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Inhudsoave. 

Deel_1: Analyse huidige situatie. 

,Hoofdstuk Inleiding, 
bladzi.jde 1 t/m 3. 

Hoofdstuk Doel van het onderzoek, 
bladzijde 4 t/m 5. 

Hoofdstuk Scheeuvaart or beerkt vaarwater in 
het algemeen, 
bladzijd.e 6 t/m 33. 

3.1. 	Inleiding 

3.2. 	Vergelijking van scheepvaart ten oo- 
zichte van andere verkeersmiddelen, 
figuur 3.2.1. vergelijking eienscharnen. 

3.3. 	Het schip als verkeersniddel, 
figuur 3.3.1. afnenen bestuurbaarheid 
bij 	deceleratie. 

3.4. 	Het schip in relatie tot de vaarreg. 

3.4.1.Algemeen 

3.4.2.Het schio in relatie tt de diepte, 
figuur 	3.4.2.1. 	(squat). 

3.4.3.Het schio in relatie tot de breedte. 

3.4.4.Fet schip in relatie tot de bochten. 

3.4.5.Het schip in relatie tot de stroming. 

3.4.6.Het schip in relatie tot de 	etijden, 
figuur 3.4.6.1. 

3.4.7.Fysische indruk van de omgeving. 

3.5. 	het schip in relatie tot andere schepen. 

3. 5.1. Al'emeen. 

3.5.2. Zeevaart, 
figuur 3.5.2.1. 

3.5.3.Binnenvaert, 

3.5.4.Zeevaart 	Binnenvaart. 



L 3.6.Het schiD afhankelijk van weersomstandig- - 	- 	- 	 heden 

L 3.6.2.iTeersiag en mist. 

L 
3.6.4.IJsvorming. 

1 	 3.7. S Lotbescbouwing. 

Hoofdstuk 4. De kesterschelde als rivier, 

L LL V4 bladzijde 	4 t/m  53. 

-.l. Inieidin, 
tekening4.l.l. 	or schutblad 	(overziclits- L kasrt ".esierscbeide). 

L
4.2. De getijbeweging. 

4.2.1 .Het yrtjkaai getij, 
figuur 4.2.1.1. 	getijbeweging Vlissingen. 1 

L 
11 	4.2.1.2. 	eriddelde 	oetijheweYing 

nederlandse kust. 
Lt.2.l.3. 

1 " 	IL.2.l.Lt. figuur 1bor'toriurn 
III 11 	t 	2 	1 	5 Borp:erhout. 

4.2.1.6. 

1 	 4.2.2.17et horizontaal 	etij, 
figuur 4.2.2.1. 	(horizontaal + vertikaal 

getij). 
4.2.2,2. 	p]atsn.vanOssenisse L II  

Nolenolaat. 
" 	4.2.2.3. 	stroorvmeting. 

L
"• 4.2.2.4. 

4.3. Het sedimenitransport. 

Hoofdstuk 5. De Hesersche1de als scheervaariroute, 
bladzijde 54 t/m 51. 

1 	 5.1. Inleiding. 

5.2. Eochten, 

L
figiur 5.2 .1. 	tracé vaar Cl in getallen. 

5.3. Hauw 	stukken - geulbreedte - hetonning 
en hebakening, 

L bijlage breedte vargeui. 

5.4. .DreTnnc-ls, 

L
'ci.ila:ge  

L 	
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5.5. Largsstromen. 

t .6. 

t bladzijde 
Hoofdstuk  ScTneepvaartverkeer on de ',Jes-terscheide, 

62 t/m 85. 

6.1. Intensiteiten en dichtheden, 

L figuur 6.1.1. 	sceensroom Hestersc}'elde. 
bijlage 3. 	Oostgat - bielingen. 

11 	4• 	tel1iri 	Bath. 

1 11 	5• 	scheersmeting Nikkala. 

6.2. Scheensstromen, 
• figuur 6.2.1. 	log V - log L. 
L figuur 6.2.2. verboden gebied Fujii - 

Tanaka. 

1 6.3. VlootsamenstelJing, 
L figuu r 6.3.1. vlootsamenstelling. 

L
6.4. Hoogwatergolfvaren en lichten. 

6.5. Sohutten. 

L 6.6. 
6.7. Beloodsjng. 

L 6.8. 
6.9. Scheervaartroutes, L figuur 6,9.1. 	scheenvaartroutes, 

6.10. Kruisend verkeer. 

L 6.11. Binnenvaart, 
figuur 6.11.1.binnenvaartschema 

L 6.12. 

Hoofdstuk  Instanties, procedures, 	informatie en 

L communicatie, 
bladzijde 86 t/m 94. 

1 Hoofdstuk 8. 0neval1enana1yse, 
blsdzi;ide 	95 t/in 	118. 

i 8.1. Inleiding. 

8.2. Be ge'evens, 
bij1a1- e 	6 	(117 	onTevai.1 en). 

L 8.3. Verdeling naar de aard van het ongeval. 
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2.4. Invloed van het jacigetijde, 
figuur 8.4.1. oe gevallen verdeeld over 

de raand.en van het jaar. 

8.5. Invloed van. de stroom. 

8.6. Invloed van dag - nacbt - zicht, 
figuur 8.6.1. tabelletje invloed dag - 

nacht 	zicht in . 
figuur 8.6.2. verdeling scheepvaartver-

keer over de dag. 
figuur 8.6.3. ongevallen verdeeld over 

de dar naar goed en slecht 
zicht. 

8.7. Plaats van de ongevallen, 
bijlage 1. breedte vaargeul en ongeval- 

lendichthejd. 
bijlage 7. tracé vaargeul. 
hijlase 8. niotkart ongevallen. 

8.8. Ongevailenpatronen. 

8.9. Conclusies. 

Hoofdstuk 9. 	Slotbeschouwing vooronderzoek, 
bladzijde 119 tÏm 126. 
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Deel II Aanijevelinçen en theoretische ozet van een onderzoek. 

Hoofdstuk 1. 	Inleiding 
bladzijde 128 

Hoofdstuk 2. 	Onderzoek naar veiligheid en optirnalisatie 
van het scheepvaartverkeer op de cstcrschelde. 
bladzijde 129 t/m 138. 

	

2.1. 	Inleiding, figuur 2.1.1. schema verlzeerskunde 
te water. 

	

2.2. 	Analyse huidige situatie. 
2.2.1. Analyse huidige situatie met betrekking tot de 

veiligheid. 
2.2.2. Analyse van de huidige situatie met betrekking 

tot het optimaliseren van de verkeersstroom. 
figuur 2.2.2.1. afstand tegenligger-4V 
figuur 2.2.2.2. S—T diagram. 

Hoofdstuk 3. 	Aanbevelingen voor de verbetering van de huidige 
situatie. 
bladzijde 139 t/m 

	

3.1. 	Op kortere termijn. 

	

3.2. 	Op langere termijn. Aanleg van een permanent wal— 
radarsysteern. 
Een allesbeheersend systeem. 

—>3.3.1. Simulatie. figuur 3.3.1.5.1. en 3.3.1.5. 2. definities 
bijlage 9. schema si:nulatie. 

	

3.4. 	Baten—Lasten beschouwing van een radarsysteern. 

Hoofdstuk 4. 	Organisatie. 
bladzijde 166. 
figuur 4.1. schema, 

Litteratuurlijst. 



-1- 

I 	
Roofds 1  l• jlnleiding scheepvanrtver 	50flderzoek 

Westerschelde. 

1 	Na het verzanden van 't Zwin, waaraan de toenmalige belang- 

ijkstehavorstad van België, Brugge, gelegen was, is 

1 	Antwermen met z'n at'urijke verbinding met de Noord- 

zee, de Westerschelde, uitgegroeid tot én van de gro- 

I 	
tere havens van Europa. 
Tot op heden blijkt Antwerpen zelfs de tweede havenstad 

1 	
van Europa, naar de hoeveelheid ongezette goederen ge- 

1 	 meten in tonnen. 
Dat de omzet van Antwerren de komende jaren nog verder 

1 	zal stijgen, onvoorziene economische recessie daargela- 

ten, ligt voor de hand. G-roei van deze omzet gaat uiter- 

J 	 aard gepaard met roei van het vervoer. 

Vervoeitoename ner schin kan op twee manieren worden be- 

I 	
werkstelligd. 
in de eerste plaats kan gedacht worden aan intensivering 

1 	
van het scheepvaartverkeer en in de tweede riaats aan het 

1 	 vergroten van de eenheden (grotere schep,n). 
aarschijnlijk echter is de veronderstelling, dat zowel W  

1 	toename ven de verkeersintensiteit als toename ver, de 

scheepsgrootte tegelijkertijd zullen niaatsvinden. 

1 	 Dat een capaciteitsvergrotiP-g van een haven in samenhang 

moet worden gezien met de mogelijkheden van de toegangs- 

I 	
weg naar zee is een voor de hand liggende stelling. 

Echter, het blijkt vack, dat aan de verbindingsweg dien- 

I 	
aanaande minder aandacht wordt besteed dan wenselijk zou 

zijn gezien de eisen van care.citeit en veiligheid. 

De Westerschelde neemt in dit verband een stiefmoederlijk 

1 	behandelde plaats in. 

Er zijn niet veel rivieren aan tO wijzen waarbij zoveel 

1 	capaciteit- enveiligheidverkleineflde factoren aanwezig 

zijn als bij de Westerschelde. 

I 	
Mag de Westerschelde als natnrlijke vaarweg eet zijn 

steeds van niaats veranderende .zeulen, rreulsnlitsingen, 

L 	
ond.ierten, oocaten en dwarsotromen zeer niet ideaal heuen, 

het moet ook zeze d worden, dat de politieke historie 

aresige - 
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L 
een gunstige ontwikkelin:: in de weg gestaan heeft. 

L Hoewel het hier niet de nlaots is om ook deze nunten 

aan te roeren, moet toch gesteld worden, 	dat - welke 

technische oplossing ook wordt ontwikkeld 	een goede 

werking daarvan alleen kon worden verwacht, als roll- 

t tieke en/of juridische drempels worden overschreden. 

Het probleem van de Westerschelde als rivier èn vaar- 

L weg mag men gerust een zeer complex probleem 	noemen. 

Nen heeft te doen met een nautisch moeilijk bevaarbare 

rivier, waarop een grote diversiteit in schepen vaart. 

1 Hen rivier, waarop zowel grote tankschepen en container- 

scheren varen, als ook kleine kustvaartuimen en binnen- 

L schepen. Dat de eigenscharren van de diverse categorieën 

schepen sterk van elkaar verschillen, mag bekend worden 

L verondersteld. 

Dat deze verschillen in eigenscharren tot conflictsitu- 

aanleiding kunnen geven, hoeft nauwelijks betoog. 
L

aties 

De Westerschelde is er berucht om een rivier te zijn, 

waarop relatief veel scheepsongevallen (aanvaringen, 

L strandingen) plaatsvinden. 

Het ao.ntal havenplaatsen en/of kanaalingangen doet hun 

L invloed sterk gevoelen. 

De belangen van de diverse verkeerssoorten zijn vaak in 

1 strijd met elkaar, 	of met de mogelijkheden van de vaar- 

weg. 

L Deze en nog veel meer nader te behandelen punten vormen 

de basis, waaror ons onderzoek naar de mogelijkheid van 

L
een scheepvaartregelina: steunt. 

Hen benerking van onze mogelijkheden wordt gevormd door 

het vaak ontbreken of onvolledig zijn van d.e benodigde 

L gegevens. 

Eën studie als deze valt binnen de disciplines van nau- 

L tische we enschap, 	civiele en scheepstouwkundige weten- 

schapnen, 	economische, 	juridische en sociologiscl-!e weten- 

L schapren. 

Wij zouden willen stellen, 	dat in feite alln een team 

L 
waarvan de ledee uit hovongeoemde cotegorie -5n afkomstig 

zijn, 	een adequate benadering van dit soort rroblemen 

machtig is. 

L - Dit ondeizcek - 



Dit oi.ierzoek streeft naar vo11eiiheid, maar wij zijn 

ons be,ïust van de beneriingen waartoe de omstandi:eden 

ons d.rjnrren. 

C-ezien de bovengenoemde uiteenzetting, zal dit onde 
zoek ook niet méér kunnen zijn dan een bescheiden aen—
zet tot verdere studie. 
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Hoofdstuk 2. Doel var ket onderzoek 

De hesterecheide is een moeilijk vaarwater. Deze simpele 

L kwalificatie ligt voor in de mond bij iedereen 1die be-
trokken is hij de scheenvaart om de Westerschelde. Om 

t zichzelf geeft een dergelijke constatering geen uitsluit-

sel over de oorzaken von de problematiek die deze uitspraak 

t 	 inhoudt. Dat er "iets" aan de hand is, is duidelijk. 

Voortdurend komen we in de pers berichten te-en over out-

wikkelingen in het Westerscheidehekken. 

L 	 De laatste tijd wordt de industriële ontwikkeling in het 

hele gebied angotvallig in het oog gehouden met het oog 

L OP de aantasting van het naturrlijk leefklimaat. Ook de 

politieke verwikkelingen met ons buurland 3elgi vormen 

L een bron van nieuws, terwijl scheepsrampen als de aan-

van de "Nyrafiorest', de zogenaamde Tltankerraceu 

L
en rampen met binnenschemen ons nog vers in het geheugen 

ii a en 

L 	
Ook deze berichtgeving geeft echter weinig aan van de 

achtergronden, maar is hooguit een logisch voortvloeisel 

van de constatering, o.at er iets miss. 

De vraag die wij bier aan de orde stellen en waarvan het 

1 	 beantwoorden een deel van ons onderzoek uitmaakt, luidt 

dan ook: "Hoe komt het, dat de Westerschelde een moeilijk 

L 	 vaarwater is? en h6e moeilijk is dat dan?" Of anders ge- 

steld: "Waarin ondsrscheidt het varen op de Westerschelde 

1 	 zich van het varen om ideaal vaarwater onder ideale oie- 

1 	 star.digheden, en tot welke beperkingen leidt dit voor het 

scheepvaartverkeer?". 

L Dit deel van het onderzoek beperkt zich dus tot een 

aualvse van de huide situatie, bekeken naar alle factoren 

L die mogelijk van invloed zijn. 

Is er om deze wijze enige klaarheid gekomen in de manier 

L 	 waarop de afwikkel ing van, het scheenvaartverkeer om de 

Westerschelde plaatsvindt, dan wordt het mogelijk om een 

L 	
reeks van voorzieninen te treffen cr1 maatroelen te ne- 

men, die :noetel2 leiden tot het verbeteren en/of craaer1- 

- seren van - 
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seren van oTnstandiheden die het varefl moeilijk maken, 

door het toepassen van sreciaal ontwikkelde technieken 

on hei gebied van beeleidin, terwijl ook het ontimalise-

ren van de verkeersstroom tot de mogelijkheden gaat beho-

ren; immers, de analyse van de huidie situatie levert, 

samen met de rrognoses voor de komende jaren, de rand-

voorwaarden voor een dergelijke oplossing. 

Het tweede deel van het onderzoek zal dan. ook nader in-

gaan op de mogelijkheden die bestaan om de verkeersstroom 

te beheersen, zowel wat betreft de economische aspecten 

- dus ontimalisatie van de goederenstroom door middel van 

schenen - als wat betreft de veiligheid van de schepen 

als individuele vervoermiddelen. 
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}Icegdstuk 3. Scheemvaart om bemerkt v .rwaier in hot 

algemeen. 

3.1. Inleidin.g. 

Alvorens ons bezig te gaan houden met de hestmdoriflg van 

het scheenvaartVerkeer op de Westerschelde, moeten 

een aantal munten behandelen, teneinde een beter inzicht 

te verkrijgen in de nroblematiek. 

doen dit voor scheepvaartVerkeer o beperkt vaarwater, 

omdat het gedrag van schenen inenen zee (en beperking 

in diepte en omgeving) verschilt van het gedreg van schenen 

op bemerkt vaarwater. 
Petingen van eigenschapnen van schenen in enen zee geven 

zender meer zeker geen juist inzicht in de eigenschappen 

van die schenen op bemerkt vaarwater. 

3. 	Verge vaP  v 	 ziho 	an 
2.   	t   n 	 d  ere 

verkeersmiddelen. 

Van belang is om te weten in hoeverre de verkeersbeweging 

1 	 van andere verkeersmiddelefl ons kunnen' helmen hij het ver- 

schaffen van inzicht in de yerkeersbeJegin.: van schenen. 

1 	
Dearvoor is een vergelijking nodig van een aanteJ eigen- 

schappen. Deze eigenschappen zijn vanwege de olTerzichte- 

1 	liikheid in tabelvorm ondergebracht, welke geldt voor die 

verkeersmiddelen bestemd voor het vervoeren van vracht. 

Figuur 3.2.1. (op bladzijde 7.) geeft een vere1ijkend 

overzicht van diverse verkeersmiddelen. 

De tabel geeft een globaal beeld. Uitzonderingen hierop 

- 	komen uiteraard voor in de praktijk. 

1 	 IATESTAAT1 

B b otheek 

L
o d3deling Scbeepvaart 

vld D:enst Verkccrkunde 
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7. Het schin als verkersmiddel 

1 	De ejgenscha-onen van het schin als verkeersniddel 

1 	 leveren verkeerstechnisch grotere problemen op, dan 

bij de andere verkeerssoorten het geval is, waarbij 

1 	 we dan voor het vliegtu.i een uitzondering maken. 

Dit hangt samen met de eigenschanren van de verkeers 

1 	 dmaer, resrectievelijk water en lucht. 

Als we dus een vergelijking zouden maken, komt in we- 

1 	 zen alleen het vliegverkeer voor vergelijking in aan- 
£ 	merking. 

I 	Het medium. water is heweeglilk in de drie richtingen 

der coördinaatassen en levert daardoor bezwaar op hij 

het maroevrereren met schepen. 

1 	 Deschou;•ien we nader het gedrag vs.e een schim in henerkt 

vaarwater, dan is het zinvol eerst eens te bekijken 

1 	 wat de eiaenschanpen zijn in onhenerkt vaarwater. idij 

voegen dan de henerkingen toe daar wRar de relatie 

1 	 van het schim tot de vaarweg besnroksn wordt. Voor een 
1 	 gedetailleerde beschrijving van de heweingen van een 

I 	schip en de werking van roer en schroef verwijzen wij 

naar het dictaat verkeerohouwkunde, deël A, van nrof. 

ir. L. van Bendegom. 

J A. Naar ei- 	Verkeerstechnisch zijn echter de volgende eigenschappen 

genschan- en asrecten van belang: 

1 
een schip kan slechts langzaam accelereren; 

hij deceleratie noemt de hestuurhaarheid sterk af; 

I
(zie figuur 3.3.1.) 

een schip is alleen hetuurhaar hoven een benru.ide 

minimuasneiheid en dit verschilt van schip tot schin; 

A.. de remweg van een sciip is een aental malen. de scheens-

J iente (dit bedra'gt emidciel(1 5 x descheensleugte); 

- 5. iurhinescheen - 
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J 
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iurhinescheen kunnen het toerentl on de schroefas 

minder snel vn grootte en draairichting veranderen 

dan diese7 of dieselel ektrische schenen; 

de draaicirkeldiameter van een zeeschin is groot 

(wordt ook ujimedrukt in een aantal maal de scheens-

1enite); 

bi ac:.teruitvaren is een schip vrijwel onbestuur-• 

baar; 

onderling kunnen de eigenschappen van zeeschepen sterk 

verschillen, vooral daar waar van een bepaald schip 

bij het ontwerp reeds de nadruk wordt gelead op het 

hebben van één specifieke eigenschap; 

voor het "sti1li7gen ten onzichte van de bodem is 

ankeren de aangewezen methode. chter, onder invloed 

van wind en stroom zal het schip voortdurend bewegen 

ten opzichte van de bodem. Daarom is voor een ver-

ankerd schip een grote zwaairuimte nodig en deze 

zwaairuimte hangt af van de waterdiente en de schees-

grootte. 

In dien water ankerende schepen moeten een grotere 

lengte ketting steken dan in ondiep water ankerende 

schepen. 

Een probleem is vast te stellen hoe groot de vereiste 

ankerruimnte voor een benaaid schip op een henaalde 

plaats moet zijn. 

Bi,J het in rechte koers varen moeten wij bedenken, dat 

het voor geen enkel schir en geen enkele roeran'er 

mogelijk is om een zuiver rechte koers te varen (zie 

I,it. 2.). We kunnen daarbij onderscheid maken in dy- 

naniisch 	stahie1e schenen en dunamisch instabiele 

schenen. 

- Pynainisch stehiel - 



ia 
-11- 

L 

L Djnamisch stabiel wil zeggen, dat bij elke constante 

roerhoek slechts een constante zwenksnelheid ontreedt. 

Bi dynamisch instabiele schenen is dit niet het e-

val. Ook in bochten beschrijft een schip een 'veter-

gang". De snelheid is hij het invaren het grootst en 

neemt daarna snel af. 

L 11. 1e moeten onderscheid maken in het gedra' van beladen 

schenen en oneladen (in ballast) varende scheren. 

Nieu a±leen ei;senscaanpen als acceleratie, 	aeceieratie 

en het beschrijven van een bocht veranderen, maar ook 

L de invloed van wind en stroom op de scheepsbeweging 

1 
ligt verschillend. 

Een oneladen schip zal in het algemeen meer invloed 

van de wind ondervinden dan een geladen schir.Bij 

L [ 

	

een geladen schip zal vanwege het grotere natte late- 

rale oprervlak de invloed van de stroom groter zijn 

L dan om een schim in ongeladen toestand. 

Bovenstaande punten maken duidelijk, dat hij de behande-

ling van schepen met betrekking tot een. verkeersstudie 

1 	
met een groot aantal variabelen moet worden gerekend. 

Behalve naar eigenschappen moet men tevens een indeling 

maken naar de soorten scheren waaruit de verkeersstroom 

L is opgebouwd. 

B. Naar 	Zoals reeds eerder gesteld is, is de variteit in de 

soort 	voorkomende zeeschepen zeer groot. 

1 

	

	 Je kunnen ruwweg de volende indeling maken om een in- 

druk te geven in die verscheidenheid: 

naar ladin soort 	5. naar type 

naar grootte 	6. naar besteminr. 

t 5. naar voortstvwln.g 	7 naar manoeuvrserhaarheid 

4. naar vorm 	8. naar snelheid. 

1 
- Ad 1. - 

1• 
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L 

L 

L 	Schepen vervoeren allerlei produkten. Om voor ons 

doel een indeling te maken, is echter het nrodukt 

op z5ch niet van primair belang. Wel van belang is 1 	om te weten of de lading aifti en/of e:nlosief is. ZD 

De schepen, die deze produkten vervoeren zouden dan 

1 

	

	eventueel een andere behandeling moeten on.ergaan in 

het verkeer dan schenen waarbij dit niet het geval is. 

L Vergelijk bijvoorbeeld in dit verband het verbod om 

evaarlijke ladingen per auto door tunnels te frans- 

L 
 

L 
De grootte van een schip is verkeerstechnisch van di- 

[ 	
recte invloed. 

Schepen van verschillende grootte hebben verschillende 

1 	 eigenschanpen. Zelfs schenen van dezelfde grootte kun- 

nen zeer verschillend reageren. 

I 	Afmetingen van zeeschepen onderling kunnen zeer sterk 

van elkaar verschillen. Zo kan men spreken van een spec-

trum van schepen voor wat alleen de afmetingen betreft. 1 	Lengte, breedte en diergang zijn uiteraard van belang 

als men verkeerstechnisch een schip wil beschrijven. 

1 	Echter ook de verhoudi 	lenate/brendte is een belang- 

rijke factor, want dit geeft een indicatie over de 

1 	 draaieigenschappen. Een lang smal en diepsiekend schip 

draait moeilijk. 

I 	De diepang sneelt een belangrijke rol. want 1..Ja±erdjeotc 
is in vele gevallen een randvoorwaarde, die niet eenvon-

dig te verleggen is. 

 

1 
Het type voortstuwine: bepaalt voor een belan:ri jk doel 

1 	de nanoeuvreereicnschappen. Daarvoor zij verwezen naar 

-punt 5.- 



punt 5. van de hezobriving van de scheerseigensc}iap- 

L 	 pen. Verder is vanbelang hoe de schroeven zijn ge- 

plaatst (enkelschroefs midscheeps, of dihheischroefs 

1 	symmeirisch ten opzichte van de scheesas, of zelfs 

drieschroefs, dat wil zeggen é4n schroef midscheers 

t en twee syrmetrisch ten orzidhte van de midecheers). 

2evens moet men onderscheid maken in schepen met en 

1 	 zonder boeeschroef (dat is een dwars op de scheersas 
L 	geplaatste schroef in de boeg, die het manocuvreren 

L 	
vergemakkelijkt en vaak sleephoothulp overbodig kan 

maken). 

Het spreekt vanzelf, dat meerschroefschenen meer ma- 

[ 	noeuvreermogelijkheden hebben dan enkelschroefschepen. 

Voor de volledigheid vermelden we dan nog de omkeer- 

1 	schroef, waarbij de motor voor het achteruitsiaan niet 

hoeft te worden gestopt. 

L
Verder is van be1an om te weten hoe de verhouding 

ligt in het vermogen op de schroefas ten opzichte van 

L 	
het tonnage. 

Dit getal vertoont voor de diverse schepen sterke onder-. 

linge verschillen. Het sterkst srreekt in dit verband 

1 	het voorbeeld van een klein marineschin met veel ver- 

mogen naast een supertanker met een relatief laag ver- 

1 	mogen, (gemeten naar de maatstaven van het wegverkeer 

iet dit eruit als een raceauto naast een zware vracht- 

1 	 wagen met bromfietsmotor). 

Ad. 4. 

Een indicatie voor de vorm van een zeeschip wordt voor 

1 	een helanrijk deel gegeven door de hlokcoëfficient. 

Dit is de vel-lioiidi.n,.7 van de wahervernlaaising tot de 

1 	inhoud van een recht blok met afmetingen gelijk aan 

de grootste lengte, grootste breedte en de diepgang 

1 	 - van dat - 
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1 	 van dat schip. Igen schin met een grote blokcodffi— 

cient (tankers) heeft in het algemeen slecbtere ma- 

1 	
noeuvreereigen.schapnen dan een schiP met een lage 

1 	blokcoëfficient. Verder is, zoals reeds genoemd, de 

verhouding lengte/breedte van belang voor het manoeu- 

1 
1 
1 	 Onder dit runt vallende verschillen hebben direct be— 

trekking or het srecifieke doel 1 Taarvoor een bepaald 
schin gebouwd werd; zo onderscheiden we: 

- passagierscheren 

1 	- 
- bulkoarriers 

1 	- 
- general—cargoschepen 

1 	 - ku.stvaarders 

- IASH—schepen 

- veerscheren 

1 	- 
— visserscheren. 

Deze lijst laat zien, dat er naar type ook een grote 

variteit bestaat. Elk trpe schip heeft zijn karakte-

ristieke eigenschappen. Zo zal bijvoorbeeld een con—

tainerschip met een grote hoeveelheid containers aan 

dek veel last ondervinden van de wind, vergeleken inell 

een diergeladen tanker of bulkcarrier. 

Ad 6. 

rat betreft bestemminpen, orerscheiden we in de scheen—

vaartwereld de wilde vaart (tramïvaart) en de lijnvaart. 

- Lijnoehepen - 
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L 	
Lijnscepen zijn tegenwoo-cdig ontwikkeld voor een 

benaald. traject en varen on een vast schema. ir is 

daardoor verschil in scheenstype voor lijnscheoen 

L onderling reeds te onderkennen. 

 

Zoals uit het voorgaande gebleken zal zijn, ligt het 

aantal variaties in manoeuvreerbaarheid vanrese het 

aantal mooe1ijke combinaties van factoren zeer hoog. 

Het is daarom zeer moeilijk te voorspellen hoe een 

schip precies zal reageren. 

Aan rns.noeuvreerhaarheid worden veel metingen verricht, 

maar zolang er nog verschillen in gedrag van twee vol-

ledig identieke schenen optreden (ten gevolge van bij-

voorbeeld de roerganger), is het toch wel duidelijk, 

dat een beschrijving van de manoeuvreerbaarheid vrij-

wel alleen kan worden gebaseerd op gegevens, die uit 

nrakti jkrnetin. en zijn voortsekomen. 

Als voorbeeld kunnen we de manoeuvreerbaarheid van een 

veerpont met die van een supertanker vergelijken. Alle 

gradaties van manoeuvreerbaarheid tussn deze uitersten 

komen voor. 

Voor de volledigheid moet tevens vermeld worden, dat 

het aantal, de afrneting, het type en de plaatsing van 

de roeren een rol spelen. 

 

De mogelijke snelheden van zeeschepen kunnen sterk uit-

eenlonen. Dit hanat af van de sc1een;afineting, scheeus-

vorm en motorvermogen, welke rootheden uit de ontwerp-

filosofie van een Schip worden bepaald. 

De dicnstsnelheid van een schin is direct afgeleid uit 

economische gegevens met beperkingen door het technisch 

mcoelijke. Ter illustratie is het voorbeeld van het 

containerschip, dat een straffe dienstregeling moet 

- voren cn - 
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1 
i varen en waarbij snelheden van rond de 20 mph ge- 

L bruikelijk zijn, naast dat van een kleine coaster, 

die maximaal 10 mnh kan halen. 

1 Ook in de snelheid blijkt met welke variteii tussen 

de verschillende schepen 	re  te maken hehben 

5.4. 	Het 	sch—in in relatie tot de vaar1,rey. 

5.4.1. 	ilsemeen. 

Be relatie tot de vaarweg is samen met de relatie tot 

andere schenen en de invloed van het weer één van de 

L beperkende factoren bij de scheervaart. 

Beschouwen we de vaarweg dan kunnen we de voirende 

L eigenschaonen van die vaarweg, die betrekking hebben 

om de scheepvaart, 	onderkennen. 

- 
- 	3.4.2. 	diepte 

breedte 

- 5.4.4. 	bochten 
- 3.4.5. 	stromingen 

1 -.3.4.6. 	getijden 

- 3.4.7. 	fvsische indrukken van de omgeving. 

3.4.2. 	ScYijr, 	in relatie 	tot 	de 	diente. 

Vaarwiterdiepte en diepgang van het schip zijn twee 

zeer nauw aan elkaar verbonden •çrrootheden. ils water- 

L diepte en diemgang eikanr benaderen, gaat een schip 

anders reageren. 

L Er traden bij de verhouding diemgang,/waterdiepe van 

+ 1,0 	: 	1,1 de zoaenasme souat-verschiinse len on. 	De 
L onder de kiel optredende stromingen veroorzaken een. 

zuiging die de boe 	en het hek van het schin naar be- 

[ trekken. 	De hoe 	wordt in verticale richtinr 	echter 

moer vPrn]etsi dan het hek. 

iquat neemt toe met toenemende snelheid. 

- Door dit - 
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Door dit zuigingsverschijnsel kan een schip zelfs 

onhestuurbaar worden. 

Zie figuur 3.4.2.1.: Sauat en scheensbeweging (dic-

taat van Bendegom) on bladzijde 18. 

3.4.3. Schin in relstie tot de breedte. 

Er is reeds vermeld, dat het onmogelijk is on een 

schin langs een rechte lijn te doen varen. We moeten 

hiervoor alleen al een vergroting voor de vaprstrook-

breedte incalculeren. Verder kunnen er bij een beperk-

te breedte zuigingsvorscijnselen ontreden, die weder-

om het schip onbestuurbamr kunnen maken. 

Voor de voststellins van een nodige vaarstrookbreedte 

zou hiervoor een groot aantal waarnemingen moeten wor-

den gedaan. Het probleem hierbij is, dat een schip in 

elk beperkt vaarwater anders reageert. Dat wil zeggen, 

bij het ont werm van een nieuw te bou\ren scheenvaart-

weg zou men over gegevens moeten beschikken, die on-

mogelijk geproduceerd kunnen worden, want de vaarweg 

bestaat nog niet. 

Nodelproeven moeten uitkomst brengen. Het probleem 

blijft de diversiteit van de schepen waarmee men te 

maken heeft. 

3.4.4. Bocbien. 

In bochten zijn schenen slechter hestuurhae.r dan op 

rechte stukken. 

Bovendien is dan ook de benodigde vaarstrcokbreecito 

groter. Dit komt door de drifthoek bij het veren in 

bochten. 

Bij te hoge snelheid is het mogelijk, dat het schip 

de hocit uitvliegt. Op het schip werkt lateraal een 

middelnuntvliedende kracht, die evenredig is met massa 

en snelheid in het kwadraat en omeekeerd evenredig met 

de straal van de doonlonen curve. 

- De benodigde - 
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L 	 De benodigde bochtverbreding is afhankelijk van de 

scheeoslenate en de drifthoek. 

L 	
Uit het boventaande blijkt, dat het samena vlln e 

van vaarstrookversmalling en een bocht een uiterst 

onaunstie situatie oT)levert. 

t 
3.4.5. Stromingen. 

1 
Hebben we te maken met stromend water in de richting 

L van de vaarweg, dan moeten we onderscheid maken in 

stroop?opwaarts varende schepen en stroomafwaarts va-

rende schepen. 

L 	 Zoals we gezien hebben, moet een schip steeds snel- 

heid hebben ten opzichte van het water, wil het be-- 

1 	stuurbaar blijven. 

Voor orvarende schepen resulteert dit in een kleine, 

L snelheid ten opzichte van vaste objecten en voor af-

varende scheren in een hogere snelheid. 

I Alle in voorgaande punten genoemde verschijnselen 

worden voor afverende scheren versterkt. 

Schepen or stromend water zullen hun manoeuvres daar- 

1 	 om het liefst (met de boeg) tegen de stroom in uit- 

voeren. In sommige situaties vereist dat ordraaien van 

1 	het schir, waarbij en t.jdelijke blokkering van de 

vaarweg kan optreden. 

1 	Eroot zijn de moeilijkheden, die een schin ondervindt 

als het, met de stroom mee, afvarend een bocht moet 

1 	 doorlopen. In de eerste rlaats is de snelheid hoog, 

zodat gevaar bestaat voor uit de bocht vliegen, daar- 

i 	naast ondervindt een schim dat niet diep steekt, nog 

1 	 last van oDtredende sriroalstromen, die aan de orrer- 

vlakte naar de bui`erizijde van de bocht gericht zijn. 

1 	Varen op stromend water vereist grote vaardig}iei.d en 

grandi2e kennis van het vaarwater. 

1 
Getijden - 



Go getijdewater wordt een schipoer econfronteerd 

L met de volgende situatie: 

L
a. Rij vaart op water, dat - zij het zeer langzaam - 

in verticale zin beweegt.. 	- 

b. Ten gevolge van de verticale getijbeweging zal 

zijn schip de invloed ondergaan van stromingen 

1 	(zie punt 3.4.5.). 

L 
1 	 De rijn 	n d v.ra zis en dalin van 	terspiegel is zo lang- 

zaam, dat men in de oraktijk daarvan geen enkele hin- 

1 	der Qnd.ervindt. Toch kan. het vallen of rijzen van het 

1 - 	water indirect invloed hebben or het verkeeregedrag. 

is men bijvoorbeeld een uitwijkmanoeuvre moet maken 

1 	voor een ander schip en men dreigt daardoor in een 

ondierer deel van het vaarwater te geraken, dan zal men 

1 	dat bij vallend water liever nalaten om te doen. 

Dit omdat de conseanentie van vastlopen bij vallend 

1 	 water meestal betekent het wachten op wassend water 
1 	tot de waterstand weer :roter is dan hij bij het vast- 

I 	lopen was. Dan heeft men namelijk redelijk kans weer 

vlot te komen. 

Bij stijgend water hoeft vastlopen niet meteen 11'olijven 

1 	zitten" ie betekenen. Rchter loopt men vlak voor hoog- 

water vast, dan is het waarschijnlilk, dat pas bij het 

1 	eerstvolgende hoogwater gepoord kan worden om los te 

komen. Dit betekent een wachttijd van minimaal 12 u 25, 

1 	als we aanneme, dat een tijreriode gemiddeld zo lang 

duurt. 

I 

	

	Dat dit in de praktijk een punt van overweginc is, 

lijkt echter niet aannemelijk. 

1 	 - Figuur 3.4.6.1. - 
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L 
Uiteraard betekent waterstandsvariatie ook variatie 

L in de diepte, waardoor mogelijkerwijze invloeden, be-

snroken onder runt 3.4.2. een rol kunnen gaan smelen. 

3.4.7. Fvsiche indrukken van de omevin. 

De ruimte van de omgeving beinvioedt het gedrag van 

een schjr. Is het water wijd en breed, dan zal men 

eerder geneigd zijn, de snelheid van het schir op te 

voeren, omdat de ruimteindruk van de zee benaderd 

Wordt. Zijn er obstakels aan de vaarweg, 'zoals kribben, 

lossteigers en andere \Jalinstallaties, dan zal men daar-

van een veilige afstand aanhouden, omdat hij de roer-

ganger/loods de indruk bestaat, dat hij in smaller 

vaarwater zit. e kunnen verder nog in dit verband 

de aanwezigheid van boeien, kunstrnatige eilanden, zand-

banken en bragreilers noemen. Al deze obstakels ver-

kleinen de effectieve breedte van de vaarstrook en 

we moeten daarom bij het benalen van een vaarstrook 

rekening houden met deze invloeden. 

