
Inleiding -  Voor u ligt het Nautisch Nieuws Regio Schelde. D it blad staat 
vol informatie over Nautische Veiligheid Westerschelde en Gemeenschap­
pelijk Nautisch Beheer. In  deze nieuwsbrief besteden we aandacht aan de 

voortgang van diverse projecten. Het project Wrakopruiming is er 
uitgjrffcht omdat dit per 1 ju li 2004, na zps^jaar intensief opruimen, wordt 

afgerond. De vorige keer vertelden wij u al dat Gemeenschappelijk 
Nautisch Beheer erg ingenomen is met het feit dat de samenwerking tussen 
Nederland en Vlaanderen steeds meer gestalte krijgt in het dagelijkse werk. 

In  deze nieuwsbrief een voorbeeld hiervan: de begeleiding van de masto­
dont Maersk. Nieuw is de personeelspagina: hier worden dp nieuwkomers 

geïntroduceerd en wordt aandacht besteed aan werknemers 
die veel betekend hebben voor het Gemeenschappelijk Nautisch Beheer.



De radartoren Oostdyckbank
Sinds kort zijn er geen blinde vlekken meer op het radar­
beeld voor de Vlaamse kust, want in maart 2004 is de Radar­
toren Oostdyckbank, onderdeel van de Schelderadarketen, 
officieel in gebruik genomen.

Radartoren

Oostdyckbank

C

H e t radare iland in zee v o lg t de 

scheepvaart binnen een straal 

van 4 0  k ilom e te r van Oostende 

to t  een stuk voorb ij de Franse grens.

De zich tbaarhe id  nabij de Belgisch- 

Franse grens is hiermee sterk verbeterd, 

w aardoor de kans op een ongeval zoals 

m et de Tricolor e ind 20 02 , aanz ien lijk  

verkle ind is.

In 1978 sloten Nederland en België het 

Radarverdrag, waarmee zij zich ve rp lich t­

ten om een grensoverschrijdende en 

gemeenschappelijke radarketen te  bou­

wen. Deze Schelderadarketen (SRK) 

bestaat m et de ingebru iknam e van de 

radartoren Oostdyckbank nu u it v ijf  

bemande centrales en 21 onbem ande 

radarposten.

SRK verleent Vessel Traffic  Services op de 

Westerschelde en haar mondingen.

De SRK is de ogen, oren en zelfs het 

geheugen van de scheepvaart op de to e ­

gangswegen van en naar de zeehavens in 

de Schelderegio.

VTS-operatoren ontvangen in fo rm atie  van 

de radartoren waarmee zij een schip op 

het radarscherm kunnen volgen. 

Daarnaast w ord t in fo rm atie  over schip en 

lading verwerkt in het IVS (in fo rm a tie ­

verwerkend systeem). Ook via de m ari­

foon is er regelm atig tele fonisch contact 

tussen wal en schip. Bij gevaarlijke s itu ­

aties worden de scheepsbewegingen en 

gesprekken tussen wal en schip op video 

opgeslagen. ■
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Vessel Traffic Management 
and Information Services
Vessel Traffic Services (VTS), de dienstverlening voor de 
scheepvaart, wordt uitgebreid naar Vessel Traffic Manage­
ment and Information Services, kortweg V T M IS . Het gaat 
om een meer uitgebreide informatieuitwisseling, waarbij er 
een verschuiving is van observatie naar management en 
regulatie.

Enerzijds zullen er bij VTMIS meer 

de ta ils  over de schepen bekend 

zijn. Zo zal n ie t a lleen bekend zijn 

o f  een schip een gevaarlijke lad ing  aan 

boord heeft, m aar zal ook d u id e lijk  w o r­

den w aar die lad ing  zich precies bevindt 

in het schip.

Anderzijds zullen er meer partijen bij de 

uitw isseling van gegevens betrokken w or­

den. Het con tac t m et de loodsen verloopt 

al d ig ita a l; met de havens s taa t de d ig i­

ta le  in fo rm atie -u itw isse ling in de steigers.

Bovendien zal VTS, d a t zich nu vooral 

richt op de zeescheepvaart, haar d ienst­

verlening u itbreiden naar a lle  be lang­

hebbenden. D it zijn de Belgische en 

Nederlandse douane, de federale politie , 

de agentschappen, de visserijsector, de 

b inn enva a rte n  de pleziervaart. B innen­

kort worden al deze organisaties bij 

VTMIS betrokken - n ie t alleen om een 

v lo tte  en veilige scheepvaart op de Wes- 

terschelde te  garanderen, m aar ook om te 

zorgen voor een e ffic iën te  en eenduid ige 

inform atiestroom . ■

Veilig en vlot
Gemeenschappelijk Nautisch Beheer

De Scheldehavens zijn moeilijk toegankelijk door de beperkte diepte en breedte van de vaar­
wegen. Bovendien is de Westerschelde een lastig vaarwater: de loop van de rivier en de vorm 
van de bedding zorgen voor dwarsstromingen en grote stroomsnelheden. H et Gemeenschap­
pelijk Nautisch Beheer (GNB) draagt, rekening houdend met deze beperkingen, zorg voor 
een optimale benutting van de rivier door de scheepvaart. Nieuwe ontwikkelingen in de 
scheepvaart worden daarbij nauwlettend in het oog gehouden.

Op het eerste gezich t lijken de 

principes ve ilighe id  e n vlo the id  

m isschien tegenstrijd ig , m aar in 

de p ra k tijk  b lijken het zijdes van 

dezelfde m edaille  te  zijn. Verkeersstrem­

m ingen, schepen m et ve rtrag ing  o f t e  

veel voo r anker liggende schepen vergro­

ten  nam elijk  de kans op een ongeval. 

Omgekeerd is onve ilig  vaargedrag weer 

een bedre ig ing voor een v lo t verloop van 

de scheepvaart: een aanvaring kan to t  

g ro te  verkeersopstoppingen in de vaa r­

weg leiden. Het GNB zoekt dan ook 

naar een evenw ich t tussen een ve ilig  

g ebru ik  van de Schelde en een v lo tte  

verkeersafw ikkeling, en probeert daarb ij

zowel de ve iligh e id  ais de v lo th e id  te 

handhaven en nog verder te  verbeteren.

