gendbrugge, il a été fait usage de la formule 

g = o ; . H V <!> g n = 2.9."3 O k IP'K 

q représente Ie débit du barrage, par seconde; 
0, Ie coerticient de dépense, auquel on a donné la valeur moyenne 

0.62o, d'après Gastel; 
1, la largeur du déversoir, et 
H, la hauteur de charge sur Ie déversoir. 
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Le tableau suivant renseigne les cotes moyennes d'amont et d'aval 
au barrage de Gendbrugge, ainsi que le débit annuel pendant les trois 
années en question : 

ANNÉES. 

1896 

1897 

1898 

COTES MOYENNES 

EN AMONT EN AVAL 

DU BABRAGE. 

Mótres. 

4.641 

4.782 

4.690 

Metres. 

3.320 

3.477 

3.225 

DEBIT MOYEN 

PAE SECONDE 

AU BARRAGE. 

Metres cubes. 

14.139 

27.466 

6.399 

11 n'est pas fait usage de la cote moyenne d'aval dans les calculs du 
débit du deversoir; si, néanmoins, elle a été renseignée, c'est parce 
qu'elle pouvait servir au controle des résultats fournis par les télé-
marégrammes. D'après ceux-ci, pendant la période 1896-1898, la cote 
de marée haute a Gendbrugge a été 4m. l7 
et la cote de marée basse 2 m. 33 
soit, comme moyenne 3m.35 

La cote moyenne des observations directes faites a ce poste est de 

3 m. 320 + 3 m. 477 +3m. 225 
= 3 m. 34 

On constate la concordance complete des deux résultats. 
La difference entre les debits annuels trouvés ci-dessus est tellement 

grande qu'il faut tacher d'en découvrir la cause; a eet eff"et, nous 
devons examiner de prés le régime des pluies en Belgique pendant les 
trois années dont nous nous occupons. 

D'après les annuaires météorologiques de l'Observatoire royal de 
Bruxelles, la hauteur totale d'eau qui tombe en Belgique, par an, est 
de O m. 706; de plus, en année normale, la quantité moyenne de pluie 
recueillie dans le bassin de la Meuse est sensiblement supérieure a 
celle tombée dans le bassin de l'Escaut. 

u 
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La hauteur de pluie tombée en Relgique pendant l'année i896 est de 
O m. 765, done sensiblenient supérieure a la moyenne. Mais il y a lieu 
de faire remarquer a ce sujet, d'abord, qu'en septembre et octobre, il 
est tombe beaucoup d'eau, environ Ie tiers du total de l'année; or, les 
pluies qui tombent a la fin de l'été ne font guère monter les debits des 
cours d'eau. Ensuite, la repartition des pluies entre Ie bassin de l'Es-
caut et Ie bassin de la Meuse n'a pas été normale : Ie premier a rcQu 
une quantilc inférieure a sa part habituelle, Ie second une quantité 
supérieure a la sienne. 

L'année 1897, avec O m. 694 d'eau, est une année normale. 
Toutefois, dans Ie bassin de l'Escaut, la hauteur d'eau recueillie 
dépasse la moyenne, alors que dans Ie bassin de la Meuse c'est l'in-
verse qui se présente. 

Les observations qui precedent expliquent la difference entre les 
debits du Haut Escaut pendant les années 1896 et 1897. 

Quant a l'année 1898, elle a été tres sèche, vu que la quantité 
d'eau tombée en Belgique a été de O m. 551 seulement, alors que la 
moyenne est de O m. 706. Cette année est done anormale et il ne peut 
en ètre tenu compte, surtout que Ie nombre d'années d'observation 
dont on disposait n'est que de trois, 

Il y a lieu de faire remarquer ici, qu'une partie du débit du Haut 
Escaut est détourné de son cours naturel. Le canal de Schipdonck 
conduit directement a la mer les eaux de la Lys, en été, lorsqu'elles 
ont été polluées par le rouissage du lin et, en hiver, lorsqu'elles sont 
trop abondantes pour être evacuees par le lit de la rivière sans pro-
voquer des inondations de la vallée. Le canal de Gand a üstende, avec 
ses défluents, est alimenté par les eaux fournies par la Lys et le Haut 
Escaut. Il en est de même du canal de Terneuzen. En temps de tres 
fortes crues en amont de Gand, ce dernier canal sert k l'évacuation 
sur Terneuzen d'une partie importante de la vague d'inondation; 
prochainement, lorsque les travaux d'amélioration a l'Escaut maritime 
en aval de (iand seront terminés, celui-ci pourra recevoir et évacuer 
un plus grand volume d'eau et le canal de Terneuzen nc servira plus 
que tres exceplionnellement d'exutoire. 

11 est a noter que les emprunls a faire pour l'alimentation des 
canaux susdits sont surtout sensibles, en été, pour le Haut Escaut; 
en etlét, pendant cette saison, les besoins de ces canaux sont les plus 
grands et les debits de l'Escaut et de la Lys les plus petits. G'est la 
encore une raison pour laquelle il convient de ne pas tenir comple 
ei du débit minimum de l'année sèche 1898. Nous ne retiendrons 
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done que les deux années 1896 et 1897, lesquelles conduisent a un 
^.^.^ ^ 14m3.139 + 27m3.466 „^ „ ^^^ debit moyen de ^ • == 20 m .̂ 802. 

A ce volume d'eau, il conviendrait d'ajouter celui consomme a 
l'écluse de Gendbrugge par Ie service de la navigation. D'un calcul 
approximatif, il résulte que ce débit peut atteindre environ O m-*. 165 
par seconde. Si l'on tient compte de ce volume, Ie débit de l'Escaut 
deviendrait Sim'*, chiffres ronds. 

M. Verstraeten, dans son étude : « Les eaux alimentaij-cs de la 
Kelgique », évalue a plus de 2 m̂  par jour, par hectare de superficie 
de bassin, Ie débit de l'Escaut et de la Lys, a Gand. La superücie 
du premier de ces bassins est 890,000 hectares, celle du second, 
377,000 hectares, soit ensemble 967,000 hectares. A raison de 2 m^ par 
jour et par hectare, Ie débit supérieur a Gendbrugge serait de 
22 m^ 400 ; mais comme Ie débit journalier par hectare est supérieur 
a 2 m''̂ , celui de 22 m'*. 400 a Gendbrugge est trop faible. 

Cependant, ce débit est encore un peu supérieur a celui de 21 m̂* 
trouvé plus haut; mais il y a lieu de faire remarquer que dans celui-ci 
on n'a pas pu tcnir compte des fuites ü travers les interstices ou vides 
du barrage et de l'écluse; de plus, on a constate que Ie débit moyen 
déduit de la situation moyenne du barrage est inférieur a celui qu'on 
trouverait si l'on calculait ce débit a l'aide des debits journaliers, 
établis au moyen de la formule 

q = 2,953 OAH -̂ /̂  
dans laquelle H figure a la puissance 3/2. 

Nous croyons lenir compte de toutes ces circonstances en adoptant 
23 m^ par seconde comme débit moyen du Haut Escaut au barrage 
de Gendbrugge. 

ESC&UT MARITIME. 

Le débit supérieur de celte section de tleuve comprend, d'une part, 
les volumes d'eau pluviale amenés par les affluents et, d'autre part, 
les volumes d'eau introduits directement par les terrains riverains. 
Nous allons nous occuper d'abord de ce dernier débit partiel, qu'on 
pourrait nommer débit lateral. Malheureusement, nous ne possédons 
guère de donnécs positives pour le determiner et nous sommes réduits 
a nous contenter de deductions faites a l'aide d'éléments fort peu 
certains et fort peu précis. 

> 
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Nous supposerons que la largeur du bassin hydrographique four-
nissant Ie débit en question va en augmentant régulièrement au fur 
et a mesure qu'on descend Ie thalweg; dès lors, Ie débit lateral varie 
comme Ie carré de la longueur du tteuve, c'est-a-dire que son volume 
serait donné par l'expression 

q = m x^, 
m, étant un coefficient a determiner, 
X, la longueur du fleuve en aval de Gendbrugge. 

Pour trouver m, nous nous placerons a un point de la rivière oü Ie 
débit supérieur nous est assez bien connu. Tel est Ie cas pour Ie con
fluent du Rupel et de l'Escaut, oü, en juillet-aoüt 1896, nous avons 
determine, par des jaugeages aux flotteurs, Ie débit de ces rivieres. 
Nous admeltons que, vu la saison, les debits peuvent être considerés 
comme des moyennes. 

On a constate, a l'aval du confluent, que Ie débit venu de l'amont 
élait de 80 m^.000, dont 37 m .̂ 000 étaient fournis par Ie Rupel; il s'en 
suivait que Ie débit de l'Escaut devait être de 43 m'*.000. î e débit au 
barrage de Gendbrugge étant de 23 m̂  000, celui de la Dendre et celui 
dela Durme,comme on Ie verra plus loin,respectivementde Tm̂ .OOO et 
de 2m:i.000, il restait pour débit lateral de l'Escaut, de Gand au Rupel, 

43 — (23 + 7 + 2) = 43 — 32 = 11 m̂ .OOO. 

La distance Gendbrugge-Rupel étant de 67 km. 800, on aura : 
2 

llm3.000 = m X 67 km. 800. 
i'oü m = 0.00239. 

Dès lors, Ie débit supérieur du a l'Escaut, a l'aval de Gand, peut 
y'écrire comme suit: 

5 = 23m3.000 + 0.00239 a;2, 

la longueur x étant exprimée en kilometres. 

AFFLUENTS DE L'ESCAUT MARITIIVIE. 

Dendre. — Les elements d'observation dont on disposail sont les 
registres de la manutention d'eau de 1891 a 189ö inclusivement, au 
barrage de Wieze, situé a 7 kilometres en amont de l'embouchure de la 
Dendre. Etant donné les quantités de pluie recueillies, les années 1891, 
1892 et 1893 doivent être considérées comme sèches, l'année 1894 
comme humide et l'année 1895 comme normale : cette année seule a 
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done été retenue. A I'aide des observations au barrage de Wieze, on a 
fait des calculs analogues a ceux executes au barrage de Gendbrugge 
et dont il a été rendu compte ci-dessus, a propos de la determination 
du debit du Haut Escaut. Toutefois, Ic barrage de Wieze présentant 
deux pertuis de 6 m. lo d'ouverture chacun et la largeur de la flottaison 
de la riviere étant de 15m. uO, on a admis ici le coefficient de dépense 
6 = 0.643. 

Les calculs ont conduit au debit de 4 m .̂ 077 pour la Dendre. Ce 
debit est trop faible, et ce, pour les motifs suivants : 

D'abord, dans les portes amont de l'écluse de Wieze se trouvent 
six grandes ventelles, dont les ouvertures ne sont pas renseignées aux 
tableaux de manutention des eaux a cctte écluse. 

Ensuite, si la quantite de pluie recueillie en Belgique pendant 
l'année 1895 a été normale, il faut cependant observer qu'elle n'était 
pas répartie suivant les saisons comme en année moyenne; en eft'et, 
tandis que l'été a été pluvieux, I'hiver a été sec; or, les pluies d'été ne 
profitent guère aux cours d'eau. 

Le service de la Dendre a determine, par le calcul, les debits de la 
riviere a l'écluse de Wieze, de novembre 1879 a mars 1881. On a done 
des données pour l'année complete del880; on en déduit le debit 
moyen de 8m .̂60O. Ce chiffre se ressent des fortes crues de décembre. 
Nous croyons éliminer I'intluence de ces crues en ramenant le debit 
a 7 m .̂ 000 par seconde, lequel nous admettrons comme debit moyen 
de la Dendre. 

Le debit de 7 m'. 000 par seconde donne un debit journalier de 
604,800 m^; la superficie du bassin hydrographique de la Dendre 
étant de 135,000 hectares, ce debit correspond a un produit par 
jour-hectare de 4m3.500. II approche de celui de 5m3.000 que M. I'in-
génieur Verstraeten altribue au bassin de I'Escaut en general, bassin 
auquel celui de la Dendre est parallèle. Ce dernier étant situé a I'Est 
du premier, une légere diminution du produit par jour-hectare 
parait conforme a la loi générale de la repartition de la pluie, qui dit 
que, les quantités de pluie diminuent au fur et a mesure qu'on 
s'éloigne de la mer, pour autant que I'altitude, le relief et la nature 
du sol ainsi que la culture de celui-ci ne varient pas. 

Durme. — Nous ne disposons d'aucune donnée d'observation 
directe permettant d'en déduire le debit supérieur de cette riviere. 
Nous avons du prendre pour base de nos calculs le memc produit par 
jour-hectare que celui admis pour le bassin general de I'Escaut, 
soit 5 in3.000. La superficie du bassin de la Durme n'est d'ailleurs que 
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de 32,500 hectares; on trouve ainsi que le débitde la rivière en eaux 
d'amont est de 2 m .̂ 000 par seconde. 

RUPEL ET SES AFFLUENTS. 

Senne. — Des jaugeages aux tlolteurs ont été faits a Sempst en 1895 
et 1896, années moyennes au point de vue de la precipitation 
atmosphérique. Les debits trouvés sont: 

En 1895: 9m'̂ . 012; 
En 1896: 7m^. 509; 
Dont la moyenne est 8 m-̂ . 260. 
La superücie du bassin hydrographique de la rivière étant de 

116,000 hectares, ce débit correspond a une production par hectare
jour de 6 m3. 000. 

Nous admettrons 8 m .̂ 000 pour débit moyen de la Senne. 
Dyle et Demer. — Nous ne possédons pas de jaugeages dont les 

résultats permettent de conclure au debit moyen de ces cours d'eau. 
En ce qui concerne la Dyle, l'ingénieur Colson a fait des jaugeages 

de cetle rivièi-e qui l'ont conduit a admettre un produit d'eau, par 
jour-hectare, supérieur a 5 m'.OOO. Nous avons done admis Om .̂ 000. 
Dès lors, le produit par jour du bassin sera de 122,000 h. 00 
X 6 m^ 000 = 732,000 m'̂ . 

Quant au bassin du Demer, il est situé dans la region de la Helgique 
qui recoit le moins de pluie; les cours d'eau de ce bassin présentent 
généralement de tres faibles mouillages. 

Dans CCS conditions, il senible qu'un produit par jour-hectare 
de 3m^. 000 peut être considéré comme répondant a la situation. Le 
débit total du bassin correspondant serail de 220,000 h. X 3 m .̂ 
= 660,000 m .̂ 

Le débit de la Dyle a son embouchure serail done de 732,000 m .̂ 
+ 660,000 m3. = 1,392,000 m'*. 

Ce volume d'eau représente un débit d'un pcu plus de 16m3000 a la 
seconde. 

Nèthe. — Les seuls jaugeages que nous possédions et dont nous 
ayons pu nous servir sont ceux faits en 1893, du 10 mai au 14 juin, a 
Dufl'el et a Waelhem, sur la Nèthe Inférieure. Les résultats moyens 
qu'ils ont donnés sont: 

A Duffel : 7 m». 620 ; 
A Waelhem : 8 m .̂ 310. 
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De ces ciiiffres, on pourrait conclure a un débit de Om .̂OOO environ, 
a l'embouchure, a Rumpst. L'année 1893 ayant été sèche, ce débit est 
inférieur au débit nioyen. 

Les quantités d'eau qui tombent dans les bassins des Nethes sent 
sensiblemeni supéricares a celles recueillies dans Ie bassin voisin du 
Demer. De plus, dans Ie bassin des Nethes l'eau nes'écoule pas rapi-
dement a cause des faibles variations du relief du sol. Dans ces con
ditions, nous pouvons admettre un produit par jour-hectare de 
5 m'̂ . 000 cl Ie produit de l'ensemble du bassin, de 162,000 hectares de 
superficic, devient 810,000 m''. 000, auquel correspond un débit de 
9 m'̂ . 500 par seconde. 

A ce débit, il faut ajouter celui des irrigations, alimentées par les 
eaux que Ie canal de jonction amène de la Meuse, débit qui peut être 
évalué a 1 m^. 500. Dés lors, Ie débit de la Nèthe [nférieure, en eaux 
d'amont, devient 9 m .̂ 500 + 1 m''.500 = 11 m .̂ 000. C'est ce chiffre 
que nous avons adopté. 

Rupel. — On a vu ci-dessus que les jaugeages faits aux flotteurs,en 
1896, ont donne un débit d'eau supérieur du Rupel de 37 m'^ 000 a la 
seconde. 

