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Binnenvaart in de 19% eeuw

Onder het hewind van Willem van Qranje (1814-1830) werden reecls een groot aantal hydraulische
projecten ontworpen en gerealiseerd, met als doel het bestaance waterwegennetwerk te volt-
ooien. De kanalisering van rivieren als cde Samber en de Ourthe werd uitgevoerd of verbeterd. Het
Kanaal Charleroi-Brussel werd in die tijc gegraven, kanalen werden verbouwd en er kwamen
meerdere nieuwe kanalen bij. De Belgische revolutie maalkte een abrupt eince aan deze pro-
jecten.

Na 1832 besloot de Belgische regering om de ontwikkeling van de waterwegen, cie het Hollanc-
se bewind had geinitieerd, te hervatten. Het noorden van Belgié (zeehaven van Antwerpen)

moest verhonden worden met steenkool- en staalindustrie ten zuiden van de rivieren de Samber

(Charleroi) en de Maas (L_uik).

Wist u dat?

Van 1830 tot voor de Tweede Wereldoorlog was Belgié
één van de grootste industriéle mogenhecen, net achter
Engeland, vooral dankzij de winning van kolen en de aan-
zienlijke ontwikkeling van de metallurgische industrie in
het zuiden van het land.

Spoorconcurrentie

In 1839 werd de ontwikkeling van de waterwegen, door een verdrag over de verdeling van het
gronclgebied tussen Belgié en Holland, op een laag pitje gezet. Toen Holland besloot om de toe-
gang tot de Zeeschelde te versperren, had Belgié geen enkele handelscommunicatie meer via de
Rijn. Ook was er geen verbinding meer met de haven van Antwerpen en de industriegehieclen van
Henegouwen en |_uik,

De Belgische regering besloot aldus deze Hollandse versperring te omzeilen en richtte al zijn
pijlen op de intensieve ontwikkeling van het spoor. Belgié liet de waterwegen links liggen en
werd eind 19% eeuw het land met het meest dichte spoorwegnet ter wereld.

Tegenover deze geduchte concurrent verliep de ontwikkeling van de Belgische waterwegen zeer
traag, met enkele opmerkelijke realisaties zoals de hervatting van de aanpassingen aan het
Kanaal Charleroi-Brussel om het geschikt te maken voor schepen van 300 ton, waarmee in 1854
was begonnen. Verder werd in 1880 de Maas gekanaliseerd en in 1882 werd het Centrumkanaal

verdiept, waardoor het bekken van de Samber verbonden werd met de Opperschelde.
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Binnenvaart in de 20 eeuw

Na de Eerste Wereldoorlog gat de Belgische regering voorrang aan de wederopbouw en
ontwikkeling van de waterwegen, om zo de economie van het land een nieuwe impuls te geven.
Ook in cle rest van het grondgebied werden belangrijke werkzaamhecden uitgevoerd. Met name de
nieuwe kanalisering van de Samber en de Maas vorderde op spectaculaire wijze. Het Kanaal
Charleroi-Brussel voor schepen van 300 ton werd atgerond in 1933. Het Albertkanaal werd in
1939 in gebruik genomen, waarmee ce Waalse en Vlaamse staalindustrie eindelijk verbonden
werd met de Limburgse steenkoolindustrie.

De wet van 1353 ton

In 1957 zette de overheid een groot modermnisatie- en unitormeringsproject voor de binnenvaart op
touw. De helangrijkste waterwegen werden naar Europese richtlijnen aangepast om deze ge-
schikt te maken voor schepen van 1350 ton. Hiermee wilde Belgié de groei van de grote
inclustriegehieden in het zuiden van het land stimuleren.

De Belgische waterwegen veranderden de tweede helft van de 28°* eeuw aldus van gezicht,
met name cdoor de voortzetting van de modernisatiewerkzaamhecen aan de loop van de Maas en
cle Schelde, maar ook door de aanpassingen van het Kanaal Charleroi-Brussel en het Canal du
Centre om deze geschikt te maken voor schepen van 1350 ton.

Wist u dat?

De norm van 1350 ton komt overeen met het Rijin-
Hernekanaalschip (ook wel RHK. genoemd). Het schip werd
vernoemcd naar het Rijn-Hernekanaal, dat door het Ruhrgebiec
in Duitsland loopt en dat lang het meest bevaren kanaal van
Europa was.




