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Hoofdstuk 1. Inleidinq ChDQ“VT“ruVG“keeraOﬂ erzoek

Westersch 91de.

Na het verzanden van 't Zwin, waaraan de toenmalige belang-
Pijkste havenstad van Belgig&, Brugge, gelegen was, is
Antwerven met z'n natvurlijke verbinding met de Noord-
zee, de Westerschelde, uitgegroeid tot één van de gro-
tere havens van Iuropa.

Tot op heden blijkt Antwerpen zelfs de tweede havenstad
van RBuropa, naar de hoeveelheid omgezette goederen ge-
meten in tonnen.

Dat de omzet van Antwerpen de komende jaren nog verder
zal stijgen, onvoorziene economische recessie daargela-
ten, ligt voor de hand. Groei van deze omzet gaat uiter-
aard gepaard met groei van het vervoer.

Vervoertoename per schip kan op twee manieren worden be-
werkstelligd.

In de eerste plaats kan gedacht worden aan intensivering
van het scheepvaartverkeer en in de tweede pl ats aan het
vergroten van de eenheden (grotere schepen).
Waarschijnlijk echter is de veronderstelling, dat zowel
toename van de verkeersintensiteit als- toename van de
scheevsgrootte tegelijkertijd zullen plaatsvinden.

Dat een capaciteitsvergroting van een haven in samenhang
moet worden gezien met de mogelijkheden van de toegangs-—
wegz maar zee is een voor de hand liggende stelling. '
Bchter, het blijkt vaak, dat aan de verbindingsweg dien-
aancaande minder aandacht wordt besteed dan wenselijk zou
zijn gezien de eisen van capaciteit en veiligheid.

De Westerschelde neemt in dit verband een stiefmoederlijk
behandelde plaats in.

¥r zijn niet veel rivieren aan te wijzen wa=arbij zoveel
capaciteit~- en ‘veiligheidverkleinende factoren aanvezig
zijn als bij de Vesterschelde.

Mag de lVesterschelde als natuurliike vaarweg met zijn
steeds van plaats veranderende ﬁeulen, geulsplitsingen,
ondienten, bochten en dwarsstromen zeker niet ideanl heten,
het moet ook ~ezegd worden, dat de politieke historie

- een punsvige -



een gunstige ontwikkelinz in de wes gestaan heeft.
Hoewel het hier niet de nlaats is om ook deze punten

aan te roeren, moet toch gesteld worden, dat - welke
technische oplossing ook wordt ontwikkeld ~ een goede
werking daarvaen alleen kan worden verwacht, als poli-
tieke en/of juridische drempels worden overschreden.

Het probleem van de Vesterscnelde als rivier &n vaar-
weg mag men gerust een zeer complex probleem noemen.

Men heeft te doen met een nautisch moeilijk bevaarbare
rivier, waarop een grote diversiteit in schepen vaart.
Een rivier, wsarop zowel grote tankschepen en container-
schenen varen, als ook kleine kustvazartuigsen en binnen-
schepen. Dat de eigenschappnen van de diverse catesorieén
schepen sterk van elka=r verscnillen, mzg bekend worden
verondersteld.

H
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aties aanleiding kunnen geven, hoeft nauweli jks
De Vlesterschelde is er berucht om een rivie
waarop relatief veel scheepsongevallen (asnvaringen,
strandingen) plaatsvinden.,

Het azntal havenplaatsen en/of kanaalingangen doet hun
invloed sterk gevoelen. )

De belangen wvan de diverse verkeerssooriten zijn vaak in
strijd met elkaar, of met de monelijkheden van de vaar-
weg.

Deze en nog veel mesr nader te behandelen punten vormen
de basis, waarop ons onderzoek naar de mogelijkheid van
een scheepvaartregeling steunt. '

Een beperking van onze mogelijkheden wordt gevormd door
het vaak ontbreken of onvolledigz zijn van de benodigde
gegevens,

wen studie als deze valt binnen de disciplines van nau-
tische wetenschap, civiele en scheepsbouvwkundige weten—
schappen, economische, juridische en sociclogische weten-
schappen,

Wij zouden willen stellen, dat in feite alléén een teanm
waarvan de leden uit bhovengenonerde caterorieeén afkomstig
zijn, een adequate benadering van dit soort problemen
machtig is.

- Dit onderzoek -
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Dit onderzoek streeft naar volledigheid, maar wij zijn
ons bewust van de beverkingen waartoe de omstandigreden

ons dwingen.

Gezien de bovengenoemde uiteenzetting, zal dit onder-
zoek ook niet méér kunnen 2zijn dan een bescheiden a2n-

zet tot verdere siudie.
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Hoofdstuk 2. Doel van het onderzoek.

ele

d

De lesterschelde is een moeilijk vnarwater. Deze simg
kwalificatie ligt voor in de mond bij iedereen.,die be-
trokken is bij de scheenvaart op de Westerschelde. Op
zichzelf geeft een dergelijke constatering geen mitsluit-
sel over de oorzaken van de problematiek die deze uitspraak
inhoudt. Dat er "iets" aan de hand is, is duidelijk.
Voortdurend komen we in de pers berichten tegen over ont-
wikkelingen in het Westerscheldebekken,

t de industritle ontwikkeling in het
lig in het oog gehouden met het oog
op de aantasting van het natuvrlijk leefklimesat. Cok de
politieke verwikkelingen met ons buurland Belgig& vormen
een bron van nieuws, terwijl scheepsrampen als de zan-
varing van de "Myrafiores", de zogenaamde "tankerrace'

en rampen met binnenschepen ons nog vers in het geheugzen
liggen.

Ook deze berichtgeving geeft echter weinig aan van de
achtergronden, maar is hooguit een logisch vooritvloeisel
van de constatering, det er iets mis is.

De vraag die wij hier aan de orde stellen en waarvan het
beantwoorden een deel van ons ondersoek uitmaakt, luidt
dan ook: "Hoe komt het, dat de Westerschelde een moeilijk
vaarwater is? en hde moeilijk is dat dan?" Of anders ce-
steld: "Waarin onderscheidt het wvaren op de VWesterschelde
zich van het varen on idessl vaarwater onder ideale omn—
standigheden, en tot welke beperkingen leidt dit voor het
scheepvaartverkeer?",

Dit deel van het onderzoek beperkt zich dus tot een
analyse van de huid%e situatie, bekeken near alle factoren
die mocelijk van invloed Zijn.

Is er op deze wijze enige klaarheid sekomen in de menier
waaron de afwikkeling van het scheenvacrtverkeer op de
Vesterschelde plaatsvindt, dan wordi het mogelijk om een
reekxs van vecorzieninren te treffen en mantrerelen te ne-

men, die moeten leiden tot het verbeteren en/of compnen-

- Seren vamn =
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seren van orstandigzheden die het varen moeili jk maken,
donr het toepassen van svneciaal ontwikkelde technieken
on het gebied van bezeleiding, terwijl ook het ontimalise-
ren van de verkeersstroom tot de mogelijkheden gaat beho-
ren; immers, de analyse van de huidire situatie levert,
samen met de vrognoses voor de komende jaren, de rand-
voorwaarden voor een dergelijke oplossing.

Het tweede deel van het onderzoek zal dan ook nader in-
gaan on de mogelijkheden die bestaan om de verkeersstroom
te beheersen, zowel wat betreft de economische aspecten

— dus optimalisatie van de gocderenstroom door middel van
schepen - als wat betreft de veiligheid van de schenen

als individuele vervoermiddelen.



Hoofdstuk 3. Scheenvaart op benerkt vaarwater in het

algemeen.

3.1l. Inleiding,

Alvorens ons bezig te gaan houden met de bestudering van
het scheepvasrtverkeer op de Westerschelde, moeten wij
een aantal punten behandelen, teneinde een beter inzicht
te verkriigen in de problematiek.
{iii doen dit voor scheepvaartverkeer op beperkt vaarwater,
omdat het gedrag van schenen in open zee (geen beperking

t gedrag van schemnen

in diepte en omgeving) verschilt van he 2

on beverkt vaarwater.

letingen van eigenschapven van schenen in opnen zee geven
N

zonder meer zeker geen juist inzicht in de eigenschappen

van die schemen op benerkt vaarwater.

3.2, Vergelijiking van scheenvarrt ten onzichte van andere

verkeersniddelen. .

van andere verkeersmiddelen ons kunnen helpen bij het ver-—
schaffen van inzicht in de verkeersbeweging van scheve

Daarvoor is een vergélijking nodig van een aantal eigen-
schappen. Deze eigenschapnen zijn vanwege de overzi e
1ijkheid in tabelvorm ondergebracht, welke geldt voor di

verkeersmiddelen bestemd voor het wvervoeren van vraci

i

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

overzicht van diverse verkeercmiddelen.

De tabel geoft een globaal beeld. Uitzonderingen hierop

komen uiteraard voor in de praktijk.
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5.3. Het schip als verkeersmiddel.

De eigenschappen van het schin als verkeersmiddel
leveren verkeerstechnisch grotere problemen op, dan
bij de andere verkeerssoorten het geval is, waarbi}
we dan voor het vliegtuig een uitzondering maken.

Dit hangt samen met de eigenschapnen van de verkeers-
dragser, resvectievelijk water en lucht,

Als we dus een vergelijking zouden maken, komt in we-
zen alleen het vliezverkeer voor vergelijlking in aan-
merking,

Het
der codrdinastassen en levert dasrdoor bezwaar op bij

medium water is beweeglijk in de drie richtingen

het manoevrereren met schepen.

Beschouwen we nader het gedrag van een schip in benerkt
vaarwater, dan is het zinvol eerst eens te bekijken
wat de eigenschanpen zijn in onbevnerkt vaarwater. Wij
voegen dan de beperkingen toe daar waar de relatie

van het schin tov de vaarwec besnrokan wordt. Veoor eesn
gedetailleerde heschrijving van de bewegingen van een
schip en de werking van roer en schroef verwijizgen wij
naar het dictaat verkeersbouwkunde, deel A, van prof,
ir. L. van Bendegomn,

-

Verkeerstecinisch zijn echter de volgende eigenschappen

en aspecten van belang:

-

1. een schip kan slechts langzaam accelereren;

2. bij deceleratie ncemt de bestuurbaarheid sterk arf;
(zie figuur 3.3.1.)
3, een schin is alleen bestuurbaar boven een bennalde

-
i

minimumsnelheid en dit verscnilt van schip tot schin;

4, de remweg van een schip is =2en aantal malen de scheeps-

lencte (dit bedrangt gemiddeld 5 x de scheenslengte);

- 5, Turbineschenen -
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turbineschepen kunnen het toerental op de schroefas
minder snel van grootte en draairichting veranderen
dan diesel} of dieselelektrische schepen;

de draaicirkeldiameter vAen een 2zee

e
(wordt ook uitgedrukt in een aanta

maal de scheens-—
lenste);
bij achteruitvaren is een schip vrijwel onbestuur-
baar;
onderling kunnen de eigenschanpen van 2zeeschepen sterk

verschillen, vooral daar waar van een bepaald schip
bij het ontwern reeds de nadruk wordt gelezd op het

hebben van één specifieke eigenschap;

voor het "stilliggen" ten opzichte van de bodem is
ankeren de aangewezen methode. ilichter, onder invloed
van wind en stroom zal het schiv voortdurend bvewegen-
ten opzichte van de bederm. Daarom is voor een ver-
ankerd schip een grote zwsairuimte nodig en deze
zwaairuimte hangt af van de waterdiepte en de scheeps-
grootte.

In diepn water ankerende schepen moeten een grotere
lengte ketting steken dan in ondiep water ankerende
schenen. .

Een probleem is vast te stellen hoe groot de vereiste
ankerruimte voor een bepaald schip op een bevnaalde

plaats moet zijn.

T

Bij het in rechte koers varen moeten wij bedenken, dat
het voor geen enkel schip en geen enkele roercanzer
mogelijk is om een zuiver rechte koers te varen (zie
Lit. 2.). We kunnen daarbij onderscheid maken in dy-
namisch ﬁpstabiele schenen en dvnamisch instabiele

schenen.

— Dynamisch stabiel -



Dynamisch stabiel wil zeggen, dat bij elke constante
roerhoek slechts een constante zwenksnelheid opntreedt.
Bii dynamisch instabiele schenen is dit niet het ge-
val. Cok in bochten beschrijft een schip een "veter-—
gang". De snelheid is bij het invaren het grootst en

neemt daarna snel af,

11. Je moeten onderscheid maken in het cedrag van beladen

Y

schepen en ongeladen (in hallast) varende schepen,

Niet alleen eigenschappen als acceleratie, deceleratie
en het beschrijven van een bhocht veranderen, maar ook
de invlioed van wind en stroom op de scheepsbeweging
ligt verschillend. '

Een ongeladen schip zal in het algemeen meer invloed
van de wind ondervinden dan een geladen schip. 3Bij

een geladen schip zal vanwese het grotere nattéﬂlate~
rale opnervlak de invloed van de stroom groter zijn

¢« | dan op een schip in ongeladen toestand.

Bovenstaande punten maken duidelijk, dat bij de behande-~
ling van schepen met betrekking tot een verkeersstudie
met een groot aantal variabelen moet worden gerekend,
Behalve naar eigenscnappen moet men tevens een indeling
maken naar de soorten schepen waaruit de verkeerssiroom

is opnzgebouwd.

B. Naar Zoals rceds eerder gesteld is, is de varigteit in de
soort' voorkomende zeeschepen zeer groot.

We kunnen ruwweg de volgende indeling maken om een in-

druk te geven in die verscheidenheid:

i
=3

1. naar ladingsoort aar type

bed

2. naar grootve

ot
fax ]

-

> bestemming

XL~ O
-
7
L]
0
i

3. naar voortstuwing manoeuvrserbaarheid
4. naar vorm . naar snelheid.
o Ad J.o —
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Ad 1.
Schepen vervoeren allerlei produkten. Om voor ons

doel een indeling te maken, is echter het produkt

op zich niet van primair belang. Wel van belang is

om te weten of de lading giftig en/of explosief is.

De schepen, die deze produkten vervoeren zouden dan
eventueel een andere behandeling moeten ondersaan in
het verkeer dan scheven waarbij dit niet het geval is.
Vergeliik bijvoorbeeld in dit verband het vertod om
cevaarlijke ladingen vper auto door tunnels te trans-
norteren,

De grootte van een schip is verkeerstechnisch van di-
recte invloed,

Schepen van verscnillende grootte hebben verschillende
eigenschannen., Zelfs schepen van dezelfde srootte kuan-
nen zeer verschiliend reageren.

Afmetingen van gzeeschepen onderling kunnen zeer sterk
van elkaar verschillen. Zo kan men spréken van een spec-—
trum van schepen voor wat alleen de afmetingen betreft.
Lengte, breedte en diepgang zijn uiterazard van belang
als men verkeerstechnisch een schip wil bescarijven.
Echter ook de wverhoudins lengte/brecdte is een belang-

-
‘I

factor, want dit geeft een indicatie over de

\_I.

eiéenschappen. Ben lang smal en diepstekend schip
draait moeili jk.
epgang sneelt een belangrijke rol, want waterdiente

3
is in vele gevallen een randvoorwaarde, die niet eenvou-
dig te verleczen is.

L

ortstuwing bepaalt voor een velancriik deel
rereigenschapren., Daarvoor zij verwezen naar

- punt 5. -
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punt 5. van de beschrijving van de schespseigenschap-
pen., Verder is van-belang hoe de schroeven zijn ge-
plaatst (enkelschroefs midscheens, of dubbelschroefs
symmetrisch ten opzichte van de scheepsas, of gzelfs
drieschroefs, dat wil zeggen één schroef midscheens

en twee symmetrisch ten onzichte van de midscheens).
Tevens moet men onderscheid maken in schenen met en
zonder boegschroef (dat is een dwars op de scheensas
geplaatste schroef in de boeg, die het manoecuvreren
vergemakkelijkt en vaak sleepboothulp overboedig kan
maken). |

Het spreekt vanzelf, dat meerschroefschenen meer ma-
noeuvreermogelijikheden hebben dan enkelschroefschenen.
Voor de volledigheid vermelden we dan nog de omkeer-
schroef, wasrbij de motor voor het achteruitslaan niet
hoeft te worden gestopt.

Verder is van belang om te weten hoe de verhouding
lizt in het vermogen op de schrosfas ten ovzichte van
het tonnage.

