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1. INLEIDING

In het kader van de studies naar de verbetering van de vaarweg naar
Antwerpen is door de dienst Verkeerskunde onder meer onderzocht of de voor-
gestelde breedte van de vaarweg voldoende was om alle in de toekomst te
verwachten verkeerssituaties veilig te kunnen afwikkelen, waarbij het
aanvaringsrisiko niet groter wordt [I]. Voor wat betreft het trajekt van
Hansweert tot Zandvliet werd gekonstateerd dat daar een aantal verkeers—
situaties niet zonder meer veilig kon worden opgelost. Aanbevolen werd een
verkeerssimulatie-onderzoek uit te voeren om na te gaan waar door de vaart
met grotere schepen knelpunten in de verkeersafwikkeling konden optreden en

welke maatregelen genomen konden worden om deze knelpunten op te heffen.

Door de Technische Scheldecommissie werd besloten deze verkeerssimu-
latie uit te laten voeren door het TNO-Instituut voor Werktuigkundige
Constructies(TNO-IWECO). Het onderzoek is gefinancierd door het Belgische
Ministerie van Openbare Werken, die ook formeel als opdrachtgever voor
deze studie fungeert. De beheerders van de Westerschelde hebben de dienst
Verkeerskunde verzocht TNO-IWECO de nodige gegevens voor het onderzoek toe
te leveren en de dagelijkse begeleiding van het onderzoek te verzorgen
(brief nr. VWS/W/1673, d.d. 23 december 1982, van het Ministerie van Open-
bare werken; brief d.d. 21 juli 1982 (DVSX nr. - 825705) van de direktie
Zeeland van de Rijkswaterstaat en brief nr.-VL/S 24.547 d.d. 8 juli 1982
van het Direktoraat—Generaal Scheepvaart en Maritieme Zaken).

De dienst Verkeerskunde werd daarin bijgestaan door een begeleidings—
groep waarin de verschillende betrokken diensten vertegenwoordigd waren.

Het door TNO-IWECO uitgevoerde onderzoek is beschreven in het rapport
""Verkeerssimulatiestudie t.b.v. het projekt Verdieping Westerschelde' [2].
Daarin zijn tevens de door de dienst Verkeerskunde toegeleverde gegevens
m.b.t. het verkeer, de vaarweg enz. als bijlagen opgenomen. Het voorliggen-—
de rapport geeft een nadere nautische beoordeling van de uitgevoerde simu-
latie. Op grond van de ontwerpregels uit [L], het TNO-rapport en deze
nadere beoordeling worden voorstellen gedaan voor de vaarwegafmetingen
en de afwikkeling van het scheepvaartverkeer die in de toekomst op het

trajekt Hansweert-Zandvliet wenselijk zijn.




2. SAMENVATTING EN KONKLUSIES

De door TNO-IWECO uitgevoerde simulaties van het scheepvaartverkeer op.
het trajekt Hansweert-Zandvliet zijn onderworpen aan een nadere nautische
beoordeling. Op grond daarvan blijkt dat er nu en in de toekomst op dit tra-
jekt weinig situaties te verwachten zijn die niet "ter plaatse" veilig kun-
nen worden afgewikkeld. Daarbij moet wel worden aangetekend dat de simulatie
is uitgevoerd volgens de in 198l aanwezige resp. de in de toekomst (1985) te
verwachten vaarwegafmetingen, die vrijwel overal belangrijk ruimer waren dan
de volgens de vigerende uitgangspunten voor de verdieping te onderhouden af-
metingen (breedte 300 m).

Op basis van de ontwerpregels uit [l] en het in de toekomst verwachte
verkeersaanbod is nagegaan wat de minimaal te onderhouden afmetingen van de
vaargeul op de verschillende deeltrajekten zijn. Voor de bochten blijkt dat
een vaarwegbreedte van 360 m te zijn, en voor de rechte trajekten een
breedte van 410 m tussen de boeien en een bodembreedte van 370 m (zie voor
de te onderhouden geulafmetingen tabel 6). De te onderhouden vaargeulaf-
metingen zijn bij de bodemligging, die in de toekomst (1985) wordt verwacht,
vrijwel overal aanwezig. Mocht onverhoopt toch op &én of meer van de trajek-
ten aanzanding optreden, dan zal enig onderhoudswerk nodig zijn.

Tevens is per deeltrajekt nagegaan, welke ontmoetingen op de onder-
scheiden deeltrajekten niet veilig mogelijk zijn. Voor ontmoetingen met
maatgevende schepen is een trajektlengte van 2 - 2,5 km vereist. Daarbij is
er van uitgegaan dat alle opvarende schepen > 125,000 tdw als regel opvaren
binnen de tijpoort voor opvarende schepen met een diepgang van 48'(14.64 m).
Schepen > 125,000 tdw met een kleinere diepgang mogen alleen dan buiten die
tijpoort varen, wanneer ze op het trajekt van Hansweert tot Zandvliet ner-
gens afvarende schepen > 125.000 tdw ontmoeten.

Volgens de (hoge) prognose voor het scheepvaartverkeer in 2000 zal het
aantal malen, dat ontmoetingen op (delen van) het trajekt voorkomen moeten
worden, zodanig beperkt zijn dat de daarvoor nodige verkeersafwikkeling goed
uitvoerbaar is. Oploopmanoceuvres van grote schepen ( > 25.000 tdw) onderling
zijn op het gehele trajekt ongewenst. Hetzelfde geldt voor oploopmanoceuvres
van schepen > 12.000 tdw die (door) schepen > 50.000 tdw (worden) op(ge)lo-

pen.




In de bochten van Hansweert, van Walsoorden, bij Valkenisse, Bath en
Saeftinge dienen voorts de volgende verkeersafspraken te worden toegepast:
- schepen >125.000 tdw mogen geen andere schepen meer oplopen en v.v.;
- schepen > 50.000 tdw mogen geen schepen > 12.000 tdw ontmoeten;
- schepen > 25.000 tdw mogen schepen > 25.000 tdw niet ontmoeten;
- schepen > 6.000 tdw mogen elkaar niet oplopen tijdens een ontmoeting

met een schip >12.000 tdw.

Op de rechte trajekten Zuidergat noordelijk gedeelte, Zuidergat ooste-
lijk gedeelte en Overloop van Valkenisse kunnen in principe alle relevante
ontmoetingen worden afgewikkeld. Dat geldt ook voor de westelijke aanloop
van het Nauw van Bath, behalve in de periode van 1,5 uur voor HW tot HW
Bath, waar t.p.v. de Zimmermangeul een dwarsstroom optreedt van meer dan 0,5
m/s. Tijdens die perioden waarin volgens de vaarschema's (3] geen ontmoe-
tingen waarbij geladen maatgevende massagoedschepen betrokken zijn, worden
voorzien, zullen dezelfde verkeersregels gelden als genoemd bij de bochten.

In de Pas van Rilland zijn ontmoetingen van schepen > 125.000 tdw met
schepen > 50.000 tdw of met 3% generatie containerschepen > 25.000 tdw niet
mogelijk. Dit in verband met de verminderde manoeuvreerbaarheid van de
grootste schepen tijdens het vastmaken en meevaren van de sleepboten. In de
periode van ca. 3 uur voor HW tot ca. 2 uur na HW Vlissingen treedt verder
aan de n-zijde van de Pas dwarsstroom (0,5 - 1 m/s) vanuit de Schaar van de
Noord op. In die periode moeten daar dezelfde verkeersafspraken als in de
bochten worden gehanteerd.

Ook op het laatste trajekt nabij de Zandvlietsluis zijn een aantal ont-
moetingen.van grote schepen niet veilig mogelijk, in verband met de dwars-
stroom (max. < 0,5 m/s), de geringe vaarsnelheden en de aanwezigheid van
sleepboten.