Verder kunnen we onderscheid maken in varen bij dag en 

varen bij nacht. De. het varen bij dan; eenvoudier is 

dan bij nacht, is nogal voor de hand liggend.. De roer-

ganTer zal boeien en landmorken overdag goed kunnen 

zien, ierrijl de toestsud bij iacht een zeer geoefend 

- oog vraagt - 
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1 	 oog vraagt, om aan flikkertijden van boeien en 

L 	 lichtlijnen te kunnen zien wao.r men is. 

Bovendien is bij nacht veel moeilijker en vaak pas 

L veel later te zien, hoe het overige scheepvaartver-

keer beweegt. 

L Daarbij ondervindt het scheenvaartverkeer vaak ook 

zeer veel last van achtergrondverlichtinr, zoals die 

van fabrieksterreinen en wegen net autoverkeer. Het 
L 	blijkt.dan moeilijk de navigatielichten van een an- 

der schip te onderscheiden van de achtergrond. 

L 	 Daardoor ziet men inderdaad een schip niet, of pas 

op het laatste ogenblik. 

t 
3.5. Het schin in relatie tot andere schenen. 

t 
3.5.1.A1gemeen. 

Ben schip op een vaarweg wordt in zijn mogelijkheden 

a 	 beperkt door de aanwezigheid van andere schepen. 
L 	 Is het schip door aanwezi heid van een geul of van 

oevers gedwonaen een bepaald trecé te volgen, andere 

1 	schepen zullen, door hun aan'iezigheid,de vrijheid 

binnen dat tracé alleen nog maar kunnen verkleinen. 

1 	Twee of neer schenen zuilen altijd een zekere aan- 

trekkingskracht ten opzichte van elkaar vertonen. 

L Het is voor de roerganger, die een bepaalde weg moet 

volgen aanlokkelijk om zich te richten op zijn voor- 

i 	ganger. Deze aantrekkinzskracht moet uiteraard ho- 
1 	 grensd zijn. Dat wil zeggen: er is een veld rond een 

schip waarbinnen een ander schip, vanwege de veili- 1 	heid van het verkeer, niet mag komen. Dit veld rordt 
ie 	verboden gebied genoemd. i liep we scheenvaantver-- 

1 	keer kunnen beschrijven en overgaan tot een canaciteits- 

bepaling van een waterweg, dan sneelt de afneting van 

1 	dit verboden gebied een helarIhni.- ke rol. Factoren die 

invloed hebben op de afrneting van het verboden gebied 

1 	 - zijn: - 
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zijn: 

- de scheenslenate 

- de scheepsbreed.-be 

- de snelheid vrarmee gevaren wordt 

- de afmetin van de waterweg 

- de graad van belading. 

Uiteraard zijn er samenhangen tussen de eersue drie 

punten en het moet dus mogelijk ziji air: globaal de 

afrreting van het verboden gebied in één van de drie 

eerste grootheden uit te drukken. De vaar.Teg zelf be-

invioedt dermate het gedrag van de schenen,dat het 

moeilijk is om tot vasistellin van een "wereldfor-

inule" voor de afneting van het verboden gebied te 

komen. De Japanners Fujii en Tanaka hebben na het 

doen van vele wae.rneminaen door middel van filmen 

van radarscheneiformijies orgesteld voor de afire ting 

van het verboden gebied van een schi.Zij hebben dit 

gedaan voor scheren die de Uraga Street, de toegangs-

weg tussen de d-rote Oceaan en de Baai van fokio, be-

varen. De algemeenheid voor die formuls, die geheel 

emnirisch zijn afreleid; moet in twijfel getrokken 

worden op grond van de uitkomsten en de werkelijke 

situatie, die in het geval van de hrestersch dde af-

metingen orlevert, die een aantal malen groter is 

dan de werkelijke breedte van de geulen op de Uester-

schelde. 

Blijkbaar eist elke vaar1..':eg zijn eigen onderzoek 

betreffende deze materie. 

De afmeting vanh et verboden gebied wordt echter ook 

door een ae.ntal menselijke factoren henaald. Zo zal 

iedere loods of kaitein zelf naar ervaring en inzicht 

weten cc welke afstand hij ht nog vorantiroord acht 

een ander schin te naderen. Soms snelen hierbij seciin-

daire cmstandignedsn een rol, zools ':ehanste herran—
nin -ren, die zo snel moirel.ijk willen gaan nas:ragieren. 

hij zal dan - 



Ir 	
- 24 - 

L 

L 	
Hij zal dan de snelheid van het scbin doen matigen 

of toenemen en/of de volafstand kleiner nemen dan 

wenselijk zouzijn. Vermindering van zicht verroot 

j het verboden gebied. 

Voor we echter verdergaan met de behandeling van sche- 

L pen in sc:reemsstronen, moeten we eerst vaststellen 

wat de invloed is van de diverse schenen ten onzichte 

van elkaar.  * 

5.5.2. Zeevaart. 

Over de verscheidenheid in de zeeschenen is reeds ge-

L schreven. 

Deze verschillen leveren verkeerstechnische mroblemen 

L 	 op. 

Zeescheren onderlin 

L 	
Hoe grootde erscheidenheid wel is tussen zeeschepen 

onderling, blijkt wel uit de verhouding van de E.R.T. 's. 

Deze verhouding bedraagt voor de uitersten ongeveer 

t 	 200 1. 
De onderlinge invloed van zeeschmen om elkaar kan dan 

1 	ook zeer groot zijn.'ïe moeten, teneinde deze heinvloe- 

ding wederzijds te kunnen beschrijven dan ook werken 

L 	
met equivalent schepen, zoals ook hij het wegverkeer 

te doen gebruikelijk is. Het handigst is om een kleine 

maat, bijvoorbeeld een coaster van 500 B.R.T. s, een 

1 	 veel voorkomende maat, als eauivalent te nemen. Hlk 

roter schim is dan een amta1 malen de coastereomiva-

t lent (c.e.). Voor een hepaal.de  vaarweg moeten we dan 

voor de voorkomende vloot meten hoeveel c.e. een ho- 

1 	paald schip inneemt. Dit vereist echter een root aan- 

tal on,  	he   weming.  

1 	 Be snelheden van zeeochenen vertonen ver',chillen. Deze 

verzcbiilen zijn soms zeer klein. Vaak zal een rezagvoer- 

1 	 der toch graag een hemsalde, voor zijn schim n 1nst.i. ge  

snelheid aan willen houden. 

- ei r-e \rcl - 
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1. 

L 	
Het gevolg voor drukbev.aren scheemvaartroutes is dan 
in té halen. 

Afgezien nog van de hydraulische aspecten die een rol 

L snelen wanneer twee schepen elkaar inhalen, moeten we 

bedenken, dat een inhaalmanoeuvre tijd kost. Deze in-

L haaltijd kan (te) lang zijn. 

Om een indruk te geven van de benodide inhaaltijd 

L 	
van twee zeeschemen, is de volgend.e eenvoudige bereke- 

flin:g opgesteld. 

Stel: scbeenslengten 150 m 

snelheidsverschil 1 kn/uur = 1580 m/uur 

1. 1830 m/s 
3600 

t = 0,52 m/s. 

L
\lil het ene schio van 1.50 m het andere volledi,' in-

halen, dan moet fti-i dit snelbeidsverschil 300 m wor- 

den afgelegd. 	
-00 1 	 Dat wil zeggen: de benodigde tijd is 	seconden 

1 	 =577,5 

1 	 = 	10 minuten. 

Goed zeemanschar eist wel, dat het ogelomen schim 

snelheid vermindert, maar we moeten er rekening mee 
houden, dat 

het duidelijk moet zijn dat de achierliggor wl 

inhalen; 

het geruime tijd duirt voordat het 0nre1omen schip 

in feite reageert om het telegraafcomr'er.do van de 

brug. 

Uit het bovenstaande bli:kt, dat de orde van rooite 

van de inhaeitijd rond de 10 minute' ligt. 

- Gedurende die - 
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G-edurende die tijd is er snrake van sterke vernauwincr 

van de vaar\re. Vaak zal het dan niet mogelijk zi.n, 

dst een ander schmn van enige afmeting het inhaalge-

bied passeren kan van tegenovergestelde richting. 

-"-'en  loods of gezanvoerder moet dus inzicht hebben in 

de sitiLatie van het, verkeer n ± 10 minuten, voordat 

hij besluit tot een inhaalmanoeuvre. 

Afstanden en snelheden zijn op het water echter moei-

lijk te schatten en ook or dit nunt zal voornamelijk 

de ervaring van de loods of gezagvoerder de doorslag 

moeten seven. Vele schenen zijn weliswaar met rads.r 

utserst maar de internreiatie van een raderbeeldi 	u,  

vereist grote k'ndigheid. Bovendien ondervindt men 

hij het interpreteren hinder van de omstandigheid, 

dat de radar op een schip zelf mee beweegt. 

Bij tesemoetkomen snelen eveneens bovenstaande facto- 

ren • dat wil zeggen iyrdreuljsche beinvioeding en af-

stand/snelheidschattin een rol. 

Fuur3.5.2.1., afbeelding dictaat van Bendeom, blad-
zijde 132, deel B. 
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Komen twee (of meer) schenen te dicht in elkaars 

huurt, dan is een aanvaring' daarvan vaak het gevolg 

(of men heeft geluk: "near misses'). 

Over aenvarineu en hun oorzaken komen we t erna in 

het hoofdstuk "Onoevallenanalyse". 

3.5.'3. De binnenvaert. 

Tot nog toe is het binnenscheenvaartverkeer niet ter 

sprake gekomen. Bij de behandelins van scheenvaartver-

keer in gebieden waar binnen- en zeevaart samen voor- 

1 	komen, wordt evenwel een korte beschrijving van de bin- 

nenvaart weneelijk geacht. 

1 
De binnenvaart onceriing. 

1 	ke kunnen 3 hoofdaroenen van binnenschenert orn±'erscheiden 

waarvan elke n-roen zijn specifieke eigenschasnen heeft: 

motorvracht- of -tankscheoen (I'IVS en 11S), 

dit zijn schenen met een eigen voortstuwing en be-

sturing; 

sleepconvooien, 

sleepboot met meerdere sleepscbenen, die bemsnd 

zijn; 

dunconvooien, 

duwboot met meestal meerdere bakken, die onbemand 

zijn. 

kotorvractschesen en rnotortanksckesen sedreen ."ich tea 

opzichte van elksar in rote trekken hetzelfde eis zee-

schepen. 1fl de stuurhut staat de schiner/kapitein vaak 

zelf aan het roer en vaak is het schio zijn eiaendom. 

de snreidin -• 
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L 
i 	Hoewel de spreidin in tonnages ook hier bestaat, is 

L 	 deze toch kleiner dan in de zeevaart: ongeveer  

tussen de 'iitersten. 

L 	 i'otorvrachtsc}ienen verschillen onderling in gedrag 

drom alleen al vaak minder dan zeeschepen onderling. 

L 
De snelheidsverschiller kunnen echter rea aanzienlijk 

zijn. Binnenschenen zijn relatief smal en lang en hebben 

een kleine diepgang. Dit om het varen op binnenwater 

J 	en rivieren met lage waterstanden mogelijk te houden. 

Door hun grote lengte en motorvermogen, kunnen moderne 

bjnnenschemen wel snelheden van ± 12 knoom/uur halen. 

L 
Sleenconvooien zijn verkeerstechnisch onhandelhare een- 

L heden. Daarvoor is bijvoorbeeld alleen al nuttig om te 

zien hoe een sleenconvooi een sluis rasseert. Elk schir 

moet afzonderlijk afgeremd worden en dit eist vaardig-

heid en tijd. $leenconvooien komen steeds minder voor. 

Du.convooien hebben dienaangaande gunstiger eigenschap-

pen, hoewel de bestuurbaarheid van een duwconvooi en 

vergelijking met een motorvrachtschip og veel te wensen 

overlaat. Dit komt door de ongunstige vorm en daardoor 

oedron:enstromingstoestand onder het duwconvooi. 

Er is een tendens naar het uitbreiden van de duwvloot 

ten koste van de motorvrachtschepen. 

Voor de volledigheid nog het volger!de. 

in het Hederlartdse Vaarregleîrent worden geen eisen ge-

steld, dan alleen de leeftijd, voor een binnenochin-oer 

om op een hinnenschip te mogen varen. Hoewel we niet 

willen twijfelen aan de kundigheid van de binnenschip-

pers, ligt dit asmect toch ander dan hij de zeevaert, 

waar wel van kundigheidseisen snrake is. 

Bovendien moeten we in het oog houder, dat hinnensche-

pen qua apparatuur vaak minder volledig zijn uitgerust 

dan zeeschenen.. 

- Hen hinenschinuuer - 

1 
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hen hinnerischinper zal niet dan hij uiterste noodzaak 

om een loods vragen, in teenstel1in,s tot de ezag-

voerder van een zeeschin, die toch loodegeld verschul-

digd is. 

[ 

[
in wateren waaron zeevaart en hinr. envaart gezamenlijk 

varen, komt een aantal moeilijkheden voor,die niet een-

voudig op te lossen zijn. 

L 
in de eerste plaats ondervinden we de nadelen van de 

extra grote snreiding die in de grootte ontreedt. De 

daarmee genaard gaande verschillen in eigenschappen 

L zijn doorsiaagevend. Daarvan is de enreiding in de snel-

heid vaak van het arootste belang en tevens het vermo- 

[ 	
gen tot schatting van die snel:oeid. 

Dit geldt wederzijds voor 501/Te], zeeschip als binnen- 

1 	 schip. Een hinnenschimnr zal de snelheid van een zee- 
L 	schir eerder onderschatten dan overscatten vanwege 

L 	
relatief grote afretina van het zeeschip. De bewegingen 

van een zeeschip zijn traag en de boeggolf lijkt altijd 

lager dan hij is ten gevolme van het hoge vrijhoord. 

1 	 Soms is hij oneladen zeeschenen die met een oulhsteven 

zijn uitgerust zelfs nauwelijks sprake van een hoeggolf, 

t zodat in die omsandigheid een visuele schatting van de 

snelheid zeer dubieus is. Omgekeerd geldt, hoewel er in-

L derdaad binnenscheuen zijn, die sneller varen dan som- 

mige zeeschenen kunnen, dat een binnenschip vanaf een 

I 	
zeeschin gezien sneller lijkt te varen dan het doet. 

Daarbij moet niet vergeten worden, dat men on een zee-

op een hoge nlnets staat onaesteld en daardoor 

1 	 de binnenvaart in miniatuurrT ziet. Ondanks de hoge 

niaats ven de waernerier, heeft hij no een vrij groot 

1 	 dood gebied; dit komt weer door dat hoge vrijboord. 

- Verder kunnen - 

1 
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L 	
Verder kunnen door zeeschepen onewekte boeg- en hek- 

oiven zeer hinderlijk zijn voor de binnenvaart. Er 

L 	
zijn voorbeelden van scheensonoevallen, iraorbij een hek- 

golf van een zeeschin een hinnenschin deed breken. In 

een gebied waar zowel zeevaart als binnenvaart door ei-

kaar voorkomen, zal de zeevaart de snelheden moeten 

beperken. Echter, zoals we al gezien hebben, gaat dit 

1 	ten koste van de hestuurbaarheid en het zeeschip, dat 

toch al geen gemakkelijke eigenschannen vertoont op 

1 	beperkt vaarwater, wordt nog meer aan banden gelegd. 

Bovendien, zal het, bil voorkomende hoge binnenvaart- 

I 	
intensiteiten, juist onontbeerlijk zijn om de maximale 

hestuurhaarheid te houden. 

1 	Geconcludeerd kan worden, dat er tegensuraak is in de 

belangen en mogelijkheden van deze twee verkeerssoorten. 

1 	Verder hebben, zoals vermeld, binnenscheren vaak geen 

radiotelefoon (V.H.F.) aan boord en ook vaak geen V.H.F.-

monitor. Dat is een ontvanger waaruit alle gesrrekken 

k 	 via de V.H.F. op een bepaald kanaal kunnen worden uit- 

geluisterd. Als binnenschipner is men don ook vaak niet 

t op de hoogte, hoe een nabijvarend zeesbhin zijn koers 

zal volgen of wijzigen. Ook visueel komt de bi:n.nenscToip-

per vaak bedrogen uit van•:ege de traagheid van de be-

wegingen van een zeeschip. Overblijven de geluidssi- 

1 	nalen, maar men moet zich ervan bewust zijn, dat die aua 

éénduidige inierrretatie nogal wat ruimte laten. 

a 	 Binnenschenen hebben boven zeeschepen verkeerstechnisch 

L 	
voordeel van het feit, dat de meeste voortstuwine,sinstal- 

laties met keerkopoelinr zijn uitoerust. Dat maakt het 

irdor een hinnenschipmer veel eenvoidier iC runloenvreren 

1 	dan voor een gezagvoerder/loods. 

t Bovenstaande uiteenzetting wijst zonder veel nadere er-

gumentatie al on een voorrangsrsteem, waarbij de minder 

- manceuvreerhore - 
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L 
manoeuvreerhare voorre:ig zou moeten :oenen hoven de 

meer manoeuvreerhare. De m.oeiljkheid zit in het trok- 

L 

	

	

ken van de rens. De arens zeevaent-hinnenvanrt lijkt 

niet helemaal bevredigend. Nemen we bijvoorbeeld een 

kleine coaster van 500 BRT naast een duircorivooi van 

L 3000 t, dan is in het algemeen de coister toch beter 

manoenvreerhaar dan dat duwconvooj. 

1 
3.6. het scoin a oanke1ii ven 1e weersc'staroimoeden. 

Bij het beschouwen van de weersornstandigRîeden kunnen 

we de volgende aspecten or»erscheiden: 

- 	1. wind 	 3. zeeana 

2. neerslag en mist 	4. ijsvorming. 

De wind. 

De scheenvaart ondervindt tegenwoordig veel minder de 

nadelen van de wind dan vroec;e r. In enkele gevallen kan 

wind de oorzaak erven zijn, dat de schéervaart gestremd 

wordt. Dat is wanneer het zeer hard waait (har('_er dan 

1 

	

	windkracht 8 	9), of wanneer men een windsevoelig schip 

heeft (containerschip met deklast). Verder heeft de wind 

1 	weinig invloed on snelheden en vaartijden. 

Ongeladen scheren willen nogal eens bij darswinr gaan 

I

gieren, waardoor de henodi -de vaarstrookbreedie zal toe-

nemen. Als een schin heloodst moet worden, kan een teveel 

l

aan wind de oorzaak erven zijn, dat dat niet mebeurt om-

dat het te riskant is een loods aan boord te zetten. 

1 	 2JL 

1 	TTeersln en mist zi in samengenomwi, daar zij - zij het 

niet in gelijke mate - het zicht sterk kunnen hererken. 

- Rij mist 

t 
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Bij mist is het zuiver de zichtafstnn.d die afneemt. 

L Bij neerslag is behalve het afnemen van de zichtafstarci. 

o o k-  nog van belang, dat de ruiten vn de brug of stuur- 

1 hut minder goed doorzichtim worden. 	hr zijn wel 	midde- 

len om dit tegen te 	aan, naar die hebben hun benerkte 

waarde (wissers of slinmorruiten bestrijken maar een ge- 

deelte van het totale glosomnervlak van de brug). 

1 Het zicht kan zover afnemen, dat echeenvaari zonder ver- 

L dere hulpmiddelen met behoud van veiligheid onmogeÏijk 

wordt. 

:3.5•3• Zeeanm 

Zeemang heeft op de schepen zelf wel invloed, echter 

j
om verkeerstechnische eiTensche.Dmen weinig. Yel is weer 

het-  beloodsen van schenen sterk afhankelijk van zeemang. 

I 	Bij home zeemang en/of harde w'nd, wordt de loodsdianst 

gestaakt. 

I 	
Bovendien kunnen grondzeen in combinatie met harde '.rind 

omstandigheden 	veroorzaken, waarin manoeuvreren niet 

meer mogelijk is. 

3.6.4. IJsvorminz. 

dreedt er ijsvorninm op van enige betekenis op een vaar-

weg, dan ondervindt de scheepvaart vrij veel hinder. In 

de eerste miaats omdat de nanoeuvreerbaarheid sterk af-

neemt, daarnaast is het gebr:ik van radar vrijwel onmo-

gelijk. IJsvormin karL tot volledige stagnatie leiden, 

echter in de i.resteuromese wateren is het voor de scheen-

vaart nauwelijks van betekenis. 

3.7. Slotbeschoiii'ing. 

Hoofdstuk 3. is ongesteld vor'r de eerste kennismaking 

met de scheesvaart. Het toont naar one nennm tevens 

aan, dal; men - wil men sceeovaartverkerr maan order- 

- zoeken en 



zoeken en behandelen als andere soorten var verkeer - 

een zeer groot aantal variabelen te bestuderen. heeft. 

Dit hoofdstuk geeft een indri.k over de zeconnliceerd-

Deid van schenen, het varen ermeeop benerkt vaarwa-

ter en de noei1ikheden die ren verwachten kar als men 

een verkeersonderzoek wil uitvoeren. 



1 	Hoofdstuk 4. De Testecscheide (als rivier). 

A • 1 Inleidiyu. 

L 	
Hoewel deesterschelde in 'het aleneen als een rivier 

g 	t ekenschest wordt, verschillen de eigenschamTen van 

dit water zodanig van die van een normale rivier, dat 

1 	we nauwelijks meer van een rivi er kuimen snreken. 

In vergelijkin met het gotijvolume, dat per tij de 

mond passeert, is de bovena.fvoer van de rivier de 

Schelde zo klein, dat het woord verwaarlozen eigen— 

L 	
lijk nog een overschattinr inhoudt. De getijbeweging 

is dus de enige waterbeweging, die het regime van de 

Westerschelde beheerst en we moeten spreken van een 

1 	zeeerm of een estll.ariujo, \.raarin de vonrtrlanting van 

de rand voorwaarde een de opening beheerst ic,vdt door 

de géosrafie en morfologie van hei gebied. Daar hier 

bovendien snrake is vsrL een in verhouding tot lengte 

t en dieete zeer brede zeearm, vertoont de Westerschelde 

een aantal karakteristieke kenmerken. 

I 	
Achtereenvolsens zullen we dan ook de verschillende 

factoren bekijken, die van invloed zijn op de vorming 

L 	
en instandhouding van de morf ologie van. het esivariun 

zoals het nu aan ons bekend is, alsmede de oorzaken van 

waterste.ndsvariaties en stromingen (zie figuur 4.1.1. 

1 	oc bladzijde 35). 

Overzichi Teaterschelde - 



4.2.Betiren. 

De waterstnden on de 'Jesterschel.de \JordeYin eerste 

[ 	
instantie benaald door de getl 	zoals die voor 

de monding VCfl ht estuarium plaatsvindt. 

L 	In dit geval is deze randvoorwaarde al gecomnliceerd, 

doordat de getijbeweging na voortnianting door de geo- 

grafie van de Hoordzze al vervorrd is. 

Bovendien wordt het vertikaal getij in de Noordzee hein-

vloed door de kracht ver Coriolis, die bij noordelijke 

L stroming het water tegen de nederlondse kist opzet en 

bij zuidwaertse stroming de waterstand verlangt. Voor 

L Vlissingen resulteert dit in een 2symmetrische getij-
bev,regjng  volens fiiur 4 .2 .1.1. 

Fi17ur 4.2.1.1. 

I 	 - 	

sr' J 	 Spw J 	 tJ 

o 	 o 
_,- 	N4 	 E K - 	 LK 	 NH 

1 	- 
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wat crstcren 'n Cm e v NAR 	 wi rtjccIs çor cce-J,o -Fjcters'aat 

4'.R4.. VerlooP V7II de &'ctijbctc&inç le J-'Ii.ç.si,n'cn 1-c217 nieuwe luncH: lol nieuwe 

Door onwaaiing kan de gemiddelde waterstand verhoogd 

1 	worden. Deze opwaaiin is nfhankelijk van windrichting, 

windkracht, strijklengto en tijdsduur waarover de wind 

I 	
werkt en ook van de diento van het water. Zo \-rerd  bij 

voorbeeld in februari 1953 bij Vlissin:en een onwaai-

ing gemeten von rnaximaa]. 3 r' •  ten gevolge ven langdurige 

1 
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krachtige noordwesterstcrm. 

Voor de Deltawerken is rekenin gehouden mei een oo-

waaiing van 4 in. 

raar opwaaiing en kracht van Coriolis wel van belang 

zijn voor de randvoorwarde von het vertikaal getij 

bij Vlissnaen, zijn deze foctoren or de Jesterschelde 

zelf van minder belang en hagen in de orde van grootte 

van maximaal 20 cm waierstandsverscii tussen beide 

oevers indien ze elkaor versterken. 

Het reriodieke karakter van de getijhewegina, met 

spring- en doodtij, evenals de dagelijkse onaelijkheid 

wijkt verder weinig af van het aeti. jverloor zoals dit 

zich voor de nederlandse kunst manifesteert. 

Door de trogvorm van de Noordzee is het getijverval 

bij Vhissina en aroter dan or enio,e andere nlaats langs 

de nederlandse kust, wat uit figuur 4.2.1.2. blijkt. 

Figuur 4.2.1.2. 

— 

c 	 - - 

- ?5 	 - 
OI. 	 - 

t. 0 

Ge:,tCIlen fl cn tc, 	t-AF  

F/ 	.2J.2 Gtiii.'e/I Iu,u'Icrr  

Ook de variatie van het tijverval is belangrijk. 

G-etijverval Vlissingen: 	gemiddeld snringtij: 4.35 cm, 

gemiddeld tij 	: 3.60 en, 

gemiddeld doodtij 	: 2.0 cm. 

JDe,ze
I

na 	vaniatje verplaatst Z1CII 

over het ieaterocheidehekken. Dat een beschrijving von 

I 	
deze geccmnliceerde bewegin geen eenvoudige zaak is, 

bij jkt 

 

uit het feit, dat s]ec'nts een aanLal jaren geleden 

- voo 	1  ei; e ensi; 
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voor het eerst een getijberekening werd oogezet 

door de Antwerose zeediersten, waarvan :-- resul- 

1 	taat weeraeeven is in de fianrer. 4.2.1.3. t/m 
4.2.1.6. (op bladzijde 39 t/m 42). 

1 
iguur4.2.i.3. is een overzichtokaart met eror aan- 

L gecev 	de raaien waarin de getihewerrjq eneien 
rerd 

Fîmuur.2.l.. geeft de vertikale retijbewesjng in 

de verschillende raaien, gere±'ereerd aan de H.J.-

VIjssngen. Duidelijk blijkt hieruit de opstn:'Ting 

von het vertikaal gei;ij in de richting Antirernen, 

waardoor het etijverva1 hi 1 	 voor gemiddeld 
tij stijgt tot 4.70 cm. Ook de sterke vervorminm van 

de getijkroapie voorbij ntwerpen, waar de Schelde het 

karakter van een normale ben.edenrivier vertoont, is 

goed zichtbaar. 

Onvallende, maar niet van belang voor onze studie, i 

verder de sterke invloed die bij Geu
rLt
-shrugge no -evoeld 

wordt: een getijverschil van. + 150 cm, terwijl de ge-

middelde waterstand toch ± 140 cm hoven het gemiddeld 

peil van de hesterschelde staat. 

Uit de figuur kunnen we ook duidelijk zien met welke 

snelheid de to van het H.J. zich voort-olant. De af-

stand Vlissingen-Antwerpen, langs de rivier 72 )m wordt 

door de H.T.-top afgelegd in iets meer den twee uur, 

wat overeenkomt net een snelheid van ± 36 km/u of 10 ei/s. 
Gaan we uit van een theoretische voortp1antingssneli-iej 
van flh bij een ideaal bekken eist constant dwarsurofiel 

en horizontale bodem, dan zou de memiddelde diepte hier-
van ± 10 ei moeten bedrogen om voor een lanae golf een-

zelfde voortnlantinrrsspe1he-  d te veroorzaken. 

Om de watersto.nd in een tijrchied eenduidig vast te leg-

gen, is een vergelijkingsviak nodig, ten ozichte ';Tsar-

van we de hoogte van de waterstandmeten. JTormaal, indien 
',re al.leen met waterheweging te maken hebben,volstaat 
het 	T. A. 2. als ver lij1cinov1rk 

- Vindt echter -• 
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L 
I 	

Vindt echter scheepvaart plaats in een tijgebied, 
op water met bepaalde diemte, dan is het meer zin-
vol om als vergelijkingsvlak voor diepten en water- 

1 

	

	 standen een vlak te nemen waar met een vrij grote 
waarschijnlijkheid voor geldt, dat de w7terstend niet 

L tot beneden dit vlak zal zakken. I.,lorden de diemten dan 
gegeven ten onzichte von dit vlak, dan weet de scheen-
vaart, dat de werkelijke diepte vrijwel altijd groter 

zal zijn. 
Voor 1ederland is gebruikelijk om als reduktievlak in 

1 	 tijgehieden de waterstand ie nemen, die. over meerdere 

jaren gemiddeld ti;dens het laamste sDrilaaa.raier 

1 	 van elke maand optreedt. Pit vlak wordt aangeduid mei 
Door de voortplanting van het vertikaal ge- 

1 	 tij worden grote hoeveelheden water vernlaatsi. De stro- 
rning, die daarvan het gevola is, heeft eveneens als de 

L 	
vertika] e aeti:bewein0' een neriodiek karakter, hoewel 

er een faseverschil om kan treden. 

L 	
In horizontale zin kan men dan ook anreken van een ge- 
tijhevTegin, het horizontaal getij wat hierna besmroken 

wordt. 

1 	 _ 
4.2.2. Het horizontaal_get,ji. 

In figuur 4.2.1.5. (bladzijde 41.) staan de horizontale 

L 	
getijhronnen afgebeeld voor de eerdergenoemde raaien. 
Ook deze figuur geeft een goede indruk van de vervormingen 
van de bronnen, vergeleken met een ideaal sinusoidiaal 
verloop, naar ook van de steeds grotere vc-rvorning naar-
mate we verder naar Antwerpen toezitten. 

1 	 Ook blijkt hieruit met welke enorme hoeveelheden water 

..je te maken hebben. Het gemiddelde maximale ehdehiet 

1 	 ligt dicbbij de 100.000 m/s, terwijl de Rijn, die toch 
geen kleine rivier is, een eniic1de1c1e afvoer heeft van 

L 	
± 2.500 m3/s. Het worot n duidelijk .raarofl de hoven- 
afvoer van de Schelde, met zijn veel, kleiner sironm'obied, 

I 	
niet in reken5n gebracht wordt hij beschou.rinen over 

de waterbewoging op de estersclelde. 

1 	 - e]..angriji:er - 
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L 
Bel noTri Iker voor de scheenvaort dan de debieten, zijn 

L de stroomsnelheden, die het gevolg zijn van de getij-
beweging. 

L De stroming van l2et water, afwisselend landinwaarts en 

zeewaarts is ook verentwoord cli jk voor de vorm vn }et 

I benrnp1 von do estersceTde. 

Het bod nrofiel bestoat uit een aantal 	nleu, vloed- 
geulen en ebgeulen, vooriussen zandnlaten ].igen. 1 	Zoals uit uiauur 4.2.1.4. (bladzijde 40.) en 4.2.1.5. 

(bladzijde 4].) blijkt, komt de siroomkenterin on de 

t 'Jesterscheide in alle raaien een uur na H.]. wei gevolg 

hiervan is, det de vloedstroomn outreedt bil een genid- 

1 	deld hogere waterstand dan de ehotroorn, zodat bij gelijk- 

blijvende eb- en vloedvoiume ven het water, de gemiddel- 

I 	de stromuospeiheden bij eb sroier zijn. Zie fir'uur 4.2.2.1. 
(bladzijde 45.). 

Bedenken we dan nog, dat bij lagere waterstanden de hoe- 

1 	 veelheid water geccncentreer wordt in (9e geulen, door- 

dat de olaten droogvallen, dan wordt het duid olijk, dat 

1 	ook bij eb de rooiste maximale sirormsnelhed.en ontredon, 

Dit blijkt ook als we de stroomkaart Hesterschelde van 

1 	 de Hvdrografjsce Dienst bekijken. 
1 	

Hierop komt voor gemiddeld tij een maxjnae stroomenel- 

a 	 heid voor ven 3,3 zeerni 11/uur bij eb in de Route nabij 
1 	 de ingang von de Sloehoven. De maximale vloodstroom be- 

1 	draagt 2,9 n/u, gemeten ter p].aatse van Terneuzen. 

1 	 Hierbij moet aangetekend worden, dat hij snringtij d e z e 

waarden met 20,4 kunnen toenemen, terwijl ook de wind nog 

1 	invloed kan hebben. 

Uit de directe re1  ati e, di  e bestaat 	'eec stroopsne - 

1 	heid von het water en het sedimenttransnort kunnen we 

ooJ concluderen,dat de ohOTeulen dieser su1lrm zijn dan 

I
de vloedgeulen. 

Voor het mechanisme vn.n de geul- en plaatvorning in een  

I 	getijgehied kunnen we verwijzen naar deel i. v 	het 
dictaat 	 e van nrof. von Dendo. 
Bekijken we een overzi oh-  kerr t von de esterzcheldo, an 
kunnen we &ido]ijk voorbeelden va.n eb- en vinedeu1en 

everwtic vlodcbn- 	en ehocharen. 

- 
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Tussen Terneuzen en Hans\reert zien we het Iiddeigat 

als t,nnjsche eh.eul en de overloom van Varsweert als 

een trmische vloedrem.l. Verder oostelijk ijn het 

Zuidergat en het Uaur van Batb duidelijk ebgeulen. 

ïen vloedgeul is de Everin en, die weer oostelijk 

overgaat in een vloedscTaar. ho ee vloedscaar ligt 

aan de noordoever ter hoogte van de Zirrnermanrolder, 

westelijk van Balk. Deze schaar is een uitloper van de 

schaar van Valkenisse, d e eindigt op de rlalen van 

Vaikenisse. 
Daar waar een stroorn:eul op de !esterscheld.e oversaat 

in een breder rrofiel, treden verondieninen op, even-

als om de munten .rar vloed- en ebeuleri bi elkaar ko-

men. Deze dremrels komen d-is voor om mlaatsen waar 

soms ook gevaarlijke dwarssiromen kunnen omireden. Ren 

behoeve van de scheervanri worden de dremrels om diente 

Fehouden. Voor de grotere sceren, die met weinig sna-

ling onder de kiel bij hooal.rater over de drenmels varen, 

kunnen de dwarsstrornen tot gevaarlijkesituaties leiden. 

in een vo].gend hoofdstuk wordt hier nog nader op inge-

gaan. Hei gehele systeem van geulen en platen verkeert 

in dynamisch ever.iricht. Or vaak onver'arhare wijze 

worden geulen diemer of ondiemer, verplaatsen platen 

zich, verzanden vlosdscbaren en ontstaan om andere 

plaatsen weer nieuwe scharen. Zie figuur 4.2.2 7 , op 

bladzijde 47. 
Ook het siroomheeld blijft dan niet constant. Deze 

materie vereist een voortdurende attentie van de in-

stanties, die de zorr, dragen voor de afwikkeling van 

de scheenvaari. 
&ls voorbeeld van nieuwe oniwikke]inefl kunnen we de 

overloom van mansweert noemen. De voornaamste scheen-

vaartroutes opde Jesterschelde zijn betond en bobakend. 

De routes welke het maasl; in earnerkin korr.en voor 

sc1aemvnarlverkeer, om grond von of eimgen er. diemte, 

\Tomden hoofdvaar';Jaier genoemd. Ds minrer geschikte 

routes heten nevenvaarwater. 
-- Rus s en }1P 	- 
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I 	
Tussen Hansweert en Terneuzen heeft de scheepvaart 

de keuze tussen het Niddelgat - hoofdvaarwater - en 

de Overloop van Hansweert/Gat van Ossenisse, wat een 

1 	 nevenvaarwater is. Tot voor enkele jaren werd inder- 

daad het hiddeie'at als voornaamste vaarwater gebruikt. 

1 	 Tegenwoordig echter gehrui:t het mrootste gedeelte 

van de scheepvaart de Overloop van Hansweert, hoe1.Tel 

1 	 die nog steeds als nevenvaarwater te kaart staat. 

De oozaak hiervan is niet alleen een relatief snelle 

I 	
verdiening van de Overloom, maar ook de lastige situ- 

atie hij de scheiding van het Hiddelgat en het Gat van 

Ossenisse, waar door de scheervae.rt, die van het Hiddel- 

t gat gehrui1aakt een scherme bocht gevaren moet worden 

in een gebied waar eer d±emnel limt, waar zrare dwars- 

t stromen om kunnen treden er waar voor diepere schepen 

de breedte van de vaareul bemerkt is. 

1 
	

!',en ander voorbeeld, waar geen verklerinm voor ken worden 

eaeven, is het afnemen van de di;rarsstroom bij het be- 

I 	
gin van het Nauw van Bat (westzijde). Dit punt stond 

bekend om zijn verraderlijke stromingsbe old, waardoor 

manoeuvreren langs dit runt een seer lastige zaak was. 