Bewaking van het Schelde- 
gebied
Een van de m aatregelen in het kader van 

het programma Nautische Veilighe id 

Westerschelde is het Nederlands-Vlaams 

monitoringssysteem, waarmee het gehele 

Scheldegebied bewaakt wordt. Ongevals- 

gegevens worden steeds vergeleken met 

de gegevens u it het referentie jaar 2 0 0 0 , 

en w aar nodig w ord t het nautisch beleid 

bijgestuurd. Een andere maatregel is het 

ontw ikke len van een systeem om vertra ­

g ingen van de scheepvaart te  registreren

Nautische Veiligheid Westerschelde
Nederlandse en Vlaamse overheden streven gezam enlijk naar een veilig  scheepvaart­

verkeer op de Schelde en het terugdringen van risico's voor zowel de scheepvaart ais 

voor om wonenden in de Schelderegio en de na tuur in het Schelde-estuarium.

Even be langrijk  is het streven naar een v lo t verkeer en het zo veel m ogelijk  voor­

komen van w achttijden  en vertrag ingen voor de scheepvaart van u it het economisch 

belang van de Scheldehavens.

In het kader van het Gemeenschappelijk Nautisch Beheer en onder sturing van de 

Permanente Commissie w ord t daarom  gewerkt aan het programma Nautische V e ilig ­

heid Westerschelde, een reeks m aatregelen om de kans op aanvaringen te  beperken 

en het e ffic iën te  verloop van de scheepvaart te bevorderen.

en de oorzaken daarvan vast te  stellen.

In d a t verband is er overleg tussen de 

Gemeenschappelijke Nautische A u to r ite it 

en de Scheldehavens om het verkeer 

va n a f de zee to t  aan de havenkade o p ti­

maal te  begeleiden.

Op basis van gegevens u it de meet- en 

registratiesystemen s tuu rt het GNB de 

reglementering, de verkeersbegeleiding, 

het toe la tingsbe le id  en de vaarweg- 

markering w aar nodig bij.

Zicht op de stad 

Antwerpen
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Veiligheid voor de binnenscheepvaart
De afstudeeropdracht van Koen van Leeuwen naar de veiligheid van de binnenscheepvaart 
op de Schelde zit op dit moment in de afrondingsfase. Koen heeft bij zijn onderzoek onder­
steuning gekregen van de werkgroep Binnenvaart. De eerste aanbevelingen en conclusies 
hebben vorm gekregen.

Stra nd ing en  vorm en de grootste 

groep ongevallen op de Schelde, 

gevolgd door ongevallen veroor­

zaakt door hekgolven. Een klein deel van 

de ongevallen bestaat u it aanvaringen 

tussen de b innenvaartschepen onderling  

en aanvaringen tussen de b innenvaart 

en zeevaart. Opvallend is d a t éénderde 

van de to ta le  hoeveelheid ongevallen 

zich a fspee lt in het aan loopgeb ied  van 

een haven o f  sluis.

Mogelijke oplossingen
Koen d raag t in zijn rapport een aanta l 

oplossingen aan voor deze problem atiek. 

De oplossingen zijn gezocht in verschil­

lende richtingen, te  weten in de techniek 

(voor zowel het b innenvaartsch ip ais voor 

Vessel Traffic Services), de wetgeving, het 

onderw ijs en de hydro-meteo. S trandin­

gen kunnen bijvoorbeeld g ro ten­

deels worden voorkomen door b in ­

nenschepen u it te  rusten met Elec­

tron ic  Chart System (ECS) in directe 

com binatie  m et een Global Positio­

ning System (CPS), o f  nog liever: 

met een A u tom atic  Iden tifica tion  

System (AIS). De voordelen van het 

AIS zijn overdu ide lijk  en d it  zal de 

com m unicatie tussen de verschil­

lende scheepssoorten zeker bevor­

deren. De hekgolfprob lem atiek kan

aangepakt worden door de b innenvaart 

zoveel m ogelijk  van de zeevaart te  schei­

den op het tra ject

Elansweert-Terneuzen. i

Gescheiden vaarwegen
Interview met Jan de Vries van de Koninklijke Schuttevaer
Nadat de Algemeene Schippers Vereeniging in februari 2004 een brief stuurde aan minister 
Peijs van Verkeer en Waterstaat om aandacht te vragen voor de veiligheid van binnenvaart­
schepen op de Westerschelde, is er in de media aardig wat te doen geweest over dit thema. 
Naar aanleiding van deze brief zijn zelfs kamervragen gesteld. Jan de Vries, regiovertegen- 
woordiger Zeeland van de Koninklijke Schuttevaer belicht een van de mogelijkheden om de 
veiligheid te vergroten: het scheiden van de vaarwegen voor de zee- en binnenvaart.

Drukte op de Schelde
De Schelde w ord t zowel door de b innen­

vaa rt ais de zeevaart d ruk bevaren: ja a r­

lijks vinden er zo'n 120.000 scheepvaart- 

bewegingen plaats. Vooral op het tra ject 

Hansweert-Terneuzen maken veel b innen­

vaartschepen gebru ik van dezelfde hoofd­

vaarweg ais de zeeschepen, en d a t gee ft 

nogal eens problemen. De snelheid van 

zeeschepen en de waterbew eging die 

daardoor on tstaat, zorgt voor go lfs lag die 

schade aan lad ing o f  schip kan veroor­

zaken, o f  zelfs to t  ongelukken kan leiden. 

Omgekeerd kom t het voor da t zeeschepen 

hinder ondervinden van binnenschepen 

die een onhand ige positie op de vaarweg 

innemen.

De werkgroep Binnenvaart
In het kader van de ve ilighe id  is een 

werkgroep B innenvaart in het leven 

geroepen die van u it verschillende invals­

hoeken en disciplines onderzoekt hoe de 

Schelde ve ilige r kan worden voor de b in ­

nenvaart. De werkgroep bestaat u it ver­

tegenw oordigers van diverse au torite iten, 

diensten en verenigingen op het gebied 

van scheepvaart.

Gescheiden scheepvaart ais 
oplossing
Een van de oplossingen die de werkgroep 

voorstaat, is om de b innenvaart en de 

zeevaart te scheiden door naast de 

hoofdvaarweg enkele zijgeulen (de zoge­

naamde scharen) te  gebruiken o f  b ru ik ­

baar te maken voor de binnenvaart.