Dit getal vertoont voor de diverse schepen sterke onder-
linge verschillen., Het sterkst svreekt in dit verband
het voorbeeld van een klein marineschin met veel ver-
mogen naast een supertanker met een relatief laag ver-
mogen, (gemeten naar de maatstaven van het wegverkeer
ziet dit eruit als een raceauto naast een zware vracht-

wagen met bromfietsmotor).

Ad 4.

Fen indicatie voor de vorm ven een zeeschip wordt voor
een belanscrijk deel gegeven door de blokcoéfficient.
Dit is de verhouding van de waterverplaatsinag tot de
inhound van een recht blck met afmetingen gelijk asan

de grootste lengte, grootste breedte en de diepsang

- van dat -
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van dat schip. Ben schin met een grote blokcoeffi-
cient (tankers) heeft in het algemeen slechtere ma-
noeuvreereisenschapnen dan een schip met een lage
blokcoéfficient, Verder is, zoals reeds genoemd, de
verhonding lengte/breedte van belang voor het manoeu-

vrerer,

Onder dit punt vallende verschillen hebben direct be-
ng on het specifieke doel waarvoor een bepaald

hin gebouwd werd; zo onderscheiden we:

—~ passaglerschenen

~ tankschenen

~ bulkecarriers

- containerschepen

- general-cargoschepen
- kustvaarders

- LASH-schepen

~ veerschenen

- baggerschepen

- visserschepen.

Deze 1lijst laat zien, dat er naar type ook een grote
teit bestaat. Elk type schip heeft zijn karakte-
e eigenschappen. Zo z2l bijvoorbeeld een con-
tainerschip met een grote hoeveelheid containers aan
dek veel last ondervinden van de wind, vergeleken met

een diengeladen tanker of bulkcarrier.

Ad_6,
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Wat betreft bestemmincen, onderscheiden we in de scheep-

vaartwereld de wilde vaart (tramovaart) en de liinvaart.

)
1]

nen -
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Lijnschepen zijn tesenwoordig ontwikkeld voor een
bepzald traject en varen ovn een vast schema., Er is
daardoor verschil in scheenstype voor lijnschepen
onderling reeds te onderkennen.

Ad_T.

Zoals uit het voorgaande gebleken zal zijn, 1ligt het
aantal variaties in manoeuvreerbaarheid vanwege het
aantal mogelijke combinaties van factoren zeer hoog.
Het is daarom zeer moeilijk te voorspellen hoe een
schip vprecies zal reageren,

Aan manoeuvreerbaarheid worden veel metingen verricht,
maar zolang er nog verschillen in gedrag van twee vol-
ledig identicke scheven ontreden (ten gevolge van bij-
voorbeeld de roerganger!), is het toch wel duideiijk,
dat een beschrijving van de manoeuvreerbaarheid vrij-
wel alleen kan worden gebaseerd op gegevens, die ait
praktijkmetincen zijn voortgekomen.,

Als voorbeeld kunnen we de manoeuvreerbaarnheid van een
veerpont met die van een supertanker vergelijken. Alle
gradaties van manoeuvreerbaarheid tussen deze uitersten
komen voor.

Voor de volledigheid moet tevens vermeld wcrden, dat
het aantal, de afmeting, het type en de plaatsing van

de roeren een roli svelen.
Ad 8.

De mogelijke snelheden van zeeschepen kunnen sterk uvit-
eenlopen, Dit hanot af van de scheensafmeting, scheeps-
vorm en motorvermogen, welke grootheden uwit de ontwerp-
filosofie van een schip worden bepaald.

De dienstsnelheid van een schin is direct afgeleid uit
economische gegevens met beverkingen door het technisch
mogelijike. Ter illustratie is het wvoorbeeld van het

r
containerschip, dat een straffe dienstregeling moet

= “WaTrer: en -—
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varen en waarbi) snelheden van rond de 20 mph ge-
bruikelijk zijn, nsast dat van een kleine coaster,
die maximaal 10 mph kan halen.

Ook in de snelheid blijkt met welke variéteit tussen

de verschillende schepen we te maken hebben!

de vaarweg,
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5.,4,1, Alzemeen.

De relatie tot de vaarweg is samen met de relatie tot
andere schenen en de invloed van het weer één van de
beperkende factoren bi]J de scheepvaart,
Beschouwen we de vaarweg dan kxunnen we de volgende
eigenschaonen van die vaarweg, die betrekking hebben

op de scheepvaart, onderkennen,

2. diepte
3. breedte
3 4, bochten
- 3.4.5., stromingen
3 6
T

~.3.4.6. getijden ’
- 3.,4.7. fysische indrukken van de omgeving.

3,4,2, Schin in relatie tot de diente.

Vaarwaterdiepte en diepgang van het schip zijn twee
zeer nauw aan elkaar verbonden crootheden. Als water-
diepte en diengang elkazr benaderen, gaat een scnip
anders reageren.

Er treden bij de verhouding dievsang/waterdievte van
+ 1,0 : 1,1 de zogenaamde sguat-verschijnselen op. De
onder de kiel 6ptredende stromingen veroorzaken een
zuiging die de boez en het hek van het schin naar be-
trekken. De hoes wordlt in verticale richting echter
meer verplaatst dan het hek,

Squat neemt toe met toenemende snelheid.

-~ Door dit -
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Door dit zuigingsverschijnsel kan een schip zelfs
onbestuurbaar worden.

Zie figuur 3.4.2.1.: Squat en scheensbeweging (dic-
taat van Bendegom) op bladzijde 18.

1ty

in relatie tot _de breedte.

N

-_'AD3I S_ hi'{"l

I

¥r is reeds vermeld, dat het onmogelijk is om een
schip langs een rechte lijn te doen varen. We moeten
hiervoor alleen al een vergroting voor de vaarstirook-
breedte incalculeren. Verder kunnen er bij een beperk-
te breedte zuigingsverschijnselen optreden, die weder-
om het schip onbestuurbaar kunnen maken,

Voor de vaststelling van een nodige vaarstrookbreedte
zou hiervoor een groot aantal waarneminsen moeten wor-
den gedaan, Het probleem hierbi]j is, dat een schip in
elk beperkt vaarwater anders reageert. Dat wil zeggen,
bij het onthyerp van een nieuw te bouwen scheepvaart-
weg zou m2n over gegevens moeten bheschikken, die on-
mogeli jk gevnroduceerd kunnen worden, want de vaarweg
hestaat nog niet.

5

Modelproeven moeten uitkomst brengen. Het probleem
n ce

wWwaarinee Inein

o
>
blijft de diversiteit van de schepe

maken heeft.

34,4, Bochten. ’

In bochten zijn scheven slechter bestuurbaar dan op
rechte stukken,

Bovendien is dan ook de benodigde vaarstrcolbreedte
groter, Dit komt door de drifthoek bij het varen in
bocnten. |

Bij te hoge snelheid is het mogelijk, dat het schip

de bocht uitvliegt. Op het schip werkt lateraal een
middelpuntvliiedende kracht, die evenredis is met massa
en snelheid in het kwadrant en omgekeerd evenredig met

de straal van de doorlonen curve.

—~ De benodigds -
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De bencdigde bochiverbreding is afhankelijk van de
scheevslengte en de drifthosek.
Uit het bovenstaande blijkt, dat het samenvallen

van vaarstrookversmalling en een bocht een uiterst

ongunstige situatie oplevert.

3.4.5. Stromingen.

van de vaarweg, dan moeten we onderscheid maken in
stroomopwaarts varende schepen en siroomafwaarts va-
rende schepen,

Zoals we gezien hebben, moet een schip steesds snel-
heid hebben ten opzichte van het water, wil het bte-
stuurvaar blijven.

Voor opvarende schepen resvlteert dit in een kleine =z
snelheid ten opzichte van vaste objecten en voor af-
varende schepen in een hogere snelheid.

Alle in voorgzasnde punten genoemde verschijnselen
worden voor afvarende scheven versterkt.

Schepen op sitromend water zullen hun manceuvres daar-
om het liefst (met de boeg) tegen de stroom in uit-
voeren. In sommige situaties vereist dat opdraaien van
het schip, waarbij een tijdelijke blokkering van de
ﬁaarweg kXan optreden,

Groot 2zijn de moeilljkheden, die cen schin ondervindt
als het, met de stroom mee, afvarend een bocht moet
doorlopen. In de eerste nlaats is de snelheid hoog,
zodat gevaar bestaat voor uit de vocht vliegen, daar-
nzast ondervindt een schip dat niet diep steckt, nog
last van ovntredende spirezlstromen, die aan de ovper-
vliakte naar de buitenzijide van de bocht rsericht zijn.
Varen on stromend water vereist grote vaardigheid en
grondigze kennis van het vasarwater.

-~ 3.4.6, Getijden -~
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P86, Getiidens,

Op getijdewater wordt een schipper geconfronteerd
met de volgende situatie:

a. Hij vaart op water, dat - zi] het zeer lanszaam -

in verticale zin beweegt.

b. Ten gevolge van de verticale getijbeweging zal

zijn schip de invloed ondergaesn ven stromingen
(zie punt %.4.5.).

Ad a.

De rijzing en daling van de watersniegel is zo lang-
zaam, dat men in de praktijk daarvan geen enkele hin-
der ondervindt. Toch kan het vallen of rijzen van het
water indirect invloed hebben on het verkeersgedrag.-
Als men bijvoorbeeld een uitwijkmanoceuvre moet maken
voor een ander schip en men dreigt daardoor in een
ondieper deel van het vaarwater te geraken, dan zal men
dat bij vallend water liever nalaten om te doen.

Dit omdat de consequentie van veastlopen bij vallend
water meestal betekent het wachten op wassend water

tot de waterstand weer groter is dan hij bij het vast-
loven was. Dan heeft men namelijk redelijk kans weer
viot te komen.

Bij stijgend water hoeft vastlopen niet meteen "blijven
zitten" tTe betekenen., lkchter loopt men vliak voor hoog-
water vast, dan is het waarschijnlijk, dat vas bij het
eersvvolgende hoogwater gepoosd kan worden om los te
komen. Dit betekent een wachttijd van minimaal 12 u 25,
als we aannemen, dat een tijreriode gemiddeld zo lans
duurt.

Dat dit in de prakiijk een punt van overwersinm is

1ijkt echter niet aannemeli jk.

- Hisuur 3%.4.6.1. -
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Uiteraard betekent waterstandsvariastie ook variatie
in de diepte, waardoor mogelijkerwijize invloeden, be-
sproken onder ovunt 3.4.2. een rol kunnen gaan snelen.

3.4.7. Fysicche indrukken van de omegeving.

De ruimte ven de omgeving beinvloedt het gedraz van
een schip. Is het water wijd en breed, dan zal men
eerder geneisd zijn, de snelheid van het schip op te

voeren, omdat de ruimteindruk van de zee benaderd

wordt. Zijn er obstakels aan de vaarweg, zoals kribben,
lossteigers en andere walinstallaties, dan zal men daar-

van een veilige afstand aanhouden, omdat bhij de roer-
ganger/loods de indruk bestaat, dat hii in smaller

&

vearwater zit. We kunnen verder nog in dit verband

de aanwezigheid wvan boeien, kunstmatige eilanden, zand-
banken en brugpeilers 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 invlceden

Verder kunnen we onderscheid maken in varen bij dag en
varen bij nacht, Dat het varen bij dacs eenvoudiwer is
dan bij nacht, is nogal voor de hand liggend. De roer-
ganzer zal boeien en landmerken overdag coed kunnen

zien, Ter de toestan ij nacht een zeer geocfen
y Gerwiil 4 d bi ht fend

- 00g vraagt -~
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oog vraagt, om aan flikkertijden van boeien en
lichtlijnen te kunnen zien waar men is,

Bovendien is bij nacht veel moeilijker en vaak pas
veel later te zien, hoe het overige scheepvaartver-
keer beweegt.

Daarbi] ondervindt het scheepvaartverkeer vaak ook
zeer veel last van acuntergrondverlichtinz, zoals die-
ven fabrieksterreinen en wegen met autoverkeer, Het
blijkt.,dan moeilijk de navigatielichten van een an-
der schip te onderscheiden van de achtersrond.
Daardoor ziet men inderdaad een schip niet, of pas
op het laatste ogenblik.

3.5. Het schiv in relatie tot andere schenen.

3.5.1. Algemeen.

Een schip op een vaarweg wordt in zijn mogelijkheden
benerkt door de aanwezigheid van andere schepen.

Is het schin door aanwezigheid van een geuvl of van
oevers gedwonsen een bepaald tracé ite voligen, andere
schepen zullen, door hun aanwezigheid, de vrijheid
binnen dat tracé alleen nog maar kunnen verkieinen.
Twee of meer scheven zullen altijd een zekere aan-
trekkingskracht ten onzichte van elkaar vertonen.
Het is voor de roerganger, die esn bepaalde weg moet
volgen aanlokkelijk om zich te richten op zijn voor-
ganger, Deze aantreklkingzskracht moet uiteraard be-
grensd zijn. Dat wil zeggen: er is een veld rond een
schip waarbinnen een ander schip, venwege de veiljiz-
heid van het verkeer, niet mag komen. Dit veld wordt

wel verboden gebied zenoemd. Willen we scheenvaariver-

keer kunnen beschrijven en overgaan tot een capaciteits-

bepaling van een waterweg, dan sneelt de afmetine van
dit verboden gedbied een belangriike rol. Factoren die

invloed hebben op de afmeting van het verboden rcebied

i



bemsd el el pees e el el peesl el el el e peea oo pooa joes e s e |

I
N
A

1

zijn:
- de scheenslengte

- de scheensbreedte

— de snelheid wasrmee gevaren wordt
- de afmeting van de waterveg

- de graad van belading.

Uiteraard zijn er samenhangen tussen de eersie drie
punten en het moet dus moge e
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afmeting van het verboden gebied in één van de drie

<

eerste grootheden uit te drukken. De vaarwveg zelf be-
invloedt dermate het cedrag ven de scheren, dat het
moeilijk is om tot vasistelline van een "wereldfor-
mule" voor de afmeting van het verboden =ebied te
komen, De Japanners Fujii en Tanaka hebben na het
doen van vele waarnemincen door middel van filmen

van radarschemenformules ongesteld voor de afmeting
van het verboden gebied van een schip.Z%ij hebben dit
gedaan voor schepen die de Uraga Street, de toegangs-~
veg tussen de Grote Oceaan en de Baai van Tokioc, be-
varen. De algemeenheid voor die formulés, die geheel

-

empirisch zijn afgeleid, moet in twiifel getrokken
worden op grond van de uitkomsten en de werkelijike
situatie, die in het gevael van de Westerschelde af-
metingen ovleverty, die-een aantal walen groter is

dan de werkelijke breedte van de geulen op de VWester-—
schelde,

Blijkbaar eist elke vaarweg zijn sigen onderzoek
betreffende deze materie,

-

De afmeting van het verboden gebie

ja

wvordt echter ook

door een asntal menselijke factoren henaald, %o zal

4

1
iedere loods of kapitein zelf nassr ervaring en inzicht
weten on welke afstand hij het noz verantwoord acht
een ander schin te naderen. 3Soms snelen hierbij secun-
caire omrstandigheden een rol, zo~ls rehaaste beman-

ningen, die zo snel mogeliik willen gaan vassagieren.

t
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a e snelheid van het schip doen matigen
enemen en/of de volgafstand kleiner nemen dan
1

ik zou-zijn. Vermindering van zicht versgroot

ie
Voor we echter verdergaan met de behendeling van sche-
pen in scheensstromen, moeten we e t 1

wat de invlioed is van de diverse s

van elka=r,

5.5.2. Zeevaart.

Over de verscheidenheid in de zeeschenen is reeds ge-
schreven,

Deze verschillen leveren verkeerstechnische problemen

op.

Zeeschenen onderling.

Hoe groot.de verscheidenheid wel is tussen zeeschepen

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

U &
Deze verhouding bedraagt voor de uitersten ongzeveer
200 = 1. , :

De onderlinge invloed van zeeschpen on elkaar kan dan

1]

ook zeer groot zijn. We moeten, t

an ook werken

neinde deze bheinvlce-
ding wederziids te kunnen besc ]

rijven da

met equivalent schepen, zoals ook bij het wegverkeer
te doen gebruikelijk is. Het handigst is om een Xkleine
mazt, bijvoorbeeld een coaster ven 500 B.R.T.'s, een
veel voorkomende maat, als equivalent te nemen., Elk
groter schip is dan een aantal melen de coasterequiva-
lent (c.e.). Voor een bepaalde vaarweg moeten we dan
voor de voorkomende vlioot meten hoeveel c.2. een be-
paald schip inneemt., Dit vereist echiter een sroot aan~
tal waarneminzen on de scheenvaartbewvezing,

De snelheden van zeeschenen vertonen verschillen., Deze
verschillen zijn soms zeer klein. Vaak zal een rezagvoer-—
der toch zrasg een benaalde, voor zijn schip gunstice,

snelheid aan willen bouden,

I
ot

revol oo-
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Het gevolg voor drukbevaren scheepvaartroutes is dan
in t6 halen.