1 	 De laatste jaren echter is de kracht van de uit weste- 

lijke richting langs de oever trekkende vloedstroom 

1 	 aanzienlijk fenomen, terwijl uit lodingen toch niets 

is gebleken van arote veranderingen in het hodeaprofiel 

1 	 ter plaatse. 
1 	Behalve de metingen, die door belgische instanties zijn 

L 	
uitgevoerd, erden ook door de Studiedienst Vlissingen w 

van Rjkswaterstaat regelmatig debietmetin en verricht. 

In een bepaald raai werden. dan om verschillende meet-

punten de stroomsn.elhoden, stroomrichtingen, wat erd imte, 

windrichting er windsnel.heid gemeten, terrijl soms ook 

het zandtransnort gemeten werd. 

Het resulteat van  	 et betet strnonsnelheid  

en ricltina voor hot al eerder genoemde munt westelijk 

van het Naln r  rpi Bath, wordt ge'even in de f. muren 

4.2.2.3. (op bladzijde 49)  en 4.2.2.1. (hladztjde 50). 

Figuur 4.2.2.3. geeft de situatie weer, terwijl in fi- 

guur 4.2.2. 	de stroming in een korm)es is uitgezet. 

de betreffende meting werd 1n agu'ts 1.96 gedaan. 	- - 
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J 	
In het komn;ae zie:-i ;:e, dat gedurende de 3 uur voor 

de s',-rooml:,--n-iIerir'7 inderdaad een pal oostelijk ge-

richte stroming ontreedt van niet te verwasrlozen 

1 	
sterkte. Ook illustreert deze figuur de kracht van 

de ebstroom, die door het Kauw van Bath komt en voel 

1 	
groter is dan de vloedstroom. Bij vloed cntsteat 

eerst een irloedstroom door de diene Overloon van Val- 

I 	
kenisse in de richting van het Kauw van. Bath. 

Bij stijgende waterstand zast er dan via schear van 

1 	
de Baarde er! sc}iaar van Valkenisse (vloedscke.ren ) 

1 	 een vloedstroom lonen, die over de dienere gedeelten 

van de nlaten de eerder ongetre(iPfl vloedstroom 

1 	
drukt . 

Al eerder werd opgemerkt, det de oostelijke stroming 

1 	
vlak voor de kenterin de laatste jaren aanzienlijk 

aan krecht heeJt inneboet. Poe'rel het 	eken van een 

I 	
een verklarins hiervoor een suculatief kerakter dra2.Pt, 

moet onzes inziens toch de oorzaak hiervan gezocht \,Tor_ 

I 	
den in kleine vern.nderinlen van h e t hodenprofiel op 

die plaatsen waar deze vloedstroom zijn oorsnrong heeft. 

In dit geva]. dus in eerste instantie al de schaar van do 

1 	'aa    	Velkeni .re, maarzek  	ose.  

ilieul,re lodinren in dit rehied zullen hierover mogelijk 

1 	
uitsluitsel, kunnen geven. 

4. 3. Het sedimenttransnort 

Inhet verleden is door belgische diensten meerdere 

malen de vrees uitgesproken, dat de Kesterschelde or 

een gegeven moment onhevaarbaar zon. worden door ver-

zanding. 

In eer studie van de beer C. Bonnet, destijds ere-

insnecteur-generaal van de hele'ische dienst van brug-

gen en wegen, werd deze verzandng vanuit de zeer he- 

cijferd op + 500.000 m3 per jaar. 	gezien van de waarde. 

die .,j moeten, hechten aan deze berehenin, aehaseerd 

- op netiugen - 
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on metingen, die aan het eind van de vorige eeuï 

werden uitgevoerd en welke werden verneleken met 

metingen die 34 iaar later werden verricht, mogen 

we aannemen, dat de mate van verzanding inderdaad 

in deze orde van grootte ligt. 

Volgens meTevens van de Studjedenst Vlissingen 

echter werd alleen al in 1969 door de belgen een 

totale hoeveelheid zand gehaneerd van ± 10.000.000 m3, 

waarbij op de verschillende plaatsen de aantallen al 

naar beneden afgerond zijn on 500.000 rn3. Dit bagger-

werk bestaat niet alleen uit het verdienen ten be-

hoeve van de scheenvaart, maar ook - en voornamelijk - 

uit het and erhoudshaggerwerk. 

Hierin is dus niet hegrenen het baggerrerk te-) behoeve 

van zan dwinni n g. 

Or, zich is verzardinrr van de /estersehelde dus ceen 

probleem meer. 

Oezien de grote hoeveelheden baggerwerk vindt er echter 

een zeer nroot intern sedimenttransrort plaats, wat ook 

al blijkt uit de morfologioche veranderingen over langere 

perioden. 

Kwantitatief is over dit sedimenttransnort weinig te 

zeggen. Door lod.innen op ondiepe plaatsen wordt benaald 

of ten behoeve van de scheenvaart al dan niet onder-

houdsbaggerwerk verricht dient te worden. Ook de hoeveel-

heid baggerwerk is dan te bepalen. De herkomst van het 

bijvoorbeeld op de drempels afgezette zand is echter 

moeilijk te achterhalen. 

Om te voorkomen, dat het gehaggerde zand na klannen weer 

binnen korte tijd naar de drempels teruggetransmorteerd 

wordt, zijn door nederlandse en belgische diensten wel 

metingen gedaan met radioactieve tracers, zowel, in de 

kesterschelde zelf als in het -/aterl000kundig Labora-

torium te Borgerhout. De uitkomsten van deze oroeven 

rtaven in sommige gevallen aan, dat van het dsr ter 

nlaaise gestorte zand in.derdaed een zeker niet te ver-

wasriozen nercen'bee \-ïeer on de dremnels terngkeerde. 

-. Ook bleek - 
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L 
Ook bleek, dat er andere miaatsen zijn, woar zand oe— 

L klapt .Torden kan, 	zonder dat het gevaar bestaat, 	dat 

dit na verloop van tijd weer in de vaarneul terecht 

[ zou komen. 

1-foewel hierree non lann niet 	lles nozecfd is 	over het 

[ 
sedimenttrasnort in hei 	.eoterscheldebekben, 

wij ons henerken tot bovenstaande behandeling, 	en wei 

ter illustratie van het belong van regairnattne lodinnen 

L van niet alloen de vaarrfeulen, maar ook de ondienere 

gedeelten von, het bekken. 

[ het ljodenmrofiel henaalt immers de stroninstoestand 

en kleine veranderncen kunnen relatief grote nevolgen 

1 hebben. 

1 TiL1ot slot van dit hoofdstuk willen we nog wijzen op re— 

gelmatin voorkomende zandverploatsinfen in de vorm van 

-P 1 a P, t va 1 lii 	1 erol 1 	ku'- nen 	zee' 	ac 	7 1 	iJ 	e 	1no1reel— 

L heden zand in één keer afschuiven van een steile begren— 

zin 	von een mient, In de regel wordt het voorkomen van 

L een plaatval nas achteraf bekend door lodirgen. Deze 

plaatvallen kunnen op korte termijn ook tot een veran— 

dering van het strooribeeld aanleiding 	roVen. 	Dat het 

verschijnsel niet ver,.raarloosd kan worden, 	blijkt uit 

een meting on de platen van Osseniose, wasr hij een 

plootvol enige miljoenen kubieke meters zand vwi een 

plaat afhrokkeiden . - 

j.1 
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Hoofdstuk 5.  De  Testersche]. de als scheevaortrou-he. 

L 
In de vorise hoofdstukken worden de Hestersce1de 

L als rivier behandeld en de eidersohapnen van schepen 

in het al.emeep heonroken. in de volsende hoofdstukkm 

L zuilen we proberen om een konelin.7 tot sta:ad ie hrenen 

tussen deze twee orrerwernen. Dit hoofdstuk benerkt zich 

L dan tot de interactie, die bestaat tussen aedrap van het 

schip en de vaarwec, de esterschelde dus. Het volgende 

hoofdstuk beschrijft dn de situatie, die ontstaat als 

L 	 ook de interactie tussen scheren onderling hij he onder- 

zoek wordt betrokken. 

L 7i1e zuilen in it hoofdstuk zien, dat hij het varen or de 
/estenschelde de vaarweuT hererkinep opleet san zoei de 

L afrqet -een als aen de beweelijkhejd van een schip. 

Het is wellicht nuttio, om voor de edoc'r'tonbepain een 

L 	 classificatie ie maken voor scheepvaartwegcn. !e zouden 
dan kunnen onderscheiden: 

- rivier 

binnenwater ----- kanaal 

1 	 - meer of zes (afhankelijk van onner— 
vlakte) 

L -  rivier (estuariuni) 
buitenwater 

- zee (oceaan) 

1 	Een scherpe grens is echter niet te trekken. Nemen we hij 

L 	 voorbeeld de Nieuwe Naterweg, dan is dat voel neer binren- 
water dan de .esterscheide, terwijl toch van tij-afhenke- 

1 	 likheid enrake is. Waar we de Westerschelde dan moeten 

laatsen, is niet eheei eerduidio. 

1 
c 

nerzijds is hei; water zo ruim, dt we rustig von buitn-- 

- 	
- water îunnen - 
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I 	water kunnen sureken, anderzijds neemt de breedte 

stroornomiasrts zo snel af, dat we het liever hinre-n-
,-r zouden willen. noemen. Verder moeten we ons er- 

1 	 van heimst zijn, dat de Jesterschelde bij hoogwater 

een geheel ander beeld geeft dan hij laagwater. Bij 

1 	 hocwater is men RU1;,' genoeg geneigd te denken, dat 

men vrijwel over onhererkte ruinnce beschikt (beeld van 

1 	 een zecarm), ter.iil men bij laaawater 	en dat geldt 

zeker voor enkele vakken, zoals in de Pas van. Terneuzen, 

1 	 het Zuidergat en de Overloop van Valkenisse en uiter- 
1 	 aard het ïauw van Bath - met de neus om de feiten w o r d t1 

gedrukt. Ten hoeft masr een blik op de kaart te werpen, 

1 	 om te zien welk groot gedeelte van net totaal biterdijks 

gebied van de 1esterschelde inaenomen wordt door voor 

1 	 zeeschepen onhevaarbare wateronmervlakken (ondiepe zand- 

banken). 

5.2. T3ochien. 

Pemelsbreed is de afstand tussen Vlissingen en (3andvliet 

50 km. Over het hoofdvaar'\rater gemeten komenwe op een 

afstand van 72 km. Je zien, dat de schuenvaart ncral 

omvaari om het gestelde doel te bereiken. Uit figuur 

5.2.1. blijkt, dat een schin meer dan 5600 over stuur- 
-, 	0 booro heeft moeten draaien en meer dan 60 over bak- 

boord voor het Zandviiet kan aanlopen. In het algemeen 

zijn deze bochten goed te nemen. Daar is hun straal 

groot genoeg voor met uitzondering van de, bocht hij Bath 

en de bocht tussen de Pas van Terneuzen en het ';at van 

Ossenisse. (Bocht van I)ath r-minirnaal = 1250 m). 

De huidige scheenvaart kiest voornamelijk de route door 

de Overloon van aps'yeer, onder andere vanwee'e laatst-

genoemde bocht. De Bocht van Bath wordt in de nabije 

toekomst verbeterd. mear is voorloni.s no een bottle-
neck. /e mo -en stellen, dat een aantal malen koers ver-

and eren on een rel'ti of - ten onzichte von d door,  scbe-
nen. doorgaos afge1edo afstand - korte route ''ei het 

gevaar insluit von stuarfonten, die revne.rlijhe s tuaties 

kunnen opleveren. 
- -n en ander - 
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Den en ander valt met de nodie voorzichtiDheid te con-

cluderen uit de ortaevallenanal se. De Jesterschelde 

blijkt aldus, eezien de vle koersreranderingon, die 

een schin te maken heeft, een moeili ke rivier. 

- aeulbreedte - betorinina en ho- 
haken in 

e 	 t  U i t hijla 	1. b 	 ljkt,dat  

hierin noDal  forse spronaen zitten. Stroomopwaaris 
worden de rivier en de Reulen in •srote lijnen steeds 
smaller. Oadcrwe zijn er echter bredere stukken acm- 

De breedte van de vaargeul is gemeten tussen de 
vioeende verbindin.siijn tussen de rode tonnen en tus-
sen de zwarte tonnen. 
De tfesterschelde is betond volens het laiera.ie stelsel, 
maar uit het reulhreedteverloor zou men om sommige plaat-
sen kunnen snreken van het betonnen von het water dat 
voldoende diente heeft, in. mlaats van een vloeiend.e ton-
nenlijn,die men zou. verrachten. De breedte van de eul 
zelf is op de meeste plaatsen ruim, maar er komen rela-
tief smalle stukken in voor, zoals de Çeui voor Tern.euzen, 
het Zuider:at en de Overloop van Valkemisse en het Nauw 
van ]3ath. Vanwee het zeer bochtige tracé von de vaarweg 
zal de benodigde aeulbreedte groter moeten zi. jn dan de 
minimale breedte voor een recht tracé. Dren2:en we het 
geulbreedteverloop in relatie tot de bochten, dan. zien we 
op welke plaatsen een versmali inz sarrenvalt met een bocht 
en er een on;unstige confi uratie hestoat. 
De hetonning, hebakeninr en de lichtenli,inen - reeds 
lang de aanaewezen manier om een vaarroute te markeren - 
is een niet altijd even eenduid.ise markering. Om de hes-
terschelde is het aantal bochten zo aroot, dat men wel 
veel. lichtenlijnen rnéet toemassen om De '-eosnie route 
te merkeren. et is dan nok niet veuwnndonli, det ver —

warri.n p].ao.ts kan vinden. 

-- Vooral d ar - 
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J 	Vooral d.ar, waar de seul over b. jro. 1800  draait, 

krij-7en we hierhj moeilijkheden. omdot men vanaf de 

invaart van die rîe 	ook de andere kont met de 'oijhe- 

- 	horende betonnins kan zien. Dit probleem is uiteraard 

's nachts groter dan overdag. 

5.4. Preeels. 

Zoals bekend, leveren de dremmels in de 7esterschelde 

een srote belemmering om voor de diemstekerde zeevaart. 

— Het is zelfs zo, 	dot schesen met een diemgang van 40 voet 

alleen op een bepaald tijdstim voor hooZwater  te Vlissingen 

- de 	esterscbelde op kunnen varen, willen zij zonder moei- 

lijkheden Zand.vliet kunnen bereiken. 

De vnnrtmlon 	nrssneJhed van de 	[.-ton is arober dan 
de snelheid, 	die deze schenen te- onzichte van de bodem 

L kunnen varen. Vandaar, 	dat zij hun tijdsti 	von vertrek 

vanaf de Rede van Vlissn.en voor H. !. 	te V1issnen moeten 

kiezen, 	opdat zj 	ztch juist ten omzicht.e van de ondienste 

drempel op de tom van de F.W.-r;olf moeten bevinden. 	T)eze 

L Uit 

dremmels zijn die van lIansweert. 

het tijd-diepte-diagram (hijlse 2) 	is dit duidelijk 

af te lezen. 	Er staat dor ter miaatse ± 13 m water, 	zodat 

L blijkt, dat 40 voet (12,20 m) stekende schepen maar 

nj IJ,keel-clearance overhouden. 	Uit het d.iaaram is ook te 

L zien hoe groot de speelruimte is in plaars en tijd voor 

een dierstehend schip. 	Komt zo'ri schip om een tijdstip 

L 
buiten dit smeelrl2imtegehied aan, 	dan zal het ôf moeten 

wachten., 	of de 	;Ïesterschelde omvaren. om op een diene 

mleats gelicht te worden. 

L Het bovenstaande houdt in, 	dat de schemen net dermelijke 

di em!ann, 	zo snel 	noge1 t jk wil lom veren , 	om. dan om het 

L juist openblik de maatZeveude dreme]. te kunnen bereiken. 

Het tracé van de vaarroute met dere1ijue snelheden r.iet 

L altijd toe, 	zodat soms de opvoert voor deze schenen een 

riskante zas.k 

1 - 	Tt komt voor - 

L 
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L 	
Het komt voor, dat ro:r dieper stekende scheren de kes- 
terschelde orveren, maar der moet er aan een aantal ex-
tra voorrae.rden worden vo daar. ken zal dan .1 leen kun-
nen orvaren het hoo.7waiersrrintij gaat worden hij weste-
lijke wind. Het aantal malen voorkomen van de,-,2 comhina- 

1 	
iie is noe.l klein. 

ee Iarsstromen. 

L 	
Het horizontaal eetij in de vaarrieul heeft direct in- 
vloed op het redra' van de sc}eren. Voor de orveart, die 
vapwere rrote Oie-o.i~ang ver 2 uur ronr F.W.-V].i ssinreri 

1 	 tot aan iI.H. -Vlissinren de tijd heeft, betekent dit een 
stroom mee ver ± 2 iriji/u. Dat verrroot de sne]heid van 

1 	
de schenen ten opzichte van de bodem met ± i% als we 
de scheepssnelheid om 12 mijl/u stellen. Die invloed is 

I 	
op het manoenvreren dan ook wel te merken. Voor snelvarende 
scheren (15 knoor) betekent dat een snelheid van ± 17 knoom 

I 	
ten omichte van de bodem. hen snelvarend e:a diemstekerd 
schip - een combinatie, die voor de frotere moderne sche-
pen steeds veker voorkomt - zal die snelheid willen varen 

1 	 met het oo7 op de tijd-rieats-sreel.rutmie. het is zelfs 
zo, dat een modern sehir ontworpen voor een hoe snelheid 

1 	
(containerschenen) niet lanezamer kn varen dan een hemnal- 
de minimumsnelheid, wil het bestuurbaar blijven. 

I
Voor kleinere schepen, die 1an,zamer varen, is de invloed 
van de stroom reictief het grootst en kan die oplopen tot 

J

20% van hun roeelijke snelheid ver ± 10 knoop. 
B ovendien zal een schip h j het naderen van een nauie in-
gane- van bi jvoorheeid een sluis de boer het liefst om de 

J stroom willen hebben om he-ber te uneen menocuvreren. 
.Dat levert voer orverende scheren bij v.o'stroom nroble- 

J
men om voor de haven van Terneuzer, waar de es von de vaar-
geul nerrenoeg hasks op de as van de buitenhaven van de 

I
kesisluis staat. Datzelfde e'eldt, ij het in mindere mate, 
voor de Zandvliet-, hond ewi jn-, en van Ioin.'eloertsi mis. 

1 	
- :elisze.a.r - 

1 
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L 	 :Ieliswaar zullen de rrrotere schepe. deze r'ianoeuvre met 

behuln van sleepboten uitvoeren, waardoor het ondraaien 

op de stroom niet altijd noodzakelijk is, echter, de 

L klei nere zeescheren en kuscvaarders, die het he1anrijkste 

deel van de vloot uitmaken, zullen, het op eigen kracht 

L doen en dus de vaarweg tijdelijk blokkeren. lam bijkomsiie 

ona':nstige toestand is de naute van de eul voor deze 

L voorhaveninaangen. Bij fvaartsnelen. deze nrohlemea veel 

minder een rol, omdat man - na het verlaten van  de sluis 

1 "de ruimtes' heeft; in ieder geval is het schip dan aan het 

accelareren en is het beter bestuurbaar dan een decelere- 

i 	rend sch in. Iartgestromen henoeili jken altijd de manocu- 

vree van een schip en vooral daar waa.r een schip ten on- 

- 	zichte van een vast object een snelheid meer, mag hebben. 

5.6. T.arsstroîren. 

Het stelsel van eb- en vloedreulen en de daaraan aftak-

I kende eb- en vloed scharen om da hesterscuelde aee,ft ex-

tra moeilijkheden hij de nnvieatie. In het algemeen ge- 

I 	
sroken treden er hij geulsmlitsinF of om de snlisting 

geul-schaar een dwarsetroom om. Deze dwarsstrcom va-

rieert uiteraard naar de tijd volgens het regime van 

1 	eb en vloed. Naar ook de precieze plaats van de dwars- 

stroom is aan veranderina onderhevi.g. Dit is de reden, 

1 	dat een niet met het vaarwater vertrouwde gazacvoerder 

de arootste moeilijkheden zal ondervinden om zijn schip 

I de juiste koerslijn te laten vol.cen. Een gezaivoerder 

zal dan ook vrij,rel al-tu jd de advieen van de ri.vierloods 

1 	 omvolgen. De riovierloods is degene, di oermanent op de 

1 	 hoote is van de verraderlijkheid van de rivier, de ver- 

and rinen in hetorming en babakeni.n ', kortom iemand ,die 

1 
	

het vaarwater vea haver tot ort kent. 

T-Tij in bedacht om de dwarastroom en zal voordat de boo 

1 	ver. het schio in die dwarsstrocm komt reeds roer laten 

geven tegen de ri chtin van de stroom in en voor hei schin 

I de d'-rarostroom uit is alweer te'amroer laten gaven om de 

uit\:crT:5.nr: van het achterschip zoveel me-  d 1. ijk om te vangen. 

Hij wat bovendi en 
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t
L Hij weet bovendien via 	trp1kfl 	instopties de 	contacten 

lonen om een schin vol'ens het bolio o 	de bestemde 

nisats t 	krtjer. 	Soms laat de 	eze.voerder de loods 

[ verezellen door een gehuurde ronrnneer, 	zulks net he 

oo 	on conunicotienroblenen, veak ontred end net roer— 

L eners die 	ehrekki 	of neen nr.sels 	snreken, 	en, 

de orders der door een derde 	(veok stuurmeri) vr:1 d 

moeten 'iorden. 

Conciuderend kunnen, we ze 	en, 	dat de Westerschelde een I rivier is, 	die on vrilwel  alle k'ialiteiten waaraan. een 

zeesceenvaartweg moet voldoen, 	afwi jkt van het ideale 

[ beeld. 

Idenal is een scheenva.artwe, 	waarbij a].tijd 	en. onder 

1 alle onstond ie:beden een schin over voldoende d 	en, 	breed 

en stromirsvrij vaarreter kon beschikken., 	zodat alleen 

weeresteldheid ro 	nIT ood kar uitoefenen on do vr— 

I

de 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

moelijkheden. 
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Hoofdstuk 6. Scheepvaartverkeer o de !/ esterscheid e. 

dachtrea1n c-. 

Het-een we wil len bereiken vnor het scheenvartver'eer 

OP de keS 	SCtIeidC, s het efficienter benutten ver! de 

noelijkheden sasen net het verroten van de veiligbeud 

van het verkeer. Daarvoor is heb nodig eerst eens de hui-

disc situatie te beschouwen net dle motoren, die daarin 

een rol spelen. Het algereene beeld van de Testersehe1de is-

nu voldoende bekend: 

een rantisch noe.tlijk vsnrwater; 

een vearehied net veel orgel cecortig verkeer; 

5. een lane vaer\Ten; 

4. een aantal havens en Icanaclinenneen welke grotendeels 

via sluizen in verbinding staan. net  de Sestersckeide; 

5•  beperkingen in. dieete voor een klein deel van de vloot 

( het aantal schenen met een dier :eng rond de 40 voet 

hedreagi eniddeld 1 per week). 

6.1. Intensiteiten en. dichtheden, (zie fiauur 6.1.1.). 

we het toteal aentai aannekornen en vertrekken zee-

sc(ienen delen door 365 x 24 uur, koren we uit Cr) een ge-

piiddelde intensiteit van 5,1 schip per uur, dat wil ze-

een gemiddeld nasseert eens per 1.1,5 elinuteri een zeeschio 

dn ro' 	Li."' 	1— ee 	ri 	1)1 	e 1 rr 1 - 	r'- 1e 

noemen. Scriter, riet nrohleem wearmee we ee s. aken.P.COLwwI, 

is de onerel ike verlel.ine over de dat:. Voor uieaan.d ver-

keer en in iets îuindere mate voor inkomend verkeer treden 

spitsuren or, rond rriddernct. Voor iitaand verkeer ic; 

dit te verhlnren uit het feit, dat veel schelen de haven. 

ven /ritweren vnrl 'te o ,17n1  e uren na heb ofinoen vnn de 

uerktiilen in de }n!vene. 

- Veor het jkçnr,ç1 - 
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1 	 Voor het inkomend verkeer is de oorzaak vooraisnos niet 

1 	 duide1ik, no ar di t zou kunren 	enbonger met het begin 

J 	
van de werkdac. Tijdens deze snitsen ligt de intenoilTeit 

aanmerkelijk hoer en de verhoudin tot het gemiddelde 

is hij de vaarroute door hei Oostat nog veel rcter dan 

1 	die bi j de route door de jelinTn. 1e. neriod.es  met niet 

of zware storm lonen deintensiteiten sterk os. Gegevens 

1 	hierolTer ontbreken echter. Globaal ligt in de raai Vhs- 

sinen-dreskens de gemiddelde sitsintensiieit 1,5 x zo 

J 	hoog als de p'emiddelde intensiteit. 1'4et deze verhoudiriTen 

komen we on een gemiddelde sitsintensiteit van 7,8 schenen 

a 	 ren uur. Dat wil zegaen, eens in de 7,5 	8 minuten pas- 

1 	 seert in die neniode een zeeschip de rasi Vlissingen-Bres- 

kers (zie hijls•ae 3.) 

1 	Benseifde besc onwir' kunnen we opzetten voor de dicht-- 

heden, meer we roeten bedenken, dat het hemaJ.en van een 

J 	gemiddelde dichiheid over een zo lange vnarTre weinig 

Bovendien is de voeding van de verkeersstroom door 

J 	een aantal sluizen er de oorzaak van, dat er nlukvorming 

optreedt. We zullen. dus altijd zien, dat bij afvaant een 

I

roenje scheren ras na vn j lenge tijd gevolgd wordt door 

een volgend groerje. Beholve de invloeh van de sluizen is 

er nog de invloed von de vaorwer;. Bij nauwere stukken 

1 	(Bocht van i3ath, Overloop van Valkenisse, voor de haven 

van Terneuzen) neemt de di.chtheid sterk toe. Over deze 

1 	m2atgPveflde dichtheden zijn echter, zover ons bekend, 

geen gegevens voorhanden, zodet we geen getal kunnen noe- 

1 	 men. IJit een scheemstehling hij 2 	eve m eth over een hl aand 

1 	(bijlage it..) zijn echter wel enic gegevens bekend. 

a 	 o  Toxinaai zin door per 4 uur 	h 	n  

1 	 beide richtingen, in de no-node 15 -• 31 ol:toher. Dat geeft 

dus een gemiddelde van 8,5 schip ren uur, }etoeer redelijk 

1 	in de huurt ligt von de gemiddelde snitsinteroiteit van 

7,8 scheren ren i.iur ter hoogte ver Vlissingen. 

Herr. en we aan, dat een schir 4 uur over het traject Art-

weren-VJ issin.ren vosni, de zou de rreri.ddelde snitsdi oht- 

L 	heid liggen os 34 	72 = 0,48 sohir per km, dus zeg 1 

per 2 krn. 

1 	
-- 	 zien Dit izet 	- 
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L 	
Dit laat zien, det het inderdaad vrij zinloos is om over 

de ehele lente van de hesterscheide een dichtheid te 

benaler. Beter zou zi in om van enkele daarvoor vauwepe 

1 	hin breedte ir aanmerkins komende secties dihtheden te 

beralen. Dit betekent voor de 9oc,,it hij Bath met behuln 

1 	van eO:e1TePS ver1:reeu uit een retinp van de ertacarrier 

?ikkala! het vo1ende (zie bijioe 5.): 

aectielenrce 5 1cm. 

Gemiddelde snelheid voor alle scheren gesteld on 15 km/u. 

Fasseren hier 24 schenen in 	n richtin in eer. neriode 

van 4 uur, dan is dat 24 : 4 schim ner uur = 24 : 12 schir 

per 20 minuten, dat wil zeen er zi in dan 2 schenen per 

5 1cm. 

Vooy de andere richting 22 schenen rer 4 iur, dat wil 

zeggen 22 : 12 = l,13 schir ner 20m inuten = 1,d3 SchiP 

per 5 1cm. 

In beide richtingen ± 3,9 schin ner 5  1cm. 

Dus grofweg komt dit neer gemiddeld op 1 schir per 1250 ei. 

Dit berekeninmet je is dar 	voor een tonintensi— 

tait. De schenen varen dan on een aemiddelde onderlinge 
afstand van ± 1 kr. Of deze afstand accentabel is, kan 

zonder meer niet rceze.d worden. Daarvoor is een studie 

nodig betreffende de reeds genoemde 'verhoden gehieden' 

rond een schin. In de omstandigheden van de;estersche1de 

moet het onderzoek betreffende deze verboden geBieden 

zich vooral toesnitsen or de veilieheid van de scheen--

vaart, daar de capaciteit van het totaal vein.rerkhare 

schee-ovaartverkeer vrijwel uitsluitend door het sluis—

bedrijf wordt edicteerd. 

6.2. P,chaeapn tronen. 

en schip, dat zich temidden van aralere scheren in een 

in breedte henerkt vaarwater bevindt, wordt gedwonen 

een snelheid en afstand te-,-,  onzi cbte van die andere sche—

pen te kiezen, die has aanvarinesrizi ce tot een minimum. 

hererken. 
- Door de Jarannera - 
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L 
Door de Jananners Fujii en Tanaka. is een aantal foroules 

L vastgesteld, waaruit de grootte van het verboden 	ebied 

- rond het schip kar worden berekend. Tevens zijn formules 

L bekend, die een capaciteits'berekening mogelijk maken. 

Deze formules zijn vastgesteld na het doen van een .croot 

L aaytal rrviarwaarnerijner!. 	Toegerasi 	om de 	situatie van ti.e 

reStpr.cbei de met de daarom aanrezi •:e schenen en gebezig- 

de snelheden, 	krijgen we het volgende resultaat. 	(Zie lii. 

L Journal of the Institute of haviention) 

Voor de snelheden: 

L lor' V = q29 	± 3,78 ± 0,06, 	waarin 	= log t, 

zodat log V = 0,29 log I + 3,78 + 0,06. 

1 V = snelheid m/uur. 

L= leunte tussen de loodiijnen van dat schip in M. 

Zetten we log V tegen log L uit, dan vinden we een rechte 

(zie figuur 6.2.1. op bladzijde 

De gevonden waardm. bij een be a.alde L koeien in grote lij-

nen overeen met die van de snelheden van schepen, die de 

!esterschelde bevaren: 

± 15 knoop voor een .root schip met L = 199 ei en 

± 10 knoop voor een schip 	met L = 55 m. 

Dit zijn uiteraerd waarden, die, naar ge].ang de va.ar.!eg 

of verkeerssitatie nogal forse smrongen knnpe:o. vertonen. 

Om hiervan op de hoogte te raken moeten nog zeer veel me-

tingen worden gedaan. 

Fujii en Tanaka stelden na 6 series waarnemingen goduren-

de 14 dagen de voloende schaiters voor het 'rerhcden ne'oied 

vast, dat zij aannemen als een ellims. Deze eiliosvorm 

is eveneens voort°ekornen. ui bestudering van. radarfoto's. 

Voor de halve lange es 	de ellineo'oldt: 

r = 7 L ± L en voor de halve korta as s = 3 t ± 0,5 t. 

hit is te zien on figuur .2.2. o bladzijde 60. 

Zij kunnen door deze ellinsen zo dicht rorf PIJ-j ineen 

te schuiven een di chthoid borden. 

- boze herra'- 
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1 
Deze bedra.ît: 	= 1,15  

[ 	
fector is, die de (1iC}l;stO ak:in aa-nzeeft. 

De besisceeciteit rer uur wordt dan ge-:cvcn door 

1 	 loz 	10 V + 1o: 	Jc 	! - 1,71 

± 2,51 ± 0,11, \Jee.nin 	de breedte van de lTncrwe5 ie 

1 	 inn. 

Om deze forrnuLeo moeten dan co.recties worden oema-t 

L voor onster.di gheden, die de scheemvaart zouden heirvloeden. 

Tanak.. c.s. heeft de invloed von do tistrom als Tn1; 

L 	
ve.ste:esteld: 

r = 7 L + 5 I 2u/1Lu 4 L, en 

1 	 S 

arin u de str oomsnelheid is iv hnoilen en 

1 
o 
 en n o , renncciieve1ih 40 m en 10 lçnonsn ziin. 

L  
Verder hebben verschillende andere Jauenrers vasteste1d 

L hoe de invloed ven veste ObeCteu 00 het sc1f1eeesçedra ie. 

- effectieve e.fetanr van een s:len orrin tot OCil schir: 

= 4 L 

idem van een boei: 

=2L 

I 	
idem van een kunstmatig eiland 

= 5 D. 

L De invloed van andere schenen van varI.rende 	metin 

wordt door Tenako. eeseven als r = ± 7 ]Y en s 	± 3 Ti' 

L waarin L = 

Komen we teru 01) een standaardeehim (conster) en wil 1cm. 

,re werken met een coasber-equivalent, dan .eeft feeiaka de 

1 	
verhoudin von. de omnervl.kte ve.n het standaard-verboden 

gebied tot dat van he grotere schip als een getal, dat 

ru\nrer ever'd i 	is met de viarhantwortel uit de 1.ene:te 

van, dat r;rotere schip. 

- In forrnile - 
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L
In foronle 

om 	vikte van het veubocien. i:ebied 

L VCÏL hOt rot 0170 schip. 

L Dus: fb  .r • s ot dserd VÏ -= r • 	rotere schin, 

rearini (i die evonreWbeidsfacior is. 

L ochen . d e elka 	c ar 	ed erno 	m n e G koe, zve.oen eer afs;nnd n  

L 	
moeten houden van elkoar van ± 4 b. hit lan:ste onder- 
1jrp is echter flOf in studie. 

L boTenc;eb0d0 formules beteker voor de festerschelde 

volt uit een rekenvoorbeeld. 

he nemen een. chis vnn 150 m lor one tussen de lccdlihier'. 

Dit CHiD zon een ellimovormi verboden 'zebied hebben, 

aarvon de assen resoectieljeli ik 2 x 7 x 150 n = 2100 m 

en 2 x 3 x 150 ei = 900 ei ziin. 

t 	
Twee van deze schenen zouden elkaar dan voisen on een 

afstand van 2100 ei, terwijl de beuodi de breedte van de 

Vap.rweg zonder dat er een obstakel of een ander schin in 

t de buurt is 900 ei zon moeten bedraner.. 

De invloed van de stroom pinakt deze iraurdsn alleen nos 

maar iloer. 
Hei hoeft naue1ijks hotoo, dot in de situatie van de 

eierschelde deze uitkems eu niet door de ror:e1ijkheid 

worden gestaufd. 

he moeten de forrnules van deze dananners dan ook roet de 

nodie reserve beschouwen. \ïe twijfelen niet aan de hu

heid van hun waarn em.i n en en hun fornules , maar we kunnen 

concluderen, dat de v1ootcaeienste1lin, samen met  

metin en conf:i mirntie van de varr2 en s orrwte °rote 

invl eed iie efene, dat voor elk vnrwnner, dat een e:e-

c orrrnliceord scherpvaartbee3d kent, con eigen studie in 

deze materie eist. 

Ve d er roken en mei bHuln von d ese foroi'i es is 	ook zir1- 

loos: schoner vn en ee ofwo in zond en no do Tcstersche1d o 

niet eens kunnen vorim , loot st,;ar eLkaar te: opkomen of 

oso 
- 	do v]ooL- - 





De T1 notsere nTeI 1.in' 

heki jken 	dese:1sieiiin vn:r-  de vloot , die 	nui-h 

L zee op \ntre.rnen vnart (z 	f i zuur 6.5.1. , on hldzi ide 

71. ) , dan valt ons allereerst het hoze nerc 	aze kust- 

1 	 v 	rders on in ki snee 500 di? en in de kin sse 1000/1500 

Bi1d. Verre:!eeT het erootste n-pdeelte van de vlooi; is niet 

L
r  rroier den 12000 DR?. De voor de 	 te  

scenen, komen relatief weinig voor. 

L 	
Dit een overzi cht hetreffende erts- en ter scHenen  met 

een tonnage zroter dan. 70000 Til/blijkt, dat er in 1971 
slechts 57 von derneTLijke schenen in Antsrernen zijn aan-

L gekomen, dat wil zezgen: aeniddeld iets neer dnz 1 -ner 

reek voor dat jaar. 

L 
6. J.  Doorra.teroltvnren en lichten. 

Zo1s reeds vermel.d wachtea dienstekende schenen het 1h. 

s-bio 2 uur voor R,.J. hij \flissinzer. af  os in een ruk hei 

traj cci Viissinzenintweroen te kunren af1e.ysen. T)it v2.n- 

1 	
wege de drennels 	ereert, die voor deze schenen 

L 	 maatgevend zijn. iie diengaug van deze cheicn list om en 
nabij de 40 voet.Ochenen met dergke didpgeng eenieten 
in de huidise urahtiik, vanwege deze hnoerhinen reeds 
voorrang in behandeling, hoe:e1 dat officieel nor niet 

L geree1d is, maar door instantaan overleg benaald wordt. 
Komen tankschenen net grotere diepgang ce de Rede van Vhs-- 

L 

	

	
n 	 wil es, 	 n eelsingen aan, dan 	 i  

ladins wordt overn:enomrt in een. ander schin (of' van de 

L 	
scienen) totdat de diengana, ver mccci is afgenomen om de 
reis te kunnen vervolzen. Dit lichten irebeurt meested. in 

d Dverinrrer1 , een d -'- 	schaar ten zuidoosten vn. ionzeele. 