Op het gehele trajekt vanaf de Zimmermangeul tot en met de Bocht bij
Saeftinge zijn ontmoetingen van de grote maatgevende schepen in een bepaalde
getijfase niet mogelijk. Dergelijke situaties zullen zich zelfs bij het in
2000 verwachte verkeersaanbod, maar 1 of 2 keer per week voordoen. Ten zui-
den van de N-Ballastplaat is thans voldoende ruimte (1000x410 m2) en diepte
aanwezig om die ontmoetingen plaats te doen vinden. Het lijkt dan wel zinvol
om de 116° lichtenlijn wat te verplaatsen naar het midden van het vaar-
water. Voor de afvaart, die incidenteel op de opvaart moet wachten, is er
behalve de reeds genoemde ontmoetingsruimte bij de N-Ballastplaat de voor-

haven van de Zandvlietsluis als een mogelijke wachtplaats te noemen.




3. NAUTISCHE BEOORDELING VAN DE VERKEERSSITUATIES

De verkeersafwikkeling op de Westerschelde tussen Hansweert en
Zandvliet, zoals gesimuleerd door het verkeerssimulatie-model van TNO-
IWECO, is voor wat betreft de verkeersafwikkeling in de huidige situa=
tie op 17 mei 1983 door Walradarpersomeel van de posten Zandvliet en Hans-
weert beoordeeld op grond van een (beperkte) steekproef. Daarbij werden
enige onvolkomenheden gekonstateerd, die grotendeels opgelost konden
worden door het bijstellen van de programmatuur. Later werden door de
DVK nog enige problemen met het model gesignaleerd, die niet alle konden
worden opgelost. Vooral betrof dit het probleem dat de afstand, waarover een
schip in het model op de komst van een tegemoetkomend schip kon anticiperen, be=
perkt was. Met name gold dat voor die gevallen, waarin de vaklengte ge—
ring was. Voor deze en andere beperkingen van het model wordt verwezen
naar het TNO-rapport [2]. Afgezien van deze onvolkomenheden werd op basis
van de steekproefsgewijzekontrole gekonkludeerd dat het verkeersgedrag in
grote lijnen konform het gedrag in de praktijk was.

; Doel van het verkeerssimulatie-onderzoek was het opsporeﬁ en kwanti-
ficeren van potentieel onveilige situaties. Als hulpmiddel voor het selek-
teren daarvan werd gebruik gemaakt van domeinen rond de schepen. Wanneer het
middelpunt van een schip in het domein van een ander schip komt, wordt dat
gesignaleerd. Het verkeerssimulatie-model geeft daarbij ook de "diepte"

van de penetratie aan.

Om programma-technische redenen is voor de vorm van het domein een
ellips gekozen. Dit is een vrij gebruikelijke domeinvorm, zie b.v. ook [4]
Voor de diepte van de domeinpenetratie wordt gewerkt met komcentrische
ellipsen, die gelijkvorming zijn aan het domein. De penetratie&iepte )
is gelijk aan (l-%%), waarin a; = de lengte van de as van de ellips
waarop het middelpunt van het penetrerende schip zich bevindt en a, =
de lengte van de as van de domeinellips (zie fig. 1). De keuze van een
ellipsvorm leidt ertoe dat, tenzij op aanzienlijk grotere afstand
dan de domeinlengte met uitwijkmanoeuvres wordt begonnen, tegemoet-—
komende schepen vaak ''de voorste sektor" van het domein van hun tegen-
ligger zullen penetreren. Kleine domeinpenetraties kunnen in dat geval
niet als "potentieel onveilige situaties' worden beschouwd. Als grens-
waarde is voor de analyse een penetratie van 0,3 aangehouden. De kleinere

penetraties zijn verder niet geanalyseerd.




In verband met de eerder gesignaleerde omvolkomenheden van het model
zijn door TNO en de DVK plotjes (computertekeningen) gemaakt van het verloop
van alle verkeerssituaties, die leiden tot een domeinpenetratie >0,3. Deze
plotjes zijn vervolgens beoordeeld door 2 praktisch nautici van de DVK en
door | senior-rivierloods van het DGSM~distrikt Scheldemond.

Bij de beoordeling is in eerste instantie nagegaan in hoeverre het
gesimuleerde verkeersgedrag konform de praktijk op de Westerschelde was.
Daartoe werden drie kategorieén onderscheiden: .

1. het gedrag van de verkeersdeelnemers is (vrijwel) konform de praktijk
op de Westerschelde. Op het moment dat de maximale domeinpenetratie
optreedt is er voldoende gelegenheid om een eventuele onveilige situatie
te voorkomen (zie b.v. fig. 2).

2. het gedrag van de verkeersdeelnemers is niet geheel konform de praktijk-
op de Westerschelde. Het is niet uitgesloten dat soms een verkeerssitua-
tie zoals aangegeven optreedt, maar deze situatie wordt niet gewenst ge-
acht. Op het moment dat de maximale domeinpenetratie optreedt, is uit-
wijken nog wel mogelijk (zie b.v. fig. 3).

3. het gedrag van de verkeersdeelnemers dat tot de aangegeven situatie
leidt, is niet konform de gangbare praktijk op de Westerschelde. De
situatie ten tijde van de maximale domeinpenetratie wordt als onge-

wenst beschouwd (zie b.v. fig. 4).

Na de afzonderlijke beoordelingen zijm alle situaties nogmaals door
de 3 nautici gezamenlijk besproken en is een eindoordeel opgesteld. De ver-
schillen in het aantal scores in._kategorie | en 2 bleken terug te voeren
op een verschil in de betekenis, die werd toegekend aan de kriteria" (vrij-
wel) konform de praktijk"em "niet geheel konform de praktijk". De resultaten
van deze beoordelingen ;ijn samengevat in tabel 1,

In tweede instantie is door de dienst Verkeerskunde een onderverdeling
gemaakt naar de aard van de verkeerssituatie en wel in de volgende kate-
gorieen: ’

A, twee schepen, die elkaar ontmoeten, wijken te laat uit om (een) domein~
penetratie(s) te voorkomen. Wanneer &&n of beide schepen voldoende

vroeg waren uitgeweken, was er geen domeinpemetratie opgetreden (zie
b.v. fig. 35).




B. Tijdens een oploopmanceuvre, waarvoor in principe voldoende ruimte
beschikbaar is, treedt toch een domeinpenetratie op. Wanneer de
oploopmanceuvre voldoende vroeg was ingezet en/of het opgelopen
schip eerder "ruimte'" had gemaakt, zou een domeinpenetratie niet
zijn opgetreden (zie b.v. fig. 6).

C. Een schip start een oploopmanceuvre, terwijl in de praktijk een-
voudig na te gaan is, dat tijdens de oploopmanceuvre tevens een
ander schip ontmoet zal worden. Wanneer de oploopmanqeuvre niet
gestart zou zijm, zou ook geen domeinpenetratie zijn opgetreden
(zie o.a. fig. 7, waarin twee voorbeelden gegeven zijn).

Onder kategorie C zijn ook enige situaties gesignaleerd waarbij
zelfs voor driestrooksverkeer in principe voldoende ruimte was
om de verkeerssituaties zonder domeinpenetraties af te wikkelen,
althans, wanneer het opgelopen schip de beschikbare ruimte tot
de cever had gebruikt om uit te wijken.

D. Veel schepen zijn tegelijk betrokkem in oploop~ en ontmoetings-—
situaties. Veelal betreft dit kombinaties vamn A, B en C. In de
praktijk kunoen de domeinpenetraties goed voorkomen worden (zie
o.a. fig. 8). :

E. Van de verkeerssituatie kan niet zonder meer gezegd worden dat ze
ter plaatse zo geregeld kan worden dat geen domeinpenetratie op-

treedt (zie fig. 9).