Door m iddel van baggeren kunnen de 

-  meestal ondiepe -  zijgeulen geschikt 

gem aakt worden voor de scheepvaart. 

Andere scharen zoals de Geul van Baar­

land worden al jaren gebru ik t door de 

binnenvaart, die daarmee gescheiden b lijft 

van de zeevaart in het hoofdvaarwater.

H et traject
De Schaar van Valkenisse, de Schaar van 

Waarde en de Schaar van de Noord zou­

den door m iddel van wegbaggeren van 

de drempels geschikt gem aakt kunnen 

worden ais vaargeul voor de binnenvaart. 

De werkgroep is er echter n ie t zeker van 

o f d a t zo m aar kan; het ingrijpen in loop 

van de rivier en de vorm van de rivierbed­

d ing kan nam elijk  nadelige gevolgen 

hebben. Het wegnemen van de na tuur­

lijke drempels in de vaargeul, kan p laa t-

vallen  veroorzaken: het wegzakken van 

een zandplaa t ais gevolg van de hogere 

stroom snelheid van het water.

Bij het u itd iepen van de Franse Seine b ij­

voorbeeld is er schade on tstaan aan de 

rivier; d it  vaarw ater is nu zo goed ais 

d ichtgeslibd. Voordat een de fin itieve 

beslissing over het verdiepen van deze 

secundaire geulen genomen kan worden, 

moet eerst zorgvuldig m orfologisch 

onderzoek worden verricht.

Baggeren alleen is niet 
voldoende
M et het verdiepen van de secundaire 

geulen alleen zijn de problemen echter 

nog n ie t opgelost. Voor het scheiden van 

de binnen- en zeevaart is nam elijk  regel­

geving nodig. En daar z it n ie t iedereen 

op te  wachten. Bovendien is het vaststel­

len van de regels een lastig verhaal: som 

mige zeeschepen zijn kleiner dan een 

gem iddeld binnenschip, maar er zijn ook 

binnenschepen die in afm etingen niet 

voor een zeeschip onderdoen -  er is dan 

ook geen simpele set van regels om te 

bepalen o f  een schip al dan n ie t gebruik 

mag maken van de nevengeulen. i

Opgeruimd is veilig
Project wrakopruiming bijna afgerond

Op 1 ju li aanstaande komt er een eind aan het project Wrakopruiming Westerschelde. 
Projectleider Henk Ringelberg k ijk t terug.

n 1995 is er een verdrag gesloten 

tussen Nederland en V laanderen 

w aarbij onder andere de afspraak is 

gem aakt om de Westerschelde te  verd ie­

pen en zo de bereikbaarheid van de 

haven van Antwerpen te  vergroten.

D at betekende da t eerst de "rom m el" op 

de bodem moest worden opgeruim d. 

R ijkswaterstaat Zeeland is verantw oor­

de lijk  voor het beheer en onderhoud van 

de Westerschelde. En dus ook voor het 

opruim en van de wrakken die de ve ilig ­

heid en doorstrom ing van het verkeer in 

gevaar brengen. D it daadwerkelijke op ru i­

men van de wrakken die binnen het tracé 

in de weg liggen, gebeurt op kosten van 

Vlaanderen.

In 1996 is het project W rakopruim ing 

Westerschelde van s ta rt gegaan m et het 

proefproject Fort Maisonneuve onder le i­

d ing  van Piet van der Vlies. Na diens ver­

trek  nam Henk Ringelberg deze ta a k  op 

zich. De echte op ru im ingsactiv ite iten  zijn 

in 1998 begonnen.

Hoe is de veiligheid rond het 
opruimen geregeld?
"Om de externe ve ilighe id  te bewaken is 

in 1996 een werkgroep 'externe ve ilig ­

heid ' opgerich t onder le id ing van de pro­

vincie Zeeland. Naast de Commissaris van 

de Koning in en H oofdingenieur-D irecteur 

van R ijkswaterstaat Zeeland zijn de bur­

gemeesters en dijkgraven rond de Wester- 

schelde hierin vertegenw oordigd. Het 

opruim en van wrakken kan ook invloed 

op derden hebben. Ik denk hierbij aan

Bodemscan van een wrak 

(Bron: Rijkswaterstaat)

het w rak van de 'M aisonneuve'. D it schip 

is vergaan in de W ielingen bij Cadzand. 

Het zat voor een deel vol m et m unitie. 

T ijdens de werkzaamheden kwamen we 

erachter da t er over het w rak een aan­

vliegroute voor Schiphol liep, waarmee 

rekening moest worden gehouden. Rijks­

w ate rstaa t Zeeland heeft u ite in de lijk  to e ­

stem m ing gekregen om het w rak m et in 

ach tnem ing van de nodige ve ilighe ids­

maatregelen op te ruimen. Tegelijkertijd 

zijn er m et het kab inet en de Commissaris 

van de Koning in afspraken gem aakt over 

de wijze van handelen bij gevaar.

D it heeft geresulteerd in het draaiboek 

'Openbare Veilighe id  W rakopruim ing 

Westerschelde'."

Is het opruimen van die 
wrakken schadelijk voor het 
milieu?
'V roeger werd er bij de opru im ingsw erk­

zaamheden veel gebru ik  gem aakt van 

springstof. Daar hadden de om wonenden

soms last van. Het laatste w rak w aarbij 

d it  is gebeurd, is de 'Vice Roy' geweest.

Nu w ord t een w rak vaak in stukken 

getrokken en m et inzet van groo t m ate­

rieel (bok m et w rakkengrijper) opgeruim d. 

In de voorbereidingsfase van het fina le  

bestek, het opruim en van 3 8  objecten, 

hebben we veel tijd  en energie gestoken 

in het inschatten van die effecten.

En m et resultaat: er zijn nauwelijks nega­

tieve effecten voor het m ilieu geweest."