L 
:cnuti;en - 

L 
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L 
6.5. 	Cl1ten. 

delol ve voor de havens vo 	Vhs 	.pop 	en 	dc 	cc. 	enen, 

L die aan de 	Zcholdekadm rfmnren, 	i0001-1Cfl de 	schenen, 	.1 	e 

in de !ntrerose  havens vilien 	oon door e sluis. 

L tr zijn 4 zeesluizen, 	te 

L - 
de 	lYrvlietsluis 	500 x 57 	n; 	drernel 	I.i-l5 ,60 

- 	de 	'oudecijns1uis 	360 x 45 	ri; 	drer:nel 	i'TP-i.2,50 m, 

- de van Oauxreiaertsluis 270 x 35 	rn: 	dreinel  

L - de 	Rorereluis 	177 x 21,501,1; 

L De keuze van de sluis hanat heha]ve van die'en 	en afme- 

tins Vn hCt 	ook no 	of 	an de plein. In et Inaven- 

L dok, waar hei schir aemeerd zal worden.. 

In 1871 ws de vprdel jncî van decantohlen over deze 

L sluizen als volt: 

aan.ta]. 	p:erriiddelde 	tormensat 

1 - Zandviieioluis 	5.226 	4.0 40 T3k1' 

- Doudewinsiuis 	4.137 	2.080 	21111 

- Ven Csun..'elaertsluis 	4.350 	1.840 DIT 

Ioyersluis 	3.710 	/L2 	BRT 

- Iclielciekaaien 	1.339 	2.1603111 
rn  - ?etro1einrichting- 	111 	1.580 DIT. 

Zuid 	- 

Het schuiten is voor een zeeschin van eninne afmetin 	een 

rnoeizn.ne 	zaak. 

L dresteld, 	dat 	een sluis 	oereed is 	on een 	schi o te 	onbvan°en, 

no 	kost hot veel 	inzicht von de loods en/of zoza- 

voerder om het schip zonder schodo aan sluis of schinin do 

kolk 	tekr5. jcnu . 	is 	een 	oro raair'nnoeuvre îCt; 	hciui 

van sleepboot nodif vanwee de sroon. 	Alle overi3e scoeeo- 

vaart zal dan de nodise riciote noten laten om Ce opera- 

iie 	tid.is te lo.te 	olontevindee. 	Uiternord 	dient cle loods 

zich 	eerst te 	, 	dat }: 	in nieaends voornter 

- 	)o 	fre'eentie - 
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1 

L 	
he frenlcniiR ;a' st scescJn'vsrtvsrkeer is zo laag", 

(t 	1 1v 	 e 	1r1 	111 	 1 OC 	 cvLer 

L 	
al deze sliizsn lie 	 dat de binec1vaert 

on e 	1 	t Ser. on.'ouden kan Orde.SL. )e tos 1, c oasti e'e 
in-chel de-verh dn zal een enerme irnrheterirr ode- 

1 	veren in (10 s.±'îikke1in van zo\Jel de zes 1 eenvaart, als 
do hi.nner!v:art o dit CUfli. 

1 

.i1.len \TC een scbip 'stil' iezen tea orzicbte van de 

L 

	

	
CO3 , ds 	 er in het aireîsesn aeakerd . Or de aester- 

schelde 
 

er vooral 	de onc bil Vlissisren 	rordt er 
veel eaoJ:erd. Jaarom me onder andere voor saker 

L rasat,i S bi sronder sntsre\rijs 

L 	Voor het 'sechton om: 	- 

komst van de loods en het afTnelen Van Cr- loods 

1 	 2. beter neer 
L 	 3. beter zicht 

4. het tildetim nasrom het nater hoog p:e1'IoeS i5 

L 5 	de roeli kheid e licht te worden 
6 • het voltooien van een kleine essentile rerarati.e 

L
san boord 

7. sleephoothulp 

1 	
3. orders van de reder 
9. in noodsituaties. 

L 	 2~ 

Tt komt voor dat het snsbod vs soTserenzo root is, dat 

L de loodsd 	het 	bij kan herem Tet is 	d:.t er 

voldoende loodsen zilr., maar da neemt niet \T0, dat in 
uitzond erlik drukke reri.oder (hiireorheeld no. mist, of 
na ee havsYst;1.kinLT, of ne. zeer slecht .reer) onmonelili: aan 
de vraez naar icodses voldaan kon worden. 
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Ad 	. 

Pc restsrschelds  is zo inne, dat scenen çreg  door 
rnjs ]i 	vorden overvail en, terrijl de berichten in (3e 

haven of hitear:n,nts goed nnren , Pooraens zijn çH.e echo-

-oer wel gewaarscinrd , hetzij door colle loodson, he zij 

door een walîost. Dit cntect v loont via de radio /7F). 

Schenen i t mes met radar :umnnn den ree 'ei. drorveren, 

es 	 rte d 	c 	 o 	 ig  

eeirteriretoerd 	n romdn. CedzPec-do ze voorzi.n'rr  is 

hei risico toCh. Jtij(3 groter dmI bij goed zic}d. 

kil een .eezaevoerder/loods dit risico ontlenen., dan remt 

hij ankeren. Pï.i zal daarbij zover nogelijk naar derand 

van de genl geen lie' en . Hei orolcem wordt en znl ho tijd-
stipnen en plaatsen don veroorzaakt door de nee varende 

scheren, die aanr tjj( 	senoeg rioete onderkennem. dat 

er o-  :rIn route een schip voor anker is gekoren. kr zijn. 

OP de .estereccide ee aantal uitstekende e:kers1rnisen, 

d € kvor 	en en do Put van erneuzen er voor niet 

diepstekende schenen in rrincine elke eb- of vioedochaar, 

die di en genoeg is en die niet door de ve:Teersstr000' ge-

bruikt wordt. Ondanks het feit, dat de loodsen het vaar-

water uit en te na kennen, zal het voor hen j dikke mist 

niet meevallen een goede ?.nkern)laaTs te kiezen. Scheems-

radar vergemakkeli jkt dat, maar het beste r3saltaal; valt 

van walradar te verwachten, orat de em:Tezige wairadar-• 

het hem toese'rezea gebied volledi kent en ook 

de sckeeniraart nabij het voor anker komende echin goed kar. 

beoordelen. kchter, eer walradar van enire hetr' mis staat 

voorlopig alleen nog in Terneuzen. en ar.dvliet, 

(•7•  3e1.00dsin. 

I Hoewel er geen Joodsdwang bo 	, 	 e 	e   . 

rzoeken voorza.Yvoorder van een 	 een ioo 	ve 	

-- 

I 	hij de entorsceide oemt. Pc noa 	eet mnrd'ede ee 

in de s eervanrtnrereid voldoende. 

- erin VeI''3c'nkt -- 
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1 
o 	°t 	li.j 	rP' 	ee 	rer -oe 	er 	S 

L roblroen 	er 	rnli:ke 	te 	barren.. 

De 	scicervart 	ordt 	flÇ 	iend 	C OOT 	t.ron 	1 

de belische 	en de n,:der1onse. 

Ds - 	eI:vedeli 	(rre'L 	verde1 	r) 	wordt 	door overleg 

1 en hei; voet 	in 	de ve'bocdi n. 	72, 	' 	door 'cel sen 
bol_oodet 	en de rest 	d ccr rederlend ere, 	.roerbi 	de nndsr- 

L larers voorna':eli ik de schenen lodeor. 	die door het oost— 

rat 	an]cn. 

- sn zeeschin nwekt 	brnik ver. 3I1.00dsen als het von bui - 
L tenaats naar een nlaahs in het .intwerpse hedolç,vanrt. 

De.t 	ziin: 

de zeeloods, 	die het schin von de looskoiter hiiten— 

[ neats tot en de rede vo 	Vlisninen 

de rivierloods, 	die 	'et 	scui n verst de reis ve 	Vhs — 

L sincen tor in 	e cmi skolk loodst 

de haveviloods, 	die het schir van de sluis naar Co. riante 

von 'oeste'nirz leidt. 

Kreiunt in deze situatie is on cnitsuren de rede van 

1 Vlissingen, 	waar de schenen 	snelheid mten ri 	deren cci 

van loods te verwisselen, 	en waar dan vonk ook scheren 

1 voor anker ligcen. 	De schenen met beetemo'ins Vlisoineu of 

Tenneuzen verwisselen niet van loods, Hier brengt de zee— 

loods het schip tot voor de kade of in de sluis. 	Voor de 

afvaart geschiedt bovenstaejîd.e in de omgekeerde volr:orde, 

Het hoeft weinig betoog, 	dat, 	ondanks de goede sanenwe:ekinP L van de belgische en de nederlandse loodsdienst, het beter 

1 
zou zijn als het scheervaortverkeer os de Vest'-rschelde 

1 door P4n loodsdienst hehenCeld zou worden. 	Dat zou niet 

olleen oeld 	besTaren var'rae de 	rlithhel.e uitvoerir 	ve. 	e- 

1 bouwen, 	loodokotters, 	].00dsafbnalhoten en 

die dan kwee' te vervaiDen, maar ook zou dearres bereikt 

1 kunnen wordt , 	dat 	er een 	etti ci nters 	±l'ridD:nJin' 	v:y 	de 

cc eseve o.rt 	b'erorderd 	word t. 

;'T ZOU don 
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1 
Hr zon den minder kans op mi 	verstand 	over de taaverd.e-- 

1 lin 	en kunnen treden. 	)e beloodsin 	van des cheepvaart 

op de 	1osersc3-ielde 	is van zo 	roob 	belanr;, 	dab 	een zeer 

1 aood. finctionrrenRe 	oranisn.tie daervan de basis mooi; 

zjin. 	Hr bljven echter moeilijkheden die de doorstro- 

J sceenn hele 	- eren. 	Hij 	storm wordt de loods-- 

dienst 	nstaakt, 	omdat hei onnoselijk is een loods an 

1 boord te let en komen en af te leien stanpen. 

1 Het koFIb zelfs voor, 	dat hij afvart eer loods vauJeme de • zecsen.ç 	niet veili 	van boord kan komen. 	Iii; 	is dan se- 

deronen. door te varen tot de eersivola;endc haven die 	t 

scbir aandoet. 

J De beloodsirw 	via heliconters wordt en de Yestersche.de 
niet toeger)azt. 	T-Tot aan- en van boord komen van de ].00ds 

J 
op open zee en. op de Rede van Vli.ssinmer blijft eehher 

een kneloimi in de afwikkeling van heb verkeer, wsar.aan 

zeker nor in tnnief •oeotudeerd 	dient te worden 	om daar 

J verheterin 	in te breneen. 

6.8. Navimeren. 

1 	 Hij goed zicht is het voor een ervaren. loods niet moeilijk 

zijn rositie te bepalen in de geul. Hij volstaat met het 

I orgeven ve: koerstioeken aan. de roeraanger. Op deze w- ize 
zal een schio, mits de roerganger heG roer kundig weet be 

I 	

bedienen, de gewenste route afleç-pen, Bijh eb over  in,  ren 

van heb bruscommando, waar hei; in de orakti jk in heb nieren-

deel ven de gevallen op neerkomt, laat de loods in het al- 

1 	 semeen eerst een roeruitslag naor zo'.el bekboord als stuur- 1 
boord uitvoeren om te weten te komen hoe het schin reageert. 

J Hij vraagt ook naar de maximale snelheid die heb schip kan 

lopen en de diepgang, lengte en breedte. Zo ken hij enge- 

J veer bemalon \TdrnPe r lil een von de 	'en van ;t -ernn 
zal bereiken. 

- Tijdens cIa vaart -- 



2i1dens de irnnr YLissinnen-:'n.twerrn a'1dt '1 s loods 
iLCh een bij dverse rplr. t one vie. de VOP. Vn 

[ 	 deze rneldiYOn worden ti 	 r'ne-o so»2n'OSteid 

door de nos in \Tiiosinren, pnr a ei]en p' die rnel-
dipren die in 'Ï1issin en hiunenkonen. Pet InE1.don eocbiedt 

[ 	on een ti oti n 	aro het schin benr ide van tevor:s 
vasteste1de niaatsen nasseert. De i jd_welz_diao:rorepën 

[ 	
}ebhen echter als ie or tihron voor de ho ;'der'an ve 

het scheearartvenkeer henerkte 'iîaorde. Dit koreb voorna-

L r'ielijk door de onzekerheid warree de rlants wordt ho- 

raa. d. Bovendien is het deban, dat - als 00 aa-odacht 

L 	
van de loods Eetrokken wordt door een rnoeili jko verkeers-- 

situatie - hij zich iets later roldi. IDe loods draryrt 

- 	zorr (c. o. o(lviooert de aezarvoorder) voor het aantal en 

L soort s1eeThoten dat hij rodia dokt te hebben, her VFTF 
nee7t hij, centact op 	nein e op zijn .k. (E44. 

1 	Tine of &rrivsT zich voorzi en ie weten iran oTeeweion, 
die bern noetsa hij stan in het menonuvreren en afrnoren 

1 	 in een van de sluizen. •elke slnis ioeaewezea wordt, weet 

hij ter hooste van Vlissinpen. Een edemailloerdo uiteen-- 

I 	
zeitin' over inotenties die bij de vaa:ct on de Pester- 

schelde betrokken zijn en hun, werkeobied, hevoepdhed.en, 
conmunicatie en oudere contacten, voiat in een orart 

1 	hoofdstuk. 

1 
1 	Op hij.neaudkaartje (±iauur 6.9.1,, or hiadzi »ie 79.) 

zijn de routes i :eiekerd , welke zeencho en 1nunrn vo1on. 
Vaiinf zon porekeud, zijn en de vol pende uo:eiijhhednn. 

De meeo uehrniktp :rouo is, hoe'nl_ ht n ot ;l s hoofd- 1 	vaarwater on de kaart staat, de voinende: 

ir;en - orito - Pas ver Terreuzer - 1et ven Osnenieee - 

1 	0ve.o 	Tan 	art - 	ideret - Tr1oop ven Val]ço- 

fl]SSC - ha'ra' \T'»  :et'n. 

- Do zec'eo1-vnnrt - 

1. 



/ 1  

r 	 1 	- 

\SJ 	
\\ 

	

— -. 	 -- S- lr'l.- 	 - '••_S 	11 	S 	 -- -- 	 S, 	
-' 	'-•-, - 	 - -- .-' 	- 

-? 	 - 

/ 	- 

	

- 	-. - 	 -' t 	 --;'- 	---'•-- 	_-: 	'',-•,- -- 	-.--- 	 - ---_ ------ 	-' 	 - 	 - 	N 	 / 	 - 

c 	1 
1 	1 	

\ 

___- 	-:•:'. 	
- 

- CiJ 

'--S 	•' 	y' '- 	 ,.- 	 -- 	 - 	.5- 	55 	5) 

(- 

____ 	
- 

-S- 

/ 	1: 

- 	 0 

-- 

2j  



TDr zeesce 	art en ervindi on deze route het niie 

lat van 	nc en ztroninr. ï)e officiLe rente loont 

het IIid1 e laat in niaats van door de Ovenloon van 

rns'îeert. In plaats van do kas ian iesnouzen 	i' ook 

de 	verirn:en 	omen. io_cJ en or het fidr elnet te 

ken. 

i een van de noord, dan wordt meesnei. de roate vis. 

L 	 hst Obstaai en de 	.rdineni 	brnikt, om voor de Rede 

ven Vliosnnen te komen. 

L In mmcme is elke ezaroerdor/lcods vrij in do 1enze 
van de rouce . Rroie se ene -  zullen vn jei aitJ id rj 

L CIE,  hoofdnonte (waarin de Overloon van Ta.rert 

dacht is) nasrAnti"ernen varen. Voer kleinere sckaaen 

L mei; minder jpnn:');ç5  het echter zeer c;oed moaaiijk om 
eik van de boven poervie andere roljjPe. to nemen. Çp çleze 

L 	
wijze komt het om de e.miitisinsnuntea vn hoofd- en 

vnarwater onverrni cl 1 i neer en i n—  en uitvoerr eri . De 
ze van zo 'n andere rente wordt doreans beu:'ald door de 

1 	ti jdwinsi die de renteocievent. Bij honere inte?1siie ten 

zal het vo1cn ven diverse routes nrnhlemen aaleveren van- 

1 	rce het in— en in tvoeen er een onoverzichtel 1 jh verkeers- 
beeld even 

6.10. Kruisend verke er. 

Do hoofdverkeersstroore wordt doorkruist (loon de volgende 

cateonien schenen: 

Binnen.schenon 

Veerponten 

3 • IDi enotvaartuie;en van het i.ocdewazaa etc 

4. Visseroschenen. 

Zoals hierna in het or erdeel binferschcenvaant --.-- zee—

scheesvaart zei bli jkcr, levert de h nnenvnsrt roLe -  nrc.— 

bloner. o') voorhet zeescheenvn.nrtverbeer. 

- Over het alnemeen - 



1 
Oer hot 	al:emee 	o 	d 	 0 

L oodTersstroo aer 	-.• 	Vornontn 	:ed en 	'loer 

eroutir eerde 	oeza-vocrd ere 	ovaree 	ee 	i in 	' 	(l er 

nu sch zo 	en.n 	dot 	zi 	snel 	e.eeeloreren dn 	volkt , 	.srarn. 1 
decelereren 	en 	;3n 	• 	/rr,rnit:en 	c1' 	'to'cu 	le 

L vrep 	- e••e01a 	ecu ton, 	er 	-' 

met 	eed 	ie 	soîod 	en 	vn 	zorie:'o 	of 	tin: do 

de rent kruist, 	det ei 	eert va - 	('e cent noh 

L kan 	d0OcJ1]çiec., 	eor(t 	hot 	tI ;intie 	e' 	.efve:rt 	et 	nree- 

S Ch oven. 

horenteel 	(1972) 	veren all een non de nonten 	fliuei n 

2reskens 	en 	<rnin i n 	er -Jenknol 	er 	il .;o 	innen ('iie 	nu 

L stellen. det het contverkoer van 	an -njrr irarl eed 	is 	en 

het ovenine sc}eervenrtvenkeer. 

L 
Dientvaertnine 	v"rn loorlsdionste 	cel iti 	?ntn 	, 

en riarechansceevaartuinen en vaartuJ gen von de di iis.Ta;er 

steat 	en havond ioisten ei n in 	rti 	or'eer von 	di e afue- 

I t inn en he 	dergelijno 	einensohar 	Cfl 	dat deze, 	eede .t.te 

door de grote roietiuio van do nezosvoerders, 	eeinig in 

1 vloed hebben on de vorkeensafwikkeline. 

Vissersschecei kunnen soms de zeevaar 	op dertelijke 

1 ze hinderen, 	dat er geveerlijke situaties  kunnen ontroden. 

Vooral wanneer zo 'n schin aan het visser is, 	"ordt het 

nogal in zijn bewegingen bol ommerd. 	kcbter 	ho h oantal I visseroschonen, 	Oct de 	:esterschetde beviet 	is re2al;ief 

1 gering. 

Het kniiisend verkeer on do 	lestersche1d.e is dan ook von 

weinip invloed 	on de zeevazrt, 	met 	een ui.tzonle.i 	0 	roor 

1 de 

II 
!JL! 

I De bi no 	rent die ver 	d 	eetennool de cobreikmaant , 	ver— 

oorzaakt er een groot aantal 	problemen. 	Deze problemen. opt-- 

staan voornoccJij 	door d 	ore1i 	eoortighoi d van hot hin- 

I nenvae.nlerorkeer tent o 	ichl;e vee hel 	zeevnariynrerkeer. 

- Acntollen - 



1 	 - 
1 

'r.tel 1 r-  : uit e ovens var het 	ni raei hirem. VOflT' de 

1 	Statistiek blijiit, dat er zeer frorr eers.1 1 er binnen- 

schonen vie de koe Uerechelde de lievene ver' •htwerneni 0fl 

1 

	

	 aencl oer. De screen. boi.,'e'e1 z cb voornaneli ik 

tussen de ki n (Rotterdam) er. An \rernen of erncuzeu. 

1 	 In d 	buiciiae si;'t e e nI; vri 'ei alle 	cv 	r1; I7.4 e 

1 	 de sluizen biTiensweent. Hoe de birr'.oyive.ar; tussen de di- 

I 	verse (beinnenste) 'oirr;erv .ntbanren.s of aroa1inrten 

verdeeld ie, leot be b reiti.ediearem duideii;1ç zien (fi-

guur E.ii.l., or bladzilde 83.). Al:—, WO bedanken, dat de 

nnnenvaart voorn.nmeii,Tk ii dens de do.uren eebriiknaakt 

ver de ?Testerscbclde, vinden we een ,eeriddelde inte'.iteit 

1 	voor }et iitaaand verkeer te Hars.reert ve: + 11 scheren er 

ui)r . Uit eraard 1  i 	de aenht delde toninten:3ii eit harer.  

I 	.dchter, ook voor de hinrenve.art:e1 di de reeds eerder ter 

s -'reke renemen niukvorminc7 . Uit bot rel eti.ediee7rs!n bil jkt 

I 	verder, det er twee routes zijn, die zeec druk bevaren 

'orrl en, te weten: Terneuzeri - FTarts.reert , vIa Let Gat 

Ossonisse en de Cverioop von Hausweert en nt.Tereen -- Hans- 

1 	weert, via het ZuiderzaI; - Overloop van 'Telkenisse en hei 

Harr'r van 

1 	Binnenschepen kiezen voornnmeiik dezelfde routes als de 

zeeschenen. De trootste robienen treden or bil de kensal- 

I 	uitan5en van T1ans\reert art Terneuzen. Daar immers moet de 

binnenvaart welke in een pluk de sluIs verlont inlT000 In 

L
een verleeersstroorn van zeescbepen en 	dere binnenvaart. 

Ti 1 eer hinnenschir aan de goede kant van het betortde ve.ar-

we.ier, dan zal het moeten oversteken. De situatie iit zo, 

1 	dat hinnenscheren vanaf Hansveert richtin - Itntv.reraeu. de 

scheerss troon moeten d - oreteken en dt h 	envcrt net ho- 

1 	stennin Ternouzen uit de richt inn Hanswe art bi 5lers onzer 

moe 1; oversteken. \rno -r-' olIe oVC5iTe 	eianrilke 'fleflt-ntPir2en 

L 	en r clitl  ner ie slloon. h-'t min er rev"nriilke 

voeren nodip:. Om de vel liph old bil het knelpunt Hansweort 

I

ie vercr er- , wordt on drnkk tilden eer 1w-eb ITer de haven-
di enst esteti oneerd voor de kane.e.linars', teneinde de 

birnen.va:rt eror tIw-nt jw- nirmi rf kr 	dnr --- j 	veili 

1 	15 om over te stew-n of in te 	(k1.sre, ovnr ) 

t - 
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liet blijkt namelijk zeer moeilijk en de ee elkeld ver een 

L zeeschin te ee atten en meerdere scheensroTrnrn 
dear ontsaen. Bovendien. 1Teet  een binnensekinner eak 

L niet at een zeeschin gaat dnen. Vele binechenen zijn 

(nog) niet uiinerust met een VI -inetaliatie of monitor, 

L zodst 	i ook 	on de hon 	ITUnnn z 	v'n Ho 

snrekken, die ri vi en acH een on enlina houd en. om hun ma-- 

1 	 noevvres af te spreken. dij mist of slecht n-eer 1,ordcn 
L 	 deze id:roblerlen alleen 	rio' \rrront Het komt zelfs 

L 	
voor, dat binnenschippers zonder goed komras zicho d.e 

Hesterschelde ramen 

1 	 os nkele ujtzoederinee -e-- , 

een zeec}iin sneller dan een hinnenschip. 11e re stellen, 

1 	dat een binnenschir 8 kr oen vaart (15 km/u) en zien, dat 

serimie zeeschenen 15 . 16 knoren halen on de reorpP1d 

I (28 	5 O kn/u), der1 zien 	}oe sterk die eretyHen kr-e- 

nen veosc ill en. 

I 	
Hen 'oinn enschireoer moet er eer ook permanent rekeninv mee 

houden, dat hij gepaesee-rd kan norder door een zeeschis. 

Hij zal daarom zo ver mopeli,jk de sl;uurbocrdkent van het 

1 	vaarvrnter moeten houden. 

De soms hope snelheden van de zeeschepen kunnen directe 

schadelijke gevolrmen hebben. voor de binnenvaart, 

IDe onselijksoortige eienschanpen ven bin;ensckemen en 

L 	
zeesche-oen vereisen een scheidinc ven. verkeerzzoc'rt. die 

echter op de '/estersckelde nov niet tot stand is s;ekonen 

(is kin en komen ) 

6.J2. 

1 	
-.--- ....-- .... 

Bi j de hehanH elin : van d 	:.Tentore cle] cle al 	ecbeenve ert- 

1 	we is duidelijk -ewordep, dat de hereerbaerhaid 

in stand ken word en °-choiederi door continu te ha[weren om 

i 	de diverse clrern ccle. 

i - 	nesnsva::ctii eer 



rervnrtuiTefl zi jn , met bet verkeer do.t zij oroeren 

(siene -  met hev'rersrecio) , okstatTJE; voor }et sckeor— 

vrtvcrkeer. TJiier.nrd kiest p 	ii - het ha'rc;eren perej.  

positie clie bet scee ve tverkeec zo min rnoe*j.ik zal 

belemmeren, maar ht is veek onont"oombaar om in het 

midden van de reul te be - :ere 	Ponr mi dd ei va' -;eers 

(seinvi.nen) we. boo•d van het b 	ervrtiir, wordt 

de sceeevaert ao:daid aan -nike zijde ie 

baio' eoct worden 	•easserd °ovoodien i: t do loods al— 

tijd waar en wanneer ert'eh2aPrd wordt.— 
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t 
L 	

JJ2rÇ 	 J2j1 	22l 	_iJ22J.  

cnrran cat. e. 

L Vazri zeer zrnot bela in het schee reert-verkoer r het 

al:;emc-on zijn de ccmeu:icstie enin.forrnatie, die nodig 

L n 	te e 	 rizin m een 	 ods o   

in verkeer en o rn tnr:diheder \,Taermee hi eventueel rcon- 

1 

	

	 ronteerd wordt. Daarom 	hierne een beschri;ivi.a vn 

de rdcodure die meveld wordt om een 

n n r l 

schin von 

L 

	

	 t
ynts i ee ve de s' een v=a AniTcrnea te brerrer en 

evens een hoschrijvn van het comrnunicatiosystesr zoals 

dat nu ifhmctioneert. 

L 
Inonties; 

1 	
1. 

I 	
Het kederindse Loorswezen verricht hor takee zoel 

d. e omschreven ei jnir de Jood swet. 

L 	
Voor de Westerschelde is een uitzond er 	remsekt. 

Bij tractaat van 19 april 1839 ( ) is er eer rei:elind 

vastaesteld ten eenzien ve: de heleodsino van schenen 

1 	die niet bestemd zijn voor nederlandse havens. 

Boze reeeltna is onmeroren in ht îchelde-reolemsnt. 

1 	Ten e.anzie von de hei oodsinr zijn dus vein kracht de 

ioodswet voor schenen bestemd voor nederlandse havens 

L
or het Schlde-rep;lement voor schenen niet bestemd 

voor nederlandse hevers. Verder is - ter handbavine 

L 	
von het Schelde-rOHI enen - het besiaen aere':oid van 

de ldermnoîente Commiss e van Toezicht on de Schelde 

(IP. C. ) , worrin fnnctionanisoen von het 801: ischo en 

1 	i'Tedoriandse Loodswezen zittine hebben. 

)e ve delin in de nel.od no is hi onderlire ef- 

1 
27, 5, door nederlandse londen he].00d et (IJS) 

1 	72, 5' door oe1Tieche 	loodsen holooci ot (8h) 



Deze verdeliyn: 1,.'or(9t ols volct eres1iseerd: 

voor de zeedienst 	: - Oostt: 

le helft van do r.end 

5 NL, 5 DL, enzovoort, 

2e helft ver de ms.nd 

6 f11, 4 dI[, 6 ffL enzovoort; 

- lielin.2:efl: 

alleen boln?;ische loodsen 

voor de rivi erdierst 	-. Oostat: 

7 NL, 3 EL, 7 ff1, enzovoort,, 

- fielin,2on: 

alleen belgische loodsen. 

Hieron kunnen de volgende uitzoncferneerL voorkonen: 

omdat schenen voor nederlandse havens (loon nederlandse 

loodsen beloodet worden 

a • soms een nederlandse lends voor de ;ielirrer en 

b. soms een andere volgorde; 

aan het eind van de masnd een correctie cm 'z: de 

verdeling 72,5/27,5 te komen; 

on de rivier worden scheren met grote diergang (in de 

wandeling 'surers" genaamd) alleen door belgische lood-

sen :Teloodst. 

De comauni. critie hi erover rreschi ed t telefnniech, En. ; dear—

raars alleen belgische loodsen de snnerschenen bPlood OP]?, 

is een gevolr van het uitkeren von een rremie voor helai—

scne loodsen, zo(lrn zi j zc"een fsc.vei een heande t,nn., pr_. 

maat beloodsen. 

- De ] oodsdien:3ten - 



t 
IDe loodeD icasten delen nni inod se in Dccv, aavke- 

t 1i:1r Ven 
di 	de :qerlenl;rcï e lc:nderi 	i 	d 	nerC ei in cle vcinl; 

rv2ninrr: 

rLinoer 
9 

IJeer 

1 'n rnr n'cnen tot 1000 ton 

	

2,5 1f 	9 	 U 	3000 

	

5 1 	 8000 
10 	 15000 
10 	9 	clie set seen. 

'e Deicinche loodsclienst kent een identieke ro'eiiv. 
V5y ver5 er Dcl en ci ja de roJrendeinterti2c en het 

De rûeipr'Tact. 

i)j -t ras vronrer dc rlante rear roei ers Ven icodsboten ver—

L zaneld werden en van waaruit zij konden worden oeroenen. 
e°enwcordi is 1-ict het 1oodsdienctreae1iescentren ven 

L i.rearuit loodsen innedeeld en ooreroene \:or(ten en war!r men 
tevens de nrestaiieverde1in hij}iovdt. 

DDe rederie'st. 

Deze dinct heeft nls taak dat deel, van de locdsactivitei—
ten, dat op of bij de eral piaa.tzvindt nit te voeren. 
Deze dienst verzorat dus onder neer het allksien en wec— 
breeri v'-' iendse' cnn de de 	v:-m V1 

1Drdntc1de [nl i 	i  

De S. 1. 0. .i.sin osield door de nederin,nnse sri beinische 
lood 5 	 en 	een Crrn 111 icntie-  ee i.nfcnrntied rnet 
veor do cc eenveert (con.t,oct schin.'ai). 

heoilt (-firer ? roetr'i. 

• 



L 

L 
0\Tj 	e-o 	(V}i?-:anaal 14) 

L onder nd erlandse verontoorde1i jkSeid, 

1 . 	Radio-'isschsns 	(VHF-rro.al 14 	+ 12), 

onder helpisc 	verant\reordelijhbeid. 

?o_Tljcjno'en 	s fiaat 	et 	ad*c--x'iu ssc' 	s 	is 	Co  

Vfl 	Hrec-be 	straaiverbi'idin. 

2. 	uev n 	itor 	;iren1nen. 

)e 1ie r 	er uren stel t vast 	'Te1ke scheren 

in eike volsorde en via ;re1ke sluis de hoven van 

L pen binnenkomen en ven nie. 

nnn 	;jrnJjre Serri ces u V.  

— 	 Uen door particulieren in liet lever eroepen msatschao- 

L 	
rij ( vere1i Ik :)irk :mr'er voor dotterdem ) , met kantoren 

te V]i ssra'er., fernenzen o 

De S. S S beril ddelt bil verschil bode ectjvtei tea ts-

L sen schi en rel (hij voorbeeld sieenîhote.i). 

De S. S. S • heeft radi ocontact via .:ch evenin.een-Red•.i o en 

L verder nof radio-, VU?-, telex- er ie1efoonverbindiu.en 

met 'utrerron. 

De Sheelmen-oroeni cciie. 

L 	
Op aanvracU bij de :bee1menor5snisatiïe kar de ezae- 

voerden een roerUen"er huren om tijdens de vaart op de 

L 	
rivier zijn schio door een kundio, roeranUer  d.i 	ocd 

contact heeft met de loods te laten sturen. 

De combinatie van e' loods met oer roersarer die rvoed 

L bekend is met het vaerrator biedt erote voordelen. De 

, 	 e 	 hloods 	zich 	concentreren en 	 t 

vaartverkeer en reh 	 door een 

 an7er   	u 	 ji  	 Z  

L
zijn orders kou iuterrueeron en daarnaar hendeben, 

III 	
- 



1 

L 

L 	
keer rrnrs :orDo roll. 	nob de loods pt cle  rede- 

-(-4- 	 C :rrrpf5i 1d 

De 	ri.crooieri: 

1 ke hein soie 	en 110(1 oclojd se 	1oodd i ono:eu d:oreuzo r 
de loo 	 en 	 erlard  o  

,r 't 	do 	kriiseooj 	flostrrcl; 	met 	n.ree 	lood 	cottero 
yr de vertrekkende schenen en 	(--'n voor de aanl:omende 

schepen. 

De loods otters zelf halen ni eua.Tc loodsen op in de haven 

van Vlissiuoen,zo dat uodi. 	is. 

L De kruisnoot 	Il oiinon rordt door de beinre  verzorzt. met 

L 
n icodsboitor. 

De nrocdsre: 

Voor een zcIin, 	dat de 	:fp 	erscblde via hot 	Oo:tnut 	rj 

I aanlopen, 	vindt de volnencl e urocedure 'piaats. 

In Antcrproer 	is door een aont von cle rederij 	een aoukomst• 

datum De 	enderilnekt aan.: 

de 	nvo:tor5eiteu, 

1 de 3.3. S. : 	direct of indirect via de havonccrdin.otor 
door middel van telex, 

Zodra het schip 3 . 4 uur 	varen ve: de kruisrost Oost5at 
verrl derd is, rcrdt door middel von een tole3ram of tele-
foon, neadresseerd aan hot ederlendse Lood slJOccEln to Viic-

sinen, oT)c:er;:eveu: 

De 	f. T. 1.. -  -rilot Dooint 	ti. jdoroor -- bstco.nskven 

De loodscotiere horen dii via VPF-'::uncei 29 ynp hct loods- 
f v 	e 	 -Clterezen o 	emd  	( 	van 

het Ioowezen Vlissin'en). 

De loodskotters luisteren tevens uit on De Vkk-koonalcu E 

en 8 (shio--ic-shin). 
- Tij aau]:omoi - 



11 

Bil, aar:oot bij He ernisyort crdt 	:r1. oodn.vree' 

:e3ean door r ddei van een v1aese n, een. liebtsein of 

via VT-H?. Oe ] nds 1 0 H; 	Ie iofletr ret een loç.dc- 
jol aan boord. 

Vanaf de krrienoel; tot aan de Rede 1pr  Vlissinyen ro1dt 
de loods zich onrerre7 bij 	, 	' ni mn 

Vlissinsen aan daPi 	vis. 	s1 1 ' 

On de bede van V1isinen wordt van zeeloods nsr rri er-. 
loods ewisseld. De rjvierinods relit rich 'er 
V1issinen (Vun 14). De loodsen 	aan boord van de 

loodskot;er door coorzetter veraf de andere lcodskotter 

of door ze on te halen met een van de t'ee loodekotters 

in lT1i5p;r 	Ook wordt er wel van toak gewisseld door 

de loodekotters: de ontvnende kotter wordt kotter die 
de loodsen afgeeft. 

De roeierswecht kri t bericht ver het loodsrezer over 

schepen die loodsen nodij hebben en roert loodsen on voor 

zowel zee d ensi als rivierdienst (indien nod is). 

De roeierseïecht kri çt ook te horen van de krnisno 	of 
een nederlondse of een beisische loods aan boord is. De 
rivierloods wordt bebeld en koot neer de loodserniacht. 

Zodra de iitkijkroet-VJ issinber het schip sibnaieert ter 

h000be van Kaapcininen, wordt: 

L. het fli.1:kerlicht Sardijuceul in werkine: gesteld, 

teneinde afvarerde schenen erop attent te maken, 
dat er een schip door de Sardijneul nadert. De 
situatie voor de Rede van Vlissineen is narelijk 

zodania, dat een afvarerd schip niet ken waarnemer 

of er een schip nadert door de lardijnseiil, omdat 
Vlisninsen vrij ver vooruit reschoven lirt in het 
vaar.'nl;er; 

2, de roei erewacht oie de boorte ceeteld. De roeiers-

wacht helt de loods op in de lood swacht en de loods 

bepeeft zich naar de redehoot: iodn'rineeJ r , 



Tijd 0113 ht traject rui000t-ulisoiu ozo vult (1e czag_ 

voer(ler de nrPoii)riozd in. Fierin staan W P10s7e7evers 
en 	:eiren voor evielo sJerboteio (aantal, o. aatschan- 

j eneovoont ) . IDe Tr'.aibnievou •aaon near de D . . T. , die 
de kevencordi nator i nicht over ac komot en sloenboten 

heetelt en ascni;on inlicht 0= T. P 	'tennen . De 

lood zodi erst ontvers von T. T. T. ook coo dasorozzave om 

uit Ontriernnn vertroz:lcende schener en edurnde de dag 

de tijden v'r vertrek in verbond met ni inin van de zee-

djeeten. 