Si nous attribuons a l'embouchure des différentes rivieres dont la 
reunion constitue Ie Rupel, en tenant compte de ce qui a été dit 
ci-dessus, les debits supérieurs suivants : 

Senne 8 m^. 000 par seconde, 
Dyle 16 m^. 000 id. 
Nèthe l l m s . 000 id. 

nous trouvons comme total . . 35 m-*. 000 par seconde. 

La superficie du bassin hydrographique du Rupel est de 24,000 
hectares; si, avec M. l'ingénieur Verstraeton, nous admettons, aussi 
bien pour Ie bassin du Rupel que pour Ie bassin de l'Escaut, un pro
duit par jour-hectare de 5 m'*. 000, nous trouvons pour débit du Rupel 
24,000 X 5,000 , ., _ . . .„ , 
—'-— = 1 m-i. bOO, chiffres ronds. 

bb,400 
Le débit en eaux d'amont du bassin du Rupel atteindrait done 

35 m3. 000 + I nT .̂500 = 30 m^. 500. Il est sensiblement le même que 
celui de 37 m^. 000 admis plus haut et que nous adopterons d'une 
maniere definitive. Nous atlribuerons la difference, O m-̂ . 500, a 
l'aftluent principal, la Dyle. 

10 
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Valeurs du debit d'amont aux postes 
situés sur I'Escaut maritime. 

De Gendbrugge a rembouchure de la Dendre : 
D = 23 m .̂ 000 + G,00239 x^. 

De I'embouchure de la Dendre a celle de la üurme : 
D = 30 m'̂ . 000 + 0,0023«J xK 

De Tembouchure de la Durme a celle du Riipel : 
D = 32 ml 000 + 0,00239 xK 

De rembouchure du Rupel a la mer : 
D = 69 m». 000 + 0.00239 x'^. 

Dans ces expressions, x représente en kilometres la distance du 
point auquel on se place au barrage de Gendbrugge, mesurée suivant 
I'axe du tleuve. 

Valeurs du debit d'amont aux postes 
situés Ie long des affluents. 

On a admis que ces debits ctaient au debit supérieur total de 
TaHluent, determine ci-dessus, dans le même rapport que la super-
ficie de la partic du bassin hydrographique située en amont de 
chaque poste était a la superticie totale du bassin hydrographique de 
l'atïluent. 

Les valeurs numériques des debits supérieurs aux divers postes de 
I'Escaut et de ses aHluents, pour lesquels des courbes de debits ont été 
tracées, figurent aux planches correspondantes ainsi qu'aux tableaux-
annexes I et II. 

Debits de la region maritime. 

GÉNÉRALITÉS. 

Considérons un troncon de riviöre sujette a la marée, liniilé, de part 
et d'autre, par une section verticale et cherchons a determiner le debit 
dans la section aval. Nous supposerons qu'au temps U, laxe hydrau-
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lique occupait la position AB et au temps t-z, la position GD. Nous 
désignerons par v Ie volume du tronfon limitc par les deux nappes 
liquides instantanées. Soient Qi 
Ie débit de la section aval, c'est-
a-dire Ie volume d'eau qui s'est 
écouló du troncon pendant l'in-
tcrvallc t-z — ti, et Q-z Ie volume 
d'eau qui a pénétré pendant Ie 
même intervalle dans Ie tronpon, 
soit par sa section amont, soit 
paries parois, soit par unatlluent. 

Nous aurons : 

QL = V + Qz. 

Cette equation est vraie aussi 
bien pour un intervalle infiniment petit que pour un intervalle de 
duréc limitce. Au lieu d'une diminution du volume du tronfon, c'cst-
a-dire d'une vidange, pendant l'intervalle t2 — ti, il pourrait se pro-

duire une augmentation de volume 
du tron^on de rivière ou un rem-
plissaje; ou bien, il pourrait se pro-
duire, d'un cóté, du rempiissagc et, 
de l'autre, une vidange. Ges cas Font 
représentés aux figures ci-contre; 
lorsqu'ils se réalisent, il est facile 
de voir que l'équation ei-dessus 
reste encore vraie, pourvu qu'aux 
volumes de rcmplissage et aux de
bits de flot, on donnc Ie signe con
traire a celui dont on a affecté les 
volumes de vidange et les debits di-
rigés vers l'aval ou debits de jusant. 

Pour connaïtre Ie débit de la sec
tion aval, il faut done determiner 
Ie débit de la section amont et Ie 
débit lateral ainsi que Ie \olume de 
vidange ou de remplissage qui s'est 
produit dans Ie tronfon. 

Le volume de vidange ou de rem
plissage V sera facile a determiner, 
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A 

du moment qu'on connaitra la forme du lit ot les axes instantanés du 
fleuve a I'origine et a la fin de I'intervalle considéré. L'opération a 

faire a eet elfet constilue une cubature. 
On verra plus loin comment ce travail 
a été organise de maniere a réduire a 
un minimum la besogne de bureau. 

En ce qui concerne le debit de la 
saction amont, il faudrait le determiner 
par jaugeage direct. Mais on évite cette 
operation en s'y prenant de la maniere 
suivante : L'équation établie ci-dessus 
subsiste, n'imporle en quelle section 
de la rivière on se place, Uemontons 
done le long de I'axe de la rivière sulli-

• ' • •"'•' samment pour que la face amont du 
troncon se trouve dans la region ou I'amplitude de la marée s"annule 
et 0Ü seul existeun debit constant d'amont. Or, celui-ci, nous I'avons 
determine ci-dessus ainsi que le debit lateral et, par conséquent, Q2 
sera connu pour ce premier trongon. Comme on a déja le volume v, 
une simple addition donnera le debit Qi. A l'égard d'l '" nouveau 
troncon contigu aval, le debit ainsi Irouvé jouera le role de debit 
amont et Ton pourra calculer, comme on vient dele faire, le debit aval 
de ce nouveau trongon. En poussant ces operations de proche en 
proche jusqu'a l'ombouchure de la rivière, on connaitra les debits de 
celle-ci sur tout son cours. 

II va de soi qu'en cas de rencontre d'un allluent, le debit de celui-ci 
devrait ètre ajouté au debit extérieur introduit dans le tron^on corres-
pondant de la rivière. 

CUBAT;)RES. 

Les operations qui constituent les cubatures ont pour but la deter
mination des volumes d'eau de vidange ou de remplissage d'une 
rivière, sujette a la marée, pendant une période donnée. Tout comme 
nous avons opéré ci-dessus lorsqu'il s'est agi de tracer des courbes 
instantanées, nous ferons ces operations sur une marée complete, en 
partageant cette période de l2''2o' en 12 intervalies d'une heure ciia-
cun ctun intervalle de 25'. Ce qu'il faut done trouver, c'est le volume 
des solides limités par les nappes liquides définies par les courbes 



— 151 -

instantanées que nous avons construites et les parois du lit de la 
rivière, 

Profils en travers. — Pour que les volumes de ces solides puissent 
être calculés avec quelque exactitude, il faudrait decomposer ces 
solides en des elements pouvant étre calculés d'une maniere suftisam-
ment approximative par les procédés du calcul géométrique ordinaire. 
A eet efFet, il faudrait partager d'abord la rivière en sections com
prises soit entre deux affluents, soit entre deux stations hydromé-
triques; ensuite, subdiviser ces sections en elements dont les contours 
varieraient d'une maniere reguliere sur toute leur longueur. Pour 
qu'il en fut ainsi, il faudrait couper le lit par des profils en travers en 
cliaque point oü change Failure de la rivière, soit en plan, soit en 
elevation. Mais il faut rcmarquer que non seulement ces points sont 
parfois ditticiles a reconnaitre, mais encore que les frontons de 
rivière auxquelson serait conduit auraient des longueurs fort variables, 
de sorte que les calculs deviendraient excessivement longs. Il a paru 
preferable d'espacer également les profils en travers, quitte a les rap-
procher d'une maniere suftisante pour que l'exactitude des cubalures 
a faire ne laisse rien a désirer. A ce sujet, il y a lieu de reraarquer 
que, plus les volumes a determiner sont faibles,plus on devra veiller 
a ce que les eri'eurs d'appréciation ou de calcul soient petites. Il en 
résulte que dans les regions amont des rivieres, les profils en travers 
devront être plus rapprochés que dans la region aval. C'est dans eet 
ordre d'idées qu'on a réglé leur espacement a l'Escaut de la maniere 
suivantc : 

üe Gendbrugge a Mariekerke 250 m. 
De Mariekerke a la frontiers néerlandaisc . . . 500 m. 
De cette frontière a Walsoorden 1,000 m. 
De Walsoorden a la mer 2,000 m. 

Aux atlluenls de l'Escaut, l'espaceinent des profils en travers a élé 
de oCO m. 00 et de 2Ü0 m. 00, selon l'importance plus ou moins grande 
des sections de rivière sur lesquelles on opérait. 

Toutes ces distances ont cté mesurces suit'ant l'axe moyen de la 
rivière, axe par rapport auquel les profils sont dirigés normalement. 

Le nombre de profils en travers qui ont servi a l'étude qui nous 
occupe est d'environ 900, répartis sur tout le bassin. 

Diagrammes des surfaces mouillées en function des liauleurs d'eau. — 
Le tracé de ces diagrammes a été fait en suivant le procédé que nous 
all ons décrire. 



Soit ci-dessous représenté un profil transversal de la rivière; 
soit AB une flottaison en dessous de celle de marée basse et soit WQ la 
surface mouiüée sous l'hori/ontale AB. 

Supposons la partie supérieure du profil partagée par les lignes 
CD, EF, e tc , de maniere que les surfaces limitées par ces lignes 
puissent être considérées comme des trapezes; dans Ie cas oü Ie con
tour du profil ne satisferait pas a cette condition, on substituerait aux 
berges irrégulières des talus plans tracés de maniere a conserver a 

chacune des tranches horizontales la même surface. Soientxo, ^i, e tc , 
les moyennes des tangentes des angles que ces talus reels ou hypothé-
tiques feraient avec la verticale. 

Désignons par U,, Li, L2... les largeurs du profil tranversal aux 
hauteurs d'eau a, b, c... 

L'expression de la surface mouillée du profil transversal jusqu'a 
une horizontale quelconque m n sera : 

(O ^ ojQ + Lo h + ^h^. 

Celte equation est celle d'unc parabole dont Ie paramèlre est -c. 
C'est comme les ordonnées de cette courbe que varient les surfaces 
mouillées entre les horizontales AB et CD. Cette courbe est facile a 
construire, comme on va Ie voir. 

Adoptons un système de coordonnées rectangulaires, dont les 
abscisses représentent les hauteurs et les ordonnées les surfaces 
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mouillées; supposons l'axe des ordonnées et celui des abscisses dépla-
ccs parallèlement a eux-mèmes, respectivement de la quantité wy et de 
la quantité a, cote d'eau a laquelle 
correspond la surface mouii'ée 
too. La partie de courbe restant 
a tracer aura pour equation : 

to Oig ^ Lo A + TA^. 

Elle passe par I'origine des 
coordonnées. 

Un deuxième point de cette 
courbe aura |)our abscissc 

H = b — a 

et pour ordonnée 
tox — (üo = Lo H + "cĤ . 

Cette ordonnée peut être calculée; elle représente la surface du tra
peze ACDB. Lorsque les berges de la rivière sont fort irregulières, de 
sorte qu'on n'est pas bien sur de la valeur qu'affecte -, on préféré 
determiner par mesurage direct la surface remplacée par ce trapeze, 
surface qui est l'ordonnée du deuxième point. 

Ces deux points fixes, on a recours aux tangentes de la parabole 
pour terminer le tracé de celle-ci. 

Le coeflicient angulaire de la tangente a pour expression : 
d 0) 

dTIi 

o\^. 

Lo + 2 T/i. 

A I'origine, ou /t 0, sa valeur devient 

= Lo. 
U /j/o 

Pour construire cette tangente, on n'a qu'a prendre sur l'ordon
née PQ, une longueur PR = Lo {b — a) ou LQ H. La droite OR est 
la tangente cbercbée. La tangente au point Q doit passer par le point L, 
railieu de OR; elle eot done complètement définie. 

Ces deux tangentes obtenues, il devient facile de construire autant 
de tangentes qu'on veut et de tracer ensuite la courbe des surfaces 
mouillées. 

Par cc qui precede, on a pu constater que, pour chaque trapeze, les 
elements principaux a connaitre sont : 

,Lo + Li, 
sa superficie {p — a), qui permet de determiner un 
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deuxième point de la courbe, et la superficie du rectangle vertical 
inscrit dans ce trapeze LQ {b — a), qui représente Ie coefficient angu-
laire de la tangente a la courbe a son origine, mulliplié par une lon
gueur connue. Aussi, a-t-on disposé les calculs de maniere a mettre 
ces elements en evidence et on a dressé, pour chaque profil, un 
tableau lel que Ie suivant : 

PROFONDEURS 

D'EAU. 

a 

b 

c 

[1 

LARGEURS 

LA FLOTTAISON. 

Lu 

Li 

L2 

SURFACE 

DU RECTANGLE 

inscrit 

dans Ie trapeze. 

Lo [b-a) 

U [c - b) 

ACCROISSEMEST 

de 

la surface mouilléc. 

Li! -\- l.\\ ,, 
^ 0, jib~ai 

, Li -^ l-.?' , , , 

l '2 1 ^ ^) 

SURFACES 

mouillees. 1 

OU 

Les profils transversaux de la rivière s'évasant vers Ie haut, les dia
grammes des surfaces mouillées ont toujours leur concavité tournee 
du cóté des surfaces croissanles. Cette circonstance peut faciliter Ie 
tracé des diagrammes, particulièrement lorsque leur courbure n'est 
pas bien prononcée. 

Une fois les diagrammes des surfaces mouillées tracés, on n'a plus 
qu'a en mesurer les ordonnées pour obtenir les surfaces dont" on a 
besoin dans chaque profil. 

Cub%tures des volumes de marée. — En vue de ces operations, on a 
partagé, comme il a élé dit ci-dessus, la rivière en sections comprises 
entre deux afiluents ou entre deux postes hydrométriques; parfois, 
lorsque ces postes étaient trop éloignés l'un de l'autre, on a donné aux 
trongons des longueurs telles qu'ils comprenaienl 20 a 30 profils 
transversaux. Se plagant ensuile dans chaque profil transversal, 
on y a relevé, sur les courbes instantanées, les hauteurs d'eau 
correspondant aux heures O, 1 h., 2 h...., 12 h. de la marée, hau
teurs qu'on a portées dans un tableau. Ensuile, on a pris au dia
gramme des surfaces mouillées de chacun de ces profils la surface 
correspondant a ces hauteurs, laquelle a été inscrite dans un tableau 
de cubature dressé conformément au modèle reproduit ci-après : 



(O 

• . l -

c 

h£ lO 
*- i l = 

O o 

= 00 ^ C: o: 

C C c 

•a l i + 
O 

~ 

* . 0( 5 

s. a. 

s B = *- M lO 

=̂  =. s. 

a. 

-

a. 

^K 

M n C« f>ï <Xt 

M M v. y: '-/•j en 

Numéros des prolils. 

Di--tanccs entre les profils. 

co Longueur des troncons a culier. 

Surfaces mouillées des 
profits en travers a l'o-
riaine de l'intervalle. 

positifs 
""' OU de vidange. 

\ 

négatifs \ c " I ^ 
OU de remplissage. ~ ) 

Surfaces mouillées des 
prolils en travers a To- i— 
rigino de l'intervalhi. 

positifs 
Ou de vidangc • Ui 

i Si négatifs \ c ; 
ou de remplissage. " 

\ . 

V. 
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Ce tableau met en evidence l'aiantage qu'il y a de recourir a des 
profils en travers équidistants. Au lleu d'avoir a faire autant de mul
tiplications qu'il y a d'entreprofils, pour faire ensuite la somme des 
produits, les calculs sont réduits a une addition, trois soustractions 
et trois multiplications par intorvalle pour tout groupe de profils 
équidistants. 

Dans ce tableau, on a désigné par une lettre minuscule la base sup-
posée la plus petite et par une lettre majuscule Ia base Ia plus grande 
du volume liquide a calculer. Cost seulement pour fixer les idees 
qu'on a agi de la sorte, car, en réalité, les volumes seront fournis par 
Ie calcul avec Ie signe qui leur appartient et qui assigne la colonne 
dans laquelle ils doivent être inscrits. 