De laatste kategorie verkeerssituaties is door de DVK nader geanalyseerd.
Verkeerssituaties die, gezien de ontwerpregels, op de betreffende vaarweg—
vakken bij goed zeemanschap duidelijk veilig kunnen worden opgelost

(geen domeinpenetraties), zijn daarbij alsmog ondergebracht bij de kate—
gorieén A ... D. De resterende domeinpenetraties, die niet zonder meer
"ter plaatse” zijn op te lossen, zijn ondergebracht in kategorie El. De
resultaten van deze nadere beoordeling zijn in tabel 2 samengevat.

De beoordeling maakt duidelijk dat het verkeersgedrag in die situaties,
waarin domeinpenetraties >0,3 werden gesignaleerd volgens de beoordelende
nautici, meestal niet konform de gangbare praktijk op de Westerschelde was
(beoordeling 2 en 3). Uit de modeluitvoer in de vorm van plots komt naar
voren dat dat vooral veroorzaakt wordt doordat:

- de afstand, waarop schepen op een tegenligger gaan reageren, be-

perkt is (bij korte trajekten minimaal 1000 m, maximaal 2000 m;




zie b.v. figuur 10), of
- in bochten pas gereageerd wordt zodra de vaarweggrens van de vol-
gende referentiebaan is bereikt (zie figuur 11, ontleend aan het

TNO-rapport [2], en voor eem voorbeeld figuur 12).

De in [Z] gesignaleerde sterke koncentratie van domeinpenetraties
in en nabij de bochten van Hansweert, Walsoorden en Bath wordt dan ook
voor een belangrijk deel (mede) verklaard doordat de trajektlengte in
die bochten beperkt is (zie figuur 13).

Daarnaast werden een aantal domeinpenetraties gesignaleerd (beoor—=
deling 1) waarin het verkeersgedrag konform de praktijk was zonder dat van
een nautisch gevaarlijke situatie gesproken kan worden. In dat geval kan
net gekozen domein als "te ruim” worden beschouwd bij het in het model
gesimuleerde verkeersgedrag. Deze gevallen zijn echter duidelijk in de
minderheid.

De domeinen in de TNO-studie zijn zodanig gekozen, dat het model geen
"gevaarlijke" situaties tem onrechte als veilig beschouwt. De hoofdkonklusie
die uit de nautische analyse kan worden getrokken is dat er in feite bij-
zonder weinig situaties voorkomen die niet "ter plaatse" veilig kunnen
worden afgewikkeld.

Voorwaarden daarbij zijn dan wel dat:

- noodzakelijke uitwijkmanceuvres i.v.m. ontmoetingen, konform de gangbare

praktijk op de Westerschelde, vroegtijdig worden gestart;

- oploopmaneeuvres, waarbij 2 grote zeeschepen zijn betrokken, in onderling
overleg worden gepland, zodanig dat de manoceuvre niet t.p.v. bottlenecks
(scherpe bochten enz.) wordt uitgevoerd em waarbij het opgelopen schip
zo nodig "ruimte" maakt door uit te wijken en snelheid terug te nemen,
een en ander konform de meest gangbare praktijk op de Westerschelde;
oploopmanceuvres, waarbij grote zeeschepen betrokken zijn, zodanig

worden gepland dat tijdens de manceuvre geen andere grote zeeschepen
worden ontmoet.

Indien aan deze voorwaarden is voldaan, is het aantal resterende,
min of meer riskante, situaties (beoordeling kategorie El) gering. Alle
(11) tijdens de simulatie gekonstateerde verkeerssituaties in kategorie El
zijn geillustreerd in de figurem 14 t/m 24. In tabel 3 zijn ze samengevat.
5 Situaties treden op in de "basisrun”" van 100 uur voor de toekomstige

situatie, de andere 6 bij de "aanvullende vaarten" met grote schepen, waar-




van 2 in de huidige en 4 in de toekomstige situatie. De betreffende ont-
moetingen zouden zodanig moeten worden gepland dat ze op wat bredere en/of
minder bochtige trajekten plaatsvinden. Het aantal gevallen, waarin een
dergelijke planning nodig is om '"domeinpenetraties' te voorkomen, is zo-
danig gering dat de daartoe nodige verkeersafspraken goed gerealiseerd kan
worden. Voorwaarde daarvoor is wel dat op de vaarweg op regelmatige afstanden
geschikte "passeerplaatsen" beschikbaar zijn, waar die situaties goed kunmen
worden afgewikkeld. Aan de andere kant is het aantal af te wikkelen verkeers-
situaties zo gering, dat de simulatieduur onvoldoende is om alle "knel=-
punten' te signaleren.

In eerste instantie was het de bedoeling om aansluitend aan de beide
uitgevoerde groepen van simulaties (huidige situatie, en toekomstige situa-
tie met een te onderhouden geulbreedte van 300 m en zonder aanvullende ver-
keersbegeleidende maatregelen) nog een derde groep simulaties uit te voeren.
Daarbij zou worden gewerkt .met een aangepaste geulbreedte en zouden een aan-
tal voor te stellen verkeersbegeleidende afspraken worden onderzocht. De
aan het simulatiemodel inherente beperkingen madkten het echter niet mogelijk
de "aangepaste'" verkeersafspraken tegen aanvaardbare kosten adequaat in het
model in te voeren. Gezien de beperkte aantal potentieel onveilige situaties
wordt een derde groep simulaties ook niet nodig geacht. Daarom is op voorstel

van de begeleidingsgroep door de opdrachtgever besloten daarvan af te zien.




4, INDELING VAN DE WESTERSCHELDE TUSSEN HANSWEERT EN ZANDVLIET IN EEN
AANTAL HOOFDTRAJEKTEN

Alle tijdens het simulatie-onderzoek gekonstateerde min of meer on-
veilige verkeerssituaties traden op in een drietal bochten (zie tabel 3).
Zoals te verwachten en ook reeds eerder gekonstateerd (zie [U ), vormen
deze de belangrijkste knmelpunten voor de verkeersafwikkeling op het trajekt
Hansweert-Zandvliet. Relatief veel verkeerssituaties zijn daar niet veilig
mogelijk. Op de rechtstanden tussen deze bochten zullem diverse verkeers-—
situaties, die in de bochten niet veilig mogelijk zijn, wel moeten kunnen
worden afgewikkeld.

Op de Westerschelde komen tussen Zandvliet en Hansweert de volgende

bochten en rechtstanden in de vaarweg voor (zie fig. 25):

Vaarwegtrajekt Lengte Soort
in km trajekt
Bocht van Hansweert (boei 43A - 51) 4,5 bocht
Zuidergat Noordelijk gedeelte (boei 51 = 55) 3 recht
Bocht van Walsoorden (boei 55 - 59A) 3 bocht
Zuidergat Oostelijk gedeelte (boei 59A - 63) 3 recht
Overloop van Valkenisse (boei 63 - 654) 2,5 recht
Bocht bij Valkenisse (boei 65A - 644) 1,5 bocht
W-aanloop Nauw van Bath (boei 64A - Westketel) 2 recht
Nauw van Bath (Westketel - boei 81) 3,5 bocht
Pas van Rilland (boei 81 = 83) 2 recht
Bocht bij Saeftinge (boei 83 - 784A) 2 bocht
Aanloop Zandvlietsluis (boei 78A - voorhaven) 2,5 recht