Wat uitleg over enkele tentoongestelde voorwerpen

Scheepslampen

Rood, blauw, geel, groen... hoewel zeer gevarieerd, waren cle kleuren van de
scheepslampen alleshehalve decoratiet en hadden ze een heel bijzondere bete-
kenis : rood om te waarschuwen voor een gevaar; blauw om het vervoer van
gevaarlijke stoften aan te geven, enz. In de loop van de tijd zijn deze lantaarns
vercdwenen om plaats te maken voor veel modernere en hightech navigatie-

verlichting.

Scheepsroeper

l_ang vaor het verschijnen van de huidige smartphoons en megatoons ge-
bruikten schippers viroeger een scheepsroeper om voorin het schip te communi-
ceren ofwel met de sliuswachter bij het naderen van een kunstwerk,

Dekuitrusting

In een tijd waarin technologie ontbrak, gebruikten binnenschippers verschil-
lende objecten om o.a. het water te onderzoeken, hun schip weg te houclen van
e oevers of zelfs om aan te meren : schoorbomen, ankers en katankers
(hanclankertje) waren dus essentiéle werkinstrumenten voor de binnenschipper.
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In minder dan een esuw Maakte de binnenvaart meer ontwikkeling door dan in haar totale be-
staan voor die tijc. Deze ontwikkeling was niet mogelijk geweest zonder de gelijktijdige vooruit-
gang in de scheepshouw.

Houten scheepshouw

Tot halverwege de 19% eeuw was hout het enige materiaal cat gebruilkt werd bij de bouw van
schepen. Machines bestonden in die tijd nog niet. Al het werk was handmatig. De werkers maalk-
ten gebruik van hamers, beitels, scharen, boren, schaven en nog veel meer voorwerpen voor
houtbewerking.

De verschillende houtsoorten

Niet alle houtsoorten waren geschikt voor de scheepshouw. Daarom moest de meester-
timmerman een uitstekende kennis van de eigenschappen van de verschillende houtsoorten in
huis hebhen en alle stappen van de bewerking beheersen. De kwaliteit van het hout werd be-
paalc aan de hand van onder andere de leettijd van de boom, de stevigheid, de waterbestendig-
heid en de methodes om het hout te drogen en te zagen. De kwaliteit en levensduur van een
hoot waren athankelijk van deze beslissingen.

Eikenhout was ce meest populaire houtsoort omdat het stevig is, tegen een stootje kan en wa-
terbestendlig is. Men gat met name voor de belangrijkste onderdelen en het geraamte van het
schip, de voorkeur aan dit hout.

lepenhout werd veel gebruikt voor de bouw van schegpshuiden. Het ruwe en onregelimatige op-
perviak geven het hout, eenmaal te water, een uitzonderlijke hestendigheid tegen vochtigheicl.

LLariks- en pijnboomhout werden grotendeels gebruikt voor vervaardiging van de mast en het
ek van schepen, vanwege de stevigheid, de buigzaamheid en elasticiteit van het hout,

Breeuwen

Om het schip zo waterdicht mogelijk te krijgen, was breeuwen een veelgebruikte techniek.
Deze techniek bestond uit het opvullen van de planken aan de buitenzijde van het schip en op
het dek met een soort hennep dat opzwelt in contact met water. Dit deed men door met een
houten bresuwhamer te kloppen op speciaal gereedschap (breeuwijzer, bresuwheitel), waarna
het werk met pek werd atgedekt, voor een optimale waterclichtheid van het schip.

Na verloop van tijc en de noclige reizen, sleet het pek vaak van sommige plekken, waardoor het
werk de kans kreeg om geleidelijk te gaan schimmelen. Het hout raakte dan aangevreten, waar-
coor het water de binnenkant van het schip kon bereiken. Het was dan ook noodzakelijk om re-
gelmatig de romp te inspecteren en oncerhouden, om zo een goede waterdichtheid en een lange
levensduur van het schip te garanderen.



Metalen scheepshouw

Gedurendle de tweede helft van de 19% eeuw veran-
cerde de aanpak van de scheepshouw. De introductie
van metaal in de scheepshouw heett het rivieren-
landschap voor altijd een ander aangezicht gegeven.
Geleidelijk aan verdwenen de schepen van hout tot
aan rond 1928, toen zj definitier hun plaats lieten aan
de schepen van metaal. De dmmerman werd vervan-
gen door de siersmid, de klinknagel verving de spijker
en de werken. Het gereedschap werd moderner met
de opkomst van machines (snijmachines, buigmachi-
nes etc.), waardoor er aanzienlijk veel tijdswinst werd
hehaald.