Les operations sont conduites de Ia maniere suivante : 
Intervalles de O d 1 heure. — La surface si étant plus petite que Si, 

par hypothese, Ie volume du premier trongon, correspondant a Ia 

moitié du premier entreprofil, sera (si — Si) ^ = r; comme il est 

négatif, il devra être inscrit dans Ia colonne 6. 
On fait ensuite les sommes : 

TZy* = Si + S-j-T- Si + + Si;j + Si4 

~ C = S^ + S3 + S-i T + «13 + «14 

puis la muUiplication 

i^s, - - s j ^ = ̂ -̂
Le produit «2 , suppose positif, sera inscrit a la colonne ö. 
Le produit suivant: 

(Si:, — ,Vi5) - ^ 5 == V-i, 

positif, sera inscrit également a la colonne ö. 
De l'entreprofil lf)-16 a l'entreprofil 24-25, Ie cube sera 

, _ 524 , S24 \ r. 

l - S i o - - . i « ) ^ ^ = ^^' 

d'après nos hypotheses, ce cube sera de signe négatif et devra être 
inscrit a la colonne 6, 
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(.V25 S r̂, To, r-,; 

Le dernier demi-entreprofil aura pour mesure : 
j) 

il sera négalif, done de remplissage, par'^e que, par hypothese, «25 est 
plus petit que Sr,; il sera range dans la colonne G. 

On fcra ensuite les sommes 

Vi = Vi '+ v-i 
et 

Ri = U + ri + rs, 

puis la difféi-ence Vi — Ri et la cubature sera terminée dans le 
tron^on compris entre les profils 1 a 23, pour rintervalle O h. a 1 h. 
On répétera successivement ces operations pour les intervalles 1 h. a 
2 h.; 2 h. a 3 h., e t c ; pour lesquelles on trouvera les volumes 
V2, H^; V.j, [h, etc. 

En ce qui conccrne les variations des surfaces mouillées, admises 
au tableau ci-dessus, elles 
répondont a une situation 
relative des courbes instan-
tanées a O h. et a 1 h., telle 
que celle tigurée ci-contre, 
oü CCS courbes se coupcnt 
deux fois. Celte disposition 
a été adoptee afin de nion-
trer le caractère de généra-
lité du procédé de cubature 
suivi. Mais les operations 
qui ont dii être faites sur 
l'Escaut maritime et ses 
aüluents se sont presentees 
dans des conditions plus simples, vu que deux courbes instantanées 
successivos ne se coupaient jamais qu'en uu point. 

DEBIT EN UNE SECTION QUELCONQUE A UN WOIVIENT DONNE. 

Nous considérerons cette section comme terminant, vers I'aval, un 
troncon de rivière et nous désignerons par qi le debit moyen qui 
s'écoule par seconde a travers celte section pendant I'intervalle d'une 
heure ou de 25 minutes, auquel appartient le moment donné. 
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Soit 52 Ie débit moyen qui, par seconde, pénètre dans Ie tron^on 
par sa section amont. Soitpi Ic volume moyen d'eau qui, par seconde, 
pénètre de l'extérieur dans Ie tron^on; ce volume d'eau peut provenir 
de sources de fond ou autrcs, du raissellement sur Ie sol riverain, 
d'un affluent sujet a la marée ou non, etc. 

Enfin, soit i'i Ie changement de volume sub! par Ie tronpon ; d'après 

la figure, il est de vidange; done, d'après ce qui a été dit ci-dessus, de 
signe positif;. s'il était de remplissage, il serait affecté du signe 
négalif, mais les l'ormules nc changeraient pas. 

Nous aurons : 

3600 qi = Vi + 3600 qt + 3600 pi 

De même pour les lron(,'ons suivants amont : 

3000 q-i = Vi + 36Ü0 qs' + 3600 pi 
3600 q-.i = v.i T 3000 (/i + 3600 pa 

3600 (/„.i = v,,.i -t 3600 Qn + 3600 pn-i 
36U0 q„ = ?•;, -r 3600 po + 3600 p„ 

Po, débit penetrant par l'aniont dans Ie tron(,;on NO, représente Ie 
débit supérieur de la rivière a la limite de la region maritime. D'oü, 
par addition et après suppression des termes communs aux deux 
membres, 

3600 (/i = i'i -f v-2 + V.] . . . Vi,.i + r„ + 

3600 (pi + Pi •\- Jb . . . + Pn-i + Vn + Po). 
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Le terme (pt + ]h + P-.^ • • • + Po) du second membre com-
prend d'abord une série de debits constants, dont la somme constitue 
le débit supérieur propre a la rivière en amont de la section AB con-
sidérée. Il comprend également la somme des debits moyens des 
affluents soumis a la marée qui se jetlent dans la rivière en amont de 
la section AB. 

Le débit a l'embouchure de chacun des affluents soumis a la marée, 
est fourni par une equation entièreraent analogue a celle que nous 
avons posée pour la rivière principale. 

3600 f/i = v\ + v'i . . . + v\, + 3G00 
(p'i + p'2 + . . . + p'o) 

3600 q", = v"i + t'"2 + . . + v"n + 3600 
(/>"i 4- f'z + . . . + p"u) etc. 

Les debits p\ + p\ . . . + p'oj f'i + p"i . . . + p"o sont 
constitués uniquement par les debits supérieurs des affluents, a moins 
que ceux-ci, a leur tour, ne rec,oivent des sous-affluents soumis a la 
marée. Dans ce cas, on aurait a recommencer les mêmes operations. 
En cheminant ainsi jusqu'a l'extrémilé de la region maritime, 
a l'amont de la section AB, tant dans le fleuve que dans les affluents, 
on arrivera a poser des equations oii le dernier terme du second 
membre représeutera unicjuement le débit supérieur dans les derniers 
affluents. 

Par substitutions successives,on volt sans peine qu'on arrivera fina-
lement a une equation de la forme 

3600 gi = V -i- 3600 p 

qui, en langage ordinaire, peut se traduire de la maniere suivante : 
Le débit horaire en une section de la partie maritime d'une rivière 

est égal au volume d'eau compris, en amont de la dite section, entre 
les nappes liquides déterminées par les courbes instantanées au com
mencement et a la fin de l'heure considérée, augmcnté du volume 
d'eau qui constitue le débit supérieur de cette section pendant la dite 
heure. 

Courbes des volumes de cuhatiire (planche A ci-après). — Nous 
adopterons un système de coordonnées rectangulaires dont l'axe des 
abscisses correspondra aux lemps, l'axe des ordonnées aux volumes. 
Sur l'axe des abscisses, nous porterons douze intervalles égaux, cor-
respondant chacun a une heure entière, plus un treizième intervalle 
valant les 25/60 d'un des precedents. En ordonnées, nous porterons 
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respectivinïient latroismille six centième partie des ditl'érenees Vi — Ri, 
V2 — H2, v-^ — R3, V12 — H12, et la quii.ze centième partie de la diffe
rence Vi3 — Rj3, fournies par les tableaux de cubatures. Lorsque ces 
differences seront positives, c'est-a-dire lorsqu'elles corrcspondront a 
des volumes de vidangc, elle seront portées au-dessous de l'axe des 
abscisses; lorsque ces differences seront negatives, c'est-a-dire lors
qu'elles répondront a des volumes de remplissage, lesordonnees seront 
portées au-dessus de eet axe; par les extrémités de chacune de ces 
ordonnécs, nous menons une parallèle a l'axe des abscisses, et nous 
obtenons treizc rectangles, représentant les volumes de vidange et de 
remplissage pendant la durée d'une marée. Comme nous étudions une 
marée normale, la dernière courbe instantanée doit être identique avec 
la courbe instantanée initiale. Il en résulte que Ie volume de cubature 
au flot doit être Ie même que Ie volume de cubature au jusant, done 
la surface totale des rectangles au-dessus de l'axe des abscisses doit 
être égalo a celle des rectangles en dessous de eet axe. 

Les hauteurs des surfaces rectangulaires qui nous occupent repré-
sentent les differences entre Ie débit moyen et Ie débit supérieur pen
dant chacun des treize intervalles dans lesquels nous avons partagé la 
durée de la marée, mais elles ne représentent pas la loi suivant laquelle 
varient réellement ces differences. Cette loi est figurée parune courbe 
telle que, pour chacun des intervalles de temps considérés, les surfaces 
comprises entre la courbe et l'axe des abscisses soient égales aux sur
faces des rectangles correspondants. En d'autres termcs, la courbe 
doit être telle qu'il y ait equivalence entre la surface ajoutée par 
elle a chaque rectangle et la surface retranchée par elle a chacun 
d'eux. Cette condition, jointe a Failure générale de la courbe, allure 
qui résulte de celle des rectangles, permet de tracer la courbe avec une 
précision tres sufïïsante. 

Cette condition d'équivalencepormet de faire une observation asscz 
importante sur l'opportunité de partager la durée d'une marée en 
plus de treize intervalles. Augmenter Ie nombre de ces intervalles 
revient a augmenter Ie nombre des rectangles. Le tracé de la courbe 
des debits a l'aide de ce nombre plus grand des rectangles devrait 
encore être fait en respectant la loi d'équivalence qui vient d'etre 
définie. Certes, cette courbe serait pius exacte que celle obtenue a 
l'aide des treize rectangles, mais ce qu'on aurait gagné en précision 
ne compenserait pas le surcroit de travail auquel on aurait dü se 
livrer. 

Courbes des debits supérieurs. — Nous avons vu ci-dessus comment 
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se determine Ie debit supérieur moyen en un point quelconquede 
rivière. Comme il est de jusant et que sa valeur est constante en un 
point donné pendant toute la durée de ia marée, ce débit serait repré
senté par une droite parallèle a l'axb des abscisses, portee en ordonnée 
positive. 

Courbes des debits reels (planches VI a XXIX, XXII a XXV, XXVIII, 
XXXI a XXXIII, XXXVI, XXXIX a XLI). — Ces courbes résultent de 
la combinaison des courbes des volumes de cubature avec les courbes 
de débit supérieur. En efl'et, le débit reel est donné par l'expressi^jn : 

Ui = V + I> 

quelle que soit la durée de l'intervalle de temps que l'on considère. 
Le débit supérieur doit done être porté en ordonnée negative de 
maniere qu'il s'ajoute aux volumes de cubature de vidange; une 
construction géométrique tres simple suffit done pour conduire au 
résultat final. La druite a laquelle conduit cette construction devient 
l'axe horizontal a partir duquel les debits doivent étre mesurés. 

Les points oii la courbe des debits coupe l'axe des abscisses mar-
quent les moments auxquels le débit est nul, c'est-a-dire les moments 
d'étale. 

A l'aide de ces courbes de débit, on a determine Theure de 1 etale de 
flotetcelle de l'étale de jusant, la durée du flot et celle du jusant, le 
retard de l'étale de flot sur l'heure de marée haute et celui de l'étale 
de jusant sur l'heure de la marée basse, les debits totaux, moyens et 
maxima, au flot et au jusant, ainsi que l'heure du débit moyen maxi
mum. Ces elements sont renseignés aux tableaux-annexes du présent 
mémoire. 

Courbes des sections mouillées des profüs en travers en function du 
temps (mêmes planches). — Pour la determination des vitesses d'écou-
lement en un point et a un moment donnés, on doit connaitre le 
débit et la section mouillée a l'instant consideré. Le débit peut él re 
relevé sur la courbe en ce point, conslruite selon le procédé qui vient 
d'etre exposé. En vue de la determination de la section mouillée, on 
construit le diagramme de ces sections en i'onction du temps. Ce dia
gramme a une allure analogue a celle des courbes locales, cc qui se 
comprend, attendu que la surface augmente avec la hauteur de la 
marée, c'est-a-dire avec I'ordonnée de la courbe locale. 

Courbes des vitesses (mêmes planches). — Eu divisant le débit de la 
rivière par la section mouillée du profil d'écoulement, on obtient 
a vitesse moyenne dans ce profil a l'instant correspondant. Pour 

1 • 
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pouvoir faire facilement Ie tracé de la courbe des vitesses, on a 
determine celles-ci de demi-heure en demi-heure; toutefois, aux 
environs des maxima et des minima, elles ont été calculóes a des 
interval les plus rapprochés, afin de pouvoir tracer la courbe avec une 
précision suffisante. 

Les courbes de débit ayant été construites pour les profils passant 
par les postes marégraphiques et pour les profils terminus des 
atlluents, il s'en suivait qu'on devait tracer les courbes de vitesses 
également pour ces profils. Mais, lorsqu'il est arrive que ceux-ci 
fussent irréguliers, c'est-a-dire nerépondissent pas a Failure générale 
du fieuve ou des afiluents dans les environs de ces profils, on s'est place 
dans une section transversale répondant a cette allure générale; puis 
on a construit, pour ce profil transversal, la courbe des debits et, 
ensuite, la courbe des vitesses. Les planches renseignent, chaque fois 
qu'il y a lieu, a quel profil les courbes de débit et les courbes de 
vitesses appartiennent. 

Ces courbes de vitesses ont permis de determiner une série de 
valeurs particuliéres en chaque poste, intéressantes a connaitre et ren-
seignées aux tableaux-annexes aussi bien pour l'Escaut maritime que 
pour ses affluents soumis a la marée ; ces vitesses sont principalement : 
la vitesse moyenne au (lot et la vitesse moyenne au jusant, la vitesse 
maxima au flot et celle au jusant, l'lieure a laquelle cette vitesse 
maxima se produit, la vitesse moyenne générale pendant une 
marée. 

Débii.s de marées réelles. — Pour determiner Ie débit de marées 
réelles, on a fait choix de deux marées bien ditlérentes : l'une d'assez 
forte amplitude, celle du 8 au 9 avril 1890, et l'autre de tres faible 
amplitude, celle du 8 au 9 octobre 1890. 

ün eüt pu faire l'élude de ces marées en suivant identiquement la 
même voie que celle adoptée ci-dessus pour la marée moyenne ficlive 
et qui est fort longue; mais, comme on n'avait plus en vue que Ie débit 
total de ces marées, on pouvait avoir recours a des procédés plus 
sommaires. 

Un premier procédé consistait a (racer, en chaque poste, la courbe 
instantanée au moment d'étale de jusant et celle au moment d'étale de 
flot et de faire ensuite la cubature du volume d'eau compris entre ces 
courbes. Vu Ie grand nombre de postes hydrométriques, les opera
tions auraient été encore fort longues. 

ün a pu réduire considcrablement la besogne en se basant sur 
une proposition établie par M. Van Brabandt, dont il fournira 



TABLEAU I. 

ESCflUT MARITIflE 

A moIns d'indicatlons contralres, 

les moyennes des cotes, 

des temps, des debits et des vitesses, se rapportent 

a la période 1 8 8 8 - 1 8 9 5 . 

Les cotes sont rapportées au plan de comparaison 

du Depot de la Guerre. 

Les heures sont comptées a partlr de l'lnstant de la 

marée haute a Flessingue. 

H^ 

(Annexe au mémoire du 25 aoüt 1904). 
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POSTES 

MARÉGUAPHIQUES. 

D I S T A N C E S 

3 g CS -o 
> SB 

— es -C 

= 3 > 3 w 5 

COTE DE 

1 u 

S c 
1 o ̂  

£ o 

a 

u 
CA . 1 
tw o 1 

S c 

c: 

Embouchure 

Flessingue. 

Terneuzen . 

Hansweert. 

Bath. . . 

Lillo . . 

Fort-Philippe 

Anvers . . 

Hemixem . 

Tolhuys . 

Thielrode . 

Baesrode . 

Tefmonde . 

Wetteren . 

Gentbrugge 

Tamise^ii . 

Schoonaerde (̂^ 

Melle t"̂ ). . 

(1) Ce poste lonctionne régulièrement depuis janvier 1897. 

(2) ld. ld. juillet 1897. 

(3) ld. ld. juin 1930. 

km. 

2,000 

18,500 

15,300 

16,100 

11,000 

6,650 

7,200 

12,375 

2,625 

9,500 

9,870 

10,750 

22,960 

14,730 

km. 

2,000 

20,500 

35,800 

51,900 

62,900 

69,550 

76,750 

89,125 

91,750 

101,250 

111,120 

121,870 

144,830 

159,560 

98,270 

132,500 

150,915 

km. 

2,000 

20,550 

19,150 

18,950 

12,150 

7,370 

7,350 

12,500 

2,625 

9,500 

9,870 

10,750 

22,960 

14,730 

km. 