Afgezien nog van de hydraulische aspecten die een rol
spelen wanneer twee schepen elkaar inhalen, moeten we
bedenken, dat een inhaalmenoeuvre tijd kost. Deze in-
haaltijd kan (te) lans zijn.

Om een indruk te geven van de benodicde inhaaltijd

van twee zesschepen, is de volgende eenvoudige bereke-

ning ongesteld.,

Stel: scheenslensten 150 m

1880 m/uur

= 1880 /g
3600

= 0,52 m/s.

snelheidsverschil 1 kn/uur

Wil het 'ene schip van 150 m het andere volledig in-
halen, dan moet i}% dit snelheidsverschil 300 m wor-
den afgelegd.

Dat wil zecgen: de benodigde tijd is 67%5 seconden

|
wn
-]
=]
\n

= 10 minuten.

Goed zeemanschap eist wel, dat het ongel
snelheid vermincdert, mzar we moeten er »
houden, dat .

1. het duidelijk moet zijn dat de achterligger wil

inhalen: ' .
2., het geruime tijd duurt voordat net opeelonen schip
in feite reageert op het telesraaflfcommando van de

brug.

Uit het bovenstaande blijixt, dat de orde van ~rootte

van de inhaaltijd rond de 10 minuten liet,

~ (edurende die -
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Gedurende die tijd is er sprake van sterke vernauwine
= van de vaarweg., Vaak zal het dan niet mogelijk zijin,
det een ander schiv van enige afmeting het inhaalge-
4 bied passeren kan van tegenovergestelde richting.

Een loods of gezasvoerder moet dus inzicht hebben in

de sitvatie van het verkeer na + 10 minuten, voordat

i]j besluit tot een inhaalmanoeuvre.

Afstanden en snelheden zijn op het water echter moei-

ijk te schatten en ook op dit punt zal voorn=melijk

3 de ervaring van de loods of gezagvoerder de doorslag
moeten g£even, Vele schepen zijin weliswaar met radar
uitgerust, maar de internretatie van een radarbeeld
vereist grotve kundigheid. Bovendien ondervindt men
bij hét interpreteren hinder van de omstandigheid,
dat de radar op een schip zelf mee beweegt.

Bij teszemoetkomen spelen eveneens bovenstasande facto-
n, d=2t wil zegeen hvdraulische beinvloeding en af-"

e
stand/snelheidschatting een rol.

5.5.2.1., afbeelding dictaat van Bendecom, blad-
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Komen twee (of meer) schenen te dicht in elkaars
buurt, d=n is een aanvaring daarvan vaak het gevolg

(of men heeft geluk: "near misses"),

Over asnvaringen en hun oorzaken komen we terug in

het hoofdstuk "Onsevallenanzlyse",

3.5.3. De binnenvaart.

Tot nog toe is het binnenscheepvaartverkeer niet ter
sprake gekomen, Bij de behandelinz van scheeovaartver-
keer in gebieden waar binnen- en zeevaart samen voor-
komen, wordt evenwel een korte beschrijving van de bin-
nenvaart wenselijik geacht.

De binnenvaart onderling,

We kunnen 3 hoofdsroenen van binnenschenen oncerscheiden
e

waarvan elke rroen zijn specifieke

1. motorvracht- of —tankscheven (I4V3 en MTS),
dit zijn schenen met een eigen voortstuwinzg en be-

sturing;
2. sleepconvooien,
sleepboot met meerdere sleepschepen, die bemsznd

ziijng

3. duwconvooien,
duwboot met meestal meerdere bakken, die onbemand

zijn.

Kotorvrachtschenen en motortankschenen gedragen zich ten
opzichte van elkaar in grote trelken hetzelfde als zee-
schepen. In de stuurhut stant de schinver/kapitein vaak
zelf aan het roer en vark is net schip ziin eigendom.

'oewel de snreiding -

-_—F
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Hoewel de nZ in tonnages ook hier bestaat, is
n

S
deze toch klein dan in de gzeevaart: onsceveer 20 : 1
tiissen de uite
Motorvrachitschen

T schi
dddrom alleen al vaak mind

De snelheidsverschillen kunnen echter nog aanzienlijk
zijn., Binnenscheven zijn relatief smal en lang en hebben
een kleine diepgang. Dit om het varen on binnenwater

en rivieren met lasge waterstanden mogelijk te houden,
Door hun grote lengte en motorvermogen, kunnen moderne

binnenschenen wel snelheden ven + 12 knoop/uur halen.

Sleenconvooien zijin verkeerstiechnisch onhandelbare een-
heden. Daarvoor is bijvoorbeeld alleen al nuttiz om te
zien hoe een sleepconvooi een sluis passeert, Tlk schip
moat afzonderlijik afgeremd worden en dit eist vaardig-
heid en tijd. Sleenconvooien komen siteeds minder voor.
Duwconvooien hebben dienaangaande gunstiger eigenschap-
pen, hoewel de bestuurbaarheid van een duwconvooi en
vergelijking met een moforvrachtschip nog veel te wensen
overlaat. Dit komt door de ongunstige vorm en dsardoor
opgedronsen.stromingstoestand onder het duwconvooi.

BEr is een tendens naar het uitbreiden van de duwvloot
ten koste van de motorvrachtschepen.

Voor de wvolledigheid nog het volgende.

In het HNederlandse Vaarreglement worden seen eisern se-
steld, dan alleen de leeftijd, voor een binnenschipver
om op een binnenschin te mogen varen, Hoewel we nie
willen twijifelen aan de kundigheid van de binnenschip-
ners, ligt dit asnect toch ander dan bij de zeevaart,
waar wel van kundigheidseisen swnrake is,

Bovendien moeten we in het ooz houden, dat binnensche-
ven gqua apvaratuur vaak minder volledig 2zijn uitgerust

dan zeeschenen.,,

- ¥en binnenschinner -
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Een binnenschipper zal niet dan bij uiterste noodzaak
Ten

om een loods vra in tecenstelling tot de gezag-
voerder van een zeeschip, die toch loodsgeld verschul-

digd is.

3.5.4. De relatie zeevaart -~ binnenvaart.

In walteren waarop zeevaart en binrenvaart gezamenlijk
varen, komt een aantal moeilij¥heden voor,die -niet een-

voudig on te lossen zijn.

In de eerste plaats ondervinden we de nadelen van de
extra grote spreiding die in de grootte ontreedt. De
daarmee gepaard gaande verschillen in eigenschappen
zijn doorslaggevend, Daarvan is de soreiding in de snel-
heid vazk van het grootste belang en tevens het vermo-
gen tot schatting ven die snelheid.

Dit geldt wederzijds voor zowel =zeeschip als binnen-
schip. Een binnenschinver zal de snelheid ven een zee-
schip eerder onderschatten dzn overscratten vanwezge
relatief grote afmeting van het zZeeschip. De bewegingen
van een zeeschip zijn trazg en de boeggolf 1lijkt 21ltijd
lager dan hi] is ten gevolge van het hoge vrijibecord.
Soms 1is bij ongeladen zeeschepen die met een bulbsteven
Zijn uitgervst zelfs nauwelijks sprake van een boeggolf,
zodat in die omstandizsheid een visuvele schatting van de

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

derdaad binnenschepen zijn, die sneller varen dan som-
mige zeeschepen kunnen, dat een binnenschip vanaf een
zeeschip zezien sneller 1lijkt te varen dan het doet,
Daarbij moet niet vergeten worden, dat men on een zee-
schin op een hoge vploats staat onresteld en deardoor
de binnenvaart in "miniatuur" ziet. Cndanks de hoge
vlaats ven de wanmrnener, heeft hij] nor een vrij zroot
dood rebied; dit komt weer door dat hone vrijboord.

.

- Verder kunnen -
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Verder kunnen door zeescliepen opzewekte boeg- en hek-
golven zeer hinderlijk 2zijn veor de binnenvaart. Er

zijn voorbeelden van scheensongevallen, waarbij een nek-
colf van een zeeschin een binnenschin deed breken, In
een gebied waar zowel zeevaart als binnenvaart door el-
kear voorkomen, zal de zeevaart de snelheden moeten

beperken. Echte oals we al gezien hebben, gaat dit

B

s

c Z
ten koste van de bestuurbaarheid en het zeeschin, daz
toch al geen sgemakkeliike eigenschapnen vertoont ov
benerkt vaarwater, wordt nog meer aan banden gelegd.
Bovendien, zal het, bij vocrkomende hoge binnenvasrt-
intensiteiten, Jjuist ononthbeerlijk zijn om de maximale

bestuurbaarneid te houden,.

Geconcludeerd kan worden, d=t er tegenspraak is in de
belangen en mogelijkheden van deze twee verkeerssoorten.
Verder hebben, zoals vermeld, binnenschenen vazk geen
adiotelefoon (V.H.F.) aan boord en ook vask geen V.H.F.-
monitor. Dat is een ontvanger waarviit alle gesnrekken
via de V.H.F, op een bepaald kanaal kunnen worden uit-
geluisterd. Als binnenschipper is men den ook vaak niet
op de hoogte, hoe een nabijvarend zeeschip zijn koers
zal volgen of wijzigen. Ook visueel komt de binnenschip-
per vaak bedrogen uit vanwege de traacgheid ven de be-
wvegingen van een zeeschip., Overblijven de mseluidssig- _
nalen, maar men moet zich ervan bewust zijn, dat die qua

éénduidige intervretatie nogal wat ruimte laten.

Binnenscheven hebben boven zeeschapen verkeerstechnisch
voordeel van het feit, dat de meeste voortstuwingsinstal-
b et

laties met keerkopneling zijn uit~ernst., Dat maskt h

BN

voor een binnenschipner veel eenvoudirser te mangeuvreren

dan voor een gezagvoerder/loods.,

Bovenstaande uviteenzetting wijst zonder veel nadere ar-

cumentatie al on een voorrangscvsteem, waarbi] de minder

- manoeuvvreerbare -
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manoeuvreerbvare voorrang zou moeten
meer manoeuvreerbare, De moeilijkheid zit in het trek-
ken van de rrens, De grens zeevaart-binnenvaart 1ijkt
niet helemaal bevredigend. Nemen we hijvoorbeeld een
kleine coaster wvan 500 BRT naz2st een duwconvooi van
2000 ©, dan is in het alzsemeen de coaster toch oveter

manoeuvreerhaar dan dat dvwconvooni,

3.6. Het schin afhankeliik ven de weersomstandizheden.

. e

Bij het beschouwen van de weersomstandisheden kunnen

we de volgende aspecten onderscheiden:

1. wind ' 3. Zeersang
2. neerslag en mist 4, ijsvorming.
z:‘.: i:l. . -}p "fil"ld-

De scheevovaart ondervinit tegenwoordig veel minder de
nadelen van de wind dan vroeger. In enkele gevallen kan
wind de oorzaak erven zijn, dat de scheenvaart gestremd
wordt. Dat is wanneer het zeer hard weaait (herder dan
windkracht 8 & 9), of wanneer men een windgevoelig schip
heeft (containers chip met deklast), Verder heeft de wind
weinig invloed op snelheden en vaartijden.

Ongeladen schepen willen nogal eens bij dwarswind gaan
giseren, waardoor de benodisde vaarstrookhreedte zal toe-

nemen, Als een schip beloodst moat worden, kan een teveel

aan wind de oorzaak ervan ziin, dat det niet szebeurt om-
dat het te riskant is een loods azan boord te zeitten.

3.6.2. Neerslag en mist.

Neerslaz en mist zijn samengenomen, daar zij - zii het

niet in gelijke mate - het zicht sterk kunnen beverken.

- Bij mist --



Bij mist is het muiver de zichtafstand die ﬂfﬂeemt

Bij neerslzg is behalve het afnemen van de zichtafstand
ook nog van belang, dat de raiten ven de brus of stuur-
hut minder zoed doorzichtig worden. ¥r zijn wel midde-
len om dit tegen te gaan, maar die hebben hun beverkte

vaasrde (wissers of slingerruiten bestrijiken mear een ge-
deelte van het totale glasopnervliak van de brug

;
Het zicht kan zover afnemen, dat scheepvaert zonder ver—
dere hulpmiddelen met behoud van veiligheid onmogelijk

wordt.

e e -

3.6.3., 7eerang,

nvloed, echter
i

on verkeerstechnische e
-

Zeecanz heeft on de schepen zelf wel
e D inig. Wel is weex

52 s
het beloodsen van nen sterk afhankeliik van zeegang.
h e

sc
Bij hore zeeszang en/of wind, wordt de loodsdienst
gestaakt.
Bovendien kunnen grondzee&n in combinatie met harde wind
omstandigheden - veroorzaken, waarin manoeuvreren niet

meer mogelijk is.

3.6.,4. IJsvorming.

Treedt er ijsvorming op van enige betekenis op een vaar-

weg, dan ondervindt de scheepvaart vrij veel hinder. In-
de eerste vnlasts omdat de manoeuvreerbaarheid sterk af-
neemt, daarnaast is het gebruik wvan radar vrijwel onmo-
gelijk. Idsvorming kan tot volledige stagnatie leiden,
echter in de westeuropese wateren is het voor de scheen-

vaart nauvwelijks van betekenis.

3.7. Slotheschonwing.

S e e

Hoofdstuk 3, is onresteld voor de esrste kennigmaking

met de scheepvaart, Het Toont naar onze mening tevens

-

aan, dat men - wil men scheepvarrtverkeer gaan onder-

- zZneken en -
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zoeken en behandelen a2ls andere soorten van verkeer -
een zeer sgroot aantal variabelen te bestuderen heeft,
Dit hoofdstuk geeft een indruvk over de gecompliceerd-
heid van schepen, het varen ermee.op beperkt vaarwa-
ter en de moeiliikheden die men verwachten kan als men

een verkeersonderzoek wil uitvoeren,
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Hoofdstuk 4. De “esterschelde (als rivier).

4.]

Inleidine,

Hoewel de Westerschelde in het algmeen als een rivier
pekenschetst wordt, verschillen de eigenschannen van
dit water zodanig van die van een normale rivier, d=2%
we nzuwelijks meer van gen rivier kunnen soreken,

In vergelijking met het getijvolume, dat per tij de
mond passeert, is de bovenafvoer van de rivierxr de
Schelde zo klein, dat het woord verwazrlozen eigen-—
1lijk nog een overschatting inhoudt. De gevijbeweging
is dus de enige waterbeweging, die het regime van de
Westerschelde beheerst en we moeten sprelken van een
zeearm of een estuarium, wasrin de vonritnlanting van

de randvoorwaarde asn de openin< beheerst wordt dcor

o]

de geografie en morfolosie van het gebied. Daar hier

e
bovendienr snrake is ven een in verhouding tot lenate

en diente zeer brede zeearm, vertoont de Vesterschelde

een aantal karakteristieke Xenmerken,
n

Achtereenvolgens zullen we dan ook de verschillende

factoren bekiiken, die van invloed zijn op de vorming

en instandhouding van de morfologie van het estuarium

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

waterstandsvariaties en stromineen (zie figuur 4.1.1.

ov bladzijide 35).

= 1
1

—~ Overzicht YWesterschelde
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4,2, De zetiibewecing,

4,2,1, Het vertikaal ceti

l':_l

De waterstanden op de 'esterschelde worden in eerste
instantie bevaald door de cetijbewering zoals die voor
de monding van het estuarium plaatsvindt

In dit geval is deze randvoorwaarde al cecompliceerd,
doordat de getijbeweging na voortnlanting door de geo-
grafie van de Noordzze al vervormd is.

Bovendien wordt het vertikaal getij in de Woordzee bein-
vloed door de kracht van Coriolis, die bij noordelijke
stroming het water tegen de nederlandse kust opzet en
biji zuidwzartse stroming de waterstand verla=gt. Voor
Vlissingen resulteert dit in een asymmetrische getij-
beweging volgens figuwur 4.2,.1.1.