De geleidelijke transitie van houten schepen naar me-
talen schepen kan verklaard worden door de dalende
prijs van ijzer. De houtprijs steeg juist, doordat hout
steeds schaarser wertd.

Bovendien kon een schip van metaal, mits goed on-
derhouden, wel GO jaar hlijven varen. Een houten
schip was over het algemeen versleten na 25 jaar.
Ten slotte kon ijzer direct bewerkt worden, in tegen-

stelling tot hout, dat een lange voorbereiding vergce
voordat het hewerlt kon worden. Dit betekende een aanzienlijke tjdswinst

De verschillende soorten metaal die gebruilct worden

ljizer, staal, brons en koper blijven vanwege hun eigen eigenschappen de materialen hij uitstek bij
ce constructie van metalen schepen. Zo leent ijzer, dat een hard en resistent materiaal is, zich
uitstekend voor de constructie van de romp, terwijl brons, dat bijzonder goed bestand is tegen
corrosie, zeer vaak wordt gebruikt voor de vervaarciging van schroeven.
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Baasrode, voormalig scheepshouwbastion

Eeuwenlang werd Baasrode gerekend onder
cle helangrijkste scheepshouwcentra van het
koninkrijk. De stad hacl deze positie te danken
aan zijn ideale ligging aan de Schelde, op een
knooppunt van grote handelsstecden en cde
havenstad Antwerpen.

Maar pas vanaf de tweecle helft van de 199
i eeuw kireeg de lokale scheepshouwindustrie
q .| : van Baasrode de erkenning die hij verdiendle.
De stad had clit te danken aan de vak-
belkwaamheid van de tamilies Van Praet en
Van Damme, clie gedurende bijna 100 jaar bek-
/ clen uithlonken in de bouw van houten sche-
3 pen. Aan het begin van de 28°% esuw maak-
ten zij voorgoed naam met cde massieve pro-
- \ ductie van het schip van die tjc: de metalen

(s _J 'spits’ van 38 meter.

In 1955 stopte de tamilie van Damme met de

activiteiten. De scheepswert werd overgedra-
gen aan de buurman, de familie Van Praet. De nu nog grotere scheepswert Van Praet floreerde
nog tot aan de zeventiger jaren en sloot detinitier de deur in 1986. De sluiting werd voornamelijik
veroorzaakt door de hoge concurrentie tussen wegvervoer en binnenvaart.

Gelukkig bleet dit prachtige culturele erfgoed van de Belgische binnenvaart behouclen. Het werd
aangepast om hezoekers te ontvangen. Men kan het oude huis van de werfmeester van de fami-
lie Van Damime bezoeken, evenals de oude werkplaatsen, de smecdlerij en de droogdokken.

Wist u dat?

Het wapen van scheepswert Van Praet wordt voorgesteld
door de leeww van Vlaanderen die een wereldberoemcde
scheepslamp vasthoudt.

Deze lantaarn, genaamd "Bostroeiner”, werd in 1884 ge-
bouwd door Desiré De Smedt, op een boogscheut van de
scheepswert. Ze had de solice reputatie tegen alle winden
te kunnen staan en haar viam nooit te zien wankelen!

De reputatie van deze iconische lamp was zo groot dat zif
zelfs gepatenteerd werd en in bijna 20.000 exemplaren
over de hele wereld werd verkocht, tot de dood van zijn fa-




De verschillende soorten binnenschepen in Belgié

Zoals in alle landen waar cle binnenvaart een belangrijke historische rol heett gespeeld, bestaat
er in Belgié een grote diversiteit aan hinnenschepen. Tot aan het eind van de 19% eeuw bestond
e hinnenvioot voornamelijk uit houten schepen. Deze schepen waren zeer uiteenlopend in
armeting, vorm, laadcapaciteit en naam.

De Bacquet van Charleroi: symbool van de industriéle revolutie

Periode : 1830 - 1940,

Materiaal - hout / metaal.

Afmetingen : 19 m lengte / 2,60 m breecdfte.
Laadcapaciteit : 70 ton.