2,000 

22,550 

41,700 

60,650 

72,800 

80,170 

87,520 

100,020 

102,645 

112,145 

122,015 

132,765 

155,725 

170,455 

109,105 

143,395 

161,810 

4.03 

4.17 

4.26 

4.54 

4.68 

4.69 

4.74 

4.70 

4.70 

4.64 

4.48 

4.47 

4.05 

4.19 

4.67 

4.30 

4.08 

Les reuseignements relatifs k la marée moydinf 
de ces postes sont donnés a tltre comparatif el 
sont caleulés p»r interpolation. 
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Amplitude movonne 
do la maréo. 

marée haute 

moyenne 1891-1900. 

maréo basse 

moyenne 1891-1900. 

0 

H 

m 

Amplitude moyenne 
de la marée 1891-1900. 

marée haute 
moyenne en sTzygle. 

maréo basso 
moyenne en syzygio. n 

Amplitude moyenne 
de la marée on syzygio. 

marée haute 

moyenne 
en quadrature. 

marée basse 

moyenne 
on quadrature. | 

H 
PI 

n 

Amplitude moyenne 

de la 

marée on quadrature. 
Ij 

1 
O l 

1 
1 
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POSTES 

MAREGRAPIIOUES. 

COTE DE 

3 ö 

5 ai 
-^32 

S --

o 
c 2 

COTE DE 

2 rö 

^ C Cl 
o 00 

o 
o g 
^ i n 
M O T 
co C •<-

-D o 
^ r- ^ 
CO E <U 

E m b o u c h u r e . . . . 

Flessingue 4,07 

Terneuzen 4,20 

Hansweert 4,29 

Bath 4,o5 

Lillo 4,70 

Fort-Philippe . . . . 4,72 

Anvers 4,76 

Hemixem 4,75 

Tolhuys 4,65 

Thielrode 

Baesrode 4,50 

Termonde 4,36 

Wetteren 3,84 

Gentbrugge 3,98 

Tamise '*' 

Schoonaerde '̂ l . . . 

Mellef-i) 

(1) Ce poste (onctionne régulièrsment depuis janvier 1897. 

(2) ld. id. juillet 1897. 

(3) ld. id. juin 1900. 

0,37 

0,26 

0,13 

0,16 

0,31 

0,37 

0,39 

0,41 

0,38 

1,02 

1,45 

1,93 

2,00 

3,70 

3,94 

4,16 

4,39 

4,39 

4,35 

4,37 

4,34 

4,27 

3,48 

2,91 

1,91 

1,98 

4,03 

4,17 

4,27 

4,53 

4,70 

4,73 

4,76 

4,75 

4,68 

4,49 

4,41 

4,12 

4,37 

0,37 

0,25 

0,13 

0,14 

0,24 

0,30 

0,34 

0,39 

0,42 

1,21 

1,77 

2,61 

3,23 

Les renseignements relatifs & Ia marée moyenne 
de ces postes sont donnés ft titre comparatil et 
sont caloulés par interpolation. 



( 

— 163 — 

ultérieurement la demonstration, par une note aux Annates des Tra-
vaiix Publics. Cette proposition s'énonce comme suit: 

« En un point quelconque d'une riviere a régime maritime, le debit 
total de marée, abstraction faite du debit supérieur, est égal au volume 
d'eau qui, en amont de ce point, pourrait être logé dans la riviere et 
ses affluents entre les lieux géométriques des étales de flot et de 
jusant. » 

Pour determiner les debits de flot et de jusant a l'aide de ces 
volumes, il fallait done connaitre les debits supérieurs; malheureuse-
ment, ceux-ci étaicnt entièrement inconnus. Mais, comme les marées 
dont nous nous occupons ne tombèrent ni en une période de séche-
resse ni en une période de pluies, on a cru pouvoir adopter les debits 
moyens établis ci-dessus. 

C'est en appliquant ce principe qu'on a determine les debits donnés 
aux tableaux IV et V, figurant aux annexes. Ces debits se rapportent, 
pour chacune des deux marées étudiées, a deux périodes de flot consé-
cutives et a la période de jusant intermediaire. 

Afin de pouvoir se rendre compte de la valeur relative de cette 
methode, on a determine, pour un seul poste, celui de Flessingue, le 
débit de marée a l'aide des courbes instantanées correspondant aux 
moments d'étale de jusant et de flot; les résultats fournis par les deux 
procédés présentaient une concordance tres satisfaisante, , 

Pour determiner les cotes d'étale, on admet qu'elles se produisent (J 
respectivement après marée basse et marée haute avec les mêmes [' 
retards que ceux trouvés pour la marée moyenne. 

Module des debits a Flessingue et a Anvers. — A l'aide des cinq 
séries de débit de flot et des trois séries de débit de jusant fournies 
par les présentes études, on a établi les modules des debits aux deux 
stations les plus importantes du bassin, celle de Flessingue et celle 
d'Anvers. 

Pour Flessingue, le débit d'une marée est donné par l'expression 

Q = K (20 a + am + 5?n); 

dans cette formule, 
a, représente l'amplitude, en metres, de la marée considérée; 
///, la cotc de son niveau moyen, ra[)porté au zéro de l'Etat-Major; 
K, une constante, egale a 12,753,000 m^. 
Vu la faible importance relative du débit supérieur a Flessingue, il 

n'y a pas lieu de faire une distinction entre les debits de flot et de 
jusant. 

11 
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A Anvers, le debit de Hot s'exprime comme suit : 

U = K . a, 

les lettres ayant la mème signification que ci-dessus ct la valeur de la 
constante étant 

K = 13,941,000 m3. 

Ce debit n'est done plus fonction que de I'amplitude de la marée. 
Le debit de jusant s'obtient en ajoutant a celui de Hot le debit supé

rieur, variable avec l'état des rivieres du bassin. 
Debits maxima et minima a Flessingue et a Anvers. — Les debits 

maxima ont été calcules en appliquant les formules ci-dessus, a la 
marée-tempête du 12 mars 1906, qui accuse la plus forle amplitude 
de toutes les marées annotées jusqu'a ce jour. 

Quant aux debits minima, ce sont ceux affcrents a la marée du 
8 octobre 1890, qui présente I'amplitudo la plus faible connue. 

Les limites entre lesquelles varient les debits de flot, sont : 
a Flessingue, 1,866,800,000 m^ et 629,840,000 m»; 
a Anvers, 87,.j48,000 et 39,714,000. 

L'Ingénieur, L'Ingénieur en chef Directeur, 
L. VAN BHABANDT. J.-A. PIERROT. 

Anvers, le 2ö aoüt 1904 (1). 

(1) Ce nicinoirc a élé revu el mis a jour en 1907. 



PLANCHE A. 
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1 VITESSE MOYENNE DE 
1 PROPAGATION 
1 tulvtni Ie thalweg du fleuve 

1 DE 

1 LA MARINE 

1 HALTE. 

1 m. 

9.79 

7.98 

10.19 

11 91 

11.17 

12.25 

6.31 

3.65 

8.34 

7.15 

6.18 

3.79 

4.63 

DE 

LA MARLE 

BASSE. 

m. 

9.79 

10.30 

10.89 

5.79 

6.82 

6.81 

5.79 

3.65 

4 52 

4.01 

4.84 

3.09 

3.32 

VITESSE 
MOYENNE DU COURANT 

pendant Ie 

FLOT. 

m 

0.575 

0.572 

0.523 

0.408 

0.610 

0.579 

0.658 

0.863 

0.867 

0.709 

0.478 

0.383 

0.143 

~̂* 

JUSANT. 

m. 

0.677 

0.668 

0.584 

0.476 

0.678 

0 645 

0.682 ; 

0.854 1 

0.842 

0.678 

0.440 

0.392 

0.239 

0.310 

VITESSE 
MAXIMA DU COURANT 

pendant Ie 

FLOT. 

• 

m. 

1 076 

0.923 

0.830 

0.Ü24 

0.869 

0.820 

0.699 
1.020 

1.273 

1.248 

1.111 

0.916 

0.700 

0.213 

'^~ 

JUSANT. 

m. 

1.040 

0.954 

0.814 

0.647 

0.898 

0 856 

0.912 

1.097 

1.069 

0.838 
0.787 

0.550 
0.569 

0.446 
0.475 

0.281 

0.392 

MEURE DE LA VITESSE 1 
MAXIMA DU COURANT 

penda 

FLOT. 

h. 

11.19 

11.46 

12.14 

0.06 

0.08 

1.01 

11.39 
1.07 

1.11 

1.34 

2.C3 

1.59 ' 

2.20 

4.45 

' 

nt Ie 

JUSANT. II 

h. 

4.47 

5.03 1 

5.10 II 

5.37 

5.07 

5.18 

5.13 

5.44 

*.' V' 1 II 

o o l il 

6.05 
9.^1 

6. 3 
10.20 

7. 1 
10.39 

11.14 

2.14 



POSÏES 

MAREGRAPHIQUES. 

Embouchure . . . . 

Flessingue 

' Tprneuzon 

Hansvvcert 

Bath 

Lillo 

Fort-Philippe . . . . 

Anvers 

Hemixem 

Tolhuys 

Thielrode 

Baesrode 

Termonde 

Weiteren 

Gentbrugge . . . . 
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Vitesse minima du courant 
au f lot 

(minimum compris entre 
deux maximums). 

VITESSE. 

m. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

0.690 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

HEUHE. 

h . 

— 

12.02 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Vitesse minima du courant 
au Jusant 

(minimum compris entre 
deux maximum»). 

VITESSE, 

m. 

— 

— 

0.755 

0.525 

0.425 

— 

0.207 

IIËURE. 

h . 

— 

— 

8.03 

7.44 

8.08 

— 

6.36 

VITESSE 

nioyeniiü 

générale 

du 

courant 

pendant 

uno marée. 

0.627 

0 615 

0.553 

0.444 

0.646 

0.6i5 

0.671 

0.855 

0.804 

0.690 

0.454 

0.388 

0.210 

0.310 

' 

1 

1 



I-

r 1 Moyenne des largeurs 

1 1 du fleuve 

1 A HAItÉl!; 

1 HAUTE. 

1 m. 

5.066 

6.281 

5.139 

5.618 

i.006 

799 

626 

1 44 i 

327 

363 

242 

122 

81 

41 

A MARÉE 

BASSE, 

m, 

4.773 

4.988 

4.243 

2.552 

1.099 

6)4 

541 

386 

283 

2 35 

179 

96 

70 

35 

— 

Moyenne 

des profondeurs moyennes 

du fleuve. 

A 

MABÉE HAUTE. 

m. 

17,41 

12,69 

10.72 

7,48 

5,67 

9,77 

9,80 

9,50 

8,35 

6,48 

5,89 

5,95 

4,55 

3,o7 

A 

MARÈE BASSE. 

m. 

14,75 

11,42 

8,46 -

L!£L 
5,83 

6,49 

6,6 

6,28 

5,05 

3,92 

3,37 

3,92 

2,97 

2,49 

177 — 

S E C T K 

A 

MARÉE HAUTE. 

m» 

89.300 

64.590 

47.640 

30.57) 

8.416 

0.935 

4.93) 

2.926 

2.8i5 

1.701 

883 

590 

249 

103 

3 N S m O U I L U É E S 1 

A 

Ml-MARÉE. 

mï 

79.600 

5i.088 

38.410 

18.450 

6.534 

5.510 

3.997 

2.251 

2.080 

1,100 

677 

470 

204 

79 

A 1 

MARÉK BASSE. 1 

m- 1 

70.000 1 

44.275 

29.395 

11.350 

4.814 

4.128 

3.175 

1.638 

1.332 

711 

490 

352 1 

164 

58 
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POSTES 

MARÉGRAPHIQUES. 

Embouchure . . . . 

Flessingue 

Terneuzen 

Hansvveert 

Bath 

Lillo 

Fort-Philippe . . . . 

Anvers 

Hemixem 

Tolhuys 

Thielrode 

Baesrode 

Termonde 

Weiteren 

(Gentbrug^^ . . . . 

Tamise 

Moyenne 

des sections moulllées 

A MARÉE 

HAUTE. 

88.100 

77.766 

54.490 

36.764 

15.328 

7.779 

6.050 

4.185 

2.730 

2 334 

1.422 

718 

369 

146 

A MARÉE 

BASSE. 

69.950 

55.090 

34.719 

19.372 

'6.344 

4.479 

3.472 

2.383 

1.449 

994 

603 

377 

208 

88 

RAPPORT 

des moyennes 
des largeiirs 

a niarée haute 
aux 

moyennes 
des lai-geurs 

a 
marée basse. 

1.06 

1,26 

1.21 

2.20 

3.65 

1.15 

1.16 

1.15 

1.16 

1.37 

1.35 

1.27 

1.16 

1.17 

RAPPORT 
des moyennes 

des 
protondeurs 

moyennes 
a marée haute 
aux moyennes 

des 
profondeurs 
moyennes 

u marée basse. 

1.18 

1.11 

1.27 

0.98 

0.97 

1.51 

1.48 

l . ö i 

1.65 

•1,6:; 

1.75 

1.52 

1.5:; 

1.43 

Schoonaerde 
Melle . . . 
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a Flessingue. 

de la marée 
haute. 

de Ia marée 
basse. 

au gagnant. 

au pcrdant. 
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POSTES 

MAREGRAPIIIQÜES. 

Embouchure . 

Flessingue. . 

Terneuzen. . 

Hansweert, . 

Bath. . . . 

Lillo . . . 

Fort-Philippe. 

Anvers . . . 

Hemixem . . 

Tolhuys . . 

Thielrode . . 

Baesrode . . 

ïermonde . . 

Weiteren . . 

Gentbrugge . 

H E U R E 

DE L'ÉTAXE 

FI.OT. 

h. 

1.08 

1.41 

1.55 

2.15 

2.50 

3.04 

3.18 

3.30 

3.33 

3.46 

4.24 

4.53 

6.13 

— 

DE L ' É T A L E 

.lUSANT, 

h. 

7.28 

7.47 

8.06 

8.44 

9.25 

9 41 

10.03 

10.33 

10.36 

11.06 

11.59 

0.07 

2.27 

— 

OURÉE 

DU 

FLOT. 

h 

0.05 

6.19 

6.14 

5.56 

5.50 

5.48 

5.40 

5.22 

5.22 

5.05 

4 50 

4.46 

3.46 

— 

DU 

JUSANT. 

h . 

6.20 

6.06 

6.11 

6.29 

6.35 

6.37 

6.45 

7.03 

7.03 

7.20 

7.35 

7.39 

8.39 

12.25 

RETARD DE L'ÉTALE 

DE FLOT 

SUR 

LA MARÉE 

HAUTE. 

h. 

1.08 

1.06 

0.40 

0.29 

0.47 

0.50 

0.54 

0.33 

0.24 

0.18 

0.33 

0.33 

0.12 

— 

DE JUSANT 

SUR 

LA MARÉE 

BASSE. 

h . 

0.58 

0.42 

0.30 

0.39 

0,45 

0.43 

0 47 

0.41 

0.32 

0.27 

0 39 

0.35 

0.51 

— 



— 173 — 

[ DEBIT SUPÉRIEUR 
1 par 

T 1 

1 SECONDE. 
E l 

1 m3 

127 

114 

105 

1 ^̂  
91 

1 88 
85 

80,5 

80 

40 

35.5 

26.5 

23 

HARÉE, 

mi 

5676900 

5095800 

4693500 

4291200 

4067700 

3933G00 

3799500 

3598350 

3576000 

1788000 

1586850 

1181550 

1050450 

1028100 

DEBIT 

DU FLOT. 

m3 

1.176̂ 94300 

750563400 

481526000 

187068800 

92389300 

73950500 

59341900 

41733250 

38455400 

16841760 

6224000 

3429960 

439385 

TOTAL 

DU JUSANT. 

mS 

1181971200 

755659200 

486219500 

191360000 

96457000 

77884100 

63141400 

4533160( 

42031400 

18629760 

7810850 

I 4614510 

1 1489805 

1028100 

DEBIT mOYEN 
pap seconde 1 

DU 

FLOT. 

m3 

53712 

33006 

21458 

8758 

4400 

3542 

2909 

2160 

1990 

920 

358 

200 

32 

DU 1 

JU JUSANT 1 

m3 1 

51841 

34411 

21843 

8199 

4070 

3270 

2598 

1786 

1656 

706 

286 

168 

23 I 
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POSTES 

MAREGRAPHIQUES 

Embouchure . . . 

Flessingue. . . . 

Terneuzen . . . . 

Hansweert. . . . 