Voor oploop— en ontmoetingsmanoceuvres moet over een vrij grote
lengte voldoende breedte beschikbaar zijn. Uit rapport S 80.20.3 :ﬂl volgt
dat de minimaal vereiste breedte ten tijde van een "maatgevende' ont-
moeting over een lengte van 2 3 2,5 km aanwezig moet zijn,aan beide
zijden over een afstand van 0,5 3 | km geleidelijk aflopend tot de voor
enkelstrooksverkeer benodigde breedte. Voor een oploopmanceuvre is een
veel langer trajekt nodig, in de orde van grootte van 5 tot 6 km, ten-
zij het opgelopen schip zeer sterk snelheid terug neemt. Uit het voor-
gaande blijkt dat de rechtstanden in het algemeen voldoende lang zijn

voor het afwikkelen van ontmoetingen van grote schepen, maar dat op—
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loopmanceuvres van grote schepen dan slechts mogelijk zijn wanneer het
opgelopen schip zeer sterk smelheid vermindert. Oploopmanceuvres van grote
schepen onderling dienen daarom op het gehele trajekt Hansweert-Zandvliet
zoveel mogelijk vermeden te worden. Is dat niet mogelijk dan is een gedegen
begeleiding van de overige scheepvaart, die in of nabij het gebied van de

manoeuvre verkeert, nodig.
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5. BENODIGDE VAARWEGBREEDTE EN MOGELIJKE VERKEERSAFWIKKELING IN DE
BOCHTEN TUSSEN HANSWEERT EN ZANDVLIET

De minimaal te onderhouden breedte in de bochten op een diepte,
waarbij de maatgevende massagoedschepen nog 157 kielspeling hebben,
is volgens de huidige plannen 300 m. De minimaal vereiste breedte
tussen de boeien wordt bepaald door de eis, dat ontmoetingen van de
maatgevende schepen met schepen van 6000 tdw en kleiner overal op de
vaarweg mogelijk moeten zijn (zie hoofdstuk 13 in nota S 80.20.03 [{]).
Dat kan, wanneer in de bochten te allen tijde een breedte van (afgerond)
330 m beschikbaar is.

De boeiposities zijn (veelal) afhankelijk van de heersende getij-omstandig—
heden. Meetresultaten in [5] tonen aan dat de boeien gedurende een getij
in bochten een zijdelingse verplaatsing dwars op de vaargeul van ca. 30 m
kunnen ondervinden. Op de trajekten tussen de bochten blijkt deze ver-
plaatsing ca. 20 m te kunnen zijn. Deze waarden dienen bij de vaargeul-
breedte te worden opgeteld. In de bochten is daarom’eén breedte van 360 m
nodig tussen de boeien (althans, tussen de "gemiddelde'posities van de
boeien).

Van nature is deze breedte thans in de meeste bochten beschikbaar,
zeker op de (kleinere) diepte die voor de niet-tijgebonden vaart nodig is.
Het lijkt ook in de toekomst mogelijk dat de boeien in alle bochten zo ge—
legd worden, dat daartussen steeds 360 m beschikbaar ié voor niet-tijgebonden
schepen. (N.B.: Dat is meer dan in de "toekomstige situatie” in de TNO-simu-
latie is ingevoerd.). In dat geval volgt uit de ontwerpregels (zie [1]) dat
in de bochten van Walsoorden en Bath, als ook in die nabij Valkenisse en bij
Saeftinge (zie fig. 26 t/m 29), tenminste de volgende verkeersafspraken moeten

worden teesenast.

l. schepea >25.000 tdw mogen schepen van >25.000 tdw niet oplopen;

2. schepen >50.000 tdw mogen schepen van >12.000 tdw niet oplopen en
omgekeerd;

3. schepen >125.000 tdw mogen geen andere schepen oplopenlen v.v.

4. schepen >125.000 tdw mogen schepen >12.000 tdw niet ontmoeten;

5. schepen >50.000 tdw mogen andere schepen >50.000 tdw niet ontmoeten;

6. schepen >6.000 tdw mogen elkaar onderling niet oplopen tijdens een

ontmoeting met een containerschip >25.000 tdw of een ander schip
>50.000 tdw.




Bij de voorgaande serie afspraken is steeds uitgegaan van die scheeps-
typen in de bedoelde grootte-klasse, die bij de betreffende verkeerssituaties
de meeste ruimte vergen. Hoewel theoretisch een aantal verkeerssituaties, die
piet aan de hierveor genocemde voorwaarden voldoen, nog veilig zouden kunnen
worden afgewikkeld, worden meer gedetailleerde "verkeersafspraken" niet zin-
vol geacht, mede gezien het zeer beperkt aantal malen dat dergelijke situaties
voorkomen. Oploopmanoeuvres ter plaatse van "drempels" zijn minder gewenst
i.v.m. de extra inzinking [3].

Bij het opstellen van de '"grenzen' voor wat nog veilig mogelijk
lijkt in de bochten is van een min of meer "statisch" gedrag van de
schepen in de bocht gitgegaan. Dat is het geval wanneer de schepen, die
bij een ontmoeting in een bocht betrokken worden, daarmee al v&dr het
inzetten van de bocht rekening houden door zoveel mogelijk hun eigen
vaarweghelft te volgen. Wordt deze aanpak niet gevolgd, maar volgen
de schepen min of meer het midden van de vaargeul, dan wordt een uit-
wijkmanoeuvre in de bocht noodzakelijk. Bekend is dat het uitvoeren
van dergelijke manceuvres in bochten moeilijk is. De antwerpregels
houden met dergelijke koerswijzigingen geen rekening (zie ook [1]).

In verband daarmee wordt geadviseerd de voorgaande afspraken 4 ...6

te wijzigen als volgt:

4' schepen >50.000 tdw mogen schepen > 12.000 tdw niet ontmoeten

5' schepen >25.000 tdw mogen schepen >25.000 tdw niet ontmoeten

6' schepen >6.000 tdw mogen elkaar niet oplopen tijdens een ontmoeting

met een schip >12.000 tdw

Opgemerkt wordt dat in de bocht van Hansweert thans overal een breedte

van ruim 400 m beschikbaar is, zodat daar in principe meer verkeerssituaties
nog acceptabel zijn (zie fig. 30). Ter plaatse moet echter tevens rekening
worden gehouden met de binnenscheepvaart van en naar de sluizen van Hansweert.
In verband met de vereiste ruimte voor binmenschepen die "invoegen" in de
hoofdstroom of wachten tot ze de hoofdvaargeul kunnen kruisen wordt geadvi-
seerd om verkeerssituaties. die niet voldoen aan de hiervoor genocemde voorwaar-
den | .. 6' daar ook niet toe te staan. De hiervoor gencemde indeling van
schepen in grootte-~klassen is gebaseerd op de tonnage van de schepen. Bij de

"klasse-grenzen' behorende scheepsafmetingen zijn samengevat in tabel 4.
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6. BENODIGDE VAARWEGBREEDTE EN MOGELIJKE VERKEERSAFWIKKELING OP DE
RECHTE VAARWEGTRAJEKTEN TUSSEN HANSWEERT EN ZANDVLIET

6.1 Frekwentie van voorkomen van ontmoetingen

Op de rechte trajekten is vooral van belang dat daar zo veel moge-
lijk ontmoetingssituaties, die in de bochten niet mogelijk zijn, kunnen
worden afgewikkeld. Om na te gaan wat de gevolgen zijn van het niet
kunnen afwikkelen van bepaalde ontmoetingen is eerst nagegaan hoe vaak
dergelijke ontmoetingen over een lange periode gemiddeld kumnen optreden.
Daartoe is met behulp van een zeer eenvoudige verkeerssimulatie een schat-
ting gemaakt van het aantal ontmoetingen tussen de verschillende scheeps—
grootte~klassen. Het verkeersaanbod is gebaseerd op het geprognosticeerde
verkeersaanbod zoals in hoofdstuk 12 [ﬂ beschreven is. Het trajekt, waar—
over het aantal te verwachten ontmoetingen is "geturfd", bedraagt 30 km en
de duur van de simulatie bedraagt 1400 uur (ca. 60 dgn). De resultaten van

deze simulatie zijn gegeven in tabel 5.