De rivierloods meid u zich na er-el bij Rodio-Vlissingen.  

('VTF 14) tot CO pet Terrenzen mi bij Radio- ruissehens 

(vRF 12 ± i) vanaf Dernen en. Teru verend word t eeroeld 

'oii Radio-Truissc rs tot T im:.reert mi hii Radio-VJis-

sin°en tot Ternouzen 

Do Belpische 1ooriedimt ,c'hruikt voor onderlino cortect 

1vTF7  40 9  tezr.T il de sc'eeo vi e VTTk'aaD. 11 contact kun-

nen kni eon vie. Terneuzen. 

Van 5 tot 10 minuten na eik heel uur kan op kanoal 16 ge-

lui sterd worden naar de verkeerslijst en navio. tieraopor-

ten uitgezonden door int eren-RwDio (0.S.t. ) 

Verder hoeft men de heschikinn over de vo1end e belang-

rijke VHF-kanalen: 

1. Kanaal 12 - Zand.vi:ieteluie, op te roepen via Radio-

Krnisschans; 

2, Kanaal 9 - Zandvljetsluis. Verhindine: met de radar-

roet is de sluis; 

Kanaal 18 - iBelgieche Londdieiît. Trio=tin over 
scTeenobJermneren in hevens ozo doken. 

Kanaal 6 - rservekaroimi voor 70ir 1 pt mi 5 rr5 s- 

en 8 	echnns alleen om S( CT'1fl os te roeren. 

- 	rntHen - 
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\f(r1i;a]eY 1 OO( 	? 

Het 1oodn::3e dreai zore voor: 

l -nl2nte en our rHoujl van de 1toir en d ibr 

2. nlol:;z van 9 	i bviire 

, oj'rrnt_p ir -  n (lr 

A. 	het enjezia zi ;)n van ztonl:eeinee 119. onzve 17C 

K.S'T.i'.I. ; 

5. riscebele traru3T)orten via een eroCeS verhaal van de 
P.C. 

Het ou ernoncl vne de lçi tijohie 	nrd t vEV'rOd  door de 
TeOniscIne Dienst van de Ri çskustver] icbtin (velt on.-  er 

het Ioods.rezen). 

tiefliPEn: 

O de i;Testerschelde is 'veen i1çemene Fo1itieverordeuin 

van kracht Ui boode raervan de Rilkshavendienst he-
heerstaken ten aanziee van de schsepverr Uji kan oefoaen.. 
In de dareli jkse praktijk trekt de Pijkehavendierist ael 
bevoegdheden aan zich. Van krecht is sohl hel; rit 19201 da- 

terende Binnen 	uvanings Reelement (R.A. P. ) aanp:evuid 
met het D.A.R.-Jesterzche1de (Bijzonder Aanverin12 Re-
n1ement-Jestersche1de) 
Dat het B.A.R. noeael dt on de esterschelde in ple:s 
van het Vearre'1ernent is het ;evo]r ve:o het eelde—
tractest, meer men is hezis een het nuiern van een een—
duidiac reed ins. 

- De W jke}rven- - 



En ven Vlinnin-en (o±ïicieei .;e Ur—

sci1de) en 1ernenzcrt (o±icie1 IÇ.rir1 vn eineuzen) 

tern onder bet arroniement \/1_insi.n-ri , ree ec; e.Te-

iik ierne12zen vp.- t R11n2enterstant, 13cr!i i jp Be dienst---

krinren Wvonmeerters al dn niet fui1-tie en al dan 

;-iiet bezol6 ''l ap,79steld kurrer i;ordp 
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L 
1 	

Hoofd i* 0• 	p\r21rp 

Om een inzicht ie 1:rilcrc?n  in de .c ve'rlilke situaties 

L die TCOrOOOn bil het voren om de 	tercholde, hebben 

1 een mogino edaen om do SchE neer evallen te acT or- 

L 	halen die minatsvonden om de Jestersce1de. -- 

Voor ons heeft kanitein A. hemsier van de I-L .1. al eens 

een onderzoek naar onsevo11en op \resieuropese rivieren 

verricht. Ziln benaderinZ oas echter anders en niet ere -

ciaaldenicht or de situatie om de Vesterochelde. 

L Over de jaren 1959 tol; er met 1963 komt hester tot een 

totaal van 141 aanvarin%en om de hesiersde1de, wat over 

L die 5 jn.nr nemiddeld neerkomt op 1,65 e verinnen per 

1000 schepen. oewe1 IOii eic niet intensief met-  de oor- 

I 	zaken heeft boei ehondui, kooi bil tot de conclusie, dat 

een te hode snelheid vaak een van de oorzaken van eer'. on-

geval moet zilm. ei.zeeet. Om rrond van het hoge canial aan- 

t varingen rer 1000 scheren, wat hij vereeleek met de cijfers 
van andere 'olnetomwateren in 1esteuroea, corel udeert hij, 

t dat de heeterocheide een ver de nevaarli jksl;e '.ierwegen 

van 11uroma is. 

1 	1fl een later verschenen nummer van 'The Journal of dnvj- 

gation'1  wordt het verhaal van /enster bekritiseerd door 

I 	de Vereniging van eder1andse ïoodsen. Zij hebben met nare 

bezwaar tegen de snelheidsanalyse van Jepster die sterk ee- 

klLeurd. is door de nositie die hij bekleedt eis geza'voer-

t der om schepen van de H.A.L. Daer het artikel van emster 

bovendien alleen conclusies bevatte, mear geen verdere 

1 	gegevens over de ongevallen, weren wil eenoodzaeht zelf 

hi materical. voor dit hoofdotuf.: te verzamelen. 

1 	Om vepechillcnwi.e redenen ie hei niet gelukt om van alle 

onevnllen de stukken te o.chterhalen, hit ie het eevolg 

L 	

van de weteevine OT) scheervaartrebied zoals die van toe- 

massin,io cm de 1esteroche1de, wat ce zichzelf weer het 

I 

	

	
evo1n ie van de rooiio VlO de eetrscelde die als 

1vepsoder voor lelgi i voor een rnot gedeelte over 

ncderinc] 	: r n ,d 2 bi cd l.oemt, 

;nn heeebrijvin 



1 
rji ven de 	n': von zen hij de admini- 

[ 	
eiratieve ofir :e1in van een schee - ;n  revC.l zou dude -- 

ii 	lJiP CC mekeJ hoe het TCP t , dat er VOfl ZOO  

[ 	
der err tiae , iro ilen reen stukken estaar , ofwel alleen 

nr een loo :rernort is onremeakt. Dit is echter overhodi 

L 	
en heeft nk weinia mei 1ei end err te rher 

	

Jflii 	rnp te ve ul den, det 't sech1:e een beerht 

etal orevo1ler met de eevens en er; 	.ndiaheden in ons 

1 	onderzoek konden betrekken, omdat wj ten eerste reen in- 

za;ee gehad hebben in de loodsraeoricn, die eis interne 

[ 	
stukken bij het Loodswes en berusten en ten tweede door 

t jdcrehrek ons r;oes;en henerken tot die onrevallen, weer•- 

L 	 TCrt offici1e documenten aanwezig wo.en b j de SC:CC99 

- 	vaartins-;ectie te Don Hoa. Volgens deze dienst zouden 

± DO% ven de oneve.ilen en deze rnoninr achterhaold 

& 	hebben. 1Toigens het loodsrezen te Vii ssin en echter, lia; 
hot leerco;rbaae veel 1cr, hoewel rreen aantallen aenoernd. 

1 	werden. 

])aar wij uiteindeli kI17 oneeva.îien geregistreerd hebben, 

1 	waarvan de Sewenote eerrevens bekend. waren en dat in een 

periode van 12 jaar, nemelijk van 1960 tot en met 1971 

wat neerkomt or ± 10 per jaar, en Ters;er al aantallen 
noemt van ± 30 ner jaar, ioeien we aannemen, dat maximaal 

I 	± 30% van het werkelijk aantal onsevs-llen in deze anairse 

is verwerkt. 

Dat hierin dan e1 de meest ernst ze on.zev2  hen besloten 

1 	zijn, is geen reden om er meer waarde aan te hechten. 

De uitwerkins van een ome'eval met hesrekking tot sOde 

1 	aan mens en goed is veel meer een k estie van geringe 

vers chiivinrreri in de o; tand ia:hed en, dan het fo t  

1 	een aarvarina nlaatslTindt of dat er helemaal geen 

storin van het normale verkeersbeeld optreedt. Jiet 

I 	terium voor een ae.nvarine ie, dat er,  fysisch contact 

plaatsvindt tussen twee ech er) en (onae'rens ). Deze ;rens 

is iareiijl: 1:nnotmn.tir' en bern:1; ae het •nny'-ezi 	5 	;T; 

L een "hcn' J je" in de vorm van schade, ;erwi ji eei; :he:r's -teller. 
s1ervr de ndjnjs 	ti cve ver'eH:i n ver d r, o vorm 	tot 

1î o 	 worden.  e     

-- IEz ei.1 er - 



L 
L 	- 

Het stellen van do schnldvreap; is een onderdeel van de 

L nrocedure. De grens tnssen het al of niet pinaUsvindea 

vn een anvarinais dus in feite een. administrti. cve 

L is we stellen, 	dci de mees 	1rarirzen een ge- 

vol- zijn van het men 	elijk vorrno'en om fouten. te maken, 

L dan is het duidelijk, 	dat hot maken van. fouten door een 

gunetize combinotie van overi 	e or 	ede 	vaak, 	en 

L 
zelfs meestal, 	niet tot een aerv rn.a aanleiding geeft. 

den. 	 den. ongevaJlenana].ree zalook ni. et moeten ophouden 

bij 	de ver\Je1'kinr 	van geregistreerde ort.cevalien, 	maar I zal zich moeten uitbreiden tot een 	orzoek naar om- 

standiekeden en coribinatins vnn factoren, 	die het ho- 

1 oefenen van de sc}Teeovaanl; maken tot wt het is. 	Ook 

de interactie tuasen mens en verkeer zal een onderdeel 

L
moet en vormen van dit onderzoek. 	Hei mrobl eer: is dan 

echter verschoven van eer analyse achteraf tot een con- 

tireip verwerking van aTat er zich om een sceemvaanti,jer 
L e.fsmeelt. 	Dit is te verwezenlijken om verschillende ma- 

nieren, 	waar we in het tweede deel van dit versi ag nog 

1 op teruakomen. Hier zullen we ons hererken tot een p0— 

ging om uit de relatief weinige gegevens toch nog enkele 

1 conclusies te trekken over verscdi.inselen die een onrun- 

stime 	mvi oer] hebben. om  de normale verkeersefxïikkeli.nr. 

8.2. 	IDe 	rieo-  erpns 

Van de ongevallen hebben wij de volgende gegevens gere-

gistreerd: (zie bijlage 6.) 

a. dc.tu.m, 

1 	1). uur, 

c. nice. 

1 	 d. zichtgegevens, 
& 	

e. tijden ve:] hoo.e- of laaa\!ater (H.1. c.o. ï.W), 

zo 	9 i c}ith ï Jals piQ.'e1 -ih, 

1i 



1 
1 

f * win fteïevens (niet anart verrield os bi jl2rre 6. 

L iant 	estal nis t ven hel 	) 

g. stroome'egevens. 

[ 	
h. eer korte om c ckri ring. 

1 	iDe korte o'- o ebri jvirr omvt , weer roaeii;k , de tc-Hmncbt 

von de rarrin, De nr000r3sen-verhnrr1, die ven de verhoren 

I 	van de betrokkne oeroonen zi :n  oTerrnakt le ten ech. t er 

veelal volkomen teg 	trijrliae iezien van het onevai 

L 	
zien. Hieruit alleen al kan men zien, dat menselijke ie- 

kortkomne 	l 	h 	 nko 	eennio 	 den 	n  

ongeval. Daarnaast ecfeter kunnen andere factoren von in-- 

1 	vloed zijn geweesz. Voorzover die niet rit de 'ezevens be- 

kend zijn, zijn deze dan omschreven ouder runt li. 

I t betreft de zie igeevens moeten we vastste1.len. dat 
het verrrken van de onceval].en a11eon mei he trekkirLg 

I 	tot het zicht ten tijde van het sugevol eiel..ijk alleen 

mogelijk is, als men beschiki; over zichtfrequ.eutiegege--

vens voor exact een henaalde plaats. liet I(.ii.I'{,I. hescikt 

1 	echter ras Sin'is oktober 1969 over zichtgegeveus en heeft 
dus nog niet voldoende materiaal om frequentickrommen 

1 	hiervafl samen te stellen. Ook al zou dit mogelijk zijn, 

dan nog moeten deze met de nodige voorzichtigheid worden 

1 	gehanteerd. De verschillen, die or de Westerschelde op- 

treden in zichtafetsrrden, variëren. zeer sterk, zowel in 

I de tijd, als naar plaats. Vertrekt een schip bijvoorbeeld 

met goed zicht vanaf de Rede van Vlissingen, dan is er, 

I 	mits de weersomstenxli heden ernaar zijn, een mogelijkheid, 

dat binnen 5 minuten de hele omgeving potdicht zit, maar 

ook kan het schir no 5 minuten in een. dichte, nlaatseli.jk 

1 	al aanwezige ,mietho.nk komen. De zichregevens zijn wat 

dcrel i jke versci.i :heeien betreft nio t oltijd even diiide-_ 

1 	lijk. Ve he  	t het clasicee van he 	 t  

zicht als goed, of slecht, weerhij we de grens en 1 zee- 

I 	mijl hebben gesteld, zijnde de efstond weerbij twee oc oeen 

di e elksar met een relatieve snelheid van 30 mijl/uur 
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(2 K 15 mi ji/nar) r a d eren, 2 	aa en nce i hebben om 

L bij ei haar te komen vanaf het eerste moment van vi eee1. 
- 

	

	con eet. Veren de schenen 01) e e r a varirmsliorn, da-ri moet 

t het binnen clie 2 mnutcn momeii;ik zijn om, bij normale 

corn uriicatie, elkiars wederzijdse koersen te on'i erkennen 

t en e, (--,Ti uitwi 	n:noeuvre zo tjjdi in te zntten , dat er 

aanvarnrnneiet nlats vi-edt, ook ei scheelt het miescbiey! 
niet veel. 	 - 

8.3, Vedeiro: neer de a'rd ver liet oni-eval. 

lTe onderscheiden 3  soorten orrevallen, die zich min of 

1 	meer ver elkaer onerscbeiden door de menen weerdoor 

het on.°;eval tot stend kwam: 

a. eanvarjn'-en van 2 of meer varende scbeeen; 

h. aarvarinzer wearbij 1 o± meer schenen waren betrokken 

die voor erker lanen; 

C. str2.nr9inmen ver scheren 1-aare,ap acer 	nlraninr' was voor— 

efaeraan. 

Voor de strarcljrei bestaat evenwel de monelijkheid, de.t 

de strandini-  het aovolp: was van eer uitwijkrnanoeuvre voor 

een ander schip, zodat een aanvarindl vermeden werd, De 117 

onfevallen zijn als volat verdeeld over deze 3  cate aorien: ZJ 

a. aarvarinnen 	71 

h. ankerlineers 	18 

c. strendirnien 	20, 

hen tweede onderverdelin; heblont wer maakt naar hei; soort 

schenen, det erbij betrokken was: 

a. zeescheren oadcr1ip -. 	h. zeeschip conra binnerschin. 

- 	er derde 
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1 

Een derde 	c' te 'ori o , 	bjnn rnscb ern 	c 	r--i 	n 	• 	b eboa wil 

in ni e; 	aanmeri n 	genoe, 	oi:ds 	ons vooral 	de zes— 

scernrntb3weing interosseemt 	en 	dus 	co 	çir 	2rlcPd 

1 van de h.nescheepveart hierom. 	zodra een. of neer bi 

rnocenen 	on 	r]n[ 	noei.li lkh 	i.en. hadden, 	die 	nye.. 

1 rine 	met 	een zeeschm tot eevol 	,adr9en, 	dnr 	zitten 
deze 	sevollen al in de ene1v 	, 	De vedei n: was als 

1 
a.zeecbeen 90 	1). 	binnonsceenen 27. 

1 
ideze verdelins, 	onTerverdeold neer cateaorien: 

Zee: 	:innen: 

a 	47 	24 	oan.varir -en 

L h 	1 5 	3 	emkerliec-ers 

c. 	20 	0 	strandinc-en 

1 Over de verhoudin 	van de ongevallen tussen zee-- en bin— 

nenveart, kusmen we verder niets zes -en. 

1 Slechts het niet voorkomen van strandizen van binmensche— 

men is duidelijk, 	omdat. allereerst hinnerischepen relatief 

1 op een veel breder en dierer veerwater voren, maar ook 

omdat een zestrand binnenschin in de nraktijk zover bui— 

I teii de VOCl zit, 	dat de scheen.vaert er geen hinder van 

ondervindt en het schim zelf ook geen nadelige gevolgen 

hoeft over te houden, zodat administratieve verwerking 1 va zo'n stran4inr meestal ii -jet olaassvindt. 	Het betekent 

1 
uiteraard niet, 	dat er geen hnnenschepen gestrand zijn. 

,9.1. 	1)e 	invlord 	ir 	het 	joet 	jde. 

Van 123 onze.rn1len  hebben wij do detian vent kunnpr 	stellen. 
Verdelen we c1e 	O11gEVa11en over de maanden van het 	jaer, I dan kr 	5Cfl we het voic-ende resultaat 	(f Jnar 0z • 	. . 	om 
h]odziide 	101.) 

1 
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Fiuur 3.4.1 

Zee: Binnen: Totaal: Aar7e1n 	in 	\ ït.,rrnei 
in 

januari 15 4 19 1518 

februari 14 4 18 1365 

maart 4 0 4 1567 

anril 6 1 7 1477 

mei 3 1 4 1520 

4 3 7 1521 

juli 2 1 3 1501 

an u stu s 5 1 6 1483 

september 7 2 .9 1427 

oktober 8 4. 12 1597 

november 16 1 17 1403 

december 12 5 17 1506. 

- 	om }iet aante. l - 
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[ 
Qni '- .-f 	o --r- 	o 	r len vordeeld over het jaar te kun-- 

[ 	non toetsen aan de vcrde1in ven de totale sc ervaart, 

	

a hi 	r;  li hben we n e 	 ti 	e 	reroeri  

L aon.ekomen zeescheen per maand ?enotoerd, Deze cijfers 

laten een irri reae1reutie verdeU na zien, wan,rnit. in 

L c'p - ri voor e e, eroald.e maard of voor een berea].d 

jaar:etijde -, een duce1jke afl:.nijkink valt te consia- 

L 	tenen. Bekijken we nu de 	tailen onazuallein, d a n blijkt, 

dat in de vier winermaanden 71 van de 125 onrevaller 

riaetsvonden, dit is i- 58k van het totaal. Voor alleen 

L de zeescheren aohourden 57 van de 96on2evailen in de 

4 wintermaanden noveer, december, januari, februari: 

1 	dik; is ± 60. Deze rerceniano, verseleken inet 1e 33,3  

van het jaar, die deze winiermaaade:r vormen, duiden op 

L een duidelijke toenene van het asniol onaevollen in do 

4 wintermaanden. Bij hei bekii:en ven andere factoren 

zullen we nroberen een oorzak hiervoor te vinden. 

8.5. De invloed van de stroom. 

Over de hele JesterscToelde oenomen houdt hei aantsi on- 

ze    
	e   ven;richt.  

F1 aatselijk echter kan stroom in een benaalde nichiino' 

wel een factorzijn, zoals we noe; zullen zien., 

8.6. De invloed van das/nacht en zicht 

1 	
Om de invloed van de of nacht en zicht te bekijken, heb- 

1 	ben wij deze factoren afzonderlijk en aecombincerd nerang- 

schikt in fisuur 8,6.1. , on bledziide 103. 

1 	 Daar er verhard kan bestaan tusE;en een jaaraetijde en het 

voorkomen van ei echt zi ct, maor ook omdat tijdens de 4 

1 	 winte rynoanden de nachten ]arvrer duren., hebben we do cij- 

fers voor de it  wintermaanden arart ;e%even. 

1 
- ksuur 2.6.1. - 

1 
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Welke Oeiinitin wij hebben aeer:ehouden voor slecht licht 9  

hel:on wij al vermeld , )g en nacht , of hetr,  , ii c11;  en 
donker hehbe2n ue ale vo1.'t odefnirerd 

Voor iedere dag van een bomealde maand hebben we eis dag 

(lichi; ) genomen, de periode van een half uur voor e's-

om -a tot een half uur na zo wone  e'eurr, Teeloe-1 1  voor 
de 15e da 'Ton die maond 

Eer herekenirr; v'n deze -neriodo voor iedere der efzorider-

lijk, zou een raawkenrighoid suzoereren, die door het al 

of niet voor omen van bewo]kn" en der7elijkg, toch niet 

voorkomt. 

De constructie van uir:nur 8 • 6.1. leidt af er toe tot der-

mate kleine naateilep, dat een onderlinoe ver 1ijkiu 

niet mag worden zen'aaht, i.)it 7eidt bijvoorbeeld voor de 

vokken j , b, k, n en o en in m n6 ere mcie voor de vakken 

a, 1 en f. 

Ver-'eiijl:en. ':.0 allereeret de ve.kke-  g, ji, m er r, die de 
totaalcilfers gaven von de zeeschener onderling en von 
alle onevali en, inciuzi of b nn onvaort 

Het bi ijkt, dat het voorkomen van binnenvaart om de TÏesier._ 

sc1ede naui.Te i,jks aanleidine ooeft tot verochuivîrr-  van 

de ierceniarez. Het mercentaze onzevellen bij slecht zicht 

ligt dan op ± 46 en het mercentare hij goed zicht om 54. 

Deze cijfers zelden ook ongeacht de tijd van hot jaar. 

Daar we kunnen aannemen, dat over het je.e.rren000a hei 

zicht zeker voor minder dan 46 van de tijd slecht is, 

bevestigen deze cijfers, dat h j slecht zicht de kens om 

onrevallen toeneemt. Yentitatief kunnen we ras iets zeg-

gen, als er znchtfrecuentiegerevens hesch5.kho.ar  zi.jn. 

Orveilcoid is, dat in de wintermaanden het uercenioco on-

gevallen hij slecht zicht over het totaal aantel om evo1-
lor niet 1reneeot, ter-eiji naar onze meeinr; in het alre-

meen in deze maanden 'rel moer mist otreodt. 

Verd.dr zien we een duidelijke toenamo van het aantal on-

zovailen dat ts rachto optreedt in de '-rontcrpoandon. niet 

— ah eer voor het — 



L 
1 
I 	r 	hi1ey-,1  r-)r het to 	JCCC ook in ail ç 

order rerdeli T0n., hoîalve de cete::orie om 	iir ons 

IJil; de vakken t op o h1.i k t; echt'r , dat de  

1 	Uslecht z cht' wel 	meeste 	ood he. 	01) het 

ijel aariverin en 

 

V. 	 Dat er t  na «OTS 

1 	moer onaevel1t n1ea; vin(e R?p 	ie miscl P1 

te vorklerr uit e vRrdOlj-n0 van het ockeevrtver 

L 	

keer over de doa, (vie fiuur 0.E .2. , or hleslzi.jde 106. ). 

Hieruit zien we dat hot eentol 3ch eren ner uur vemof 20 .0k) 

1 	
uur tot 4.00 uur duidelijk roteris met een suite rond 

L middernacht. Do toenome van hot aaritol oneva1len 

nacht in de 4 wjy ermsanöenis hieruit niet te verklaren. 

Bot er statistisch gezien ook acen relatie is tussen het 

aantal oneevollen en de verkeersintensiteit bli jkî ook 
uit fiuur H .6.2. als .re  de verdeling von de oucrevaileri 
over de da vereelilken met de verdeliy van het totale 

L 

	

	

r 	 j  verkee ov e .e on 	. s 	jk 	ker  

niet same:o te vallen met de verkeerssrits. iTierhi j moeten 

we een aantal kritische ormerkinen nieetsen. 

Ten eerste hij de grafiek van de verdeline van het ver-

keer over de da. Deze  fimuur  is eameuoste1.d uit 4 corn- 

t onentcn, namelijk in- en uiiswwed verkeer via Tielinmem 

en Oostgat, terwijl de riante van de ue;isiratie niet he- 

l'rd iS, flPCf raorc 11ul11'? f1 	e'en as 	le 	'ç 	ve 

deze grafiek nu om de 1iesiersckeide, bijvoorbeeld op een 

L 	

plaats ter hoogte van Hansweert, dan geeft dit zowel een 

verschuiving voor het uitgaand verkeer van l tot 2 uur 

naar een vroeger ii jdstir als een verschulT iin g von l- tot 

2 uur voor het; ingaand verkeer naar een later tijdetir. 

Voor de ;emidd.eldo uurintensiti t heeft dit tot rsvoig, 

dat de emit;sintensiteit afgeviakt wordt en over een lingore 

tijdsduur verdeeld. Dan nog echter ie om geen z chthere 

relatie tussen de intensiteit van het; verkeer en het een—

tal ongevallen. 

L

tweede s hei aantal. ornrevn 11 en TaI;r  niet eroot PO11OOz 

om i)nvn1siaode rmv)1rirehkjn: net enie zekerheid te kunnen 

L 	

raken. 

- Ho o g i t -- 
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Hooguit kuren en we stnlT.ren, dn't nnt well icti (le moeite 

L 

	

	 waard is om aan de band ven. bestaande locdsrannorte:i, 

die vee] meer ongeiral].ee. beetrijter, na •be gaan, of 

L deze te1deYn md erdaad ontreedt. 
en derde is het de vraag of we de ongeval lerverdeling 

L over do dag, kunnen toetsen aan een intensitoitsvsdslinn, 

die gemiddeld is over 365 dagen van een jaar. 

L Zolang het anta1 onnevelLien ner 1000 schenen in de orde 

van ensootte ver enkele rronilles ligt en er geen. ci jfers 

bekend zijn over n1aetselijko dichtheid ve: het verkeer 

en bijvoorbeeld freuentieverdeiingen hiervan, kan men 

achtera± conclusies trekken. 

L Hieruit blijkt ook weer het e'nre]: aan adenunte ge'evens 

over de sceensheareging  en de nrrdzaak om te komen tot 

L een continue renietratio. 

In de rrocesson—verbae.l venl de onevn1len was af en toe 

1 	 slechts een aanwijzin....te vinden over de verkeerssituatie. 

In de meeste gevallen werd dan lTolstsan met de tennn tdruk 

I 	verkeeru. ilese vermeldins kan men als kennisgevina aanne 
men en zent verder niet veel over de situatie, temeor daar 

- wegens het ontbreken van objectieve normen - met reer- 

t geven van verkeerssituaties uitsluitend gerel.atoerd is 

aan de waernerqine:en en het vergelijkingsmateriaal van de 

1 	persoon aan wie een uitsnraak werd gevraevd. 

Uit figuur 8.6.3. 0e bI. adzi. ide 106. , blijkt, dat ook over 

t de dan verdeeld het aantal ongevallen bij slecht zicht 

niet veel verschilt van het aantal hij goed zicht, ken 

I 	mogelijke verklaring ven de onsevallenenits van 6 tot 8.00 

uur is, dat na zonsongang, zodra de zon. en.iae warmte cat-- 

1 	 wikkelt , vaak ocTaten.dnizt otreedt. Uit onze cijfers 

1 	 blijkt dit echter niet. 

flver ..irmaur 8 . 6 . 1 . kunnen we nos ml. eni se opmerking maken. 

1 	Bekijken we de categorie aapvurineen, of combinaties van 

noed/sI echt z cht en da.°/dag, den b].ijki; de comhi natie 

1 	nacht met goed zicht gevs:rlijksr te zijn dan enine pdci'O 

situatie. 

1 	 - Ve e en 



Ïoe.°en i[e 1  ii bi 1 	ver 	t: ;'tal emev.n,i_].en 1 	bil nacht in e .' terma.an ri waarin de nach;en anror 

zijn, dan zir. we dat 'a nachta varrr, ook hij goed 

1. 	z cht, r  rrij iker is dan 
laken we een lil ei ver combinaties in volcorde van rç- 

1 	veer1 i i:TH 	'9ea hij. j1 	cola5 , r9et 	Cnrn:iC dar/ 

slecht zicht het mjiat 	rerli ik ja 

joost zeve.arlijk: - nacht /oed zicht 

neehi/clechi; zicht 

1 

	

	 dart/goed zicht 

minst evaarlijk - dag/slechi; zicht. 

1 
Het woord rrevaerlijk surmereert hier, dat er een zroiere 

1 	kans bestaat om m vallan . Dit hoeft echter niet zo te 

z i jn. 

I 	De vier combinaties treden dl: voor een hemaald rercentamo 

van cle tijd om en we zouden het nan:a1 onevellen dat bij 

elk van de combinaties voorkomt.moeten toetsen aan dat 

1 	 mercentage. lTe hebben al. aezien, dat dit voor ons niei 

moelijk was. 

1 	Aanvaringen van of met verankerde scheren kceen voor het 

°rootste gedeelte voor b j slecht zich t en hij nacht. 

1 	In irak f komen 4 evallen voor van ongevall.en met anker— 

liagers hij goed zicht. 

I 

	

	Het is opmerkelijk, dat deze alle 4 plaatsvor.den op de 

Rede van Vlissingen. 3 Prven gebeurden binnen 1 uur na 

dus om en nebij de stroomkentering, wanneer een 

sc]eip om z 'n anker gaat keren, terwijl 1 een schip ho— 

trof, dat ten zovolee ir 	een zware sni reeieri.rird en 

1 	stroom om zn anker'Tierde. 

Dat er 'a nachts eeer ongevallen met a .cerlierers ce- 

1 	beuren, blijkt ook duidelijk. kenneljk is een voor 

anker lierend schio 's nachts moeilijker als zodanig 

I te herkennen, ondanks de extra. verlichting die voor 

anker ligeende scenn moeten voeren. 

- Mç relatief 



Het relatiet' lage eental geoyie aa:rivsringen bi slecht 

zicht wordt meconnenseerd en vorkJaard door hol; reletief 

grote aantal an.ker1i:gere dat bj sleo}'t zicht bij  een 

aanvaring betrokken is. Het ie duidelijk, dat cc hij 

slecht zicht op de hoebersc'elde veel schenen voor anker 

r72i, zorlat een rerechuivi ng ontreec; van varende sce-en 

(aanvaringen) neer verankerde schenen (ankerlic'ers) 

8,7, De TtS ve-, . da opeevaij en. 

Ce bi jln;o 1. is de breedte van de vaargeul afaezet tazon 

do afstand vaf 	 dv]i i;sliijz, Jit deze  

blijkt, dat de hisedi;e sterk varieert, vn r'i.n 1300 vn tot 

miniier dan 20 r. (flohai gezien neemt de breedte stroom—

afwearts irerenci geleidelijk toe, zod.t ook voor de veerzeul 

een trechtorvormig verloor te zien is. Belangrijker v o o r 

de scheepvaart in, de voortdurende af;isseiing van brede 

en smalle stukken vaarwea. Over de neriode waarin \.rjl de 

oneval1en bestudeerd hebben werd het Gat van Ossenisse/ 

Overloon van Ransweert (route .) nauwelijks door de zes—

scheenvaart gebruikt * Wij hebben voor dit 2H eelte dan 

ook geen ongevallen kunnen ac terhalen. De onmeva].len 

hebben i'.rij in deze fiini.ur aangegeven door een verticale 

streen in een balk langs de kilometerverdeling: 

Een aanvaring = een onbnderbroken streen; 

een stranding= een eenmaal on(lerbroken sireen; 

een ankerligger = een tweemaal onderbroken streep. 

1-7otres.iitat geeft een freciuentiediohtiieid vn de onme—

vallen langs de as van de vae.ro'eul.. Uit deze grafiek kun—

neri we (Ie vo].eride coiclusi es trekken: 

a. Ten aanzien van de breedte van de 

t Daar waar de breedte van de vaargeul relatief smal is, 

vinden in het alerneen veel on: eva]] en n]oats 



1 
Dit ioidt mie alleen voer de in nmolute ''cn.rde caal 

1 	 te noemen edeeien, mn°r ook voor bredere etmkkn die 

smal zijn ten o zichte van de aerr:remzende sicken, 

1 	 Zodra de e:eometrie  van de vaarreg het karakter Von CCfl 

fuik aanneemt, wordt de toestand ovearl:L,jk. 

I et 	ehied oor Vii ssi nen, d eed e von Vlins5rirea, 

kunnen 	buiten beochouwien Item VOO: wei betreft 

I
de 	eomerie von de vaamJe'. ken concluSie over de - 

invloed van schorne bochten op het outs-baan van one 

vallen is moeilijk te trekken, daar de scheroe bochten 

1 	 samenvallen met de smalle stukken, of net voer een ha- 

veningang liggen. Zie ook bijlaze 7. : troc. 

1 	 Als niaatsen aar de hevenanoemde situatie voorkomb, 

met eenrelatief groot aantal onoevellen, kunnen we 

I 	noemen: 

kauw von Bath, 

Overloor vm Valkenisse, 

1 	 3. kas van Ternenzen, maar zi.e ook b. 

4. De Honte, nabij kin 58 (route .). 

1 	 Flaetsen waar invloed 	een scherne bocht aamrssig 

is, zijn: 

1 	1. 

2. kauw van Baih. 

h. Ten sanzien van }ionens met in- en uitgeand d\Tareverkeer 

De invloed van in- en uitvoegend verkeer is zeer duido-

lijk. :ir ijaen twee havens aan de Hesterschelde waar 

-oer jaar een groot aantal scheensbewe inreu niaats-

vindt. Dit zijn Hansweert, voornamelijk binnenvaart-

hairea er erneuzen, waar neact binnenvaart ook veel 

zeescheenvaart rino.tsvindt. 

0n de kaart (hijlege 8. , rilats QngCvJieP) blijkt dit 

nog duidelijker. De onnve.11en in de onm ddelli jke na-

bi jhe d von zowel Hanswe en als erneu en, zijn al]. o 

Di j Trsyeert zijn van de 8 aanivarinzen i:enon oom 

straat van l kin vanaf de havenin' ops er 7 -yaarhi i een 

binnenschim hetroken ms. 
- :ofl van dc 



L 	
6on. van de e.anveni nren, yir, d7 on de 	ant, vond 

Plaats 5O.(OO d5d er 1rao ;re. vp invloed van haven- 

ifl2p Q hnçreei'i 5 Ven de 	\rnrflr n 11 onttonren 

L d ireci 3 oorc1at hinrenvaartachenor de nven ir of 

voeren. Overir'ens werd door de bi deze ongevallen be-- 

L trokken eoocnsn in 5 v.2' 	Orvn 1  Jeu zo eeîel. e- 

dat in e t ncesse verha al de snelneic als 

L 1cton vwo helanowe rd oue-i.oand. 	- 

hij ler-neuzen vond en binnen een straal van 1 hm uit de 

niddenste havenin.aia eveneens 6 aanvri -n wor niaats. 

T-Iiervan. waren er 2 die geen direct verhd met de hoven 

hadden (naar zie e. ) , Ven de 6 overirre aanve,rinrre 

L waren e:c2 waarhi 1  binnen schenen en ' w2ar alleen zee-

schenen betrokken waren. Deze 6 zijn. zeer duidel ijk het 

L nevol g van in- en u itvoegen. in serhand ei de have 

gangen van h'erneuzen, terwijl ook de hererkte breedte 

L 	 hierbij een rol °esneeld heeft. 

Deze 2 havens zijn wat orgevallen heireft, wel. vereel 

I 	haar; heide lig-ren aan een huiter1bocht en hebben één 

of moer smalle toeganen waar sch.eervsart alleen in-of 

uit- kan. varen in een richtins loodrecht on de \rr17eerS 

1 	 stroom, maar ook loodrecht on de si:no1ricbting van hei 

water. Idet is dan ook niet verwonderlijk, dat bij enkele 

1 	 ven de genoemde on.a'evallen ook een sterke s troon in- 
vioed had or de totstandlçomine van de aanvaring. 

I De sIt11 rJe 'Oi aecweerb is, snc 	de soeenvwofl 

neer er neer is gebruik gaan maken van de Overloop van 

I 	
Ransweert 1 nog verslechier, daar de inemans van de haven 

erecies aan de buitenkant van een scherpe bocht ligt. 

De aevaarljke ei tijatie dear hoeft eeloid tot si sta- 

1 	 tioneren vs.n een natroulilevaartuig irwo.  

in de oseavins vwn. do hav ,woinîan, i.'aarvenaf een soort 

1 	 verkeerrrrlTeling nlaaisvindt. Dit vaartuig is nitreruet 

met radar, VJ-TF, P.-ti kon bovendien !let hehuin van een sier- 

1 	 ke me afoon en zwaai.lichton hinenschenon 

die niet s e t, VV aiin uit"ernsi;. 
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Jo.t betret 	e e n norelijheiJ t o t Ver- 

]erorec-  eliva aanwe5i 	zin s het nieuwe havenaebou•r 

L uitgerust is met 	een moderne 	:e.lrode.rin etal 	iie. 