Heeft de scheepvaart begrip 
voor de overlast die de 
wrakopruiming met zich 
meebrengt?
"Nautisch gezien hebben de wrakoprui- 

m ingswerkzaamheden last veroorzaakt 

voor het scheepvaartverkeer, inclusie f de 

nodige risico's die het opruim en met zich 

meebracht. Denk hierbij aan de bocht 

van Bath, die een soort 'flessenhals' 

vorm t. Door eerdere scheepsongevallen is 

er hier een concentratie aan wrakken o n t­

staan. Bij de op ru im ing  daarvan lig t het 

materieel van de berger t ijd e lijk  in die 

'flessenhals' en m o e tje  het nodige doen 

om de ve ilighe id  te r plaatse te w aarbor­

gen. Bij twee m oe ilijk  passeerbare w rak­

ken hebben we het opruim en eerst op 

schaal uitgeprobeerd bij het m aritiem  

in s titu u t M arin in W ageningen.

Bovendien hebben we de u itvoerings­

periode zo kort m ogelijk  gehouden en 

vooral in daluren gewerkt."

Hoe k ijk  je  terug op het 
project?
"De ve ilighe id  op de Westerschelde is ver­

groot. De obstructies zijn volgens het Ver­

drag weggehaald. Ik ben ervan overtu igd 

d a t de kans op ongevallen h ierdoor is 

afgenom en, al is da t m oeilijk  te  meten. 

Overigens: het project is b innenkort wel 

afgelopen, m aar de ervaring die ermee is 

opgedaan, b li jf t  nu ttig . Die kan bijvoor­

beeld door de aannem er gebru ik t worden 

bij de verdere opru im ing van de 'Tricolor', 

het w rak da t voor de Franse kust ligt.

Zo w ord t er aan 'kru isbestu iv ing ' gedaan! 

En die ervaring kan ik ook gebruiken na 

1 ju li, bij de reguliere wrakopru im ing. 

W ant d a t b li jf  ik doen, ook wanneer de 

wrakopruim ingswerkzaam heden in het 

kader van het verdrag zijn afgelopen." ■

Overblijfselen wrakopruiming Vice Roy 

(Bron: Rijkswaterstaat)



Nieuwe navigator werkt
In  november 2003 werd de Schelde Navigator voor Marginale Schepen (SNMS) 
operationeel. De stand van zaken.

Laptop met SNMS 

(Bron: Rein 

Midavaine)

Schepen w orden steeds om vang- 

rijker qua lengte, breedte en 

d iepgang. De verw achting  is d a t 

deze schaalvergroting in de toekom st zal 

doorzetten. Een zogenaam d m arg inaal 

schip kan langer dan 3 0 0  m eter zijn.

De stopw eg van zo'n schip is 2 to t  

3 k ilom eter. Een bocht van 5 0  graden, 

d ie bij het aan lopen van de Sloehaven 

nodig is, m oet dan ook al een halve k ilo ­

m eter van tevoren ingezet worden. 

Verder m oet er rekening w orden gehou­

den m et de d iepgang van het schip.

Een schip kan m aar m et een m axim ale 

d iepgang van I 6 V 2 to t  17 m eter de 

Sloehaven aandoen. De doorgang is, in 

verband m et de beschikbare w a te r­

d iep te , h ier ook m aar 100 m eter breed. 

D u id e lijk  is dus d a t het aanm eren van 

zo'n schip geen eenvoudige klus is.

Het is de ta a k  van de loods om ervoor te  

zorgen da t het schip kom t w aar het moet 

zijn. Hij m aakt daarb ij gebru ik van de 

beschikbare technieken.

Deze technieken verbeteren snel.

Een belangrijke on tw ikke ling is de 

Schelde N aviga tor voor M arg ina le  Sche­

pen (SNMS), waarvan het Loodswezen 

regio Scheldemonden vorig ja a r twee sets 

heeft aangeschaft. M e t de Vlaamse co lle­

ga's is overleg gaande om het systeem 

ook voor scheepvaart naar Antw erpen te  

gebruiken.

Deze navigator w erkt m et een laptop en 

tw ee GPS/RTK-ontvangers. GPS is een 

positiebepalingssysteem. RTK s taa t voor 

Real Time K inem atic en betekent niets 

anders dan da t er correcties van een wal- 

sta tion  (in de Sloehaven) ontvangen w or­

den. Zo on ts taa t er een to t  op de cen ti­

m eter nauwkeurige positie.

De grenzen worden zichtbaar
De tw ee sets zijn in november 2003 ope­

rationeel geworden. De loodsen die zich 

gespecialiseerd hebben in het varen met 

m argina le schepen hebben een op le id ing 

in W ageningen gevolgd op de simulator, 

d ie vrijw el a lle  s ituaties kan nabootsen. 

A anvu llend hebben zij d it  ja a r de gebrui- 

kerstraining SNMS gevolgd. De loodsen 

zijn enthousiast en erkennen de toege­

voegde waarde van SNMS. M eten is 

immers weten!

De procedure voor het 
beloodsen van marginale 
schepen
M arg ina le  schepen die nog net in de 

Schelde kunnen varen, worden van te 

voren aangekondigd via de fax. H ier­

voor gelden bij het beloodsen allerle i 

interne procedures. Er zijn nog maar 

twee sets m et SNMS in gebruik. Deze 

worden u its lu itend voor marginale 

schepen gebruikt. Door de e lektron i­

sche kaart heeft de loods de diepte 

van de vaarweg (lod ingda ta ) bij de 

hand. Relevante gegevens van het 

schip en bijzondere om standigheden 

zoals w aterstand worden in de so ft­

ware aangebracht.

U ite inde lijk  w ord t er een koers bepaald 

die voor het schip ideaal is om zijn 

doei te  bereiken.

A lleen al het fe it da t de elektronische 

kaart up to  date is, is een groo t voordeel. 

Eliermee kun je  d iep te lijnen genereren. 

Verder heeft de loods a lle  relevante 

manoeuvreerdata bij de hand, zoals hea-
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ding, rate o f  turn, snelheid over de grond 

en koers over de grond. D it alles is zeer 

gedeta illeerd te zien op één scherm.

Ook bij ca lam ite iten  is SNMS van grote 

waarde. Stel da t de vaarweg is geb lok­

keerd. W aar m o e tje  dan m et het schip 

naar toe?

Loodsen hebben geleerd gecontroleerd 

met een schip in de vaargeul te manoeu­

vreren. SNMS m aakt het m ogelijk  de 

grenzen te zien to t  w aar je  m et je  schip 

kun t komen.

