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Benedenrivieren in de jaren zestig

Introductie

Al geruim e tijd is er in de waterstaatswereld en daarbuiten 
een toenem ende belangstelling waar te nemen voor w a­
terstaatsgeschiedenis. Door diverse waterschappen en door 
de vroegere Provinciale Waterstaatsdiensten waren er al tai 
van lezenswaardige gedenkboeken uitgegeven.
De Rijkswaterstaat, d ie  een groot stempel heeft gedrukt op 
de waterstaatkundige hoofdinfrastructuur van ons land, zal in 
1998 tweehonderd jaar bestaan. Dit vooruitzicht heeft reeds 
een toenem end aantal historische publicaties opgeleverd. 
Te noemen zijn enkele gesubsidieerde proefschriften, het 
boek van dr.ir. H.A. Ferguson Dialoog met de Noordzee 
(1991), een tiental publicaties in de Rijkswaterstaats-serie en 
twee in de Jaarberichten Rijkswaterstaat (1982 en 1987).
In een deel van deze publicaties wordt informatie gegeven 
over ontwerp en uitvoering van waterstaatswerken. Daar­
naast wordt er aandacht besteed aan bestuurlijke en organi­
satorische aspecten en begint er meer aandacht te komen 
voor biografieën van waterstaatkundigen en voor hun per­
soonlijke ervaringen in de diensten waarin zij werkten. Een 
publicist van het laatste type is dr.ir. H.A. Ferguson. In zijn 
Delta-Visie uit 1988 gaf hij een terugblik op 40 jaar natte wa­
terbouw in Zuidwest- Nederland.
De voorliggende publicatie bevat herinneringen aan de voor­
malige directie Benedenrivieren van de Rijkswaterstaat in de 
jaren zestig. H.A. Ferguson was van 1960 tot 1962 werkzaam 
ais arrondissem entsingenieur te Rotterdam en daarna van 
1962 tot 1969 ais hoofdingenieur-directeur in deze directie. 
De schrijver van dit voorwoord was van 1964 tot 1978 werk­
zaam in hetzelfde gebied. De Rijkswaterstaatsdienst was 
daar nauw betrokken bij de expansie van de Rotterdamse 
haven, bij de aanleg van wegen en oeververbindingen op en 
tussen de eilanden, bij de planologische ontwikkelingen, bij 
het in fasen gereedkom en en in beheer nemen van grote Del­
tawerken, zoals de Haringvlietsluizen en de Volkeraksluizen 
en bij de gecom pliceerde waterhuishoudkundige problem a­
tiek van het Noordelijk Deltabekken.
Ais jongere collega heb ik onder en met ir. Ferguson samen­
gewerkt, hetgeen leidde tot blijvende collegiale en vriend­
schappelijke contacten.
De herinneringen van ir. Ferguson aan zijn periode bij de d i­
rectie Benedenrivieren beogen geen volledig beeld te geven

van zijn werkzaamheden bij die directie, m aar wel een beeld 
van de sfeer en de aard van de waterstaatsproblem en in dat 
gebied.
De auteur w ilde zich beperken. Bij de besproken onderwer­
pen zíjn dan ook keuzes gemaakt. Zo worden de aanleg van 
het Hartelkanaal, de waterstaatkundige planvorm ing rond het 
Oostvoornse meer en het Rotterdamse Plan-2000 + niet of 
heel sum m ier genoem d.
De lezer van nu moet zich in gedachten uit de  negentiger ja ­
ren verplaatsen naar de zestiger jaren. Daarbij valt op, dat de 
mensen van toen soms keuzes moesten m aken in situaties 
van schaalvergroting, waarbij men op onbekend terrein c.q. 
in onbekende wateren kwam. Te denken is aan de sterke 
groei van scheepsafmetingen (grote tankers en duwvaart), 
aan de nieuwe havenmond bij Hoek van Holland en aan de 
afsluiting van zeegaten ín het Deltagebied. Bij de  uitvoering 
van werken was voor Ferguson daarbij altijd de  uitgesproken 
of onuitgesproken stelregel: houdt m ogelijkheden open voor 
de toekomst.

Het is noodzakelijk de aandacht erop te vestigen, dat de d i­
rectie Benedenrivieren ais aparte rivierdirectie inm iddels bij 
de reorganisatie van de Rijkswaterstaat is opgeheven. In 
1989 is die directie namelijk gefuseerd m et de directie Zuid- 
Holland van de Rijkswaterstaat, thans gevestigd te Rot­
terdam.
Het is te hopen, dat ook anderen de pen zullen grijpen om 
hun herinneringen vast te leggen en daarm ee voor collega’s, 
andere geïnteresseerden en het nageslacht een beeld te be­
waren van enkele veelbewogen decennia in de Rijkswa­
terstaatsgeschiedenis.
Met zijn publicaties heeft Ferguson de wens vervuld van me­
vrouw D. Dronkers ín haar bijdrage in het Symposiumverslag 
De Delta, een Alma Mater? (27 februari 1976), gehouden 
bij het afscheid van Ferguson van de Rijkswaterstaat, waar zij 
schrijft: ,,De toekomst is vol m ogelijkheden en ik verwacht, 
Herman, dat jij nog eens zulke „rappo rten ”  zult gaan schrij­
ven dat een w ijder publiek dan da t van Waterstaat er genoe­
gen aan kan beleven” .

D. Vreugdenhil
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Voorwoord

Het takenpakket van de Rijkswaterstaat bestond na 1945 
hoofdzakelijk uit:
-  het herstel van vernielde waterstaatswerken, zoals wegen, 

bruggen en sluizen;
-  de droogm aking van Walcheren (1944-1945);
-  het herstel van de schade van de stormvloed (de ramp) 

in 1953;
-  de uitvoering van de Deltawerken;
-  de voltooiing van de inpolderingen in het IJsselmeer;
-  de  uitbreiding van de Infrastructuur (wegen en oeverver­

bindingen, vaarwegen en havenmonden);
-  de verbetering van de nationale waterhuishouding;
-  de bestrijd ing van de waterverontreiniging.

De directie Benedenrivieren, een van de directies van de 
Rijkswaterstaat, vorm de een belangrijk onderdeel van de o r­
ganisatie van de Rijkswaterstaat (zie het organisatieschema 
in de bijlage; n.b.: van 1956 tot 1965 was de directie Bene­
denrivieren gekoppe ld aan de nieuw gevorm de Deltadienst). 
Zij omvatte het volgende beheersgebied:
-  de  vertakkingen van de Rijn tot het punt, waar de vloed 

geen verhoging van de rivieren tot gevolg had;
-  de  Hollandse IJssel;
-  de Zuidhollandse en Zeeuwse stromen, die met de ver­

takkingen van de Rijn in open verb inding stonden;
-  de vluchthavens te Dinteloord en aan het Zijpe.
Dit beheersgebied onderging enkele belangrijke wijzigingen. 
In 1962 werd de Afdeling voorbereid ing bouw nieuwe haven­
m ond te Hoek van Holland aan de directie toegevoegd, in 
1966 om gedoopt tot Afdeling Havenmonden. Van 1965 tot 
1969 viel het Bouwbureau Schelde-Rijnverbinding onder de 
directie, van 1970 tot 1972 de Studiedienst Verkeer te Water. 
Het takenpakket omvatte:
-  het beheer, het onderhoud en de verbetering van de wa­

teren, de waterwegen en de havens in het gebied;
-  de zorg voor een veilige en vlotte verkeersafwikkeling te 

water;
-  de bestrijd ing van de verzilting;
-  de zorg voor een goede afvoer van het opperwater en het 

ijs;
-  de zandhuishouding;
-  de studie van de zand- en waterbeweging en van de ver­

dere natuurlijke gesteldheid van de Zuidhollandse en 
Zeeuwse stromen en langs de kust van de Noordzee, 
voorzover niet vallend onder de directie A lgem ene Dienst 
(de studie- en adviesdienst van de Rijkswaterstaat).

Dit geheel van taken, zowel dat van de Rijkswaterstaat ais ge ­
heel, ais dat van de directie Benedenrivieren, vorm de zich 
parallel aan de naoorlogse maatschappelijke ontwikkelingen. 
De droogm aking van Walcheren en het herstel van de storm ­
schade na de ramp in 1953 vielen in de periode van de we­

deropbouw. Halverwege de jaren vijftig begon de uitvoering 
van de Deltawerken. Tijdens de jaren zestig vond een snelle 
econom ische ontw ikkeling plaats, waarin grote inspanningen 
op infrastructureel gebied werden verricht. De bestrijd ing van 
de waterverontreiniging en van de verzilting (al een probleem  
vóór 1945) werd van steeds groter belang.
Deze taken pasten ook in een regeringsbeleid, waarin naast 
waterstaatkundige een aantal sociaal-econom ische doelstel­
lingen waren vervat. De overheid w ilde de veiligheid van voor 
stormvloeden kwetsbaar gebleken gebieden vergroten. 
Krachtens de Deltawet (1958) werd daartoe aan het Rijk - in 
de  praktijk: aan de Rijkswaterstaat - de zorg voor de uitvoe­
ring van de Deltawerken opgedragen.
Tevens w ilde de overheid de econom ische ontw ikkeling sti­
muleren door de versterking en de verbreding van de in­
dustriële basis van Nederland. In een achttal Industriali- 
satienota's (1949-1963) werd daarvoor het kader geschapen. 
In ambitieuze R ijkswegenplannen werd de ontwikkeling van 
de droge (hoofd)infrastructuur bevorderd. Het rijksautosnel­
wegennet breidde zich snel uit, terwijl aan de Rijkswaterstaat 
ook de uitvoering van een aantal grote brug- en tunnelprojec- 
ten werd toevertrouwd (zoals de  Van Brienenoordbrug, de 
Benelux- en de  Heinenoordtunnel).
De nadruk in dit beleid lag op een brede, planmatige, op  de 
lange termijn gerichte aanpak. Een belangrijk e lement daarin 
vorm den de planologische schetsen, waarin voorstellen wer­
den gedaan op het gebied van de ruimtelijke ordening en de 
daarm ee sam enhangende sociaal-econom ische en in­
frastructurele ontw ikkelingen in een aantal regio’s. De Rijks­
dienst voor het Nationale Plan speelde daarin een essentiële 
rol. Van belang was bijvoorbeeld het rapport over de ontw ik­
keling van Zuidwest-Nederland, da t in 1960 door het RNP 
werd uitgewerkt in een zeehavenplan voor het Westerschel- 
debekken.

Ook op regionaal en lokaal niveau zijn verscheidene beleidsi­
nitiatieven aan te wijzen, waarin som s verreikende planologi­
sche en sociaal-econom ische perspectieven werden ge ­
schetst. Zo presenteerde de Provinciale Planologische Dienst 
van Zuid-Holland in 1956 Randstad en Delta, een veelom ­
vattende planologische visie op  westelijk Nederland. En rond 
1960 kwamen de provincies Zeeland en Noord-Brabant met 
eigen plannen voor de regionale zeehaven- en industrieont­
w ikkeling.
De gem eente Rotterdam richtte zich na 1945 op de verster­
king van de industriële basis van het havengebied, in hoog 
tem po breidde zij het aantal haventerreinen uit en trok zij 
nieuwe industrieën aan. Deze expansieve ontw ikkelingen cu l­
m ineerden in het Europoortproject, dat ontwikkeld werd door 
de W erkgroep Ontwikkeling Rijnmondhavens (WOR), waarin 
het Rijk, de provincie Zuid-Holland en de gemeente Rotter­
dam  samenwerkten. In 1958 bracht de WOR een plan uit,
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waarin de aanleg van een nieuwe havenm ond bij Hoek van 
Holland en de vestig ing van havens en industrieën op de 
Maasvlakte werden voorgesteld. Reeds datzelfde jaar werd 
met de uitvoering begonnen.
In 1966 bracht de  regering de eerste Zeehavennota uit, waar­
in werd voorgeste ld de regionale econom ische ontw ikkeling 
te stimuleren door de uitbreiding van de havens in Vlissin- 
gen, Terneuzen en Delfzijl en de bouw  van nieuwe havens, 
o.a. langs Zuid-Beveland (Reimerswaalplan). Ais reactie 
daarop publiceerde het Overlegorgaan Zeehavenonlw ikke- 
ling, waarin Rotterdam en de provincies Zeeland en Brabant 
waren gaan sam enwerken, in 1968 het Groene Boekje. 
Daarin stond de inrichting van een uitgebreid nieuw zeeha­
venareaal in Zuidwest-Nederland (vooral in het Scheldebek- 
ken) centraal. Rotterdam zou zich hoofdzakelijk richten op de 
basisindustrieën en op  zijn potentieel voor de zeer grote 
schepen.
Door de bevolkingsgroei, de vraag naar werkgelegenheid 
en de toenem ende concurrentie van buitenlandse havens 
w ilde de gem eente Rotterdam evenwel het eigen expansieve 
beleid voortzetten. Dit bleek uit een reeks gem eentelijke no­
ta ’s d ie  in 1968 en 1969 verscheen (de Blauwe, Grijze en 
Oranje Boekjes en Plan 2000 + ). Vooral d it laatste, zeer 
am bitieuze rapport, stuitte op  weerstand bij de  regering, die 
vooral de  spre id ing van de zeehavenindustrieën w ilde be­
vorderen.

In 1971 werd door de Rijksplanologische Commissie (de o p ­
vo lger van de Vaste Commissie van de Rijksdienst voor het 
Nationale Plan) het Paarse Boekje gepresenteerd, waarin

het expansiem odel van 2000 + eveneens werd afgewezen. 
De krapte op de arbeidsm arkt en de m ilieuverontreiniging 
zouden verdere uitbreiding van het zeehavenareaal in de 
Rijnmond niet toelaten. Deze zou in Brabant en in het Schel- 
debekken moeten worden geconcentreerd.
Door deze kritiek werd Rotterdam gedw ongen zich opnieuw 
te bezinnen op het tot dan toe gevoerde groeibele id . Ook de 
toenem ende zorg om de m ilieuvervuiling speelde daarin een 
rol. De oliecrisis van 1973 luidde het - voorlop ige - einde in 
van de expansieve havenpo'itiok.

Het parlem ent speelde bij de  totstandkom ing van de hierbo­
ven geschetste beleidsontw ikkelingen een bescheiden rol. 
De uitgangspunten van de overheid - het scheppen van vei­
ligheid tegen storm vloeden door de Deltawerken, de verster­
king van de industrie en de zeehavens en de ontw ikkeling 
van de infrastructuur - werden algem een onderschreven. 
Van tijd tot tijd w ijdden beide Kamers kritische beschouw in­
gen aan de gro te waterstaatkundige werken, waarbij vooral 
het Europoortpro ject onder de loep werd genom en. De 
noodzaak van de realisering van deze werken werd echter 
niet in twijfel getrokken. De planologische ontwikkelingen 
van het westen en het zuidwesten van Nederland werden 
met aandacht gevolgd, m aar de behoefte om deze wezenlijk 
bij te sturen leefde niet.
Doordat er een consensus bestond over de  hoofdzaken van 
het beleid, plaatste men er kanttekeningen bij, zonder het 
mede vorm  te geven.

De redactie.
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Hoofdstuk 1. Inleiding

Karakteristiek van het gebied van de directie Benedenrivieren

Het gebied van de voorm alige directie Benedenrivieren van 
de Rijkswaterstaat is in de jaren zestig en zeventig het toneel 
geweest van een aantal omvangrijke waterstaatkundige in­
grepen, die het karakter van dit gebied aanmerkelijk hebben 
gewijzigd.

HUIDIG GEBIED 
DIRECTIE BENEDENRIVIEREN

Het geb ied van de directie Benedenrivieren in 1960

De spectaculaire waterstaatswerken zelf die daarin in die tijd 
tot uitvoering kwamen eisten zozeer de aandacht op van de 
toeschouwer, dat hij nauwelijks oog had voor de problem en 
waarmee de beheerder van dit am btsgebied geconfronteerd 
werd. Deze moest op de effecten van deze werken tijdens 
hun uitvoering en daarna anticiperen om ze goed te kunnen 
opvangen. Toch was d it een zeer boeiende periode in de  ge ­
schiedenis van het waterstaatsbeheer van dit gebied en het 
lijkt de moeite waard hierover eens nadere m ededelingen te 
doen. Daarbij zal hier vooral het accent liggen op de jaren 
zestig, zowel om dat daarin het meeste gebeurde, alsook om ­
dat ondergetekende juist in die tijd bij Benedenrivieren werk­
zaam was, namelijk van maart 1960 tot november 1962 ais 
arrondissem entsingenieur in het arrondissem ent Rotterdam ­
se Waterweg, en vervolgens van november 1962 tot au­
gustus 1969 ais hoofdingenieur-directeur in de directie 
Benedenrivieren in Den Haag.

Maar alvorens die  tijd in ogenschouw te nemen, m oge ter in­
leiding een korte beschouwing voorafgaan van de wa­
terstaatkundige geschiedenis van dit gebied toen het reeds 
onder het beheer van Rijkswaterstaat viel.

Ais afzonderlijk am btsgeb ied was de voorm alige directie Be­
nedenrivieren in de  jaren zestig nog vrij jong. Zij ontstond 
door de splitsing van de voorm alige directie Grote Rivieren, 
die zich in 1933 voltrok, in een directie Benedenrivieren en 
een directie Bovenrivieren. Benedenrivieren kwam onder lei­
ding van ir. F.L. Schlingem ann, d ie  daarvóór de hele directie 
Grote Rivieren beheerde. Bovenrivieren kwam onder auspi­
ciën van ir. J.F. Schönfeld. W anneer men de verschillende 
bouwdiensten en de Dienst der Zuiderzeewerken - die toen­
tertijd niet onder de eigenlijke Rijkswaterstaat ressorteerde - 
buiten beschouwing laat, waren de directie Grote Rivieren en 
daarna de directies Beneden- en Bovenrivieren, naast de d i­
rectie A lgem ene Dienst, de  enige gespecialiseerde directies.

Het geb ied  van de  directie Grote Rivieren in 1929

Wanneer we de directie Benedenrivieren ais specialistische d i­
rectie betitelen is dat wat betreft de Ínhoud van haar taken mis­
schien niet helemaal juist. Deze waren in beginsel dezelfde ais 
die van de regionale directies, namelijk het oppertoezicht over 
het onderhavige waterstaatsgebied en het beheer en onder­
houd van de zich daarin bevindende Rijkswaterstaatswerken.
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De directies Beneden- en Bovenrivieren onderscheidden 
zich echter van de regionale directies door de structuur van 
het territoir, dat vrijwel uitsluitend het zich daarin bevindende 
water betreft. En het is vooral het karakter van het water, zijn 
beweeglijkheid en grillig gedrag en de vaak moeilijk te voor­
spellen gevolgen daarvan voor het betreffende gebied dat 
de waterstaatszorg en het beheer van deze gebieden ty­
peert. Deze moeilijkheden dw ongen de ingenieurs die zich 
met de zorg voor dezer gebieden zagen belast er daarom 
ook al gauw toe zich zo goed mogelijk vertrouwd te maken 
met de problem en der hydrodynam ica waarmee zij werden 
geconfronteerd.

Drie belangrijke werken

Vooral de uitvoering van drie belangrijke werken in het verle­
den ín dit gebied gaven daartoe aanleiding. Deze werken 
waren het graven van de Rotterdamse W aterweg (1866- 
1872), de scheiding van de Waal en de Maas en het graven 
van de Bergse Maas (1883-1904) op basis van onderm eer 
een plan van luitenant-generaal baron C.R.T. Kraijenhoff uit 
1823 en tenslotte de aanleg van een stroom geleid ingsdam  
in het Hellegat in 1931, een project van kleinere omvang. 
Het graven van de Bergse Maas bracht op het gebied van

de waterloopkunde geen bijzondere vraagstukken met zich 
mee. Dit werk, dat diende orri een betere afvoer van het op-
perwater naar het I laringvliet te bewerkstelligen, was goed
gezien en bleek eigenlijk precies te passen in de ontw ikke­
lingstendens van het stelsel benedenrivieren. De rivierafvoe- 
ren van Rijn en Maas zochten Immers reeds lang een meer 
zuidelijke uitweg en de dóórsteek van de Bergse Maas paste 
daarin.
Dat was zeker niet het geval met het graven van de Nieuwe 
Waterweg, een werk dat eigenlijk dwars tegen de bovenbe­
doelde ontwikkeling inging. En de hoop van ir, P. Galand, de 
ontwerper van dit werk, dat hel: getij van nature deze nieuwe 
waterweg op diepte zou brengen en houden, ging ook niet in 
vervulling. Het behoorlijk op diepte houden van deze waterweg 
stelde de ingenieurs tientallen jaren voor grote problemen. 
Door intensief baggeren en de aanleg van een groot aantal 
kribben kon hef maar met moeite lukken de rivier bevaarbaar 
te houden voor de steeds verder groeiende scheepvaart. De 
schepen werden groter en talrijker en vroegen voldoende 
breedte en diepte. Nolens volens werd zo de Nieuwe W ater­
weg een waterloopkundig en waterbouwkundig studieobject 
van de eerste orde. Daarbij werden de ingenieurs ook nog 
geconfronteerd met de problem en ten gevolge van de sterke 
zoutpenetratie van het zeewater via deze nieuwe riviermond.
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W e moeten hier zeker de  naam  verm elden van ir. J.J. Canter 
Cremers, die, toen hij m et het beheer van de  Rotterdamse 
W aterweg was belast, verdienstelijke studies op het gebied 
van de zout-zoetbeweging heeft verricht. Een paar scherp­
zinnige voordrachten die hij daarover destijds voor het Ko­
ninklijk Instituut van Ingenieurs heeft gehouden getuigen 
daar nog van. In het kader van het onderzoek naar de stro- 
m ingstoestanden op de W aterweg deden de getijproblem en 
hun intrede. De norm ale civiel-ingenieur was echter niet vo l­
doende mathematisch geschoold om dit probleem  te kun­
nen bedw ingen. Desalniettemin m oge hier met ere de studie 
worden verm eld die prof.dr. G.H. de Vries Broekm an op dit 
gebied heeft verricht, en waarvan een publikatie van zijn 
hand uit 1916 nog blijk geeft.

Wel werden de getijregistraties die overal langs de Neder­
landse rivieren en de kust reeds plaatsvonden aan een zorg­
vuldige analyse onderworpen. Ir. M .H. van Beresteijn, 
ingenieur bij de A lgem ene Dienst van de Rijkswaterstaat, 
was de m an die  de  harm onische analyse van al deze getij- 
krom m en heeft verricht en deze ook in een boekw erk gepu­
bliceerd heeft.

e o-

Figuur uit het artike l,, Invloed van het verschil in soortelijk ge­
wicht van zout en zoet water op stroming en verplaatsing van 
vaste stoffen in benedenrivieren”  van J.J. Canter Cremers

Het derde werk dat we hier zullen bespreken, de dam  in het 
Hellegat, paste, evenals de  Bergse Maas, weer wel in het al­
gem een ontw ikkelingspatroon van de benedenrivieren.
Hij bevorderde de afstrom ing van Rijn- en M aaswater in de 
richting van de Oosterschelde. Maar dit waterhuishoudkun- 
d ige effect was niet het doei van het ontwerp. De dam  was 
in de eerste plaats ontworpen om  de scheepvaart via het 
Hellegat te bevorderen en de plaats van een m eanderende 
ondiepe geul vast te  leggen zodat deze op één plaats kon 
blijven en daar kon verdiepen.
Evenals de vorige twee werken was de dam  eigenlijk nog al­
leen maar op  het oog ontworpen, zonder hulp van m odelon­
derzoek of berekeningen, in de  g lobale intuïtieve trant waarin 
men toen nog werkte.