6.2 Evaluatie 300 m geulbreedte

Bij een breedte van de vaargeul van 300 m zijn o.a. ontmoetingen van
"maatgevende'' massagoedschepen met schepen >6000 tdw volgens de ontwerp-—
regels (d.w.z.: onder normale omstandigheden, goed zicht, voldoende navi-
gatiemiddelen enz.) niet veilig mogelijk. Dergelijke ontmoetingen zullen
volgens de prognose in 2000 op het trajekt Hansweert-Zandvliet gemiddeld
vele malen per dag voorkomen. Ook ontmoetingen van vracht-, container—- en
massagoedschepen van 50.000 - 125.000 tdw met schepen groter dan 12.000 -
25.000 tdw komen vaak voor en vereisen een grotere breedte dan 300 m. Het
is daarom nodig dat ook op de rechte trajekten over voldoende lengte (2 3
2,5 km) een duidelijk grotere breedte dan 300 m tussen de boeien beschikbaar

is.

5 ™

6.3 Rechte vaarwegtrajekten tussen Hansweert .en Valkenisse

Op het trajekt tussen Hansweert en de bocht van Walsoorden moet rekening
worden gehouden met ontmoetingen tussen afvarende geladen Panamax— en con-
tainerschepen en opvarende geladen maatgevende massagoedschepen (zie fig. 31).
Hiervoor is een breedte van 370 m1 ussen de boeien vereist.

1)

waarin een marge van 20 m voor boeiverplaatsingen, zie [5].
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Op de drie rechte vaarwegtrajekten, Zuidergat Noordelijk en Oostelijk
gedeelte en de Overloop van Valkenisse kunnen in principe ontmoetingen van
de grootste massagoedschepen voorkomen. I.v.m. het beperkte aantal zeer
grote schepen dat in de toekomst wordt verwacht komen dergelijke ontmoetingen
slechts weinig voor (zie tabel 5). Voor een ontmoeting van een geladen op-
varend massagoedschip (15,24 m = 50') en een (tot een diepgang van max.

10,67 m (35') afgeladen, zie [f]) afvarend maatgevend massagoedschip is over

een lengte van 2 - 2,5 km een breedte van 410 m vereist (op een diepte van
11,6/11,4 m beneden NAP) Op alle drie rechte trajekten tussen Hansweert en
Valkenisse is deze ruimte thans nagenoeg aanwezig, zie fig. 32 em 33. In de
toekomst zal dit naar verwachting niet veranderen.

Ontmoetingen van schepen >125.000 tdw met schepen van 50.000-125.000 tdw
zullen in de toekomst vrijwel dagelijks voorkomen. Daarom wordt geadviseerd
de vaargeul tenminste zodanig te dimensioneren dat op de rechtstanden ont-
moetingen tussen deze schepen onderling mogelijk zijn. Wanneer de opvarende
maatgevende massagoedschepen >125.000 tdw altijd binnen de tijpoort voor 48'-
schepen opvaren hebben de afvarende Schepen die het schip kan ontmoeten altijd
een ruime kielspeling (zie de uitgangspunten voor het verdiepingsprojekt, zoals
weergegeven in [3]). In dat geval is een breedte van 380 m tussen de boeien
voldoende. Er wordt hier verder van uitgegaan dat schepen >125.000 tdw alleen
buiten de tijpoort van 48'-schepen opvaren wanneer ze op het hele trajekt
Hansweert-Zandvliet nergens schepen >125.000 tdw ontmoeten. Deze breedte is
op het trajekt Zuidergat nocordelijk gedeelte thans overal aamwezig (zie fig.
32), op het trajekt Zuidergat ocostelijk gedeelte en Overloop van Valkenisse
is dat niet het geval. Naar verwachting zal dat in de toekomst echter wel het
geval zijn (zie figuur 33),

Zolang tussen de boeien overal een breedte van 410 m beschikbaar is kunmen
.alle relevante ontmoetingen op deze rechte trajekten worden afgewikkeld. Mocht
onverhoopt in de toekomst de vaarwegbreedte kleiner worden dan kan overwogen
worden de breedte op deze trajekten terug te brengen tot 380 m tussen de boeien.
Het aantal verkeerssituaties dat niet goed kan worden afgewikkeld is in dat ge-
val bijzonder klein. Een vermindering van de breedte nair b.v. 360 m (tussen
de boeien) leidt echter tot eem veel groter aantal gevallen waarin ontmoetingen

niet veilig mogelijk zijn, wat niet aanvaardbaar wordt geacht.
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6.4 Westelijke aanloop Nauw van Bath

Op het rechte trajekt benedenstrooms van de bocht van Bath wordt
in de toekomst een breedte van temminste 370 m tussen de boeien op een
diepte van 16,0 m beneden NAP verwacht.,QOp een diepte van [],3 m beneden
NAP mag hier overal op een minste breedte van 410 m worden gerekend. Wan-—
neer er weer van wordt uitgegaan dat opvarende massagoedschepen >125.000
tdw altijd binnen de tijpoort van 48'-schepen varen, dan zijn alle ont=-
moetingen van die schepen met afvarende containerschepen en met vracht-
en massagoedschepen op dit trajekt veilig mogelijk (zie figuur 34). De
lengte van dit trajekt (2km) is voor ontmoetingen aan de krappe kant. In-
dien van de uit=- en aanloop van de hier aanliggende bochten gebruik wordt
gemaakt, zal de trajektlengte tot ca. 2,5 km uitgebreid kunnen worden.
In dit trajekt treedt tijdens de getijfase van 1} uur voor tot HW van Bath
een dwarsstroom op van meer dan 0,5 m/s, zie figuur 35. Volgens het vaar-
schema (figuur 31) zijn gedurende deze getijfase geen ontmoetingen met ge—
tijgebonden schepen gepland, zodat er dan voor de betreffende schepen
geen overbreedte op de benodigde vaarstrookbreedte in rekening gebracht
behoeft te worden. In deze periode zullen ter plaatse van het dwarsstroom—
veld (km 11-12) dezelfde afspraken m.b.t. ontmoetingen van schepen moeten
worden gehanteerd als op het aansluitende trajekt'van het Nauw van Bath.

Geadviseerd wordt een 410 m vaarwegbreedte tussen de boeien te onder-
houden. Op een diepte van 16,0 m beneden NAP zou daarbij een breedte van
370 m onderhouden moeten worden, terwijl aan de rode tonnenkant (NW-zijde)
van de geul een strook van ca. 40 m breedte op een diepte van tenminste

11,3 m beneden NAP onderhouden zou moeten worden.

o
i

6.5 Pas van Rilland ; il

Op dit rechte trajekt worden voor de grote schepen met bestemming
Zandvliet als regel de sleepboten vastgemaakt. Het aantal sleepboten is
afhankelijk van de scheepsgrootte en de heersende getij- en weersomstandig-
heden. De maatgevende schepen zullen meestal door vier sleepbotem van vol-
doende vermogen geassisteerd worden. De meevarende sleepboten en de afge-~

nomen manoeuvreerbaarheid bij snelheidsvermindering zullen de padbreedte
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van het schip vergroten (orde 0,5 = 1 B). Verder kan het schip hinder
ondervinden van de dwarsstroom uit de Schaar van de Noord aan de N-zijde van
de Pas. Nauwkeurige gegevens over het horizomtale getij op dit trajekt zijn
niet voorhanden. Op grond van de stroomatlas van de Westerschelde [6] en
mondelinge informatie van de Adviesdienst Vlissingen van de direktie Water-
huishouding en Waterbeweging zou hier een dwarsstroom van ca. 0,5 - | m/s
kunnen optreden gedurende een tijdsduur van ca. 3 uur voor HW tot 2 uur na
HW Vlissingen. De maatgevende ontmoetingen dienen altijd ten Zuiden van het
dwarsstroomveld uit de Schaar van de Noord (km 7) plaats te vinden. Ontmoe-
tingen van schepen >125.000 tdw met schepen >30.000 tdw of met de 3e gene-
ratie containerschepen >25.000 tdw zijn op dit hele trajekt met een te
onderhouden vaargeulbreedte van 410 m tussen de boeien niet mogelijk. Het
trajekt heeft thans een minimale breedte van 300 m op een diepte van 16 m
beneden NAP. In de toekomst is daar echter een minimale breedte beschik-

baar van 370 m, met uitzondering het gebied nabij km 6 (zie figuur 36).