Met het Kanaal Charleroi-Brussel ontstond een van de
parels van de Belgische hinnenvaart: de Baquet van
Charleroi ook wel 'hakeetje’ ofwel 'klomp' genoemd van-
wege zijn zeer smalle, bijna vierkante vorm.

Tussen 1830 en 1928 werden er meer dan duizend  Ba-
keetjes van hout en metaal gebouwd in Belgie. Van dit
varencle erfgoed zijn slechts enkele zeldzame exempla-
ren overgebleven, zoals "Les deux Soeurs" (De twee zus-
ters) gebouwd in de jaren 1916 en nog steeds zichthaar in
Nimy, dichthij cle Grand-l_arge van Mons.

De Waal, voorouder van de Spits
Periode : 1830 - 19608.

Materiaal : hout.

Afmetingen : 38 m lengte /5 m breedte.

NN L

Laadcapaciteit : 300 ton.

Omdat zijn afmetingen en aanzienlijke laadcapaci-
teit perfect aangepast waren aan de sluizen, kon de
Waal (ook bekend onder de naam Doorniker) overal
in Belgié en zelts daarbuiten varen. Het schip groei-
e daardoor uit tot reterentiemocel bij de conceptie
van toekomstige generaties metalen schepen in
Europa, waaronder met name de Spits.

13ij het oudste monument van de stad Antwerpen,
het Steen, kunnen wanderlaars nog steeds een
uniek exemplaar bewonderen van een goed be-
waard gebleven houten Waal aan de Scheldeoe-
ver : de Céphee, gebouwd in 1937.




De Spits: icoon Belgische binnenvaart in de 285 eeuw

Periode : eind 19ce eeuw tot heden.
Materiaal : metaal.

Afmetingen : 38m lengte / 5,05m breedte.
Laadcapaciteit : 300 ton.

De Spits is een reproductie in metaal van de houten Waal,
maar met spitsere vormen aan cle voor- en achterzijde,
vanclaar ook de naam 'Spits’. 1De Spits wordt ook wel de
‘38 meter’ genoemd, vanwege zijn vermogen om op nage-
noeg alle Belgische en zels Franse wateren te varen. De
Spits wordt wel beschouwd als het 'one-size-fits-all-schip
van heel West-Europa.

Het Rijnschip : Europees referentiemodel

Periode : 1930 tot hecen.

Materiaal : metaal.

Afmetingen : 85m lengte / 9,50m breedte.
Laadcapaciteit : 1350 ton.

Het Rijn-Herne-Kanaalschip (R.FHK) is vernoemd naar
het meest bhevaren kanaal in Europa, dat door het
Ruhrgebied in Duitsland loopt. In de jaren 1938 waren
caar vele steen-koolmijnen gevestige.

Met zijn lengte van 88 meter kan dit schip 135G ton
vervoeren. Het Rijnschip wordt ook nu nog beschouwcl
als reterentie voor de grotere Furopese binnenvaart-
schepen.

Wist u dat ?

De term ‘aak’ werd oorspronkelijk gebruikt voor de aanduiding van een
bepaald houten binnenschip. Met de tiid werd deze term steeds vaker
verkeerd gebruikt als algemene aancluicing voor binnenschepen.
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Jagen met menskracht

Tot aan het begin van de 20°® esuw werden de meeste schepen nog met
menskracht gejaagd. Het jagen gebeurce met behulp van een trekzeel, te
weten een soort tuigje van hennep of leer dat de jager om zijn schouclers
droeg. Deze trekzeel was halverwege de mast aan het schip bevestigcl.

In principe waren kinderen gevrijwaarc van het jagen. Toch waren er kin-
deren vanar 8 jaar oud die een binnenschip trokken!

Jagen met dierenkracht

Aan het hegin van cde 20% eeuw werd de mens bij het jagen van de
schepen geleidelijk vervangen door cde muilezel en het paard. De voer-
man, ot vaker de vrouw van de hinnenschipper, mende de dieren over
het jaagpacd. Sommige binnenschippers maakten voor sommige gedeel-
ten van het kanaal gebruik van externe bedrijven die het jagen als
cienst aanbocden. Anceren richtten hun eigen paarcenstal in aan boord
van hun schip. Nadeel hiervan was een verminderde laadcapaciteit.