Firvor 4.2.1.1.

sprnatiy

3 =R
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Fre.paga Verloop van de getifbeweging te Viissingen van niewwe maan 1or niciwe
msan.

Door onwaaiing kan de gemiddelde waterstand verhoozd
worden. Deze opwaaiing is afhankelijk van windrichting,
windkracht, strijklengte en tijdsduur waarover de wind
werkt en ook van de diente wvan het water. Zo werd bij
voorbeeld in februari 1953 bij Vlissinsen ecen onwaai-

ing gemeten van maximaal 3 m. ten gevolge van langdurige
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krachtige noordwesterstorm.

Voor de Deltawerken is rekeninz gehouden met een op-
waaiing van 4 m.

WVaar opwaaiing en kracht ven Coriolis wel van belang
zijn voor de randvoorwaarde van het vertiksal =zeti]
bij Vliissingen, 2zijin deze factoren on de ‘/esterschelde
zelf van minder belanc en liggen in de orde van grootte
van maximaal 20 cm waterstandsverschil tussen beide
oevers indien ze elkaar versterken.

Het veriodieke karekter van de getijbeweging, met
spring- en doodtij, evenals de dagelijkse ongelijkheid
wijkt verder weinig af van het getijverloon zoals dit
zich voor de nederlandse kunst manifesteert.

Door de trogvorm van de Noordzee is het getijverval
bij Vlissinrsen groter dan ov» enige andere plaats langs
de nederlandse kust, wat uit figuur 4.2.1.2. bliikt,

Figuur 4.2.1.2,
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Ook de variatie van het tijverval is belangrijk.

Getijverval Vlissingen: gemiddeld springtij: 4.35 cm,
gemiddeld tij] : 3.80 enm,

gemiddeld doodtij : 2.90 cm.

Deze waterstandsvariatie verplaatst zich landinwaarits
over het “Westerscheldebeklken. Dat een beschrijving van
deze gecompliceerde bewering geen eenvoudige zaak is,
bliikt uit het feit, dat =slechts een aantal jnren geleden

'

- vonr het eerst -
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vonr het eerst een getijiberekening werd opgezet
door de Antwerpse zeediensten, waarvan heot resul-
taat weergeseven is in de figuren 4.2.1.3%. t/m
4,2.1.6. (op bladzijde 39 t/m 42).

Figvur 4.2.1.3, is een overzichtskaart met eron aan-
ceseven de raaien waarin de ge n

werd.

Fienpr 4.2.1.4., geeft de vertikale getijbewesming in
de verschillende raaien, gerefereerd aan de H.W.-
Vlissingen, Duidelijk blijkt hieruit.de opstuwing
van het vertikaal cetij in de richting Antwerpen,
waardoor het getijverval bij Antwermen voor gemiddeld
tij stijgt tot 4.70 cm. Ook de sterke vervormine van
de getijikromme voorbij Antwerpen, wzar de Schelde het
karakter van een normale benedenrivier vertoont, is
Foed zichthaar.

Onvallende, maar niet van belang voUr onze studie, is
verder de sterke invloed die bij Genabrug;e nog gevoeld

-

wordt: een getijverschil ven + 150 cm, terwiijl de ge-
middelde waterstand toch + 140 cm boven het gemiddeld
peil van de YWesterschelde staat. g

Uit de figuur kunnen we ook duidelijk zien met welke
snelheid de top van het H.W. gzich voortnlant. De af-
stand Vlissingen-Antwerpen, lanzgs de rivier 72 Jm wordt
door de H.W.-ton afrelegd in iets meer dan twee uur,

wat overeenkomt met een snelheid van + 36 km/u of 10 m/s.
Gaan we uit van een theoretische voortplantingssnelheid
van V gh bij een idesal bekken mat constant dwarsprofiel
en horizontale bodem, dan zou de zemiddelde dievte hier-
van + 10 m moeten bedragen om voor een lanse Zolf een-
zelide voortnlantincssnelheid te vercorzaken.

Om de waterstand in een tijeebied eenduidig vast te leg-
gen, is een vergeiijkingsvlak nodiz, ten onzichte waar-
van we de hoogte van de waterstoand meten. Normaal, indien
we alleen met waterbewegineg te maken hebben, volstaat

het W.A.P, als verseliikin~svlak.

~ Vindt echter -
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Vindt echter scheepvaart plaats in een tijgebied,

op water met bepaalde dievte, dan is het meer zin-

vol om als vergeliikingsvlak voor diepten en water-
standen een vlak te nemen waar met een vrij grote
waarschijnlijkheid voor geldt, dat de weterstand niet
tot beneden dit vlak zal zakken. orden de dienten dan

gereven ten opzichte van dit vlak, den weet de scheen-
vaart, dat de werkelijke diepte vrijwel altijd grote
zal zijn.

Voor Nederland is gebruikelijk om als reduktievlak 1
tijgebieden de waterstand te nemen, die over meerdere

jaren gemiddeld tijidens het laasste snrinclaacwater

n

van elke maand optreedt. Dit vlek wordt aangedunid med

tij worden grote hoeveelheden water vernlaatst. e stro-
minz, die daarven het gevolg is, heeft eveneens als de

vertikale retiibewezine een veriodiek karakter, hoewcl

er een faseverschil op kan treden.
In horizontale zin kan men dan ook snreken ven een gJe-

tijbeweging, het horizontaal geti] wat hierna besnroken

wordt.

4,2.2. Het horizontazl eceti].

In figuur 4.2.1.5. (bladzijde 41.) staan de horizontele
getijbronnen afgebeeld voor de eerdergenoende reaien, ‘
Ook deze figuur geeft een goede indruk van de vervormingen
van de bronnen, verzeleken met een ideaal sinuscidiaal
verloon, maar ook van de steeds grotere vervorning naar-
mate we verder naar Antwerpen toezitten.

Ook blijik%t hieruit met welke encrme hoeveelheden water

we te maken nebben. Het cemiddelde meximale ebdebdbiet-

ligt dichbij de 100,000 mj/s, terwiil de Rijn, die toch
geen kleine rivier is, een remiddelde afvoer heeft van

+ 2,500 ma/s. Het wordt nu duidelijlk wéarom de hoven—
afvoer van de Schelde, met ziin veel kleiner siroomsebied,
niet in rekening gebtracht wordt pij beschouwin~en over

de waterbewesing op de Westerschelde.

- Belanfrijker -
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Belangri jker voor de scheenvasrt dan de debieten, zijn
de stroomsnelheden, die het gevole zijn van de getij-
beweging.

De stroming van het water, afwisselend landinwaarts en

zeewaarts is ook verantwoordeliilk voor de vo van net

1

bodemnrnfiel van de Westerschelde,

Eet bodermrofiel bestaat nit een aantal zeulen, vloed-—
geulen en ebgeulen, warrtussen zandplaten liggen,

Zoals uit figuur 4.2.,1.4. (bladzijde 40.) en 4.2.1.5.
(bladzijde 41.) bliikt, komt de stroomkentering op de
Westerschelde in alle rsaien een uvr na H.9. et gevolg
hiervan is, d=t de vloedstroom ontreedt bii een gemid-
deld hogere waterstand dan de ebstroom, zodat bij geliik-
blijvende eb- en vloedvolume van het water, de gemiddel-
de stroomsnelhed
(bladzijde 45.).
Bedenken we dan

den bij eb groter zijn. Zie figuur 4.2.2.1.

=

lagere waterstenden de hoe

Qu

-

veelheid water zZeconce rd wordt in de gzeulen, door-

dat de platen droogvallen, dan wordt net duideliik.dat

H
ook bij eb de rrootste maximale stroomanelheden optred
Dit blijkt ook als we de stroomksart Vesterschelde van
de Hydroerafische Dienst beki jken. -

Hieron komt voor gemiddeld tij een maximale stroomsnel-
heid voor van 3,3 zeemiil/uur bij eb in de Houte nabij
de ingang van de Sloehaven, De maximzle vloedsﬁroam he-
draagt 2,9 m/u, gemeten ter plaatse ven Terneuzen.
Hierbij moet aangetekend worden, dat bij s»ringtij deze
waarden met 20/ kunnen toenemen, terwijl ook de wind nog
invlioed kan hebben.

Uit de directe relatie, die bestant tussen stroomsnel-—
heid van het water en he sedimenttransport kunnen we
ook concluderen, dat de ebgeulen dieper zullen ziin dan
de vloedgzeulen.

Voor het mechanisme van de geuvl- en plaatvorming in een
getijzebied kunnen we verwiizen naar deel 5. van het
dictaat "Verkeerwaterbonwkunde" van nrof. van Sendegcon,
Bekijken we eeﬁ overzichtskanrt van de esterscrelde, dan
kunnen we dnidelijik voorbeeiden van eb- en vioed~eulen

aanmeven, evenalo vioedscharen en ebscharen.

- Migaen Tarnenwen =



el s F R PN G S U e R
(i . ?‘u\hd\t\\ = &3 +.¢&- < .-..ﬂ - i : ._-”
e TQRYLIEBLY M =1 : .*.., _. |

— e 5 - ..A.q.ﬂ..

N
[ 2,. .
ok A
s ; : W
_ i PR
~t g |
/. - ¥ R |
N w , Mw |
Wy |
: S | m
L = N‘ .-h |
.
. E & 3
t \H X
i
f et ,
: .'\\ / )
: Y
Y
%
. 4
1]
S
ﬂ . N
q
3
”b.
m
e m—— w o — —
_ Q
Q
&l
X
£ 1]
X
\
at-
Py
2|
3| -
S..l T EMHISSIIA  SaL A GGy
. ._ B
" 4
4
N
s s A m———— S
2z :
)
S. — ———— S~ —— —— ——————
e SR S M -
)22
<
3 R T .
e
o
o
‘” e i et e ——
'S )
e
3

/et
—

FrIHIIIGE hl\».u.:..\.l..u
TV TN

1i81T

.I.Iw&.l.




Irl e s e I

Tussen Terneuzen en Hansweert zien we het Middelgat
als typische ebgeul en de overloon van Hansweert als
een tvpische vloedgevl. Verder oostelijk zijn het
zuidersat en het Fauw van Bath duidelijk ebgeulen.

Ben vloedzeul is de Zverin en, die weer oostelijk
overgaat in een vloedschaar. liog een vlioedscraar list
san de noordoever ter hooste van de Zimmermannolder,
westelijk van Bat Deze schaar is een vitloner van de
schaar’ van Valkenisse, die eindigt op de vlaten van
Valkenisse.

Daar wear een stroomgeul op de ifesterschelde overg raat
in een breder profiel, treden verondiepinren on, even-
als on de nunten waar vloed- en ebseulen bij elkaar ko-
men. Deze drempels komen dus voor ov nla aatsen wasar

sons ook ﬂevnprle ce duwarsstromen kunnen ovntreden, Ten

behoeve van de scheenvaart worden de drempels ov diente

gehouden, Voor de grotere scnenen, die met weinig spe-
line onder de kiel bij hoogwater over de drempels varen,
kunnen de dwarsstromen tot gevasrlilike sit gs leiden.

In een voleend hoofdstuk wordt hier nog nade
gaan. Het gehele systeem van geulen en plate
in dynamisch evenwicht., Op vaak onverklaarhare wijize
worden geulen dieper of ondiever, verplaztsen platen
zich, verzanden vloedscharen en ontstaan oD andere
plaatsen weer nieuwe scharen. %2ie figuur 4.2.2,, op
bladzijde 47.

Ook het stroombeeld blijft dan niet constant. De
materie vereist een voortdurende attentie vaen de in-—
stanties, die de zorg drazen voor de afwikkeling van

de scheenvaart.

Als voorbeeld van nieuwe oniwikkelinzen kunnen we de
overloon van ?qnquort noemen., De voornaamste scheep-
vaartroutes op ‘de Westerschelde zijn betond en bsbakend.
De routes welke het meest in aznmerkine komen voor
scheenvaartverkeer, on grond van afmetingen en diente,
worden hoofdvasarwater genoemd. De minder reschikie
routes heten nevenvanrwater

- '"agsen trensweert -
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Tussen Hansweert en Terneuzen heeft de scheepvaart

de keuze tussen het Middelgat - hoofdvaarwater - en
de Overloop van Hansweert/Gat van Ossenisse, wat een
nevenvaarwater is. Tot voor enkele jaren werd inder-
dazd het Middelgat als voornaamste vaarwater gebruikt.
PTerenwoordig echter gebruikt het srootste gedeelfte
hoewel

28T,

__,,t

vaen de scheepvaart de Overloop van Hanswee

w
ck -

die nog steeds zls nevenvaarwater te kaars

]
4]
I._]
]
(9]

De oorzaak hiervan is niet alleen ecen relatief sn
ig tTu-

e

re Si

verdieving van de Overloovn, maar ook de lasti S

atie bij de scheiding van het lMiddelgat en het Gat van
Ossenisse, waar door de scheepvaart, die van het Middel-
gat gebruikmaakt een scherne bocht gevaren moet worden

in een gebied wasr een dremnel ligt, wear zware dwars-
stromen op kunnen treden en wear voor diepere schepen

de breedte van de vaar~eul beverkt is. ‘

Tlen ander voorbeeld, waar geen verklaring voor kan worden

cemeven, is het afnemen van de dwarsstroom hij het be-
zin van het Nauw van Bath (westzijde). Dit punt stond
bekend om zijn verraderlijike stroming

sbeeld, waardoor
manoeuvreren langs dit nunt een zeer lastige zaak was
De lantste iaren echiter is de kracht van de uiv weste-
1lijke richting langs de oever treklende vloedstroom
aanzienli jk mfnenomen, terwiil vit lodingen toch niets
is gebleken van grote veranderingen in het hOﬁ?ﬁpTOLiel
ter plaafse.
Behalve de metingen, die door belgische insvanties zijn
vitgevoerd, werden ook door de 3tudiedienst Vlissingen
van Riikswaterstaat regelmatig debietmetingen verricht,
In een bepaald raai werden dan o» verschillende meet-
punten de stroomsnelheden, stroomrichtinren, vaterdisnte,
windrichting en windsnelheid gemeten, terwiil soms ook
het zarndtransnort germeiten werd,
Het resulteaat van de meting wat betreft stroomsnalheid

en richtine voor het al eerder genocende punt westelijk

van het Nanw ven Bath, wordt receven in de fisuren
.2.2.%, (op bladzijde 49) en 4.2.2.4. (bladzijde 5C).

Fiﬁuur 4,2.2,%, peeft de situatie waer, t £

guur 4.2.2.4, de stroming in een kowpas is wult

NDe betroeffende meting werd in aungustus 1966 gedann.
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In het kompas zien we, dat gedurende de 3 uur voor
de stroomkenterins inderdaad een pal oostelijk ge-
richte stroming ontrecdt vanniet te verwazrlozen
sterkte. Ook illustreert deze ficuvr de kracht van
de ebstroom, die door het Nauw van Bath komt en veel

groter is dan de vloedstroom, Bij vloed ontstaat

eerst een vloedstroom door de dieve Overloon van Val-
kenisse in de richting van het Wauw van Bath.
Bij stijgende waterstsand gfaat er dan vis scagar van

isse (vloedscheren!)

)
o
<
)
l_J
=
€]
=]

de WVaarde en schaar va

een vloedstroom lopen, die over de dievere gedeelten

van de vlaten de eerder onsetreden vioedstroom weg-

drukt.

Al eerder werd onremerkt, dat de oostelijke stroming
)

vlak voor de kenterinc de laatste jaren aanzi

den in Xleine veranderincen ven het bodemprofiel o3

die plaatsen waar deze vloedstroom zijn oorsynrong heefd.
In dit gevel dus in eerste instentie al de schaar van de
YYaarde, maar zeker ook de schaar van Valkenisse.

Wieuwe lodin~en in dit zebied zullen hierover mogelijk

uitsluitsel kunnen geven.

4.3, Het sedimenttransnort.

In het verleden is door belgische diensten meerdere
malen de vrees uitgesproken, dat de Westerschelde op

een gegeven moment onbevaarbazr zow worden door ver-
zanding.

In een studie van de heer C, RBonnet, destijds ere-
insnecteur-zeneraal van de belrische dienst van brug-
gen en wegen, werd deze verzanding vanuii de zeer be-
cijferd op + 500,000 m3 per jaar, Afrezien van de waarde,

die wii moeten_ hechten anm» deze bereckening, rebageerd

- op metingen -
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op metingen, die aan het eind van de vorize eeuw
werden uitsevoerd en welke werden verzeleken met
metingen die 34 jaar later werden verricht, mogen

we aannemen, dat de mate van verzanding inderdaad

in deze orde van grootte ligt.