Plan voor de Hellegatsdam

(’J T t > :  HO EK YAN HOLLAND

( jfn i ‘t i i t .>/híi </ ¡ io  c cOL - t t r  Zt ('P

M. ,  M,

\& u u r - /2 » iM  (de,______ordinaten )

lM  uur — Í.03500 S  uur {de .. . ordinaten.)

ofeÂ euifîdet ta . / O

Getijkromme voor Floek van Holland, uit „Getijkrommen van 
plaatsen aan de Nederlandsche Kust en Benedenrivieren" 
van M.H. van Beresteijn
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Waterbouwkundig onderzoek van pioniers

De man die de aanleg van de darn in het Hellegat in 1931 
op zijn naam bracht was de toen nog tijdelijk aangestelde in­
genieur Johan van Veem destijds toegevoegd aan de arron- 
dissem entsingenieur in het arrondissement Dordrecht, ir. 
C.G. Krayenhoff van de Leur. Blijkbaar werd door dit werk 
zijn belangstelling voor de waterloopkunde gewekt, want 
toen híj kort daarna werd overgeplaatst naar het bureau in
Den I laag van de directie Benedenrivieren en de leiding
kreeg van een nieuw opgerichte studiedienst aldaar, werd hij 
jarenlang misschien de grootste stimulator van het water­
loopkundig onderzoekwerk bij de Rijkswaterstaat. Het geluk 
wilde daarbij dat híj de top van de Rijkswaterstaat, en met na­
me directeur-generaal dr.ir, J.A. Ringers (1930-1935) en
directeur-generaal dr.ir, I R. Wentholt (1940-1945) zeer voor
zijn werk wist te interesseren, en ondanks de crisistijd en de 
geldkrapte van de jaren dertig kon hij toch de beschikking 
over de nodige gelden krijgen, In dit verband verm elden we 
hier de huur, verscheidene zomers achtereen, van de s leep­
boot ss. „O ceaa n" van de firma Doeksen ín Terschelling die, 
in de zomer verbouwd tot m eetschip en uitgerust met meet­
apparatuur, voor uitgebreide onderzoekingen werd ingezet, 
niet alleen in de zeegaten, maar ook op de 
hele Noordzee tot in het Nauw van Calais.
Ais resultaat, van dit baanbrekende onder­
zoek noemen wij de studie O n d e rz o e k in ­
ge n  in de H o o fde n  waarop Van Veen in 
1936 prom oveerde aan de universiteit van 
Lelden.

Gebruik van rijswerk tijdens de aanleg van 
de Hellegaisdam

rekening voor de be- 
m ii ' m ''e n  ii i' lom en , waarmee men 
emus uu v i  ie;., ui ou km a n niet verder ge ­
vorderd was, deed zich nu steeds meer 
gevoelen en leidde ertoe dat daarvoor 
speciaal een rnathematicus werd aange­
trokken. In 1934 trad drs. J.J. Dronkers, 
dat jaar in Leiden afgestudeerd, bij de Stu­
diedienst van Van Veen in dienst, teneinde 
het verschijnsel van de getijbeweging aan 
een nader onderzoek te onderwerpen. Hij 
kon daarvoor voortbouwen op het werk 
aai prot.dr. H.A. I nn ui ten behoeve van 

de Zuiderzeewerken had verricht, tt moest worden
aangepast en uitgebreid voor de lar zieren, waar men
te maken heelI met de zeer ingewikkelde inierlerentie van de 
wisselende getijstrom ing met tiet stationair atstrom ende ri­
vierwater, een com plicatie waarmee men op de Zuiderzee 
niet te maken had.

Hoewel Dronkers op dit punt het belangrijkste werk heelt ve r­
richt moeten wij hier ook nog drie andere namen vermelden.

In de eerste plaats prof.dr.ir, J.P. M azure, ingenieur bij de 
Zuiderzeewerken en de latere hoogleraar en voorzitter van 
de Eerste Kai m i , ¡ fr als eerste met een getijberekening voor 
de beneden iI7M m i kwam. Voorts ir. J.C. Schönfeld, zoon 
van de reed; gui h k mele hoofdmgenieur-directeur, die zich 
o.a. verdiensteiijK maakte met de ontwikkeling van een elek­
trisch analogon voor de benedenrivieren. En ais derde de 
w aterbouwkundige ing, H.J. Stroband. Tenslotte werd ook 
het W aterloopkundig Laboratorium te Delft ingeschakeld, 
waar onder model nr. 284 een groot waterloopkundig model 
van de benedenrivieren werd gebouwd.

Naast dit Noordzeeonderzoek wist Van 
Veen zich ook geconfronteerd met de 
reeds vermelde zoutpenetratie op de Rot­
terdamse Waterweg die zich ook voort­
plantte in andere delen van de beneden­
rivieren en met name gevaar ging opleve­
ren voor de tuinbouw, die zoet water uit de 
rivier onttrok. De noodzaak om tot een

De ss. ,,O ceaan'



een betere greep op de weging te krijgen. Niemand
kon toen nog weten de kannen uit de jaren veertig
voorlopers zonden blijke , van de Deltawerken die een 
decennium  later tot uitvoering zouden komen en waarop wij 
ons, achteraf gezien en zonder fret te weten, ruim twintig jaar 
hadden voorbereid.

. .

Het drie-eilandenplan

Het elektrisch analogen ,,D eltar'

Zo ontstond in de jaren dertig en veertig een groot onder- 
zoekspotentieel, zowel aan mensen ais aan materieel. Voor 
het onderzoek van de wateren van de benedenrivieren be­
schikte men nu over goede mathematische modellen, een 
elektrisch analogon (een elektrisch simulatiemodel ten be­
hoeve van waterloopkundige berekeningen) en een hydrau­
lisch model en was men dus wetenschappelijk beter onder- 
bouwd voor verdere ingrepen in dit gebied. Daar werd ook 
niet mee gewacht. Van Veen ontwierp verscheidene plan­
nen, zowel om de zoufpenetratie terug te dringen alsook orri 
de dijken beter tegen overstrom ing te beschermen. Er ont­
stond een drle-eilanden-plan, spoedig gevolgd door een uit- 
gebre ider vijfeilandenplan, terwijl ook reeds gedachten bij 
Van Veen postvatten om door een stuw irr het Hollands Diep

Het waterloopkundig m odel M  284

Het vler-eilandenplan

We gaan nu nog even naar het begin daarvan terug om de 
aanvang van de Deltastudies te memoreren.
De start daarvan wordt gemarkeerd door hydrografisch- 
historische studies van achtereenvolgens het Westerschelde- 
err het O osterscheldebekken. Men vond dat men hoognodig 
meer te weten moest komen omtrent hef ontstaan en het ver­
dere gedrag van deze twee grote zeegaten, zonder dat men 
daarbij bepaalde werken op het oog had. Het gaf blijk van 
een vooruitziende blik toen men aan het Ingenieursbureau 
Nijhoff rond de jaren dertig opdracht gal' een studie uit te 
voeren naar de ontwikkeling van de W esterschelde door de 
eeuwen heen, gevolgd door een gelijksoortige opdracht 
voor de Oosterschelde. Het is misschien interessant te ver­
melden dat ir. G.P. Nijhoff later (feei uitmaakte van de Delta­
commissie, waarvan Dj de werkzaamheden echter niet tot 
aan lie i einde mocht meemaken (hij overleed in 1956).

We mogen achteraf beschouwd Hjn met dít vele stu­
diewerk, waarmee veel kostbare m eun  g werd verkregen, 
materieel werd ontwikkeld en pemonuH de ople iding kreeg 
die later broodnod ig bleek toen ! iykswaterstaat zich voor 
twee simultaantaken geplaatst zag.



Dit waren de uitvoering van het Deltaplan en de aanpassing 
van het noordelijk Deltabekken aan de eisen van de scheep­
vaart die plotseling tot ongekende hoogte toenamen, cu lm i­
nerend in de aanleg van de Europoort. Het is een wonderlijk 
toeval dat deze twee zeer grote werken in hun periode van 
ontwerp en uitvoering praktisch samenvielen, hoewel er tus­
sen beide geen enkel causaal verband bestond. En even­
zeer mag men het ais een gelukkige om standigheid 
beschouwen dat wij ons twintig jaar, onwetend van hun 
komst, daarop hebben kunnen voorbereiden. Deze twee 
grote werken hebben uiteraard het beheer van de directie 
Benedenrivieren, het gebied waarin zij voor een belangrijk 
deel tot uitvoering kwamen, beïnvloed.

Ten eerste de afsluiting van het Volkerak in 1969, waardoor 
het zuidelijk deel van het am btsgebied van de directie Bene­
denrivieren aan deze directie ontviel en daarna de afsluiting 
van het Haringvliet in 1970, waardoor zozeer in het water­
loopkundig karakter van het noordelijk Deltabekken zou w or­
den ingegrepen.
De bouw van de nieuwe havenm ond van Hoek van Holland, 
die ais kroon op de Europoortwerken kan worden be­
schouwd, is dan nog wel niet voltooid maar deze uitgebreide 
havenwerken zijn dan toch vrijwel gereed.
Het waterstaatkundig beleid in de directie Benedenrivieren 
en dan vooral in het noordelijk Deltabekken stond in die peri­
ode uiteraard in hoge mate in het teken van de beide boven­
genoem de grote waterstaatkundige werken: Europoort en 
het Deltaplan.
Er gebeurde daarnaast op waterstaatkundig gebied echter 
nog veel meer dat de aandacht verdient.
De turbulente maatschappelijke ontw ikkelingen díe na de 
oorlog op gang kwamen resulteerden in het Deltagebied niet 
alleen in de Europoortwerken, maar hadden in het algemeen 
betrekking op de groeiende exploitatie en openlegging van 
het geografisch zo gecom pliceerde gebied.
We zullen ons bij onze beschouwing vooral bepalen tot het 
noordelijk bekken, waar op beheersgebied ook het meeste 
gebeurde. Daarin zal dan de Rotterdamse W aterweg zelf, 
dat het centrum van de ontwikkelingen was, in de eerste 
plaats de aandacht krijgen.

Het vijf-eilandenplan

Periodisering

Zoals reeds gezegd zullen wij ons vooral 
bepalen tot de periode van de jaren 
zestig.
Deze periode verdient bijzondere aan­
dacht om dat zij wellicht de meest ingrij­
pende, boeiende en turbulente tijd in de 
geschiedenis van de directie Benedenri­
vieren omvat.
Men zou twee data kunnen noemen die 
haar inluiden. De ene is voorjaar 1956 
toen met de aanleg van de bouwput in 
het Haringvliet werd begonnen, de start 
van een van de eerste Deltawerken. De 
tweede is februari 1958 toen het rapport 
van de W erkgroep Ontwikkeling Rijn- 
m ondhavens, onder voorzitterschap 
van prof. ir. P.Ph. Jansen, het toenmalig 
hoofd van de Deltadienst, het licht zag. 
Het einde van deze periode wordt ge ­
m arkeerd door twee afsluitingen in het 
kader van de Deltawerken.
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Het Deltaplan en Europoort
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Hoofdstuk 2. De Rotterdamse Waterwotj

Het heeft door de jaren heeri veel moeite gekost de bevaar- 
heid van de Rotterdamse Waterweg te laten blijven beant­
woorden aan de toenemende eisen die vooral de haven van 
Rotterdam daaraan stelde.
Er moest constant worden gebaggerd om de doorsteek door 
het duingebied, die eigenlijk een tegennaluurlijke operatie 
was geweest, op voldoende diepte te houden. En dat lukte 
alleen door daarnaast nog langs de oevers talloze kribben 
aan te leggen. De vaarweg bleef daardoor echter smal en 
dat werd bij de toenemende drukte die op de rivier heerste 
een steeds moeilijken probleem.

Groei van de Rotterdamse haven

De capaciteit van de oude havenbekkens in de stad, aan de 
noordzijde, werd onvoldoende om al de bedrijvigheid op te 
vangen. Schepen moesten steeds meer op de rivier zelf wor­
den behandeld, waar zij aan boeien werden gemeerd. Daar 
liep men echter spoedig vast, en het getuigde dan ook van 
een verstandige blik van de gemeente Rotterdam dat zij over­
ging tot de aanleg van een aantal havenbekkens aan de zu id­
zijde van de rivier Achtereenvolgens werden daar o.a., de 
Maas-, Rijn- en Waalhaven gegraven, maar ook die boden 
uiteindelijk onvoldoende ruimte voor de behandeling van de 
schepen, zodat daarvoor ook langs de rivier weer blijvend 
plaats moest worden ingeruim d. Vele kaden werden daar 
aangelegd totdat langs de oevers vrijwel geen plekje meer 
vrij was. Ook de verdere aanlog van grote havenbekkens aan 
de zuidzijde van de rivier, waarvan de Eerste en Tweede Pe­
troleumhaven nog vóór de oorlog gereed kwamen, bood on­
voldoende soelaas. In de  oorlog werd nog begonnen met de 
Eemhaven, waarna nog verdere uitbreiding plaatsvond door 
de aanleg van de Derde Petroleumhaven aan de westzijde 
van de Oude Maas. Tenslotte werd de Botlekhaven ge ­
graven.

Toenemend scheepvaartverkeer

Wel werd er door al deze havenbekkens meer ruimte verkre­
gen voor de behandeling van de schepen, maar de drukte op 
de rivier werd er niet minder door. Integendeel, er kwamen

Waalhaven De Rotterdamse Waterweg anno  1963



telkens weer nieuwe vragen om de mogelijkheid van 
scheepsbehandelingen aan de kaden langs de rivier te kun­
nen vergroten. Daarvoor moest dan vergunning worden ge­
vraagd aan de Rijkswaterstaat, die immers verantwoordelijk 
was voor de veiligheid van het verkeer op  de Waterweg, zijn­
de een Rijkswater. Het was vaak niet eenvoudig daarin een 
verstandige beslissing te nemen. Daarbij moesten de belan­
gen van de veiligheid op de rivier worden afgewogen tegen 
de econom ische belangen van de betrokken bedrijven, die 
door ruim tegebrek in het nauw kwamen. De waterstaatswet­
ten en -reglementen op grond waarvan de beheerder van de 
Rotterdamse Waterweg hier regulerend kon ingrijpen waren 
niet helemaal aan de situatie aangepast, zodat de beheerder 
vaak naar oneigenlijke m iddelen moest grijpen om de situa­
tie toch de baas te blijven. Zo werd bijvoorbeeld langs pri­
vaatrechtelijke weg (het Rijk is eigenaar van het water) veel 
geregeld waarvoor nog een publlekrechtelijke basis ontbrak 
(er was toen bijvoorbeeld nog geen wet op de waterver­
ontreiniging).
Bij het toenem ende scheepvaartverkeer op de W aterweg 
werd ook de kans op aanvaringen groter waarbij het fre- 
kwente dwarsverkeer tussen beide oevers een aanzienlijk 
extra risico vorm de dat zoveel mogelijk d iende te worden 
beperkt.
De situatie kan enigszins worden vergeleken met een drukke 
autosnelweg waarop op een groot aantal tamelijk w illekeuri­
ge punten oversteekplaatsen zonder verkeerscontrole zijn in­
gericht. Bij een autosnelweg kan men dit probleem  opvan­
gen door het overbruggen of ondertunnelen van de kruisen­
de secundaire wegen. Bij een waterweg is dit in de meeste 
gevallen onmogelijk. Bovendien is op de waterweg het 
dwarsverkeer van net z o ’n levensbelang voor de haven van 
Rotterdam ais het binnenkom ende en uitgaande langsver- 
keer en d it moet zich dus ook zoveel m ogelijk vrij kunnen ont­
wikkelen.
Dit verklaart wellicht waarom  de beheerder niet over de wet­
telijke m iddelen beschikte om de dwarsvaart over de W ater­
weg in beginsel aan verbodsbepalingen te kunnen onder­
werpen. Het enige m iddel dat hem ten dienste stond om de­
ze vaart toch nog enigszins te beperken was een kritische 
hantering van het privaatrechtelijke vergunningenstelsel, 
waaraan aanleginrichtingen langs de oevers van de W ater­
weg van rijkswege waren onderworpen. Zo kon de instelling 
van een nieuwe veerdienst worden verh inderd door de ver­
gunning voor de daarvoor benodigde aanleginrichting te 
weigeren. Maar deze wettelijke mogelijkheid bood toch maar 
een zeer beperkte greep van rijkswege op de ontwikkeling. 
Voorzover dit dwarsverkeer namelijk geen gebru ik hoefde te 
maken van aanleginrichtingen langs de oevers van de W a­
terweg ontsnapte het aan deze wettelijke greep. En dat was 
het geval met alle dwarsverkeer dat zich rechtstreeks tussen 
de havenbekkens ter weerszijden van de Waterweg ontw ik­
kelde. Het verkeer in de havenbekkens behoort immers tot 
de jurisdictie van de gem eente Rotterdam en onttrekt zich 
aan de zeggenschap van het Rijk.
M aar waar om gekeerd de gem eente Rotterdam niet verant­
woordelijk is voor de veiligheid van de vaart op de rivier zelf 
ligt het niet op haar weg om deswege de dwarsvaart op de 
rivier te beperken; integendeel, zij ziet deze gaarne opbloe i­
en, om dat daarm ee de econom ie van de haven onm iddellijk 
gediend is. Deze gedeelde verantwoordelijkheid voor het 
verkeer in het Rotterdamse havengebied, het Rijk op de ri­
vier, Rotterdam in de havenbekkens, kan natuurlijk een bron 
zijn van veel problem en.

Het vereist op dit punt een goede verstandhouding tussen 
de gem eente en het Rijk en vooral een uitstekende sam en­
werking tussen de betrokken gemeente- en rijksdiensten, 
met een goed begrip  voor eikaars problem en en verantw oor­
delijkheden. Dit is vaak een kwestie van geven en nemen. 
Zo heeft het Rijk terw ille van de opbloei van de haven van 
Rotterdam grote ris ico ’s voor de verkeersveiligheid op de 
Waterweg aanvaard, terwijl anderzijds de gem eente Rotter­
dam verscheidene uitbreidingen van haar havenaktiviteiten 
heeft moeten beperken terwille van die veiligheid. Een speci­
aal aspect van deze verdeling van bevoegdheden kwam tot 
uiting in de organisatie van het loodswezen op de W aterweg 
enerzijds en in de havenbekkens anderzijds en in haar relatie 
tot het gezag dat de  Rijkswaterstaat op de rivier uitoefende. 
Aan de problem en die hiermee waren verweven zullen we 
thans enige aandacht geven.

Organisatie en positie van het loodswezen

Het meest essentiële aspect van deze organisatie is dat de 
loodsdienst slechts een adviserende taak heeft doch overi­
gens voor de veilige afw ikkeling van het verkeer geen ver­
antwoordelijkheid draagt. De gezagvoerder die het advies 
van een loods opvo lg t neemt voor de konsekwenties daar­
van dan ook de volled ige verantwoordelijkheid op zich. Komt 
daaruit een ongeluk voort dan kan het loodswezen niet aan­
sprakelijk worden gesteld. Hoogstens kan de loods nog à ti­
tre personnel worden bestraft, b ijvoorbeeld door een 
disciplinaire maatregel. Deze scheiding van de gezags- en 
de adviseurstaak gaf in de zestiger jaren in het algem een 
geen moeilijkheden. Iedereen, ook de scheepvaart, was er­
aan gewend en w ist in het algemeen vrij goed eikaars be­
voegdheden te onderkennen en te eerbiedigen. Naarm ate 
het scheepvaartverkeer echter toenam en m oeilijker in de 
hand te houden was, werd het ook lastiger om met deze o r­
ganisatie soepel en efficiënt te werken.
Zo was het voor de Rijkswaterstaat niet m ogelijk een pas­
send gezag te doen gelden over het dienstverlenend Loods­
wezen en dan vooral over het Rijksloodswezen. Op het 
aanrakingsvlak tussen de Rijkswaterstaat en de G em eentelij­
ke loodsdienst lagen nauwelijks moeilijke aanrakingspunten. 
De havenloodsen bestreken uitsluitend een geb ied dat on­
der gemeentelijke jurisdictie lag, namelijk de  havenbekkens, 
terwijl de hiërarchieke verhouding tussen het Rijk en de ge ­
meente Rotterdam er meestal wel garant voor stond dat de 
gem eenteloodsdienst, waar nog nodig, zich voegde naar 
aanwijzingen van rijkswege. Ten aanzien van het R ijksloods­
wezen lag dit anders. Dit ressorteerde destijds onder de Ma­
rine, dus onder het m inisterie van Defensie en van een 
hiërarchie in de gezagsverhoudingen was dus geen sprake. 
De ministers van Defensie en van Verkeer en W aterstaat w a­
ren in dit opzicht in hiërarchische zin eikaars gelijken. Boven­
dien werd de betrekkelijke draagw ijdte van het Loodswezen 
ais een slechts adviserend orgaan versluierd door het feit dat 
de leiding van het directoraat-generaal, alsm ede d ie  van de 
onderscheidene directies, in handen gesteld was van mari­
neofficieren. De directeuren van het Loodswezen hadden 
zogezegd twee petten op, hetgeen nogal eens verw arrend 
kon werken.
De loodsen zelf kwamen meestal uit de koopvaardij en w a­
ren dus burgers. De supervisie van het scheepvaartverkeer 
op de Rotterdamse W aterweg was toevertrouwd aan de 
Rijkshavendienst, onderdeel van het arrondissem ent Rotter­
damse W aterweg.
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Het was min of m eer traditie, maar niet noodzakelijk, dat de 
leiding van de Rijkshavendienst in handen was van een oud- 
gezagvoerder ter Koopvaardij, hoewel som m igen er wel 
eens de voorkeur aan zouden hebben gegeven op deze 
plaats een marineofficier te benoemen. Ook de onder hem 
gestelde havenm eesters kwamen, althans voorzover zij met 
de zeescheepvaart bem oeiing hadden, uit de  koopvaardij, 
waar zij dan meestal de rang van stuurman eerste klasse g ro ­
te handelsvaart hadden bereikt.
Aan het hoofd van de loodsdienst van de gem eente Rotter­
dam tenslotte, stond, eveneens traditiegetrouw, meestal een 
oud-marineofficier. De Gemeentelijke loodsen zelf waren 
veelal van dezelfde komaf als die van het Rijksloodswezen 
en van de Rijkshavendienst. In de bele idscontacten tussen 
de arrondissem entsingenieur en de directeur van het Loods­
wezen Rotterdam had laatstgenoem de het voordeel van een 
veel snellere com m unicatie met hogerhand. Tussen hem en 
zijn politieke chef, de staatssecretaris van Marine, bevond 
zich slechts één niveau, dat van de directeur-generaal van 
het Loodswezen, terwijl zich tussen de arrondissem entsinge­
nieur en zijn minister twee niveaus bevonden: dat van de 
directeur-generaal en dat van de hoofdingenieur-directeur. 
Dit had bijvoorbeeld tot gevolg dat geschillen tussen de ar­
rondissem entsingenieur en de directeur van het Loodswe­
zen de minister van Verkeer en Waterstaat eerder bereikten 
via de staatssecretaris van Marine, dan via de gangbare ka­
nalen ín zijn eigen departem ent. Normaliter was dat geen 
punt, maar zodra de een of andere partij van een bepaalde 
zaak een prestigekwestie wilde maken, ging dit toch wei een 
rol spelen. Gelukkig was dit laatste zelden het geval, maar 
het kwam toch wel eens een enkele keer voor, om dat het 
Loodswezen en de Rijkswaterstaat bepaald niet altijd op de­
zelfde lijn zaten wat betreft de  opvatting van  hun taken.

Knelpunten in de beioodsing

Ter illustratie hiervan een voorbeeld. Het betreft het frekwent 
voortijd ig afzetten van loodsen aan boord van uitgaande 
schepen bij de Berghaven in Hoek van Holland. Dat gebeur­
de geregeld bij slecht weer, wanneer het buiten ten gevolge 
van zware golfslag niet m ogelijk zou zijn de loods af te zetten 
op de daar patrouillerende loodsboot, zodat hij gedw ongen 
zou zijn mee te varen tot de eerstvolgende haven in Enge­

land of in Frankrijk of nog verder weg. Dan goo ide de loods 
het vaak met de gezagvoerder op een akkoord je, waarbij 
laatstgenoem de bereid was schriftelijk te verklaren er geen 
bezwaren tegen te hebben ais de loods op de W aterweg bij 
de Berghaven al van boord ging. Eigenlijk een m erkwaardi­
ge gang van zaken, om dat daardoor ju ist bij slecht weer vele 
schepen zonder loods uitvoeren. De Rijkswaterstaat was hier 
niet zo gelukkig mee en had er al m eerdere malen aanm er­
kingen op gemaakt. Overigens zonder veel resultaat, want 
de directeur van het Loodswezen kon ook eigenlijk moeilijk 
anders doen dan deze gang van zaken toe te laten, om dat 
het Loodswezen een tekort aan loodsen had en hij deze dus 
gaarne zo snel m ogelijk liet rouleren. De belangen van de 
loodsen en van hun dienst liepen hier dus wel parallel.
In beginsel zou de Rijkswaterstaat aan deze gewoonte een 
einde hebben kunnen maken door de gezagvoerders te ver­
bieden de loods reeds binnen de mond af te zetten. Maar 
wetend dat dit verbod in feite een vrij aanzienlijke uitbreiding 
van het aantal loodsen zou impliceren, schrok men van W a­
terstaatszijde wel terug voor een dergelijke drastische maat­
regel. Het was maar zeer de vraag of men daarvoor van 
hogerhand toestem m ing zou krijgen. O ok was de Rijksha­
vendienst feitelijk (nog) niet voldoende geëquipeerd en ge­
outilleerd om aan een dergelijk verbod ook de hand te 
kunnen houden. Men liet de zaak van W aterstaatszijde dus 
- hoewel ongaarne - lopen.