Mechanisch jagen

De geleidelijke overgang van het jagen met dierkracht naar mechanisch
jagen was voor de hinnenschippers vaak schrijnencd en niet zonder
protest; een paard kon immers net zo snel jagen als een locomotier of
gen tractor. Maar met een locomotiet of een tractor kon onder alle weers
-omstancligheden gejaagd worden en ze werden nooit moe : een aanzien-
lijke tjclswinst!

Verschillence manieren van mechanisch jagen volgcden elkaar op tussen
het einde van de 199 eeuw tot aan de jaren 19708, waaronder elektrische
locomotieven, zowel op wielen als op rails, en dieseltractors op lucht-
banclen.

Jagen met sleepboot

De sleepboot verscheen vanaf de tweede helft van de 19% eeuw en
werd gangbaar met het kanaliseren van cle rivieren. De slegphoot
was stoomaangecdreven en kon meerdere boten tegelijkertijd achter
elkaar vooruit trekken, athankelijk van de gekozen vaarweg en de te
vervoeren vracht. Met de komst van de dieselmotor en het motor-
aangedreven schip verdween deze techniek in de jaren 193C.




Gemotoriseerde schepen

Hoewel de stoommaching in de 19% eeuw al bestond, liet de hinnenschipper deze in eerste
instantie links liggen vanwege de hoge installatiekosten en cde plaats clie het reservoir op het
schip innam. Hiercdoor ging de laadcapaciteit namelijlk omlaag. Bovenclien was er aan boord een

clure machinist nodlig.

Pas met de komst van de zuigermotor gingen de binnenschippers overstag. De becliening van een
motoraangedreven schip met zuigermotor was veel eenvoudiger. Het motoriseren van ce sche-
pen begon in de jaren 1928-1930. Het mechanisch jagen en de sleepbhoot verdwenen geleidelijk

aan als gevolg hiervan.

GM-Detroit Serie 71 dieselmotor

De 71-serie GM-Detroit dieselmotor werd geproduceerd van het
einc van de jaren 1930 tot midden 1993, Het was één van de
meest voorkomende motoren in de hinnenvaart vanwege zijn
ongeevenaarde prestaties en buitengewone prijs-
lkwaliteitverhoucling.

De technologische ontwikkelingen, in combinatie met de komst
van schonere en zuiniger motoren, betekende helaas het einde
van deze mythische motor in de jaren 1980,

Vaarsnelheid door de tiijd

Jagen met menskracht 300 ton schip

Jagen met dierkracht 300 ton schip

Mechanisch jagen 300 ton schip

30 Pk motor Spits uit de jaren (300T)

350 Pk motor Hedendaagse spits (300 T)

1700 Pk motor Rijnschip (2500T)
Vaarregels

lkunnen varen.

00 tot 800 mMu
ot 4 km/u

£ 6 km/u

£ 8 kim/u

15 kim/u

20 km/u

Huiclige binnenschepen zouden sneller kunnen varen maar dit
niet zonder gevolgen zijn, zeker niet voor de oevers die zouden
worden heschadigd cdoor de golven veroorzaakt door het pas-
seren van schepen. Daarom worden snelheidsheperkingen op-
gelegd en bestaan er navigatieregels met een groot aantal
soorten borden langs de kanalen om ce binnenschippers bij-
voorbeeld te waarschuwen de hoogte van de bruggen, de
cliepte of de breedte van het waterweg, allemaal om veilig te



Specitieke binnenschepen

In tegenstelling tot wat men zou denken, beperkt het transport op de waterwegen zich niet tot
het simpele vervoer van goederen. In sommige gevallen heeft het zelis een groot voordeel ten
opzichte van het transport op de wegen, met name wat betrett het vervoer van gevaarlijke stor-
Ten.

Tank- en cementschepen

In bepaalde gevallen is het noocdzakelijk om alle no-
cige maatregelen te nemen om het vervoer van
brandbare materialen en voor het milieu potentieel
gevaarlijke stoften zoveel mogelijk te verzekeren. 7o
zijn sommige binnenschepen uitgerust met tanks of
laacdiiumen die speciaal zijn ingericht voor het vervoer
van specitieke risicovolle materialen zoals bhrandstof,
beton of zels zuur.