Voorzover nos bekend is er cci' 	er van verheerercr.ro_ 

[ ling in Ternenzen nanwcl 	ks 

Tot on heden dient de scheenvaari; die in. do orngevn 

1 van Terneuzen. voor anker aae:I; 	om'o1icht; te 	orr1 roi, 
L of besied is voer dc steier van 	ow Cienjcal acm 

de 	]estersc1 e1d, 	zich -per VHF te melden aan de ]U.jks- 

havendienst te Vlissineen, 	die 	no telefonisch conts.ct 

I 
met de havenreoster vn Terne'jeen. - hiervoor al of niet 
haar fiat eeft. 

1-Tot is duid e1.ik. 	dat de Ri ; 	shavendiensi in Vliss nen 
[ geen enkel overzicht h e e f t van de si tuetio voor Ter- 

mensen, 	zodat deze historisch degroeide procedure, 

L vooral sinds het in'rerkin.troden von de nieuwe radar- 

installatie in Terneuzen in het helena van de veiij- 

i hein 	van de scheervaart het liefst zo soedja morreljk 
L aewizid dient ie worden. 

Tel moet bij de verlegging van de verantwoordelijkheid 1 voor de situatie bij Te -meuzen de 	in 

Vlissingen, als beheerder van de vaarweg, in kennis wor- 

1 den gesteld van aantal en posities van. ou 	o± langs de 

vaorwer' 	stilliggertde schenen. 

c. Ten aanzien, van de Rede van 

L
Deze plaats valt op door niet alleen het grote aantal 

onrevalion, moar bovenal door het groteaantal siran- 

I 	
dingen en ae.nvaringen waar ankerlic ere bij zijn betrok-- 

ken. 
Hiervoor zijn verschillende oorzaken te noemen. 

1 	Ter. eerste wordt on de Rede von Vlissinzen von loods ge- 

.reeld 	de rivi erloods wordt af e1oan1,d ven schee'-' die 

1 

	

	richtin zee re en 	ord a o 	 ezettn 	 .  
Is er veel ecieenvaartverkeer, dan te eden er wechttijden 

I op en ii. eo er scheen or stroom te Js  chten of paar 

zelfs voor anker. 

- Is i' ceiTnie - 



1 	 Is te aevoloe van de ecrconz 	acden de loods- 

dioret eet dat - dit ir 	al 1e21 r" 1 CCd5(1 p: 

om het tr2 d cc ; VU sein en-zee - der ken bi 

keer hei aantal voor erker iUende sche een snel oniopen. 

In principe is er epoe: ruimte voor een rede ij crcot 

1 	aantol ankerlireers. Vacd echte e Ii er de S eec ie 

dicht or eikacr. 

1 	In 

 

U 	ede is de Rede van VI i i nen een ruisnirot waar 

3 verkeersstromen samenkomen. Deze zijn: van en naar de 
diciin en, ven er! noe.r deSardijneni en ven en naar de 

Horte. Dit zou or ziqh Reen p;root hezroar zijn, maar men 

L 	
dient zich te realiseren, dat de 7oodsirisseline prb ho- 

hulm ve redehoter oleotevindi die veruit de uooroinns_ 

haven aan het onetelijk id o en vn de boulevard orereren.De 

t loodsen zuilen bij voorkeur de schenen zo icht aoelijk 

bij deze heven br;e, om onrodi ver 	von de rede-- 

L boot te voorkomen. 

Hj druk verkeer zei de eceenvasrt zich dus meer aan de 

I 	noordkent ven het rebied coriceal;rere. he ki jen dan 

een beeld von on stroom wachtende schepen en voor a:eker 

I 	
lirrende scheren, terwi jl aan 3 zij en schenen aan komen 

veren, maar ook scheren zich losmekn uit de concentratie 

Het eevole is, dci veronde scheren bijzoner attent moe- 

1 
	

t e n zijn om stiïiigende schepen te ontwi jken, maar o o k 

bedacht moeten zijn or andere varende schenen. Vaak leidt 

1 	deze situatie dan ook tot aanvc.rin.en, al den niet met 

voor anker liende schepen, terwijl uitwijk- en stop- 

I 	manoeuvres een strondin tot gevoi kunnen hebben, vooral 

hij wat horde wind uit zuidelijke nichtiriR. 

L 	IDe strandinuen weet ei. ijk von Vlissinen in en. bij de 

inan van de arcIijnoeiol hebben and ore oorzaken waar 

we in oer vol cend punt non toekor'em 

1 
R. flrceu1n - e- tumi c 

1 
zullen hier vormf Zsmdvliei een aantal plaatsen ho- 

- sprehen waar - 
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1 
ST)reken \Taar mer?irdene onyrrallen -le :vonden oner 

rpflç i cotieke onbandirheden. 

Uan -v-a-e I5atb 

de onevall 	 , 0 	 5 	lç . 	 .von  

de bocht vlieen', waarbij de etroon zeker ok 

L
een rol gespeeld heeft. 

B 	onduidelijke koers van de scheen loidde t o tl nj5_ 

I 	
verstanden, waardoor de a iverin;cçen een. feit 'ronden. 

nr. 2 krom erbij, dat een inhlerd schir vol1 

kracH; achteruit moest slaan, waarna hei onhestuu.r- 

[ 	
haar werd. 

Kr. 39 Was het evols ven een ui 	jkrauoeuvre en 

1. 
	

nr. 01 ontstond , doordat een onvo.rend schip teveel 

snelheid vereinderde , toen het in een miotbank krom 

L 	doandoer onbestunrhear werd er aan de overzjde 

de roud hen. 

I 	Ven de 8 rol:ende onoevallen komen er 2 voor rekenina 

van slecht zicht. weardoor bij de 	een ankeroanoenvre 

en hij de andere Jee enelhoid tot ee o'i"eval leidde 

1 	(nr. 93 en 

0e oveniee 6 kunnen voor een oroot oedeehte toee-- 

1 	 schreven wonden aan de sterke dl:farsbiroom, die hij 

vloed. lanos de Zinriormanrolder tro:t. w:rdoor schenen 

uit de koers dezet worden. 

3. Overloon van Valkenisso. 

3 aanvarin'en nr. S 	en 80 zijn dinec b2t 

1 	 van het hakboordral houden van schenen. 0e ni'. 's 30 3  

61 en 95 zijn het •evo1: van nn.venaniniroori  iuh2] en. 

1 	 Kr. l ras ee 'oir' en de tonnen i jn vsrm'kerd binnen— 

schil) 0fl nr. 5d tenslotte, was een •e'oJ voil 

I
tendhei.d 	een bip e:n eb i_ er . ()vri 	s old t voor 

deze on:evallcn, evenals voor die in het hanw van Bath, 

1 	 . 	 dat noherno - 
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1 	 dat sc - erre koe eSTeraT4 einzen bi ; sterke str omin 

OrflTd eili,ik 	t•'t 	eict 	t bot roer 1  onni 

I
7fl) d VO 	Til 	ec de :oere Van Iet be b effend e 

schip her staat voor een aenvorin[. 

0. ensweert, 

Deze al aze 1sebbs we al --

haar de vaa.rroutes veranderd zijn, is hot niet zinvol 

1 	meer hieraan veel aandacht ie besteden. 

IDe dooriaande scheenvart kort 	eniroord .s niet racer 

zo dicht lanes de inevennono als vroerer 

D. hicidaiat. 

Ook }ier ken de combinatie van. scheroe boort en stroom 

1 	als oorzaak van een aantal onzeva.11en orden eeeven, 

Ook slecht zicht, heteen aanleidin.2T is tot te ILae 

1 	 snelheid en ankermanoeuvres aelden. weer als factor van 

belang, terxiil in 1 geval dri:ui1s, waardoor de radar 

I 	
slecht functioneerde, en het raanoeu.lrreron beoilijkt 

werd, de oorzaak was. 

1 	1. De Pas van Ban rlan.d 

L Deze laats valt neer op door het aantal strandin en, 

dan door het aantal aanvarinc;en. Van de 5 straridi.ne:en 

L
hebben er 2 duideli1ce en onverni1dba.re oorzaken. In 1 

aevl was dit hei efdr ven van een ton en. in een. ander 

L 	
cnn., later aanactoonde, aanzienlijke aersandin• (ur. 'o 

108 en 75). De andere 5 kunnen toenekend worden aan: 

1. het mooi] i k nanoeuvreres. en snal en end e w ter 

L bi hei uitkomen van een scherne bocht, voor l'iCb-

tina: Jnt\rernen varend. verkeer; 

L 2, de eter]:e v] o'dst'rnnm dwarsscbeens. die vlak na. de 

kerherir ontreedt. ese situatie is min of maar 

L 
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L 	 idut ek an in  bij 	- nitTnr no. bi 1 ho t hauw vn n 
Dath ter bonte van. in 7irerr'nnolder. 

3. De 1ne voo VJinsnn'en. 

1 	 f3ier is interessant, in o. ivnlin om i'ra; er al over 

ezed is, dat von de r rcristroerde 0noevn13-en ver-- 

1 	 meld kam worden, dat er ni ustons 13 net waarschijnl 
heid niet weren vcorevallen als er eon loodswisee—

lino hod moeten minetsvinden. 

DanIOaOSt seidt voor de enine ere nistreerde aauvarinren 

L 	
met n  erliwers hij :ood zicht, die alle 4 o-o de f3ede 

von Vlissin,en eheurdor, dat 1 ervon het fnvois was 

iran lneh 

1 	
'r 	 n.er eri 	

r 

	 rn 	tr 	 ijk wind 

enn de andes 

 

alle nlaatsvonden binnen een uur na 

honrnrater, dat wil zesmen onseveer tijdens de-, 

 kanterins, wanneer een ver hond schim niet moer door 

de stroom aan ztn ankers TIhaniT.  maar vrij oant 'ccve— 

I 	een binnen de ruimte, die door het uitstaande anker 

bemerkt wordt 

I 	
3et voor - nker lioeyide schim neemt den veel meer ruimte 

in besios dor door zijn afieti.noen uesirereerd wordt. 

1 	(-. 

1 	 De strominsen, die voor de in'anz van de fardijnTeul 

optreden, er- het loodswisselen voor Vlissinen, zijn 

1 	 oorzaak ver vnel moeilijkheden. 

Er moet onderscheid worden emaakt tussen de situatie 

I 	
'njj r1nd en hij eb. Bij vloed trekt een sterke stroom 

door do *rdi jneul en veroorzaakt een dworsstroe'inm in 

zuid cli jko 	.ehtir -  voor het verkeer, dni vn.nf de 13erie 

1 	 van V1issin'en in westel ijke richting vaert. Toor een 

schir, dat de k'rdijnenl binnen wil varen, wordt do 

1 	 bocht, die hei schir vonef de hodo van Vl5ssimsen 

— moet maeo — 



L 
moet raken, 	s e 	rner nanrmat ' 	hak 	(d• i y 	ri i riY 'r bi 1 

L de kust beloodat is. 	O 	het moment, 	dat het achir met 

zijn 	flOC; T 	in de 	stroom komt, 	moet 	de koers 	al 	anip:s- 

L zins overeenkoen met de stroomri oin. 	Is dit niet 

zo, 	da.n kan de boeg van het 	sc}akn vo.°sezei; worden, 

L waardoor het 	schip hei 	5 	rn.2n5nde geul 	i 	t rer 
kan haken. 	In de 	rakti jk wordt 	een rond ja 	- 
draaid 	en nrobcenl; men het onnieur. 	- 
jj 	Pb trekt een sterak eirsom ln:s de holli 	Ted van 

hen zede clie van het water verdwijnt door 
de 	ardi jnaeul, waardoor ook hier een sterke eksiroom 

kan optreden. Deze stromi as concentreert zich in het 

L midden en aan de zijkant van de geul, 	teri.j1 de noord- 

kant van de seul bijna stromingevnij bl.ijfi, behalve 

L pal voor hei hollohocfd, 	een. uit 	:okend ronihoofd, 

Voor een in. de 3ardi.jnsesl invarand schin betekent dii, 

L dat er zowaar betsai; om 000r de stroom om de holle- 
rlaat 	;ezet te 	'errer., 	indien het invaren teveel veste 
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lijk plaatsvindt. 	Vaart men echter teveel aan de OOSt— 

L kant, dan knijt, 	zodra de hoe 	hujtei 	de 	5niopd 

de stroom komt, het echterschip de volle stroomdruk te 

1 verwerken en dreii het ocb.i 	door het zo ontstane kop- 

pel om de noord oever te strvodon. 	Ook in dit geial ge- 

1 beurt het vaak, 	dat een 	chin, waarvan. de loods bang 
is ore het invaren niet te halen, weer omkeent, 	eer rond- 

L
je maakt en het onieuT nrobeert. 

Van de 2 gevallen is de situatie hij eb het gevaarlijkot, 

Ivarend verkeer kan niet te snel varen in verhard met 

L de nauwe doorgang en de scherpe bocht. Voor de nnoeu- 

vreer'oaarhaid is de snelheid ten ozachte van het water 

1 belanrijk en bij vloed zal deze groter zijn dan hij 	eb, 
zodat het, 	schi.n beter bastiiirbe -'r 	ie 	door de 	''roiere 

1 druk om bel; roer. 	Peki Iken we un de atrardnarn dia 

plaatsvonden, 	dan blijken van destnendirr"eu er 3 hei 

te 	zijn vsr 'oeve.or'schrever sitnotiar, 	es vel L
gevol'r 

nr. 's 8, 	59 en 27, 	on de noordelijke 	over 

1 - 	')eaadere 	3 - 



ie andere 	knap 	els vol1l tot et.nri ir. 24 door 
eoa door e roer:an'.or verkeerd hnrreen koers, îaar- 

oi 	een controle nerd uit eo'fend 	ho. A , enrd2t bij 

een oud schin 0)05 tUurhar werd en door d' 
krachti 50 V1Oed5trODfl er do holJ.enleat werd 	set 

[ 	
Dr. 52, doordat na het ere 	en vol e kreeDs achor- 
uitT bij ):pf  naderbij komen von teenlicsers een schip 

op het wrak van ur. 48 werd sezet door een comhi ntio 
van onhestnurhearhed als e'evols vn. lage snelheid en 

sterke stroom. 

2.°. Couclrsies. 

L 
A DO door ooernietreerde oneval1eu zijn niet vol-

L doende in aantal om er conclusies uit te trekken tea 

aanzien van de kans op onzevallen hij uit\'endiFe or'- 

1. 	stand iaheden als da of nacht en/of slecht zicht. 

L 	
2. ken relatie tussen het mlaatevirjd en van nvol1 	op. 

de verkeersclichtheid is uit een oaaevallenanalyse ech-
teraf niet af te leiden bi 1 oebrek eau •°eTeveuo over do 

1 
liCt lTereeli jken v°n' het santal onc-evallen per uur net 

j bijvoorbeeld een iniesiteitsverdelin. over de das is 

niet zinvol, omdat de momentane intensiteit ton tijde 

I van het oneval bene lendis voorzover de int mesitel t 

(c.o. dichtheid) een van invloed zijnde factor is. 

L 	 Continue rei striie van het verkeersbeeld houdt apto- 

matisch de renistratje in lîar one'evallen en heeft drs 

naast '.'letonscharoelike wearde ook direct •cjrfli 	wsar e 

1 	 voor hei verbeteren van de veiliheid. 

J C ûrp de invloed van de meinie van de vrye, kl'lep 
we zeen, dot 	'nato verschillen in breedte vaak een 

1 	 nefatieve invloed om de ve lpleeid hebben. Dit, in combi- 

natie met d om sonînic'e ninatsen. ed zeer he- erkte breed-

te en do kleine bonen. die IO de Deetesc'soid s 

- De binTienveart - 



I. 	De inn Jrari T evert vooral, revaar op nab. j De havens 

van llansweert en erneuz.. 

IT. De vrote snelheid 	.rree door erot.e zeeonhmon eva- 

ren .rordt, is voorel 	rerli ik voor kruisend verkee:e, 

(1  a t vrelal binnenvaart is. Doveadien leidt ze tot soms 
onverantvoord i.nhol.en, e t resulteort n. kritieke 

tunties. 

F. 'Daar waar d arostromen ortreden 	eheuren ook relatief 

vee]. onasvallen. 

G-. De dede van Ylioeinen is een oroblena on zichzelf. 

Het rissoln Van loods is enelik een urocedure, die 

'evaroa vnor de schee-nvart roroent,vooral als het 

druk is en er diecontinuiteitert in de verkeersstroom 

on nan treden.. 

De combinatie van lood swisne1in en centrum wrar 3 

verkeersaders samenkomen, is historisch ezien. te ver-

klaren en heeft oraanisntnrisc} duiTdeliiie voor de 

loodsdienst voordelen. Cnsitsia van dit krisrpnt 

on een of andere manier is in strijd met de functie 

van de Rede vri Vlissingen als anker.qehied. 

Te mrote snelheid, leidt ook tot riskante manoeuvres om 

do Rede van Vlissingen bij het aanloren von de Tardi ju-

geul. 



1 	 L1. 	CHCn:? 

ren Tr - erde f rfd 	ikr hebben we acloreen- 

1 	vc 	e' 	facetten hel en van al e nrohinen 

die het varen on de lTe erscelde mei zich meebrent. 

1 	Not in diidelij. .rreworden, dat het beschrijven van deze 

cohlee hij nehrnk nn eerns herorkt moest 

1 	blijven tot een heschou:.rina, waarhi i ve1al volstaan 

moest iordpn met het vermelden V2J1 benaalde inVloeden, 

L 	
zonder dat er enie waarde aan toeekend kan worden. 

Hoewel hei voorgaande 	naar onze meninç - een vrij con-- 

uloet beeld oplevert van de moeilijkheden die zich kunnen 

1 	vooioon, Zijn er nog een aantal zaken onbesoroken ge- 

bleven. Deze aspecten echter, hoei.rel zij indirect hun 

1 	invloed en het scheepvaartverkeer zeker doen gelden, 

hebben geen van alle direct betrekking op de afwikkeling 

1 	van de scheenvaart in verkeerstechnische zint Dit is de 

reden, dat .rij  er hnst niet or zijn ing eaan. 

I r Tel knnner rij ter volledigheid een korte orsommino e'even 

van een aantal van deze eseecten die hij een neer dier- 

I 	
rpeç1 onderzoe1  ook zeker in heschouvine: roeien WordEn. in- 

no me n 

"Jlereerst liggendear dan. de rolitieke kwesties. 

1 	De hesterechelde, on ederlands grondghied ,ia voor Bel- 

ië van levenohel nno als bnlneri kste verbind ive net de 

1 	open z°e. Vanouds al was de hresierschelde een olitikek 

eesc]eilnunt tussen Nederland en Be1ei, totdat in 1859 

L 
h e t gCJdepactnat  t o t stand. ki.ïem,, \JaOTi de siat.r van 
de henterschelde vastgele d werd er de wederzijdse ver- 

I 	

anti,Tocrd eli kb eden ome chreven woden. Bij dit iPS 

werd de vrijheid van schoenvaart gegarandeerd door Hcder 

1 and , terwijl elke ingreer in het hoken die invloed hier- 

1 	on zou kunnen hebben, onderworoen werd aan wederzijdse 

goedkeuring. In het tractant (notabene 1839) werd echter 

t niet voorzien, dat de oc}eensafnetingen zouden groeien 

tot waarden. d e teronwoordig als volkomen normaal worden 

gezien. 

- iDe Hentersche] cle - 



L 	
E.eStOISCIE1dO as 	e O'C nnh en r)erekedi en 

he 	es tuarurn h. eeft co 	'enti p' r00r de 
orfoJie v'n }et 	le heiTkor.. 

L hestat dnz een ren.s voer de di enan van schenen 
die AntTJeroen als 	temnins hbnn. l or nteei iit deze 

L in de bnnnt 	de /Q 	:e1i 	scheren 
den net vpl 	 T3 ver1 over de ordiene nlaatseri 

L zsloodst. Pet is riot woonschitelij1:, dnt no di sner 
stohend e schenen de 1esterse'e1d e zniler aan bevaren, 
zodat vol~7eI-aden tankers, cnoter den LtD . 50.000 ton 

in Anirernen iel nooit pezien znllon worden. Pc bel- 
en onreken echter al von 'snners' vare. een 	nnenmn2, 1 	Von een 20. 25.000 ton P.f., waer elders pas vn sunel'— 

tenkers pesnroken. wordt, e.l s de torn enrnaat hoven (9e 100,000 

1 	 ton komt. Pit illustreert, at !o-i.t'.erner - wat oet vervoer 
van ruwe olie en erts hetrefh - in en ikke1jn is h 3 i i—

I ven steken, iaar oudere havefls, naar ook neti os, knden 
nrofiteren iran de voordeler, die het t .osnort in steds 

I 	
nrotere eenheden te bieden had. 

Deze reografische tepen.valler is voor Be1ri een 1;eer 
runt en veroorzaakt on ir-erns Pi onoal niveau uitsoroken, 

1 	 die voor functionarissen vonde hevoorochte, oor dier 
water 1igende havens, vaak emotioneel seladen zi, jr. 
Politiek levert de !estersche]de no steeds nrohiene on, 

Tcderiand heeft nationaa1—ecororrjscp vezien nouo'e1tjks 

I beln.nV bij een vaerwen voor ''roiere zeeschenen in het 

Pesterscheldebekken, en zal dus ook een enkle initiatief 

I 	
ontplooien, dat de Pesterscholde beter bevaa:e'nanr noot 

maken, afpezien von ont.rernen die door een individueel mi-
tintief in het kader vn een onleidin'- tot st:d 

1 	 ho holone von de nederlandse hoirens in ntwernen 7jfl 
ook no' s é, e n. 	r.1cer niet eI knr in str 4 ï d , di-i dat ze elkaar 

1 	 annirullen, zodat uit concurunntisovnr,'er.inen (Ie no 
kop. ontsi-een, om heI.ic 	nI enien en zi du riiit te 

I noren. 

ho l'ite 	ren :nt ook de cnrcortr ti e van i n'ustrie 

I 	

rond ntwernn net de doaroan v iieido njiieih-riëpisc0 
(,(,-i rc 	5')? 1 

1. 
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L 	1)j a3 1 s ieefi tot geval , dat he1izche  initiativen 

om in het Westersce1dehekken 	r]er iit -te voeren tot 

- 	veeterrts van debv-'harheid tot inter tonal. no- 

L 1iti 	 e 	ev 	, 	 rb 	voor een: 	n 	j  

uiedorlen" s f i a t - Be1ai een ental. oonc eisa kunnen 

[ 	
worden pfsedron'en, hj. jveorheeld ou hot oied van mil en- 

hvjpo. at le1ri de koeten varL d oreli je uerken moest- 

1 	al. ze1 f moet drarren, ]iri voor de brd. 
Da irnor lu -'rep orderbandelinaen en ook ht VOO 1  lang-

durja contoct dat nodi' is tussen de twee Tanden als er 
zich rrohlemen voordoen, houdt in, dat vooral voor die 

kwesties die or hoos niveau geregeld moeten rorden,  de 

1 	 bosluitvorning bijzonder traag vorloont. Dit heeft 5ijn 
con ouorties, vooral ton aanzien van de rePlementon. en 

1 	verordon.innn, raraan de schoenvart zich di - t te houen. 

)et heb in sehoopvaart1 ringen als veroud erd beschouwde 

1 	hinnenaanvarinsreglesent noe steeds on de hestorsceJde 

von kracht is, terni jl overal eld ars in gedenland het 

1 	 nieuwe vaarre.slemerit geldt, is een direct gevolg van 

& 	deze traagheid . hr wordt weliswaar eîerkt 5Or  een volle- 

I 	
d g :iieiu..r ongezet, alsemeen ei volledia hchelde-real erent", 

maar de jnridisc]oe nrohleren die zich voordoen hij het 

onstellen van een dergelijk internationaal geldend resle- 

1 	mout schijne: toch adfileiding te geven tot uitstel., wat 

- scheenvaartechniech çezien 	niet verantwoord is. 

1 	De nolitieke en juridische asnectea van dii robleer 

V[esterscbelde zijn daarom van belang, omdat elke 

I 	gns die aangebracht wordt ao.r. de strrciiuur yen het hekken 

zelf, de scheenvaart eron, ontaarden. kan in een kwestie 

1 	 die on inwruatiouaal yiivai beslist moet ,rorden, en ieder 

1 	 individu, iedere instantie en iedere dienst die zich rust 

de heaterecoTdo hzirr }uou'dt, moet h rmee veortdod 

1 	rehenin.s houden. i1s voo beeld hirvoar kiinnap we de ver- 
koelin in de nederlands/belgische hetrekhinren nor1or, 

1 	die ortrad toen een student in het kader van een afstud eer- 

project een onrerking plaatste over hot aventuicel fsluiten 

1 



1 O 

— 	 van de Hesterzcheide. 

L 	
Ter tweede moeten we bi een onderzoe ook sandac'rit ho- 
ste er een ec'nomiscbe 	zties. 

L- 	
Dit is voorsi in dit e-obied een losuige zbck,  daar we 
te maken hebben net een soederenstroon die ontineal 
voertrJ'ani mcci vinden, terwijl de dra.er  van deze stroo, 

L sceenva2I't, zo veili. mrlT 	noi zza, wat vaak 

met elkear in iegepsra2.k lijkt te zijn. Het orobleen ie 

L in diisoort kwesties et 'neten van de veklinheid. 

Heien we een manier om een versrotinr von de rnal;d van 

veiliabeid i se].d 	t te drukken, dan kunnen we do 

kosien von een wijziin die do veiliîzheid in iie mate 

bevordert, af:Jeden tenen de besarini: die we realiseren. 

1 	flntimal serins van de zoederenstroom, dat in] 	'"en bot 

nvee1 moo'el ;k h onken van mchtt jden, io eveneens een 

[ 

	

	
waarvan we de westen of 'moeten wsen tenen het 

rond ement erven. Het is een oni aalisatienrohice"' 

I h j de variabelen ook alweer zeer moeilijk zijn weer te 

zeven, vooral ole we uroberen een situatie te creetcsn, 

L 	
waarbij het ontimun devonden wordt door een cosiuronis 
tueseen zo iroot mcelijhe vet] inbeid en zo oniinenL no- 

I 	
'elijk zoederentransori. De cnlossini li.t dan tussen 

een erkeerreelin,c , die 	net een 	ote risicofactor v 	s 	- 

een continue o:oederenstroom waarhorat onder alle ometan- 

1 	rioeen en e 	die 	oriree v 	jeb 	 dn  

inoliceert en zodoende derisicofactor her erkt tot die om- 

1 

	

	standizheden waaror neen invloed uitHeoefend ken worden. 

Hen klein onderdeel v a n d i t probleem is de economie van 

I de eciieenvaart, wasr •c in deel 2 no en teruekomen. 

Als de-de punt kunnen we wijzen op de sociale kenten ven 

L 	
bot probleem. De Hestorscbelde is een bron von 
le -enheid voor een niet onasnz:i entijk cents] embienaren 
von douane, Rijksoo].it i e ie water, iooswezen en 
ws.berstaat, tot acu parlerientorirs toe 
kike inre'n n 'e orryenisati structuur zal z 'n conoo1ieni— 

ties hebben voor deze e.rheidsolaatsov. 	rcnoioiech komen 

don ook de rodie oroblomon om cie boek kijken. 

Voor de londsoo 



-- 

I VOOr de loodsen ki »vnorheeld zei 	nu 	Ou een evetele 	torrrvtj_ 

serinT van de vrerTe].eiçpz, 	iist door de voordelen 
die dit hiOt doorde hes io. van eer aantel taken. ont- 

1 

	

	
lenEn 	v(n:TOOiO1i 

t] r, laatste urit inirin we ro no'nr, dat Te  i n de 

1 	
vsr 	 1 	 rrr 'ornp hehhn 

oeven, in soer-ige gevallen innevuld met e e n besohrijvin. 

J 	

de on:.rjkkeljy 	tol; on heden. 

Deze mdmentonnrno eceft een uitsluitsel over wal; ons in 

I I

de tcekcmzt to wachter staat. iDit geldt voor zowel keder--

lend als Delgi. Vor:cilnde niannen voor industri1e 
ont.Tike1.inc vn h'nealde 	pr rordpr on dit rinrient 

uitevoerd, verkeren In verschillende stadia von voorhenei—

d1a, of zi n zelfs nos niet toe aan een voorbereidend 

J
onderzoek. Voontdrend rorden door helanhehbenden niou.re 

nlayiren on tefel zei e y , die hei e ni ouwe ont\rikkelin ren 

I 	

voorstaan, rrnear die ook vsaH versohuiviro"en beogen tenze- 
vo]jee van r1 r.oioische bezwaren tenen 'oestasede namen. 

I 	

Voor de scheenvaari is de snectaculaire exransie van indies-- 
trieconcentret e rond nlrernsn het meest helangnilk, daar 
deze ger)aard 'aat met een steeds verdergaande iyitbreidir1e 

1 	
ve.n hes he.vensebied. etrokzen. on hes reens cestaence no- 

tentieel is de onidkkeiin. van de li'eker-Scheldeoever te 

1 	
vergeiiken met de ciptwikkelin von de Dotlele in hotterdam. 

De grote hehoeelte van mwet\-Jernen san een binreysceevaant—

I
verbinding met de Pin, heeft geleid tot de aanleg van de 

3chelde-R jn-verbindin.g, die - arotendeels op belgische 

1 	 kosten - over nederlends orondgehied gereslieserd wordt. 

1 	 De ontwikkeling Von de iin7 r--icb eid.eoever heeft eleid 

tot de rianron loer een kortere Cr07 	 r.r 	ns°r 500, 

1 	 waaruit uiteindelilk het Ilaaihoekknn.oai als oiossino: 
kozen werd. Deze ouiosein lrerkort nietalleen de rni'te, 

J

ma.;r zorrt er ook voor, dat b t keuw \rarj Daib vermeden 
wor°t door de schee'vaort die hestemd is voor de linkeroevor. 
Dasr ecier ook en de reCi0roelTor, tot een de nederiondse 
rrens, de 	in dnor'''.t, znl. scHei' no'-  vo(-,r de 
sceervwni die ro wei Ven lee h nii- r 'a dot} r'ebrnji moet 

on een vond en'oonede roei gerekend moeten word en 

- r)-; heoft -. 
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I 	Dit beeft weer to 	evo], dat (9 	innnen verre afsn. i1r3 ir 

ITCfl d.E bocht bi 	al iirrt;allon jaren lsn in 

-- 

	

	vele vormen he nn,1en, h i. een riot al te l.are tijd mere- 

aliseerd. zullen 1er(9en. Vrere we hierbij de or.na 

de sc' 	iraer'aute, (91 	i.'at 9 ri 	rvt betreft, 

1 	 flYh-fifiç9 t 1rCm' 	c-t 9t1* 
T91.04- A 	.rymen a1 	.rr1 rr 

do :cheldo-lijn-verbindirn", 9 	woa't dr hehn vr de 

L 

	

	
vrkeeraa rov om het lnzt.si;e eedeel te v- d nivi er al 

een stuk minder moeilijk dan in de hui(9ie situatie. 

at industriie ontwikkel me htrof_,. hec nt ook a' ned er-

1nr1s e kant het belane van de 1.Teat racbeldo  

kr j en 	e mone -  si chto de o- t'i lirel in - van het ioo- 

1 

	

	 ra'ned, e -n de '-reia-e ei 	 erdçfl lam as het 1, nal. 

van (ai; naar '1ern.c'zen als voorbeeld. Het d].oaaohied is 

1 	 als acheel ni ee:e rroiect 0, terwil de 

1 fln's hei 	 ed iTC'5 (;e -nt naar rip( 9lizen iot p.ir toe aner 

I 	
.1are n't' iirl 1 -ere T-Cr tot stane kraa, riot in. het ri 

door de b In me•- e dia Cent eeft bij de 	tandbors en 

zelfs verrotine van de ei niet en.inee ac2eemv2artnore- 

1 

	

	 lijkheden om het anaal. (H2rtstankers tot 60.000 ton kun- 

nam fl-ent bereiken, tewi jI. van. bOI'isC9i a zijde mlannen be-

staan voor ver.arotin van het kennel tot afmetinen die het 

varen. met i00.000-tonners moeiij maakt. ). 
1 	 Ii deze ontriikkelinrem zuilen hun invloed doen neiden om 

het verkeersbeeld en zullen hij een oud ersook bekeken moeten 

I 	
worden om hun kwalitatieve en 1ma.mtitnrieve aandeel in de 

verkeersstroom. 

Tot slot, willen wij no het volende ommerken 

nadat .rjj een aantal rn5r1en remnnheerd hebberona in te 

1 	 leven in e erohiematiok van het Tp  torncbnit1pheien in 

hot a1  os'eer en }nt 	 in het ijzonder 

1 	
kor 	one voor, dat - 1'oowel de 'restorscjrel.de een we1 

tief onvei li ve.ar;iater is en inderdaad moeili j1: bevr-

I 	
in. d .nrakiij}: toch door de ,nrote fi_:ibili teit Vn 

de sc1aerrraart en do mersrmem die erbli betrokken ain, 
de sitatie niet zo di'1;ar in al 	t zich

I. 

	l_ nrt nene -C 

- rVfl 	(5 T - 
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L
(emeten n.or de cc ii jkhedon die h'; voren o de 

,.estereche1de rcet 	eh oieo.hronct, 	rcon .'e risscbnn 

L
1fn steilleci, ç7 	ht n r ::r1 o 	vol1.en dat 

vi ndt relatief •'2zien meev.1t. Dit :eemt niet verr, dat 
do veilTheid vevroot kar rorden door bijvoorbeeld de 

[ 	 installatie von en redretor zoa n m ondore reet— 

eurones° riiierec. Ook het feit, dat er os nlantse ik 

1 	nivee.0 van een vaak goede en doe senicbte samejy:erkino 
s-orake is tnsser! he1ische en nederlandse inetanties, 
is een teken det 2en hetero beeersiao ver d vrkeers_ 

stroom niet tot de onmoce1ijkheden behoort. 5lechts de 

I 	he1eidsbera1inr en hoor rIjVOCIJ schi jnt eer, beter functie— 
noren in de wmr, te Stapil. 
i)e nederlandse instanties die hetroke zijn hij de 

1 	Yesterschelde en de rroblercen erven zonder hij een exacte 
hepalinc irPfl  hnn veran;woorde1ijked.en ook end er1inse-- 

1 	d.ronren worden tot een neer doe1rerichte sarcerlxerkine:, 
'rat de hehardeli.no: van de rrohlerco.tiek ir eiin eeheel 
one. efficintie en snelheid zeker ter oede zc,u korcni. 
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1 Uoofdtuk '1 

1 Inleiding 

[ Dit afstv.deerwerk is gesplitst in 2 delen om 	een du1del1k 

onderscheid te maken tussen datgene waartoe het vooronderzoek 

heeft geleid en hetgeen voor een efficient gebruik en beheer 

van deze belangrijke waterweg o.i. nog dient te geschieden. 

1 In dit tweede deel zijn de door ons gedachte mogelijkheden 

L puntsgewijs en beknopt weergegeven, teneinde bewust de vele 

niet terzake doende detalikwesties te omzeilen, hoewel het 

1 noemen Van enkele hiervan omwille van de duidelijkheid niet is 

te vermijden. 

[ Dat we het ons aanvankelijk gestelde doel (het kwantitatief 
benalen van enkele nog te behandelen grootheden, die het scheep- 

1 vaartverkeer voldoende nauwkeurig beschiijven ) hebben moe ten 
loslaten is hoofdzakelijk te wijten aan de beperkingen, die ons 

1 opgelegd zijn in de zin van de middelen en mankracht nodig om 
L een dergelijk onderzoek succesvol te kunnen afronden. 

Bij een dergelijk onderzoek van de Westerschelde-oroblernat±ek is 

L men bovendien nog aangewezen op de hulp van een aantal Instanties 

en personen, die de afhankelijkheid van de onderzoeker nog 

1. verder vergroten. 

Daarom is besloten om het onderzoek te verleggen naar een meer 

1 theoretIsche kant, nl. de opzet nodig voor een door ons gewenst 

1. 
onderzoek. 
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Hoofdstuk 2. Onderzoek naar veiligheid en ontirnalisatie van het 

L 
	

scheenvaartverkeer on de 1iïeserschelde. 

2.1. Inleidi 

Figuur 2.1 .1 . geeft de visie weer van de Japanners Fujil en 

Tanaka op het gebied van de scheepvaartverkeerskunde. 

Het direkte doel van verkeersstudies als deze is na te gaan 

op welke wijze: 

de veiligheid van het scheepvaartverkeer kan worden verbeterd. 

hoe een optimalisatie hiervan kan worden bewerkstelligd. 

Daarvoor is het in de eerste plaats nodig een scherpe analyse 

te maken van de huidige situatie. Uit die analyse moet blijken 

hoe onveilig en hoe optimaal het scheepvaartverkeer thans is. 

Hierbij dienen de volgende vragen aan de orde te worden gesteld: 

Welke werkwijze verdient aanbeveling. 

Welke gegevens zijn daartoe benodigd. 

Op welke wijze dienen deze te worden verzameld. 

Uit de aldus verzamelde gegevens moeten conclusies te trekken 

zijn over de facetten, die voor verbeterIng vatbaar zijn. 