Totdat in decem ber 1957 een uitvarend schip bij het afzetten 
van zijn loods aan de Berghaven door een onhand ige ma­
noeuvre een aanvaring veroorzaakte met het daar aanwezi­
ge peilschaalhuisje, met ais resultaat een niet onaanzienlijke 
schade. Dit voorval le idde tot een gesprek van de arrondis- 
sem entsingenieur en de  rijkshavenm eester m et de directeur 
van het Loodswezen te Rotterdam, waarin een verbod op 
het afzetten van loodsen in de Berghaven in het vooruitzicht 
werd gesteld zodra de Rijkshavendienst over de nodige 
mensen en het vereiste materieel zou kunnen beschikken om 
dit verbod ook te kunnen handhaven. De directeur werd uit­
genod igd ook zijnerzijds daarvoor de nodige maatregelen te 
nemen. Het resultaat van dit gesprek was een onm iddellijke 
dem arche van de staatssecretaris van M arine bij de minister 
van Verkeer en Waterstaat met de boze vraag wat dit alle­
maal te betekenen had.

De Rotterdamse havens anno 1971
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Om opheldering gevraagd, kon de arrondissem entsinge- 
nieur hogerhand helaas van de noodzaak van een dergelijke 
maatregel niet zozeer overtuigen, dat de minister te bewe­
gen was hierover met de staatssecretaris van Marine in het 
strijdperk te treden. Van het voorgenom en verbod kwam dus 
voorlop ig  niets terecht.

Installatie van de walradar

Wel kon gelukkig worden overgegaan tot een belangrijke uit­
bre id ing van de Rijkshavendienst met boten, personeel en 
elektronisch materieel. Daarmee hoopte men op den duur 
toch meer greep op het verkeer te kunnen krijgen. De Rijks­
havendienst zou dan ook adequaat kunnen reageren op de 
grotere m ogelijkheden van controle die geboden werden 
toen in 1956 langs de Waterweg een uitgebreide radarketen 
werd geïnstalleerd waarm ee de scheepvaart veel beter kon 
worden gecoached en worden geïnform eerd dan voorheen.

SCHAAL 1 : S0OO .

R  O T  T  £  e  o  a  m  s  e  s  £  It WA TE X WE a

Berghaven m et peitschaalhuisje

Die w alradar was bepaald geen luxe, want het verkeer op de 
W aterweg was langzam erhand, vooral in de spitsuren, bu i­
tengewoon onoverzichtelijk geworden. Navigeren alleen op 
grond van wat men vanaf de ” b ru g ”  kon zien, was eigenlijk 
onm ogelijk geworden en het was een enorme verbetering 
dat kapitein en loods daarbij nu konden worden on­
dersteund vanaf de radarposten op de wal, die immers een 
groot deel van de rivier met het zich daarop bevindende ver­
keer konden overzien en de diverse schepen v ia  de radio 
om trent de verkeerssituaties raad konden geven. Men kon 
daarbij echter niet verder gaan dan het geven van adviezen. 
De kapitein bleef immers verantwoordelijk en wanneer hij de 
raad van de walradar en zijn loods in de w ind w ilde slaan, 
was da t zijn zaak. De en ige die  dan nog  van overheidswege 
zou kunnen ingrijpen was de rijkshavenmeester, die zoiets 
echter alleen maar in het uiterste geval zou mogen doen om ­
dat daardoor de verantwoordelijkheid van de gezagvoerder 
zou worden aangetast, iets wat een grote inbreuk op de 
scheepvaarttraditie zou betekenen. Het is belangrijk dat een 
schipper zijn eigen verantwoordelijkheid kent en daarop kan 
vertrouwen. Dit ge ld t vooral voor de grote vaart waar het 
schip veelal in situaties verkeert waar de kapitein en zijn be­
m anning op zichzelf moeten kunnen vertrouwen en geheel 
uit eigen inzicht moeten kunnen handelen. De gezagvoerder 
is daar „sch ippe r naast G od ” . Op een drukke scheepvaart­
weg ais de Rotterdamse W aterweg kan deze situatie eigenlijk 
niet meer helemaal worden gehandhaafd; er moet daar wel 
iets op de eigen verantwoordelijkheid van de gezagvoerder 
kunnen worden afgedongen. Het moest daar m ogelijk ge ­
maakt worden om in b ijzonder gevaarlijke verkeerssituaties 
rechtstreeks van hogerhand te kunnen ingrijpen, teneinde, 
om hier een toepasselijke beeldspraak te gebruiken, tijdelijk

De eerste havenradarketen in de Rotterdamse Waterweg, 1956
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hot roer uit de handen van een of meer gezagvoerders te 
kunnen over nemen. Daartoe zou dan echter de betrokken 
autoriteit i.e. de Rijkshavendienst het verkeer constant m oe­
ten kunnen volgen, want anders zou onm ogelijk tijdig kun­
nen worden bepaald ''" tn nee r een dergelijke ingreep nodig 
on onverm ijde lijk , erwijl men ook de ontstane situatie
goed door moest D Ru. n omdat anders een plotselinge in­
greep van hogerl"   averechtse gevolgen zou kunnen
hebben. De Rijkshavendienst zou daarvoor dus moeten w or­
den uitgebreid, waarbij het in de eerste plaats nodig was 
naast de radarwaarnerners op de walradar ook personeel 
van de Rijkshavendienst te hebben, dat het radarbeeld m e­
de conlinu zou kunnen volgen.
Voor het aantrekken van deze onontbeerlijke verl ers
kon echti i I nn io tijd v, u 1 1 ngi >i hand geen toestei um n i o r ­
den verku (mu I let rniih h w  om B in n e n la n d s e L J .u i mide
de nood; nui d ivrvan i r  m ion. I let lukte pas om hiermee
een begin te maken tijaens ae uitvoering van de werken voor 
de nieuwe havenm ond van Hoek van Holland. Om de werk- 
vaart in het m ondingsgebied die bij de aanleg van de haven­
mond zou ontstaan en die zich zou mengen met het gewone 
scheepvaartverkeer van Rijkswaterstaatswege behoorlijk in 
de hand le kunnen houden, moest de Rijkswaterstaat aan de 
mond over een eigen grote radarinstallatie beschikken. Deze 
zou gedurende de werkuren continu moeten worden be ­
mand met personen1 -tu  gem achtigd zou zijn aan hm 1 nm nd 
i d m i m de rnon t < . i roods bevelen te kuru n n w -en, 

h i im , io ook van I in  » i and voor de uitgave vw >i m i ra- 
>..,u!nunlatie in hel I m /an de aanleg van de , iium w  na- 
venrnond toeste was verleend, was het een
kleinigheid orri op binnenlandse Zaken ook een machtiging 
to krijgen voor het aantrekken van bovenbedoeld personeel.

plaats waar vaak de moeilijks! i ontstonden.
Vanuit een oogpunt van verk................................ j men dit na­
tuurlij* nooit zo uitgezocht hel ..................... situatie stam ­
de uiteraard uit een tijd waarin het verkeer op de Waterweg 
nog niet zo 'n onofr m l speelde I Ir* v r r D m  rond rlr Inven- 
II h ,ii, wn wa h d, id  hm vaak u m  i mu g i  okl t i ii  It druk- 
'i dm, lo ve i u m  ndt i nog oiud , d i  u h u i  u i m i h e e p -  
vuu il on de u , lUwuedsle binum i« u ,., . i , m üi hm, v in k  op zeer 
grillige wijze m engden. Wie dit schijnbaar rom m elige verkeer 
ooi ' cm de walradarposten in hot havengebied 
lieert I j vim  I. n juri, begrijpt niet dat er niet veel meer onge luk­
ken i jui »mii i k M i

Radarpost voor de werkvaart ten behoeve van de bouw  van 
de nieuwe havenm ond b ij Hoek van Holland

Boot van de Rijkshavendienst

Verkeersproblemen in de havens en o p  de Waterweg

Voorts willen we hier nog wijzen op een tweede moeilijk punt 
vi vjp oDj rj ri 1 °n ̂ ií"v wnn rit"' |wojô ",'̂ 1f''irv,i I. )qyj vvfi0 i'K'ï o r
,i , nd 'd i . i  ,n , Il i - u i .¡g ou ik , - [I i wW  ,

H i l l i i  II l u n d i  I I u  .................. I , || V O O I  I il I I n  I I i m  m  I

, h 11, u ,| i lí i n i ' ' m n, i nr zei i i i l i , i>
Il i I I * I H I i m - I l> I * ICSlOOd m  i i I i , u l u

n i 11 mm m !> , i i ,  i i i  op de r m i I m
lí 1 i i  11 m i i u- 1 u w 11 , i zorgde \ > m ,t I » I , ,i i
i i i * m u mm, 11 j| i h i  u m ,  liens. De p i , mi dt

vu,,   v ,,, ,uu,v., uvu.ging bevond zich op de
scheidingslijn tussen havenm ond en rivier, uitgerekend een

Tegenover ieder belooclst zeeschip dat. van de wal af via de 
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Een scheopsstranding op hot Noorderhoofd in novem ber 
1966, die bijna een rampzalige afloop had, leidde er tenslotte



gelukkig toe dat de beheerders, zowel van de Rotterdamse 
W aterweg ais van het Noordzeekanaal, gem achtigd werden 
de loodsdwang in bijzondere gevallen toe te passen. Het be­
trof hier de stranding van de parceltanker ,,Anco State”  op 
het Noorderhoofd van de Rotterdamse W aterweg. Een par­
celtanker is een olietanker met verscheidene van elkander 
gescheiden ruimten die met verschillende stoffen kunnen 
worden gevuld. De ” Anco State”  had in zíjn buitentanks 
palmolie, maar was in de binnentanks geladen met het bij­
zonder gevaarlijke, giftige acrylnitriel. Ais deze stof in het w a­
ter zou komen dan zou dit rampzalige gevolgen hebben. 
De tanker zat betrekkelijk hoog op het Noorderhoofd en de 
kans was uitermate gering dat hij bij het volgende hoogwater 
nog Ios zou komen. Sleepboten hadden aangem aakt en 
trokken uit alle macht, maar tevergeefs. Toen tenslotte ook bíj 
hoogwater geen beweging in het schip te krijgen was, acht­
ten de arrondissem entsingenieur en de rijkshavenmeester 
het feitelijk onverantwoord orri het volgeladen schip nog een 
vol getij op het hoofd te laten zitten en gaven de kapitein van 
de ,,Anco State” opdracht de olie uit de buitentanks in het 
water te laten lopen. Het schip zou dan zoveel lichter worden 
dat het wellicht vlot getrokken zou kunnen worden voordat 
het water weer te ver was gezakt. Die opdracht werd door 
de rijkshavenmeester aan de gezagvoerder gegeven vanaf 
de semafoor op het worteleind van het Noorderhoofd, waar 
zich alle belanghebbenden hadden verzameld: de Rijkswa­
terstaat, het Loodswezen en ook de eigenaar van de lading, 
die heftig protesteerde tegen de opdracht van de rijkshaven­
meester. Wie zou de schade, veroorzaakt door het verlies 
van de olie, vergoeden? Maar gelukkig kwam de „A nco  Sta­
te ”  toch nog op het laatste moment vlot, voordat de kapitein

De stranding van de ,,Anco S tate"

aan de uitvoering van de opdracht was begonnen, en wel 
zonder dat het schip een druppel van de olie had moeten 
lozen.

Nu betrof het hier een geval waar de gezagvoerder, of­
schoon hij een gevaarlijke lading aan boord had, geen loods 
had willen nemen doch er natuurlijk wel voor had betaald. 
Deze gelegenheid werd door de arrondissem entsingenieur 
aangegrepen orri hogerhand op dit soort gevaarlijke situaties 
te wijzen en te verzoeken In voorkom ende gevallen de be­
trokken beheerder van het vaarwater te machtigen dergelijke 
schepen de toegang te weigeren indien zij niet de voorge­
schreven loods aan boord hadden. Gelukkig werd na lang­
durig overleg aan het verzoek voldaan en de betreffende 
regeling getroffen, zodat ín de toekomst het verkeer met ge­
vaarlijke stoffen beter in de hand zou kunnen worden ge­
houden.

Conclusies

Uit deze voorbeelden blijkt wel hoezeer de veiligheid van het 
verkeer in het W aterweggebied in toenem ende mate onder 
druk kwam te staan. Het verkeer werd steeds drukker en nij­
pend ruim tegebrek belette het voldoende bewegingsvrijheid 
te geven. Bovendien waren de com m unicatiem iddelen van 
de kleine vaart en de binnenvaart nog onvoldoende om deze 
schepen volledig bij de verkeersleiding te kunnen betrekken. 
Ook de wettelijke m iddelen waarover de beheerder kon be­
schikken vertoonden nog vele leemten.
Tenslotte ontbrak nog voldoende wetenschappelijk inzicht in 
de verkeersvraagstukken waarmee men hier te maken had.
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Hoofdstuk 3, Verkeersvraagstukken

Voorrang bij kruisingen

Op het punt van het verkeersonderzoek lag men zeer ver 
achter bij het lanclverkeer, dat reeds jarenlang het onderwerp 
van d iepgaande verkeersstudies was en waarin veel inzicht 
was verkregen. Deze achterstand bleek vooral duidelijk waar 
landverkeer en scheepvaartverkeer elkaar kruisten en hun 
belangen botsten, dus m beginsel overal daar waar land- en 
waterweg elkaar op niveau kruisten, In het W aterweggebied 
di i d K n d it probleem  vooral in sterke mate voelen bij de 
'w.ii I iiim un oo rdb ru g , die in de loop van 1965 voor hel w eg­
zeil.c ui geopend werd.
Doordat deze brug niet hoog genoeg is om alle vaart vrij 
door te laten en dus voor de hogere vaart zo nu en dan moet 
worden geopend, komen weg- en scheepvaartverkeer hier in 
ernstig conflict met elkaar om dat beide thans met vrijwel ge lij­
ke rechten om de voorrang strijden. Vroeger was dat niet zo; 
toen had het si ' rkeer altijd voorrang en op die
voorrang is het beleid ook nu nog gebaseerd.
Dat. heel vroegt i n i hw pva a rt voorrang liad, daar waar 
bijvoorbeeld een kanaal door een weg met brug werd ge­
kruist, was begrijpelijk. Men ging er terecht van ui* 'J~* ~~o 
voertuig toentertijd - en we denken dan aan paarci c i
of een enkele auto -, veel gemakkelijker en sneller toi D t „m d 
kon worden gebracht dan een zích in het water buwuyend 
vaartuig, dat een veel langere stopweg nodig had en daar 
ook veel meer tijd voor gebruikte. De brug moest dus tijdig 
worden geopend om hel naderende scheepvaartverkeer
door te kunnen laten en het wegverkeer moest dan maar zo 
lar'"' Lange tijd bleef dat zo en de
vo an de scheepvaart op dit punt
ko ikelijk door de vaarwegbeheer-
dei . .u io c ii verdedigd, totdat dan, vooral
in de jaren na de ‘ rlog,
h 'C ' i - i  c r i   r op co b i l iw in j i  » ' egerr
i i mi lm n n dai i ......  inj lu i i oenen
in 11 i ou i i aak in  I m u  m 1' ml. af- 

I u i  ni i m i  i van u ike ie  v u e i l u i y t w  ... ■onder­
lijk te maken h, <■ i dm n met i ml lii» ogen 
van een sai m un i » iw » te vei I m i  ■. " m  v  
En zo b e g o ii lu i y in  ib<l i j k  a..u y  . m i i  
lijker te wor i die zieh
afzonderlijk Londen y w ii iy> • . enige t i j d  

sti i I y o  ii dan l u '  m.m n langende 
ve op de weg.
De _________ _ echter sterk. De voorrang
van het verkeer te water bleef bestaan, tot­
dat al vrij spoedig op de drukste waterwe­
gen door het sterk toegenom en aantal

schepen ook een verkeersstroom ontstond, zodat men ook 
hier met een sam enhangend geheel rekening rnoest hou­
den. Deze ontwikkelingen leidden geleidelijk aan tot het in­
zicht dat, bij het zo sterk toegenom en verkeer zowel te land 
ais te water, kruisingen van drukke land- en waterwegen met 
beweegbare bruggen eigenlijk met meer toelaatbaar waren. 
Dít im pliceerde rio bouw van tunnels of hoge bruggen. Der­
gelijke ko .Onu oplossingen moesten echter voldoende 
steekhoucli'in I < |i motiveerd kunnen worden, waarvoor vooral 
meer inzie:I u i lud.y was in de verkeersvraagstukken betreffen­
de hef waterverkeer De ervaringen met de Van Brienenoord- 
brug leerden de betrokken waterbek» 1 1 it hij op dit punt
nog danig tekort schoot, en de in bei liiji Hlmg van die brug 
was de directe aanleiding dat het a n o in liv  ornent zich dan 
ook beter in deze richting ging oriënteren en zich ging toeleg­
gen op het onderzoek van verkeersproblemen te water

Het begin van het verkeersonderzoek te water

Orri dit onderzoek op een gebied, waarin men nog helemaal 
niet. thuis was, zo gauw mogelijk in goede banen te leiden, 
werd in 1961 contact gezoefd met diegenen ín Nederland die 
op het. gebied van verkeersonderzoek voor de weg reeds
hun sporen hadden verdiend. C iet prof.ir. J. Volmul-
ler, hoogleraar in de verkeerskur Hft, leidde tot toetre­
ding tot de Sectie Verkeerso : van de afdeling
Verkeer van lie t Koninklijk Instituut voor Ingenieurs, die werd

De Kreekraksluizen
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voorgezeten door pro f.irr J.L.A. Cuperus. Al spoedig bleek 
dat men zich daarbij niet kon beperken tot vraagstukken be­
treffende ongelijksoortige verkeerskruisingen en de daarmee 
sam enhangende veiligheidsvraagstukken, maar dat het hier 
orri een zeer veel meer omvattend probleem  ging dat niet al­
leen de verkeersveiligheid, maar ook de verkeerscapaciteit 
betrof.
Men kon zich daarbij niet beperken tot het gebeuren bij ver­
scheidene kruispunten, maar moest daarin het totale haven­
systeem betrekken. Men moest dus trachten te komen tot 
een sam enhangende analyse van hert totale transport­
systeem van scheepvaartgoederen in het havengebied van 
Rotterdam en zijn toegangen. Een ambitieus onderzoek, dat 
waarschijnlijk heel veel tijd zou vergen, maar waarmee men 
toch eens moest beginnen. Al was het maar orri voorlopig 
een idee te krijgen van de belangrijkste knelpunten in dat 
systeem, opdat men zich daar verder op zou kunnen toe­
leggen.
Het lukte om hiervoor in het kader van de - neutrale - Sectie 
Verkeersonderzoek van het Koninklijk Instituut voor Inge­
nieurs een aantal be langhebbenden van verschillende huize 
bij elkaar te krijgen, verenigd in een nieuw op te richten werk­
groep Capaciteitsonderzoek Scheepvaartwegen.
Hierin hadden o.a. vertegenwoordigers van de havenbedrij­
ven van de gemeenten Rotterdam en Amsterdam, een verte­
genwoordiger van de overslagbedrijven in Rotterdam, en ook 
een ingenieur van hel Adviesbureau Berenschot zitting. Deze 
laatste beschikte over enige algemene ervaring op verkeers­
kundig gebied. De werkgroep werd voorgezeten door de ar­
rondissementsingenieur van Rotterdam. Van de aanvang af 
had men bij dit onderzoek te kampen met terughoudendheid 
van de particuliere wereld van de havenbedrijven. Men wilde 
niet gaarne zicht in zijn keuken geven, waarschijnlijk uit vrees 
dat dan de inwendige mankementen en knelpunten bloot zou­
den komen die men gaarne verborgen hield, zeker voor de 
overheid. Het plan van de voorzitter om tot een nadere analy­
se te komen van de weg die bepaalde goederen door een ha­
vensysteem moesten afleggen orn zo te ontdekken waar deze 
dan de grootste vertragingen en de ernstigste knelpunten ont­
moeten, stuitte op allerhande open en verborgen weerstan­
den en kon helaas niet tol: uitvoering komen.

g i l l i i  Hirnii «

Wel was iedereen enthousiast bereid mee te werken aan een 
onderzoek naar de factoren die de capaciteit van een 
scheepvaartsluis bepaalden. Men bevond zich daarbij im­
mers helemaal op een terrein van de overheid en hoefde 
daarbij geen kritiek op het eigen beleid te duchten. Voor de 
dienst zelf was dit meer beperkte onderzoek wel van 
rechtstreeks belang in verband met de in die tijd in ontwerp 
zijnde Kreekraksluizen voor de Schelde-Rijnverbinding. 
Vooral wilde men hier onderzoeken of met een com puter­
gestuurde kolkvulling met schepen efficiëntere resultaten 
zouden kunnen worden bereikt dan wanneer dat op de ge ­
wone oude manier zou gebeuren, nl. door een schatting op 
het oog door de sluismeester. Het ging er daarbij dan ook 
orri om reeds vroegtijdig en op afstand een inzicht te krijgen 
in het te verwachten aanbod aan en de volgorde van de ver­
schillende schepen en scheepstypen en daarbij, waar nodig, 
door aanwijzingen aan de diverse schippers omtrent hun 
snelheid naar een zo voordelig mogelijke volgorde van aan­
komst te streven.
De eerste voorlopige uitkomst van dit onderzoek gaf echter 
aan dat uit deze m ethode nauwelijks enig voordeel te halen 
viel. Het bleek namelijk - enigszins verrassend - dat de sluis­
meester het vrijwel net zo goed deed ais de computer. 
Daarna werd dit onderzoek voorlopig weer gestaakt en pas 
veel later weer ter hand genomen.
Inm iddels had men bij de Rijkswaterstaat de noodzaak on­
derkend een eigen verkeersonderzoek op bredere basis op 
te zetten en daartoe een zelfstandige dienst in het leven te 
roepen, de Dienst Verkeerskunde, Daaraan zou ook spoedig 
een natte poot worden toegevoegd die het verdere onder­
zoek van het verkeer te water zou gaan verrichten. De W erk­
groep Capaciteit Scheepvaartwegen diende de jaren zestig 
nog uit, doch werd daarna  spoedig opgeheven, evenals de 
Sectie Verkeersonderzoek van het KIVI. Hun werk is echter 
niet vergeefs geweest, maar heeft de voortzetting van dit on­
derzoek door de Rijksoverheid gestimuleerd.

De bouw van bruggen en tunnels

De jaren zestig onderscheiden zich ook door het grote aantal 
rivierkruisingen van grote wegen met rivieren die in het noor­

delijk Deltabekken irr die periode tot stand 
kwamen of werden verbeterd. Het zijn de 
reeds genoem de Van Brienenoordbrug, 
de Beneluxtunnel en de Metrotunnel, alle 
de Rotterdamse W aterweg kruisend. 
Voorts de Heinenoordtunnel onder de O u­
de Maas, en de vervanging van de grote 
draaibrug in de spoorweg bij Dordrecht 
door een hefbrug. Ook willen we hier nog 
ingaan op het ontwerp voor een storm ­
vloedkering in de Rotterdamse Waterweg.