Toegenomen veiligheid
Dankzij SNMS is de ve ilighe id  toegeno­

men, maar in procenten is d a t m oeilijk  

weer te geven. SNMS bevordert de v lo t­

heid om da t je  kun t varen aan de grenzen

van w a t nautisch m ogelijk  is m et m arg i­

nale schepen. W at met het blote oog niet 

meer is w aar te  nemen, m aakt d it  sys­

teem zichtbaar. D at kom t de ve ilighe id  

van het eigen schip en de kunstwerken 

ten goede.

SNMS is een geavanceerd systeem.

We lopen hier in de Schelderegio op da t 

pun t zelfs voor op Amerika, w aar men 

w erkt m et gegarandeerde dieptes.

M aar hier veranderen de gegevens snel; 

de om geving is dynamisch. D at heeft te 

maken met de sam enstelling van de 

ondergrond in onze gebieden, zoals zand.

GPS w ord t door iedereen gebruikt. RTK 

gebruiken w ij hier alleen. D at m aakt het 

systeem wel kostbaar. ■

Kan de kapitein het nu 
zelf?
Nee, SNMS m aakt de loods n ie t over­

bodig. In de scheepvaart zijn de syste­

men niet gestandaardiseerd. Bij de 

luch tvaart is d it  wel zo. W aar een vlieg 

tu ig  ook landt, het m aakt gebru ik  van 

dezelfde systemen.

In de scheepvaart zijn w ein ig stan­

daards en elke haven is anders.

Het SNMS-systeem geeft via de laptop 

alleen inform atie , maar iemand moet 

die in fo rm atie  wel kunnen verta len 

na a rd e  plaatselijke om standigheden.
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Via SNMS is de aan­

loop in de Sloehaven 

te zien van een schip 

met een diepgang 

van 163 dm en met 

een veiligheidsdiepte 

van 173 dm zonder 

getijcorrectie 

(Bron: Rein 

Midavaine)

Nieuwste ontwikkelingen
• D it ja a r nog w ord t Hymedis, waarin 

de actuele gegevens over weer en 

w aterstanden zitten, gekoppeld aan 

Qastor, de software van SNMS. 

H ierdoor kunnen de loodsen de 

noodzakelijke in fo rm atie  over de 

w aterstanden direct downloaden op 

hun laptop. D it ge e ft ais resultaat een 

nauwkeurigheid van m inder dan een 

centimeter;

• De elektronisch kaart is gereed to t 

voorbij Terneuzen. Eind van d it  ja a r

w ord t verw acht d a t hij gereed is to t 

Antwerpen;

• De plaatsing van een w a lsta tion  te  

Zeebrugge en Terneuzen loopt. H ier­

voor worden de sets uitgebreid. Vervol­

gens gaa t de op le id ing  van de kanaal- 

loodsen van start;

• Van de laptop m et de twee GPS/RTK- 

ontvangers kom t d it  ja a r nog een lich­

tere versie uit. Nu weegt deze nog 

zo'n 11 kg;

• Bij de d it  ja a r voorziene MK2 versie 

w ord t een andere techniek gebru ik t

zodat het systeem ook op zee, buiten 

bereik van het RTK-station, aan de 

specificaties voldoet;

• Verder denkt men nog aan een 'lig h t' 

elektronische kaart. Deze kan gebru ik t 

worden voor schepen die m inder 

nauwkeurige gegevens zoals heading 

en rate o f  tu rn  nodig hebben. Ook d it 

bevordert de ve ilighe id  van de scheep­

vaa rt weer. Door koppeling aan de 

scheeps-AIS kom t a lle  inform atie , 

zoals de naam van schepen, koers en 

de eigen data op het scherm.
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Elkaar passerende 

schepen 

(Foto: Frank 

Bollebakker)

D it project wordt 

mogelijk gemaakt 

door een bijdrage 

u it het Europese 

Fonds voor Regio­

nale Ontwikkeling, 

de Vlaamse Gemeen­

schap, de Neder­

landse overheid en 

de provincies 

West-Vlaanderen, 

Oost-Vlaanderen en 

Zeeland.

Straks kan de verkeersleider in de 
toekomst kijken
Binnenkort kunnen verkeersleiders voor het eerst gebruik maken 
van de WesterScheldePlanner (W ESP).
Wat houdt dit nieuwe systeem in? En wat zijn de voordelen? De stand van zaken.

Be lan g rijk  onderdeel van het pro­

gram m a Nautische V e ilighe id  is 

WESP, bedoeld om de kans op 

scheepsongevallen op de Westerschelde 

en Schelde te  verkle inen. M e t d it  nieuwe 

ins trum en t kunnen verkeersleiders zeer 

nauw keurige vaarp lannen opste llen.

Door een vaarplan kun je  zien wanneer 

een schip m et zijn diepgang en bij de 

gegeven w aterstand nog over een 

bepaalde drempel in de vaarweg kan 

komen. WESP m aakt het m ogelijk  snel en 

eenvoudig berekeningen te  maken voor 

deze vaarplannen. M e t de eerste release 

van WESP, die verw acht w ord t in jun i, kan 

de verkeersleiding vaarplannen d ig ita a l 

opstellen, in plaats van m et de hand.

M et een volgende release w ord t het 

m ogelijk  te  zien m et welke risico's er reke­

ning m oet worden gehouden tijdens de 

doorloopvaart. Dan kunnen verkeerslei­

ders in het vaarplan de inzinking van het

schip (sguat) meenemen en de vrije  ru im ­

te  om het schip (manoeuvreerruim te). 

Vooral bij Elansweert en Bath is deze 

manoeuvreerru im te belangrijk; daar 

'schuren' de schepen bij w ijze van spreken 

de bocht door.

Marginale schepen
WESP is een uitstekend instrum ent voor 

het begeleiden van m argina le schepen 

(schepen die door hun grootte  en d iep ­

gang m aar een kleine marge hebben) o f 

van schepen m et een gevaarlijke lading. 

Twee schepen m et gevaarlijke stoffen 

mogen elkaar op bepaalde plaatsen in de 

riv ier n ie t passeren; d it  kan straks bere­

kend worden m et WESP.