2.2. Analyse huidige situatie. 

2.2.1. Analyse huidige -situatie m.b.t. A. de veiligheid. 

Hoewel In nautische kringen de Westerschelde als geva;3.rlijk 

gekenmerkt wordt (Wepster) is een vergelijkIng van het aantal 

en de ernst van de ongelukken, die daarbij plaatsvinden alleen niet 

voldoende om die uitspraak te rechtvaardigen. 

Daarbij moet tevens bekeken worden waarom het aantal ongevallen 

per 1000 schepen op andere rivieren lager is. 

Met betrekking tot de Westerschelde zou als éên van de oorzaken 

kunnen worden aangemerkt, het ontbreken van een goed verkeers-

begeleidingssysteem. VergelijkIng met bijv. de Rotterdamse 

Waterweg moeten we dus met de nodige voorzichtigheid en misschien 

zelfs helemaal niet doen. 

Laten we alle factoren die invloed uit kunnen oefenen op de 

veiligheid buiten beschouwing dan kan Inderdaad gesteld worden, 

dat de Westerschelde een gevaarlijke rivier is. 

- KwalItatief - 

1 

t- 
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Kwalitatief zijn een aantal oorzaken uit de ongevallen- 

analyse naar voren gekomen. Echter in de toekomst is het zaak 

L om alle ongevallen te registreren samen met alle factoren, die 

daarbij van belang kunnen zijn zoals: bij ongevallen en 

L en dan kwantitatief. 

- B.R.T. schip 	(schepen) 

L lading 

- voortstuwIng 

L 
- schroeven en roeren 	 - 
- diepgang 

i 
L -  

- lengte en breedte 
snelheid vlak voor het ongeval. 

- snelheid stromen (langs- en dwars) 

L -  snelheid wind 
- zeegang 	(golfhoogte) 

L -  zIcht (in kilometers uitgedrukt en niet in de kwalificatie 
goed, slecht) 

L 
- tijd en posItie 	uur en min, 	en eordtnten 

- schade 	in geld 

verkeerssituatie 	beeldplaat 

L - verkeersintensiteit 	aantal schepen/uur ter plaatse 

- soort van ongeval 	stranding, aanvaring 

L -  mogelijke oorzaak 

L Op deze manier hopen we dan uitgebreider en nauwkeurIger 

informatie te kunnen verstrekken over de ongevallen zelf, hun 

oorzaken en de manier om de kans op ongevallen zo kleIn mogelIjk 

L te maken. 

2.2.2. Analyse huidige situatie m.b.t. B. het optimaliseren van 

de verkeersstroom. 

Om een optlrnalisatie van een bepaald verschijnsel te kunnen 

uitvoeren is in de eerste plaats een diepgaande kennis van het 

L 	 verschijnsel onontbeerlijk. 

M.b.t. de scheepvaart op de Westerschelde wil dit zeggen dat we 

1 	 allereerst van die scheepvaart al zijn facetten leren kennen. 

Wat we dan willen weten zijn: 

1 	 a. Het verloop van de verkeersstroom in liet algemeen. 

b. Waar en wanneer treden vertragingen op. 

1- 	
- Adb - 
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L 
Ad b. Omdat daar waar oponthoud optreedt ten gevolge van een 

L bepaalde verkeerssituatie of Invloeden van buitenaf, de 

momenta'e capaciteit daalt beneden de optimale canaciteit. 

Elke onderbreking van een continue proces leidt tot verlagIng 

L 	 van de stroomsneihejd. 

a. en b. zIjn te benalen dooi' het opstellen van weg-tijd 

t diagrammen van ieder schip dat deel uItmaakt van de verkeersstroom. 

Uit deze s - t diagrammen kunnen dan de volgende gegevens 

L worden ontleend: 

1. dichtheden op elk gewenst tijdstip en over elke gewenste lengte. 

L 2. intensiteiten op elke plaats en over elk gewenst tijdsinterval. 

3, snelheden en variaties daarin. 
J. volgafstanden zowel in tijd als naar nlaats en variaties daarin. 

1 	 5. plukvorming naar tijd en naar plaats (enigszins afhankelijk 
van de definitie die eraan wordt gegeven). 

1 	6. snelheidsverschillen 'tussen schepen. 
7. wachttijden (zijn direkt hieruit af te lezen). 

1 	8. genereren van schepen door het sluisbedrijf. 

De nauwkeurigheid 

Voor de nauwkeurigheId kunnen we een halve seheepslengte aanhouden. 

1 	Buy. een schip van 150 lengte. 

De halve scheepslengte hiervan is 75 ri. Vaart zo'n schip met 

1 	12 mph dan ligt dat schip 380 meter/minuut af. 
Dit houdt in dat ± elke 12 seconden de plaats van het schip 

1 	vastgelegd dient te worden. 

Voor de identificatIe kan volstaan worden met een registratIe 

i 	
van de volgorde van aankomst (via terugkoppeling) en vertrek bij 

1 	 de sluizen. We gaan er hierbij dan vanuit dat er een walradarketen 

aanwezig is, die zodanig uitgerust is dat technisch het tekenen 

1 	van dergelijke s - t diagrammen, hetzij rechtstreeks op een plotter 

hetzij vanaf radarfoto's mogelijk is. 

1 	Deze radarketen wordt beschreven in het hoofdstuk UAanbevelingen  

voor verbeteringen van de huidige situatie" en is ook vanuit 

1 	een ander oognunt onontboerlIk. 

Met de in bovengenoemde 8 punten vermelde gegevens kunnen we dan 
ij 

I 	
samcstellen: een mogelijke capaciteit voor bepaalde riviersecties 

en een aanvaardbare capaciteit voor andere secties. 

- 	 - Tevens kunnen - 



-133- 

Tevens kunnen uIt de s - t diagrammen informaties worden verkregen 

L 	
over de relatie betreffende het snelheidsverschil tussen twee 

achter elkaar varende schepen en de breedte van de vaargeul in 

verband met het al of niet inhalen waarbij dan tevens de invloed 

L van tegemoetkomend verkeer kan worden bekeken. 

Ook kan dan worden vastgesteld of er In het geval van tegenllggers 

1 	In een bepaalde sectie ook een relatie bestaat tussen h-et snelheids- 

verschil en de afstand tot de tegenligger (zie fig. 222.1 .) 

L
Het probleem is welke afstand we als criterium moeten hanteren. 

Een acceptabele volgafstand tussen twee schepen kunnen we echter 

L
uit een voldoende nauwkeurig s - t diagram bepalen (zie fig. 222.2) 

Uit de aldus herleide voigafstanden gerelateerd aan de scheeosgrootte, 

kan dan weer de scheepsgrootte worden gerelateerd aan een bepaald 

L type schip, welke bijvoorbeeld de meest voorkomende afstand ab vertoont. 

Voor een scheepsgrootte dle samenvalt met een volgafstand X x a 

L kunnen we het betreffende schip gelijkwaardig denken aan X schepen 

met volgafstand ab.  Door deze methode hebben wij de moeilIjkheid 

1 	omzeild van het lastige verschijnsel dat schepen In grootte variëren, 

waardoor we thans nog slechts te maken zullen hebben met eculvalenten. 

L 	Weliswaar kan ab varièren met de snelheid. 

DefinitIe: bij een bepaalde snelheid v is een schip met 

a = Ca x  ab  equivalent aan Ca Westerscheldeeenheden (WSE) 

1 	Bij iedere andere snelheid moet aan Ca  nog een snelheidsfactor worden 

toegevoegd afhankelijk van de variatie van a naar v. Deze factor 

1 	noemen we de afstandscorrectiefactor Cv. 

Een WSE is een lengtemaat. Deze maniculatios dienen utoindelijk voor de 

1 	bepaling van de capaciteit d.i. het aantal schepen dat per tijdseenheid 

een bepaalde raal kân passeren bij gegeven vaaromsbandigheden 

I 	m.b.t. zicht, stroom e.d. 

Deze capaciteit bedraagt dan V  JSE+ 
ab 	

schepen/uur. 

L 	Op dergelijke wijze hopen we ook voor de benodigde vaarwegbreedte 

van een schip, zowel alleen varend als deeluitmakend van een verkeers- 

I 	stroom, waarbij inhalen en tegemoet komen voorkomt, vast te stellen. 

Dit eist van de gebruikte radar voldoende onderschuidend vermogen 

om dergelijke afstanden te meten. Nee schepen dle elkaar op geringe 

1 	afstand passeren of tegemoet komen moeten duideLijk van elkaar 

onderscheiden kunnen worden. We stellen ons voor dat dat soms alleen 

1 	mogelijk is door het Inzetten van een steunradar, die speciaal is 

- opeseld m.b.t. - 
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L 
opgesteld m.b.t. de metingen in breedtezin (dit kan een niobiele 

L post zijn), 

Verder blijft de mogelijkheid open om d.m.v. luchtfoto's informatie 

1 	 te verkrijgen over bovengenoemde afstanden. Luchtfotografie heeft 

een aantal voordelen boven radarfoto's, maar ook enkele belangrijke 

L 	
nadelen. 

Voordelen: 1 . Plaats en koers van een schip lIggen eenduidig 

vast t.o.v. de meegefotografeerde omgevIng en boeIen. 

1 	 2. Identificatie is eenvoudiger. 

3. Afmetingen van het schip zijn meteen van de foto 
af te lezen. 

Nadelen: 	1. Al]-een bij dag uItvoerbaar; dit is voor de Weterschelde 

van belang want daar treden de hoogste interisitelten 

is nachts op. 

2. Praktisch niet mogelijk om, tenzij de geldmiddelen 

zeer ruim zijn, zodat over een groter aantal foto- 

vliegtuigen kan worden beschikt, met korte intervallen 

de gehele Westerschelde te bestrijken. 

De beste oplossing is waarschijnlijk om de twee methoden elkaar 

te laten aanvullen. 

Verder onderzoek, dat nodig is om het verkeersgedrag nauwkeuriger 

L te leren kennen bestaat uit het verkrijgen van inzicht in: 

1. het gedrag van schepen. 

1 	2. invloed van menselijke factoren. 

3. invloed van de vaarweg. 

L
. invloed van de schepen op elkaar. 

5. invloed van de commimicatiemiddeleri. 

L
ad 1. Van elk schip dient voor ideaal vaarwater bekend te zijn 

en centraal opgeslagen: 

i 	 - 
 

de relatie tussen afmetingen - snelheid roerhock - koershoek in 

1 	 de tijd - schroeftoc-rcntal - acceleratie en deceleratie. 

Deze relatIes moeten gemeten worden. De uitkomst moet resulteren In 

1 	formules die bijvoorbeeld voor verschillende categorieën schepen 

een andere gedaante kunnen hebben en die daarnaast d.m.v. 

1 	parameters aangepast kunnen worden aan een indivIdueel schip. 

De parameters kunnen gegevens bevatten over: diepgang, 

1 
- (beladingsgraad) - 

Ir 
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(beladingsgraad), soort lading i.v.m. de ligging van het 

zwaartepunt, voortstuwing, vorm (blokcofflc lent) verhouding 

Lengte/Breedte. 

Menselijke factoren zoals: 

- waarnemen 

- verwerken van waarnemingen 

reageren op waarnemingen, hoe en op welke wijze, hoelang na 

de waarneming en hoe sterk en tevens waarom op die manier en 

in dle mate 

- samenspel loods - dekofficlercn 	- 

loods - roerganger 

roerganger - dekofflcieren 

- dicipline op de brug en naar beneden 

Invloed van de vaarwegonderzoeken naar: 

- dwars en langsstrornen 

- diepte 

- breedte 

- bochten 

- breedtevariatles 

- dieptevariatles 

- lengte 

a. hydraulIsche Interactie van twee varende schepen vastleggen 

- schepen varend in dezelfde richting 

- 	idem 	in tegenovergestelde richtIng 

variabelen: relatIeve snelheid 

afmetingen 

diepgang (beladingsgraad) 

Dasseerafs tand 

roer en koershoek 

Snelheidsverschillen vastleggen in werkelijkheid 

Een modelonderzoek kan inzicht geven over deze hydraulische 

verschijnselen (a). 

Moment van waarneming 

Vanaf dat moment 

bepaling relatIeve posities en bewegingen 

- beslissing over al dan niet nemen van aktie 	RUKSWATErSL 
- beslissing over welke aktie en in welke mate 

- communicatie over de aktie 	 Hoofdafdc!ing  Scheepvaart 

- V.H.F. 	 v/d Der1 Ve:rçknde 

- hoorn 

- ad 5 - 
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ad 5. gebruik V.H.F. 
- geTnstalleerd aantal V.H.F. installaties op totaal aantal 

1 
- V.H.F. gedragscode 

1 	- Antwoord op de vraag: hoe weet men al dan niet of er een loods 

en/of V.H.F. aan boord van een ander schip is. 

1 	- gebruik scheepshocrnmet name onderzoek naar de eenduidigheid, 

besLemrning en afkomst van de signalen. 

1 	 - gebruik van andere sIgnalen, zoals vlaggen of aldislamp. 
L 	 Over een-aantal van bovengenoemde nautische, menselijke en 

communicatieve aspecten zou een enaute onder de loodsen mede tot 

1 	 het verbeteren van inzicht kunnen leiden. 



L 
Hoofdstuk 3. Aanbevelingen voor verbeteringen van de huidige situatie 

3.1. On kortere termijn: 

Gezien de gevaarlijke situatie op de rede van Vlissingen (de 

ongevallenanalyse spreekt voor zich op dit punt) heeft het zin om 

1 	 zich af te vragen of hier geen direkte verbetering in te brengen is. 

L 	 Als we de beloodsing op de rede van Vlissingen aanhouden, dan 

betekent dat, dat uit 3 richtingen (Sardingeul, Wiellngen en Honte) 
L schepen met verminderde snelheId op én plaats geconcentreert 

van loods moeten wisselen. 

1 	We zouden verbetering in de situatie brengen als we verkeersstromen 

gescheiden zouden kunnen houden. 

t Dat betekent, dat we de centrale r2,wikkeling van de loodsisselig-

VlissIngen moeten verdelen over twee loodswisoeiplaatsen d.w.z. éGn 

1 	 loodswisselolaats voor de route Wielingen - Honte vice versa en 

L 	 één loodswlsselpiaats voor de route SardiJngeul Honte vice versa. 

De splItsIng van de verkeersstroom en het samenvoegen geschiedt 

L dan verder oostwaarts in de Honte waar de schepen weer op snelheid 

zijn en dus beter bestuurbaar. 	ovendien zou deze oplossing soelaas 

1 	geven voor de onoverzichtelijke situatie die nu het geval Is. 

Schepen komend uit de Sardijn-geul zullen minder kans op conflict 

1 	sItuatIes tegenhomen bij het ronden van de boulevard van VlIssIngen 

en hebben in omgekeerde richting meer vrijheid om de nauwe Ingang 

I van de Sardijn-geul in te varen omdat zij niet gehinderd worden 

door schepen van of naar de Wlellngen. 

I 	Met het oog op ankerruimte moet volledlgheidsbalve erbij vermeld worden 

dat ankeren in een duidelijk begrensd gebied moet gaan plaatsvinden 

in de voorgestelde situatie. Dat vereist echter betere begeleiding 

1 	bij het kiezen van een ankerplaats. 

Deze begeleiding Is in de nIeuwe situatie dan ook als Integraal 

1 	onderdeel gedacht. 

Het uiteindelijke voorstel ziet er dan als volgt uit: 

1 	De verkeersstroom Wielingen-Honte v.v. wordt bediend vanuit Breskeris 

I.p.v. uit Vlissingen. De redeboten behoeven dan niet zo ver te varen 

I 	als wanneer de loodswlsselpiaats zuidelijker geprojecteerd zou worden 

en Vlissingen als basIs voor de redeboten gehandhaafd zou blijven. 

' 	De verkeersstroom Oostgat- Honte v.v. wordt bediend vanuit Vlissingen. 

De oplossing vereist waarschijnlijk meer rrterieel en personeel, 

maar als we ervan uitgaan, dat zowel BelgiU als Nederland cl,aarann 

1 	 -. hun bijdrage - 
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1 	hun bijdrage kunnen geven, zou het uit dien hoofde geenszins een 

onhaalbare zaak behoeven te zijn. 

Binnenvaart - Zeevaart. 

Op het traject Fansieert - Antwerpen zullen de huidIge moeilijkheden 

in de situatie Hansweert tot een oplossIng komen na het openstellen 

van de Rijn-Schelde verblnding.Voor het traject Hansweert - Terncuzcn 

is het ons inzIens mogelijk een veIl;Lger verkeerssituatie te schoppen 

indien vastgelegd zou worden van welke route de zeevaart en binnen-

vaart zich zou moeten bedienen. 

Als hiervoor, na aanpassing van de huidIge situatie, de overloop 

van Hansweert wordt aangewezen, dan zou de binnenvaart tussen Hansweert 

en Terneuzen van het Middelgat gebruik kunnen maken. 

Deze oplossing zou dan de volgende voordelen bieden: 

De zeevaart en binnenvaart zijn volledig gescheiden van elkaar. 

Dat wil zeggen a. een kleinere totale dichtheid, b. conflict--

situaties door verschil in eigenschaoen en gedrag tussen 

zee- en binnenschepen komen niet meer voor. 

Verbetering in de situatie voor de Voorhaven van Hansweert. 

BI dit knooppunt vervalt het invoegen in de hoofdverkeersstrocm. 

De binnenvaart, die in plukken de haven van Hansweert verlaat, is 

vrij in het opvaren op de rivier. invoegen, als deel van een pluk 

schepen, schept grotere problemen dan invoegen van een individueel 

schIp. Als men deel uitmaakt van een pluk is men gedeeltelijk 

gedwcngen het gedrag van de pluk te volgen,wat soms tot onaanvaardbare 

situaties kan leiden. 

Het invoegen in de hoofdverkeersstroom vindt in de nIeuwe situatie plaats 

op de splitsing Middelgat -- Gat van Ossenisse. 

Tijdens de reis door het Middelgat kan de pluk geleidelijk 

verspreid en opgelost worden en is de onvrijheid in gedrag van elk 

schip afzonderlijk opgeheven. 

Voor de rIchtIng Terneuzen - Hansweert biedt deze oplossing vrijwel 

geen extra voordelen, dan alleen de scheidIng van verkeerssocrten. 

De gevaarlijke situatie, die bij mist of slecht zIcht octreedt en 

wat voor de binnenschipper vaak aanleiding is om te ankeren wordt 

door deze oplossing grotendeels bestendigd. 

De zeeschepen Immers zullen van de ankerende h1nnenschecn geen 

last ondervinden op dit traject. Voor de binnenschepen onderling zou 

- de gevaarlijke 



1 	

de gevaarlijke situatie kunnen blijven bestaan, maar die zou 

verbeterd kunnen worden als de betonning zodanig gewijzigd wordt, 

I
dat er een veilige mogelijkheId gecreëerd wordt om te kunnen ankeren. 

Gedacht wordt in dit verband tot vernauwing van de bestaande betonde 

I 	
geul, die breed genoeg blijft voor de veilige afwikkeling van 

het hinnenvaartverkeer. Daarmee wordt tegelijkertijd ruimte gecreëerd 

naast die nieuw betonde geul waar het bij snel opkomende mist veilig 

1 	

ankeren is. 

Het Middelgat heeft daarvoor breedte genoeg. 

1 	

Als enig nadeel van genoemde oplossing is de iets langere weg, die 

de schepen moeten afleggen, maar in de eerste plaats is dit afstands- 

I
verschil relatief klein (± 3 km) en kan in de tweede plaats dit 
verschil nog wat worden verkleind door met behulp van de hetonning de 

kortste route door het Middelgat aan te geven. 

3.2. Oo langere termijn. 

1 	
Aanleg van een permanent walradarsysteem. 

I
Hoewel er reeds nlannen bestaan tot het installeren van volaoendo 

walradar is er tot nu toe nog geen sprake van een systeein van 

walradar, dat als keten functioneert. Momenteel zijn aan de 

1 	 Westerschelde ten behoeve van de schepen twee walradarposten van 

betekenis ingericht. Dat lijn de posten Zandvlietsluis en Terneuzen. 

J
Het behoeft nauwlijks betoog dat completering tot een walradarketen 

een noodzakelijke stap is om te komen tot optimalisering en beveiliging 

J

van de scheepvaart. 

Ons inziens dIent een radarketen voor de Westerschelde aan de 

1 	 volgende eisen te moeten voldoen: 

De keten moet Ieder deel van de vaarweg dekken. 

De rejkwjjdtcs moeten elkaar overlapçen. 

Het systeem moet zodanig gekozen worden, dat uitbreIding en 

aanpassing I.v.m. eventuele toekomstige automatisering eenvoudig 

mogelijk blijft. 

. De verbindingen tussen alle posten onderling met de huIdige Schelde 

inlichtingendienst en de schepen (telefoon en V.H.F.) moet onder 

alle omstandigheden verzekerd kunnen worden. 

Mogelijkheden tot vastieggen van radarbeelden moeten Ingebouwd 

worden, niet alleen voor onderzoek, maar ook vanwege registratie 

en statistiek (bij'.'. in verband met ongevalsituatjes). 

De posten dienen permanent bemand en gebruikt te worden. 

- 7. Identificeren - 



1 
Identificeren van schepen wordt met de hand bijgehouden. 

Het aantal en dus ook min of meer de plaats wordt bepaald door 

1 	een technisch economische berekening. 

1 Ad 

Gezien de huIdige gemiddelde intensiteiten en gemiddelde ton- 

t Intenelteiten is een niet-automatische radarko-ten voor de Westerschelde 

de eerstkomende jaren voldoende. Er bestaan radarsystemen, die zo 

[ geavanceerd zijn, dat het mogelijk is om het gehele volgproces 

samen met de Identificatie van schenen en het berekenen van afwijkIngen 

van koerslijnen geheel automatisch te verrichten. 

L Een dergelijk systeem verdient voor de Westerschelde thans echter 

nog geen aanbeveling aangezien: 

L I. De stap van geen radarketen naar geheel 	n automatische keten 

ineens vermoedelijk te groot zou kunnen zijn. 

L Immers moet cerst de mogelijkheid voor het opdoen van ervaring 

met zo'n systeem worden geboden en bewerkstelligd. Het hiermede 

L vertrouwd raken vergt enige tijd. Bij het ontregeld raken van de 

automaat van een automatIsch radarsysteem moet het personeel 

1 de begeleiding in eigen hand kunnen nemen. Dat vereIst bekendheId 

met een niet-automatisch radarsysteem. 

1 II.Een volledIg geautomatIseerd radarsysteem is naar alle waarschijn- 

1 lijkheid vooralsnog veel te duur. 

1 Ad.2en7. 

Omdat elk schip van sectie tot sectie In het gebied van een volgende 

radarpost komt moet dat schip worden overgegeven aan die volgende 

L post. Om het gevaar van het ut het beeld verliezen van een schip 

te bezweren zullen twee opeenvolgende posten elkaars gebIed 

L gedeeltelijk moeten overiappen. De mate van ovorlapping hangt af 

van de snlheId van de schepen en de tijd die nodig is om het schip 

1 van de ene post naar de volgende post over te geven. 

Uit eigen ervaring is gebleken, dat het achteraf zeer moeilijk is 

L
om te achterhalen wat er met betrekking tot de scheepvaart op de 

rivier heeft plaatsgevonden. Bovendien vereIst een eventueel 

automatIsch begeleldingssysteern zoveel kennis betreffcnde de 

L afwikkeling van de scheepvaart, dat continue registratie een 

is. 	Deze continue regIstratie is rciatief goedkoop te realiser'n. 

Ad 8. - 
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L 
1en heeft de vrijheid de plaats en aantal radarposten zo te kiezen". 

L dat het systeem zal voldoen aan de technische verwachtingen. 

Daarnaast moet bekeken worden of met minder radarposten, die elk 

L een groter bereik hebben, volstaan kan worden in technIsch opzicht 

(d.i. hier de operationele bruikbaarheid) en of hiermede de totale 

L 	
kosten omlaag gebracht kunnen. 

Als we In beschouwing nemen wat er aan radaroosten bestaat aan de 

L 	
Westerschelde en wat er gepland is dan zou ons inziens de keten er 

alsvolgt uit moeten zien. (zie tekening schutbiad achter.) 

1. Bestaand 	: Zandvlietsluis 

L 2. Reeds gepland 	: Plaat van Satftlnge 

3. Reeds gepland 	: Waarde 

L . Aanbevolen 	: Hoek van Ossenisse of Hoek van Baarland 

5. Bestaand 	: Terneuzen 

L 	
6. Aanbe vol en 	: Hoek van Borsele 

7. Reeds gepland 	: Vlissingen. 

1 	 De genoemde aanbevolen plaatsen zijn gekozen met de volgende 
a 	 gegevens als achtergrond: 

L
a. De plaatsen moeten passen in de bestaande en reeds geplande 

ke tenplaa tsen. 

De geometrie van de vaarweg. Om een zo groot mogelijk deel van 

de hoofdvaarroute te bestnijken komen !n de eerste plaats die 

landhoeken in aanmerkingdie uitspringen t.o.v. hot omringende land. 

Hot bereik van de diverse posten. 
Ori de radarketen evenredIg te belasten moeten de plaatsen van de 

posten zo worden uitgezocht, dat de bestreken gebieden ongeveer 

even groot zijn. Dan wordt elke sectie ongeveer even zwaar belast 

in de werkzaamheden tijdens de begeleiding. Daar waar de te 

verwachten dchtheden in de route Vlissingen - Antwercen groter 

worden dan de gemiddelde dichtheid ligt het voor de band de- secties 

wat korter te kiezen om het aantal per post te behandelen schepen 

ongeveer gelijk te houden. 

Of deze visIe op de reeds geplande plaatsen van oeoassing geweest 

Is, is ons niét bekend. 

Een onderzoek naar de dlchtheid in diverse niviersectles zou mede 

tot grondslag kunnen dienen voor de geolande plaatsen. Van een 

dergelijk onderzoek zijn wij echter niet op de hoogte. 

Ad 4. - 
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1 
Geheel anders dan bij het luchtverkeer, waar het aan boord hebben van 

bepaalde apparaten een voorwaarde is om een luchthaven aan te doen, 

ligt de situatie bij het scheepvaartverkeer. 

1 	 Dit vindt o.a. zijn oorzaak in het verschil in ontwikkeling van de 

luchtvaart t.o.v. de scheepvaart. Bij het luchtverkeer is al van 

moet af aan onderkend welke problemen een gebrekkige communicatie op 

kan leveren. Een vliegtuig !s verkeerstechnIsch zeer sterk gebonden 

aan het veilig bereiken van de luchthaven. Bereikt het de luchthaven 

niet, dan is een noodlanding, met alle onzekerheden daaraan verbonden, 

het gevolg. Een schip daarentegen is wat dat betreft veel onafhankelijker. 

Bij technische storingen of bij slechte weersomstandigheden is het 

niet bereiken van een haven niet funest. 

Een schip heeft wat dat betreft meer mogelijkheden dan een vliegtuig. 

Juist deze mogelijkheden hebben mede er toe geleid, dat aan de 

communicatie minder dwIngende eisen gesteld werden. 

Toch is, m.h.o. op een zo continu mogeiike vaart, het aan boord 

hebben van voldoende goed functionerende en bedrljfszekere communicatie- 

middelen een vereiste. 

Zeeschepen zijn wat dat betreft voldoende uitgerust, al. komen hierop 

nog uitzonderingen voor. 

Bij de bInnenvaart is hiervan veel minder sprake. Wil een begeleiding 

op de door ons gedachte basis echter goed functioneren dan zal men 

van alle schepen in het vaargebied het aan boord hebben van bepaalde 

apparatuur (V.H.F.) moeten eisen. Bij reglement zou de aanwezigheid, 

werking en gebruik van deze apparatuur moeten worden geregeld. 

Daarin zou dan tevens moeten worden vastgesteld wat de gedragscode 

voor het gebruik van de V.H.F. apparatuur moet zijn. 

De taken van de scheensbezeleiders. 

1 . Informeren van de scheepvaart over op kortere en langere termiJn 

1 	 te verwachten verkeerssituaties. 

Eventueel adviseren van snelheidswiJzigsLng. Zulks in overleg met de 

1 	 loods m.h.o. op toekomstige moeilijke verkeerssituaties. 

Informatie en advies over verankerde schepen en ankerpiaatsen. 

I 4. Bij mist en slecht zicht de loods biJstaan m.b.t. het koersvaren. 
5. Het bijhouden (met de hand) van scheepsregiutoatie, 

1 
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De taak van de loods in dit systeem. 

1 	 Het informeren van betreffende scheensbegeleider over zijn bedoelIng, 

& 	zoals vertragen of versnellen, Inhalen, het kiezen van een andere 

L
route of ankerplannen. 

Verdere voordelen van het systeem zijn: 

I
De loods behoeft zich niet meer te melden als hij bepaalde raaien 

passeert. Hij kan zijn aandacht daardoor permanent gevestigd houden 

I 	
bij het op koersvaren en de verkeersomstandlgheden in zijn nabije 

omgeving. 

De post Vlissingen heeft er een hulpmiddel bij om het loodsverkeer 

1 	 te regelen. Dat betekent echter ook een taakverzwaring voor deze post. 

1 	 3.3. Een Allesbeheersend Systeem (A.B.S.) 

i 	
Hoewel we er ons van bevmst zijn, dat de Westerschelde in de komende 

1 	 decennia nog niet van een allesbeheerscnd systeem gebruik zal 

(kunnen) maken is een beknopte behandeling hiervan vanwege de 

1 	 volledIgheid van dit hoofdstuk op zijn plaats. 

Een A.B.S. heeft als uiteindelijk doel, naast veiligheid en optlrral!- 

1 	 sering, de mogelijkheid van menselijke fouten zo gering mogelijk te 

maken. 

1 	 Daarbij wordt in de eerste plaats gedacht aan het vereenvoudigen van 

de taak van de loods en het onnodIg maken van gesproken communicatie 

I 	
voor de begeleiding (automatisering van de walradarstatlons). 

Het A.B.S. ziet er als volgt uit. 

I
1. Een volgsysteern met identlficatiemogelljkheid en registratie. 

Een rekensysteem met geheugen. 

Een uitvoeringssysteem met opdrachten. 

ad 1. 

I 	
Het volgsysteem verschaft continue Informatie van elkrgeplot??schip. 

De Informatie wordt omgezet in plaats, koers, snelheid. Deze 

informatie wordt tevens vastgelegd. Overgeven van de ene post naar 

1 	 de volgende geschiedt automatisch. 

I 	
ad2. 

Het rekensysteem bepaalt met nog vast te stellen intervallen, welke 

1 	 - koers - 
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[ 	
koers het schip dient aan te houden en met welke snelheid het 

schip moet varen om te voldoen aan de eisen van veil!gheid en 

L 	
optimalisering. Het geeft aan in welke zin en mate de afwijkingen 

in snelheid en koers t.o.v. de gewenste moet worden aangepast. 

L 	
Het rekensysteem werkt met gegevens uit zijn geheugen en uit de 

gegevens die het volgsysteem het verschaft. 

Het geheugen moet daarvoor "harde" gegevens betreffende het schip 

L ingevoerd krijgen en tevens gegevens met betrekking tot de vaarweg 

zoals stroming, bochten, dtepte,nauwe geulsecties, dwarsstromen 

L en het weer. 

Het rekensysteem werkt op basis van een sirnulatie van het jerkeer-

L
gebeuren (zie sub-hoofdstuk simulatie). 

ad 3. 

L 	
Het uitvoeringssysteem geeft via de ether opdrachten, welke 

berekend zijn, door aan de loods. Deze opdrachten dienen op het 

L 	
beeldscherm in cijfers aan hem te verschIjnen in zodanige vorm 

dat hij meteen kan reageren. 

L 	
Dus bljv. geen snelheid wordt als opdracht opgegeven maar een 

schroeftoerental. 

Het uitvoersysteem regelt daarnaast ook nog het op de juIste tijd 

1 	en plaats opvragen van de sleepboten, zowel aantal als soort. 

Met zo'n A.B.S. moet het mogelijk zijn om zeer snel ook de 

1 	capaciteitsbeperkende factoren te lokaliseren. 

Het A.B.S. vereIst het aan boord hebben van speciale apparatuur. 

1 	 Zolang automatische begeleiding zeker nog geen algemeen gebruik 

vindt in de scheepvaart zullen schepen voorlopIg nog wel niet 

L 	
worden uitgerust met dergelijke apparatuur. 

Voordat begonnen wordt met automatisering van de begeleIding zou 

eigenlijk eerst in Internationaal verband moeten worden vastgesteld 

1 	voor welk type apparatuur men kiest. 

Gebeurt dit niet dan zal de loods in de toekomst uitgerust moeten 

1 	worden met een draagbare informatiebox, die hij aan boord moet gaan 

installeren. Bovendien moet hij dan ook nog op een hoog punt op het 

L 	
schip een Instrument laten plaatsen, nodig voor het voigsysteern. 

Naarmate het automatisch begeleldingssysteem verder ontwikkeld 

I 	
wordt zal het steeds minder nodig worden om überhaupt een loods aan 

boord te hebben. 

1 	 - Echter dit beeld - 
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Echter dit beeld ligt nog zeer ver in de toekomst en dat geldt zeker 

voor de Westerschelde. Daarbij blijft dan nog steeds het orobleem 

[ 	bestaan van de binnenscheepvaart. Iet is de vraag of een dergelijk 

begeleidingssysteem ook voor deze categorie een haalbare zaak zal 

1 	zijn. 

[. 
3.3.1 . 	Sirniilatie. 

tdgemeen. 

1 	 Onder simulatie van een systeem wordt in het algemeen verstaan het 

L 	
nabootsen van het systeem d.m.v. een computer, al dan niet met hulp 

van audiovisuele hulpmiddelen. 

Zo spreekt men over een scheepssimulator, waarmee scheepsmanoeuvres 

[ 	
droog tT kunnen worden uitgevoerd. Op een projectiescherm ziet de 

navigator de omgeving zoals die in werkgelijkheid waargenomen wordt. 

t Het beeld wordt bestuurd door een computer die zijn gegevens krijgt 

van de besturingsorganen op de brug die door de navigator bediend worden. 

1 	 Ook bij de wegenverkeerskunde kent men de simulatietechniek. 

L 	 De simulatie bestaat uit een computerprogramma, met als uitvoer de 

L 	
gevraagde gegevens. 

Met een dergelijk sirnulatieprogramma is het mogelijk op zeer korte 

termijn dIverse verkeerssituaties na te bootsen, zodat bijv. een 

1 	bepaalde verkeersregeling uitgeprobeerd kan worden voordat men overgaat 

tot toepassing ervan in werkelijkheid. 

1 	Voorbeelden hiervan zijn een simulatie van een netwerk van wegen 

met kruisingen, waarin variatie van de fasetijden van de verkeers- 

[ 	lichten inzicht geeft in de wachttijden en een simulatie van een 

meerstrookssnelweg met op- en afritten, waarbIj In de ontwerpfase 

I 	al een inzicht wordt verkregen in het effect dat variatie van de 

lengte van in- en uitvoegstroken heeft op de verkeersstroom. 

Voor zover ons bekend zijn er tot dusver geen reële pogingen gedaan om 

1 	ook een scheepvaartverkeersstroom op een dergelijke wIjze te 

simule ren. 

1 	Wel hebben in het kader van een afstudeerproject dr!e studenten de 

aandacht gevestigd op de mogelijkheid om ook voor scheepvaartverkeer 

t te komen tot een simulatie. 

De rede dat er op scheepvaartverkeerskundig gebied nog zo weinig met 

I 	simulatietechniek gewerkt wordt is de gecompliceerdheid van het 

probleem. 

-- De arLalogle'- 
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De analogie met het wegverkeer is weliswaar duidelijk zichtbaar, 

maar de verschillen die bestaan zijn ook weer zo veelomvattend dat 

men een simulatie van scheepvaartverkeer niet kan "ophangen" aan 

bestaande simulatieprogramma's voor het wegverkeer, tenzij men het 

scheepvaartverkeer zodanig regelt dat een situatie ontstaat die 

analoog is aan het wegverkeer, i.c. gescheiden vaarhanen met 

middenberm, gescheIden vaarstroken.. In- en uitvoegstroken, en 

kruipunten met stop- en doorlaatrichtingen. 

Hebben we te maken met een vaarwater van nagenoeg onbeperkte breedte, 

waarop het scheepvaartverkeer zich voornamelIjk in twee tegenover-

gestelde richtingen beweegt, dan is een dergelijke regeling wellicht 

te realiseren. 

In het Kanaal is door de I.M.C.O. al een systeem van schip.-routing 

Ingesteld, met een daling van het aantal ongevallen als een In het 

oog lopend resultaat. 

Op een vaarwater van beperkte breedte echter, en wij denken hierbij aan 

buy. de Rotterdamse Waterweg, maar zeker ook de Westerschelde,is 

zo'n regeling niet mogelijk, omdat de vaarweg afhankelijk van de 

verkeerssituatie, die in de tijd sterk variabel is, soms gebruikt 

wordt als nrIchting-driestrooksweg en soms als tweebaans, 	nstrooks- 

weg, met alle mogelijkheden die daar tussen liggen. 