Bath 

Lillo 

Fort-Philippe. . . 

Anvers 

Hemixem . . . . 

Tolhuys . . . . 

Thielrode . . . . 

Baesrode . . . . 

Termonde . . . . 

Weiteren . . . . 

Gentbrugge . . . 

D E B I T MAXIMUM 

pap s e c o n d e 

Du 

FLOT. 

m3 

93850 

57100 

37000 

15813 

6630 

5482 

4766 

3365 

3242 

1699 

691 

365 

49 

DO 

JUSANT. 

m3 

78000 

49500 

30680 

12066 

5860 

4755 

3804 

2556 

2405 

1046 

395 

214 

61 

25 

HEURE DU 
DEBIT MAXIMUM 

par seconde 

DU 

FLOT. 

h 

11.29 

11.56 

12.23 

0 28 

0.39 

1.09 

1.17 

1.30 

1.53 

2.07 

2.10 

2.29 

4.56 

DU 

JUSANT. 

h . 

4.14 

4.16 

4.19 

4.23 

4.51 

4.53 

4.57 

5.18 

5.19 

0.37 

6.02 

6.51 

7.33 

7.48 

VITESSE MOYENNE DE 
PROPAGATION 

sulvant l'axe du fleuve 

DE 

LA MARÉE 

HAUTE. 

m. 

8.81 

6.38 

8.66 

10.78 

10.08 

12.00 

6.25 

3.65 

8.34 

7.15 

6.18 

3.79 

4.63 

DE 

LA MARÉE 

BASSE. 

m. 

8.81 

8.23 

9.25 

5.24 

6.16 

6.67 

5.73 

3.65 

4.52 

4.01 

4.84 

3.09 

3.32 
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nAPPORT 

(les moyennes 

des 
sections 

k maróe hauto 
aux 

moyennes 
des sections 

A marée l)asse. 

1.26 

1.41 

1.57 

1.90 

2.42 

1.74 

1.74 

1 76 

1 88 

2.35 

2.36 

1.90 

1.77 

1.66 

— 

— 

— 

. 1 . " • ' *, 

K •• . - > . 

PLUS HAUTE MARÉE HAUTE 

COTE. 

m. 

6.25 

6.60 

6.42 

7.16 

7.36 

7.35 

7.15 

7.01 

7.03 

6.55 

6.70 

6.17 

5.13 

6.42 

6.85 

5.40 

5.09 

CONNUE. 

DATE. 

12- 3-1906 

12- 3-1906 

22-12-1894 

29-11-1897 

12- 3-1906 

12- 3-1906 

12- 3-1906 

12- 3-190G 

12- 3-1906 

12- 3-1906 

23-12-1894 

12- 3-1906 

12- 3-1906 

24-11-1890 

2^^12^1872;^ 

12- 3-1906 

12- 3-1900 

12- 3-1906 

-

PLUS BASSE MARÉE BASSE » 

COTE. 

m. 

— 0.92 

— 1.09 

- 1 . 1 5 ') 

- 1 . 3 8 

— 1.27 

— 0.80 

- 1 . 1 3 

- 0 . 9 3 

- 0 . 8 4 

— 0.46 

0.00 

0.70 

0.67 

0.93 

— 0.59 

1.12 

1.47 

CONNUE. 

DATE. 

7 et 22-2-1883 

4-3-1881 

22-2-1885 

4-3-1893 

4-3-1881 

11-11-1893 

22-2-1885 

22-2-1885 

22-2-1885 

7-3-1889 

14-1-1895 

16-1-1905 

19-7-1895 

4-5-1899 -

22-2-1885 

10-1-1905 

2-8-1901 

12 



— 180 — 

POSTES 

MARÉGRAPHIQUES. 

Embouchure 

Flessingue . . 

Terneuzen . . 

Hansweert . 

Bath , . . , 

Lillo. . . 

Fort-Philippe . 

Anvers . . 

Hemixem . 

ToUiuys. . 

Thielrode . 

Baesrode . 

Termonde . 

VVetteren . 

Gentjjruggc, 

Tamisc . . 

Schoonaerde 

Melle. . . 

1 

Q u e 

1 
FORTE MARÉE HAUTh;. 

COTE. 

m. 

5.98 

6.18 

6.34 

6.75 

6.75 

6.80 

6.70 

6.66 

— 

6.32 

5.98 

5.10 

5.50 

6.40 

5.26 

5.05 

DATE. 

30-12-1904 

30-12-1904 

30-12 190i 

ques marées 

-
FAIBLE 

CÜTE. 

m. 

2.17 

2.37 

2.47 

(Les renseignements 1 

30-12-1904 

30-12-1904 

30-12-1904 

30-12-1904 

30-12-1904 

— 

30-12-1904 

30-12-1904 

8-3-1901 

16-1-1904 

30-12-1904 

30-12-1904 

4-1-1907 

2.73 

2.76 

2.72 

2.80 

2.80 

— 

2.67 

2.73 

2 67 

2.93 

2.74 

2.67 

2.85 
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exceptionnelles relevées depuis Ie l**' janvier 1901. 

MARÉE HAUTE. 

DATE. 

2-2-1902 

2-2-1902 

2-2-1902 

font défaut a 

2-2 1902 

2-2-1902 

2-2-1902 

15-1-1905 

15-1-1905 

10-1-1905 

2-2-1902 

16-1-1905 

11-12-1902 

15-1-1905 

2-2-1902 

10-1 1905 

KORTE MARÉE RASSE. 

COTK. 

l i l . 

— 0.70 

— 0.77 

— 0.85 

partir de 1901 

— 0.60 

— 0.52 

— 0.54 

— 0.53 

— 0.55 

0.18 

1.10 

1.02 

1.21 

— 0.i2 

1.34 

1.63 

DATE. 

3-4-1904 

3-4-1904 

3-3-1904 

23-1-1907 

3-4-1904 

23-1-1907 

23-1-1907 

23-1-1907 

16-1-1905 

25-2-1903 

19-1-1902 

23-9-1901 

23-1-1907 

1-11-1901 

21-9-1904 

FAIBLE MARÉK BASSE 

coTi;. 

nt. 

2.71 

2.90 

2.97 

3.15 

3.21 

3.27 

3.10 

3.25 

3.12 

3.55 

4.33 

5.42 

3.18 

3.73 

4.08 

DATE. 

2cS-1-1901 

28-1-1901 

28-1-1901 

11-9-1903 

11-9-1903 

28-1-1901 

11-9-1903 

28-1-1901 

11-9-1903 

28-1-1901 

18-2-1904 

17-1-1904 

11-9-1903 

21-2-1907 

17-1-1904 

• 



TABLEAU IL 

AFFLUENTS DE L'ESCAUT HARITinE 

A moins d'lndications contralres, 

les moyennes des cotes, 

des temps, des debits et des vitesses se rapportent 

a la période 1888-1895 . 

Les eotes sont rapportees au plan de comparaison 

du Dépdt de la Guerre. 

Les heures sont comptées a partlr de l'instant de la 

marée haute, a Flessingue. 

*** 

(Annexe au mémoire du 25 aoüt 1904.) 
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POSTES D'OBSERVATION. 

RUPEL . . 

DYLE. - . 

SENNE . . 

NÈTHE 
INFÉRIEURE 

PETITE 
NÈTHE. 

GRANDE 
NÈTHE. 

DURME . . 

MOERVAERT . 

ZUIDLEEDE . 

CANAL 
DE STEKENE 

Tolhuis 

' Rumpst 
[ Sennegat 

Malines (Pont Wincket). 

[ Rymenam 
\ 
^ Haecht 
l Sennegal 

< Hombeek 

( Sempst 
i Rumpst 

/ Lierrc (Barrage du Moll). 

Lierre (Confluent). . . 

Em])lehem 
1 Lierre (Confluent). . . 
1 

Boeckt 

f Gestel 
1 Thielrode (Embouchure). 

< Waesmunster . . . . 
1 ( Dacknam (Pont) . . . 

[ Dacknam (Confluent). . 

' Moerbeke (Caoal k Mm) . 

f Wachtebeke 
( Dacknam (Confluent) . . 

( Mendonck 
t Moerbeke 

( Stekene 

Distances 
intermedial res 

suivant 
l'axe 

(les rivieres. 

km. 

I l . i74 

1.177 

S.878 
10.138 

6.175 

6.795 

2.955 

14.996 

1.235 

4.740 

6.866 

1.500 

10.825 

14.625 
0.600 

5.000 

6.525 

6.500 

5 500 

Distance 
du imsto 

Il rcmtioucliuro 
de riscaut 

mesiirfosuivant 
l'axe dn fleuve 

et ra\e 
des riiieres. 

km. 

91.750 

103.224 
104.401 

110.279 

120.417 

126.592 
104.401 

111.196 

114.151 
103.224 

118.220 

119.455 

124.195 
119.'i55 

126.321 

127.821 

102.250 

113.075 

127.700 

128.300 

133.300 

139.825 
128.300 

134.800 
133.300 

138 800 

COTE 

inarce 

haute 

moyenne. 

U I . 

4.70 

4.69 
4,70 

4.75 

4.93 

4,70 

4.91 

— 
4 69 

4.56 

4.57 

4.67 
4.57 

4.70 

— 
4.63 

4.55 

3.75 

3.75 

3.86 

3.75 

— 
3.86 

— 

D E 

marce 

basse 

moyenne. 

m. 

0.50 

1.20 
1.41 

2.49 

4.23 

— 
1.41 

3.17 

— 
1.20 

2.56 

2.78 

3.92 
2.78 

4.52 

— 
0.67 

1.17 

3.13 

3.13 

3.51 

3.13 

— 
3.51 

— 



Amplitude 

mojenne 

de la 

maree. 

m. 

4.20 

3.49 

3 29 

2.2L! 

0.70 

0.00 

3.29 

1.74 

0.00 

3.49 

2.00 

1.79 

0.75 

1.79 

0.18 

0.00 

3.96 

3.38 

0.62 

0.62 

0.35 

0.00 

0.62 

0.00 

0.35 

0.00 

C O T E DE 

marce 
haute 

mojenne 

18'n-1900. 

m 

4.67 

4 69 

— 

4.69 

— 

• — 

— 

— 

— 

4.69 

4.54 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 40 

3.76 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

marce 
basse 

mojenne 

1891-I9I)(1 

m. 

0 40 

1.19 

— 

2.39 

—• 

— 

— 

— 

— 

1.19 

2.52 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1.13 

3.14 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Amplitude 

moyenne 

de la 

maree 

1891-1900. 

m. 

4.27 

3.50 

— 

2.30 

— 

— 

— 

— 

— 

3.50 

2 02 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3.30 

0.62 

— 

— 

— 

— 

— 

— 
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C O T E DE 

mane 
haute 

moyeune 
en 

syzjgie. 

l U . 

5.08 

5.08 

—• 

5.08 

— 

— 

— 

— 

— 

5.08 

4.83 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4.90 

3.87 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

maree 
basse 

mojenne 
en 

sjzygie. 

m. 

0.38 

1.19 

— 

2.40 

— 

— 

— 

— 

— 

1.19 

2.52 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1.14 

3.14 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

___ 

implitndc 
moyenne 

de la 
marce 

en 
SMJglC. 

m. 

4.70 

3.89 

— 

2.68 

— 

— 

— 

— 

— 

3.89 

2.31 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3.76 

0.73 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

C O T E DE 

maroi' 
haute 

mojenne 
en 

quadrature 

U i . 

4.16 

4.16 

— 

4.29 

— 

— 

— 

— 

— 

4,16 

4.15 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4.17 

3.62 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

marce 
basse 

moeynne 
en 

ijuadiature 

m. 

0.74 

1.22 

— 

2.49 

— 

— 

— 

— 

— 

1.22 

2.48 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1.17 

3.05 

— 

— 

— 

— 

tmphtui'c 
mojenne 

de la 
maree 

en 
(|uadrature. 

m. 

3.42 

2.94 

— 

1.80 

— 

— 

— 

— 

— 

2.94 

1.67 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3.00 

0.57 

— 

— 

— 

— 

— 

— 
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POSTES D'OliSERVATION. 

COTE DE 

raara liaute 
moyenne 

d'ete 

1891-1900. 

marce basse 
moyenne 

d'ete 
1891-1900, 

R U P E L . 

DYLE 

SENNE, 

NÈTHE INFÉRIEURE 

P E T I T E N È T H E 

GRANDE NÈTHE 

DURME. 

MOERVAERT 

ZUIDLEEDE 

C A N A L D E S T E K E N E 

Tolhuis 

I Runipst 

i Sennegat 

' Malines (Pont Winckel) . 

ƒ Rymenam 

, Haecht 

i Sennegat 

' Hombeek 

' Sempst 

( Rumpst 

( Lierre (Barrage du Moll). 

(, Lierre (Confluent) . . . 

{ Emblehem 

Lierre (Confluent) . . . 

Boeckt 

Gestel 

Thielrode (Embouchure). 

Waesmunster . . . . 

Dacknam (Pont) . . . 

Dacknam (Confluent). . 

Moerbeke (Caoai de Stekene) . 

Wachtebeke 

•'' Dacknam (Confluent). . 

Mendonck 

Moerbeke 

Stekene 

1 ™' 
4.65 
4.74 

4.72 

4.74 

4.50 

4.59 

3.76 

— 

m. 1 

0.38 

1.07 

2.16 

1.07 

2.27 

0.99 

2.91 

= 



— 187 — 

C O T E DE 

marce 
haute 

moyenne 
d'hiver 

1891-1900. 

m. 

4.68 

4.66 

— 

4.66 

— 

— 

— 

— 

— 

4.66 

4.59 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4.39 

3.76 

— 

— 

— 

marce 
basse 

moyenne 
d'hiver 

1891-1900. 

m. 

0.42 

1.32 

— 

2.62 

— 

— 

— 

— 

— 

1.32 

2.78 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1.27 

•3.37 

— 

— 

— 

Amplitude 
moyenne 

de la 
marce 

en hivcr 
1S91-1900. 

m. 

4.26 

3.34 

— 

2.04 

— 

— 

— 

— 

— 

3.34 

1.81 

— 

~ 

— 

— 

— 

— 

3.12 

0.39 

— 

— 

— 

Cote 
du niveau 

moyen 
de la marce 

m de la 
mi-marce. 

m. 

2.00 

2.94 

3.05 

3.62 

4.58 

5.61 

3.05 

4.04 

5.70 

2.94 

3 56 

3.f)7 

4.29 

3.67 

4.61 

4.93 

2.65 

2.86 

3.44 

3.-44 

3.68 

4.00 

3.44 

4.00 

3.68 

3.95 

moyen 

delaM.II. | 
sur 

laM. e. 
il 

Flessingue 

l i . 

3.09 

3.35 

3.38 

3.57 

4.42 

— 

3.38 

4.00 

— 

3.35 

4.39 

4.44 

5.14 

4.4 i 

5.41 

— 

3.30 

3.59 

5.20 

— 

— 

— 

delaM.B. 
siir 

la Jl. B. 
a 

Flessingue 

l i . 

3.34 

4.37 

4.45 

5.24 

6.32 
— 

4.45 

5.33 
— 

4.37 

6.46 

6.57 

9.01 

6.57 

10.06 

— 

4.13 

5.00 

7.55 

— 

— 

— 

HEURE 

de la maree 

haute. I 
i 
1 

h. 

3.09 

3.35 

3.38 

3.57 

4.42 
— 

3.38 

4.00 
— 

3.35 

4 39 

4.44 

5.14 

4.44 

5.41 

— 

3.30 

3.59 

5.20 

— 

— 

— 

de la marce 

basse. 

l i . 

10.04 

11.07 

11.15 

11.54 

0.37 
-— 

11.15 

12 03 
— 

11.07 

0.51 

1.02 

3.06 

1.02 

4.11 

— 

10.43 

11.30 

2.00 

— 

— 

— 

de la m 

au 

gagnant. 

h. 

0.28 

1.00 

1.10 

2.00 

— 

— 

1.10 

— 

— 

1.00 

2.32 

2.44 

— 

2.44 

— 

— 

0.49 

1.18 

3.39 

— 

— 

— 

-maree. 

au 

perdant. 

l i . 

6.09 

6.36 

6.34 

6.19 

— 

— 

0.34 

— 

— 

6.3o 

7.20 

7.21 

— 

7.21 

— 

— 

6.25 

6.53 

8.02 

— 

— 

— 
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POSTES D'OBSERVATION. 

DUREE MOYENNE 

DU 

GAr.NANT. 