M et WESP kun je  a lle  schepen selecteren 

die in het In fo rm a tieve rw e rkend  Systeem 

(IVS) ge labeld zijn. Op zichzelf is WESP 

n ie t uniek in de wereld. Ook nu is het al 

m ogelijk  te  zien w aar een schip wel en
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nie t kan varen. M aar WESP gaat een 

stapje verder. En het is hier uniek, om dat 

er zoveel drempels in de rivier liggen. En 

om dat de riv ier zo kronkelig is.

Welke gegevens krijgt
WESP?
WESP m aakt het m ogelijk  om m et nauw ­

keuriger en actuelere gegevens te  werken 

die on line worden aangeleverd. Van elke 

positie in de Westerschelde en de Schelde 

is het m ogelijk  de verwachte waterstand 

u it te  rekenen. D it gebeurt m et Wagua, 

een rekenkundig model van het Hydro

Studies naar squat 
en vrije ruimte
Een van de vragen die in het kader van 

WESP w ord t onderzocht, is o f  de diep- 

gangsmarges zoals deze a ltijd  gehan­

teerd zijn, kleiner kunnen worden.

Denk hierbij aan de sguat. De regels 

die hiervoor op d it  m om ent gelden, zijn 

inm iddels v ijft ie n  ja a r oud. De vrije 

ru im te om een schip is ook een te 

onderzoeken item. De studies naar 

sguat en vrije  ru im te worden geleid 

door Marco Schrijver.

A lles nog eens rustig na lezen kan op 

de site www.westerscheldeplanner.org.

■
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M eteo Centrum Zeeland (HMCZ).

Deze waterstandgegevens en de d iep te ­

m etingen zijn nodig om een vaarplan te 

maken. De andere benodigde gegevens 

voor WESP worden verkregen u it het IVS: 

hoeveel schepen er op de vaarweg zijn 

etcetera. Ook is de sguat belangrijk; 

hierin worden de w ind- en golfgegevens 

meegenomen.

De werkgroep WINCS, onderdeel van de 

projectgroep WESP waarin de directe 

gebruikers zitten, bekijkt het to ta le  ver­

keersbeeld en houdt zich bezig m et de 

functione le  eisen die aan de releases 

twee en drie van WESP gesteld worden. 

De naam WINCS s taa t voor de vleugels 

waarmee de volgende slag ten behoeve 

van WESP geslagen wordt.

Werken met WESP
De medewerkers van de Gemeenschap­

pelijke Nautische A u to r ite it zijn bij de

WESP

(Bron: Pascal

opdrachtnem er geweest voor een demo 

van het systeem en zij kwamen redelijk 

enthousiast terug. E igenlijk w ord t de ver­

keersleider m et WESP een soort W illie  

W ortel: hij kan door de tijd  reizen en in 

de toekom st kijken. H ij kan m et de p lan­

ner zien w aar er problemen gaan o n t­

staan en tijd ig  maatregelen nemen.

Op de werkvloer betekent het concreet 

d a t de verkeersleider m et twee m onitoren 

gaa t werken waarop het gehele gebied 

van de Westerschelde te zien is.

WESP is op zichzelf geen com plex project. 

Toch kan de invoering ervan wel degelijk  

ingew ikkeld zijn. D at heeft onder andere 

te  maken m et het fe it da t er veel n a u ti­

sche partijen bij betrokken zijn, zowel aan 

Nederlandse ais aan Vlaamse kant.

M aar het fe it da t V laanderen en Neder­

land zich samen voor d it  project inzetten 

betekent w inst. Voor de voortgang van 

het project en voor de veilighe id  en v lo t­

heid van de scheepvaart in de hele 

Schelderegio. ■

WESP maakt vaar­

plannen voor margi­

nale schepen zoals 

de Regina Maersk 

(Bron: Maersk 

Antwerpen)

Boeien en 
bakens op 
de Schelde

Om de naviga tie  op de Schelde 

ve ilige r te  maken, besteden 

Nederland en V laanderen aan­

dach t aan de vaarw egm arkering. A fg e lo ­

pen ja a r zijn daarom  zijn de boeien op 

Rede V lissingen en in het ooste lijk  deel 

van de W ie lingen iets naar het zuiden

verlegd en in het w este lijk  deel van de 

W ie lingen naar het noorden verplaatst. 

H et verleggen van de boeien he e ft ruim  

de media gehaald  in Zeeland. D it ja a r 

nog w o rd t de ligg in g  van de boeien bij 

H answ eert geoptim a liseerd . ■

Begeleiding van de Maersk
p 3 0  septem ber 2003 werd het eerste 

Maersk-S klasse schip m et bestem ­

m ing A ntw erpen aan de Noordzee 

C onta inerte rm ina l verw acht. De kom st van de 

m astodont (3 47  m eter leng te) werd door de 

Gem eenschappelijke Nautische A u to r ite it 

(CNA) grond ig  voorbereid. V oo ra f werd een 

Gezamenlijke Bekendm aking aan de scheep­

va a rt uitgegeven. H ierin  werden de voo rw aar­

den voor op- en a fva a rt voo r schepen gro te r

dan 3 4 0  m eter Lengte Over A lles vastgelegd. 

Een vaarplan werd opgesteld en goedgekeurd, 

a lle  gegevens werden ingevoerd in het In form a­

tie  Verwerkend Systeem (IVS) en aan de betrok­

ken diensten doorgestuurd. Na de eerste aan­

loop hielden de GNA, het Vlaams en Nederlands 

Loodswezen, VTS-Antwerpen en Maersk een eva­

luatievergadering over de begeleid ing van deze 

kolos. Van de verschillende partijen waren ook 

personen aanwezig die daadwerkelijk  op de

brug hebben gestaan o f  d ienst deden aan de 

w al o f  op één van de verkeerscentrales. In de 

eva luatie zijn verschillende aspecten onder de 

loep genomen.

De gehele operatie is goed verlopen. Gevolg- 

gevend aan een aanta l kleine schoonheidsfout­

jes werden de voorwaarden in de Gezamenlijke 

Bekendmaking bijgestuurd. Conclusie: d it  is een 

uitstekend voorbeeld van de goede sam enwer­

king tussen Vlaanderen en Nederland.