Van Brienenoordbrug

Allereerst dan de Van Brienenoordbrug 
die in 1965 ín bedrijf kwam. Een prachtig 
ontwerp van gedurfde constructie, waar­
aan in de eerste plaats de naam van ir. 
W.J, van der Eb verbonden is, toentertijd

De Van Brienenoordbrug
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een van onze knapste staalconstructeurs, die ook verant­
woordelijk was voor de berekening van de schuiven in de 
H a r i n g v i Í ets luizen. De brug oogt echter veei fraaier dan met 
zijn uiteindelijke doelm atigheid overeenkomt. Zoals hierbo- 
vi H u u r  gezegd blijkt hij namelijk een te krappe doorvaart- 
huuglt in hebben en moet daarom  vaker voor de kruisende 
Si I n m i  IV, tart geopend worden dan eigenlijk voor het w egver­
keer toelaatbaar is “    1 het aantal keren dat zoge­
naamde hoge vaa oest passeren onderschat
De doorvaarthoogti i ik m Imnd op die van coasters, na­
melijk 25 meter, te r . ,T..................igen lijkeen doorvaarthoogte
voor de zeescheepvaart zou moeten hebben, namelijk 34 
meter. Maar misschien ware een tunnel nog meer aan te be­
velen geweest.
Het is echter wel enigszins verklaarbaar dat men ten tijde van 
het ontwerp ori dn hrmw van de Van Brienenoordbrug voor 
eten tui in t i |i nu 11, oh rokken, n mge ,en de aanlegkosten
toendi Mij,I n i i h u e i aren. De loi hntoh van de tunnelbouw
met a l .i i i . L j l  elementen was roo, hut eerst in Nederland
toegepast bij de bouw van de Maastunnel in Rotterdam (vol­
tooid in 1942). Maar pas in de loop van de jaren zestig werd 
deze techniek aanzienlijk beter en goedkoper in de uitvoering. 
Raamde men bijvoorbeeld eind van de jaren vijftig de kosten 
van een tunnel onder de Oude Maas op f 200,000.000. = , in 
de loop van de jaren zeslig bleken die kosten te kunnen wor­
den verminderd tof ongeveer f  60.000.000, = .
De Beneluxtunnel en de Metrotunnel onder de Rotterdamse 
W aterweg en de Heinenoordtunnel onder de Oude Maas 
sloten dan ook beter aan bij de trend van de nieuwe ontw ik­
kelingen.

Beneluxtunnel ert Metrotunnel

Wat betreft de Beneluxtunnel en de Metrotunnel wordt hier 
slechts ingegaan op het scheepvaartkundige aspect terzake 
van hun uitvoering.
Zoals reeds gezegd werden deze beide tunnels sam en­
gesteld uit afzonderlijke tunnelelernenten díe, in het bouw- 
dok vervaardigd, drijvend naar de plaats van bestemming 
werden vervoerd en daar werden afgezonken. Het behoeft 
geen betoog dat dit een uitzonderlijk moeilijke manoeuvre 
was, die met grote zorgvuldigheid en in alle rust moest kun­
nen worden uitgevoerd. Het behoeft evenmin te verbazen 
dat een dergelijke ingewikkelde manoeuvre, die haar beslag 
moest krijgen ín wat wellicht het drukste vaarwater van de 
wereld genoem d kan worden, ais een technisch en nautisch 
hoogstandje mocht worden beschouwd. Dit was ook alleen 
denkbaar en aanvaardbaar indien zowel de manoeuvres 
mot de tunneldelen, alsook de in díe tijd zich afwikkelende 
scheepvaart, voldoende onder controle en ín de hand g e ­
houden konden worden door de beheerder van het vaarw a­
ter i.e. de Rijkshavendienst. li jd e lijk  moest het personeel van 
die dienst dan ook niet onbelangrijk worden uitgebreid. De 
begeleiding van deze werken bleek achteraf ook een bijzon­
der nuttige oefening voor de Rijkshavendienst te zijn ge ­
weest, d ic er een onschatbare ervaring mee heeft opge­
daan. Door in die tijd op zo efficiente en ook opvallende wijze 
aan de Rotterdamse W aterweg te timmeren kon zij tiaar aan­
zien bij de scheepvaart niet onaanzienlijk vergroten

Heinenoordtunnel

De Heinenoordtunnel, wat later in rustiger vaarwater ge ­
bouwd, was wat de regeling van de scheepvaart tijdens de

bouw betreft wei wat minder spectaculair. Het heeft er 
destijds nog om gespannen of men hier een tunnel dan wel 
een brug zou bouwen. De kosten van beide ontwerpen w a­
ren praktisch even hoog, namelijk ongeveer f 60.000.000, ==. 
De directie Bruggen stelde zich daarbij, niet onbegrijpelijk, 
ais kampioen voor een brug op, terwijl de directie Sluizen en 
Stuwen even warm voor de aanleg van een tunnel pleitte. 
Wegens de grote doorvaarthoogte die een brug zou moeten 
hebben stelde men de eis dat. ook zeeschepen met bestem ­
ming Dordrecht haar vrij moesten kunnen passeren zonder 
dat zij daarvoor geopend zou moeten worden. Een tunnel 
leek hier een aantrekkelijker keuze.

Bij de keuze tussen de twee oplossingen kon overigens een 
goede vergelijking gemaakt worden tussen de voor- en na­
delen van be 1̂ ”  r w 'r de h.i.d. in de directie Zuid-Holland 
die q.q. de r relangstelling moest hebben voor de
landschappeliji e r>pecten van de oeververbinding werd 
nogal warm gcpk.it voor de oplossing met een brug. Het on t­
werp dat door de directie Bruggen daarvoor werd gepresen­
teerd was ook bijzonder geslaagd en zou niet alleen een 
aantrekkelijk element in het landschap hebben gevorm d, 
maar bovendien hel. verkeer dat daar overheen zou gaan 
een prachtig uitzicht hebben bereid. Ten opzichte van de 
bestaande brug bij Barendrecht, die zou moeten verdwijnen, 
zou dit bepaald geen achteruitgang geweest zijn. Heel an­
ders ligt dat bij een tunnel, dic weliswaar liet landschap niet 
ontsiert, maar anderzijds ook geen verfraaiing ervan kan be­
tekenen en bovendien voor de weggebru iker het zicht daar­
op ontneemt.
Het waren dan ook níet de planologische aspecten, maar de 
technische die hier uiteindelijk de doorslag zouden geven. 
Cruciaal was hierbij de zeer grote brughoogte waardoor lan­
ge, vrij steile weghellingen zouden ontstaan, die vooral voor 
het lokale verkeer bezwaarlijk moesten worden geacht. Om 
het brugproject te redden werd nog de oplossing met een 
zogenaam de „p o n t transbordeur’1 overwogen - een op los­
sing die men in Frankrijk nogal eens tegenkom t maar die in 
Nederland totaal onbekend is -, waarbij het lokale verkeer 
door middel van een aan het brugdek opgehangen pont op 
lager niveau de rivier kan kruisen. Vanuit een oogpunt van 
verkeersveiligheid werd deze oplossing echter door de rivier­
beheerder verworpen, zodat het toen uiteindelijk toch een 
tunnel is geworden met parallelwegen voor het langzame 
verkeer (fietsers, brom m ers en landbouwverkeer met 
tractoren).

Bouw van de Heinenoordtunnel
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De hefbrug bij Dordrecht

We komen thans aan het project voor de vervanging van de 
grote draaibrug van de spoorbrug bíj Dordrecht door een 
hefbrug.
De geschiedenis van dit project is vooral daarom  interessant 
om dat we hier te maken hebben met de kruising tussen een 
scheepvaartweg en een spoorweg, díe in het algemeen g ro ­
tere moeilijkheden veroorzaakt dan de kruising tussen een 
gewone weg en het scheepvaartverkeer. Een spoorlijn kan 
namelijk veel m inder grote hellingen verdragen dan de ge­
wone weg. Tenzij men een heel lange aanlooplengte neemt, 
die dan uiteindelijk zeer kostbaar wordt, moet de hoogte van 
een spoorw egoverbrugg ing beperkt blijven. (Mutatis m utan­
dis geldt dit bezwaar ook voor een spoorwegtunnel wanneer 
deze op grote diepte moet w orden gelegd). De spoorbrug bij 
Dordrecht moest net ais zijn collega in Rotterdam In hoofd­
zaak doorvaart verlenen aan de binnenvaart. Deze beide 
bruggen hadden een doorvaarthoogte die bedu idend lager 
was dan de voor de binnenvaart gebruikelijke zogenaamde 
Rijnvaarthoogte, die in internationaal overleg zodanig is ge ­
kozen dat alle gangbare binnenvaart onder een brug van m i­
nimaal deze hoogte door kan varen zonder dat zij daarvoor 
behoeft, te worden geopend. De twee bruggen waren daar­
om een bijzonder hinderlijk obstakel voor de binnenvaart. 
Terneer om dat hier niet, zoals bij een brug in het wegverkeer, 
de brug in beginsel zal kunnen worden geopend zodra zich 
daarvoor binnenvaart aandient. Vanouds heeft namelijk - be­
grijpelijkerw ijze - bij een kruising van spoor- met waterweg 
het spoor altijd voorrang. De opening van de brug voor de 
scheepvaart kart dus uitsluitend plaatsvinden wanneer het 
spoorboekje, waarin de treinpassages zijn vastgelegd, daar­
toe de ruimte biedt. En daar zowel het spoorweg- ais het 
scheepvaartverkeer op deze plaatsen steeds drukker werd, 
lieten deze knelpunten zich steeds ernstiger gevoelen. Bij de 
samenstelling van het Europese spoorboekje ín internatio­
naal overleg bleken de spoorbruggen bij Dordrecht en Rot­
terdam  in steeds ernstiger mate de m ogelijkheden van dat 
spoorboekje te beperken.
Door de sterke opkom st van het Rotterdamse havengebied 
met de aanleg van de Europoort moest een belangrijke toe­
name van het binnenvaartverkeer van Rotterdam naar de 
Rijn worden verwacht; met name zou dit dan de duwvaart 
betreffen. De bottleneck bíj Dordrecht zou daardoor een nog 
veel grotere hindernis gaan vormen en men moest trachten 
deze uit de weg te ruimen. Daarbij viel de keuze tussen een 
brug en een tunnel sterk ten voordele van een brug uit.

Deze zou daartoe, net ais de daarnaast gelegen verkeers- 
brug, In zíjn geheel op Rijnvaarthoogte worden gelegd. Ope- 
ningen van de brug zouden dan alleen nog moeten worden 
verleend voor de hogere vaart die deze brug maar vrij zel­
den zou moeten passeren.

Om dit om hoog brengen in beginsel m ogelijk te maken 
moest ais eerste stap ertoe worden overgegaan om de 
bestaande grote draaibrug te vervangen door een hefbrug. 
Aangezien het hier een brug van de Spoorwegen betrof zou­
den ontwerp en uitvoering geheel ín handen van de N.S. 
worden gelegd. De N.S. kwam daarvoor met een wel bijzon­
der origineel ontwerp, dat de betrokken waterstaatsautorltel- 
ten wel aanstond, maar dat toch wel een zó opvallend 
karakter had dat men het verstandig oordeelde hierover ook 
eerst ,,even”  de mening te vragen van andere be langheb­
benden, namelijk de beide gemeenten Dordrecht en Zwijn- 
drecht, de Provinciale W aterstaat en de Planologische Dienst 
van Zuid-Holland en de Rijksdienst voor M onumentenzorg. 
Weliswaar bestond voor dit overleg geen verplichting en zou­
den de Rijkswaterstaat en de N.S. hier naar eigen inzicht 
hebben kunnen handelen, maar het werd toch geen wijs be­
leid geoordeeld een dergelijk project, dat zo In het land­
schep en vooral In het stadsgezicht op Dordrecht zou 
ingrijpen, zomaar zonder voorkennis van anderen te rea­
liseren.

De gem eenten Dordrecht en Zw ijndrecht waren gelukkig 
zeer ingenomen met dit ontwerp en ook de Rijksdienst voor 
Monum entenzorg stelde zích positief hiertegenover op. Het 
enige bezwaar werd gemaakt door het hoofd van de Provin­
ciale Planologische Dienst van Zuid-Holland, die aanvoerde 
dat het riviergezicht op Dordrecht bescherm d was en door 
deze brug zou worden bedorven. Volgens hem zou je wat dit 
betreft het beste een spoortunnel kunnen bouwen, om dat dit 
stadsgezicht door welke brug dan ook ongunstig zou w or­
den beïnvloed. Hij gaf zijn verzet pas op nadat hij ervan kon 
worden overtu igd dat de enigen die werkelijk van dit stads­
gezicht zouden kunnen genieten de treinreizigers waren, die 
door hun raampjes onbelem m erd naar het panoram a zou­
den kunnen kijken, terwijl de bestuurders In het wegverkeer 
hun aandacht op de weg gevestigd zouden moeten houden. 
Nu dit ontwerp tenslotte is gerealiseerd en thans door ieder­
een in natura kan worden bewonderd, blijken de apprecia­
ties daarvan toch wel verdeeld, hoewel de indruk bestaat dat 
het merendeel van het publiek wel gelukkig is met het uiterlijk 
van deze brug.

M ontagefoto voor een brug b ij Heijnenoord



de oude spoorbrug bij Rotterdam

Invaren van de hefbrug bíj Dordrecht

Oude spoorbrug bij Dordrecht

Ontwerp stormvloedkering Rotterdamse Waterweg

up lí w  i ik iep van brug- en tunnelprojecten pasi ook wel een 
I » > i m < I it h i van het zeer ambitieuze ontwerp voor een storm- 
' H .-Pi ■ nng in de mond van de Rotterdamse Waterweg. 
Tijdens de storm ram p van 31 januari/! februari 1953 waren 
de meeste buitendijkse kaden van het havengebied van Rot- 

jrstroornd, waardoor nogal wat schade was ver- 
mu win Dit bracht het gem eentebestuur er in de eerste 
sul .uk van het ogenblik toe om de minister officieel te verzoe­
ken een studie te doen verrichten naar de m ogelijkheid van 
de bouw van een storm vloedkering in de Rotterdamse W a­
terweg, een kering die alleen bij een storm zou worden 
gestolen en normaal de scheepvaart vrije doorgang zou ver­
lenen. Do minister willigde dit verzoek in en benoem de in 
1£ commissie onder voorzitterschap van de h.i.d. in
de Benedenrivieren, waarin ook het Rotterdamse
Hr ijf en het Rijksloodswezen zitting hadden.

De commissie was vele jaren met dit moeilijke werk bezig 
maar kwam tenslotte met een gedurfd voorontwerp in de 
vorm  van een drijvende afsluiting van de hand van een van 
de bekwaamste waterstaatsconstructeurs uit die tijd, ir. J.P. 
Josephus Jitta, Het enthousiasme van de gemeente Rotter­
dam - en dan met name van het Havenbedrijf - voor een der­
gelijke constructie was met de jaren aanzienlijk verm inderd 
en men begon nu bang te worden dat een dergelijke gedurf­
de maatregel eerder belom merend dan bevorderend voor 
de verdere groei van het havenbedrijf zou werken.

Plaatsing van de hefbrug bíj Dordrecht

Met narrte de Amerikanen, die een groot voorstander van 
open havens zijn, zouden wel eens schichtig tegenover een 
dergelijke gedurfde constructie kunnen staan. Bovendien 
lag de plaats die men voor de constructie gedacht had (na­
melijk ter hoogte van Hoek van Holland) in het gebied waar 
de werken voor de nieuwe havenm ond nog volop in uitvoe­
ring waren en moest de storm vloedkering daarin goed kun­
nen worden ingepast. Daarom achtte men het in 1969 
verstandig de minister te adviseren te v/achten tot de nieuwe 
havenm ond gereeu mu i j u  alvorens zich nader te beraden 
over een besluit ter i van het ontwerp voor de storm ­
vloedkering. De cc. sloot daarop haar werkzaam he­
den af door m iddel van een interimrapport, waarin het 
bovengenoem de project werd voorgelegd, met het voorstel 
aan de minister een en ander te deponeren in afwachting 
van de gereedkom ing van de nieuwe mond - waarmee toen 
nog verscheidene jaren zouden zijn gemoeid.
Een overweging daarbij was ook dat inm iddels de noodzake­
lijke dijkverhogingen langs de Rotterdamse W aterweg, in het 
gebied dat rechtstreeks door de storm vloedkering zou



worden beschermd, reeds alle voltooid waren, terwijl b ijvoor­
beeld langs de Westerschelde en elders in het land vele d ij­
ken nog op deltahoogte moesten worden gebracht. Beter 
leek het daarom eerst daaraan nog het nodige geld te beste­
den alvorens de bouw van een zo kostbare storm vloedke­
ring te overwegen.

Voorlopig leek daarm ee deze storm vloedkering van de 
baan. Er kon destijds niet worden vermoed, dat zij aan het 
eind van deze eeuw alsnog zou worden gerealiseerd. Een 
storm vloedkering kreeg twintig jaar later immers de voorkeur 
boven verdere Ingrijpende en kostbare dljkversterklngswer- 
ken in het benedenrivierengebied.

, v  „ j

'

1

Het eerste ontwerp voor een storm vloedkering ín de 
Rotterdamse Waterweg
a. M et gesloten deuren
b. M et open deuren
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Hoofdstuk 4. Het baggeren op en voor de Waterweg

Hel Waterrn /an de belangrijkste tonelen ge-
weesi waai lek en de baggerwerkiu igen in
.|i .Henze ii j l ’i i i - . '  nlaire ontw ikkeling hebben door-
I ¡i m 1 1 ' ril moeei uaa i m uie per'-W r m n-rn  >>eel grond, zo-

'i I I i * i e ais es 1. 1' i i wordi i /i pi i' I Boven water
■ o ji ii n van < i n i o  .1 lieuwe haven- 
ry : de Botlekhaven In het oosters de Eu- 
westen. De verdieping van de Waten 

iqeul voor de m ond vereisten eveneens

i zuigers die bij deze ontwikkelin- 
ie aanleg van de nieuwe haven­
de cutterzuigers, terwijl op de 
steeds meer de toon gingen

be lin i 11 i rooral liui b 'I 
b cv .ku w up  Rozt ubui 
ropoorthavens I

¡ i  i t zijn toeg m ,> 
i > i norm grom h i ■ i 
11, i • tren voortu ! t ' 
i' i »¡trokken v» u - , .  ••

m i B ns waren < I, u . 
ni o  i /eg de : u . g ui 

/en,
iggerwerk in de havenbekkens zal hier verder buiten 

I» ' » hom mg blijven, aangezien dit geheel een zaak van de 
y i-m iv iiie  Rotterdam was. Op de ontwikkeling van de sleep- 

un m r  ui. hun m ogelijkheden zullen we hier echter verder
lí |1 I 1. Ul

Het succes van de sleepzuïgers

Daarvoor gaan we vanuit de jaren zestig dan eerst ongeveer 
f-"in *n  ¡nnr terug in de tijd, n 
. nu v in  de inum veertig, toen n» n y i .
I ij . j, 'h ie l, , i, h i momentele akiivih i» >
tuokuiiis i liui. gaan en zich tiuchtm 
voor te bereiden op wat men na de 
bevrijd ing allemaal zou moeten gaan 
doen. Men verwachtte dan een grote 
opleving op allerhande gebied en 
ook de havens van Rotterdam en 
Amsterdam zouden wel weer op ­
nieuw grote aandacht vergen. De 
dlrecteur-generaal zelf gaf daartoe

orlogsjaren aan het be- 
m bij de Rijkswaterstaat
zijn gedachten naar de

hel voorbeeld: zo
I on of de te>"hi 
un in de mond 1 
ml dan m e t . »
i im iü r v/i/orH ...

II 'I. ' (I II 1 1 u II 1,1
i- " u i  i ij i i m i :
ti ' ' 11, i s ' ' I 11 f

uDu .......  . i

let hl

3 re

o.a onder­
in l i f t  bag- 

f3 g , 
op-

1,, niei voor 
kunnen zijn, 
ute door het 
en in Frank-
uw type zui-

Hi 
g r 
ríjk
ger, de zogenaamde sleephopper­
zuiger
Men had daar een grote zuiger van

dat type, de "P ierre le Fort", werkzaam in de oorlogshaven 
van Lorient. De grondsoort was daar echter wel heel anders 
dan In de Waterweg, In Lorient moest men grofkorrelig grind- 
achtig materiaal zuigen, terwijl men in de fyn„,
korrelig met slib verm engd zand te :f dat
vermoedelijk m inder gemakkelijk z u ig tv  u ou iju. De 
directeur-generaal nat voor dit onderzoel i i n i» 11, ile stu­
dieopdracht ar. i i i i  » 'rige ingenieur, die > hk i niei iot een 
bevredigend n um  t l ;  m...11....c i hij hao immers geen en­
kele praktische en - en dier daarom ook
eigenlijk voor een onmu g  uj ¡iacht was geplaatst,

k waren we dan ook wat de m ogelijkheden van
s p de Rotterdamse Waterweg betreft niet veel

^  en, zodat, we voorshands op de oude voet
doorgingen. De Nederl aggervloten beschikten toen
ook nog niet over een ¡ jer waarmee men een proef
op de Rotterdamse Walm m o :ou hebben kunnen nemen. 
En zonder meer inzicht in de m ogelijkheden van dit apparaat 
vond men liei, van aannemerszijde toch wel te riskant om 
hiervoor een grote i g te gaan doen. Dit vraagstuk liei:
de Rijkswaterstaat ¡ 3f Ios. De sleepzuiger had boven
de stationaire hopj _ - het voordeel dat hij tijdens het 
werk niet voor anker hoefde le gaan en dus steeds volledig 
m anoeuvreerbaar bleef. Op een alsmaar drukker wordende 
vaarweg ais de Waterweg zou dit een enorm voordeel bete­
kenen voor de veiligheid van de scheepvaart, terwijl dit voor

Baggervaartuig b ij Barendrechi
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de sleephopperzuiger ook veel m inder tijdverlies tijdens het 
werk zou betekenen. Een voor anker liggende zuiger moet 
immers vaak bij een passerend schip de ankerdraden Iets la­
ten vieren waardoor het zuigwerk onderbroken wordt; een 
sleepzuiger hoeft dan tijdens de vaart slechts even uit te 
wijken.
Tenslotte kon men een aannemer overhalen tot een proefne­
ming, De firma Breejenbout kon bereid worden gevonden 
haar stationaire hopperzuiger „B a tavus” , waarmee zij voor 
de Rotterdamse W aterweg aan het werk was, orri te bouwen 
tot een sleephopperzuiger. Zij was echter alleen bereid daar­
voor het nodige geld te investeren indien de Rijkswaterstaat 
haar een meerjarig contract kon garanderen zodra de om ­
bouw  gereed was, tegen een vooraf overeengekom en 
kubieke-meterprijs die het m ogelijk moest maken de investe­
ring terug te verdienen.
Toen dan de „B a tavus”  in 1958 herboren was ais sleepzui­
ger bleek zij een enorm succes te zijn. De resultaten waren 
veel beter dan men had durven hopen en het grondverzet 
ging, vergeleken met vroeger, met sprongen om hoog. Het 
bleek dan ook al spoedig dat de nieuwe „B a tavus”  de firma 
Breejenbout geen windeieren zou leggen, maar ook voor de 
Rijkswaterstaat een welkom  succes betekende. Doch de 
„B a tavus”  bleef in Nederland niet lang de enige in haar 
soort. De sleepzuiger was ook bij anderen zijn opm ars be­
gonnen en zo verscheen o.a. de Baggerm aatschappij Bos 
en Kalis N.V. spoedig met een concurrent op de markt met 
het voor de Rijkswaterstaat prettige resultaat: dat de kubieke- 
meterprijs voor deze zuigers scherp om laag viel. Er kon nu 
veel meer voor m inder geld worden gebaggerd dan vroe­
ger. Voor de ontw ikkeling van de Rotterdamse Waterweg 
was dit bepaald een uitkomst, want het is zeer de vraag of 
men met het oude type stationaire steekzuiger de groeiende 
eisen van de scheepvaart, en vooral die van de tankvaart, 
zou hebben kunnen bijhouden.
In de jaren zestig zien wij een enorme groei van de afm etin­
gen van de tankschepen die in die periode nieuw in de vaart 
komen. En wilde de haven van Rotterdam deze schepen ook 
kunnen blijven ontvangen, dan moesten de Rotterdamse 
W aterweg en de betrokken havenbekkens steeds dieper 
worden gemaakt. Het is eigenlijk niet toevallig dat de Neder­
landse baggerm aatschappljen op tijd het goede antwoord

vonden op deze uitdaging van de tankvaart. De grotere m o­
gelijkheden in de ontw ikkeling van de tankerbouw stoelen op 
een vooruitgang in de technologie van de scheepsbouw en 
de machinebouw, die ook de vervaardiging van het bagger- 
materieel beïnvloedt. De ontwikkeling van de tankschepen 
en die van de baggerschepen gingen daardoor ais het ware 
hand in hand.