Onderhoud van waterwegen

Bij gebrek aan goederenvervoer verveullen
bepaalcde schepen andere zeer specitieke Tuncties
zoals het onderhoud en de verbrecling van de wa-
terwegen die toegang geven tot havens. Deze
schepen zijn voorzien van lange zuigslangen om
losse materialen zoals zand, klei of grind uit de
boclem van het water te halen. Deze materialen
kunnen dan hergebruikt worden, vooral in de houw
en steenbakkerijen.
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Aanleg van kanalen en sluizen noodzakelijk

Sommige rivieren, zoals de Samber, waren op sommige punten te kronkelig, te smal of niet diep
genoeg voor schepen. Hun bochten moesten daarom gecorrigeerd worden. Het watercebiet in de
rivier moest gereguleerc worden met behulp van dammen. Oolk werd de rivier dieper gemaakt en
gekanaliseerd door er sluizen in te bouwen. Ingenieurs lieten door de eeuwen heen zien wat ze

aan vakkennis in huis haclden met steeds verder gepertectioneerde waterwerken zoals hellencle
vlakken en scheepslitten.

TS=K

De belangrijkste verschillen tussen rivieren en kanalen

Rivieren wordt door de natuur gevormd
Rivieren worden door de natuur gevormd. Ze zijn natuurlijke waterwegen van micdelgroot belang,
clie stromen vanat de hron naar de uitmonding.

Kanalen worden door de mens aangelegd
In tegenstelling tot rivieren, zijn kanalen kunstmatig aangelegde vaanmvegen, vollecig door de
mens bedacht en aangelegd. Ze verbinden rivieren met elkaar.

Rivieren moeten worden gecontroleerd
Varen op rivieren is niet altijd even eenvoudig. Het waterniveau is lang niet altijc gelijk en het wa-
terdebiet van de stroom in periodes van hevige regenval of extreme droogte maakt rivieren soms
onbevaarbaar. Om het waterniveau en het waterdebiet van de stroom te reguleren, worden langs
cle rivieren stuwdammen gebouwcl.

Kanalen hebben watertoevoer nodig
Als een kanaal niet direct met een rivier in verhinding staat, is het athankelijk van watertoevoer
om het waterniveau en de stroming te behouclen. Als er geen beken zijn, wordt het water direct
uit, speciaal voor dit doeleinde aangelegde, gigantische waterreservoirs gepompt. Zoals met na-
me hij ce stuwclam van de Eau d'Heure, bij het grootste meer van Belgié.

Rivieren stromen om obstakels heen
Omcdlat rivieren om geogratische obstakels heen stromen, worden ze vaak kronkeling en gaan ze
meanderen. Rivieren worden hierdoor moeilijker bevaarbaar.

Kanalen gaan over obstakels
Om het af te leggen parcours zo recht mogelijk te maken voor een zo makkelijk mogelijke naviga-

tie, gaan kanalen over geogratische obstakels heen of er dwars doorheen. Het beroemdste wa-
terwerk dat over een obstakel heengaat is ontegenzeggelijk de sluis. Dankzij de sluis kunnen
schepen een hoogteverschil overbruggen, volgens de wet van de communicerende vaten.



De verschillende soorten sluizen

Een sluis is per definitie een kunstwerk waarin schepen een hoogteverschil kunnen overbruggen.
Athankelijk van de gekozen waterweg, kan de hinnenschipper verschillencle types sluizen tegen-

lkomen.

Sluis met hefdeuren

Deze sluis opent door de deuren verticaal omhoog te het-
ren. In gesloten positie wordt de watercichtheid verzekerd
cloor het gewicht van de hefdeur die neerwaartse druk uit-

oerent.

Sluis met kleppen
Deze minder voorkomencde sluis is uitgerust met grote klep-
pen die onder water ingeklapt worden als de sluis open
gaat en die weer uitgeklapt worden bij sluiting van de

schutkolk.

Sluis met pundeuren
cde meest voorkomende en bekendste sluis. Als de deuren dicht

zijn, staan deze in een hoek haaks op de waterstroom, waardoor de
druk de sluiting en waterdichtheid verzekert.

Sluis met schuifdeuren

Dit wat atypische model sluis is uitgerust met grote roldeuren die
in uitsparingen aan cde beide zijkanten worden weggerold als ce
schutkolk geopend wortlt.
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Scheepsiunnels

Omdat ingenieurs in de 19% eeuw de modeme techni-
sche middelen nog niet hadden om over geogratische
obstakels heen te komen, restte hen soms geen andere
keus can het graven van oncderaardse gangen om sche-
pen over cde kam van de waterscheiding te krijgen.