DU 

i'EElDANï. 

HEURE DE L'ETALE 

DE 

FLOT. 

DE 

JUSANT. 

KUPEL 

DYI.E. 

Tolhuis 

Rumpst 

Sennegat 

Malines (Pont VVincket) 

Rymenam 

Haecht . 

SENNE 

Sennegat, 

u 
NÈTHE 

INFÉIUEURE 

PETITE 
NÈTIIE. 

(iRANDE 
NÈTHE. 

Hombcek. 

Sempst . 

Rumpst . 

I^ierre (Barrage du 3Ioil) 

Lierre (Confluent) 

Emblehem . 

Lierre (Confluent) 

Boeckt . . . 

Gestel. . . . 

Thiclrode (Embouchure) 

DuRME . . ( Waesniunsler . . . 

Dacknam (Pont) . . 

h. 

S.30 

4.f)3 

4.48 

4.28 

4.05 

4.48 

4.22 
SI 

3.48 

3.42 

2.08 

3.42 

1.30 

5.12 

4.54 

3.20 

11, 

6.55 

7.32 

7.37 

7.57 

8.20 

7.37 

8.03 

7.32 

8.37 

8.43 

10.17 

8.43 

10.55 

7.13 

7.31 

9.05 

11. 

3.33 

3.43 

3.41 

3.36 

3.41 

3.56 

4.49 

4.48 

4.48 

3.47 

4 16 

5.24 

h. 

10.30 

11.20 

11.34 

1.09 

11.34 

11.20 

1.50 

2.15 

2.15 

11.07 

11.40 

2.17 



LE DURÉE 

m 
T. FI.OT. 

)1. 

0 5.22 

0 4.48 

4 4.32 

9 2.27 

i 4.32 

J 5.01 

) 2.59 

> 2.33 

2.33 

5.05 

5.01 

3.07 

.11'SANT. 

11. 

7.03 

7.37 

7.53 

9.58 

7.53 

7.24 

9.26 

9.52 

9;Ö2 

7.20 

7.24 

9.18 

RETARD DE L'ÉTALE 

DK 
FI.OT 

sur 
la piai+e 

liaiut'. 

h . 

0.24 

0.08 

0.03 

-0.21 

0.03 

0.21 

0.10 

0.04 

0.04 

0.17 

0.17 

0.04 

DE 
.lUSANT 

sur 
la lllJirée 

basse. 

11. 

0.32 

0.13 

0.09 

1.40 

0.19 

0.13 

0.59 

1.13 

1.13 

0.24 

0.10 

0.17 

DEBIT 

SECONIIE. 

m 3 

37.0 

24.5 

16.5 

16.5 

8 

11 

10 

5 

5 

2 

1.5 

1 
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SUPÉRIEUR 

|>iU-

MARÉE. 

m 3 

1 653 900 

1 095 150 

737 550 

737 550 

357 600. 

491 700 

447 000 

223 500 

223 500 

89 400 

07 050 

44 700 

DEBIT 

DU FLOT. 

m;> 

9 764 460 

1 289 130 

608 490 

139 776 

520 080 

1 945 860 

139 310 

Ö0 07U 

49 900 

3 739 560 

1 072 830 

84 754 

TOTAL 1 

D(J JUSANT. 1 

m 3 

11418 360 

2 384 280 

1 346 040 

877 326 

877 680 

2 437 560 

586 310 

273 570 

273 400 

3 828 960 

1 139 880 

129 454 
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POSrES D'OBSERVATION. 

RUPEL . . 

DYLE. . • 

SENNE . . 

NÈTHE 
INFÉRIEURE 

PETITE 
NÈTHE. 

GRANDE 
NÈTHE. 

DURME . . 

Tolhuis 

, Rumpst 

[ Sennegat 

Malines (Pont Wincket). 

f Rymenam 
1 

^ Haecht 

[ Sennegat 

1 
< Hombeek 

[ Sempst 

l Rumpst 

f Lierre (Barrage de Moll). 

: Lierre (Confluent) . . . 

( Emblehem 

1 Lierre (Confluent) . . . 

< Boeckt 

f Gestel 

/ Thielrode (Embouchure). 

l Waesmunster . . . . 

\ Dacknam (Pont) . . . 

DEBIT MOYEN 
par seconde 

DU 

FI.OT. 

m3 

505.4 

74.6 

37.3 

15.9 

— 

— 

31.9 

— 

— 

107.7 

13.0 

5.5 

— 

5.4 

— 

-— 

204.4 

59.4 

7.6 

m 
.lUbANT. 

m.̂  

449.9 

87.0 

47.4 

24.5 

— 

— 

30.9 

— 

— 

91.5 

11.4 

7.7 

— 

7.7 

— 

— 

145.0 

42.8 

3.9 

D E B I T M A X I M U M H 

par seconde 1 

DU 

FLOT 

m3 

797.0 

155.4 

78.9 

25.7 

— 

— 

63.5 

— 

— 

190.4 

18.4 

6.5 

— 

8.8 

— 

— 

310.0 

95.5 

11.7 

DU 

JUSAM 

m3 

688.0 

159.4 

81.9 

44.8 

— 

— 

65.0 

— 

— 

151.0 

28.1 

13.Ü 

— 

12.i' 

— 

— 

249.0 

83.2 

8.0 
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HEUREDUBÉBITMAXIIVIUIVI 
par seconde 

DU 

FLOT. 

h . 

1.37 

2.17 

2.19 

2.24 

2.4o 

2.04 

3.52 

3.50 

4 . H 

1.30 

2.27 

3.24 

DL-

.lUSANT. 

VITESSE MOYENNE 
de propagation sulvant l'axe 

de la rlvlère 

DE 

LA SIARÉE 

HAUTE. 

h . 

4.52 

4.51 

5.20 

5.27 

4.40 

5.44 

5.32 

0.13 

y . l o 

5.28 

6.06 

7.35 

6.54 

5.16 

3.75 

5.15 

3.91 

3.91 

2.63 

2 01 

6.22 

2.01 

DE 

LA MARÉE 

BASSE. 

3.04 

2.45 

2.51 

2.48 

2 36 

1.94 

1.94 

0.64 

0.60 

3.84 

1.39 

VITESSE lïlOYENNE 
du courant pendant Ie 

FLOT. 

0.631 

0.378 

0.251 

0.308 

0.290 

0.412 

0.163 

0.154 

0.180 

0.499 

0.409 

0.288 

.lUSANT. 

0.696 

0.5o3 

0.440 

0.729 

O 341 

0.476 

0.317 

0.400 

0.467 

0.401 

0.378 

0.146 

VITESSE lyiftXimA 
du courant pendant Ie 

FLOT. 

0.700 i 0.780 
0.818 I 0.800 

0.746 

0.500 

0.490 

0.223 
/ 0.435 

0.663 

0.210 

0.205 

0.254 

0.712 

0.590 

0.490 

0.775 

0.578 

0.880 
0.885 

O 470 
0.355 

0.561 
0.550 
0.363 
0-341 
0.410 
0.492 

0.587 

0.592 

i 0.516 
I 0.396 

0.245 
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POSTES D'OBSERVATION. 

r^ 

Heure de la vitesse maxima 

du courant pendant 

i.E n.OT. I.E .lUSANT. 

RüPEL . . . . Tolhuis 

Rumpst 

Sennegat 

DYLE \ Malines (Pont Wincket) . 

Rymcnam 

Haecht 

' Sennegat 

SENNE . . . . Hombeck 

Sempst 

( Rumpst 
NÉTHE iNKÉlilECnE . I 

\ Liorre (Barrage du MoU) 

( Lierre (Confluent). . . 
P E T I T E N É T H E . . | 

f Emblehem 

[ Lierre (Confluent). . . 

GRANDE NÈTHE . . { Boeckt 

Gestel 

Thielrodc (Embouchure). 

DLBME . . . . l Waesmunster . . . . 

Dacknam (Pont) . . . 

) 
h. 

11.47 
1.30 

2. Oo 

1 58 

2.07 

0.10 

1.53 

3.36 

3.22 

.) . .)-) 

1.34 

1.57 

?.07 

11. 

5.24 
9.15 

5.00 

7.34 
10.08 

4.59 
9.53 

5.35 
9.40 
6.19 

12.00 
5.45 
0.00 

0.23 

5.25 
5.43 

10.03 

6.14 



II Vitesse minima 
II du courant du flot 
II (minimum compris entre 
II deux maximums). 

1 VITKSSE. 

11 
11 m. 

0.695 

— 

— 

— 

1 — 

0.215 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

IIEURE. 

11. 

0.14 

— 

— 

— 

— 

0.56 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Vitesse minima 
du courant du jusant 

(minimum compris 
entre deux maximums). 

VITESSE. 

m. 

0.750 

— 

— 

0.870 

— 

0.322 

— 

— 

0.533 

0.329 

0.385 

— 

— 

— 

— 

— 

0.392 

— 

HKURE, 

h . 

6.43 

— 

— 

8.54 

— 

7.50 

— 

— 

7.19 

8.18 

7.05 

— 

— 

— 

— 

— 

9.13 

— 
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VITESSE 

moyenne 

dn conrant 
pendant 

une niarée. 

m. 

0.668 

0.485 

0.371 

0.646 

— 

0.312 

— 

— 

0.450 

0.280 

0.349 

— 

0.408 

— 

— 

0.499 

0.391 

0.180 

Sect 

A MAIIÉE 
HAUTE. 

mi 

1132 

241.5 

190.3 

76.7 

— 

162.0 

— 

— 

351.0 

93.0 

38.3 

— 

36.8 

— 

— 

515.0 

211.0 

31.4 

o n s m o u 

A MI-MAUÉE. 

m2 

740 

161.2 

118.8 

46.9 

— 

93,8 

— 

— 

218.0 

63.9 

24.1 

— 

23.3 

— 

— 

373.0 

123.4 

26.0 

l l é e s . 

A MARÉE 
IIASSE. 

m2 

380 

95.0 

59.8 

20.8 

— 

43.2 

— 

— 

101.5 

36.8 

11.7 

— 

10.3 i 

— 

— 

2o5.0 

56.4 1 

21.4 f 
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POSTES D'OBSERVATION. 

RuPEL Tolhuis 

I Rumpst 

Sennegat 

Malines (Pont Wincket) . 

Rymenam 

i Haecht 

[• Sennegat 

SENNE ( Hombeek 

' Sempst 

\ Rumpst 
NÉTIIE INFÉRIEURE . . , 

/ Lierre (Barrage du Moll) 
I Lierre (Confluent) . . . 

P E T I T E N É T H E . . . | 

( Emblehem 

I Lierre Confluent) . . . 

GRANDE NÈIHE . . . < Boeckt 

' Gestel 

I Thielrode (Embouchure). 

Waesmunster . . . . 

Dacknam (Pont) . . . 



Plus haute marée haute connue. 

COTE. 

m. 

7.03 

6.66 

6.50 

6.02 

7.48 

6.50 

7.19 

0.66 

6.00 

5.82 

— 

5,89 

5.90 

4.64 

DATE. 

12-3-1906 

12-3-1906 

12-3-1906 

12-3-1906 

16-5-1906 

12-3-1906 

19-1-1886 

12-3-1906 

9-9-1891 

— 

— 

— 

25-9-1889 

1-2-1881 
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Plus basse marée basse connue. 

COTE. 

m. 

- 0.84 

— 0.18 

0.70 

1.00 

4.26 

0.65 

2.60 

— 0.18 

1.50 

2.90 

— 

3 03 

0.05 

1.96 

DATE. 

22- 2-1885 

9-12-1893 

21-10-1875 

22- 9-1876 

6-11-1906 

24- 5-1881 

— 

9-12-1893 

22- 9-1901 

22-12-1906 

— 

— 

28- 9-1890 

10- 1-1889 

13 
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POSTES D'ÜBSEKVATIÜN. 

QUEL.QUES MAREES 

Forte marée haute. 

COTE 

RUPEL Tolhuis 

Rumpst 

Sennegat 

DYLE l Malines (Pont Wincket) 

Rymenam . . . . 

Haecht 

Sennegat 

Hombeek SENNE 

NÈTHE INFÉRIEURE , 

P E T I T E N È I H E 

GRANDE NÈTHE 

/ 
Sempst 

i Rumpst 

' Lierre (Barrage du Moll) 

i Lierre (Confluent). . . 

f 

DURME 

Emblchem 

Lierrc (Confluent) . . . 

Boeckt 

Gestel 

Thielrode (Embouchure). 

AVacsmunslor . . . . 

J)acknam (Pont). . . . 

6.6G 

6.49 

5.96 

6.49 

5.70 

4.20 

30-12-1904 

30-12-1904 

30-12 1904 

30-12-19(14 

30-1-1907 

10-10-190! 

30-4-190J 
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EXCEPTIONNEUL.ES REUEVEES DEPUIS UE 1'r JANVIER 1901 

Forte marée basse. 

COTE. DATE. 

Faible marée haute. 

COTE. DATE. 

Faible marée basse. 

COTE. DATE. 

2.80 

2.83 

2.87 

2.83 

2.G2 

2.80 

2.90 

15-1-1905 

2-2-1902 

15-1-1905 

2-2-1902 

16-1-1905 

2-2-1902 

13-5-1901 

0.55 

0.50 

1.69 

0.50 

1.79 

0.64 

2.00 

23-1-1907 

21 5-1904 

22-9-1901 

21-5-1904 

19-9-1904 

16-1-1905 

5-9-1901 

3.25 

3.25 

4.16 

3.25 

4.22 

3.11 

4.00 

28-1-1901 

28-1-1901 

28-4-1903 

28-1-1901 

30-4-1903 

11-9-1903 

15-4-1901 



' • 

TABLEAU m. 

BRAS DE L'ESTUAIRE DE L'ESCAUT nARITIAE 

PÉRIODE 1888-1895 

**• 

( 

(Annexe au memoir e du 25 aoüt i904.) 
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BRAS 

DE L ' E S T L - A I K E 

dc 

L'ESCAUT. 

Escaut oriental. 

Terre submer-
géedeSaaftinge 

Hellegat. 

1 
\ 

Braakman. 
1 

Sloe. 

P O S T E S . 

1500"' en amont 
1 de Bath. 
1 

Woensdrecht. 

3450"' en aval de 
\ Bath. 

1 
' Kieldrechl. 

1)500"' en amont 
\ de Terneuzen. 

Hoschkappelle. 

4500"' en aval dc 
1 Terneuzen. 

Philippine. 

5000'" en amont 
1 de Flessingue. 

Zuidkraaijert. 

DISTANXES 

iijtermédiaires 

siiivantl'axo 

des bras. 

m. 

4000 

2625 

1600 

U7Ö0 

6500 

COTE DE 

maréc haute 

moyenne. 

m. 

4.56 

4.54 

4.47 

4.76 

4.21 

4.21 

4.14 

4.31 

4.07 

4.25 

- _ — 

niaróoliasso 

moyenne. 

m. 

0.14 

(1.04)* 

0.11 

(2.66 
fond) 

0.17 

0.17 

0.26 

(2.78 
fond) 

(3.32 

0.34 

AMPLITUDE 

moyenne 

de 

la n)aróo. 

m. 

4.42 

(2.60) 

4.30 

• 

4.04 

4.04 

3.88 

3.75 

3.91 
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'r RETARD MOYEN DE LA 

maiée haute 

sur la 

marée haute 

a 

Flessingue. 

marée basse 

sur la 

marée basse 

a 

Flessiniruc. 

DURÉE MOYENNE 

ilu du 

gagnant. i perdant. 

COTE 

du niveau 

moyen 

de la marée 

OU de la 

demi-maiée. 

Observations. 

h. 

1.48 

1.48 

1.40 

1.32 

0.52 

0.52 

0.20 

0.30 

0.09 

0.05 

11. 

1 39 

1.29 

0.48 

0.48 

0.26 

0.09 

h. 

6.04 

6.06 

5.59 

5.55 

5.55 

h. 

6.21 

6.19 

6.26 

6.26 

6.30 

6.30 

6.40 

m. 

2.35 

(3.24) 

2.29 

(•; Aux environs de la marée 
basse une éi-,luse d'evacuation 
est généialement ouverte, et le 
niveau se inaintientapproxiina-
tivement ;i l^Oi en moyenne. 

2.19 

2.19 

2.20 

2.20 

2.30 

.Y. D. — Les cotes sent rap-
portées au zéro du Dépöt de la 
C.uoire. 

Les heures sont comptées ;i 
partir de l'instant de la marée 
haute 4 Flessingue. 