Waar het wegverkeer zich én dimenslonaal afspeelt, zij het op 

meerdere lijnen, moet men voor het scheepvaartverkeer continue met 

twee dimensies rekenen, lengte en breedte, en dIt steeds voor 

combinaties van scheepsbreedtes en lengton In relatIe tot beschikbare 

vaargeulbreedte, die ook varieert. 

De voordelen, die het opstellen van een scheepvaartverkeersslmulatie 

biedt zijn hetzelfde als bij het wegverkeer. 

De simulatie kan een hulpmiddel zijn bij het dimensioneren van ver-

anderingen aan de vaarweg, maar ook bij de dinensionaring van nieuwe 

takken die op een vaarweg aansluiten. Ook sluisafmet!ngen kunnen 

d.m.v. een simulatieprogramma vastgesteld worden. 

Prognose's van toekomstig scheepvaartverkeer kunnen bij invoer In 

het programma uitsluitsel geven over eventueel noodzakelijke uit-

breidingen, terwijl voor Iedere samenstelling van de scheepvaart-

verkeersstroom bekeken kan worden waar de knelpunten komen te liggen. 

Deariiaast kan een simulatieprogramma, ingebouwd In een scheepvaart-

begeleidlngssysteem een waardevol hulpmiddel zijn bij het nemen 

van bcslissingen 

- De opzet - 
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L e opzet van een dergeliJk silatienrograrmna als integrerend onderdeel 

van een alles -orrvattend verkeersbogele idlngssysteern zullen we 

L hierna verder uitwerken. 

L 3.3.1.2. 

Hoewel het probleem van een scheepvaartverkeerssimulatie juist ligt 

L bij het vastieggen van die karakteristieke eigenschappen die het 

vaaroatroon van een schip bepalen, nemen wij aan dat: 

L A. Van elk schip dat zich in het systeem bevindt de karakteristieke 

gegevens bekend zijn en beschikbaar zijn in het geheugen van de 

L rekeneenheid op het moment dat het schip het systeem binnenkomt. 

Welke gegevens dit zijn zal verderop blijken. 
De vaarweg varieert in de breedte en in de diepte. 

L De variatie in de breedte is plaatsafhankelijk, terwijl de 

variatie in de diepte afhankelijk is van de tijd (getîjbeweging) 

1 en de weersomstandIgheden, maar ook van de plaats (lengteprofiel 

bodem). Ook de dwars- en langsstromingen variëren naar plaats, tijd 

1 en 

Wij nemen aan dat gegevens over breedte, diepte en stromen continue 

t in de tijd beschikbaar zijn naar plaats, terwijl ook over een 

zeker tiJdsinterval  vooruit deze gegevens met voldoende zekerheid 

bekend zijn. 

L Essentieel voor het systeem is de keten van 	ali'adarstations. 

Voor de simulatie levert deze keten nagenoeg continue informatie 

L over: 

Snelheid en posities van de individuele schepen. 

[ 

	

	
De beslissingen die het simulatieorogramma adviseert t.a.v. de 

schee psbeweglngen moeten op eenvoudige wij ze kenbaar gemaakt worden 

L aan de brugofficieren op de individuele schepen. 

Uiteindelijk zal het aanwezig zijn van een loods op de brug niet 

1 	 meer noodzakelijk zijn. Vooralsnog gaan we er van uit dat de loods 

L 	 een onmisbare schakel in het systeem vormt en als zodanig de koers 

1 	 bepaalt van het schip waarop hIJ advIseur, is. De adviezen van het 

L 	 systeem worden dan beperkt tot snelheidsadviezen, zodat, A in 

aanmerkingen genomen, wIj aannemen dat: 

t D. Ieder schip is uitgerust met een d!snlay waarop het geadvlseerde 

toerental van de schroefas in cljfervorm afgelezen wordt. 

1. 	Bij de bespreking van het programma zullen we echter over 

snelheden praten. 

1-. 	 - 	- 
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3.3.1.3. Simollficaties. 

L
Daar, waar onderdelen van het orogramma meer in detail worden 
bekeken, zullen verschillende vereenvoudigin.gen worden aangebracht. 

L 

	

	
Deze vereenvoiidlgingen betreffen bijv. de vaarweg en de snelheden 
van de schepen, alsook een aantal aannamen. Waar van dergelijke 

L
vereenvoudigingen sprake is zal dit worden vermeld. 

3.3.1.4. Het systeem in grote lijnen. 

L Het verkeersbegeleidingssysteern heeft betrekking op een stuk vaarweg 
met een grens aan beide zijden. 

L Zodra een schip door een grens het systeem binnenkomt wordt het 
opgenomen en de sirnulatle en zodra het schip door een grens uit het 

L 	
systeem verdwijnt, verdwIjnt het ook uit de slmulatie. 
De begrenzingcn van het systeem zijn dus ook randvoorwaarden voor 
de sirnulatie. 

L Voor we verder gaanvceren we de volgende vereenvoudigingen In: 

L 	
1. tussen de grenzen bestaat de vaarweg uit één route, dle in belde 

richtIngen gevolgd moet worden. 
2. er komt geen kruisend verkeer voor. 

L 3. er is geen sprake van binnenvaart. 
. elk schip dat door een grens binnenkomt verlaat het systeem 

1 	door de andere grens. Er bestaan dus geen mogelijkheden om de 
vaarweg te verlaten (buy, havens, ar.kerplaatsen buiten de 

L
vaarweg ed.). 

Het simulatiepogramma wordt dan beperkt tot het varen tussen de 

i 	
grenzen, terwijl aan de grenzen schepen gegenereerd worden in het 

L 	 systeem en schepen het systeem verlaten. 

1 	 genereren 	 vertrek 

van 

1 	 vertrek 	 )genereren 

grens A 	 grens B 

Het belangrijkste gedeelte van het sirnulatieprogramma is het deel 

L 	
waarin het varen gesirnuleerd wordt. 
Aan de ene kant moet er een grote flexibiliteIt in zijn gebouwd, om 
alle mogelijke sItuaties die zIch kunnen voordoen ook door het 

1 	progranuia uit te kunnen laten voeren. 

- Anderzijds- 
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1 	Anderzijds moeten er zeer strikte regels in acht genomen worden 

om de veiligheid te waarborgen, terwijl het programma zelf de 

L 	scheepvaart zodanig laat varen9dat het doel, ootimalisatie van de 

verkeersstroom, gerealiseerd wordt. 

L 	
Essentieel voor het systeem Is dat een wezenlijke verbetering zal 

optreden in de afwikkeling van het scheepvaartverkeer. 

Daartoe zullen een aantal criteria ongesteld moeten worden die 

t vooralsnog niet bekend zijn. Wel kunnen we een aantal factoren noemen 

die in ieder geval in het programma verwerkt moeten zijn: 

L a. Voor elk schip moet een 	vastgesteld worden, waarbeneden 

het schip volgens nog vast te stellen criteria niet meer 

L 	
manoiSvreerbaar is. Geen enkel schio mag beneden zijn 	varen, - 

-  

daar een onbestuurbaar schip gelijk te stellen is met een 

L 	blokkering van de vaarweg. 

b. In de regel zullen op of nabij de grenzen comolicaties optreden 

die aanleiding geven tot oponthoud. Voor de Westerschelde is dit 

[ 	bijvoorbeeld het loodswisselen op de Rede van Vlissingen, maar 

vooral het sluisbedrijf van Antwerpen. 

L Een analyse van de situaties aan de grenzen zal gericht moeten zijn 

op het opstellen van intervaltijden tussen het tijdstip van 

verdwijnen uit het systeem, op basis van v.:. van de Individuele 
i 

	

	 min, 
scheen, waarbij een wenselijke snelheid bijvoorbeeld 

V. j 	x een factor bedraagt. De intervaltijden zullen zolang 
min. 

moeten mo eten zijn dat behandeling van het ene schip voor het volgende 

schip geen dwang geeft om zijn snelheid terug te nemen tot minder 

1 	 dan V. - . -x factor. 
- 	min. 
Voor het sluisbedrijf Antwerpen betekent dit dat de intervaltijd 

L zodanig wordt gekozen dat invaren in de sluizen plaatsvindt zonder 

dat gewacht moet worden (of met snelheid minder dan V. 	:. 
min. 

t factor gevaren moet worden) tot het vorige schip afgemeerd ligt. 

Het sluisbedrijf in Antwerpen kan aanleidIng geven tot complIcatIes. 

I 	
Het is on het ogenblik zo, dat vooral voor grotere binnenkomende 

schepen, 	de volgorde van binnenvaren al bepaald wordt voordat de 

I 	
schepen op de Rede van VlIssingen aangekomen zijn, ongeacht de 

volgorde van aankomst. 

Dit impliceert dat er situaties voorkomen waarin het min of meer 

1 	verplicht is om in te halen, wat dan voor twee grote schepen 

meestal neerkomt.op snelheldsvormlnderen van het schip dat als 

1 	laatste in moet varen. 

- Wat de invloed - 



—152— 

Wat de invloed van het behandelen van schepen in een bepaalde 

volgorde op het verkeersbeeld over het totaal van vaarweg + sluizen + 

dokken achter de sluizen, zou onderzocht moeten worden, opdat niet 

alleen de vraag of de volgorde invloed heeft op de verkeersafwikkeling 

beantwoordt kan worden, maar zo dit bevestigend is, ook het bepalen 

van de volgorde gebaseerd wordt op ratIonele overweg!ngen. 

Vooralsnog houden we rekening met een situatie waarin vooraf een 

volgorde van aankomst bij het sluisbedrljf vastgesteld zal worden. 

Aan de band van een opgave van de schenen die bij Vlissingen in 

het systeem komen zal het siuisbedrif dus komen tot een vaststelling van 

een wenselijke volgorde van een bepaald aantal schepen, gebaseerd op 

afmetingen, mogelijke snelheden en onderlinge afstanden bij 

VlissIngen. De volgorde van deze "pluk" kan echter slechts gerealiseerd 

worden bij gratie van de verkeerssItuatie op de vaarweg, en het is 

dus mogelijk dat de volgorde binnen de "pluk" anders wordt dan 

gewenst en zelfs dat de samenstelling van de pink anders is. Er moeten 

dus een aantal alternatieve piuksamenstell3.ngen zijn, met binnen 

deze pluksamensteillngen verschillende volgorden. Op een bepaalde 

afstand van de grens moet dan een van deze mogelijkheden gerealiseerd 

zijn en op het stuk vaarweg vanaf deze plaats tot de grens moeten 

vervolgens de Intervaltijden gerealiseerd worden door het uit elkaar 

trekken van de pink. 

Een andere complicatie vormt voor de Westerschelde het feit dat we 

niet met één sluis te maken hebben, maar met meerdere sluizen, waardoor 

het verkeer zelf i.p.v. piukvorming moer een continue karakter kan 

krijgen. Voorlopig nemen we aan dat dedrie belangrijkste sluizen 

evenver van de grens van het systeem verwijderd zijn, zodat ze 

gelijkwaardig behandeld kunnen worden. 

Voor ieder schip bestaat er een V.. --., wat de maximale snelheid 

is van het schip in de toestand waarin het in het systeem binnenkomt. 

Het programma zal, voor zover dit niet in strIjd is met andere eisen 

er naar streven om ieder schip met V 	:. te laten varen. 
max 

Wat betreft de veiligheid dient iedére combinatie van twee schepen 

dle direct achter of naast elkaar varen te voldoen aan de eis dat het 

ene schip onder geen voorwaarde in het verboden gebied komt van het 

andere schip. Voor een relatief smalle vaarweg resulteert dit in 

een aanvaardbare volgafstand tucsen twee schepen en een aanvaardbare 

dwarsafstand, afhankelijk van afmetingen, snelheden, eventueel 

- vaarwegkarakter!stieken, - 
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1 	vaarwegkarakterlstioken, maar ook van de volgorde van de twee 

schepen en de posities in de breedte. 

L 	
Dt houdt in dat zodra de aanvaardbare volgafstand onderschrcden wordt, 

het achterste schip in breedtezln of een afstand groter dan de 

L 	
aanvaardbare dwaraafstand moet gaan varen. 

Het verboden gebied s geen chips meer, maar een rechthoek. 

e. Het zal voor de Westerschelde nodig zijn om gebIeden aan te geven 

1 	waarbinnen, onder bepaalde omstandigheden buiten de verkeerssituatie 

om, een inhaalverbod van kracht is. 

j Ook een snelheidsbeperking ter plaatae van kleinere havens en 

kwetsbare situaties langs de oever zal een onderdeel van hot systeem 

L uit moeten kunnen maken. 

:5.3.1  .5. Een opzet voor een siciulatie-schema. 

L Om een overzichtelijk schema te kunnen maken hebben we behalve de 

reeds genoemde beperkingen, nog een aantal vereenvoudigingen aan-

L gebracht: 

1 • twee vaarstroken beschIkbaar (vgl. provincIale weg) 

L 	
2. geen bochten in het tracé 
3. geen 3tromingen 

1 	
Het programma bekijkt de scheepvaartsituatie op een bepaald moment, 

1 	en beslist wat er mot gebeuren. Na een bepaald tijdsinterval wordt 

dit herhaald. Bij elke tijdstop wordt ieder schip op z 7n beurt 

1. 	afzonderlijk behandeld, waarb.Lj als informatie de gegevens van alle 

schepen op vorige tijdstippen bekend zijn. 

1 	Het radarsysteem verstrekt telkens waarnodig de gegevens over plaats 

en snelheid van de schepen. 

1 	 De gewenste volgorde van de schepen staat in een register, terwijl 

& 	ieder schip een "register"heeft, waar.Ln de karakteristieke gegevens 

genoteerd staan, maar ook de informatie die als basis dient voor de 

1 	beslissingen tea aanzien van de andere schepen. 

In deze opzet beperken we ons tot de behandeling van één schip, het 

1 	schip 4??, dat richtIng Ant:erpen vaart, samen met drie andere schepen, 

2,3 en 5, in de volgorde 2,3,4 en 5, op één tijdstip t = T. 

1 	Voor schip 4 wordt dus op tijdstip T een beslIssing genomen over de 
snelheid waarmee het schip moet varen, afhankelIjk van de positie van 

I 4 t.o.v. de andere schepen. Op hetzelfde tijdstip T worden voor alle 
andere schepen dergelijke beslissingen genomen, wat voor de schepen 

1 	2 en 3 al gebeurd is, erwijh 5 en de volgende schepen nog aan de beurt 
1 	 komen. 

- Het varen - 
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Het varen wordt geregeld volgens een aantal regels, waarvan de 

belangrijkste is dat iee achter elkaar varende schepen niet met een 

kleinere tussenafstand dan de aanvaardbare (acceptabele) volgafstand 

mogen varen. 

Of een schip een ander schip in moet halen of niet volgt uit het 

volgorde-register. 

Inhalen is gebonden aan een aantal restricties. 

Het inhalen zelf is gedefinieerd door de tussenafstand tussen twee 

schepen en vindt plaats vanaf het moment (plaats) waarop de A.V. = 

aanvaardbare volgafstand wordt onderschreden in de volgorde waarbij het 

inhalende schip achter het ingehaalde schip ligt, tot op het moment 

(plaats) waarop ditzelfde in de omgekeerde volgorde plaatsvindt. 

De door het inhalende schip afgelegde afstand is de inhaalafstand S.I.H. 

In de figuren 3.3.1.5.1 en  3.3.1.5.2  worden deze afstanden gedefinieerd, 
alsook een aantal andere afstanden. 

De kriteria of al dan niet ingehaald kan worden zijn voor de situatie 

dat schip 5 schip 4 inhaalt en invoegt tussen schio 4 en schip 3 
als volgt: 

Schip 5 mag schip 4 inhalen tenzij: 
over een lengte S.I.H. 45 een tegenligger vaart (Voor uitbreiding 
vatbaar indIen breedte vaarweg groter, terwijl ook de breedte 

van de schepen er in verwerkt kan worden. Ook de afstand die moet 

liggen tussen het punt van invoegen en de evt. tegenligger moet 

erIn gestopt worden). 

54 - S3 op tIjdstip T ( 54 - S3 = de afstand tussen k en 3) kleiner 
is dan I.V.A. 34-5 (aanvaardbare invoegafstand tussen 3 en 4), 
terwijl V4 	73 is (v4 = snelheid schip 4) 
ST  S3T  kleiner is dan I.V.W. 34-5. (wense1Ike invoegafstand 
tussen 3 en 4) terwijl V4 > 73 is. 

Overigens worden voor acceleratie en deceleratlo van de schepen 

constante waarden aangenomen. 

Waar een schip ingehaald wordt door een ander schip, of te zijner tijd 

ingehaald gaat worden, is dit schip verantwoordelijk voor het handhaven 

van de invoegafstand tot het schip dat voor hem vaart. 

In het schema is ook voorzien in het inhalen van twee schepen. 

Het achterste schip wat ingehaald wordt mag dan tot op een afstand A.V. 

1 	van het voorste schip komen en het voorste schip is verantwoordelijk 

voor het handhaven van de invoegafstand tot zIjn voorligger. 

I Het schema bestaat uit een aantal toetsen, waarop slechts twee antwoorden 

mogelijk zijn (gemakkelijk dIgitaal te verwerken). 

1 - 	 - De toets.'n - 
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De toetsen staan in rechthoeken en de gegevens of berekeningen die 

L nodig zijn voor de toets worden uit een rekeneerheid gehaald, of uit 
orde 

de registers 'zan de schepen en het volg~ register. 

L Iedere mogelijke combinatie van toetsen leidt tot een beslissing die 

of de snelheid van 'schip k bepaalt, of informatie bevat over in- of 

L uitvoegen. In het schema staan een aantal beslissingen omschreven 

die verder uitgewerkt eveneens tot snelheidsopdrachten zullen leiden. 

L Bijv. sk - S3 aanpassen aan A.V.34 betekent dat schip 4 achter schip 
3 moet blijven op een afstand minimaal gelijk aan A.V. 3. De beslissingen 
over de snelheid van k hangen dan in sterke mate af van de afstand 

L tussen de 'twee schepen, maar uitwerken hiervan iS niet moeilijk. 

De beslissing snelheid aanpassen aan V3 voor het geval de invoegaf stand 

L -tussen k en 3 ligt tussen de aanvaardbare en de wenselijke,houdt in, 
dat in geen geval de invoegafstand kleiner mag worden dan aanvaardbaar, 

L maar ook niet groter dan wenselijk om S.I.H. 145  niet te groot te maken, 

waardoor de kans zou dalen dat 5 k in kan halen. 

L Deceleratie tot 	< V 3 betekent dat de afstand tussen k en 3 
groter moet worden, zodat op een gegeven moment 5 in kan gaan halen. 

L 
In- en uitvoegen zijn opgenomen in de beslissingen, omdat afstand 

schatten op het water niet goed mogelijk is. 

De definities van de fIguren 3.3.1.5.1 en 3.3.1 	2 tenslotte zijn alle 

L variabel en hangen af van de soheenseigenschappen en de snelheden van 

de schepen. Door het geringe acceleratie- en deceleratievermogen van 

L schepen zullen deze afstanden echter in één tijdsinterval niet 

zulke grote veranderingen ondergaan dat er gevaar bestaat voor oneindig 

L lang rondgaan door het schema volgens dezelfde weg. 

Sommige toetsen hebben betrekking op de situatie. zoals die zich op het 

1 tijdstip T + 1 voor zullen doen. Deze situatIes, afstanden in dit geval 

kunnen benaderd worden met de radarinformatle (S en v) op het tijdstip 

1 T te werken, waarbij voor de snelheden aangenomen wordt dat ze 

L hetzelfde Zifl gebleven. 

L 3.3.1.6. Uitbreiding van het schema. 

A. T.a.v. de breedte. 

L Ieder schip, krijgt, afhankelijk van factoren als breedte vaar4eg. 

snelheid, positie in breedtezln (inhalend, of langs tonnenljn 

L varend) zin van de snelheid (op- of afvarend dus tegenligger of 

zelfde richting varend), maar ook dwarsstroming en bochten, een 

L 
breedte toegewezen, waarbinnen het schip in ieder geval alle ruimte 

heeft, en waar geen ander schip binnen mag komen. 

- Het eerste - 
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Het eerste inhaaicriterjum wordt dan: Inhalen mag, tenzij ergens 

L op S.I.H. de gesommeerde toegewezen breedten van schepen die zich 

in lengtezin in elkaars verboden gebied bevinden kleiner is dan 

L 	
de breedte van de vaarweg. Denken we de verboden gebieden als 

rechthoeken, dan mag de gesornmeerde breedte van in lengterichting 

naast elkaar liggende rechthoeken nergens groter zijn dan de 

L 
T.a.v. de intervaltijden. 

L Voornamelijk voor verkeer dat richting Antwerpen vaart zijn de 

intervaltijden van belang, terwijl ook de volgorde bij de sluizen 

L bekend moet zijn. Er moet dus op geruime afstand van de sluizen 

een denkbeeldige grens gemaakt worden, waarna niet meer mag worden 

L ingehaald. 

Inhaalcriterium k. wordt dan voor opvarend verkeer: 
k. Inhalen mag, tenzij S.I.H. geheel of voor een gedeelte verder 

L 	 reIkt dan de inhaaigrens. 

Realisatie van de intervaltijden is dan mogelijk voor schenen in 

L de volgorde waarover ze de inbaaigrens passeren, afhankelijk van 

de mogelijkheden van het sluisbedrijf. 

1 	Voor Vlissingen is dit criterium minder crities. 

De intervaltijden zullen korter zijn en de inhaalgrens kan dichter 

1 	bij het punt van loodswisseling liggen. 

Wordt op de vaarweg tussen de inhaaigrenzen al de meest wenselijke 

1 	 volgorde bereikt, dan kan al begonnen worden met de realisatie van 

II 	 de intervaltijden. 

T.a.v. langotromen. 

Daar de stromingstoestand gesplitst wordt in componenten dwars en de 

vaarweg en in lengterichting, en de dwars-comoonont in de breedte 

van de schenen verwerkt wordt, is verwerking van de langsstroorn 

eenvoudig te realiseren door correctIe van de vaarsnelheden. 

T.a.v. andere haveningan,gen. 

Deze maken het prob]eem bijzonder gecompliceerd. 

De oplossing zal, bij gebrek aan ruimte voor het cre&ren van in- en 

uitvoegstroken, gezocht moeten worden in regulatje van liet uit de 

haven komend verkeer, zodanIg dat Invarend verkeer kan Invoegen, 

resp. oversteken en Invoegen, d.w.z. de tussenruimte van het verkeer 

-• in de hoofdstroom - 
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in de hoofdstroom moet voldoende groot zijn, waarbij kwant!tatief 

slechtseen gedegen onderzoek uit kan wijzen hoe groot deze ruimte 

moet zijn. 

1 	
E. T.a.v. 

Ankerliggers komen niet voor op de vaarweg. 

I 	

Het probleem ligt dan ook niet bij voor ankerliggende schepen, 

maar bij de schepen die de intentie hebben om voor anker te gaan 

J 	

en de nodige manoeuvres daartoe uit moeten voeren (op stroom draaien, 

decelereren), maar ook de schepen, die na het anker te hebben 

gelicht weer in moeten voegen in het verkeer. 

F. T.a.v. binnenvaart. 

J 	

Indien de binnenvaartschepen alle zijn uitgerust met V.H.F., dan kan 

het binnenvaartverkeer al opgenomen worden in het systeem, immers 

de advIezen c.q. beslissingen kunnen kenbaar worden gemaakt. 

1 

	

	 Wel moet dan t.a.v. de binnenvaart alles bekend zijn wat ook van 

de zeescheepvaart bekend is. Het gebrek aan dIctpllnc van de 

J
meesté binnenvaartsehippers zal dit echter niet toelaten. 

Er zal dus zo veel mogelijk getracht moeten worden om de bInnenvaart 

1 	
te scheiden van de grote vaart, en waar dit niet mogelIjk is zal 

een strikte voorrangsregeling het mengen moeten regelen, onder 

toezicht van de radarvaarnerners c.q. verkeersbegeleiders. 

3.3.1 .7. Samenvatting. 

Het schema is slechts een zeer eenvoudige aanzet tot een vollediger 

i 	
schema, waarbij de uitbreidingen desnoods stuk voor stuk aangebracht 

J 	 kunnen worden. 

Het voordeel is dat het programma, uitgevoerd op een computer met uit 

1 	 de praktijk verkregen gegevens als Invoer steeds vergeleken kan worden met 

bijv. s - t diagrammen zoals in een vorig hoofdstuk beschreven, waarna 

1 	
tekortkomingen en/of fouten verbeterd kunnen worden. 

Om de eenvoudigste vorm van een dergelijk programma te toetsen kan bIjv. 

de situatie op een gedeelte van een lang, recht binnenvaartkanaal 
1 	gesimuleerd worden. 

De uitkomsten kunnen dan door relatief eenvoudIge metingen (s - t 

1 	 diagrammen) vergeleken worden met het werkelijk gedrag van de scheepvaart. 

Bij elke uitbreiding zal men een stuk vaarwater moeten zken dat 

[ 	representatIef is voor he programma, of men zal het programma 

- aanpassen aan - 
L 
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aanpassen aan een bekend stuk vaarwater dat een iets hogere 

rnoeilijkheidsgraad vertoont dan het vorige. 

L Uiteindelijk zal men een siniulatie kunnen maken van het verkeer op 

de Westerschelde (andere vaaregen), die na verbetering ingebouwd 

L kan worden in het alles beheersend systeem als beschreven in 3.3. 

De exoicitatie van zeescheoen 

Wanneer een onderneming goederen over zee moet vervoeren heeft hij 

L de keuze uit 3 mogelijkheden: 
a) geregeld vervoer 	lijndienst 

L b) incIdenteel vervoer 	wilde of trampvaart 

c) vervoer in eigen beheer. 

L De overeenkomsten en verschillen tussen de 3 vcrmen zijn: 
Wilde vaart; Veel homogene ladingen, onregelmatig in tijd en naar 

1 	 plaats. 

g6ederen: agrarische en minerale grondstoffen (katoen, 

1 

	

	 suiker, wol, erts, steenkool, olIe, enz. enz. 

lljnvaart : regelmatige afvaarten naar vaste bestemmingen. 

1 

	

	 goederen: heterogene ladingen: stukgoed 

eigen vervoer: afhankelijk van bedrijf 

I 	
goederen: veelal minerale grondstoffen met regelmatige 

produktie. 

I 	De prijsvorming voor de vervoerskosten komt als volgt tot stand: 

wilde vaart: vrije concurrentie via loven en bieden of charterdiensten 

lljnvaart : prijsafspraken, afhankelijk van condities, werken met 

1 verdeeldiensten 

concurrentie vnl. afhankelijk van geboden service. 

1 	Een globale vergelijking van de kosten: 

lijnvaart : meer kapitaalslntenslef door: 

1 	 a) duurder schip (stukgoedschip met inrichtingen voor 

speciale ladingen, vaak specIaal laadgcrei, met grotere 

1 	 snelheid en regelmaat varend). 

b) gelegenheid tot laten, lossen en opslag moet aanwezig 

zIjn. 

1 	 c) tussenpersonen nodig om lading te verwerven 

- gentschappen. 

t 
- traripvaar t: - 
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L
tramovaart : voor het verwerven van de lading z!jn rr#er kosten nodig. 
Er is een tendens om stukgoedschepen ook geschikt te maken voor 

L 
massagoedvervoer, omdat: 

i. massagoed de stabiliteit verhoogt 

2. stukgoedverkeer in êcn richting meestal overweegt. 
. stukgoed een scheepseizoen heeft. 

k. nieuwe lijnen vaak onvoldoende stukgoed boeken. 

Bij de exploitatiekosten van een zeeschip kunnen we de volgende 

1.. kostenelementen onderscheiden: 

 brandstofkosten:1. op zee 

t 2. in de haven 

 dagelijkse kosten: 1. equipage-kosten : gage en voeding 

t 2. algemene kosten : rechtstreeks of voor het 

grootste deel afhankelijk van 

L 
de seheepowaardo: verzekering, 

afschrijving, kaoitaal, rente. 

maar ook: kosten van onderhoud, 

L dokken, reparatIes, periodieke 

surveys 

1 en: beheerskosten, indirect 

en vast. 

plaatskosten: 1. tonnage dues: loodsgeld 
sleepgeid 
havengeid 

sluisgeld 

kadegeld 

fooien 

2. laad- en loskosten. 

Commlssielonen van de brokers worden berekend als een percentage 

van de bedongen vrachtprijs. 

Bij reisbevrachting betaalt de eigenaar de complete exploltatiekos ton, 

terwijl de huurder alleen de prijs voor de vervoerde lading betaalt. 
Bij tljdbcvrachting (charter) betaalt de eigenaar alleen de dagkosten. 

Uit het charter volgt dat de brandstofkosten + plaatskosten voor 

rekenIng van de huurder komen. 

De bovengenoemde kostenelementen blijven voor lijn- en wilde vaart 

dezelfde, alleen de verdeling is anders. 

- Bij de lijnvaart - 
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Bij de lijnvaart zullen de indirecte vaste beheerskosten groter zijn, 

terwIjl door de geringe mechanisatIe van de stukgoebehandeling 

1 	de laad- en loskosten ook hoger zullen zijn. 

Voor een berekening van de exploitatiekosten per jaar is het 

1 	handig om eerst do exploitatiekosten per reis vast te stellen, daar 

per reis de havenkosten en brandstofkosten kunnen variëren. 

1 	Noemen we: 

D = vaste kosten/dag mci. havcnbrandstof maar cxci. afschrijvinj 

1 	A = 

P = het aantal havendagen per reis 

I T = af te leggen afstand in zeemijlen 

Kr= kosten per reis 

r = reisduur 

1 	L = kosten smeerolie per dag 

M = prijs stookolie 

1 	C = verbruik stookolle/zeedag 

haven en kanaalkosten/rejs 

1 	V = gemIddelde vaarsnelheid/uur. 

I
dan volgende kosten per exploitatiedag uit de volgende formule: 

K Kr?JD+A)+ 	(D+A+L+M.c)+H 

1 	r 	+ 24 
 T 

Het netto laadvermogen (cargo deadweight) Ingewi chts tonnen, b, 

1 	volgt uit: 

- 

1 	Tb 

I 	
b=Dwt - A - (T-.C) 

waarin Dwt = het aangenomen zomerdraagvermogen 

1 	 = vaste aftrek voor gewicht water, proviand losse uitrusting 

1 	 en smeerolie. 

Tb = Traject waarvoor in de laadhaven brandstof aan boord 

1 	 moet zijn. 

C 	= stookolie-verbruik. 

Het laadvermogen per reisdag kriJgen  we door b te delen door 

P+ - 
24 V 

Cm te bekijken hoe we de kosten kunnen drukken beschouwen we de formule 

voor de exploitatIekosten K. 

- Verkorting van - 
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Verkorting van een opcthoud geeft nauwelijks wijziging in D. 

Ook A verandert niet (gebruikelIjk is om vaste percentages van de 

aanschafprijs af te schrijven). 

Het aantal havendagen per reis wordt wel bcfnvloed. Een betere 

verkeersafwikkeling in de haven vermindert het aantal havenuren. 

T, L en M veranderen ook nauwelijks. 

C kan beinvloed worden door economischer te varen. Het is de vraag 

of dit veel uitmaakt. 

H, de haven- en kanaal kosten worden niet direct bei'nvloed. 

Een berekening van het verlies, dat door oponthoud ontstaat kunnen 

we o.a. makén door het produetleverlies te berekenen dat ontstaat t.g.v. 

het oponthoud. 	
G -' 

Het laadvermogen per reisdag p + T 	vermenigvuldigd met 
24B 

a.F. is de bruto opbrengst van het vervoer per dag. 

Hierin is a = de beladingsgraad 

F = de gemiddelde prijs van een ladingscenheld, na aflevering 

van het schip. 
G 

Door de wachttijd te vermenigvuldigen met 	
± 24 	

. a.F kunnen 

we dan voor kleine veranderingen in P het prcductYeverlies t.g.v. 

oponthoud bepalen. 

Een andere methode is om de wachttijd te vermenigiuldigen met de 

kosten D + A; deze methode is eenvoudiger en leent zich voor een 

globale raming van de kosten van oponthoud. 

De exploitatiekosten kunnen sterk variëren van schip tot schip. 

Voor een indruk van de orde van grootte: 

+ f. 10.000 voor een 10.000 tons vrachtschip tot 

± f. 50.000 voor een 225.000 ton tanker, per dag (cijfers van + 1963). 

Wordt er gevaren dan komen hier nog de brandstofkosten bij. 

Voor de Westerschelde betekent dit vooral bij mist als de meeste 
gaan 

schepen voor anker, wat vrij frequent voorkomt, dat er alles bij 

elkaar enorme bedragen op het spel staan. Dat men zich dit nauwelijks 

realiseert kcmt doordat de totale kosten over de tijd en over zeer 

veel eenheden gespreid worden. 

Baten - Tsten beschouwing 1. .c. radarsysteem 

Een radarketen met de nbdige conimunicatiemiddelen en de exploitatie 

ervan kost veel geld. De vraag is of een dergelijke investering 

opweegt tegen de baten die zo'n systeem oplevert. 

- Gaan we na - 



Gaan we na wat de baten zouden kunnen zijn dan komen we tot de 

volgende lijst: 

Beveiliging van het scheepvaartverkeer i.e. het reduceren van 

de kans op ongevallen. 

Het instandhouden van de verkeersstroom gedurende periodes van 

slecht zicht. 

3. Het optimalseren van de verkeersstroom. D.w.z. het reduceren van 
wachttijden. 

In het sub-hoofdstuk exploitatie van zeeschepen is duidelIjk gemaakt, 

dat wachttijden resulteren in aanzienlijk verlies. Dat verlies wordt 

in eerste benadering direct gedragen door de maatschappijen, die 

de schepen in de vaart houden. 

Voor de hand liggend is, dat deze maatschappijen bij de vaststelling 

van de tonkilometerprijs van het door hun getransporteerde goed 

rekening houden met het optreden van wachttijden (dus kosten). Dat zou dan 

in kunnen houden, dat in de vrachtprijs een zeker percentage voor 

het dekken van wachttijdkosten ingecalculeerd is. Uiteindelijk betaalt 

dan de consument, i.c. de inwoners van het gebied, die profijt hebben 

van de aanvoer van die goederen, dé kosten die wachttijden opleveren. 

Wil men dus een teebnisch-economische berekening opzetten dan moet 

allereerst inzicht worden verkregen in de wachttijden en de hieraan 

verbonden kosten. 

Ook de punten 1 en 2 die hiervoor genoemd staan zijn uiteindelijk 

terug te voeren tot wachttijden. 

Voor punt 1 buy, zou moeten worden nagegaan wat het effect zou zijn 

op de totale scheepvaart als de vaargeul geblokkeerd zou worden door 

een scheepsongeval. Of in mindere mate: welke vertragingen treden op 

voor de overige scheepvaart als er een aanvaring in de hoofdverkeers- 

route plaatsvindt zonder dat die direct geblokkeerd wordt. 

Punt 2 spreekt voor zich. Als er vanwege mist stagnatie optreedt is 

dat meteen in wachttijden voor een zeker aantal schepen uit te drukken. 

Uit oogpunt van de havenbeheerder is het hebben van een radarketen 

een voordelige zaak. Hij kan zijn haven, met een van radar voorziene 

toegangsweg, beter verkopen bij zijn potentiële klanten. 0p hun 

beurt zijn de scheepvaartmaatschappijen uIteraard niet ongevoelig voor 

zijn argumenten. 

Die maatschappijen beseffen maar al te goed wat de winst is vai een 

optimale en veilIge vaart voor hun (dure) schepen. Er wordt op het 

gebied van service, zoals het functioneren van de locdsdierxst dat 'eeds 

is, een extra geboden. 

- Hiervoor ge:emde - 
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Hiervoor genoemde factoren bepalen wIe de kosten van het radar-

systeem zullen dragen. 
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1 
1 	- 	Hoofdstuk k. 

Ongenisatle 

Uit onze bevindingen m.b.t. de organisatie van instanties, diensten 

en personen, die op een of andere wijze bij de afwikkeling van de 

1 	scheepvaart betrokken zijn, biijkt dat er op dit gebied in wezen nog 

maar weinig coördinatie fs en ligt het voor de hand een nieuw srpra- 

1 	nationaal apparaat in het leven te roepen. 

D'ze instantie (de Engelsen noemen liet River Authority) moet alle 

1 	taken voor de afwIkkeling van de scheepvaart onder haar hoede kriJgen. 

AlJeen op deze manier is het 1ioge11.jk om tot een centraal geleide 

L 	
scheepvaart te komen. 

De grenzen van het werkgebied van de R.A. ouden voor de Westerschelde 

L 
alsvolgt gekozen kunnen worden: enerzijds de kruisposten en ariderszljds 

de havendokken. 

De huidige fnstaritles kunnen in hun opzet blijven bestaan maar worden 

L in de nieiwc opzet ondergebracht in de R.A. 

Behalvecen operationele taak zal onder de R.A. ook een studiebureau 

L moeten ressorteren, dat pernanent de ontwikkeling in de scheepvaart 

op de Westerschelde bestudeert en richtlijnen ontwerpt voor de 

afwikkeling ervan. Een mogelijke opzet geeft figuur 4.1 . (zie blz. 1 67) 

L 
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