Zoals in de 19% geuw hij het kanaal Charleroi-Brussel,
waar ce grootste hindernis bestond uit het uitgraven
van een kunstmatige waterweg, waarhij rekening gehou-
cden moest worden met een dubbel probleem van water-
scheiding (water uit de Samber en de Zenne). Zo lkwa-
men twee ondergrondse scheegpstunnels tot stand in
respectievelijk 1832 en 1885; de Tunnel van lLa Béte Re-
taite en de tunnel van Godarville.

Scheepsbruggen

Door de esuwen heen zijn er vele bruggen over de water-
wegen gebouwd, met verschillende vormen en afmetingen.
Dankzij de bruggen koncden verschillende takken van
transport elkaar kruisen hij de grotere steden. Vaste bruggen,
hethruggen, basculebruggen, draaibruggen en ook kanaalbrug-
gen waardoor de schepen over de weg en de auto's kunnen
varen!

-5

Luchtfoto scheepshrug « Pont Canal du Sart », stroomopwaaits gelegen van de
kabellift van Strépy-Thieu.
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De verschillende soorten scheepslifien

De hydraulische Llift

Dit unieke kunstwerk werkt enkel met de kracht van
water en stelt u in staat grotere hoogtes over te
steken dan een traditionele sluis, terwijl het water-
verbruik bij elke manceuvre sterk wordt beperkt.

De twee bakken zijn van elkaar athankelijk en wer-
ken op hasis van verschillencle fysische principes
zoals communicerence vatenn, het principe van Ar-
chimedes en het principe van Pascal.

Het Historisch Canal cu Centre (380 ton), parallel
aan het kanaal waar u zich bevindt (1358 ton), heeft
vier hydraulische liften - alle vier geinspireerd door
de scheepslift van Anderton (Engeland), de oudlste
ter wereld (1875) - die ellk een hoogteverschil van
ca. 17 meter overbruggen voor een totale val van
66 meter op een stuk van 6 kilometer.

Het hellend vlak

Dit type constructie, een longitudinaal of transversaal
type, is volledig geautomatiseerd en bestaat uit één of
wwee onarhankelijk hellende viakken, waarop de tanks,
gecompenseerd door tegenwichten die van een kant tot
een andere zich bewegen.

Het hellend viak van Roncquieres is vandaag cle dag nog
steeds het langste ter wereld, met een helling van 1432
meter. Met behulp van dit kunstwerk kunnen binnen-
schepen van 1358 ton een hoogteverschil van 68 over-
bruggen op het kanaal Charleroi-Brussel.

De kabellift

De kabellitt is de moderne en high-tech versie van
cle hydraulische litt : een volledig geautomatiseercle
verticale scheepslift voorzien van gigantische
geheel onathankelijke balken die aan kabels zijn op-
gehangen en voorzien zijn van enorme tegenwich-
ten.
De kabellitt van Strépy-Thieu waar u zich bevindt,
cle grootste ter Europa met zijn 73,15 meter hoogte-
verschil, is uitgerust met twee watertanks van

000 ton, elk vigerust met 8 tegenwichten van

10CC ton!

Sinds 2016 is de scheepslitt van Drieklovencdam
L1010

(China) de grootste kabellift ter wereld met zijn dui-
zelingwekkencle 113 meter hoogteverschill
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Naar een milieuvriendelijk vervoer

Vandaag sluit de binnenvaart zich aan hij de wereldwijde discussie over duurzame ontwikkeling
en de vermindering van de uitstoot van COy, die deels verantwoordelijk is voor de opwarming van
de aarde.

In onze geindustrialiseerde samenleving wordt steecds meer handel gedreven. De goederen-
transport kent een razendsnelle groei, die alleen over de weg niet bij te houden is. Het aantal
vrachtwagens op de weg groeit dagelijks, net als het risico op files en ongelukiken. En dan heb-
ben we het nog niet over de uitstoot van gittige uitlaatgassen en de geluidsoverlast.

In het kacler van de verkeersproblemen en de vervuiling, positioneert de binnenvaart zich nu als
cle onmishare schakel in de transportketen van morgen. Transport over het water is schoner,
goedkoper en er hoeven minder vrachtwagens de weg op. Bovendien is transport per schip veel
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veiliger — zeker hij het vervoer van gevaarlijke stotten.