De demping van de trog van Maassluis

Het eerste in het oog lopende succes met de sleepzuigers 
werd echter niet behaald bij het verdiepen van de vaargeul, 
maar - ais het ware in tegenstelling hiermee - met het in korte 
tíjd wegwerken van een gevaarlijke diepte daarin 
Het dem pen van de zogenaam de trog bij Maassluis was een 
spectaculair werk waarvan het onverwachte succes de aan­
dacht pas duidelijk op de m ogelijkheden van de sleepzui­
gers richtte. Deze trog was een diepe put m idden in de 
vaarweg, daar veroorzaakt door de wervelstroom achter een 
scheepswrak dat daar door de Duitsers aan het eind van de 
oorlog tot zinken was gebracht. Toen de „B a u d " (de naam 
van het schip) na de oorlog was geborgen, bleek de trog niet 
zo maar te verdwijnen maar een eigen leven te gaan leiden. 
Met behoud van zijn diepte begon hij langzamerhand zee­
waarts te schuiven, daarm ee echter plaatselijk zoveel werve­
lingen in het water veroorzakend, dat schepen hier 
herhaaldelijk uit het roer dre igden te lopen.
De trog was dus een gevaar voor de scheepvaart geworden, 
dat bij verdere verplaatsing naar buiten toe mogelijk nog g ro ­
ter zou worden. Dit laatste wilde men in ieder geval verh inde­
ren en men besloot daartoe te trachten de trog op haar 
plaats te houden door haar wanden met een grintbestortlng 
te verdedigen. Het geweldige grondverzet dat momenteel 
echter met de nieuwe sleepzuigers kon worden bereikt 
bracht het arrondissem ent op de gedachte dat men wel eens 
zou kunnen trachten orri de trog eenvoudig vol te storten met 
zand in een zo hoog tem po dat de stroom hier niets meer te­
gen kon beginnen. Niet iedereen had vertrouwen in deze 
operatie, maar gelukkig gal men het arrondissem ent in 1960 
het voordeel van de twijfel. Tot veler verbazing was de trog 
toen In de kortst mogelijke tijd verdwenen. Hij kwam nooit 
meer terug.

!

De ,,Batavus”  in 1939
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De om gebouw de  ,,Batavus"

Het wegzuigen van de „Faustus”

Een tweede voorbeeld van de geweldige prestaties die met 
het m oderne baggerm ateneel konden worden verricht was 
de operatie met de "Faustus", een wrak dat zich in de mond 
van de W aterweg bevond en een verdere verdieping van de 
vaarweg in de weg stond.

In novem ber 1952 was het schip vanuit zee bij storm dwars 
door de Noorderpier heengeslagen en m idden ín de mond 
gezonken. Door rondom het schip zand weg te zuigen kon 
men het een jaar later tot iets grotere diepte laten wegzak­
ken, zodat het toen voor de scheepvaart geen gevaar meer 
opleverde. Men kon toen echter de groei van de tankers nog 
niet voorzien en kon dan ook niet bevroeden dat bijna tien 
jaar ¡ater ook de nieuw verkregen diepte van liet wrak niet 
meer voldoende was. Het lag toen echter al te diep om te 
kunnen worden geborgen en er zat niets anders op dan het 
nogmaals dieper weg te zuigen, een m anoeuvre die nu ech ­
ter heel wat om vangrijker was dan wat men in 1953 had 
moeten doen. Het is onder de directe leiding van de toege­
voegd arrondissem entsingenieur J. van Dixhoorn een schit­
terende operatie geworden waaraan meerdere baggerwerk- 
tuigen meewerkten en waardoor nog weer eens werd aange­
toond dat we, wat liet baggeren betreft, een nieuw tijdperk 
waren binnengegaan waar opeens veel dingen konden die 
vroeger voor ónm ogelijk werden gehouden.
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Conclusies

Door de grote capacite it van de gers bleek men voor
hef op diepte houden van de Wak i >'o, , de hulp van de daar­
toe destijds aangelegde stroom kribben niet meer zo nodig te 
hebben. Men kon daarom overwegen om de toch wel wat 
erg smalle vaarweg door het inkorten van een aantal kribben 
te verbreden. Met name werd het daarbij mogelijk de nogal 
scherpe bocht bi uis, die een permanente hinder
voor de scheepva door het inkorten van verscheide­
ne kribben ter pia wat flauwere belijning te geven;
een historische ori g in de geschiedenis van de W a­
terweg.
Hel. succes voor de scheepvaart dat de nieuwe baggerteeh-

De trog van Maassluis
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De ,,Faustus" op lie i Noorderhoofd

D u ik e ro n d e rz o e k  w r o k 'T a u s t u s "  n a jaa r  1961 
a a n z i c h t  r iv ie rz i jd e .

De weggezogen ,,Faustus" in de vaargeul van de 
Rotterdamse Waterweg
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Hoofdstuk 5. Problemen van de waterhuishouding

De verziltingsproblematiek

Toen tussen 1866 en 1872 de Rotterdamse Waterweg werd 
gegraven heeft men waarschijnlijk niet beseft welke nadelige 
repercussies d it voor de waterhuishouding in de aangrenzen­
de landbouwgebieden zou hebben.

De Waterweg was voorlopig nog niet erg d iep en de behoefte 
aan zoet water uit de rivier voor de aangrenzende land- en 
tu inbouwgebieden nog lang niet zo groot ais heden ten da­
ge. Sindsdien zijn de eisen die de scheepvaart aan de diepte 
in de  Waterweg stelt zwaarder geworden. Conform daarm ee 
is die diepte ook toegenom en. Gelijktijdig echter is ook de 
behoefte aan zoet water aanm erkelijk toegenom en.
In de afgelopen eeuw heeft zich immers een zeer intensieve

tuinbouw  langs de boorden van de Waterweg ontwikkeld. 
Kassen die  voor hun doorspoeling in de  herfst in een bepaal­
de periode een enorm e hoeveelheid water nodig hebben, 
terwijl de rivieren juist in die tijd soms betrekkelijk weinig wa­
ter afvoeren, hebben het gebied nog kwetsbaarder gem aakt 
voor verdere verzilting. Het zout trok steeds verder de Water­
weg op en successievelijk moesten verschillende tappunten 
waar vroeger nog behoorlijk zoet water kon worden ingelaten 
worden verlaten, totdat men zich helemaal heeft moeten te­
rugtrekken op de Hollandse IJssel, waar de  sluis bij G ouda 
het laatste bolwerk voor de waterinlaat werd.
Het is het vermelden waard, dat de  zoetwatervoorzlening van 
Delfland inm iddels sterk is verbeterd.

Het opdringen van de zoutgrens in de rivierendelta tussen 1908 en 1947

.Hoek « Heiland

B e ie r la n d
ordrecM
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In laatpunten in de Rotterdamse Watenweg en de Hollandse IJssel

Naast het inlaten van water bij G ouda kan thans water uit het 
Haringvliet en het Brielse Meer worden aangevoerd naar het 
Westland via een pijp leiding onder het Hartelkanaal, het Ca- 
landkanaal en de W aterweg door (1988).
Reeds voor de laatste wereldoorlog begon het verziltings- 
vraagstuk acuut te worden en we herinneren ons dat we in 
de inleiding gewag maakten van de plannen van Van Veen

om hiertegen iets te ondernem en. Hij ontw ierp daarvoor ach­
tereenvolgens het zogenaam de drie- en vljfeilandenplan. 
Kort na de oorlog kwam ook een deel van de plannen tot uit­
voering, nam elijk de afsluiting van de Brielse Maas aan 
weerskanten, w aardoor hier een zoetwaterbekken kon ont­
staan waarvan vooral de tu inbouw  op Rozenburg profijt kon 
gaan trekken.

Plan voor de afsluiting van de Brielse Maas



De rol van de havenbekkens bij de verzilting

Dit kon echter niet ais een redelijke com pensatie worden ge­
zien voor de verder verslechterende situatie voor de tu in­
bouw aan de noordzijde van de W aterweg. Met name 
Delfland begon steeds meer te lijden onder de toenem ende 
verzilting, die niet alleen werd bevorderd door een verder­
gaande verd ieping van de W aterweg, maar die ook een ge­
volg was van de nieuwe havenbekkens die men ten westen 
van de Waalhaven ging aanleggen. Havenbekkens langs 
een dergelijke rivier zijn namelijk te beschouwen ais sporten 
van een ladder w aarlangs het zout naar boven kan klimmen. 
Zout water dat met de vloed een havenbekken kan binnen­
dringen totdat het is gevuld, stroom t weliswaar met de vol­
gende eb weer naar buiten maar dan wel met een sterke 
naijling, zodat lang nadat de ebstroom  op de rivier doorstaat 
nog steeds zout water uit het bekken naar buiten lekt. Het 
kom t daarm ee - met de nieuwe vloedstroom  - dus hoger in 
de rivier terecht dan het zich bevond toen het met de daar­
voor optredende vloed naar b innen kwam. Dit proces her­
haalt zich dan ieder getij.
Gezien d it verziltingseffect was er dan ook van landbouwzij- 
de  gro te weerstand tegen de aanleg van steeds meer nieu­
we havenbekkens, en zo kon het bijvoorbeeld gebeuren dat 
het oppervlak van de Botlekhaven kleiner moest worden dan 
de gem eente Rotterdam het zich gewenst had, zulks ter ver­
m ijding van een nog groter zoutbezwaar voor Delfland. Een 
uitkomst voor d it probleem  was da t de  ingang van de overi­
ge op Rozenburg nog aan te leggen havenbekkens ver zee­
waarts kon worden gelegd, tegenover Hoek van Holland.

Het h ierboven genoem de bezwaar van het opkruipen van de 
zoutgrens via de havenbekkens was hier veel m inder groot, 
maar de  verd ieping van de W aterweg g ing wel verder en 
daarm ee drong ook de zoutgrens verder op naar het oosten. 
En ook hiertegen moest wat worden gedaan om de land­
bouw belangen enigszins tegem oet te komen.
Een com prom is werd tenslotte gevonden door de verdere 
verd iep ing aan het benedeneinde van de W aterweg en aan
zijn mond te com penseren door een verond iepm y   __
Nieuwe Maas voor Rotterdam, voorzover da t daar aanvaard­
baar was. Doordat er in het kader van de verdere ontw ikke­
ling van de havens van Rotterdam een verschuiving was van 
het m assagoed - da t grotere d iep te vroeg naar buiten toe, 
kon een dieptebeperking ook worden aanvaard. Een vroe­
ger typische massagoedhaven ais de W aalhaven kon nu 
w orden ingericht tot stukgoedhaven voor de  m inder diepste­
kende general-cargoschepen. In een briefwisseling tussen 
de Rijkswaterstaat en de gem eente Rotterdam werd deze 
diep tebeperking vastgelegd en werd een bepaalde bodem- 
lijn (de zg. trapjeslijn, die later nog enigszins werd gewijzigd) 
vastgesteld, waaraan men zich in het vervo lg te houden zou 
hebben. Dit betekende dat bepaalde d iepe gedeelten in de 
N ieuwe Maas voor Rotterdam met zand moesten worden 
aangep lem pt tot het overeengekom en niveau, een operatie 
d ie  m et de m oderne sleepzuigers geen moeite kostte en ge­
makkelijk kon worden uitgevoerd. De geschiedenis van de 
trog bij Maassluis herhaalde zich dus ais het ware. Deze ont­
w ikkeling van het zoutbezwaar had de Rijkswaterstaat min of 
meer verrast, alhoewel Van Veen destijds op  dit punt al niet 
erg gerust was geweest, getuige zijn plan voor een stuw in

De trapjeslijn
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het Hollands Diep, die niet alleen ter kering van de storm­
vloeden was bedoeld, maar ook om het zoutbezwaar langs 
de W aterweg te verm inderen. Er zou dan immers meer rivier­
water langs de Lek en de Beneden-M erwede naar zee kun­
nen worden gestuurd.

Andere problemen met de zoetwatervoorziening in het 
westen van het land

Toen Van Veen met zijn plan kwam (omstreeks 1950) was 
echter nog niet iedereen overtuigd van het dreigende gevaar. 
Men kon trouwens ook nog niet verm oeden welke enorme 
opm ars de Rotterdamse haven zou maken en evenmin dat 
de  tankvaart een zo spectaculaire groei in de  afm etingen zou 
vertonen. Dat men de zaak in het begin van de jaren vijftig 
niet zo som ber inzag bewijst ook het feit dat men toen over­
g ing to t de  uitvoering van de Rijnkanalisatie, waardoor, door 
tevens het Usselmeer ais spaarbekken te gebru iken, een be­
tere watervoorziening van het noorden des lands zou kun­
nen worden bereikt. Meer zoet water naar het noorden 
betekende echter m inder naar het m idden en zuiden. W an­
neer de stuwen op de Rijn en de Lek zouden worden geslo­
ten zou immers veel m inder zoet water langs de W aterweg 
tot afvloeiing komen. Door de toenem ende zoutpenetratie op 
de Rotterdamse W aterweg zou deze maatregel, zonder ade­
quate com pensatie ten behoeve van het noorden, geleidelijk 
aan voor het westen onaanvaardbaar moeten worden.

Naar een optimale waterhuishouding in Nederland

Gelukkig bracht het Deltaplan hiervoor onverw acht uitkomst. 
W ant nu was het opeens mogelijk en aanvaardbaar gewor­
den om de gedachten van Van Veen gestalte te geven en 
zíjn stuw, zij het dan nu in het Haringvliet, ais integraal onder­
deel op te nemen in het Deltaplan. Door het Deltaplan werd 
de Rijnkanalisatie opeens veel meer waard en samen zou­
den deze beide grote projecten het langzam erhand zo nood­
zakelijk geworden instrument gaan vorm en voor een op ti­
male waterhuishouding van de lage landen van Nederland. 
(We zullen ons hier niet verdiepen in de vraag wat er met de 
Rijnkanalisatie zou zijn gebeurd, indien het Deltaplan er niet 
was gekomen). De buitenstaander neemt van het instrument 
vooral de grote werken waar, de stuwen in Rijn en Lek en 
vooral de Haringvlietsluizen.
Men ziet deze ais belangrijke m onum enten van waterstaats­
vernuft. Men heeft daarm ee geen ongelijk, w ant inderdaad 
getuigen deze waterstaatswerken van een enorm e technolo­
gische vooruitgang van de waterbouwkunde in Nederland. 
Voor de insider is echter wellicht het vernuft, dat het mogelijk 
heeft gem aakt door ingewikkelde en geniale berekeningen 
op de juiste wijze te bepalen hoe dit gecom pliceerde instru­
ment zou kunnen en moeten werken, nog indrukwekkender. 
Voor iedere denkbare situatie moest immers worden bere­
kend hoe de waterbeweging in het door deze werken be­
heerste gebied zich zou voltrekken en welke waterstanden 
en stroom snelheden daarbij op w illekeurige plaatsen zouden 
voorkom en. Nog nimmer was een dergelijk g root en ingewik­
keld strom ingsgebied door regelwerken vrijwel geheel aan 
menselijke contro le onderworpen.
W e hebben In de  inleiding al gezien hoe de kennis en de er­
varing die daarvoor nodig waren, in de jaren dertig gele ide­
lijk werden opgebouw d en geperfectioneerd en hoe-in die 
periode ook het rekentuig voor de m athem atische modellen, 
het elektrische analogon en het hydraulisch model werden

ontw ikkeld. Men moet het ais een groot toeval zien dat in de 
jaren vijftig en zestig zoveel factoren samenvielen, waardoor 
ons land d it zo bruikbare maar ook zo stoutm oedige instru­
ment kon verwerven. N iemand heeft de storm ram p van 1953 
kunnen voorspellen die hiertoe de belangrijkste stoot heeft 
gegeven. Maar toch was toen m erkwaardigerw ijs veel voo r­
bereidend werk door allerlei om standigheden juist zover ge­
vorderd dat een adequaat waterstaatkundig antwoord kon 
worden gegeven.

Toch m ag het achteraf wel verbazing wekken dat destijds, 
toen de Haringvlietsluizen en de Rijnkanalisatie in werking 
werden gesteld, niemand openlijk eraan heeft getwijfeld of 
dit instrum ent wel precies aan de verwachtingen zou vo l­
doen en of de waterbeweging wel precies zo zou reageren 
op de m anipulatie van de sluizen en stuwen ais de bedoeling 
van de beheerder was. Voor insiders was het echter vooral 
de eerste tijd nadat de Haringvlietsluizen in bedrijf kwamen 
een spannende tijd. In verschillende m odellen was alles wel 
zorgvuld ig  bekeken, maar het is bekend dat een model nooit 
precies de werkelijkheid weergeeft en dat er dus altijd afw ij­
kingen m ogelijk zijn; alleen mogen deze een bepaalde m ar­
ge niet overschrijden. Het feit dat dit ingew ikkelde instrument 
zo goed aan de berekeningen voldoet en aan de verw achtin­
gen beantw oord t is eigenlijk nog meer opm erkenswaard dan 
de opvallende en gedurfde constructies van de kunstwerken 
waarm ee het instrument is uitgerust.

Planologische en ecologische factoren gaan de wa­
terstaatkundige ontwikkelingen beïnvloeden

We hebben gezien hoe verscheidene m aatschappelijke, w e­
tenschappelijke en technologische ontw ikkelingen vaak min 
of meer toevallig in de tijd hebben sam engewerkt om de hier­
boven beschreven waterstaatkundige werken in het gebied 
van de benedenrivieren mogelijk te maken. Er komen in de 
jaren zestig echter ook een paar factoren bij d ie deze harm o­
nische sam enwerking van zo uiteenlopende ontw ikkelingen 
dreigen te doorkruisen. We doelen hier op het toenem end 
aantal p lanologische belangen, die, spoedig aangevuld met 
ecologische waarden, zich tegen de maatschappelijke en 
waterstaatkundige bedrijvigheden in dit gebied beginnen te 
verzetten.

Vooral de  planologische aspecten zijn voor de waterstaat­
kundige ontw ikkelingen in het de ltagebied en met name in 
het gebied van de directie Benedenrivieren van grote In­
vloed geweest en zullen nu apart worden besproken.

Plan van Van Veen voor een stuw  b ij K lunderi
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Hoofdstuk 6. Planologie in de jaren zestig

Ontwikkeling van de planologie in Nederland

De „wetenschap”  van de planologie maakte in Nederland, 
zoals ook elders in de wereld, na de Tweede W ereldoorlog 
een belangrijke ontw ikkeling door. Daarbij werd ze in sterke 
mate beïnvloed door de toenem ende veranderlijkheid in het 
maatschappelijk gebeuren en de snelle wijzigingen, bijna 
van dag tot dag, van opvattingen en inzichten.
Wat betreft de ontw ikkelingen van ons land m eende men 

voorheen vaste koersen uit te kunnen zetten die op betrekke­
lijk lange termijn onveranderlijk konden blijven. Men dacht 
langdurig en onveranderlijk íe kunnen streven naar de reali­
satie van een vast plan, te concip iëren door de Rijksdienst 
voor het Nationaal Plan onder leiding van de planoloog dr.ir. 
F. Bakker Schut. Voor de explosieve ontw ikkelingen na de 
oorlog moest men zich echter - alhoewel moeizaam - ver­
trouwd maken met het inzicht dat ook in de planologie alles 
kan verkeren.
Van een aanvankelijk statische wetenschap evalueerde de 
planologie in de naoorlogse jaren naar een zeer dynam isch 
denkproces, aangeduid met de treffende naam revolving 
planning (flexibele planning).
De planologie had uiteraard tijd nodig om zich op deze nieu­
we aanpak in te stellen. Zij kon daarom ook niet direct ade­
quaat en creatief reageren op de gebeurtenissen in het 
deltagebied die enerzijds tot het Deltaplan en anderzijds tot 
de realisatie van het Europoortproject leidden.

Dynamische planologie in Rotterdam

Zo werd men aanvankelijk door de gebeurtenissen in het Rot­
terdamse havenproject enigszins overrompeld. En waar de 
planologie zich hiermee bem oeide was dat vooral uit eigen 
Rotterdamse hoek, waar de provinciale en rijksoverheid 
moeilijk een vinger tussen konden krijgen. Rotterdam had 
trouwens bekwam e planologen en stedebouwkundigen in e i­
gen huis, aangevoerd door de internationaal beroem de ir. C. 
van Traa, die in de eerste plaats voor de enorme taak waren 
geplaatst de door de oorlogsbom bardem enten vernielde 
binnenstad een nieuw gezicht te geven. De moeilijkheid en 
omvang van deze opdracht rechtvaardigde dan ook de in­
stelling van goed geoutilleerde planologische en bouw tech­
nische diensten. Toen Rotterdam zich bij haar spectaculaire 
havenuitbreiding in latere jaren ook in die sector voor stede- 
bouw kundige en planologische problem en geplaatst zag, 
kon men een dankbaar gebruik maken van deze goed geoutil­
leerde diensten. Zij waren reeds door de zware praktijk geoe­
fend en beschikten over een veel grotere slagvaardigheid 
dan de wat meer beschouwend ingestelde planologische 
diensten van het Rijk en de provincie. Maar wie zou ervoor 
kunnen zorgen dat de Rotterdamse ontw ikkelingen niet te 
eniger tijd uit het spoor zouden lopen, waardoor andere be­

langen zouden worden geschaad en onherroepelijke situa­
ties zouden kunnen ontstaan die in strijd waren met het a lge­
meen belang?

Visionaire planologie bij de provincie Zuid-Holland

Men begon daarom van rijks- en provinciewege de noodzaak 
te voelen wat nadrukkelijker en meer rechtstreeks te worden 
betrokken bij de verdere Rotterdamse plannen en ontw ikke­
lingen. Aan die zijde ontbrak het ook niet aan planologische 
visie en hier moeten we vooral ir. G.C. Lange noemen van de 
Provinciale Planologische Dienst in Zuid-Holland, een visio­
naire figuur met grootse ideeën over hoe de toekomstige pla­
nologische ontw ikkelingen van Zuidwest-Nederland zouden 
moeten worden. In zijn studie Randstad en Delta had hij 
daarvan al blijk gegeven. Het wachten was eigenlijk op een 
directe aanleiding om zich meer rechtstreeks en intensiever 
met de Rotterdamse plannen te kunnen gaan bemoeien.

Het havenplan voor Rozenburg

Die aanleiding kwam in het m idden van de jaren vijftig met 
het Rotterdamse plan voor de aanleg van een haven op de 
kop van het eiland Rozenburg, waardoor de Rotterdamse ha­
ven in één klap een gew eld ige sprong naar zee zou maken 
en waardoor de belangrijke tu inbouw  op Rozenburg in de 
haventang zou raken. Om die tu inbouw  zich goed te kunnen 
laten ontwikkelen en te bescherm en tegen de toenem ende 
dreig ing van zoutinfiltratie had men zich reeds veel moeite 
getroost. Men had daartoe ook belangrijke waterstaatkundi­
ge werken uitgevoerd, waaronder in de eerste plaats de 
schepping van een zoete Brielse Meer-boezem genoem d 
moet worden, door de afdam m ing van de Brielse Maas. 
Voor de aanleg van een dergelijke haven moest van rijkswe­
ge toestemming worden verleend door de Minister van Ver­
keer en Waterstaat. Deze toestem m ing werd de gemeente in 
beginsel gegeven door de toenm alige minister van Verkeer 
en Waterstaat mr. J. A lgera bij zijn brief van 15 juni 1956, 
waarvan wij, gezien het grote belang van deze brief, een ge ­
deelte citeren dat ook is opgenom en in het vanwege de ge ­
meente Rotterdam uitgegeven boekwerk Rotterdam 
Europoort 1945-1970 en daar op bladzijde 48 is aange­
haald. In die brief staat o.m. het volgende: „ Ik  deel uw Colle­
ge mede dat m ijnerzijds tegen het beginsel van een open 
havencomplex op de westpunt van Rozenburg voor zeer d ie ­
pe schepen, vooropgesteld de technische uitvoerbaarheid, 
geen bezwaar bestaat, doch da t het aanvankelijk voorkomt, 
dat dit open havencom plex van betrekkelijk beperkte om ­
vang dient te blijven en nog verdere havenaanleg ook daar 
achter een of meer sluizen zal moeten plaatsvinden.
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Voor de nadere bestudering en verdere voorbere id ing van 
de beide laatstbedoelde aangelegenheden zou het noodza­
kelijk zijn, dat nauw overleg wordt gehouden tussen de be­
trokken technische diensten van Uw gem eente en de 
Rijkswaterstaatsdienst en het komt wel aangewezen voor, 
dat bij d it overleg het gehele vraagstuk van de toekom stige 
ontw ikkeling van de Rotterdamse haven in beschouwing 
w ordt genom en. Zulks onder meer opdat tijd ig volkom en vrij 
bepaalde beslissingen kunnen worden genom en” .