De Gemeenschappelijke Nautische A u to r ite it en 

a lle  betrokkenen mogen een plu im  op de zee- 

manspet steken. ■

http://www.westerscheldeplanner.org


"Ik heb de mooiste baan bij Rijkswaterstaat"

ir. Victor Cox, 

hoofdbeheerder van 

Beheer en Exploita- 

tieteam (BET)

Victor Cox blikt terug op ruim dertien jaar Beheer- en Exploitatieteam

Victor Cox is Nederlands hoofdbeheerder van het Beheer- en Exploitatieteam (BET), waarbij 
hij vanaf de oprichting eind 1990 betrokken was. Per 1 december verlaat Victor op 62-jarige 
leeftijd de dienst. Een korte terugblik op zijn werkzaamheden.

systeem te gebruiken en aan een studie 

naar AIS, o ftew el A u tom atic  Id e n tifi­

cation System.

M aar ook aan de ingebru iknam e van een 

n ieuw IVS-systeem, het moderniseren van 

de radarw aarnem ing en de u itb re id ing 

van de radarstations heeft hij een b ij­

drage geleverd.

V ic to r heeft passie voor zijn werk: "Ik  heb 

de mooiste baan bij R ijkswaterstaat."

Het is dan ook m et gem engde gevoelens 

da t hij in december m et pensioen gaat. 

Het IVS-systeem d a t in 2003  is vervan­

gen, w ord t momenteel gekoppeld met 

andere systemen.

Ook de on tw ikke lingen om tren t AIS be lo­

ven veel voor de toekomst. Tja, er staan 

op het werk nog zoveel u itdagende pro­

jecten op stapel." ■V ic to r ve rte lt over het BET: "De 

Nederlandse am btenaren van 

het BET va llen  gewoon onder de

Scheepvaartd ienst W esterschelde van 

R ijksw aterstaat. H et b ijzondere is echter 

d a t we sam enwerken m et V laam se co lle ­

ga's van de a fd e ling  scheepvaartbegele i- 

d ing . Zij hebben inspraak in de Schelde­

radarketen; R ijksw aterstaat is h ier n ie t 

a lleen de baas!"

"Ik  vind het een voorrecht om met 

Vlaamse collega's te mogen sam enwer­

ken", zegt Victor. "De sam enwerking is 

a ltijd  prettig  en naar volle tevredenheid 

verlopen. En de resultaten mogen er zijn: 

sinds de in troductie  van de Schelderadar­

keten is het aan ta l aanvaringen sterk 

verm inderd en is ook het aan het strand 

lopen van schepen gedaald."

"We pakken a lle  zaken grensoverschrij­

dend aan." V ic to r heeft onder meer mee 

gewerkt aan een project om aan beide 

zijden van de grens hetzelfde m arifonie-

Afscheid van Henk Blaauw

"Alles wat ik in mijn leven 
heb gedaan, kon ik in dit 
werk kwijt"
Henk Blaauw werd per 1 september 2002 bij Rijkswaterstaat 
ingehuurd voor het leveren van ondersteuning aan het pro­
gramma Nautische Veiligheid Westerschelde. Officieel verliep 
zijn contract per 1 ju li, maar hij heeft RWS al eind april 

Henk c. Blaauw, verlaten, om verder te gaan met zijn eigen adviesbureau.
directeur bv DLD Nautisch Nieuws sprak hem vlak voor zijn afscheid.

Wat hield jouw  werk voor 
het programma in?
"H e t doei van Nautische V eilighe id  Wes- 

terschelde is om de ve ilighe id  en de v lo t­

heid van het scheepvaartverkeer op de 

Westerschelde te vergroten, dus de kans 

op aanvaringen te verkleinen.

Er zijn verschillende nautische d ienstverle­

ners a c tie f bij de a fw ikke ling van het 

scheepvaartverkeer, zoals de loodsen, ver­

keersleiders en vaarwegbeheerders.

Ik heb me voornam elijk  beziggehouden 

met de on tw ikke ling  van instrum enten

die deze dienstverleners helpen hun werk 

nog beter en met de modernste m iddelen 

te doen."

Hoe ben je  aan al deze boei­
ende projecten begonnen?
"Toen ik bij R ijkswaterstaat s tartte, lagen 

er al veel ideeën, on tw ikke ld  door Hank 

Prins, én er was voldoende geld. Het was 

m ijn taa k  deze projecten van de grond te  

krijgen, kortom  te  managen. A l v lug kon 

ik sturen: Hank Prins g ing  promoveren en 

de le id ing kwam op heel na tuurlijke  wijze 

bij mij. Na an de rh a lf ja a r lopen a lle  pro­

jecten goed."

Wat vond je  van je  job?
"Ik  vond d it  werk ontzettend interessant! 

Vroeger heb ik ais stuurm an gevaren, 

daarna heb ik in D e lft gestudeerd voor 

ingenieur. A lles w a t ik in m ijn leven heb 

gedaan, kon ik in d it  werk kwijt.

Bovendien heb je bij het programma 

Nautische Veilighe id  Westerschelde met 

veel verschillende belanghebbende par­

tijen  te  maken.

En om dat het om Vlaanderen en Neder­

land gaat, heb je  nog eens a lle  partijen 

dubbel.

Een bu itengewone u itd a g in g !"  ■

V
Katrijn De M aere
"Mijn job is zoals het water: 
het staat nooit stil"
Sinds september 2003 is Katrijn celhoofd Vessel Traffic Services (VTS), ais opvolgster van 
Jacques Loncke.

Katrijn, hoe ben je  bij de 
afdeling Scheepvaartbegelei- 
ding terecht gekomen?
"Ik  w is t al vrij vroeg d a t ik aan de 

Hogere Zeevaartschool in Antw erpen 

w ilde  studeren. De op le id ing  bood veel 

afw isseling, ik had n ie t alleen na u ti­

sche vakken, maar ook fysica en zelfs 

geneeskunde. In de zomermaanden 

ging  ik varen, zo ben ik onder andere 

op een gastanker het Panamakanaal 

doorgevaren. D at was spectaculair. Na 

m ijn afstuderen ben ik m et de bagger- 

werken van Jan De Nui naar Korea 

gevaren. Na een tijd je  miste ik de 

varia tie  zoals ik die in m ijn stud ie tijd  

had gekend. Ik w ilde  iets anders, maar 

voelde er n ie t voor om de scheepvaart 

voorgoed vaarwel te  zeggen. Daarom 

sollic iteerde ik op een advertentie  van 

VTS en zo kon ik hier aan de slag ais 

celhoofd bij de a fde ling  Scheepvaart- 

begeleid ing."