TABLEAU IV. 

nARÉE DES ö - 9 flVRIL 1890 

Fortes cotes avec assez fortes amplitudes. 

***-

N. B. — Les cotes sont rapportées au Zéro du Depot de la Guerre, 
Les heures sont celles du méridien de Bruxelles. 
m. = matin, s. «= soir. 

(Annexe au memoir? du 25 aoüt 1904.) 
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RIVIERES. POSTES D'OBSERVATION, 

MAREE BASSE. 

Cote. Ileure. 

DEBITS TOTAUX 

DÜ I " PLOT. 

Escaut maritime 

Rupel 

Dyle inférieure . 

Senne. . . . . 

Nèthe inférieure 

Petite Nèthe . . 

Grande Nèthe. . 

Durme. 

Flessingue 

Terneuzen 

Hansweert 

Bath 

Lillo -^ 

Fort-Philippe 

Anvers (Kattcndljk) 

Hemixem 

Tolhuis 

Thielrode (ancien mai'cgraphe). 

Baesrode 

Termonde. 

Weiteren 

Tolhuis, i "^^ix--^ . . . . 

Runipst 

iMalines 

Sennegat 

Rumpst 

Lierre (MollJ 

Lieirc (conlluent des Nethes) . 

Lierre (conlluent des Nethes) . 

Thielrode ( e m b o u c h u r e ) . . . . 

Waesmunster 

Dacknam 

m. 

1,52 

1,19 

1,07 

1,03 

1,02 

i;U 

1,22 

I,2S 

1,23 

1,33 

1,83 

2,37 

3,27 

1,23 

1,71 

2,44 

1,71 

2,76 

1,76 

5,33 

9 avril 
9-04 s. 

9-47 

10-13 

10-30 

11-19 

11-30 

H-44 
9 avril 
0-29m. 

0-29 

1-06 

1-44 

2-18 

4-01 

0-29 

1-24 

2 03 

1-24 

3-06 

1-46 

4 03 

1 587 434 500 

894 683 200 

588 133 900 

236 734 200 

104 480 900 

83 978 200 

67 808 300 

49 227 300 

46 004 200 

19 330 500 

6 801 000 

3 715 000 

497 700 

12 343 900 

1 676 000 

180 200 

393 300 

2 818 900 

226 900 

83 100 

86 100 

4 784 90O 

1 304 600 

100 500 



1 1 
1 MARÉE HAUTE. 

1 1̂  
1 1 Cole. 

1 1 m. 

5,25 

5,47 

5,52 

t 5,90 

5,90 

5 90 

6,00 

5,84 

5,90 

5,80 

5,52 

1 ^̂^ 
4,89 

5,00 

J 5,72 
y 

5,62-

— 

5;72 

5 41 

1 

— 

— 

5,60 

4,01 

r " — • --

Ilenre. 

9 avril 
3 31iii, 

4-29 

4 59 

5-54 

5 48 

5o7 

604 

6-38 

6-49 

702 

7-47 

7-58 

9-40 

6 49 

7-14 

7-3:i 

— 

7-14 

8-06 

— 

— 

— 

7-41 

8 51 

DEBITS TOTAUX 

DU JUSANT. 

1 m .̂ 

1 478 077 800 

948 126 100 

617 020 500 

1 248 050 600 

110 494 500 

88 677 400 

71579 800 

52 142 700 

48 982 100 

20 874 700 

7 948 800 

4 540 400 

1 546 800 

13 578 700 

2 661 OOO 

885 600 

938 400 

3 211 300 

697 300 

316 700 

325 800 

4 594 200 

i 402 400 

123 400 

1 

— 205 

MARÉE BASSE. 

^ 
Co te. 

1 m. 

0,95 

0,85 

0,72 

0,72 

0 81 

0,94 

1,09 

1,21 

1,22 

1.53 

«,95 

2,62 

5,66 

1,22 

1,95 

3,03 

— 

1,93 

5,08 

— 

— 

1,98 

3,50 

r- ^ 

Heure. 

9 avnl 
9 53m. 

10-39 

11-01 

11-40 

0 10 s. 

0-25 

0 42 

1 26 

1-50 

201 

2-47 

3-12 

5 27 

1-30 

2-26 

3-24 

— 

2-26 

4-02 

— 

— 

— 

3-03 

5-11 

— 

DEBITS TOTAIX 

DU 2n'<' ILOT. 

1 m\ 

1 273 605 700 

823 944 800 

535 807 600 

213 053 000 

94 256 000 

74 906 800 

59 674 700 

45 014 100 

40154100 

17 578 000 

6 25G 700 

3 243 200 

550 600 

10 252 600 

1 297 200 

124 300 

438 000 

2 282 400 

145 300 

40 500 

60 200 

3 869 700 

1 255 900 

71 500 

1 Tl 
MARÉE HAUTE. 

1 *•*• 

Cote. 

m. 

4,87 

4,98 

4,96 

5.58 

5,41 

5,45 

5,50 

5.44 

5,48 

5,40 

5,31 

5,10 

4,90 

5,48 

5,33 

5 41 

— 

5,33 

5,11 

— 

— 

--

5,31 

5,97 

•r"——• 1 

Heure. 1 

9 avril 1 
3-56 s 

438 

5-12 

5 41 

5-58 

6-02 

6 14 

6-46 

7-10 

7-16 

7-40 

8-18 

10-10 

7 10 

7-31 

7-57 

— 

7 51 

8-16 

— 

— 

— 1 
7-51 

9 02 



TABLEAU V. 

nARÉE DES Ö-9 OCTOBRE 1890 

Faibles cotes avec tres faibles amplitudes. 

—*-̂  

N. D. — Les cotes sont rapportées au Zéro du Depot de la Guerre. 
Les heures sont celles du meridian de Bruxelles. 
m. = matin, s. = soir. 

(Annexe au mémoire du 25 aoxU i904.) 
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RIVIERES. POSTES D'OBSERVATION. 

MARKK liASSE. 

Cote. Heure. 

DEBITS TOTAUX 

DU 1 " FLOT. 

Escaui maritime. 

Rupel 

Dyle inférieure 

Senne. . . . 

Nèthe inférieure. 

Petite Nèthe . . 

Grande Nèthe 

Durme. 

Flessingue 

Tei'ncuzen 

Hansweert 

Bath 

Liiio 

Forl-Philippc 

Anvcrs (Kutlendijit) 

Heiiiixeiii 

Tolhuis 

Thielrode (ancien marégraphe), 

Baesrode 

Ternionde 

Wettccen 

Tolhuis 

Rumpst 

Malincs 

Sennegat 

Rumpst 

Lierrc (Moll) 

Licrre (conllucnl dcs Nellies). . 

Lien e (conllucnl dcs Nethes) . 

Tiiielrodc (cmhouchurc) . . . 

VVaesnmnstcr 

Dacknam 

m. 

1,40 

1,26 

1,15 

1,07 

1,11 

1,11 

1,H 

1,02 

0,92 

1,11 

1,32 

1,77 

?,3) 

0,02 

1,30 

2,03 

1,50 

2,14 

1,18 

2,91 

8 octobre 
2-o4m. 

3-35 

3-d I 

4-20 

4-Ö2 

3-06 

5-28 

S-52 

6-11 

6-39 

7-22 

7-,'i7 

9-15 

6 11 

7-05 

7-19 

7-03 

8-44 

7-20 

1015 

m'. 

629 839 700 

418 679 200 

272 888 500 

110 573 600 

57 982 800 

48 266 000 

39 714 500 

29 03S 600 

27 137 500 

12 326 200 

4 867 200 

2 820 200 

363 300 

7 041 300 

726 000 

65 200 

223 800 

1 314 100 

89 800 

27 700 

29 400 

2 650 400 

872 500 

88 000 



J 

J 
MAUÉE HAUIE. 

-

1 Cote. 

1 1 m. 1 

5,12 

5,20 

1 ^'^''^ 
1 '̂̂ *̂ 

5,70 

5 75 

5,82 

5,75 1 

5,72 

5,80 

i 3,77 

i,Oa 1 

5,1.1 

1 •''"• 
5,90 

5,99 

1 — 
5,90 ! 

J 5,84 

1 — 
1 — 

— 

5,81 

1 1 1 •5)05 

•• ~ 

Heure . 

8 ootobre 
9-2 Im. 

9 56 

iO-24 

10-57 

11-07 

11-17 

11-26 

11-48 

0-04 s 

0-16 

0-40 

1-05 

2-45 

0-0 i 

0-24 

0-55 

— 

0-24 

1-14 

— 

« — 

— 

0-48 

1-54 

DEBITS TOTAUX 

DU JUSANT. 

m''. 

875 587 400 

570 577 400 

558 365 400 

145 525 700 

79 309 600 

66 646 DOO 

52 759 700 

59 295 700 

56 865 500 

17 475 900 

8 125 100 

4 944 500 

1 506 400 

9 545 400 

1 954 500 

811 700 

613 700 

2 221 100 

550 800 

252 200 

259 700 

5 216 700 

1 080 100 

151 500 
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MAnÉE BASSE. 

~ — 

Cote. 

m 

0,48 

0,57 

0,23 

0,22 

0,28 

0,22 

0,52 

0,25 

0,18 

0,42 

0,78 

1,31 

1,90 

0,18 

0 88 

2,03 

— 

0,88 

1,99 

— 

— 

— 

0,07 

2,77 

II — 

Hcure 

8 oftob e 
5-57 s. 

4-29 

4-52 

5-25 

5-51 

6-12 

6-51 

7-05 

7-16 

7-51 

8-59 

9-14 

11-20 

7-16 

8-25 

9-47 

— 

8-23 

10-51 

— 

— 

— 1 
8-45 1 

')octobrG 
0-24 n 

DEBITS TOTAUX 

DU 2n'e PLOT. 

m \ 

884970 700 

581 233 300 

367 327 600 

145 01-2 900 

76 204 800 

01 815 500 

49 980 600 

33 594 100 

55 126 800 

15 268 700 

6 071 600 

5 398 900 

571 700 

8 002 100 

877 900 

58 700 

282 900 

1 753 100 

124 500 

45 300 

42 700 

5 141 300 

1 000 200 

94 600 

MAUÉE BASSE. 

-^ 

Cote 

m. 

3,21 

3,39 

5 49 

3,69 

3 85 

3,87 

5 90 

3.81 

5,74 

3,86 

5,80 

5,91 

5,45 

5,74 

5,94 

4,04 

— 

5,94 

5 84 

— 

— 

— 

5,81 

5,40 

- ^ — 

Heure 

8 ootobre 
10-22 s. 

10-51 

11'-26 
9 ootobre 

0-05 m. 

0-13 

0-30 

0-37 

0-58 

1-14 

1-55 

1-42 

2-26 

4-12 

1-14 

1-44 

1-57 

— 

1-44 

2-58 

— 

— 

— 

2-05 

5-23 



PROCES-VERBAL 
DE LA 

CONFÉRENCE TENUE LE 17 JUILLET 1905 

dans les locaux des services maritimes 

de l'État, d Anuers, sous la présidence de M. Ie Ministre 

des Finances el des Travaux publics. 



f 

PROCES-VERBAL 

DE LA 

Conférence tenue, Ie 17 juillei 1905, dans les locaux des services maritimes 

de l'Ëtat, d Anvers, sous la présidence 

de M. Ie Ministre des Finances et des Travaux publics. 

Sent presents : 

MM. TROOST, directeur general des Ponts et Chaussées; 
PiERitoT, ingénieur en chef directeur des Ponts et Chaussées, chargé 

du service spécial de I'Escaut maritime; 

ROCHET, ingénieur en chef directeur du service de l'hydrographie; 

VANDENKERCKHOVE, directeur du service du pilotage. 

M. Ie Ministre dit qu'il a provoqué la conférence aux fins de faire 
constatcr oHiciellement les conditions dans lesquelles les grands 
navires des lignes regulières sur Anvers effectuenl Ie trajet entre Ie 
bateau-feu du « Wandelaar » (passé des Wielingen) et Ie « Kruis-
schans ». 

MM. Pierrot et Rochet rappellent que les observations faites sur 
I'Escaut de 1891 a 1900 par I'administration du Waterstaat et par Ie 
service spécial de I'Escaut ont été coordonnées et résumées par ce 
dernier service; en se basant sur les résultats de ce travail et sur les 
observations et les sondages effectués dans la mer du Nord par Ie 
service beige de l'hydrographie, ils ont dressé Ie tableau suivant (1) 
qui donne, pour Ie parcours du Wandelaar a Anvers, les distances en 
kilometres et en milles marins, les hauleurs des marées el la durée 
de la propagation de la marée haute : 

(1) Voir aussi Ie diagramme après la page 217. 
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DISTANCES MESllRÉES 
suivant 

LE THALWEG 

kilom. milles 

NIVEAU 

DE LA HARÉE 

OBSERVATIONS. 

Wandelaar . . 

Flessinguc . . 

Bath 

Lillo 

Ki'uisschons 

Fort Philippe . 

Anvers. . . . 

39 

59 

12 

3 

A,i 

"'A 

21 

31,9 

6,3 

1,0 

2..i 

\ 

0,21 

0,37 

0,1 o 

0,28 

0.30 

0,.33 

0,37 

4,03 

4 03 

'*,34 

4,70 

4,71 

4,72 

4,70 

38' 

2h.3' 

Les coles de marce basse 
et do marée huute aiiisi (|up 
la diirée de propagation de 
ia marée résultenl d'obser-
vatioiis dircclcs, saul pour 
ce qui eoncerne Ie Wande-
laai' et Ic Kruisschans, oü 
ces donnécs oiil élé obte-
nuos les premières pai' in
terpolation entre les chil-
fres relatils u Ostende et a 
Flessingue, les secondes 
pai' Inlei'polalion entre les 
chillres rclatifs ix Lillo et a 
Fort Philippe. 

Les cotes se rapportent 
au plan de coinpnraison du 
niveliement du depot de la 
Guerre. 

La durée de la propagation de la marée liaute du Wandelaar au 
Kruisschans est done de 38' + 2 h. 3' + 4' = 2 h. 45'. 

La carte hydrographique de 1901 accuse au Wandelaar une profon-
deur minima de Q ÎO sous Ie zéro du niveliement du déput de la 
Guerre, soit de 9'"10 -J- (J"'21 = 9"'31 sous marée basse moyenne. 

b'après M. Vandenkerckhovo,un navire de 9 metres de tirant d'eau, 
ayant une vitesse propre de 15 milles, avance avec Ie tlot a raison de 
17 milles a l'heure; il fait done Ie trajet du Wandelaar a Flessingue 
en 1 h. 15'. 

De Flessingue au Kruisschans, Ie navire conserve la même allure; 
toutcfois, il ralentit sa marche : a Flessingue pour changer de pilote, 
au droit de l'épi de Walsoorden et dans la courbe de Bath ; de ce chef, 
il convient de ramener sa vitesse moyenne a 15 milles, ce qui 
équivaut a 2 h. 40' pour la durée du trajet de Flessingue au Kruis
schans. l*our remonter du Wandelaar au Kruisschans, Ie navire 
met done 1 h. 15' + 2 h. 40' = 3 h. 55'. 
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D'après M. Vandenkerckhove, le navire envisage (9 metres de tirant 
d'eau) peut, par tout temps, passer au Wandelaar deux a trois heures 
après marée basse. 

Sont introduits : 
MM. de Hary et Grote, armateurs et représentants du Norddeutscher 

Lloyd, accompagnés de M. Brunst, capitaine d'armement de cette 
société, et de M. von Bardeleben, capitaine du SS. Bonn (N. D. L.); 

M. Schwenn, de la firme Aug. Bulcke et C'", armateurs et représen
tants de la Compagnie Hamburg-America, accompagné de M.Warman, 
capitaine du SS. Ibis, et de M. Boyle, capitaine du SS. Otto; 

M. Strasser, directeur de la Red Star Line. 

M. le Ministre ayant exposé a ces messieurs le but de la reunion, 
M. le capitaine Brunst prend la parole et dit qu'un grand navire ayant 
une vitesse propre de 15 noeuds et marchant avec le tlot, monte du 
Wandelaar a Flessinguc en une heure quinze minutes ; que, de 
Flessingue au Kruissehans, il met deux heures et demie, c'est-a-dire 
qu'il remonte l'Escaut a raison d'une vitesse moyenne de Vi milles 
(28 kilom.) a 1 heure. La durée du trajet du Wandelaar a Kruissehans 
est done de quatre heures, en y comprenant I'arret de quinze minutes 
a Flessingue, nécessité par le changement de pilote. 