Wist u dai?
Een vrachtwagen stoot tussen de 80 en 100 gram CO, per ton per kilometer uit. Een binnenschip
dat dezelide vracht vervoert, stoot maar 30 gram uit!



Naar vervoerwijzwijzen die elkkaar aanvullen

EFeuwenlang waren ze elkaars concurrent, maar nu buncdelen de hinnenvaart, het vrachtvervoer
over de weg en het transport via de spoorwegen hun krachten voor een beter milieu.

Het is de bedoeling om de voordelen van alle vervoerswijzen met elkaar te combineren en zo te
voldoen aan economische (lagere transportkosten, snelheid) maar ool milieudoelstellingen
(minder vrachtwagens op de weg, minder COy).

Met het oog hierop worden bestaande binnenhavens gemoderniseerd en worden er langs de gro-
te kanalen logistieke plattorms aangelegd, dichthij grote wegen en industriéle zones. Bij de aan-
leg hiervan wordt gedacht aan grote terminals van meerdere hectaren, voor de opslag van dui-
zenden containers met gestandaardiseerde afmetingen, die geschikt zijn voor zowel weg- als
treinvervoer. Zo moet de goederenoverslag van de ene vervoerswijze naar de andere makkelijker
worden.

Wist u dat?
De autonome haven van LLuik is cde belangrijkste binnenhaven van Belgié en is de derde grootste

Europese binnenhaven, nét achter Duisburg (Duitslandl) en Parijs (Frankrijk). Er worden jaarlijks meer

dan 20 miljoen ton goederen verhandeld.



Naar Europese waterwegen met elkaar verbonden

De hinnenvaartsector ontwikkelt zich constant en groeit elke dag. Het aantal projecten voor
modernisering en uithreiding van het waterwegennetwerk groeit op Europese schaal. Kanalen
worden verbreed, sluizen worden vergroterd en er zullen binnenkort nisuwe waterweg-
verbincingen bijkomen. Het belangrijkste doel: een maximale ontwikkeling van cde verbinding  tus-
sen de verschillende netwerken voor grote schepen. Hierdoor kunnen honderden stecen en inclu-
striéle gebieden in een groot gedeelte van Europa met elkaar verbonden worden.
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Compiegne

Het 'Seine-Nord Europe’ kanaal: de missende schakel in de Europese waterwegen

Op dit moment zijn alle ogen gericht op het project Kanaal Seine-Nord Europe, 107km lang, dat
het heklken van de Seine (regio Parijs) direct zal verbincden met Nederland en Duitsland, via  Bel-
gie.

Het Kanaal "Seine-Nord Europe” zal op middellange termijn een drijfveer voor de economische
ontwilkkeling worden. Niet alleen voor het noordelijk deel van Frankrijlk, maar ook voor Noorck-
Europa; alle binnenhavens van het bekken van Parijs en Noorc-HFrankrijk zullen verboncden worden
in hetzelide waterwegennetwerk. Dit betekent een daling in de transportkosten. Ten slotte zal
e uitvoercapaciteit van alle landen toenemen en aanzienlijk verbeteren. Bestaande multimocdale
platforms zullen worden versterkt en daar profiteren ook de zeehavens van.



Naar een nieuwe generatie binnenschepen

In ongeveer honderd jaar zijn de atmetingen van schepen verdubbeld, zo niet verdriedubbeld en
hun laaclvermogen is vertienvoudigcl!

Er komt een nieuwe generatie schepen aan: nog groter, nog efficienter en nog beter uitgerust om
aan de eisen van ce markt te voldoen. Deze nieuwe generatie schepen beschikt onder andere
over radars, geintegreerce navigatiesystemen, camera’s, telescopische bruggen en automatische
piloot.

Bovendien zou het mogelijk moeten zijn om cde uitstoot van CO, tegen 2030 terug te schroeven
naar nul, dankzij cle toepassing van de nieuwste ontwikkelingen op gebied van hybride motoren
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en bhiohrandstotten.

Wist u dat?
De nieuwe binnenschepen zijn 110 tot wel 140m lang en 11 tot 1om breed. Ze kunnen tot 3.500 ton
goederen vervoeren. Dat is het equivalent van 140 vrachtwagens achter elkaar op de autoweg!
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