Uit deze brief kan worden opgem aakt dat volgens de m i­
nister van Verkeer en Waterstaat de verdere Rotterdamse 
havenontw ikkeling op Europoort c.a. afgehandeld kon w or­
den in bilateraal overleg tussen de gem eente Rotterdam en 
de Rijkswaterstaat, zonder dat andere be langhebbende 
diensten van Rijk en provincie daarbij rechtstreeks betrokken 
zouden moeten w orden. Althans deze uitleg gaf de bu iten­
wacht aan deze brief en men kwam daarop onm iddellijk in 
het geweer.

Men stelde dat een zo belangrijke princip ië le beslissing ais 
die van de aanleg van een groot havenbekken op de west­
punt van Rozenburg onderwerp van overleg d iende te zijn 
binnen een veel grotere belangengroep dan alleen de Rijks­
waterstaat en de gem eente Rotterdam. Interdepartem entaal 
overleg le idde ertoe dat er een werkgroep werd Ingesteld die 
dit breder overleg zou moeten garanderen.

De Werkgroep Ontwikkeling Rijnmondhavens

In deze w erkgroep waren verscheidene departem enten van 
het rijk vertegenwoordigd, de be langhebbende diensten van 
de Provinciale Waterstaat van Zuid-Holland en de gem eente 
Rotterdam. Ais voorzitter werd, zoals reeds verm eld, het 
hoofd van de Deltadienst, prof. Jansen, aangewezen. Rotter­
dam  kwam nu aan de leiband te lopen en het werd een 
enorm  touwtrekken tussen Rotterdam en de anderen wier 
belangen door de expansiedrang van de Rotterdamse have­
nindustrie in het gedrang dre igden te komen.

Vooral was men er beducht voor dat het Deltagebied door 
de  verdere m aatschappelijke ontw ikkelingen zou volraken 
en verstikken. Ais afschrikwekkend voorbeeld had men 
daarbij vooral het Ruhrgebied voor ogen, dat ongeveer de ­
zelfde oppervlakte heeft ais het Deltagebied. Het Ruhrge­
bied is echter ontstaan in een tijd dat de arbeider nog niet 
over een vervoerm iddel beschikte en dus dicht bij de fabriek 
moest wonen. Daarom waren daar fabriekscom plexen en 
woonkernen vlak aan elkaar gebouwd, zodat een aaneen- 
klontering was ontstaan van industrie- en woongebieden. De 
vrees dat in het Deltagebied een nieuw ’ ’R uhrgebied”  zou 
ontstaan was niet erg gerechtvaard igd. Veel arbeiders in het 
Rotterdamse haven- en industriegebied kwamen uit westelijk 
Noord-Brabant in dagelijkse pendeld ienst en ze zouden daar 
in de toekom st ook wel blijven wonen.

Plan-Lange in ,,R andstad en D e lta”
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Maar de vrees zat er toch in, m isschien ook al om dat men 
in Nederland feitelijk geen industrieel verleden had en men 
voor m ilieubederf waarschijnlijk wat angstiger en kwetsbaar­
der was dan in onze buurlanden, die over een langere in­
dustriële traditie beschikten.
Maar hoe dan ook, noch de Ruhr, noch de Elzas, noch M an­
chester, etc. kunnen thans nog worden beschouwd ais p la­
nologisch verantwoorde ontw ikkelingen. Dat men er dus 
naar streefde om bij de te verwachten haven- en industrie­
ontw ikkelingen rond het Deltagebied tot een evenwichtige 
spreid ing te geraken, was dus wel begrijpelijk en werd zelfs 
door Rotterdam In het algemeen onderschreven.

Men kon zich hierbij echter aanvankelijk niet zo gemakkelijk 
vinden in een evenw ichtige conceptie, men hield ook soms 
teveel vast aan oude situaties die men ongaarne opgaf en 
die daardoor even zovele barricades vorm den tegen de toch 
zo gewenste verdere uitbreidingen van het havengebied. 
(Het kan achteraf bevreem den dat, gezien deze problem a­
tiek, die zich ruimtelijk tot Zeeland en Noord-Brabant uit­
strekt, aanvankelijk noch Zeeland noch Noord-Brabant 
daarbij betrokken werden).

Het plan van de Werkgroep voor Europoort

Beziet men de contouren van het plan voor de haven- en in­
dustrieontw ikkelingen op Rozenburg c.a. dat, zoals reeds

vermeld, in februari 1958 door de werkgroep-Jansen werd 
gepresenteerd, dan blijken de geplande locaties van de ha­
vens en industrieën te zijn geperst in de nauwe strook gelegen 
tussen de Rotterdamse Waterweg in het noorden en het zo­
juist geschapen Brielse Meer in het zuiden. Het plan maakt 
door zijn merkwaardige dunne wespentaille zo op het eerste 
gezicht een weinig geloofwaardige indruk. Aan de kostbare 
infrastructuur met het zogenaamde Hartelkanaal in het zuiden 
konden in dit plan maar betrekkelijk weinig terreinen worden 
aangehaakt, zodat het in verhouding tamelijk kostbaar moest 
worden.
Men begrijpt d it pas wanneer men weet hoeveel het er de 
provincie, Rijkswaterstaat en het m inisterie van Landbouw  
aan was gelegen om het agrarische Voorne en Putten met 
hun vrije ruimten voor penetratie met industrie- en haventer­
reinen te behoeden.

Hoewel een dergelijke penetratie vroeger wel eens door de 
Planologische Dienst van de provincie Zuid-Holland was be­
pleit, was de  bovengenoem de angst tegen een infiltratie van 
industriële aktiviteiten in het Deltagebied toch langzam er­
hand de overhand gaan krijgen.
De Brielse Maas werd thans ais een welkom e scheid ing en 
buffer aanvaard tussen de agrarische en de industriële aktiv i­
teiten. Slechts een deel van deze boezem m ocht iets naar het 
zuiden worden verlegd om Rotterdam wat meer ruim te te 
bieden.

Het plan-Jansen voor Europoort
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Verdere ontwikkelingen: de „overloopgedachte”

Daarmee waren echter de plannen voor een havenontw ikke­
ling op Voorne-Putten niet geheel van de baan. Men dacht 
namelijk nog lange tijd aan de m ogelijkheid van haven- en in­
dustrieontw ikkelingen aan het Haringvliet, waarvoor in het 
plan-Jansen ook de mogelijkheid was opengehouden; men 
dacht daarbij aan haven-en Industrievestigingen op de Be- 
ningen aan de mond van het Spui. Men verwachtte namelijk 
dat de ruimte voor haven- en industrieontw ikkelingen die ge­
reserveerd was op Rozenburg op den duur toch bepaald wel 
onvoldoende zou zijn, en dat men dan dus coûte que coûte 
naar andere ruimten in het Deltagebied zou moeten omzien, 
die ais „o ve rlo o p ”  moesten worden beschouwd.

Het Reimerswaalproject

Achtereenvolgens zag over deze „ove rloopgedach te ”  een 
aantal rapporten het licht. De reeks werd geopend met een 
plan voor een haven- en industrieontw ikkeling in de Ooster- 
schelde, het z.g. Reimerswaalproject, een flinke sprong naar 
het zuiden waarvoor de gedachten reeds in de commissie- 
Jansen post hadden gevat. De directe aanleiding om dit plan 
eigenlijk al vrij vroeg in studie te nemen en daarvoor een ont­
werp te maken waren de pogingen van de provincie Brabant 
om aan het Nederlandse gedeelte van de nieuw ontworpen 
Schelde-Rijnverbinding een paar havenbekkens aangetakt 
te krijgen ten behoeve van een Brabantse haven- en in­
dustrieontw ikkeling.
Deze aktie, waarvoor de toenm alige Commissaris van de 
Koningin van Noord-Brabant, dr. J.E. de Quay, zich per­
soonlijk krachtig inzette, kwam bijzonder ongelegen in de fa ­
se waarin zich op dat ogenblik de moeilijke onderhandelln- 
gen over dit kanaal tussen Nederland en België bevonden. 
Zou De Quay zijn zin krijgen dan zou Nederland ongetwijfeld 
voor een veel belangrijker deel in de kosten van dit kanaal 
hebben moeten bijdragen. Deze zeeha­
venbekkens in Brabant zouden dan veel 
duurder worden dan de provincie zichzelf 
voorstelde. De am bitieuze om vang van 
het Reimerswaalproject, dat overigens 
spoedig voorgoed in de  ijskast zou ver­
dwijnen, stond in tegenstelling tot de be­
scheiden om vang en het neutrale kleurtje 
van het rapport waarin het was verpakt.

Het Groene, het Gele en het 
Paarse Boekje

volgd door het z.g. Blauwe Boekje, getiteld The Greater 
Delta Region, uitgekomen in novem ber 1968 en In op ­
dracht van de gem eente Rotterdam opgesteld door het bu­
reau Holland van het Amerikaanse Adviesbureau Frederic 
Harris, waarna een jaar later het z.g. Gele Boekje kwam, ge­
titeld Plan-2000 + , dat was opgesteld door de betrokken 
gemeentelijke diensten van de gem eente Rotterdam zelf. Dit 
laatste plan was het meest ambitieuze; een groot deel van de 
delta zou daarbij aan haven- en industrieterreinen ten offer 
vallen. Dit rapport bleek echter tevens de zwanenzang te 
zijn, want in 1971 verscheen ais sluitstuk het z.g. Paarse 
Boekje van de R ijksplanologische Commissie, getiteld De 
Ontwikkeling van Zuidwest-Nederland, waarin de hoop 
dat er nog eens haven- en industrieterreinen in de kern van 
het de ltagebied zouden verrijzen de bodem  werd ingesla­
gen; d it laatste rapport liet daarvoor immers nauwelijks ruim­
te vrij.
We zijn dan tenslotte beland bij de z.g. hoefijzerconceptie 
waarbij wel haven- en industrieterreinen langs de flanken van 
de delta zouden worden gedoogd. In de eerste plaats 
Rotterdam-Europoort, dan industrieontw ikkelingen aan de 
westkust van Noord-Brabant langs de zogenaam de Brabant­
se stedenband, terwijl er ook havenontw ikkelingen langs de 
W esterschelde zouden mogen komen, waaronder de reeds 
in ontw ikkeling zijnde Sloehaven en de haven- en industrie­
ontw ikkelingen langs het Kanaal Gent-Terneuzen. De haven­
en industriestorm boven het Deltagebied heeft dus maar kor­
te tijd geduurd; hij stak aan het begin van de jaren zestig op 
en was aan het eind daarvan reeds praktisch uitgewoed.

De beoordeling van vestiging van bedrijven in het 
Europoortgebied

Van alle am bitieuze plannen bleef slechts het Europoortpro- 
ject stand houden en d it kon praktisch geheel volgens plan 
worden ontwikkeld.

Van bescheidenheid was ook niet veel te 
merken in de rapporten die enkele jaren 
later nog over verdere havenprojecten in 
het Deltagebied zouden volgen. Dat w a­
ren dan achtereenvolgens de publikatie in 
januari 1968 van het z.g. Groene Boekje, 
een rapport van het in 1967 ingestelde 
overlegorgaan Zeehavenontwikkeling 
Zuidwest-Nederland onder voorzitter­
schap van de Commissaris der Koningin 
van de provincie Zeeland, op de voet ge-

H et Reimerswaalplan
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De vestiging van I.C .I.

Ais voorbeeld hiervan noemen wij c 
(Imperial Chemical Industries), een 
graag in het Europoortgebied wilde 
een plaats zocht. Dit gebeurde in
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een plaats had gereserveerd.
Het was vooraf de provincie Zuid-t lo lland die toen voor der-
gelijke vestigingen aan het Haringvliet was geporteerd en

men meende dat de I.C.I. i goed trekpaard voor zou
kunnen zijn. De provincie rr daarom bij de Rijkswa­
terstaat voor de I.C.I. een r   ng te verlenen om zich op
die plaats te vestigen. Daarvoor moest de Rijkswaterstaat 
echter in de eerste plaats weten welke de samenstelling en 
de  hoeveelheden van het van dit bedrijf te verwachten afval­
water zouden zijn. Helaas kon de I.C.I,, zoals in die tijd zo­
veel chemische bedrijven, hierover geen duidelijk uitsluitsel 
geven. De samenstelling van het afvalwater hing immers af 
van ontwikkelingen van eventuele nieuwe Produkten en men 
moest dus een flinke slag orri de arm houden. Rijkswa­
terstaat tilde aan lozingen op hei Haringvliet echter zwaar, 
vooral met het oog op de aanstaande afsluiting van dit water, 
waardoor de afvoer naar zee niet meer geregeld zou plaats­
vinden. Men vond het tenslotte zo riskant, dat de I.C.I. een 
dergelijke vergunning werd geweigerd. Men kon er echter 
wel mee Instemmen indien dít bedrijf zích aan de Botlekha- 
ven zou vestigen; de lozingen zouden dan immers in de Rot­
terdamse W aterweg terechtkomen waarlangs zíj veel sneller 
naar zee zouden worden afgevoerd.
Deze beslissing heeft achteraf bezien mogelijk " '''v o l­
gen gehad voor de verdere ontw ikkeling In hel: h; ied.
Zou de I.C.I. zich wel aan de Beningen hebbei gd,
dan zouden or waarschijnlijk andere b e d rijv e n  ,..  >lgd
en dan zou daar langs het Haringvliet inderdaad een reèle 
overloop van het Rotterdamse havenagglom eraat zijn ge­
vormd. Voor de kleine bedrijven op zichzelf zou een derge lij­
ke eenzame stap in niemandsland weinig aantrekkelijk zijn. 
Het resultaat was dan ook dat van een verdere groei van 
haven- en industrieontw ikkelingen in de richting van het Ha­
ringvliet geen sprake is geweest. De provincie heeft dit de 
Rijkswaterstaat nog wel eens kwalijk genomen, teri onrechte 
verm oedend dal: de beslissing van de dienst om de vergun­
ning te weigeren meer uit planologische oogm erken dan om 
redenen van waterhuishoudkundige aard zou zijn geschied
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Dal zou dan inderdaad een détournem ent de pouvoir zijn 
geweest; met zekerheid kan echter worden gesteld dat zulks 
niet het geval is geweest.

De vestiging van Shell Chemie bíj Moerdijk

Ter verdere illustratie van de invloed van het vergunningen­
beleid op de havenontw ikkelingen nog een geval, waarin de 
kaarten precies andersom  lagen dan bij de kwestie van de 
I.C.I. Het betrof hier de aanvraag van Shell Chemie om een 
chem isch bedrijf aan de oever van het Hollands Diep bij 
Moerdijk te mogen vestigen.
Planologen waren hier sterk tegen gekant, omdat men vrees­
de dat daardoor een verdere penetratie naar het Deltage­
bied zou volgen. De hoogleraar in de planologie ín 
Groningen, prof.drs, G.J. van den Berg, sprak zelfs van pa­
rachutisten die men trachtte achter de planologische verde-

Plan voor de ruimtelijke hoofdstructuur ín Zuidwest-Nederland in het Paarse 
Boekje
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digingslinies te laten landen. De reeds genoem de hoefijzer- 
conceptie zou daardoor worden doorbroken. Men hoopte 
daarom dat de Rijkswaterstaat over deze vestiging het onaan­
vaardbaar zou uitspreken. Er waren ook inderdaad ernstige 
vraagstukken van waterhuishoudkundige aard in het geding. 
Daar was natuurlijk in de eerste plaats het afvalwater dat door
het nieuwe bedrijf op het I follands Diep zou worden geloosd.
En evenmin ais bij de I.C.I. kon men hier veel risico’s accepte­
ren. Blijkens de gegevens die Shell Chemie verstrekte waren 
deze echter toch nog wel aanvaardbaar.
Een tweede ernstig probleem  werd veroorzaakt door de eis 
van Shell Chemie dat haar bedrijf voor schepen van een be­
paalde diepgang vanuit zee bereikbaar moest zijn, een d iep ­
te waaraan de Dordtse Kil op dat moment nog niet voldeed, 
zodat deze riviertak enigermate zou moeten worden uitge­
diept. Aanvankelijk leek het even dat men aan deze laatste 
eis onm ogelijk zou kunnen voldoen, maar nadere berekenin­

gen van de Rijkswaterstaat toonden aan 
dat het effect van deze verd ieping toch 
wel kon worden aanvaard.
Terwijl de planologen niet zo erg veel voor 
deze vestiging voelden was men daarvoor 
van economische zijde juist zeer gepor­
teerd om dat men dit bedrijf van Shell gaar­
ne binnen ’s lands grenzen wilder hebben 
en men het jam m er zou vinden wanneer 
het bijvoorbeeld naar België zou uitwijken. 
Die kans bestond ook wel, want de haven 
van Antwerpen was Inderdaad een ernsti­
ge gegadigde voor Shell Chemie en deed 
ook zijn uiterste best orri dit bedrijf voor 
zich te w innen. Shell Chemie zelf zou het 
liefst In Europoort zijn gekom en om dat zij 
daar betrekkelijk dicht bij de grote raffina­
derij van Shell zou zijn gelegen, waarmee 
zij een belangrijke relatie zou hebben. Een 
ligging van dit bedrijf aan zeer diep water 
was echter niet nodig, zodat de haven van 
Rotterdam er niets voor voelde voor Shell 
Chemie een kostbare plaats op de Maas­
vlakte in te ruimen. Tenslotte werd dan 
toch, na veel touwtrekken en heeri en 
weer praten, in 1968 tot vestiging van 
Shell Chemie bíj M oerdijk besloten, waar­
bij deze echter aan een streng vergunnin­
genbele id werd onderworpen, dat zowel 
de water- en luchtverontrein ig ing ais de 
ruim telijk-planologische aspecten betrof.

De rol van de waterstaatsbeheerder

Ook uit dit voorbeeld blijkt weer de grote 
invloed die de beheerder van het water op 
de ontw ikkelingen kon uitoefenen en ook 
híer moest hij er zich zorgvuldig van ont­
houden bij zijn beoordeling criteria te laten 
meewegen die niet op zíjn terrein lagen en 
voor zijn vergunningenbele id dus onei­
genlijk waren. Planologische aspecten bij­
voorbeeld mocht hij in beginsel niet mee 
laten tellen, aangezien die ressorteerden 
onder het ministerie van Volkshuisvesting 
en Ruimtelijke Ordening. Bij dit soort be­
langrijke vestigingen werd hij wel eens
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onder zware d ruk gesteld en trachtte de ene of de andere 
be langengroep hem naar zijn kant over te halen en hem te 
verleiden het nu eens niet zo nauw te nemen met de wa- 
terstaatsbelangen. De grenzen waren hier niet steeds scherp 
zichtbaar en het zou wel kunnen gebeuren dat door een wat 
soepeler houding van de beheerder een zaak zich bijna on­
gem erkt naar de ene of andere kant kon gaan ontw ikkelen. 
Vooral de  toenem ende pressie d ie  van de groeiende zee­
scheepvaart uitging was aanzienlijk. De voortschrijdende 
technologie van de scheepsbouw  maakte het m ogelijk de 
grote transportruim te die de oceanen bieden vergaand uit te 
buiten, hetgeen leidde tot de bouw van steeds grotere sche­
pen met vooral een veel grotere d iepgang dan tot voor kort 
nog maar gebru ikelijk was. Aan de wal waren de m ogelijkhe­
den van ontvangst van deze zeer grote olietankers en bu lk­
carriers van nature zeer veel beperkter en het streven 
ontstond deze zoveel mogelijk te forceren. W at da t betreft 
stonden we in Nederland niet alleen; vele industrielanden za­
gen zich met overeenkom stige problem en geconfronteerd. 
Wat de benedenrivieren betreft zullen we ons hier beperken 
tot twee voorbeelden.

De vestiging van een raffinaderij van de B.P. op de 
Maasvlakte

Zo kwamen wij tijdens de bouw  van de nieuwe haventoe­
gang bij Hoek van Holland onder druk te staan van de British 
Petroleum Com pany die de vestig ing overwoog van een 
zeer grote raffinaderij op  de in aanbouw zijnde Maasvlakte. 
De B.P. had daarm ee (in 1966/67) grote haast - althans dat 
wist ze ons te doen geloven - en het bedrijf dre igde van haar 
voornem en tot vestig ing op de Maasvlakte af te zien ais de 
toegang vanuit zee voor d e  te verwachten zeer gro te tankers 
niet op tijd de daarvoor gevraagde diepte zou hebben be­
reikt. Ais tijdslim iet w erd januari 1968 genoem d en de Rijkso­
verheid zou bereid moeten zijn deze diepte te garanderen. 
Het kostte ons de grootste moeite deze onbereikbare eis 
door de B.P. te laten vallen en het bedrijf uitstel van een jaar 
te laten accepteren. Ook door de toezegging de gevraagde 
diepte in januari 1969 gereed te hebben namen wij eigenlijk 
al een te groot risico, waartoe men onder normale om stan­
d igheden waarschijn lijk niet bereid zou zijn geweest. Men 
was in deze turbulente jaren echter bereid voor Rotterdam 
heel ver te gaan. G elukkig hebben we toen niet teveel toege­
zegd en werd de gevraagde diepte inderdaad op tijd 
gehaald.
Met dit voorbeeld van de B.P. met zijn vestiging op de Maas­
vlakte kom t de nieuwe havenm ond bij Hoek van Holland ter 
sprake, waar immers de terreinen aan diep water geschapen 
werden, waarvoor de B.P. en vele anderen zich ais g e ga d ig ­
den zouden m elden. Deze terreinwinst was niet het prim aire 
doei van de nieuwe mond, maar een slechts min o f meer toe­
vallig gevolg van het ontwerp van de leidam m en voor de 
nieuwe toegang.

De ontvangst van de „Frisia”

Voordat we echter tot nadere m ededelingen over het ont­
werp en de uitvoering van dit grote waterstaatswerk zullen 
overgaan, verm elden we eerst nog een duidelijk voorbeeld 
van de enorm e drang die door de groeiende tankvaart op 
een verbetering van de toegang naar de Rotterdamse ha­
vengebieden werd uitgeoefend.
Het betreft hier het onverwachte verzoek (in 1962) van een

grote olietanker, de  „F ris ia ” , om haar lading in Rotterdam  te 
mogen lossen. Onverwacht, want zij had feitelijk de bestem ­
ming Emden, waar haar lading op zee door kleinere lichters 
zou worden overgenom en, om door m iddel daarvan naar de 
raffinaderij in Emden te worden vervoerd. Om de een of an­
dere reden kon Emden de lading echter op dat m om ent niet 
ontvangen en moest de „F ris ia ”  haar lading dus op  andere 
wijze zien kwijt te raken. Daarvoor werd tenslotte bij Shell in 
Europoort een plaats gevonden. En zo kwam de gem eente 
Rotterdam naar de Rijkswaterstaat met het verzoek deze tan­
ker toestem m ming te verlenen de tijdelijke m ond van Euro­
poort binnen te varen en haar olie aan de nieuwe Shellsteiger 
te lossen. De tanker had een volum e van 92.000 ton dead 
weight en een d iepgang van 14 meter. En daarop was de 
diepgang en de ruim te in de m ond van de W aterweg e igen­
lijk nog niet berekend. Voor een volge laden tanker van deze 
afmetingen was er zowel in de diepte ais in de breedte nau­
welijks enige speling. De „Faustus”  was toen nog niet naar 
groter diepte gezogen, terwijl zich langs het N oorderhoofd 
drie onderwaterkribben bevonden, obstakels d ie  door de  
tanker zouden moeten worden verm eden, aangezien het 
schip door zijn gro te  d iep te daar niet boven m ocht komen. 
Rijkswaterstaat en ook het Loodswezen waren er echter van 
doordrongen dat een weigering om deze tanker toe te laten 
het im ago van de haven van Rotterdam niet ten goede zou 
komen en een terugslag in haar ontw ikkeling zou kunnen be­
tekenen. Anderzijds zou men van rijkswege enorm e ris ico ’s 
op zich nemen door de tanker toe te laten. Het vastlopen van 
de tanker zou een calam ite it kunnen betekenen die veel 
ernstiger gevolgen zou hebben dan een weigering om  het 
schip toe te laten.
Druk overleg tussen het Loodswezen en de Rijkswaterstaat 
le idde tenslotte to t de  gem eenschappelijke beslissing het er 
toch maar op te wagen. Het weer was bijzonder gunstig en 
volgens de voorspellingen zou er met hoogwater ju ist vo l­
doende water in de  m ond aanwezig zijn. Het schip moest 
dan echter zeer nauwkeurig koers houden. Een ge ringe af­
wijking naar stuurboord of bakboord zou het schip hetzij op 
de kribben, hetzij op  de „F austus”  kunnen doen stranden, 
waardoor de toegang tot de mond geruim e tijd zou kunnen 
worden geblokkeerd.
Men had echter geluk, waarbij ais extra toegift de waterstand 
bij hoogwater 50 cm. hoger bleek op te lopen dan was voo r­
speld. Eind goed al goed. Maar mag men uit deze ge lukkige 
afloop van een riskante ondernem ing concluderen dat men 
destijds de juiste beslissing heeft genom en? Terugziende 
kan men daar nu toch wel enige twijfel over hebben. Zou het 
niet goed zijn afgelopen dan zou men dit de plaatselijke w a­
terstaatsautoriteiten zeker ernstig kwalijk hebben genom en. 
Maar nu was er nergens een spoor van verw ijt te horen. 
Soms is het m isschien wel goed ais er geen tijd is voor een 
diepgaand overleg van brede om vang. Het lijkt niet onw aar­
schijnlijk dat de „F ris ia ”  destijds de toegang zou zijn ont­
zegd, indien bij het overleg een breder en/of hoger kader 
zou zijn betrokken. Men zou dan waarschijnlijk de  verant­
w oord ing niet hebben aangedurfd.