Wat houdt je  job precies in?
"Ais celhoofd VTS sta ik in voor het da ­

ge lijks beheer van de tw ee Vlaamse 

bemande verkeerscentrales in Zee- 

brugge en Zandvliet. De VTS-operatoren 

werken de klok rond en bovendien zijn

er vele veranderingen op komst voor de 

radarwaarnemers op de werkvloer.

Ik probeer hen hierover zo goed m o­

g e lijk  up to  date te  houden.

moeten nu de radarbeelden van de 

radartoren Oostdyckbank op tim aa l kun­

nen gebruiken.

Sinds 11 septem ber 2001 is ve ilighe id  

een topp rio rite it. Daarin kan de radar-
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Welke rol zal bijvoorbeeld 
Automatic Identification 
System (AIS) spelen bij 
Vessel Traffic Services?
Een deel van het hu id ige werk zal daar­

door veranderen. Dan is er de nieuwe 

regio VTS-kust: de radarwaarnemers

keten een rol spelen en deze w ord t m is­

schien ook verder uitgebreid: n ie tenke i 

van Zeebrugge to t  Zandvliet, m aar van 

G ibra lta r to t  de Noordkaap. M ijn  job  is 

zoals het water: het s taa t noo it stil en er 

zijn a ltijd  wel veranderingen. En da t 

m aakt het na tuu rlijk  erg boeiend." ■

Nieuwe gezichten

Jeroen van Overloop (i) en Nicolaos 

Vlaeminck (r) versterken vanaf 15 maart 

2004 het CNB-team aan Vlaamse zijde 

(Administratie Waterwegen en Zeewezen, 

Vlaamse Nautische Autoriteit).

Jeroen is afkomstig u it Antwerpen en zal ais 

ju rist bijdragen aan de juridische ondersteu­

ning.

Nicolaos u it Tervuren zal zich toespitsen op 

algemene beleidsdossiers en de communica­

tie voor het Gemeenschappelijk Nautisch 

Beheer.

Nieuwe medewerkers Scheepvaartbegeleiding 

Zeebrugge.

v.l.n.r.: Eva Descamps: communicatieverant- 

woordelijke; Ilse Laeremans: nauticus;

Katrijn De Maere: celhoofd VTS;

Joris De Muyter: jurist;

Yves Maekelberg: ingenieur.



Eén centraal loket voor scheepsmeldingen
Mede ingegeven door de Europese richtlijn betreffende de invoering van een communautair 
monitoring- en informatiesysteem voor de zeescheepvaart, wordt de zogenaamde centrale 
scheepsmelding ingevoerd, waarmee schepen in de toekomst via één loket alle verplichte 
meldingen kunnen doen.

12 W anneer een zeeschip het 

Scheldegebied w il bevaren, 

m oet het zich v ia de kap ite in  

o f  de scheepsagent b ij drie  instanties 

aanm elden:

1 ) bij de haven voor het bestellen van 

een ligplaats;

2) bij de loodsdienst voor het aanvragen 

van een loods indien het een loods- 

p lich tig  schip betreft;

3) bij VTS-SM (Vessel Traffic Services 

Schelde en haar M ondingen) overeen­

komstig de in te rna tionaa l opgelegde 

verplichtingen.

De gemelde gegevens worden verwerkt in 

de haveninformatiesystem en, het Loods­

wezen In form atie  Systeem (LIS) en het 

In fo rm a tieve rw e rkend  Systeem (IVS) van 

de Schelderadarketen.

Probleem
D it proces van meldingen verloop t n iet 

a ltijd  vlekkeloos: het kan gebeuren da t 

een van de drie partijen  te  laa t o f  zelfs 

geen m eld ing on tvangt, w a t n ie t alleen 

to t  vertrag ingen voor het betreffende 

schip kan leiden, m aar ook to t  gevaarlijke

Radarwaarnemer aan het werk 

(Bron: Rijkswaterstaat)

situaties. Daarnaast kan de uitw isseling 

van gegevens tussen de verschillende 

diensten nog effic iënter.

Oplossing
Door centrale scheepsmelding aan VTS- 

SM is de invoering van eenduid ige meld- 

procedures mogelijk. De gegevens die nu 

verspreid worden aangem eld, zijn dan 

gebundeld. Voor het vaststellen van die 

nieuwe meldprocedures is overleg tussen 

a lle  betrokken partijen  vereist. 

Voorwaarde voor de invoering is het ope­

rationeel zijn van de Schelderadarketen- 

website, w aar momenteel nog volop aan 

w ord t gewerkt. Deze inform atieve en 

interactieve website zal een beveiligd 

gedeelte krijgen w aar bezoekers die hier­

toe  geautoriseerd zijn een schip kunnen 

aanm elden. Overigens worden meldingen 

die via fax  o f  e-mail binnenkomen, net zo 

goed geaccepteerd. De gegevens die via 

de website in het IVS worden opgeno­

men, zullen via het Centraal Broker 

Systeem worden aangeleverd aan de 

haveninform atiesystem en en het LIS.

V ia d it  systeem zal trouwens a lle  rele­

vante in fo rm atie  worden uitgewisseld tus ­

sen de hierop aangesloten in fo rm atie ­

systemen van de verschillende partijen.

VTS-SM w ord t in de toekom st het cen­

tra le  pun t voor de verschillende m e ld in ­

gen. En da t is wel zo overzichtelijk -  n iet 

alleen voor de verkeersleider, m aar ook 

v o o rd e  betrokken havens, loodsdiensten 

en scheepsagenten. Door het bundelen 

van gegevens die nu nog verspreid zijn 

over verschillende diensten, w ord t het 

vaargebied overzichtelijker en w ord t de 

Schelde weer een stukje veiliger. ■
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Nog enige opmerkingen van de dtp-afdeling:
het bijschrift: ook hier geen afbreking 
geplaatst bij Midavaine. 
het bijschrift: ook hier geen afbreking 
geplaatst bij Bollebakker. 
de achtergrond foto hoort nu m.i. ver­
vangen te worden door radarwaarnemer 
op pag. 14?? Vorige foto Schelderadar­
keten AIS moest vervallen.
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Â
Boeien en bakens op 

de Schelde 

(Bron: Frank 

Bollebakker)
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