Geadviseerd wordt om vanwege de geringere manoceuvreerbaarheid van de maat-

geveﬁde schepen door de lagere vaarsnelheid en de aanwezigheid van de’

sleepboten ontmoetingen tussen grote schepen zoveel mogelijk te beperken.

6.6 Aanloop Zandvlietsluis

Nabij de Plaat van Doel (boei 89) is thans overal een breedte van ca.
330 m op een diepte van 10,9 m beneden NAP beschikbaar. Tijdens de dwars-
stroom (max. ca. 0,5 m/s), nabij de voorhaven zijn zelfs bij een breedte
van 410 m tussen de boeien ontmoetingen van schepen >125.000 tdw met schepen
> 50.000 tdw of met containerschepen >25.000 tdw niet mogelijk. Op het

gehele trajekt vanaf de Zimmermangeul tot en met de Bocht bij Saeftinge zijn

dergelijke ontmoetingen dus niet mogelijk (zie hoofdstuk 5, par. 6.4 em 6.5).

Zulke situaties zullen bij het in 2000 verwachte verkeersaanbod gemiddeld 1
d 2 keer per week kunnen voorkomen (zie tabel 5).

De ontwerpregels gelden in principe bij normale vaart van de schepen.
Op dit trajekt varem de schepen op bijzondere lage smelheid, waarbij voor
het manoeuvreren de sleepboten assistentie verlemen. Voor ontmoetingen van
de maatgevende schepen is onder die omstandigheden dan een veel minder lang
vaarwegtrajekt nodig. Op het vaarwegtrajekt tenm zuiden van het lichtbaken

N-Ballastplaat is thams 1000 x 410 m2 (1xb) passeerruimte op voldoende diepte




beschikbaar (NAP -15,4 m) zie figuur 29. De ontmoetingen die op de rest
van het trajekt Zimmermangeul-Zandvlietsluis niet veilig mogelijk zijn
kunnen hier plaatswinden. ?

De ll6°-lichten1ijn t.b.v. de aanloop van de Zandvlietsluis dient in
verband met deze ontmoetingsplaats, mede in relatie tot de nieuwe lay-out van
de voorhaven, qua ligging nader bezien te worden. Verplaatsen om de Zuid 1lijkt
zinvol (midden vaarweg). Indien de afvaart voor de opvaart moet wachten is

er behalve de reeds genoemde passeerruimte (wachtruimte) bij de N-Ballast-
plaat nog de voorhaven van de Zandvlietsluis als een mogelijke wachtplaats

te noemen. De '"maatgevende'' ontmoetingen dienen te worden gepland bij de
te onderhouden passeerruimte (N-Ballastplaat) waarbij ook voor de afvaart
voldoende sleepbootassistentie wordt vereist, afhankelijk van de getij- em

weersomstandigheden.




aangegeven optieedt, maay deze situatie wordt niet gewenst geacht. Op het moment
dat de maximale domeinpenetsatie optreedt, is wvitwijken nog wel mogelijk,
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Resultaten van Resultaten vam sommatie
basisrun van 100 van basisrun van 100 uur
uur en extra simulaties
hgidigg toekomstige| huidige | toekomstige
situatie | situatie situatie | situatie
type ver- kategorie IA 11A IA, B, C}IT A, B, C
keerssituatie
] ] 2 1 5
A . 2 11 32 43 50
3 4 26 17 34
Totaal 16 60 61 89
1 0 0 0 0
B 2 2 4 2 4
3 3 3 3 3
Totaal 5 7 5 7
! 0 1 0 1
o 2 9 8 11 9
3 16 16 21 20
Totaal 25 : 25 32 30
1 0 0% 0 0
D 2 0 1 0 I
3 5 4 5 4
Totaal 5 5 5 5
! 0 ! 0 !
E, 2 0 1 2 1
3 0 3 0 7
Totaal 0 5 2 9
RIUKSWATERSTAAT Overzicht van de verschillende kate- nota nr: S 80.20.6
DIENST VERKEERSKUNDE gorieen verkeerssituaties met domein- tabel nr- 2
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART penetraties >0,3 datum : nov. '83
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Fig. Run]Volgnr. Schip 1 Schip 2 (oploper) Schip 2 (ontmoeten) Deel - Benodigde | Beschikbare]|Beschikbare
plot trajext !)|breedte [breedte (m)|breedte op
klasse|type Hjivm x  {klasse type })fivm x  Jklasseleype |lva x (w) op NAP-15 wm|NAP-10 m
103 due 103 qut 103 dwe of boei (m)
14 |huidige 1B} 16 7 M G > 125 9 cC G - 6 90 320 300 330
situatie
15 1cl 33/36 7 H G > 125 ¥} vV ¢ 12-25 90 343 3joo 330
16 [toekomstige|IIA 3/10 13 C G |50-125 17 G 12-25 17 vV G| 12-25 18 401 320
17 |situvatie 13 7 H G > 125 17 vV G| 12-25 80 352 320
18 18 7 M G > 125 17 v G| 12-25 80 352 320
19 45 26 M L > 125 16 G 6-12 15 v 6 - 6 87 528 380
20 51/66 1 M G > 125 26 H L >125 88 490 390
L
21 IiC 5/ 6 17 M G > 125 3 M G 6-12 80 336 320 S
22 10/13 7 M G > 125 17 v G 12-25 86 425 380 :
23 24/26 7 M G > 125 17 vV G 12-25 93 352 330 ‘E
24 25/21 17 M G > 125 1 v G| 12-25 93 352 330

1) verklaring: M = massagoedschip
C = containerschip
V = vrachtschip

G = geladen

L

= leeg

Vaarweggedeelte

Bocht van Zandvliet
Bocht van Bath

Bocht van Valkenisse

Deeltrajekt
78, 80

86, 87, 88, 90

93.