Volgens ce~evens van de Studiedienst Vlissincen

chter werd zlleen al in 1969 door de belgen een

o - 10,000,000 m3,

waarbl]j op de verschillende plartsen de zantallen al

tale hoeveelheid zand zebar~rgerd van

naar beneden afgerond zijn op 500,000 m3, Dit bagger-
werk bestaat niet alleen uit het verdienen ten be-
hoeve van de scheevnvaart, maar ook - en voornamelijk -

uit het onderhoudsbagserwerk.

&

Hierin is dus niet begrenen het baggerwerk ten behoeve
ven gzgandwinnine,

Or zich is verzandins van de Yesterschelde dus geen
probleem meer.

rezien de grote hoeveelheden baggerwerk vindt er echter
een zeer groot intern sedimenttransvort plaats, wat ook
al blijkt uit de morfolosische veranderincen over langere
perioden.

Kwantitatief is over Ffit sedimenttransm»ort weinig te
zeggen. Door lodingen op ondiepe plaatsen wordt bepaald
of ten behoeve van de scheepvaart 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 gebaggerde zand na klannen weer
binnen korte tijd naar de drempels teruggetrensrorteerd
wordt, zZijn door nederlandse en belgische diensten wel
metinFen gedaan met radioactieve tracers, zowel in de
Wlesterschelde zelf als in het Waterlooonkundig Lobora-
torium te Borgerhout. De uitkomsten van deze vroeven
gaven in sommige gevallen aan, dat ven het da=r ter
nlaatse ﬁeétorte zand inderd~ad een zeker niet te ver-

waarlozen nercentane weer ovo de dremmels terunclkeerde.

- Qok bleek -
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Ook bleek, dat er andere nlzatsen ziin, waar zand ge-
s e ] =
n

Xlapt worden kan, =z r dat het gevaar bestzat, dat

o T

onde

dit na verloop van tijd weer in de vaargeul terecht

zou komen.

Hoewel hiermee nog lang niet 2lles szezesd is over het
e 5

sedimenttransnort in het esterscheldebeklken, moesten

=0

wij ons beperken tot bovensiaande behandeling, en wel
ter illustratie van het belang van regelmatize lodingen
van niet alleen de vearszeuvlen, maar ook de ondiepere
gedeelten van het bekken,

Het hodermrofiel bevaallt immers de stromingstosstand

en kleine veranderingen lunnen relatiesf grote sevolgen

hebben.

Tot slot van dit hoofdstvrk willen we nog wijzen op re-

gelmatig voorkomende zandverplaatsingen in de vorm ven

vlaatvallen., Hierbij kunnen zeer aanzienliike hoeveel
heden zand in één keer afschuiven van een steile besren-
zing van een nleaat. In de resel wordt het voorkomen van

ingen, Deze

{

een plaatval nas achteraf bekend doox lod
plaatvallen kunnen op korte termijn ook tot e2en veran-

dering van het stroombeeld aanleiding reven., Dat het
i

o

verschijnsel niet verwaarloosd kan worden, bl
een meting op de platen van Osseniss2, waar bij een
vplastval enige miljoenen kubieke meters zand ven een

plaat afbrokkelden,-

e e
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Hoofdstuk 5. De llesterschelde als scheepvaartroute,

5.1, Inleiding.,

In de vorize hoofdstukken werden de esterschelde

als rivier behandeld en de eigenschapven van schepen

in het al~emeen besnroken. In de volszende honfdstukken
zullen we nroberen om een kopreling tot stand te brengen
tussen deze twee onderwernen. Dit hoofdsiuk beperkt zich
dan tot de interactie, die bestaat tussen gedrag van het
schip en de vaarwes, de Westerschelde dus. Het vo
hoofdstuk beschrijft dan de situatie, die ontstaa
ook de interactie tussen schepen onderling bij he
zoek wordt bhetrokken,

e zullen in dit hoofdstuk zien, dat bij het varen on de
Jesterschelde de vaarwes beverkincgen onlegt aan zowel de
afmetingen als aan de beweeclijkheid van een schip,

Het is wellicht nuttig om voor de gedachttenbenaling een

classificatie te maken voor scheenvasartweren., Ve zou

u
@
3

dan kunnen onderscheiden:

- rivier
pinnenwater -———— kanaal
~ meer of zee (afhankelijk van ovper-
_ vliakte)
- rivier (estvarium)
buitenwater ——---

- zee (oceaan)

Een scherpe grens is echter niet te +trekken. Nemen we bij
voorbeeld de Hieuwe Vaterweg, dan is dat veel meer binnen-
water dan de ‘Vesterschelde, terwijl toch van tij-afhanke-

neid sprake is. VWaar we de Vesterschelde dan moeten
aatsen, is niet geheel eenduidig.

Prsisch voorkomen,

inerzijds is he® water zo ruim, d=t we ruvstic van buiten-

- water kunnen -
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water kunnen svreken, anderzijds neent de breedte

-

e
stroomonwvaarts zo snel af, dat we het liever hinnen-
t

vAter zouden willen noemen, Verder en we ons er-
van bewust zijn, dat de Yestersec

agwater., Bij

e
m
helde bi]j hoozgwater
een geheel ander beeld geeft dan bij la

d

hoocwater is men mauw genoeg geneizd te denken, dat
men vrijwel over onbeperkte ruimte beschikt (beeld wvan

een zeearm), terwiil men bij lsarwater - en dat celdt
zeker voor enkele vakken, zoals in de Pas van Terneuzen,
het Zuidergat en de Overloop van Valkenisse en uiter- -
zard het Fauw ven Bath — met de neus on de feiten wordt
gedrukt. Fen hoeft masr een blik on de kaart te werpen,

om te zien welk groot gedeelte van het totazal buiterdiiks
gebied van de Ylesterschelde ingenomen wordt door voor
zeeschepen onbevaarbare wateronvervlakken (ondiepe zand-

banken).

Hemelsbreed is de afstand tussen Vliissingen en Zandvliet
50 km. Over het hoofdvaarwater gemeten komen we op een
afstand van 72 km. Ve zien, dat de scheepvaart ncral
omvaart om het gestelde doel te bereiken. Uit figuur
5.2.1. blijkt, dat een schip meer dan 360° over stuur-
boord heeft moeten dramien en meer dan 35600 over bak- .
boord voor het Zandvliet kan aanlopen. In het alsemeen
zijn deze bochten goed te nemen. Daar is hun straal
croot genoeg voor met uitzondering van dg bocht bij Bath
en de bocht tussen de Pas van Terneuzen en het Gat van
Ossenisse. (Bocht van Bath r-minimaal = 1250 nm).

De huidige scheenvaart kiest voornamelijk de route door
Ge Overloon van Hansweert, onder andere vanwvece laatst-
genoemde bocht. De Bocht van Bath wordt in de nabije
toekomst verbeterd, maar is voorlovnie noc een bottle-
neck. Ve mocen stellen, dat een aantal mz2len koers ver-
anderen on een reletief - ten onzichte van de docor sche-
nen doorgasans afcelepsde afstand - korte routa wel het
gevaar insluit van stuurfouten, die zevaarliilre situaties

kunnen opnleveren.

- =en en ander -
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Ten en ander valt met de nodige voorzichtigheid te con-
cluderen uit de ongevallenanalyse, De VWesterschelde
blijkt aldus, gezien de vele koersveranderingen, die

PR Y

een schip te maken heeft, een moeilijke rivier.

5.%. Nauwe stuklten — seulbreedte

bakening,

Uit hijlage 1. betreffende de geulbreedte blijkt, dat
hierin nogal forse sprongen zitten. Stroomopwaarss

worden de rivier en de geuvlen in grote lijnen steeds
smaller. Cnderweg zijn er echter brecdere stukken aan-
wezig. De breedte van de vaargeul is gemeten tussen de
vlioeiende verbindingslijn tussen de rode tonnen en tus-
sen de zwarte tonnen.

De Viesterschelde is betond volgens het lateralie stelsel,
mear uit het geulbreedteverloop zou men on sommige plaat-
sen kunnen snreken van het betonnen van het water dat
voldoende diepte heeft, in vnlaats var een vlceiende ¢
nenlijn,die men zou verwachten. De breedte van de geul
zelf is on de meeste plaatsen ruim, maar er komen rela-
tief smalle stukken in voor, zcals de Geul voor Ter

het Zuidergat en de Cverloop van Valkenisse en het Nauw
van Bath. Vanwese het zeer bochtige tracé van de vaarweg
zal de benodisde geulbreedte groter moeten 2zijn dan de
minim=ale breedte voor een recht tracé; Brengen we het
geulbreedteverloonp in relatie tot de bochten, dan zien we
on welke plaatsen een versmaliing samenvalt met een docht
en er een ongunstige configuratie bestaat.

De betonning, bebakening en de lichivenlijnen - reeds

lang de aangewezen manier om een vaarroute te markeren -
is een niet altijd even eenduidize markering. Ov de Yes-
terschelde is het aantal bochten zo sroot, dat men wel
veel. lichtenlijnen méet toevassen om de =ewesnte route

te merkeren., Het is dan ook niet vervonderlili, det ver-

warrine plaats kan vinden.

~ Vooral dsar -
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Vooral daar, waar de geul over bijne 180° draait,
krijzen we hierbij moeilijikheden, omdet men vanaf de
invansrt van die seuvul ook de andere kxant met de bijhe-
horende betonning kan zien. Dit probleem is uiteraard

's nachts groter dan overdag.

5.4. Dremvels.

Zoals bekend, leveren de dremnels in de VWesterschelde

‘

een zrote belemmering on voor de disnsteke nde zeevaart.
Het is zelfs zo, dat scheven met een diengang van 40 voet
alleen oo een bepazld tijdstiv voor hooswater te Vlissingen
de iesterschelde op kunnen varen, willen zij zonder moei-
lijkheden Zandvliet kunnen bereiken,

De veoortolantinrssnelheid van de H, /.-ton is groter dan
de snelheid, die deze schepen ten opzichte van de bodem
kunnen varen, Vandaar, dat 2ij hun tijidstip van vertrek
vanaf de Rede van Vlissingen voor H, !, te Vlissingen moaten

kiezen, opdat®t zij zich juist ten opzichte van de ondievste

drempel on de Ttop van de H.W.-golf moeten bevinden. Deze

dremnels zijn die van Hansweert.

Uit het tijd-diepte-diasram (bijlare 2.) is dit
a

af te lezen. Br staat den ter vlasntse + 13 m w

—

9 ]
e
=
D
=
i

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

nig keel-clearance overhouden. Uit het diagram is ook te

zien hoe groot de speelruvimte is in plaaits en tijid vo
een dievsteliend schip. Komt zo'n schip op eern t
buitenr dift sneelrulmtegebied aan, dan zal het of
wachten, of de Westerschelde opvaren om op een diepe
plaats gelicht te worden.
Het bovenstaande houdt in, dat de schepen met dergelijke
dienzane, zo snel mozelijk willen varen, om éan on het
uist ozenblik de maatzevende dremnel te kunnen bevreiken.
tracé van de veaarroute laat derselijile snelheden niet
ijd toe, zodat soms de opvaart voor deze schenen een
riskante zaak wordt.

- Hat komt voor -
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Tet komt voor, dat noz dieper stekende schepen de Ves-
terschelde opveren, maar d2n moet er azan een aantal ex-
tra voorwearden worden voldaan, den zal dan 2lleen kun-
nen opvaren net hoogwatersvringtij ga2at worden bij weste-

lijke wind. Het =2antal malen voorkomen van deze combina-

l_l.

tie is nogal kle

5.5. Tenesstromen,

Het horizontaal zetij in de vaargeul heeft direct in- -

]

vloed op het gedraz van de scheven., Vecor de ovvaart, di

vanwersa grote diengang van 2 uvur voor E.lW.-Vlissingen

..l"

tot aan H.W.-Vliissingen de tijid heeft, betelent 4it een
stroom mee van + 2 mijl/u. Dat versroot de snelheid van

de schenen ten onzichte van de bodem met + 16% als we
de scheepssnelheid on 12 mijl/u stvellen. Die invloed is

s

op het manoeuvreren dan ook wel te merken. Voor snelvarende
schepen (15 knoov) betekent dat een snelheid van + 17
ten ongichte van de bodem. ren snelvarend en diesvstekend
schip - een combinatie, die voor de groters moderne sche-
pen steeds vaker voorkomt - zal die snelheid willen va

met het oog op de tijid-plaats-sveelruimte., Vet is zelfs

zo, dat een modern schip ontworpen voor ecn hoge snelheid
(containerschenen) niet langzamer k varen dan een bepaal-

an
de minimumsnelheid, wil het bestuurbaar blijven.

Voor kleinere schepen, die langzamer varen, is de in viced
van de stroom relatief het grootst en kan die oplopen tot
20% van hun moselijke snelheid van + 10 knoop.

Bovendien zal een schip hij het naderen van sen nauwe in-
gang van vijvoorheeld een sluis de boes het liefst on de

stroom willen hebben om bheter te lunnen mano=uvreren

NDa® levert voor onverende screnen bijd v?ogktroom proble-
men on voor de haven van Ternevzen, waar de 28 van de vaar-
seul nagenoeg hasls on de as van de buiftenhaven van de

westsluis staat., Datzelfde geldt, ~ij het in mindere mate,

voor de Zandvliet—-, Boudewljn-, en van Cauvwelaertsliuis.
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Weliswaar zullen de grotere schepen deze manoeuvre met
behulp van sleepboten uitvoeren, wazrdoor het ondraaien
op de stroom niet altijd noodzakelijk is, echter, de
kleinere zeeschenen en kustvaarders, die het belangri jkste
deel van de vloot uitmaken, zullen het op eigen krscht

due de vaarweg tijdelijk blokkeren. #en bijkomstige
onzunstige toestand is de nauwte van de genl voor deze
voorhaveningangen. Bij afveart spelen deze ﬁroblemeh veel

"de ruimte® heeft; in ieder geval is het schip dan aan hes

a

minder een rol, omdat men -~ na het verlaten van de sluvis -
2

accelereren en is het heter bestuurbaar 4
rend schip. Langsstromen bemoeilijken altijd de manosu-
vres van een schip en vooral daar waar een

D
zichte van een vast object geen sneiheid meer mag hebben.

5.6. Dwarsstromen.

Het stelsel van eb- en vloedreulen en de dzaraan aftak-~
kende eb- en vloedscharen op de VWesterschelde gee
tra moeilijkheden bij de navigatie. In net algeme
sproken treden er bij geulsnlitsing of op de spii
geul-schnaar een dwarsstroom op. Deze dwersstroon va-
rieert uiteraard naar de tijd volgens het regime van

eb en vlioed. Maar ock de nrecieze pleats van de dwars-—

]

stroom is 2an verandering onderhevig, Dit is de reden,
dat een niet met het vaarwater vertrouwde gezagvoerder

de grootste moeilijikheden 2zal ondervinden om zijn schip
de Juiste koerslijn te laten velgen., Een gezagvoerder

zal dan ook vrijwel altijd de advie.en van de rivierloods
opvolgen. De rievierloods is cdegene, die permansnt op de
hoogte is van de verraderlijikheid ven de rivier, de ver-
andaringen in betorning en bebakenin~, kortom iemend,die
het vaarwaier van haver tot zort kent.

Hij is bedacht ov de dwarsshtroom en zal voordat de boer
van het schip in die dwarsstroom komt reeds roer laten
geven teren de richiins van de stroom in cn voonr hei schip

de dwarsstroom uit is alweer terenroer laten gnven om de

uitwerkine van het achterschip zoveel morcelijk on te vangen.

- Hii weet bovendien -

L
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Hij weet bovendien via welke instanties de contacten
lonen om een schip volgens het boekie on de hestemde

4

nlaats te krijcen. Soms laat de sezagvoerder de loods
versezellen door een gehuurde roersesnger, zulks met het
002 on communicatisproblemen, vaak ontredend met roer-
sangers die gehrekkig of geen ensels snreken, en waarbi]
de orders dan door een derde (vaalr stvurman) verhtaald
moeten worden.

Corncluderend kunnen we zgecren, dat de Vesterschelde een
rivier is, die on vrijwel alle kwaliteiten waaraan een
zeescheenvaartwee moet voldoen, afwiikt van het ideale
beeld.