M. le Ministre fait remarquer que la durée de la propagation de la 
marée haute entre le Wandelaar et le Kruissehans est de deux heures 
quarante-cinq minutes et qu'il résulte, par conséquent, tant des decla
rations de M. Vandenkerckhove que de celles de M. Brunst, qu'en 
remontant avec le Hot du Wandelaar au Kruissehans, un navire animé 
d'une vitesse propre de L") noeuds ne perd pas plus d'une heure et 
quart sur la marce. 

M. le capitaine Brunst confirme cette conclusion et declare qu'un 
navire calant 9 metres d'cau peut passer au Wandelaar trois heures 
avant marée haute et arriver au Kruissehans deux heures avant marée 
haute. 

II ajoute qu'un navire calant 10 metres pourrait passer au \Nande-
laar deux heures avanl marce haute et arriver au Kruissehans une heure 
avant marée haute. 
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MM. les armateurs et capitaines confirnient les declarations de 
M. Ie capitaine Brunst. lis sont unanimes a dire qu'un navire d'une 
vitesse propre de 15 noeuds et marchant avec Ie flot peut, normale-
ment, franchir la distance Flcssingue-Anvers entrois heures et demie, 
dont une licure environ pour Ie trajet Lillo-Anvers, plus ditticile, a 
raison des sLnuosités, que celui de Flessinguc-Lillo. lis ajoutent que, 
lorsque ce temps de trois heures et demie est dépassé, c'est souvent a 
raison de ce que Ie navire a dü ralentir sa marche de maniere a ne pas 
franchir les seuils du fleuve avant que la marée y ait amené un mouil-
lage sutlisant. 

En ce qui concerne la hauteur d'eau nécessaire sous la quille des 
grands navires, MM. les armateurs et capitaines sont d'avis qu'au 
Wandelaar il suffit d'avoir : 

2 a 3 pieds (0'"61 a0'"91) par temps calme, et 
6 pieds (1"'83) par grosse mer. 
lis font remarquer que, par gros temps, Ie vent souHIe du large et 

relève Ie niveau des marées dans les Wielingen de maniere a fournir 
Ie mouillage supplementaire de 3 a 4 pieds nécessaire a la navi
gation. 

31. Ie Ministre ayant dcmjtndé a MM. les armateurs et capitaines leur 
avis sur l'orientation de l'écluse projetéo au Kruisschans, ces mes
sieurs exprimcnt la conviction que les grands navires de 100 pieds 
(213 metres) de longueur et plus ne pourraient, sans courir de gros 
risques, s'engager dans une écluse dirigéc normalement au lleuve : 
au moment de pénétrcr dans cettc écluse, ils seraient pris en travers 
par Ie courant et mis dans l'impossihilité de se diriger même avec 
I'aide des plus puissants remorqueurs. Pour éviter ces dillicultés, il 
faut que l'écluse soit orientée sensiblement dans la direction du 
lleuve; Ie dispositif prévu au projet du Gouvernement est done celui 
qui convient Ie mieux pour embouquer Ie chcnal lant de Hot ([uc de 
jusant. L'entrée et la sortie de Téciuse seront grandemeuL iacilitées 
par Ie mur de quai prévu Ic long de la rive droilc du chenal el ie long 
de la rive de l'Escaut formant son prolongement en aval. Ce mur sera 
garni d'une charpente sur laquelle les navires pourront s'appuycr el 
do homes auxquelles ils pourront s'amarroren cas de bcsoin. 

MM. les armateurs et capitaines pensent que la profondcur de 8"̂ 00 
sous marée basse du scuil de l'écluse est largement sullisaiite pour 
que les navires calant 10"'00 puissent écluscr pendant au moins deux 
heures par marée. Ils estiment que Teciusagc pourra se faire par 
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marée descendante aussi longtemps que la hauteur d'eau disponible 
sous la quille du navire alteindra 1 mètre. 

M. Ie capitaine Boyle ne partage pas entièrement I'avis de ses col-
lègues, en ce qui concerne Ie tracé du chenal d'accès a l'écluse; il 
voudrait lui voir donner une forme courbe, afin que les navires fai-
sant l'écluse par tempête de N.-W. trouvent un abri dans Ie chenal. 
Après discussion, M. Ie capitaine Boyle reste seul de son avis. 

M. Ie directeur general Troost, se basant sur les indications de la 
carte hydrographique de la mer du Nord, estime que, moyennant des 
dragages relativement peu importants, on pourrait donner et entre-
tenir aux Wielingen un mouillage de 10'"00 a marée basse de vives 
eaux et que, dès lors, les navires calant 11™00 franchiraient cctte 
passé dans les mêmes conditions que pourraient Ie faire actuellement 
les navires d'un tirant d'eau de 10"'00. MM. les armateurs et capi-
taines admettent que, dans ce cas, les navires de H"'00, montantavec 
Ie flot, disposeraient de deux heures pour Teclusagc. 

Les navires calant 9'"00 et 10'"00 pourraient franchir les Wielingen 
une heure plus tót qu'aujourd'hui. 

La séance est levée a 12 h. 30 m. 

TROOST, PIERROT, ROCHET, VANDENKERCKHOVE, 

STKASSER, DE BAR-̂  ,GROTE,SC]I\VENN,BRUNST, 

voN BARDELEHEN, WARMAN, BOYLE, 0"= DE 

SMET DE NAE^ER. 





TABLEAUX 
INDIQUANT LE 

Rapport entre Ie debit du flot et la capacite comprise 

entre les lieux géométriques 

de la marée haute et de la marée basse 

pour un point donné : 

1° Pour l'Escaut maritime ; 2" Pour les affluents 

de l'Escaut maritime. 

u. 

t 
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TABLEAU N" \ . 

ESCAUT > 

RIVIERES OU PARTIES DE RIVIERES. LONGUEURS. 

Escaut, de Gentbrugge k Melle 

Escaut, de Melle a Wetleren 

Escaut, k Wetteren 

Escaut, de Wetteren è Schoonaerde 

Escaut, de Schoonaerde a Termonde 

Escaut, de Weiteren a Termonde 

Escaut, a Termonde 

Escaut, de Termonde è Baesrode 

Escaut, a Baesrode 

Escaut, de Baesrode a Thielrodc (a. m.) 

Durme et affluents (voir tableau 2) 

Escaut et affluents, a Thielrode (a. m.) 

Escaut, de Thielrode (a. m.) i Tamise (n. m.) 

Escaut, de Tamise (n. m.) a Tolhuis 

Escaut, de Thielrode (a. m.) a Tolhuis 

Rupel et affluents (voir tableau 2) 

Escaut et affluents, a Tolhuis (embouchure du Rupel) 

Escaut, de Tolhuis a Hemixem 

Escaut et affluents, a Hemixem 

Escaut, de Hemixem a Anvers (Kattendyk) 

Escaut et affluents, a Anvers (Kattendyk) 

Escaut, de Baesrode a Thielrode (embouchure de la Durme). . . . 

Escaut, de Thielrodc (embouchure de la Durme) a Thielrode (a. m.) 

Escaut et affluents, a Thielrode (embouchure de la Durme) . . . . 

Escaut, de l'embouchure de la Durme a l'embouchure du Rupel . . 

Escaut, de l'embouchure du Rupel a Anvers (Kattendyk) . . . . 

'.1. m.) = ancien marégraphe ; (n. m.l = nouveau marégraphe. 

8,6i5 

6,085 

14,730 

12,530 

10,630 

22,960 

37,690 

10,750 

48,440 

9,870 

2,980 

6,520 

9,500 

2,625 

12,375 

8,870 

1,000 

10,500 

15,000 
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1 , r 

it 

i 
1 

1 
1 1 

1 

1 

[' 

^ 

1 
f 
1 

1 

( 

MARITIME. 

Capacités comprises entre 
les lleux géometriques de !a marée haute 

et de la marée basse 

PAR TRONgON. 

405,543 

402,092 

— 

1.409,765 

2,293,823 

5.705,590 

-

3,661,875 

— 

8,081,853 

— 

— 

5,294,050 

9,437,425 

12,731,475 

— 

— 

5,362,000 

— 

22,299,750 

— 

7,086,300 

995,555 

— 

13,727,030 

25,661,730 

*] Chiffre calpulé par ii 

TOTALES. 

837,657 

— 

4,561,227 

8,225,102 

— 

5,997.200 

20,302,157 

— 

10,932,559 

45,986,171 

47,5i8,171 

— 

69,647.921 

— 

19,306.602 

— 

iterpolation graphique 

DEBIT TOTAL 

DU FLOT. 

439,553 

— 

5,489 960 

6,224,000 

— 
5,759,560 

16,8H,760 

• 

9,764,460 

58,455,400 

41,733,250 

— 
.39,341,900 

— 
15,900,000 *) 

— 

RA.PPÜRT 
du débit du flot 

a la capacité, 

0.51 

— 

0.76 

0.76 

— 

0.94 

0 85 

0.89 

0.87 

0 88 

— 

0.85 

— 
0.82 

— 

RAPPORT 
du debit supérieur 

total au 
débit total du flot. 1 

i | 

2 59 

— 
i l 

0.54 

0.25 1 

— Il 
0 02 

0.11 1 

— II 

0.17 1 
0 09 1 

0.09 1 
— 1 

0 06 j 

II 

— 1 
0.11 j 
— 1 
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AFFLUENTS DE 1 
TABLEAU N" 2 . 1 

R I V I E R E S OU P A R T I E S DE R I V I E R E S . 

II 

1 Caiiaux affluents de la Durnc, & Dacknam 

I Durme, de Dacknam a Waesniunster 

II Durme et affluents, a Waesmunster 

1 Durme. de Waesmunster a Thielrode (embouchure) . . . " 

1 Durme et affluents, a Thielrode (embouchure) 

|{ Grande Nèthe, de Gestel a Boeckt 

1 Grande Nèthe, de Boeckt au confluent 

1 Grande Nèthe . . . . . . . 

Petite Nèthe (au confluent) 

Petite Nèthe, du confluent au barrage du Moll 

Nèthe inférieure, de Lierre (Moll) a Duffel (pont-rails) 

Nèthe inférieure et affluents 

Dyle, de Haecht a Rymenam 

Dyle, de Rymenam a Malines (pont Wincket) 

Dyle, a Malines . . . 

1 Dyle, de Malines a Sennegat 

Dyle, a Sennecat . . . 1 

Senne, de Seinpst a Homheek , . 

Senne, de Hombeek a Sennegat 

Senne, a Sennegat 

Dyle, de Sennegat a rembouchure 

Dyle et affluents 

Rupel, de Rum pst a Boom (pont-rails) 1 

1 Rupel de Boom (pont-rails) a l'embouchure . 1 

Rupel et affluents. . . . . . . . . , • , . . 1 

LONGUEURS. 

14,625 

10.823 

— 

1,500 

6 866 

8,366 

4,740 

1.2:̂ 5 

— 

8,093 

6,901 

— 

6,175 

10,138 

16,513 

5,878 

22,191 

2,935 

6,793 

9.750 1 

1,177 

5,414 

6,060 1 

1 11 

Ml 
i 

1 

1 

i 

i l 

! 1 
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L'ESCAUT MARITIME 

Capacltés comprises entre 
les lieux géométrlques de la marée haute 

et de la marée basse 

PAR TRON(.ON. TOTALES. 

DEBIT TOTAL 

DU FLOT. 

RAPPORT 
du debit du (lot 

a la capacité. 

RAPPORT 
du debit supérieur 

total au 
débit total du flot. 

1,104,575 

2,796,625 

1,675 

100,511 

48,457 

715,627 

1,346,372 

26,157 

311,150 

542,461 

50,829 

607,548 

182,884 

2,934,182 

3,968,715 

96,000 

1,200,575 

3.997,200 

110,986 

107,171 

266,614 

2,328,613 

337,307 

879,768 

658,377 

1,721,029 

10,952,539 

84,734 

1,072,830 

3,739,560 

49,900 

50,070 

139,310 

1,945,860 

139.776 

608,490 

520,080 

1,289,130 

9,764,460 

0.88 

0.89 

0.94 

0.45 

0.47 

0.52 

0.84 

0.41 

0.69 

0.79 

0.75 

0.89 

0.53 

0.06 

0.02 

4.48 

4.46 

3.21 

0.25 

5.28 

1.21 

0.69 

0.85 

0.17 
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DIAQRAMMES 
RKLATIFS 

au nonnbre et au t i rant d'eau des navires en t rés au port 
d'Anvers en 1 8 9 4 et en 1906 . 

• * « -

'K. I 



indïguóint Jeno7nJ!?re, des ?i<avire^ eiztrès 311. 

p-orc d j^nver^ et claööè^ d'<anrès leur Jx'r<^nt de^tt 

ert fö94. 

en 1906 

Bü II 

CckdJe : O.Ö^J yüt̂ r n,ivire 

\yii J^ n7x:)ncnrfion sur 10OOO de.^ Jir<3nti^ 

dcciii oie^ n^vir&h enlrcs <iti ^(.ort d /invers. 

en iS94. 

en 1906. 

uLchel/e aies ordartrvaes, : 

i 'tn de hauteccr re^rdstenit S'^^^MT IOOOO^aysnt 

t e uréini: cL CÓIU. marc^u^ har L aJ>cvs,sei corr<2s/icfncicinte 

,<Ln,i894-. 464-9. 

öLe AS^^ «SC ^ 9 0 6 , AX- \^s3JuX' C(S>VTUO<£WL.A«, XA/^ -OAJSUVU} id^tauuu <sL - i w u -vvuê/w*.*-^ n<Snn-

tö i /wce'vujö t£U/t/QC 4-(>4-^ 'HxfluuMie/3 «stfc \êQ4-tA\. PyuAJÜA^M,iciAAJL. cc/i t s t ^ s l o w v u e e o cUc-

ir tfĉ axfĉ &vtte. -bt^u/t 464S. iKtsun/iit^ e t isu JL ec-fLÊtu, tftfi :/ An Ĵ csw 'H<oLU<Ae Ce 

-ot£ dx ixtSLvtAjeo öleo oUt>eco iunsL^Jbi di'eJiu. e-n- i5'94- et c/vt- ^906, 

óLc ccnuyULe/c£/t^ «sLxwo -C-t \X.i9iA/V^,VV\^ ir ei öU^I 

fje^j cönaitui t42>Tti^otf%tiia,nt'.^^~. i ^.iö t̂ .̂ OL-ui/ce/O'. 

OLt<auKt <;t' tf«sc»A^ vytM>\te/tu «^ ^<994 r 4,ÖO 

^ 

^ 

^d 

rtuswct-rTMAiiu «It. ^<9ö4- 6 , 3 0 . 



ra mm e 

indiijLióini JenoTTvbre. des 77<avire^ e?xtrès 311. 

norl oiAnver^ el clét^sè^ d<anrès leur J^ir^rtt de^tt 

e/̂  yó94. 

en 1906 

óckcl/c: aboj )r rtavire 

Du ir 
^ru J^ nrxDncrrlion b^ir /O.OOO des Ji7^<3nt:i 

u^onstmme 
dcmnsi, 

d'caii cU^ nétvif-es e/zlr^s ^tz j^tart d Artver.b. 

en JÓ94.. 

erz 1906. 

-öt£ du. ia*xuvt-eo 0U/0 oLci^eco ivua.'ULbi d'etswx ĉ vu ^894- et e w ')90€. 

^<lti i ör^ 'Oeui' iixscöUt. X<â  c<»̂ >a;)<sct<su.ö«»t̂ ƒ̂ c»oc/c 10.000 \x<suoi,z.Có. i£ 5u£?J0 

JLch.sUe aie& ordicm.-n.e€A 

t e Uvani d. eau. marcju^ nar L ad><iLss<i corr<iShcmcicinte 

nam 

«sLe cori-iidLetÊ^o dux^^Ui -t-c dU<suat<3u»/vt,wue i ofbouai.té vviXcLwvvt^tï^ t'^.^iöcvstoia 

«eeo cövni-tve c<^>^^.e^tttiï^•Ul•-^^^— « ^ . j ' IOÖC^UJ^UZ^. 

Otï<9LKfc tat' «<«-«A- yyuOMAtv. « i i ^ o 9 4 r 4 , ó ö 

^ -^906= 5':io 

rmitxMTtu-ineit, ^694^- ó,50. 

iè IBOG^S'^dO. 