Het belang van de beslissingsbevoegdheid ter plaatse

Rotterdam heeft in zijn onstuim ige ontw ikkelingen in de jaren 
zestig verscheidene van d it soort situaties gekend waarbij 
een plotselinge plaatselijke beslissing moest worden geno­
men en waarbij veel afh ing van het inzicht en de du rf ter 
plaatse.

41



Een groter aantal instanties dat zích met een zaak bezig­
houdt garandeert bepaald niet altijd dat de beslissingen díe 
dan worden genom en juister zijn dan indien ze in kleinere 
kring zouden zijn genom en, In dit opzicht hebben de ontwer­
pers en bouwers van Europoort het geluk gehad dat men 
zich hiermee in wijde kring niet zozeer bemoeide. Men was 
overtu igd van de noodzaak van de nieuwe havenm ond en

hoe hij zou worden en wat hij zou kosten liet men gaarne aan 
de deskundigen over. We zullen ons thans nader gaan be­
z ighouden met dit grote waterbouwkundige project, dat 
weliswaar enigszins in de schaduw is komen te staan van zijn 
zuidelijke buren, de grote afsluitingswerken van het Delta­
plan, maar dat niettemin op zichzelf ook ais een baanbre­
kend werk mag worden beschouwd.

Het havenplan voor M oerdijk



Hoofdstuk 7. De níeuwe havenmond bij Hoek van Holland

Calands schepping, de doorsteek bij Hoek van Holland, die 
Rotterdam een kortere weg naar zee verschafte heeft, zoals 
hierboven reeds werd opgem erkt, sinds zijn ontstaan tussen 
1866 en 1872 altijd m oeilijkheden gegeven met zijn diepte. Er 
moest constant gebaggerd worden om deze te handhaven, 
terwijl bovendien de bouw van een aantal stroom kribben niet 
kon worden ontbeerd.

Bouwen of baggeren

Pas in de loop van de jaren vijftig van deze eeuw begon er 
eindelijk verbetering in te komen door de komst van de s leep­
zuiger. We zagen reeds welke revolutionaire veranderingen 
deze in de baggertechniek teweeg bracht. Maar in de jaren 
vijftig was men nog niet vertrouwd met de m ogelijkheden die 
dit m oderne baggerm aterieel in zich borg. Die zouden pas in 
het begin van de jaren zestig duidelijk worden. Zij waren ook 
nog niet bekend bij de leden van de W erkgroep Ontwikkeling 
Rijnmondhavens die in februari 1958, zoals wij zagen, haar 
rapport het licht deed zien. Het is dan ook begrijpe lijk dat de 
werkgroep zich niet kon voorstellen dat men zonder grote 
werken aan de mond kans zou zien om  - alleen door bagge­
ren - daar een zodanige d iepgang te krijgen dat de zeer g ro­
te olietankers die zich reeds aandienden daarvan veilig 
gebru ik zouden kunnen maken.

Pieter Caland (1826 -1902)

Bij de vraag „bouw en of baggeren”  was toen nog het ant­
woord zonder twijfel ’ ’bouw en” , waarbij dan echter waar­
schijnlijk ook het baggeren niet geheel achterwege kon 
blijven.

Achteraf kunnen we ons afvragen of men, indien men de 
beslissing een tien jaar later had moeten nemen, men ook zou 
hebben geopteerd voor een zo kostbare nieuwe havenmond 
bij Hoek van Holland en of men dan niet eerst zou hebben ge­
probeerd te kijken hoever men met het baggeren alleen zou 
kunnen komen. Misschien maar gelukkig dat men in de jaren 
vijftig nog niet over deze wijsheid beschikte, want in het kader 
van de werken van de nieuwe havenmond bleek tenslotte de 
grote ultlooplengte, die in het gekozen ontwerp door de lange 
leidammen aan de inkomende tankers geboden wordt, onont­
beerlijk te zijn. Dit „portaa l”  vormt een essentieel onderdeel 
van de riviermond.
Bovendien bleek daardoor echter een groot areaal aan haven­
terreinen beschikbaar te komen, waarop men voorheen niet 
had gerekend, maar dat later van onschatbare waarde bleek 
te zijn. Aanvankelijk dacht men helemaal niet aan een concep­
tie zoals wij deze thans gerealiseerd zien, met een enorme 
zuiderleidam die in een grote boog een omvangrijk gebied 
omsluit, wat eens de Maasvlakte was, en waarbinnen een 
groot haven- en industrieareaal kon worden gerealiseerd.

Een eerste schets van de havenmond

De W erkgroep Ontwikkeling R ijnmondhavens had in haar 
rapport een voorlopige schets gegeven van de nieuwe ha­
venm ond, waarbij deze mond naast de ingang van de Nieu­
we Waterweg was geprojecteerd. Er kwamen dus ais het 
ware twee monden naast elkaar. De ontwerpers die de ge ­
dachte aan een nieuwe m ond nu verder moesten uitwerken 
waren met deze schets niet zo gelukkig. Twee geheel ge­
scheiden monden vlak naast elkaar leek in nautisch opzicht 
een niet zo gelukkige en zelfs onveilige oplossing. Het meest 
eenvoudige leek de bestaande ingang wat te verwijden en te 
verlengen, zodat de vaart op Rotterdam en op Europoort bei­
de van dezelfde 'ngang gebru ik  zouden moeten maken. In 
deze richting werd dan ook het eerste onderzoek gestart.

Het havenplan met twee parallelle leidammen

Men zou daarvoor een w aterloopkundig model nodig heb­
ben, om dat immers een oplossing gezocht moest worden die 
vóór alles en onder alle om standigheden - ook tijdens de 
bouw  - een aanvaardbaar en veilig stroom beeld voor de 
scheepvaart zou moeten opleveren. Bij de eerste oriënteren­
de besprekingen over een dergelijk model, gehouden door 
het hoofd van de W aterloopkundige afdeling van de Delta­
dienst met prof.ir. J. Th. Thijsse, destijds directeur van het
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W aterloopkund ig Laboratorium, en met ir. J.B. Schijf, toen­
tertijd hoofd van de Centrale Studiedienst van de Rijkswa­
terstaat, viel men terug op een dergelijk onderzoek dat reeds 
in het begin van de jaren dertig had plaatsgevonden. Ook 
toen al speelde men met de gedachte om door verlenging 
van de hoofden een betere diepte in de W aterweg te kunnen 
verkrijgen. Dat was destijds een voor die tijd goed onderzoek 
geweest, ge le id door ir. P. J. W emelsfelder, die toen in dienst 
was van het W aterloopkundig Laboratorium . Uit de ervarin­
gen, opgedaan m ét dat eerste m odelonderzoek, kon men 
o.a. conclusies trekken met betrekking tot de  gewenste scha­
len voor het nieuwe model, dat spoedig daarna kon worden 
gebouw d.
Uit dat m odelonderzoek bleek al gauw  da t met twee vrij lan­
ge le idam m en op belangrijk grotere afstand van elkaar dan 
de hu id ige een zeer aanvaardbaar stroom beeld kon worden 
verkregen. De Zuiderdam  moest daarbij van een lange even­
wijdig aan de kust lopende stroom geleid ingsdam  worden 
voorzien. In voltooide toestand was het een zeer acceptabele 
oplossing.

Het uiteindelijke havenontwerp

Men zou daarvoor ongetw ijfeld hebben gekozen - waarbij 
dan de M aasvlakte niet in het project zou zijn opgenom en - 
ware het niet dat uit het m odelonderzoek tevens bleek dat tij­
dens de  uitvoering, dus tijdens de bouw  van de leidammen, 
tussentijds ongunstige stroom beelden zouden ontstaan die 
niet aanvaardbaar konden worden geacht voor de scheep­
vaart. Deze oplossing kon dus niet op een veilige manier 
worden gerealiseerd en moest daarom  worden verworpen. 
Men m oest zich nu bij het ontwerp concentreren op  het zoe­
ken naar een bouwwijze waarbij gedurende de hele uitvoe­
ringsperiode in de vaarweg vanuit de zee naar de haven­
m ond een voor de scheepvaart aanvaardbaar stroom beeld 
zou blijven bestaan. Bepaald geen eenvoudige opgave, 
waarvoor de oplossing tenslotte werd gevonden door met de 
bouw  van de Zuiderle idam  ver in het zuiden te starten en 
daarm ee in een gro te boog de havenm ond te benaderen. 
Door deze dam  zou reeds in het beginstadium  voor de 
bestaande havenm ond een stroom schaduw worden gew or­
pen. In de luwte van deze schaduw kon dan begonnen w or­
den met de bouw  van de Noorderleidam . De eer van deze 
slimme oplossing kom t toe aan prof.ir. J.F. Agem a, later 
hoogleraar te Delft, destijds opgenom en in het ontwerpteam  
voor de nieuwe havenm ond. Had men hiermee het wellicht 
moeilijkste punt van het ontwerp onder de  knie, toch was 
men nog m aar aan het begin.
De gro te vraag bleef nog lange tijd hoever men de nieuwe 
havenm ond naar buiten moest leggen om zeker te zijn van 
vo ldoende d iepte zonder dat daarvoor nog excessief bag- 
gerw erk nodig zou moeten zijn. En daarm ee komen we aan 
een heel m erkwaard ig aspect van dit ontwerp, namelijk dat 
het p rogram m a van eisen constant gewijzigd moest worden 
door de storm achtige ontw ikkeling in de tankvaart tijdens de 
ontwerpfase. U itgangspunt was, zo kan men lezen in het rap­
port van de  W erkgroep Ontwikkeling R ijnmondhavens, een 
havenm ond te bouwen die bevaarbaar zou zijn voor tankers 
van 80.000 dwt. Voor de ontwerpers was het echter al spoe­
dig du idelijk  da t deze tonnage niet meer m aatgevend kon 
zijn. Er kwam en al spoed ig 100.000-tonners in de  vaart, ter­
wijl er nog gro tere op stapel stonden. Toch moest voor het 
oog van de wereld voorshands worden vastgehouden aan 
de eenm aal genoem de maat van 80.000 ton.

Er m ocht zelfs niet over 100.000-tonners worden gesproken 
en toch moest in het ontwerp met grotere schepen rekening 
worden gehouden.
Daarom liet men voorshands het noemen van een tonnen- 
maat maar liever achterwege. Er werd ais eis gesteld dat de 
nieuwe havenm ond bevaarbaar moest zijn voor schepen die 
haar via de zuidelijke Noordzee konden bereiken (en dat was 
natuurlijk een veel grotere tonnage).
Voor de zuidelijke leidam was inm iddels een vorm  vast- 
gëstefd, waardoor de plaats van haar zee-einde bij een ge­
geven breedte van de totale havenm ond praktisch 
vaststond. In het ontwerp zou daar nog wel iets mee kunnen 
worden geschoven, maar wanneer eenmaal met de bouw 
van de zuidelijke leidam was gestart, zou aan de vorm  en de 
lengte niet veel meer kunnen worden veranderd. Men moest 
dus een betrekkelijk lange tijd tevoren een definitieve keuze 
maken m et betrekking to t de ligging van de havenm ond. 
Zouden de tankers dan nog groter worden, dan d iende men 
maar af te wachten of deze ook nog binnen zouden kunnen 
komen. De kwestie van een voldoende toegangsdiepte leek 
echter al spoedig niet meer z o ’n groot probleem , want inm id­
dels was zich het enorm e succes gaan aftekenen van de 
nieuwe sleepzuigers op de W aterweg en in het m ondings- 
gebied.

Het tijdstip van de voltooiing van de havenmond 
schuift op

Ten tijde van het verschijnen van het rapport van de 
W erkgroep-Jansen (en nog wel enkele jaren later) was men 
er aanvankelijk van overtu igd dat de havenm ond in de 
kortste keren klaar moest zijn, om dat anders de boot letterlijk 
en figuurlijk zou worden gemist. Ais uiterste termijn werd 
1964 genoem d, doch begin 1960 werd door de arrondisse- 
mentsingenieur de verwachting uitgesproken dat men met 
baggeren alleen de d iep te ook zonder steun van nieuwe lei­
dam m en zou kunnen bijhouden.
Dit optim ism e bleek in de praktijk gelukkig te worden be­
waarheid, want al spoed ig was het du idelijk dat men op 
grond van technische overwegingen de nieuwe havenm ond 
onm ogelijk in 1964 gereed kon hebben. Uiteindelijk was hij 
pas in 1974, dus eerst 10 jaar later, voltooid. Gelukkig heb­
ben de sleepzuigers al d ie  tijd de toekom st van Rotterdam 
kunnen redden.

De ontvangst van mammoettankers: een moeilijk 
probleem

Met dit al bleek evenwel de  d iepgang van de toekom stig te 
verwachten schepen geen doorslaggevende maatstaf meer 
voor de vereiste lengte van de nieuwe havendamm en. Daar­
voor begon zich al gauw  een heel ander criterium  aan te d ie ­
nen. Ais belangrijkste functie bleken de nieuwe leidammen 
namelijk niet in de eerste plaats de functie te hebben vo l­
doende toegangsdiepte te scheppen. Ze creëerden zoals 
reeds verm eld echter een bescherm de ruimte, een soort 
voorportaal, waarin de grote tankers voldoende uitloopleng- 
te konden vinden om veilig en geleidelijk vaart te verm inde­
ren, zodat de sleepboten konden aanmaken. De vorm en 
afmetingen van de nieuwe havenm ond werden dus vooral 
bepaald door de veilige manoeuvreereisen die door de zeer 
grote mam m oettankers zouden worden gesteld, een aspect 
waaraan ten tijde van de opstelling van het rapport van de 
W erkgroep-Jansen nog nauwelijks werd gedacht.
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M odelproeven voor het plan m et twee parallelle le idam m en

Dit was overigens geen eenvoudig p ro­
bleem, want hoe moest men erachter ko­
men hoe mammoettankers, die nog nooit 
waren gebouwd, zich in de praktijk zou­
den gedragen? Dit kon alleen in een m o­
del worden onderzocht. Men moest dan 
maar hopen dat niet alleen de tankers zich 
later in de praktijk zo zouden gedragen ais 
het model aangaf, maar ook dat de navi­
gator net zo zou reageren ais men thans 
aannam op grond van navigatieproevert 
met speciaal daarvoor ontworpen m odel­
len. Men was het daarover van deskundi­
ge zijde lang niet met elkaar eens. 
G ezagvoerders en reders spraken elkaar 
onderling tegen en de meest tegenstrijd i­
ge uitspraken deden de ronde. Wat moest 
men tenslotte geloven? Gezien dit alles 
moest de ontwerper er vooral voor waken 
dat het ontwerp in de praktijk niet te krap 
zou uitvallen, want door de speciale vorm 
van de Zuiclerleidam zou een verlenging 
van de nieuwe havenm ond later niet meer 
mogelijk zijn.

Het uiteindelijke havenontwerp
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Gelukkig werd de ontwerpers hierin een grote mate van vrij­
heid gelaten en konden ze zich verheugen in een vrij groot 
vertrouwen van hogerhand. Uiteindelijk was het dan ook niet 
moeilijk om de instemming voor het definitieve ontwerp van 
hogerhand te verkrijgen en zo kon dan toch vrij gauw  m et de 
bouw  van de nieuwe havenm ond worden begonnen. 
Voordat we hierover enkele m ededelingen zullen doen ge­
ven we nog een paar beschouwingen over de  verm oedelijke 
effecten van het nieuwe werk op het kustregime.

De kwestie van het zandtransport

Algem een was men destijds van m ening dat er langs de Ne­
derlandse kust een aanzienlijk lateraal zandtransport van 
zuid naar noord trok. Zou da t zo zijn, dan zou door een zeer 
ver uitgebouwde nieuwe havenm ond d it transport, althans 
geruim e tijd, worden onderschept. Dat zou dan een ernstige 
bedre ig ing kunnen betekenen voor de stabiliteit van de zo­
genaam de schone kust ten noorden van Hoek van Holland. 
Als die kust inderdaad constant gevoed werd door een be­
langrijke zandstroom vanuit het zuiden en deze stroom zou 
plotseling worden onderbroken, dan zou men een ernstige 
achteruitgang van dat kustvak kunnen verwachten. En daar 
dit kustgedeelte zich op som m ige plaatsen toch al in een 
zorgwekkende toestand bevond, met name ter hoogte van 
Ter Heijde, dan zouden daartegen belangrijke voorzieningen 
dienen te worden getroffen. Men zou dan in de eerste plaats 
kunnen denken aan kunstmatige zandvoeding, of ook aan 
de aanleg van een aantal extra strandhoofden. Hoe moest 
men er op korte term ijn achterkom en of er van een dergelijk 
belangrijk zandtransport in noordelijke richting sprake was?

Men zou dit bijvoorbeeld kunnen ontdekken door zand voor 
de kust aan de zuidzijde van het m ondingsgebied te merken 
en na te gaan of daarvan na enige tijd aan de noordzijde nog 
een deel was terug te vinden. De moeilijkheid daarbij was het 
zand zodanig te merken dat men het ook in zeer kleine con­
centraties zou kunnen terugvinden. Bij zijn tocht van zuid 
naar noord voorbij de  mond zou het immers in hoge mate 
worden gespreid. Daarom zou bijvoorbeeld een proef met 
gewoon gekleurd zand niet in aanm erking komen.
Wel viel hier te denken aan een proef met radio-actief zand, 
waarm ee de laatste jaren elders al wel proeven waren geno­
men en waarover reeds publikaties waren verschenen. De 
m ethode stond echter nog in haar kinderschoenen en er 
kleefden allerlei haken en ogen aan. Zo werd een dergelijke 
proef bepaald niet zonder gevaar geacht en deze zou daar­
om met de grootst m ogelijke zorg moeten worden uitge­
voerd. Maar het doei was belangrijk genoeg om een poging 
met deze moeilijke m ethode te durven ondernem en. Er 
moesten daarbij nogal wat problem en worden overwonnen. 
Zo was het niet gem akkelijk de beschikking te krijgen over 
een voldoende hoeveelheid radio-actief zand. Dit was nam e­
lijk in Nederland niet te krijgen, zodat de hoeveelheid plaat­
selijk zand die wij voor de proef wilden gebruiken eerst in het 
buitenland radio-actief gem aakt moest worden. We slaagden 
er gelukkig in dit gedaan te krijgen in de kernreactor van 
Kjeller in Noorwegen. De proef verliep verder naar wens en 
leverde ook bruikbare resultaten op. Daaruit werd geconclu­
deerd dat voor de m ond van de Rotterdamse W aterweg 
geen sprake was van een belangrijk zuid-noord gericht 
zandtransport en ook niet in om gekeerde richting. Deze re­
sultaten leken voldoende betrouwbaar om daarop af te gaan 
en te mogen veronderstellen dat de nieuwe mond dus geen

hinderlijke gevolgen voor de veiligheid van de kust, ten zuid' 
en of ten noorden van de pieren, zou hebben.
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Grafiek van de uitloop/engte van tankers

Beïnvloeden de afsluiting van het Haringvliet en de 
bouw van de nieuwe havenmond elkaar?

Een andere hier voor de hand liggende vraag was welke in­
vloed de afsluiting van het Haringvliet en de bouw  van de 
nieuwe havenm ond op elkaar zouden kunnen hebben. Deze 
beide zeer grote ingrijpende kunstwerken, die praktisch in 
dezelfde tijd werden uitgevoerd, liggen immers nog geen 15 
km. uit elkaar en het ligt voor de hand te veronderstellen dat 
althans het kustgedeelte tussen deze werken in, met name 
de kust van Voorne, in hoge mate door beide werken zou 
worden beïnvloed. Van Waterstaatszijde dacht men in een 
dergelijk geval traditioneel vooral aan de veiligheid van de 
betrokken zeewering. Zonder daarvoor een zeer uitgebreid 
onderzoek te gaan verrichten, leek het wel evident dat deze 
veiligheid hier niet in ernstiger mate in het geding zou ko­
men. Misschien dat plaatselijk een geringe uitschuring zou 
kunnen plaatsvinden, maar verwacht werd dat over het ge­
heel en op de langere duur in dit gebied eerder belangrijke 
aanzandingen verw acht moesten worden, waardoor de ve i­
ligheid van dit gedeelte ais zeewering alleen maar gebaat 
zou zijn. Bij geen van deze beide werken heeft het ontwerp 
dan ook onder invloed gestaan van overwegingen die be­
trekking hadden op het eventuele gedrag van het tussenlig­
gende kustgedeelte.
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Ook thans, nu men inm iddels zoveel meer aandacht is gaan 
besteden aan andere, met name ecologische factoren, die 
een rol spelen in de kustgebieden, lijkt dit aanvaardbaar. 
Men zou er, ook nu nog, waarschijnlijk de voorkeur aan heb­
ben gegeven om het tussengebied zo onberoerd mogelijk te 
laten, een voorwaarde waaraan de ontwerpen van beide 
werken voldoen.

De Zuiderleidam

We komen nu te spreken over enkele aspecten van de uit­
voering van de nieuwe havenm ond, voorzover deze van 
baanbrekende aard kunnen worden geacht.
In de eerste plaats was daar de vraag hoe men de Zuiderlei- 
dam, die een lengte van ruim acht km. zou krijgen, het beste 
zou kunnen uitvoeren. Het streven was om deze dam  vanuit 
de kust bij Voorne zo ver m ogelijk geheel uit zand op te bou­
wen. Uitgaande van de verrassend hoge capaciteit d ie met 
het m odernste baggerm aterieel kon worden gehaald, niet al­
leen met de sleepzuigers maar ook met de cutterzuigers, 
meenden de ontwerpers dat men alleen met zand wel drie 
km. ver zeewaarts zou kunnen komen. Het plan voor de uit­
voering werd in beginsel ook hierop gebaseerd, ondanks de 
reacties van hogerhand die deze veronderstelling veel te op ­
timistisch achtten. De praktijk gaf de ontwerpers gelukkig 
meer dan gelijk.
De zanddam  kon nog verder worden uitgebouwd dan men 
aanvankelijk m eende te mogen veronderstellen. Ze behaal­
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de tenslotte een lengte van ruim vier km. en het kopeinde 
kwam uiteindelijk terecht op een plaats waar voordien zeven 
meter water had gestaan. Slechts enkele jaren eerder zou 
men zoiets voor absoluut onm ogelijk hebben gehouden. De­
ze sterk toegenom en capacite it van het zandbedrijf zou nog 
meer revolutionaire gevolgen voor de w aterbouwkunde heb­
ben. Door de grote lengte die het zandgedeelte van de Zuider­
leidam tenslotte kreeg, kon aanmerkelijk worden gespaard 
op de lengte van de rest van de dam  (een blokkendam).