Tderal is een scheenvaartveg, vearbij altijd en onder
alle omstandicheden een schin over voldoende dien, breed
en strominesvrij vaarweter kan beschikken, zodat alleen
de weerszesteldheld no~ invlioed kan uitoefenen on de vaar-

mo~eli jkheden.

i -
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Hoofdstuk 6. Scheenvaartverkeer op des ‘/esterscheide.

bt

Hetzeen we willen bereiken vnor het scheepvaartverkeer
ov de Westerschelde, is het efficienter benutten van de
jkneden samen met het versroten van de veiligheud
van het verkeer. Daarvoor is het nodig eersi eens de hui-

dige situatie te beschouwen met alle factoren, die daarin
P

eenn rol snelen. Het algemene beeld van de VWesterschelde is

=7}

nu valdoenda bekend:
1. een rauntisch moeilijk vasrwater;

2. een vaarcebied met veel ongelijksoortig verkeer;

3, een lan‘e vasrweq;

D
e
2
ok
\l‘}
o
o™
()]
(6]
el
6]

4, een aszntal havens en kanaslingangen welke

via sluizen in verbinding staan met de Vesterschelde:

5. benerkingen in dievnte voor een klein deel van de vioot
( het aantal scheven met een dienseng rond de 40 voet
bedraagst cemiddeld 1 per week).

6.1l. Intensiteiten en dichtheden, (zie figuur 6.1.1.).

Als we het totsal aantal aangekomen en vertrokken zee-
schepen delen door 365 x 24 uvur, komen we ult o» een ge-
middeldes intensiteit van 5,1 schip per wur, dat wil zeg-

cen remiddeld passeert eens per 11,5 minuten een zZeeschip

de ra2i Vliissin-en-3reskens. Dit cijfer iz niet hoosr-te
5

noemen, Hchter, het nrobleem waarmee we e maken habben,

is de onzeliike verdeline over de dars. Voor uiteaand ver-

D

keer en in iets mindere mate voor inlomend wverkeer treden
spnitsuren on rond middernscht. Voor uitgaand verkeer is
dit te verkleren uit het feit, dat veel schenen dg haven
ven Antwernen verlaten enkele uren na het aflonen van de
werktijiden in de hovens.

-~ Voor het inkomend -
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Voor het inkomend verkeer is de oorzaax vooralsnoZ niet
duideliik, mazr dit zou kunnren samanhzngen met het begin
van de werkdeg. Tijdens deze snitsen 1ligt de intenniteit
aanmerkelijk hoger en de verhoudinz tot het gemiddelde
is bij de vaarroute door het Oosigat no# veel croter dan
die bii de route door de Jielingen., Na meriocdes met mist

of zware storm lonen de intensiteiten ster! op. Gesevens

hierover onthreken echter. Globaal 1ligt in de raail Vlis-
singen-3reskens de gemiddelde svitsintensiteit 1,5 % 2o
hoog als de =emiddelde intensiteit. T eze verhoudingen

komen we on een semiddelde spitsintensi t van T7:8 schsap
per vur, Dat wil Zzegaen, eens in de 7,5 32 8 minuten pas-—
seert in die periode een zeeschip de raal Vlissirgen-Bres-
kens (zie biileze 3.)

Tenzelfde beschonwine kunanen we opzetten voor de dicht-

PR

heden, maar we moeten bedenken, d= het bhenalen van een

[}
7
<
<
)
b
i
[y
2

gemiddelde dichtheid over een 20 lance va2ary

zest. Bovendien is de voeding van de verikeersst
een aantal sluizen er de oorzaak ven, dat er rlukvorning

ontreedt. We zullen dus altijd zien, dat bij afvaart een
groepje schepen pas na vrij lenge tijd gevolgd wordt door
een volgend groevje. Beholve de inv loed van de sluizen 1is
er nog de invloed van de vaarweg. Bij nauwere stukken
(Bocht wvan Bath, Overloop van Valkenisse, voor de haven
ﬁam Terneuzen) neemt de dichtheid sterk toe. Over deze
maatgevende dichtheden 2zijn echter, zover ons bekend,
geen gegevens voorhanden, rodat we geen getal kunnen noe-
men. Uit een scheepstellinz bij RBath over cen helve maand
(bijlacge 4.) =ijn echter wel enize gesevens bekend.
Maximaal zijn danr per 4 uvur 34 echepen zenasseerd, in
beide richtingen, in de veriode 15 - 31 ocktober., Dat zeeft
dus een cemiddelde van &,5 schip ver uvur, hetoeen redelijk
in de buurt ligt van de gemiddelde spitsintensiteit van
7,8 schepen per uur ter hoonte van Vlissingen,
Hemen we asn, dat een schivp 4 uur over het traject
wernen-Vlissinesen vasrh, dan zou de remiddelde snit
heid ligeen on 34 : 72 = 0,48 schip per km, dus zeg 1 schi
per 2 km,

-~ Dit lnat zien -

cn
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Dit laat =zi

en, dat het inderdand vrij zinloos is om over
de sehele lenste van de Jesterschelde een dichtheid te
+

™~
('D

benalen. Beter zou zijin om van enkele daarvoor vanweg

i

B

hun breedte in zanmerking komende secties diehtheden te
bepalen. NDit hetekent voor de Bocht hij Bath met behulp
van zegevens verkrezen uit een meting ven de ertscarrier

"Wikkala" het volgende (zie bijilsce 5.):

Sectielenste 5 km,

Gemiddelde snelheid voor alle schen

Pagseren hier 24 schenen in één richtine in i

war = 24 ¢ 12 sehid
s

van 4 uur, dan is dat 24 : 4 schin per
per 20 minuten, dat wil zegegen er zijn dan 2 scheven per

5 km,
Voor de andere richting 22 schenen ner 4 unr, dat wil
seggen 22 : 12 = 1,83 schiv ver 20 minuten = 1,83 schip
per 5 km.
In beide richtingen + 3,9 schip ner 5 kmn,
Dus grofwez komt dit neer gemiddeld op 1 schip per 1250 m.
Dit berekeningetje is dan wel =ed=aar voor een tonintensi-
teit. De schenen varen dan op een gemiddelde onderlinge
afstand van + 1 km. Of deze afstand acceptabel is, kan
zonder meer niet gezesd worden. Daarvoor is een siuvdie
nodig betreffende de rezds genoemde "verboden gebieden®
rond een schip. In de omstandigheden van de Jesterschelde
moet het onderzoek betreffende deze verboden gedbieden
zich veooral toespitsen op de veiligheid van de scheep-
vaart, daar de cepaciteit van het totaal verwerkbare
scheenvaartverkeer vrijwel uitsluitend dcor het sluis-

bedri jf wordt gedicteerd,

6.2, Scheensstromen.
fen schip, dat zich temidden van andere schenen in een
in breecdte beverkt vasrwater bevindt, wordt zedwon~en
een snelheid en afstand ten onzichte van die andere sche-
pen te kiezen, die het zanveringsrisico tot een minimum
benerken,

-~ Door de Jar2nners -
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Door de Jepanners I'ujii en Tanaka is e

vastgesteld, waaruit de grootte van he
o 3 £

en aantal formules

t verboden gebied

rond het schip kan worden berekend. Tevens zijn formules

bekend, die een capaciteiitsberekening mecgelijik maken.

Deze formules zijn vastgesteld na het
aantal radarwaarnemineen. Toegenast on
festerschelde met de daaron asnwezice
de snelheden, krijgen we het volgende

-

Journal of the Institute of Havigation

Voor de snelheden:

doen van een ~rroot
de situatie van de

schepen en gebezig-

resultaat. (Zie 1it.

loz V = Q29 A + 3,78 + 0,06, waarin Az:log Ty

zodat log V = 0,29 log L + 3,78 + 0,06,
v

i1

1]

snelheid m/uur
lengte tussen de loodlijnen van da

Il

Zetten we log V tegen log L uit, dan v
(zie figuur 6.2.1. op bladzijde 67.).
De gevonden weaarder bij een benaalde L
nen overeen met die van de snelheden v
testerschelde bevaren:

+ 15 knoop voor een groot schip met L

10 knoop voor een schip met I

I+ 1

Dit zijn viteraard waarden, die, naar
of verkeerssitratie nogal forse sprong
Om hiervan op de hoogte te raken moete

tingen worden gedaan.
Fujii en Tanaka stelden na 6 series waan
de 14 dagen de volcende schatters voor
st, dat zij aannamen als een ellips.

[N
=

t schip

inden we een rechte

komen in grote 1ij-
an schepen, die de
= 199 m en

= 55 m,

gelang de vaarwveg
en kunnen vertonen.

n neog zecy veel me-

het wverboden gebie

Deze ellipsvorm

is eveneens voortoekomen uit bestudering van radarfoto!

Voor de halve lanse as ven de gllina 2

r =TT 4+ I, en voor de halve korte as
Dit is te zien on figuur 6.2.2. on bla
Zij kunnen door deze ellipsen 2o dicht

te schuiven een dichtheid bepalen.

- Degze

eldt:

s =% 5L £ 0,5 %,
dzijde 68.
mogelijk ineen

e bedrasot -
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Deze bedraaci: e ——— 1,15 ¢ « @; waarin 1;15 Qe

S

3

actor is, die de dichiste pakkins asnreeft.

l._b

De vasiscarvnciteit ner vur wordt dan gezeven door

log C = lors V. + = log W= 1,TL A

= loz
bas. - | & ? max.

+ 2,51 + 0,11, waarin W de breedte ven de vaarwesg I

@

in m,
de
(V]

On deze formules moeten dan correcties worden toegepas

voor omstandigheden, die de scheenvaart zZouden beinvioeden.
4
7]

(}
Tanaka c.s. heeft de invlced ven de tiistroom als volet
vasteoesteld: ' .

785 % 5% u/]l-uO + L, en

I

5

S:3Iji1r,
wasrin u de str

.

S in ¥nopnen en

0]
nee

@

e] i
LO en u , re tieveliik 40 m en 10 knonen zijn.

-

Verder hebben verschillende andere Japanners vastgesteld

hoe de invloed van vaste objecten on het scheepszgedrag is.

- idem van een bhoei:
2

— idem van een kuns?m tJ“ eiland:
5

De invloed van andere scheren van vaeriérende afmeti

i
wordt door Tanaks gegeven als r = + 7T L' ens =+ 3 1',

waarin L' = V(L12 £ L22)/2'

Komen we terus op een standaardschip (conster) en willen
we werken met een coaster-equivalent, dan geeft Tanaka de
vérhoudinq van de onnervliakte van het standaard-verboden
gebied tot dat van het grotere schip als een getal, dat
ruwvweg evenradic ig met d2 vierkantwortel uit de lencate

van det rrotere schip.

- In formile -



In formle:

& T %m«hmﬂwi— oppervliakte van het verboden gebied
2]

van het crotewe S

Dus: [p.or . s standasrd V . =r ., g ~roteve schin,
waarin > die evenredigheidsfactor is.

.l-.

e . f
Schnen die elkaar tegemoet komen, zouden een afstand

A T, Dit laatste ondsr-

m
moeten houden van elkaar van +

werr is echter nog in studie.

Vat bOVPﬂUO?ﬁ“WGP formules betekenen voor de Westewschelde
volgt vit een rekenvoorbeeld,

Je nemen een schin van 150 m lenste tussen de loodlijinen.
Dit schip zon een ellivnsvormig verhoden gebied hebben,
waarvan de assen resnechievelijk 2 x 7 x 150 m = 2100 m

en 2 x 3 x 150 m = 900 m gilin.

Twee van deze schepen zouden ellaar dan volgen on een
afstand ven 2100 m, terwijl de benodigde breedte van de
vaarwes gonder dat er een obstakel of een ander schin in
de buurt is 900 m zou mocten bedragzen..

Ne invloed van de stroom masakt deze wasrden alleen nog
maar hoger,

Het hoeft nauwelijks betoog, det in de situatie van de
westerschelde deze uitkomsten niet door de werkelijltheid
worden gestaafd,

We moeten de formules van deze Japanners dan ook met de

‘nodige reserve beschouwen. We twijfelen niet aan de juist-

heid van huan waarnemincen en hun formules, mrar we kunnen
concluderen, dat de vloobtsamenstelline, samen met de af-
meting en confisnratie van de vaarwes een dermete orote
invloed uitoefenen, dat voor ellr vazwwaiter, dat een ge-
compliceerd scheepvasrtbeeld kent, cen eigen studie in
deze materie eist,

Ve ~der Tekenen mat behuln van derce Torrvles is dan ook zin-
loos: schenan van enige afmetin~g zonden on da Yesterschelde
niet eens kunnen varen, laat staan elkanr terankomen of
passcren,

.Je De Vlinot~ -
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stelline,

8 e S St Sl

Bekijken we de semenstelline ven de vloot, die vanuit
zee op Antwerpen vaart (zie figuur 6.3.1., own bladzijde
71.), dan valt ons allereerst het hoge vercentaze nust-
vasrders on in klzsse 500 337 en in de Xlssse 1000/1500
BRY, Verrewes het orootste gedeelie van de vloot is niew
sroter dan 12000 BRT, De voor de ilesterschelde srote
screnen, komen relatief weinig voor,
Uit een overzicht betreffende erts- on tankschenen met
een tonnazge ~roter dan 70000 THY blijikt; dat er in 197L
e

slechts 57 van dergeliike scheven in Antwermen zijn aan-

gekomen, dat wil zersgen: gemiddeld iets meer dan 1 ver

veek voor dat jaar.

6.4, Hoogwatercolfvaren en lichtizan.

e b

70°1ls reedz vermeld wechten diepstelkende scheven het i jd-
stip 2 uvur voor H.¥W. bij Vlissingen af om in een ruk he?

an-

<
||~

i
traiect Vlissingen-Antwerpen te kunnen afleggen. Dit
i

wege de drempels bij Fansweert, die voor deze schepen

atecevend zijn. De dievgsng van d schepen liet om en

F T

@O

ﬂabij de 40 voet. Schenen met dergelijke diepgang geniaeten
in de huidige »nraktijk, vanwege deze benerkinsen reeds
voorrang in behandeling, hoewel dat officieel nog uniet
geregeld is, maar door instantaan overleg bevnaald wordi.
Komen tankschenen met grotere diepgang oo de Rede van Vliis-
singen aan, dan worden ze gelicht. Dat wil zeggen, een deel
van de ladins wordt overgenomnt in een ander schin (of
schenpen) totdat de dievzang ver cenoeg is afgenomen om de
reis te kuunen vervolren, Dit lichten egebeurt meestal in

de NWverineen, een diene schrar ten zuidoosten van Borssele.

- 6.5, mnenutbten -
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6. 5. Schutten,

Behalve voor de havens van Vlissineen en de schenen,

die 2an de Scheldekadm afmeren, mocten de schepen, die
in de Antwernse havens willen komen door een sluis,

Lr ziin 4 zZeesluizen, te weten:
- de Zendvlietsluis 500 x m; dremmel
luis 360 x
-~ de van Cauwelaertsluis 270 =x
- de Royersluis 17T ¥ 21;50m;

.

- de Roudevwijns

=\
=]

_:

rn; dremnel

L5
‘I

m: dremmel HAP-12,00 m,

De keuze van de sluis hangt hehalve van diengang en afme-
tinz ven het schin ook noes af van de nlaats in kel haven-
dok, waar het schiv semeerd zal worden.
In 1971 was de verdeling van de santallen over deze 4
sluizen als volgt:
aantal gemiddelde tonnenmasat
~ zandvlietsluis 5.226 4.040 BRT
- Boudewi jnsluis 4157 2.080 RBRRT
- Van Cauwelaertsluis 4.3%50 1.840 BRT
— Royersluis Bl ~A52 BRT
- Scheldekaaien 1.3%3%9 2.160 B
- Petroleldinrichting- 111 1.580 BRT,
Zuid -

Het schutiten is voor een zeeschin van enige afmetingz een
moeizame zaak,

Gesteld, dat een sluis gereed is om een schip te ontvangen,
dan nos kost-het veel inzicht ven de2 loods en/of wezan~
voerder om het schip zonder schade aan sluis of schip in de
kolk te krilicen. Sowva is een ondraaimanoceuvre met behulp
van sleepboot ﬁodig vanwege de stroo Alle overigze scheep-
vaart zal dan de nodize ruimte moeten laten om deze onera-

tie tijdis te laten nloatsvinden, Uiterzard dient de leoods

zich eerast te overtuvicern, dat hil in niemands vaarmmter

- e frennentie -~
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Ne frequentie van het zeescheenvanrviverieer is zo laag

b |
at hii van die ziide weiniz last zal ortervinden, echter

L

al deze sluizen lirsen zodsnico, dat de binnenscheenvaars
o deze mlaatsen onzehouden kan worden, De tozkonmstise

Riin-Schelde~-verbinding zal een enorme verbeterins onle-

veren in de afwikkelins van zowel de zeescheevnveart, als

de bhinnenvaart on dit »unt.