Scheepstype
Tonnage-klasse Containerschepen Overige schepen
(tdw)
lengte 1) |breedte|diepgang|lengte 1)|breedtaldiepgang
(m) (m) (m) (m) (m) (m)
0- 6.000 110 20 8 110 18 7
6000~ 12.000 150 23 9 150 21 9
12.000- 25.000 210 28 11 180 26 10
25.000- 50.000 288 2) 33 . 12,5 210 33 12
50.000-125.000 2882) 33 13 290-2)| 42,5 15,3
> 125.000 - - - .| 300 2) so0 15,3

1) tussen loodliijnen

) over alles

RUKSWATERSTAAT Maximaal toegelaten lengte, breedte en neta n S 80.20.6
DIENST VERKEERSKUNDE diepgang van de schepen per grootte- tabel ar: 4
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART klasse datum . oktober '8

Bl E PR GF A B el e e e Y B oy S S B O e e e




gz
0O ZZX
das
» 15
S <
o IS
m M
o E L Type massagoed- en vrachtschepen containerschepen gesimu-
f;; :":" leerd
z
%,?, tonnage klasse | < 6.000] 6.000-]112.000~1{25.000-] 50.000-} > 125.000|] ¢(6.000} 6.000-|12.000-]25.000-| 50.000|] aantal
<
g tdw 12.000 }25.000 }150.000 §125.000 12.000 }25.000 }50.000 |125.000 schepcl{
=
o
BB . | < 6.000 6024 2420
o A 0
fg o e a 6.000- 12.000] 2681 265 773
85 ¢ g &
iy % %g- 12.000- 25.000] 4028 913 644 ! 1189
! {'jg g g1 25.000- 50.000f 1148 253 392 69 315
ND® o6 &
S Gy .51 50.000-125.000] 1366 246 392 122 62 313
Aag A~ ©
ol § b 7 125.000 542 128 175 52 35 10 148
Hd O
n_ O
t ‘.':ib" ~
" s 3:,. <6.000 1341 288 484 129 151 61 80 420
" 2| 6.000- 12.000[ 194 43 61 17 11 3 24 2 58
[ S B
%g g 12.000- 25.000 296 82 107 28 32 22 36 6 105
"D
-4 e 25.000- 50.000 408 74 133 37 29 25 48 4 8 118
® o
8 g 50.000-125.000 843 139 308 84 76 21 97 13 18 36 40 249
w o t
;
a5 3 NB: - Duur van de simulatie bedraagt ca. 60 dagen.
. -
H i - Scheepvaart intensiteit volgens geprognotiseerd aanbod in het jaar 2000 (hoofdstuk 12 [l] )
P R |
g v
0
< ©
. o
- N
© O
w .
[e )




Benodigde waterdiepte in m onder NAP bij
een minimaal te onderhouden vaargeul-
breedte tussen de boeien.
trajekt 290'/370° m | 360 m | 410 m
Bocht van Hansweert - 16,0 - 14,4 -
Zuidergat, noordelijk gedeelte - 16,0 - - 11,6
Bocht wvan Walscorden - 16,0 - 14,6 -
Zuidergat, oostelijk gedeelte .| - 16,0 - - 11,5
Overloop van Valkenisse - 16,0 - - 11,4
Bocht bij Valkenisse - 16,0 - 15,2 -
W-aanloop Nauw van Bath - 16,0 - - 11,3
Nauw van Bath - 16,0 - 15,5 -
Pas van Rilland - 16,0 - - 11,4
Bocht bij Saeftinge - 16,0 - 15,1 -
Aanloop Zandvlietsluis - 15,4 - - 10,9

|
vaargeulbreedte in bocht

: vaargeulbreedte op recht trajekt

RIKSWATERSTAAT Te onderhouden geulafmetingen in de nota nar g 80.20.6
DIENST VERKEERSKUNDE deeltrajekten tabei nr: ¢
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART datum ... 10




de penetratiediepte P = | - %% =l 8= %% , waarin al of bl de lengte

van de as van de ellips is waarop het middelpunt vanhet penetrerende
schip zich bevindt en a2 of b2 de lengte van de as van de domein-

ellips.

Fig. 1
DEFINITIE DOMEIN PENETRATIE
e __*_ﬁSCHAAL
RIJKSWATERSTAAT L get | gez
DIENST VERKEERSKUNDE ~———t—— Nr. $80.20.6
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART | hok. |




w

e

wn
(1]

massagoedschip > 125.000 DWT, geladen
vrachtschip < 1.000 DWT, geladen

w

=

~
[}

VOORBEELD VAN KATEGORIE 1

RIJKSWATERSTAAT
DIENST VERKEERSKUNDE =
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART

SCHAAL.

get. | gez.
h.k.

Fug. 2

- Nr.580.20.6




160 = 25.000 - 50.000 DWT,
167 = containerschip 1.000 - 6.000 DWT,

vrachtschip

geladen

gel aden

VOORBEELD VAN KATEGORIE 2

RIJKSWATERSTAAT
DIENST VERKEERSKUNDE
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART

SCHAAL

get. ' gez

——— Nr. S 80.206

h.k.




345 = massagoedschip 50.000 - 125.000 DWT, geladen
342 = vrachtschip 6.000 - 12.000 DWT, geladen

VOORBEELD VAN KATEGORIE 3

RIJKSWATERSTAAT
DIENST VERKEERSKUNDE
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART

get. ! gez
h.k.

SCHAAL

Nr

F 9. 4

$80 20.6




533 = vrachtschip 25.000 - 50.000 DWT, geladen
542 = vrachtschip 1.000 - 6.000 DWT, geladen

Fig g
VOORBEELD VAN KATEGORIE A B
— SCHAAL
RIJKSWATERSTAAT 9%t | 98l
DIENST VERKEERSKUNDE . Nr. $80.20.6
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART h.k.

I




~4 (o) (W]

1}

vrachtschip

6.000 - 12.000 DWT, geladen
> 50.000 DWT, geladen
containerschip 12.000 - 25.000 DWT, geladen

contalnerschip

VOORBEELD VAN KATEGORIE B

RIJKSWATERSTAAT
DIENST VERKEERSKUNDE
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART

Fig. 6
SCHAAL )
get. gez.
- ————— Nr. $ 80.20.6
h.k




Voorbeeld 1

174 = containerschip > 50.000 DWT, geladen
181 = massagoedschip 1.000 - 6.000 DWT, geladen
184 = vrachtschip 12.000 - 25.000 DWT, geladen

Voorbeeld 2 ¥ A
63 = massagoedschip 25.000 - 50.000 DWT, geladen N, .
64 = containerschip > 50.000 DWT, geladen = -_;
69 = vrachtschip 1.000 - 6.000 DWT, geladen ]
Fig. 7
VOORBEELDEN VAN KATEGORIE C SR ~
! SCHAAL
RIJKSWATERSTAAT L oute | ge2
DIENST VERKEERSKUNDE i ~ Nr 580.20.6
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART I hok. |




6.000 DWT, geladen
25.000 DWT, geladen
25.000 DWT, geladen
25.000 DWT, geladen

376 = massagoedschip 1.000
377 = vrachtschip 12.000
378 = vrachtschip 12.000
379 = vrachtschip 12.000

]

=g g
YOORBEELD VAN KATEGORIE D E
SCHAAL.
RIJKSWATERSTAAT g8ty 982, i
DIENST VERKEERSKUNDE - = - Nr. $80.20.56
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART h.k. |




114

vrachtschip 1.000 -
129 = massagoedschip

130

vrachtschip

6.000 DWT, geladen
> 125.000 DWT, geladen
6.000 - 12.000 DWT,

geladen

VOORBEELD VAN KATEGORIE E1

RIJKSWATERSTAAT
DIENST VERKEERSKUNDE
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART

i Fig. 9
SCHAAL.
- | get. T gez.
LE —— Nr. $80.20.6
h.k.




A4 = containerschip > 50.000 DWT, geladen

#9 = containerschip 1.000 - 6.000 DWT, geladen

63 = massagoedschip 25.000 - 50.000 DWT, geladen

Fig. 10
VOORBEELD BEPERKTE REAGEERAFSTAND
SCHAAL.
RIJKSWATERSTAAT gt g 9%
DIENST VERKEERSKUNDE —~ Nr. 580.20.6

h.k.

HOOFDAFDELING SCHEEPVAART




referentiebaan 2

grens waarop reageren door schip S
op schepen op referentie-baan 2

- > effectief wordt
//
&
referentie- ,4ﬂﬂ
baan 1
Ontleend aan [2]
Reéle reageerafstand bij reageren op Fig. 1
sch i
epen op eéi;yolgende referent1eba§2_ ST
RIJKSWATERSTAAT | oot | gez. | N
DIENST VERKEERSKUNDE L | Nr $80.20.6
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART h.k.