Het materiaaltransport voor de blokkendammen

Het resterende gedeelte van de Zuiderleidam , overigens 
nog altijd ruim vier km., zou, evenals de noordelijke dam  met 
een lengte van drie km., geheel uit steen of beton moeten 
worden opgebouwd. Bij de grote lengte van deze dam m en 
speelde het transport van het daarvoor te gebruiken m ateri­
aal van steen of beton een essentiële rol evenals de vraag of 
men hoge dam m en zou moeten maken, zoals men deze bij­
voorbeeld kent bij de  havendam m en van Scheveningen en 
IJmuiden. Daarbij heeft men het voordeel dat men de  stenen 
over land en over de kruin van de dam  zelf kan aanvoeren.

Het transport w ordt dan wel eenvoudig, maar de aan te voe­
ren hoeveelheden zijn zeer groot, gezien de grote lengte en 
hoogte van de dam m en, die in Europoort immers veel langer 
zijn dan in IJmuiden of Scheveningen. Op de te verwerken 
hoeveelheid steen zou zeer aanzienlijk kunnen worden
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bespaard indien de kruin van de dam m en niei begaanbaar 
zou hoeven te worden gemaakt, en hun kruin dus vee! lager 
zou kunnen worden gelegd. Maar dan zou een aanvaard­
baar m iddel moeten worden gevonden om de stenen over 
water aan te voeren en daarvoor bestonden op dat moment 
op de wereld niet de geschikte werktuigen. Deze zouden 
zich, drijvend op lie t vrij ruwe water, voor de mond van Hoek 
van Holland betrekkelijk veilig moeten kunnen bewegen en 
daar ook nog bij enige golfslag moeten kunnen werken. 
Voor het ontwerp van deze varende werktuigen was het na­
tuurlijk in de  eerste plaats nodig te weten van welk materiaal 
de dam m en zouden worden gebouwd en daarvoor moest 
weer eerst, bekend zijn aan welke golfslag dit materiaal zou 
worden blootgesteld. M odelonderzoek in de zogenaam de 
go lfgoot was daarvoor noodzakelijk. Bij een dergelijk golfon- 
derzoek in modellen was tot nu toe altijd het bezwaar ge­
weest dat men daarin nooit het grillige golfspectrum , zoals 
dat in de natuur veelal optreedt, precies kon nabootsen. Men 
kreeg in de golfgoot altijd een betrekkelijk regelmatige golf 
die daardoor wat m inder gevaarlijk was dan de golf die in 
werkelijkheid zou kunnen voorkom en, en die dus verm oede­
lijk geflatteerd was. De ontwerpers hadden echter het geluk 
dat kort tevoren in het W aterloopkundig Laboratorium van 
Trondheim  in Noorwegen een golfgoot in bedrijf was geno­
men waar het, door een slimme constructie van de schotten 
die de golven daarin opwekken, m ogelijk was vrijwel precies 
het golfspectrum , zoals dat in de natuur optrad, op te w ek­
ken. Het W aterloopkundig Laboratorium te Delft was toen 
nog niet zover hoewel men er thans reeds geruime tijd ook 
over een dergelijke geavanceerde go lfgoot beschikt. Daar­
om werd besloten enig stabiliteitsonderzoek voor de stenen 
dam  te doen uitvoeren in Trondheim.
De keuze van blokgew icht en blokvorm  werd toen bepaald 
in nauw overleg met de ontwerper van het vaartuig dat de 
blokken naar het werk zou moeten varen en deze op hun 
plaats zou moeten zetten; ook daar golden overwegingen 
van een gemakkelijk transport. Op grond van dit laatste 
aspect werden bijvoorbeeld blokken van een zeer ingewik­
kelde vorm, de bekende tetrapods, buiten beschouwing ge­
laten; hun transport zou te gecom pliceerd worden 
Ein die laatste overweging leidde er toe dat 
gekozen werd voor een regelmatige ku­
bus van beton, Terwllle van een zo groot 
mogelijke stabiliteit, van ieder van deze 
blokken, die, anders dan bijvoorbeeld de 
tetrapods, niet in elkaar zouden grijpen en 
elkaar steun geven, moesten zij ieder een 
zo groot m ogelijk gewicht hebben. Het 
was daarbij duidelijk dat het m aximum toe­
laatbare gewicht in hoge mate bepaald 
werd door de methode en de m ogelijkheid 
van verwerking.
En zo kwam, wat d it aspect betreft, de ont­
werper van het zogenaam de blokkenvaar-
tuig ín een sleutelpositie te verkeren. Hij 
moest ons zeggen welk blok naar zijn me- p 
ning nog enigszins behoorlijk zou zijn te 
verwerken. Met name moest hij kans zien 
voor een dergelijk gew icht een hanteer­
baar blokkenvaartuig te ontwerpen.

Zandspuiten b ij de Zuiderleidam

Hij stelde dat gewicht op maximaal 50 tori en de oni werpers 
wilden derhalve in íeder geval daar beneden blijven. I let ge­
wicht werd tenslotte bepaald op 45 ion. G ewapend met deze 
uitgangspunten kon men daarop het gollonderzoek vervo l­
gen, waaruit met name zou blijken welk soortelijk gew icht
voor dergelijke blokken zou zijn vereist. I let was namelijk al
direct duidelijk dat het gewicht van gewoon beton daarvoor 
te gering zou zijn. Door toevoeging van basalt aan het beton- 
mengsel kon tenslotte de gewenste soortelijke zwaarte w or­
den verkregen. De blokkenvaartuigen bleken uiteindelijk een 
groot succes en geheel aan de daaraan te stellen eisen te 
voldoen. Een hom m age aan hun ontwerper, ir. C. van Leeu­
wen, directeur van de firma Van I lattum en Blankevoort N.V.,
is hier dan ook wel op zijn plaats.

Organisatorische aspecten

Men kan de vraag stellen of het m isschien niet beter ware ge ­
weest indien zo niet het ontwerp, dan toch de uitvoering van 
het ontwerp van de nieuwe havenm ond aan de Deltadienst 
zou zijn opgedragen.
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M odel van een tetrapod
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De steenstorler „ Taurus"

De directie Benedenrivieren was ais beheersdienst daar ei­
genlijk níet op ingesteld.. Er is ook inderdaad wel een voorstel 
door de arrondissem entsingenieur gedaan orn de bouw van 
de nieuwe mond aan de Deltadienst op te dragen toen het 
ontwerp in groter lijnen gereed was, maar dat voorstel kon in 
de ogen van zijn chefs geen genade vínden. Wel bleek hef.

noodzakelijk de uitvoering van dit werk aan een apart bouw ­
bureau - uiteindelijk de Afdeling Havenm onden - op le d ra­
gen. Dit bureau kwam onder leiding te staan van de 
toenm alige toegevoegd arrondissem entsingenieur J. van 
Dixhoorn, de latere directeur-generaai van de Rijkswater­
staat.

Hef blokkenvaartu ig ,,L ib ra ’
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Hoofdstuk 8. Problemen van planologische en ecologische 
aard rond de nieuwe havenmond bij 
Hoek van Holland

De nieuwe havenwerken bij Hoek van Holland waren niet a l­
leen baanbrekend op civiel-technisch en nautisch gebied, 
maar gaven ook de stoot tot belangrijke p lanologische en 
ecologische ontw ikkelingen op waterstaatkundig gebied.
We hebben reeds gezien hoe het Deltagebied het toneel 
werd van vraagstukken van ruimtelijke ordening, waardoor 
de planologie zich in het waterstaatsdenken een belangrijker 
plaats ging veroveren dan voorheen het geval was. Op wat 
kleinere schaal gebeurde dat ook rond het ontwerp voor de 
nieuwe havenmond.

De strijd rond het verdwijnen van het natuurmonument 
„De Beer”

Het begon met de  grote weerstand die werd opgeroepen 
toen du idelijk bleek dat het natuurm onum ent ,,De Beer”  aan 
dit project moest worden opgeofferd. Een merkwaardig 
aspect hierbij was dat dit gebied destijds was ontstaan door 
de aanleg van de N ieuwe Waterweg en de bouw  van de twee 
bestaande hoofden, en het dus eigenlijk een produkt van een 
waterstaatswerk was, dat nu weer ten offer viel aan een nog 
groter project met ongeveer dezelfde doelstellingen.
Van Rijkswaterstaatszijde trachtte men aanvankelijk de na­

tuurbescherm ers te troosten m et het vooruitzicht dat er in de 
schaduw  van de nieuwe havenm ond, en met name dan van 
de zeer lange zuidelijke leidam, wel een nieuw natuurgebied 
zou ontstaan van wellicht nog veel grotere allure dan „D e  
Beer” . Maar al spoed ig bleek de huid van deze nieuwe beer 
niet verkoopbaar voordat deze zelf eerst zou zijn geschoten, 
en men vocht hardnekkig voor iedere vierkante meter natuur­
gebied die aan de voet van de nieuwe havenmond m et de 
ondergang zou worden bedre igd.
Aanvankelijk was d it verzet vooral p lanologisch georiënteerd, 
d.w.z. vooral gericht op  aspecten van algem ene ruimtelijke 
ordening. Zo vreesde men da t de  natuurgebieden langs de 
westkust van Voorne door de nabijheid van de havenwerken 
op de Maasvlakte in hun aanzien zouden worden geschaad. 
Vooral visuele problem en speelden hierbij een rol. Men ach t­
te het verwerpelijk dat men, vanaf deze natuurgebieden naar 
zee kijkend, vlakbij de dre igende silhouetten van haven- en 
industriecomplexen zou zien opdoem en. Men eiste dat tus­
sen deze haven- en industriecom plexen en de bestaande 
kust van Voorne een gro te open ruimte zou blijven. De zu ide­
lijke begrenzing van de industrie- en haventerreinen op de 
Maasvlakte zou dus een flink eind ten noorden van de Voorn- 
se kust moeten blijven.
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De demarkatieiijn
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De demarkatielijn wordt vastgesteld

Deze grens, de  „dem arka tie lijn ”  genoem d, zou in onderling 
overleg tussen be langhebbenden moeten worden vast­
gesteld en wel op  hoog niveau, namelijk in de Raad van A d ­
vies voor de Ruimtelijke Ordening (RARO). Maar hoe groot 
moest nu de afstand tussen de demarkatielijn en de kust w or­
den? Welke maat kon men daarvoor hanteren? Toen bleek 
al gauw  dat deze afstand niet kwantificeerbaar was. Hij 
moest dus vrijwel volled ig worden bepaald op grond van ge­
voelsoverwegingen. Dit was eigenlijk erg onbevredigend, 
vooral gezien de enorm e potentiële econom ische waarde 
van het gebied da t hierbij in het geding was. De gem eente 
Rotterdam trachtte begrijpelijkerw ijs de breedte van de 
strook - het zogenaam de niem andsland - die zo tussen de 
kust van Voorne en het havenindustrieterrein zou ontstaan, 
zoveel m ogelijk in de breedte te beperken.
Door deze strook een aantrekkelijke aankleding te geven, 
dacht men de andere zijde over te halen om met een geringe

DE BEER

breedte genoegen te nemen. Zo werd hiervoor het plan van 
Van Traa gelanceerd dat de geschiedenis zou ingaan met de 
m erkwaardige naam „voe tzoo lm eer” , door de vorm  van een 
meertje da t in dat plan een centrale functie kreeg.

Dit plan had echter een averechtse uitwerking. Men vond het 
te klein en m eende dat het tevens blijk gaf van een grenzelo­
ze onderschatting van de natuurwaarden die hier in het ge ­
ding waren. En misschien was dat ook wel zo, want Van Traa 
had zich ais s tedebouw kund ige hier op voor hem vrij onbe­
kend terrein begeven, waar andere ruim tecriteria ge lden dan 
in de stad. Na veel gepraat en geschrijf kwam men tenslotte 
nolens volens uit op een dem arkatielijn die ongeveer drie ki­
lometer uit de kustlijn van Voorne was gelegen.

De ecologische waarde van het gebied

Tijdens dit overleg was echter gele idelijk aan, naast de zuiver 
ruimtelijke functie die d it gebied had, ook een ander aspect 

steeds meer naar voren gekom en, nam e­
lijk de  eigen ecologische waarde.
Dit aspect werd vooral zeer bekwaam  ver­
ded igd  door de bioloog dr. M.J. Adriani, 
directeur van het Biologisch Station „W ee­
vers ’ D u in” , gelegen op Voorne. Rijkswa­
terstaat had het ge luk In hem een zeer 
intelligente en uiterst redelijke gespreks­
partner te vinden. Hij had oog voor de wa- 
terstaatsbelangen en met name ook be­
langstelling voor de positieve nieuwe 
ecologische ontw ikkelingen die in de 
schaduw  van grote waterstaatswerken 
zouden kunnen plaatsvinden.

Uit de  contacten met Adriani ontstond de 
basis waarop later, toen het Oosterschel- 
deplan in het geding kwam, met vrucht 
kon worden voortgebouwd. Op dat m o­
m ent kon van Waterstaatszijde echter nog 
niet worden bevroed dat hier op de Maas­
vlakte de opm ars van de ecologie zou be­
ginnen, die later een zo drastische wijzi­
ging van het Deltaplan zou bewerkstelli­
gen.

Het natuurm onum ent ,,De Beer’
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Hoofdstuk 9. De nieuwe Schelde-Rijnverbinding

Het ontwerp en de uitvoering

Zoals er bij de  directie Benedenrivieren bezwaren waren ge­
weest om de uitvoering van de nieuwe havenm ond van Hoek 
van Holland door die directie te laten verzorgen, zo was men 
er aanvankelijk ook niet zo gelukkig mee om te worden belast 
met het ontwerp en de uitvoering van de Schelde-Rijnverbin­
ding . De directie Benedenrivieren had echter b lijkbaar bijna 
de status van bouwdirectie bereikt, en zij had nu zeker meer 
ervaring in het ontwerpen en uitvoeren van natte w aterbouw­
kundige werken opgebouw d dan de directies Zeeland en 
Noord-Brabant, die ook ais gegad igden voor dit werk wer­
den beschouwd. Het waren echter vooral de nautische 
aspecten daarvan die  de Directie van de Rijkswaterstaat de­
den besluiten het werk aan Benedenrivieren op te dragen. 
De grote lijnen van het ontwerp, alsm ede de hoofdafm etin­
gen, de breedte en de diepte van het kanaal en van de daar­
in te bouwen sluizen waren reeds vastgelegd in het met 
België gesloten tractaat van 1963. Het ontwerp zou nu verder 
in detail uitgewerkt en bouwklaar moeten worden gemaakt. 
De h.i.d. van de directie Benedenrivieren zag aanvankelijk 
nogal op  tegen d it werk. De ervaringen met de  Europoort- 
werken en met nam e met de bouw  van het Hartelkanaal had­
den geleerd dat men in de  Rotterdamse regio zeer moeilijk 
voldoende goed technisch personeel kon aantrekken. Wo­
nen in Rotterdam werd weinig aantrekkelijk gevonden en ook 
door de toenm alige krapte op de arbeidsm arkt was het aan­
trekken van het nodige technische personeel hier bijzonder 
moeilijk. Daarom werd direct overwogen het bouwbureau 
voor de Schelde-Rijnverbinding in een plaats te vestigen, 
waar het wonen aantrekkelijker zou zijn en men dus ook ge­
makkelijker mensen zou kunnen krijgen. Men moest daar­
voor een stuk naar het zuiden en de keuze g ing tenslotte 
tussen Goes en Bergen op Zoom, waarbij men uiteindelijk op 
Bergen op Zoom is uitgekomen. Dit bleek inderdaad een ge­
lukkige keuze, want met het aantrekken van het nodige per­
soneel voor de werken aan de Schelde-Rijnverbinding heeft 
men daar nooit moeilijkheden gehad.

De tracékeuze

We zullen hier niet ingaan op de verschillende onderdelen 
van dit kanaal en op  het onderzoek dat daan/oor m oest wor­
den verricht, maar ons slechts beperken to t een paar opm er­
kingen ten aanzien van de grote lijnen van het ontwerp, en 
met name van het tracé, om dat hieruit du idelijk  blijkt hoezeer 
de inzichten om trent de plaats van waterstaatkundige werken 
in hun om geving zich in enkele jaren konden wijzigen. De 
grote lijnen voor het ontwerp van d it kanaal, zoals die in het 
tractaat tenslotte werden vastgelegd door de be ide partijen, 
België en Nederland, waren hoofdzakelijk uitgewerkt op de 
tekenkamer van het arrondissem ent Breda van de directie

Noord-Brabant. Het was een goed, w e ldoordach t on twerp 
waaraan In de  eerste plaats de naam van de toenm alige ar­
rondissementsingenieur, ir. A. de Graaff, is verbonden.

De opoffering van de natuurgebieden langs 
,,De Eendracht”

Het bouwbureau Schelde-Rijnverbinding had er dan ook wei­
nig moeite mee en het kon zich zeer wel m et de gegeven al­
gem ene belijning verenigen. Aanvankelijk leek het vooral ook 
een ge lukkige gedachte een groot deel van het kanaal door 
” De Eendracht”  te traceren, waarbij zoveel m ogelijk land 
gespaard zou blijven.

Het tracé van de gerealiseerde Schelde-R ijnverbinding

%  Goes
Bergen op Zoom

Kreekrakslu ¡zen |

ï Terneuzen

ANTWERPEN
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Bij de verdere uitwerking bleek echter hoe juist dit deel van 
het tracé grote moeilijkheden op leverde met aanpassingen 
en onteigeningen. Het liep namelijk door een kleinschalig in­
gericht gebied met vele u iteenlopende kleine belangen, 
waarvoor talrijke ingew ikkelde onteigeningsprocedures 
noodzakelijk waren. Zou het tracé ten oosten van „D e  Een­
drach t”  over Brabants land hebben gelopen dan zou dit on­
getw ijfe ld veel eenvoudiger hebben gelegen. Maar de 
belangrijkste vraag betrof hier het planologisch aspect. „D e  
Eendracht”  was een zeer aantrekkelijk pittoresk element van 
gro te landschappelijke schoonheid. Toen het kanaal een­
maal was gerealiseerd bleek hiervan niets te zijn overgeble­
ven. Het contrast van de huid ige harde kille belijning van het 
kanaal met de vroegere wat grillig verlopende oevers is 
enorm. En wie „D e  Eendracht”  van vroeger kende en thans 
over het kanaal vaart is zich toch wel bewust van een groot 
verlies in dit opzicht.

Het is dan ook de vraag of men thans, in deze tijd, tot dezelf­
de tracékeuze zou zijn gekom en of dat men zijn voorkeur zou 
hebben uitgesproken voor een tracé door het land waarbij 
„D e  Eendracht”  onberoerd zou zijn gelaten. En waarschijn­
lijk zouden er nu ook grotere bezwaren zijn gerezen tegen de

opoffering van de Ossendrechtse Slikken, waar het kanaal 
dwars doorheen loopt, en die daarom  door een dijk van het 
buitenwater werden afgesloten en werden ingepolderd.

Soepele aanvaarding van het tracé en een 
voorspoedige aanleg van het ontwerp

Het heeft destijds wel enige verw ondering gewekt dat men 
het eenmaal vastgestelde tracé zo gem akkelijk heeft aan­
vaard zonder dat daar ook in een later stadium ernstige be­
zwaren tegen werden geopperd . Misschien is het feit dat het 
ontwerp berustte op een bilateraal overeengekom en tractaat 
daaraan niet geheel vreem d. En wellicht ook waren niet a l­
leen de beide betrokken landen, maar vooral ook de prov in­
cies Noord-B rabant en Zeeland zó opge luch t dat men 
eindelijk voor deze zo lang slepende kwestie van de nieuwe 
Antwerpen-R ijnverbinding een oplossing gevonden had, dat 
men deze nu het liefst maar zo snel en geruisloos m ogelijk 
w ilde realiseren. Dit w erk verliep dan ook, niet alleen wat zijn 
technische uitvoering betreft, maar ook wat betreft het vele 
onderlinge overleg, zowel met België ais met de beide be­
trokken provincies Zeeland en Noord-Brabant, bu itenge­
woon voorspoedig.
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Hoofdstuk 10. De aanpassingswerken in het kader van het 
Deltaplan

Tenslotte willen we hier nog enkele opm erkingen maken over 
een aantal kleinere werken die in het gebied van het noorde­
lijk Deltabekken moesten worden ontworpen en uitgevoerd 
om de gevolgen op te vangen van de afsluitingen van het Ha­
ringvliet en het Volkerak. We hebben reeds gem em oreerd 
hoe de berekeningen die aan deze afsluitingen ten grondslag 
lagen en die m ede moesten aangeven hoe de stro- 
m ingstoestand in het noordelijk Deltabekken op de verschil­
lende riviertakken zich zou w ijzigen, met groot succes en 
verbluffende nauwkeurigheid waren uitgevoerd. Men wist 
dus reeds van tevoren wat men hier te wachten stond en 
waar tijdig aanpassingsm aatregelen moesten worden onder­
nomen. Al met al was het toch een vrij groot aantal uitgebrei- 
dere werken die onder norm ale om standigheden een 
behoorlijk deel van van het werkpakket van de directie zou­
den hebben uitgemaakt, maar die nu wel zeer in de schaduw 
van de andere grote werken in dit gebied kwamen te staan.

De verbetering van de bocht bij Papendrecht

Van deze werken noemen we hier in de eerste plaats de ver­
betering van een moeilijke bocht in de Noord waar deze ri- 
viertak de Oude Maas voor Dordrecht en de Beneden-Mer- 
wede in een driesprong ontmoet, de zogenaam de bocht bij 
Papendrecht. De strom ingen zouden hier door de afsluiting 
van het Volkerak en het Haringvliet zodanig veranderen dat 
in som m ige fasen van het getij de scheepvaart grote moeilijk­
heden zou ondervinden als hier niet voor een beter verloop 
van het tracé zou worden gezorgd. Hier bleek wel du idelijk 
hoe belangrijk het was dat men tijd ig van tevoren kon worden 
geïnformeerd hoe de toekom stige situatie zou zijn. Het was 
immers veel te gevaarlijk om hier risico’s te nemen bij het ko­
men tot beslissingen over de toekom stige situatie, want de 
beheerder in casu de directie Benedenrivieren had immers 
een grote verantwoordelijkheid voor de veiligheid van de

scheepvaart in zijn gebied. Dit probleem  le idde tot baanbre­
kend werk, vooral op  het gebied van het w aterloopkundig 
m odelonderzoek. In een zeer groot open luchtm ode l van de­
ze bocht en zijn aansluitingen in het W aterloopkundig Labo­
ratorium De Voorst werd vooral onderzocht hoe de duwvaart 
zich In de nieuwe situatie zou gedragen. In d it model is de 
basis ge legd voor een verder, geavanceerd onderzoek naar 
het gedrag van binnenschepen, waarbij met name ook van 
de onderzoeken naar de d im ensionering en de inrichting van 
de Kreekraksluizen in de Schelde-Rijnverbinding kon worden 
geprofiteerd.

De verruiming van de mond van de Oude Maas

Een ander verbeteringswerk in het gebied van de Benedenri­
vieren was de verruim ing van de mond van de O ude Maas, 
waar deze in de Waterweg uitmondt. Dat gebeurde voorheen 
via twee takken: de West- en de Noordgeul, van elkaar ge­
scheiden door het zogenaam de Kruiteifand. Ook hier was hy­
draulisch m odelonderzoek nodig om de gunstigste nieuwe 
vorm  te kunnen bepalen, waartoe ook hier de  gewijzigde 
strom ingstoestanden noopten.
Beide genoem de verbeteringswerken hadden succes en ble­
ken geheel aan de daaraan te stellen eisen te voldoen.

Besluit

En hiermee hebben we dan de voornaamste taken en wer­
ken in het gebied der benedenrivieren, voorzover uitgevoerd 
onder auspiciën van de directie Benedenrivieren, in de perio­
de van de jaren zestig de revue laten passeren. Het was wel 
een zeer veelzijdig pakket van problem en, vele van grote om ­
vang en moeilijkheid, zoals men deze slechts zelden In een 
zo korte periode binnen één directie van de Rijkswaterstaat 
zal hebben aangetroffen.
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