6.5, Ankeren.

e s e

7illen we een schip "stil"-legmen ten onzichte van de
grond, dan wordt er in hat algemesn geankard, On de ‘iester-
schelde en vooral in de mond bhij Vlissingen wordt er
vrij veel geankerd. Yaarom men onder andere voor anker

cant, is hisronder »untsgewijs ongzesomd:

Voor- -het wachten on:
de komzt van de loods en het afhalen van cde loods

1t

beter weer

‘NN

beter zicht
het tijdstin waaron het water hoog genoeg is

-

de mozeli‘ikheid gelicht te worden -

L N e

het voltooien van een kleine essentidle reparatie

aan boord

=

sleepboothulp

o

orders van de reder

9]

9, in noodsituaties,

Ad 1.
Het komt voor dat het zanbod van schenen zo groet is, dat

de loodsdienst het niet bij kan benen, Het is zask, dnt er
voldoende loodsan zijin, maar dabt neemt niet wes, dat in
vitzonderliilk drulke nerioden (bijivoorbeeld na mist, of

n= een haverstalkine, of na zeer slecht weer) onmogelijik aan

de vrazes narr loodsern voldaan kan worden,
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De 'Jesterschelde is 7o lang, dat schenen orderweg door
mist kunnen vorden overvailen, terwiil de herichten in de
haven of buitencnats goed waren. Dooregasns zijn die scne-
en wel gewaarschuwd, hetzij door collesaloodsen, hebtzi]
or een welnoat. Dit contrct verloont via de redio (VHTF)
henen uvitgerust met rader kunnen dan nog wel doorvaren,
its de radar goed werkt en goed is afgesield en kundig

geinternreteerd kan worden. Ondanks deze vo

d.

van de geul gf2an liecen, Hed probleem wox

stinnen en plaatzen dan veroorzazkt door

schepen, die masr tijdic genoes moeten onderkennen, dat

er on hun route een schin voor anker is sekcmen. Fr zijn
e

on de .esterschelde een cantal uitstekend nkerylaatsen,

znals de HAverinven en de Put van Merneuzen an voor niet
diepstekende schepren in nrincine elke eb- of vloedschear,
die diep genoeg is en die niet door de verkeersstroom se-
bruikt wordt. Ondanks het feit, dat de loodsen het vaar-
water uit en te na kennen, zal het voor hen in dikke mist

niet meevallen een foede ankerplaats te kizzen, Scheens-
radar verzemakkelijkt dat, ma2ar het beste resultaat valt

van walradar te verwachten, om at de sanvrazice walrader-

wanrnemer het hem toegewezen gebied vo¢1ed1§ Xent en ook
de scheepvaart nabij het voor anker komende schip geed ka

van enise betelkenis stas

.-.-_.
R

heoordelen. kchter, een walrada

voorlopiz alleen nog in Terncuzen en Zandvliet,

6.7. Beloodsing.

—

Hoewel er geen loodsdwang hesitazi, zal vrijwel iedero #e-
zagvoerder van een zeceéschip om een loods veruzoeken voor
hij de Jesterschelde onrart. De naam Vesterschelds nert

in de scheenvanrtwereld voldoende,

- Soms versoakt -
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Soms verzoekt hid hewvens om een roersangZer teneinde ftanl-
Soms T £ :
nrohleren en der~elike te bannen,

1 o

Ne scheenvasart wordt tediend:door twee londsdiencsten:

de helrigeche en de n=derlanise,

De toskverdeline (prest-ticverdelin~) wordt door overlesg
. - = I o nad- 3 3 ey i1y~ T2 f-':-‘l A T 71 -
gereseld en li«t wast in de verhouding 72,59 door helgen

beloodst en de rest doer nederlsnders, waarbi] de neder-
landers voornameliik de schemen loedsen, die door het oost-
cat aankonen,
Wen zeeschin meakt ~ebruil van 3 loodsen als het van bui- .
tengaats naar een vlaats in het Antwerpse havendok.vasrt.
Dat zijn:
1. de zeeloods, die het schin van de lnodskotter buiten-~
raats tot op de rede van Vlissinsen loodst;
ds, de rede van Vlis-

_\

die ret schip venaf

_ luiskolk loondst:

%. de havenloods, die het schip van de sluis naar de plaats
]

van bestewmming

Knelnunt in degze situvatie is on emi

e
Vlissinzen, waer de schenen snrel minderen om

van loods te verwisselen, en waar

_I
S
i
D ot
3
&
)
o
o]

n vaak ook schenen

voor anker ligeen. BDe schépen met stemming Vlissinwen of
Terneuzen verwisselen niet van loods, Hier brengt de zee-
loods het schip tot voor de kade of in de sluis, Voor de
afvaart geschiedt bovenstaande in de omgekeerde volgorde,
Het hoeft weiniz betoog, dat, ondanks de poede

en de nederlandse loodsdienst, het bater

5

van de belgische
he
door é4n loodadienst hehondeld zou worden. Dat zov niet

9
t scheenvaartverkeer op de Westerscrelde

%]

zou zijn al

alleen reld besnaren vanwpge de dubbele nitvoerins van fge-
bouwer, loodskotters, loodsafhaalboten en walpersoneel,
die den kwam te vervallen, maar ook zou daarmee bereiky
kunnen wordt, dat er sen efficiénterae afwikkelins van de
scheenvaart bovorderd wordt.

- &1 zou dnn -~
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i zon deon minder kans op misverstand over de tealverde-

2
Yezterschelde is van 2

line on kunnen treden. De b
op de
(]

goed functionerende organisati

i
o grool belang, dat een
it

ondsing van de scheepvaart

neer

ie dazarvan dz basis moet

zijn. ®r blijven echter moeilijkheden die de doorstiro-

min~ van de gschensn belemmeren., Bii storm vordt de londs--

dienst gesgtanllt, omdat het onmogelijk is een loods a=n

hoord te laten komen en af te laten stappen.._

Het XkXomt zelfs voor, dat bij afva=rt een loods vanweze de

zeegang niet veilig van boord kan komen. Hij is dan
dwongen door te varen tot de eerstvolgende haven di

schin aandoet,

De beloodsing via heliconters wordt on de Westerschelde

niet toegenast. Eet asan- en van boord komen vzn de loods

op open zee en op de Rede van Vliissingen bliiit echter

1
11

een knelpunt in de afwikkeling van het ver

teer, waaraan

zeler no~ intensief gestudeerd dient te worden om aaar

verbetering in te brensen.

6.8. Navigeren.

Bij goed zicht is het voor een ervaren.loods niel nmoeil

zijn positie te bepalen in de geul, Hij volstaat ma

cpgeven van Xoershoeken aan de roerganger. Op deze

zal een schip, mits de roerganger het roer kundig weet te

bedienen, de gewenste route afleggen, Bij het overnemen

van het brugcommando, wasr het in de oraktijk in he

deel van de gevallen op neerkomt, laat de loods in
gemeen eerst een roeruitslag naar zowel baikhoord al

3

board nitvoeren om te woten te komen hoe het schir

Hij vraast ook nazr de maximale snelheid die het schnip kan

lopen en de diepgans, lengte en breedte. Zo ken hij

onge~

veer benalen wanneer hij een van de sluizen van Antwermnen

zal bereiken,

—~ Miidens de wveard




Tijdens de vaart Vliissingen-intwerven meldt de loods
ch asn bij diverse walrzdiostetions via de ViR, Van

meldingen worden tijid-weg-dinsrammen sarensestel

oor de nost in Vligsingen, mazr dan alleen van die mel-

melden geschiedt

b

dingen die in Vlissin-en hinnenkomen. le
on een tijidstin warron het zchin benzslde van tevoren
tegestelde plaatsen passeert. De tijd-wes-diagrammeén

ehrter als informabiebron voor de hosthn

net scheenvaartverkeer beperkte weaarde. Dit komt voorna-
melijlt door de onzekerheid warrmee de mlazts vordt be- '

ovendien is het denkbanr, dat - als da aandacht
.oods getrokken wordt door cen moeiliike verkeers-
situatie - hij zich iets later meldt. De loods draagt
zorg (c.q. adviseert de sezagvoerder) voor aantal en
soort sleevboten dat hij rodig denkt te habben, Per VHF

tenein‘e op ziin MN,T.A., (Hxseebedllbr e

Time of Arrival) zich voorzien te weten van sleenboten,

5
0
o]
3
ct
]
o
(.-f.
Q
3

&
neemt hiij

e

die hem moetan bijistzan in helt manoeuvreren sn afmeren
in een van de sluizen. Velke sluis toegewegen wordh, wveeb

hij ter hoogte van Vlissingen., Een redetailleerde uiteen-

zetting over inrtenties die bij de vazart on de Wester-
schelde betrokken zijn en hun werkgebied, bevoegdheden,

Z
communicatie en andere contacten, volgt in een anart
hoofdstuk.
C-.{"”\""”"““""-"l?f r*rju,“_k,. (UO() d-—- 2n new OY“F:‘”P‘ '1'?'9!"-_\}.

i et i — o — et e -

Op bijgaand kaartje (figuur 6.9.1., op bladziide 79.)
zijn de routes ingetekend, welke zZeeschenen kunren volron,

Vanaf zee gerekend, zijn er de volgende moseliikheden,

eest “ebrulkte woubte is, hoewel het niat nls hoorfd-~
water on de kaart stacst, de volrende:
Jielinrmer - Yonte = Pas van Ternsuzer — a3t ven Osssnisce —

Cverloon van Hansweert - Zuidergat - Cverloop van Valke-

nisse - Y¥auw von Heth,

- De zZecacheenvanrt -
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De zeescheenveart on'ervindt on deze route het ninste
last van tracé en stroming, De officifle rwoute loont
wvia het lMiddelgat in nlaats van door de Overloon van
Hensweert., In plaats ven de ¥as van Tepneuzen ¥an ook
de Everincen genomen worden om het FMiddelsat te herei~
ken,

Komt men van de noord, d2n wordit meestzl de route via
het Odstzat en de Sardiingeul gebruikt, om voor de Rede
van Vliiss‘ncen te komen.

In »rincive is elke gezagvoerder/londs vrij in de leuze
van de route. Grote schemnen zullen vriiwel altiid via
de hoofdroute (wasrin de Overloov van Fansweert nu gze-
dacht is) nasr Antwernen varen. Voor kleinere schenen
met minder diengang is het echter zeer <oed mogeliik om
elk van de bovencenoerde andere routes te nemen, On deze

- s

dJtisinegnunten wrn boofd- en naeven-

wijize komt het on de sp
vaarwater onvermijideliil neer on in- en uitvoegen. De kéu-
ze van zo'n andere route wordt docrsnans bensald doonr de

tijdwinst die de route onlevert., Bij horere intensiteiten
zal het volgen van diverse routes problemen onleveren van-

wege het in- en nitvoesen en easn onoverzichteliilt verkeers—

beeld smeven,

6,10, Xruigend verkeor,

Fulalli, — s = —
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S
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=
g
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=
o
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De hoofdverkeerss doorkruist door de volgende

i
D
ko]
o
s

categorieén sche

1. Binnenschepen
2., Veerponten
%, DNDiernstvaasrtuisen van het locdsweznsn ese.

4. Vissersschepnen.
Zoals hiernn in het on’erdeel ninnenscheenvoaart ¢——-) gee-
scheenvaart zal blijken, levert de hinrnenveart mrote vro-

blemen op voor het zeescheenvanriverkesr,

~ Over hef algemeoen -
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Over het slgemeen is de invioad van wveernonten on de

hoofdvevreerasstroon gerins. Veernontan worden door zear
geroutineerde gezaovoerders cevaren en %ijin verder teci—
nisch zodaniz volmaakt, dat zij snel lkunnen accelereren,

elereren en wenden., Veernonten over dr Jeasterzchelde

c
veren on een tiidachema, echier, wannaear een zZaaschip

1

met zodsnice gneiheid en van 2od2nir9'3fwetﬁnw Az waarveo
van de nont kruist, dat afvaart ven de mnont riet veilis
kan geschieden, wordt het tijdstin van afvaesri wat ver-
schoven,

Momenteel (1972) varen alleen nog de ponten Vliissinsen-
Breskens en Kruininren-Perknolder. VW2 Xunnen dus rustig
stellen, dat het nontverkeexr van weinig invloed is ov

het overige scheenvasrtverkeer.

Dienstvasrtuigen vonr loodsdiensten, molitiehoten, donane-
en marechansseevaariuvigen en vaartuigen van de BHijkswaier-—
staat en havendisnsten zijn in het algemeen ven die afne-
ting en hezitten dergelijke eizenschanten, dat deze, unede
door de grote routine var de gezagvoerders, weinig in-
vlioed hebben opr de verkeersafwikkeling, '
Vissersschenen kunnen soms de zesvasrt op dergelijke wij—~
ze hinderen, dat er gevasrlijke situ=aties kunnen optreden,
Vooral wanneer zo'm schin aan het visser is, wordt het
nogal in zijn bewegingen belemmend. lenter, het aantal
visserssche5en, dat de ‘Y“esterschelde bevist, is relatief
gering.

Het krunisend verkser op de¢ Yesterschelde is dan ook ven
weinig invloed on de zeevaart, met een uitzondering voor

de binnenvaart.

6.11. Binnenvaart.

De binnenvanrt die van de “esterschelde gebruikmaskt, ver-
oorzaakt er sen groot aantal vroblemen, Deze problemen ont-
staan voornmpmelijc door de onwelijksoortighnid van het hin-
nenvasartverkeer ten opzichbte ven het zeevaartverkeer.

- fAantallen -
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Aantallen: uit rezevens van het (aertraal Purenn voor de

Stetistiek bliikt, dat er zeer grots aan'allen binnen-

helde de h=vens van intwernen en

3

schenen via de lViesters

-
v

Ternenzen aandoen. De schenen bewa~en zich voornameli jk
tussen de Rijn (Rotterdam) en Antwernen of Terneuzen.

Tn de huidize sitvatie gant vrijwel alle binnenvesri via
Hansweert. Hoe de binnenvanar®t tussen de di-
verse (belangriikste) binnenvaarthavens of karaaliﬂ“ﬁngen
verdeeld is, laat het releotiedisgram duidelijk zien (fi-
guur 6,11.1., op bladzijde 83.). Als we bedenken, ot de
binnenvaart voornameli il tijidens de daguren zebruikmaskt
van de Westerschelde, vinden we een gemiddelde intenszitait
voor het uitgaand verkeer te Hansweert van 4+ 11 schenen per
uur., Titeraard 1irst de zemiddelde topintensiteit hoger.
Wchter, ook voor de binnenvaart geldt de reede eerder fer
snrake sekomen nlukvormine, Uit het reletiediagram blijkt
verder, dat er twee routes zijn, dis zeer druk bevaren
worden, te webten: Terneuzen - Hansweert, via het Gat. van
Ossenisse en de Overloop van Hansweeri en intwernen -- Hans-
weert, via het Zuidergat - Overloop van Valkenisse en hevw
Navw van Bath.

Binnenschepen kiezen voornamelijk dezelide recules als de
zeeschenen. De grootste problemen treden on bij de karnanl-
uitgangen van Hansweert en Terneuvzen. Daar immers moet de
binnenvaart welke in een pluk de sluis verlezat invoegen in
een verkeersstroom van zeescheven en andere binnenvasar®.
Wil een binnenschip aan de goede kant van het hetonde vaar-

water., dan zal het moeten oversteken, De situatie list %o
’ J ?

'

nen

ol

dat binnenschepen vanaf Hansweert richtin<® Antwe 2

=

seheengashroom moaten drorsteken en d=2t bhirnenvasrt mat he-
stemmine PTerneuzen uit de richtine Hansweert bii Teorreuzen

moet oversteken., Voor 2lle overize halansriiks beastenmingen
en richtinren is 2lleen het minder gevaarlijke in- en vit~
voegen nodig., Om de veiligheid bij het knelpunt Hansweert
te verrogen, wordt op drukke tijden een hrot van de hoven—
dienst gestetioneerd voor de kanaalinzang, fencinde de

binmenvanrt ercn attent te maken of hat al dan rniet wvellis

is or over Le stelren of in te vorren (Klany, aver!).