18k

schip 184 wijkt uit naar stuurboord voor schip (74

na passeren reaktiegrens
Fig. 12
VOORBEELD BEPERKTE REAGEERAFSTAND
SCHAAL
RIJKSWATERSTAAT get ez
DIENST VERKEERSKUNDE — ———  Nr. S 80 20.6
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART h.k.
e
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asummulryaleay o

Fig
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Nr. S 80.20.6

L3ITAANVZ

1 %Z-

R.R.

SCHAAL
get,
31410-

N3QH00STVM

RIJKSWATERSTAAT
DIENST VERKEERSKUNDE
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART

1YZ3IMSNVH

()
GESCHEMATISEERDE VAARWEG MET TRAJEKT INDELING [2]




o

w

~
[}

massagoedschip > 125.000 DWT, geladen
containerschip 1.000 - 6.000 DWT, geladen

,_.

un

e
i

Verkeerssituatie waarbij het benodigde breedtebeslag
groter is dan de beschikbare vaarwegbreedte.
Zie tabel 3.

RIJKSWATERSTAAT
DIENST VERKEERSKUNDE
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART

Fg. 14
 SCHAAL
get. |, gez. T -
Nr. $ 80.20.6
hk. !




99 = vrachtschip 12.000 - 25.000 DWT, geladen

108 = massagoedschip > 125.000 DWT, geladen

Verkeerssituatie waarbij het benodigde breedtebeslag | Fig. 15
groter is dan de beschikbare vaarwegbreedte.

Zie tabel 3. N | = ] T
RIJKSWATERSTAAT | get- | gez |
DIENST VERKEERSKUNDE = Nr. $80.20.6
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART h.k.




5 = massagoedschip 25.000 - 50.000 DWT, geladen
massagoedschip 50.000 - 125.000 DWT, geladen

(o))
1}

20

massagoedschip < 1.000 DWT, leeg

Verkeerssituatie waarbij het benodigde breedtebeslag
groter is dan de beschikbare vaarwegbreedrte.
Zie tabel 3.

RIJKSWATERSTAAT
DIENST VERKEERSKUNDE
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART

Fig. 16
SCHAAL.
get. gez. T
—  —  Nr.580.20.6
h.k.




363 = massagoedschip

> 125.000 DWT, geladen

377 = vrachtschip 12.000 - 25.000 DWT, geladen
378 = vrachtschip 12.000 - 25.000 DWT, geladen

Verkeerssituatie waarbij het benodigde breedtebeslag
groter is dan de beschikbare vaarwegbreedte.
Zie tabel 3.

RIJKSWATERSTAAT
DIENST VERKEERSKUNDE
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART

I Fig. 17
SCHAAL
get gez
L 2 - Nr. $80.20.6
h.k




v

363 = massagoedschip

377 = vrachtschip 12.000
378 = vrachtschip 12.000
379 = vrachtschip 12.000

125,000 DWT, geladen
25.000 DWT, geladen
25.000 DWT, geladen
25.000 DWT, geladen

[}

Verkeerssituatie waarbij het benodigde breedtebeslag

. Fg. 18
groter is dan de beschikbare vaarwegbreedte. 4
Zie tabel 3. SCHAAL.
RIJKSWATERSTAAT AL Sl
DIENST VERKEERSKUNDE ————— Nr. $580.20.6
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART h.k.




- L T -\_\-‘-‘-‘-""—\—\_
P N ,

114 = vrachtschip 1.000 - 6.000 DWT, geladen

129 = massagoedschip > 125.000 DWT, leeg

130 = vrachtschip 6.000 - 12.000 DWT, geladen
Verkeerssituatie waarbij het benodigde breedtebeslag Fig. 19
groter is dan de beschikbare vaarwegbreedte.
Zie tabel 3, — T = i SCHAAL:

RIJKSWATERSTAAT LI
DIENST VERKEERSKUNDE : - Nr. S 80.20.6
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART h.k.




Lekam e 3340 Smynic. g s

~| L]
1‘. ‘1
67 = massagoedschip > 125.000 DWT, geladen
81 = massagoedschip > 125.000 DWT, leeg
82 = massagoedschip 1.000 - 6.000 DWT, geladen
Verkeerssituatie waarbij het benodigde breedtebeslag Fig. 20
groter is dan de beschikbare vaarwegbreedte.
Zie tabel 3. SCHAAL.
RIJKSWATERSTAAT _oet. | gez. |
DIENST VERKEERSKUNDE ~—————— Nr. $80.20.6
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART h.k.




50 = massagoedschip 6.000 -

62 = massagoedschip

Verkeerssituatie waarbij het benodigde breedtebeslag
groter is dan de beschikbare vaarwegbreedte.
Zie tabel 3.

12.000 DWT, geladen

> 125.000 DWT, geladen

RIJKSWATERSTAAT

DIENST VERKEERSKUNDE
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART




48 = vrachtschip [2.000 - 25.000 DWT, geladen

59 = massagoedschip > 125.000 DWT, geladen
Verkeerssituatie waarbij het benodigde breedtebeslag Fa. 22
groter is dan de beschikbare vaarwegbreedte. -
Zie tabel 3. SCHAAL

RIJKSWATERSTAAT [get- 1] lgez. |
DIENST VERKEERSKUNDE —— _ Nr $80.20.6
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART h.k.




TIE= 12.000 -

vrachtschip

80 ='masségoedsch1p

25.000 DWT, geladen
> 125.000 DWT, geladen

Verkeerssituatie waarbij het benodigde breedtebeslag
groter is dan de beschikbare vaarwegbreedte.
Zie tabel 3.

RIJKSWATERSTAAT
DIENST VERKEERSKUNDE
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART

SCHAAL

Fg 23

s Nr. S 80.20.6

get. | gez
h. k.




48 =

= vrachtschip 12.000 - 25.000 DWT, geladen

56 = massagoedschip > 125.000 DWT, geladen

Verkeerssituatie waarbij het benodigde breedtebeslag

Fg. 24
groter is dan de beschikbare vaarwegbreedte.
Zie tabel 3. _SCHAAL
RIJKSWATERSTAAT get. 3 9oz |
DIENST VERKEERSKUNDE = — Nr. $80.20.6
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART h. k.
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i00 dm
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Fuqg. 26
TRAJEKT . BOCHT VAN WALSOORDEN ( BOEt s5- SSA) *2
EN DWARSPROFIELEN | SCHAAL. |
RIJKSWATERSTAAT | get. | gez. |
DIENST VERKEERSKUNDE 3n-&l N5 80.206
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART 'R.R. |
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Ta baggersa

TRAJEXT ! NAUW VAN BATH ( WESTKETEL- BOE! =
EN OWARSPROFIELEN SCHAAL.
RISKSWATERSTAAT i‘;é_?‘" =
DIENST VERKEERSKUNDE A8 | Nr.$80.20.6

HOOFDAFDELING SCHEEPVAART
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TRAJEKT: BOCHT BIlJ VALKENISSE ( BOEI
EN DWARSPROFIELEN

§54-644) Fig. 28

SCHAAL:

RIJKSWATERSTAAT
DIENST VERKEERSKUNDE
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART

. get. | gez
R
8-11-83

- Nr. $80.20.6
'R.R.
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TRAJEKT: BOCHT VAN HANSWEERT (BOE! 43%-51) 9- 30
EN OWARSPROFIELEN SerAALs -
RIJKSWATERSTAAT Loer _ligez i}
DIENST VERKEERSKUNDE 818 Nr 580206
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