- Het blijikt -
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et 2en binnenschinner vaak
niet wat een zeeschip gaat doen. Vele binnenschenen zijn

10cote kunnen zidn ven fde ge—

{nog) niet uitcerust met een VHF-installatie of monitor,
zodat 2ii ook niet on de

snrexken, die rivisrloodsen onierling houden, om hun ma-

noeuvres af te spreken, Bij mist of slecht weer worden

deze nroblemen alleen nog masr varsrecot., Het komt zelfs

voor, datb b?“h918011pperb zonder goed xownas zich:op de

“iesterschelde wagcen!

Srelheidsverschillen: on enkele unitzonderinsen na, va Xy

e e

een zeeschin sneller doan een binnenschip. Als we stellen,

dat een binnenschin 8 knonen veart (15 km/u) en zien, dat

1 helde

arn

o

soarmmi e Zeeschenen 15 & 16 knoven halen on de 'es
(28 3 30 ¥m/u), dan gzien wij noe stert die snelheden Xun-

nen versc:illen.

D
]

HYen binnenschinner moet er dar ook nermanent rekening m

houden, dat hij gen~sseemi zan worden door esn zaesch

Hij zal daarom 2o ver mogelijk de stuurbocrdiant van het

vaarwater moeten houden.

De some hoge snelheden van de zZeeschenen kunnen directe

schadelijke gevolgen-hebben voor de binnenvaart,

De onzelijksoortige eisenschappen van binnenschepen en
zeeschepen vereisen een scheidine van verkeersscort, die

gelomen

a

chter op de VWesterschelde nog niet tot stand 1

P
(is Xunnen komen!).
G 12 Bageervacsrtuiren,

Rij de behandeline voan de Yesterschelde a2l acheenvanrh-

unideliik seworden, dat de bevanrbasrheid alleen

D
g
=
n
‘-\J

n stand kan worden cehouden dooir continu te bazgeren on

~ Dopgservazsrtuisen -
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Bagzervoartuigen zijin, met het verkeer dat zi] onproemen

B
1

(slenen me% bhagrarsnecie), obhstakels voor het scheep-—

vaartverkeer., Uiterrard kiest men bij het bharreren een

positie die het scheenpvaartverkeer zo min moselijk zal

L¥]

belemmeren, nasr het is vealk onontloombasr om in het

midden van de genl te beocerer, Door middel wan hLe-ens

de scheenvaart aangedunid asn welke zijde hni baggervaar-

(seinvlazsen) 22n boovd van het barsgervaartnig, words
3

tuis moet worden senassesrd, Rovendien weet de loods al-

tijd wear en wanneer er gebacoerd wordt.-
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Hoofdstuk 7. Instanties, nrocedures, informatie en

communicatie

Van zeer ornot helang in het scheegpveart-verkeer in het

algemeen zijn de communicatie en informatie, die nedig

<

ziin om een lcods op de hooste Te houden van wijzisinren
in verkeer en omstandirsheden waarmee hij eventueel #2con-
fronteerd wordt. Daarom wvolgt hisrna een beschrijving van
de nrocedure die gevolgd wordt om een schin van huiten-
garts in een van de sluigen ven Antwernen te brengen en
tevens een beaschrijving van het commun nicatiesysteen zoals

dat nu functioneert.

fnﬁfant1,9:

1. Dipodsdienst.
Het HNederlsndse Loofswezen verrichi hasr ftaken zoals
die omschreven zijn in de Toodswet.
Voor de YWesterschelde is een uitzondering gemaakt.
Bij tractaat ven 19 april 1839 (!) is er esn receling
vasteesteld ten aanzien van de beloodsing van schenen
die niet bestemd zijn voor mnederlandse havens
Deze refelinz is ongenomen in h»t 5Se
Ten aanzien van de beloodsing zijn dus ven kracht de
Toodswet voor schenen bestemd voor nederlandse havens
en het Schelde-reglement voor schepen niet bestemd
voor nederlandse havens. Verder is - ter handhaving
van het Schelde-reglement -~ het bestazn gerereld van
de Permanente Commissie van Toezicht op de Schelda
(P.C.), waarin funectionarissen van het 3Belgische en

iTederlandse loodswezen zitting hebben.

De verdelins in de beloodsing is bii onderlinrse

)
-
i

sorask geregeld:
27,5% door nederlandse loodsen beloodst (1)

72’5% door helsische loodsen heloodosh (EL).

- Oez2 yverdalins —
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Deze verdelinzg wordt als volgt sersaliseerd:

voor de zeedienst

Oosteat:
le helft voan de masnd
5 NL, 5 BL, enzovoort
2e¢ helft ven de maand

6 WL, 4 BL, 6 WL, erzovoori;

: - Wielinzen:

alleen belgische loodzen

voor de rivierdienst : - Qosteat:
7 ¥, 3 BL, T NI, enzovoort,

~ Jiielingen:
alleen belgische loodsen.
Hieron kunnen de veolgende uitzonderingen voorkomen:

omdat schevnen voor nederlandse havens door nederlandse

I

loodsen beloeodst worden

a., soms een nederlondse loods voor de Wielingen en

b. soms een andere volzorde;

2. 2an het eind van de mesand een correctie om a2an de
verdeling 72,5/27,5 te komen;

rier worden schepen met zrote diengang (in de

v
g "suvers" genaamd) alleen door belgische lood-

De communicatie hierover geschiedf telefonisch, Dot door-
gaans 2lleen belgische loodsen de superschanen heloodsen,
is een gevolg van het uitkeren van een vnremie voor bhelgzi-

sche loodsen, zodra zii schenen boven ean hen=2alde tonren—

maat beloodsen,

~ De loodadiensten -
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De loodsdiensten delen hun loodsen in klassen in, afhanke-
lijk van erverinsz.
Bij de nederlandce loecdsdienst is de wverdelines als wolgt:

hrvarine:

Finder dan 1 jas» voor schepen to% "1000 ton
1% it 2 . 3 i n i ] 3000 t
i ] 5 i ] H i 8000 11
il n 10 1" n 1" n l 5000 it

Meer N E " " alle schenen.

De Belrsimeche loodsdienst kent een identieke regelinge,
Van verder belan> zijin de volrende instanties van

wazens:

Ne rnﬁlor“HWOﬂt

Dit was vroeger de nlaats waar rociers ven loodsboten ver-
zameld werden en van waaruit zii konden worden onzeroenen,
Tecenwoordig is het het loodsdienstregelingscentrum van
waaruit loodsen ingedeeld en opgerosnen worden en waar men

tevens de nrestatieverdeling bijhoudt.
De rededienst.

Deze dienst heeft als taak dat deel van de loodsactivitei-
ten, dat op of bij de wal plaatsvindt uit te voeren.
Deze dienst verzorgt dus conder neer het afhelen en weg—

brencsen v=n loodsen on de Rede ven Vlissineen,

De_Schelde Tnliehbinzendienst (S.0.0,).

De S.7.10, is ingeszteld door de nederlandse en belgische
loadsdienaten en in een communicntie-~ en infarmahiedienat
voor de screenvarrt (contret schin-wal).

Ne 2,T,0, beschiltt nver 2 nosten:

~ a, Radio -

het loods-
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Radio-Vlissingmen (Viil-kanaal 14),

onder naderlandse verantwoordeliikheid,

b. Radio~Y¥wnisschans (VHF-kenaal 14 + 12),
onder belgisch=z verantwoordelijitheid,
Redio-Vlissingen stzat met Radic-Kruisschans in contact

vin een directe straalverbinding,

2 T— ovnqnggnﬁ1nﬂ t;n'v- Antwernen,
Ne havercodrdinator Antwernen stelt vast welke schenen
in welke volgorde en via welke sluis de haven van

Antwerpen binnenkoman en verlaten,

Shinning & Sienpling Services WLV,

e A e e

Ben door narticulieren in het leven mercenen maatschap-

- .

pij (verseliik Dirkzwomer voor Rotterdsm), met kentoren

t T en on Antwernen,

De $5.8.S5. bamiddelt bij verschillende activiteiten tu

S i ( orbeeld sleenboten).

ontact via scheveningen-Radio en
e

lex— en telefoonverbindingen

isatie kan de gezag-

o
=
3

voerder een roerganser huren om tijicens de vaart opr de
rivier zijn schipn door een kundig roerganger die goed
contact heeft met de loods te laten sturen.

e combinatie ven een loods met een roergsarger die moed

e

bekend is met het vaarwater biedt grote voordelen. De
oods kan zich volledig concentreren op he’t scheeon-—
veartverkeer en weet sich gerugsesteund door sen roer-
gancer die hem meteen berrijpt en op de juiste wijze
3 i

eteren en doarnzar handelen.

!

zijn orders kon intsrpr

- Rosvsengers -



Roerzgaengers worden Zeliik met de loods met de rede-—

boot =an hoord rebracht of afecehasld.

De kruisnostens:

De helgzische en nederlandse loodsdiensten dracen zor~ voor

de loodskotters op de zogenaamde kruisposten. Hederland
verzorat de kruisnost Qostrat met Hwee locdskothers.

1én voor de vertrekkende schepsn en één voor de asnkomende
schepen _
De loodskotvters zelf hal uwe loodsen op in de haven
van Vlissinzen, =
or de belgen verzorst met

Pl AR B

b]

y h2t Oostzat wil

aanlopen, vindt de volgende procedure pilaaits. .

Voor een schip, dat de Westerschelde vi

)

(]
@D
0]
.
w
[54]
=
=
o
0
ct

i

In Antwerven is door een agent van de rederi]

datum beltendzemaakt aan:

1. de hevenantoriteiten

Zodra het schip 3 & 4 uur varen van de kxruispost Qostgat
verwiiderd is, wordt door middel van een telegram of hHele-
foon, geadresseerd aan het Nederlandse Loodswezen © ]
sinsen, oncegeven:

De E.M,A,.-pilot Costgat —-- tijdzroen —- begtemminrsshaven,
De loodslotters horen dit via VHPF-kanaal 29 voan het loods-
wezen of wvi= de midﬁen; »1f on 187 m (eigen golflengte van
het Tondswezen Vliassi
De loodskotters luiste
en 8 (ship-to-shin).

tevens uit op de VHF-kanalen 6
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Bij aankomst bi] de Xruisvost wordt =zen loodsannvrasg
as)

dean door middel .van vliagzesein, een lichizei:

D

via VHF., De loods kaomt ver de laondskott et odg-
jol. aan boord,

Vanaf de kruispost tot aan de Rede van Vliissinwven meldt

de loods =zich on“erwees bij "eatlzansll=, Xaanduinen en
Vlissingen aarn Radio-Vliissingen via ViP-kanaal 14,

On de Rede van Vligsinzen wordt van zeeloods naar riviers
loods rmewisseld, De rivierloods meldt 2zich weer 2an Radio-
Vlissinrcen (VHR 14), De londzen komen a2gan boord van de
loodskotter door overzetten vanaf de anders loondskotier

of door zZe on te halen met een van de tvee loodsk

1
"

0%
Vliissinzen, Oolz wordt er wel von toak rewisseld doox
=)

loodskotters: de ontvangende kotter wordt kotte

2 A e
@

5]

loodsen afgeaft.
De roeierswacht krijist bericht van het loodswezen over

schepen die loodsen nodig hebbhen en roent loo

1
0]
D
i
0

i
<4

(o]
=3

zowel zeedienst als rivierdienst (indien nodiq).

De roeierxswacht krijot ook te horen van de kruisnost of
een nederlandse of een belgische loods aan boord is. De
rivierloods wordi gebheld en komt naar de loodsenwachti,

Zodra de uitkijkpost-Vlissingen het schip signaleert ter

hoogte van Kaapduinen, wordt

Y. het flikkerlicht Bardijngeul in werking gesteld,
teneinde afvarende schepen erop attent te maken,
dat er een schin door de Sardiingeul nadexrt. De

ituatie voor de Rede van Vlissingen is namelijk

w0

tu
odaniq, dat een afvarend schip niet kan wasrnemen
of er een schip nadert door de Sardijngoeuvl, omdat

SE 8,

Vligssinren vrij ver vooruit seschoven list in het

(L]

de roeiasrswacht on de hooste 7esteld, Dg roeiers~
wacht belt de loods op in de loodswachi en de loods
bergeeft zich naar de redeboot: lonodswisselin~,

i

~ Miideng het -
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Tijdens het traject kruispost-Vliissingen vult de gezag-
voerder de vpraaibrief in. Fierin stanan scheensgenmevens
en merevens voor evenhuele sleenboten (azntal, maatschap-
rij enzovoort). De praaibrieven gaan naar de S.2.3., die
de havencoBdrdinator inlicht over asznkomst en slesnhoten
bestelt en agentern inlicht over #.7,%Lf.-Antwernen., De
locdsdienst ontvanat van $5.%.5, ook esn dagopgave om
tvrernen vertrelkende schenen en sedurende de 4ag
e tijden ven vertrel in verband met plenning ven de zee-
e
ierioods meldt zich on erweg bij Rmdidn¥1issi””en
ﬂ) tot en met Terneuzen en hij Radio-Kruissc
WHE‘12 + 14) vanaf Terneuzen, Terurverend wordt gam
bii Radio-¥ruisschans tot Eansweert en bij Radio-V1i
sinren totv erncuzen.
Da Relgische loodsdienct sebruikt voor onderlinz corntact
VER 40, terwiil de scheren via ViiF-kananl 11 contact Yun-
iigen via Terneuzen. '
Van 5 tot 10 minuten nz elk heel vur ken opr kancal 16 ge-
lvisterd worden nazr de verkeerslijst en navigatierappor-
ten uitgezonden door intwernen—-Radio (0.S.4.).
Verder heeft men de beschikkine over 4de” volerende belang-

rijke VHF-kanalen:

4]

1. Kanaal 12 - Zandvlietsluis, op te rcepen via Radio-

A%
©

Kanaal 9 - Zandvlietsluis. Verhindine met de radar-
d

%, ¥Kanaal 18 -~ Belgische Toodsdienst. Informatie over
scheensbewerinrsen in havens en dokken,

4, Kanaal 6 — raserveicanalen voor %andvliet en ¥ruis-—

en 8 aschongs alleen om schenan on te rcenen,

- lleventnolken -
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Eei loodnwazen draast zors voor:

o | 1

1woud van de betonnins en de bhebalenineg

2. pla=ts van de ‘ustvuren;

4.

. orsanigatie van de kustwacht;

4. het spnwezicg 2ijn van storrmseinea na ongave van het
5. riscabele transnorten via een nroces verbaal ven de

Het onderhond van de kustlichten wordt verzored door de
Technische Dienst van de Riikskustverlichtine (valt on-er

het Loodswezen).

L)l oemeen:

Op de Yesterschelde is geen Algemene Politieverordening
van kracht uit hoofde waarvan de Rijkshavendienst be-~
heerstaken ten canzien ven de scheepvrar
In de daselijkse nraﬂtijL trekt de Rijks
bevoegdheden aan zich, Van kracht is wel het uit
terende Binnen Aanvarings Reglement (B.A.R,)

met het B.A.R.~YWestersc
¢lement-‘iesterschelde).
Dat het B.A.R. noo gel

van he® Vaarreslemen

helde (Bijzonder Asnvarings Re-

+ e

At op de Vesterschelde in plaais

o
J2
[#4]
ey
5]
}'

gevoleo van het Schelde~
tractaat, maar mern is bezig aAan het ontwern van een een-—-

duidize receling.
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ikshoavenmesstens von Vliisginoe
£

schelde) en Terneuzen (officieel

1

rneuzen ven Rijkswatershtant
=

e
ataosn onder hot arrondissement

e

n

k2 :
niet bezoldigd asngesteld kunnen worden,-
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Hoofdstulk 8. Onecevallenannlyvse.

8.1, Inleidine.
Om een inzicht e krijeen in de ﬂﬁ??”flijke situaties
die voorkomen bhiji het varen on 4o Vesterschelde, henben
wij een poging geda=n om de scheensongevallen te Aachter-
halen die plastsvonden op de VWesterscnelde., -

Voor ons heeft kapitein A, Wepster van de H.A,.L. al eens
een onderzoek nzar ongevallen op westeuropese rivieren
verricht. %iin benadering was echter anders en niet sve-
ciaal gericht op de situnatie op de Westerschelde,

Over de jaren 1959 toft en met 1963 komt ‘enster toh een
totaal ven 141 aanvaringen on de Westerscrelde, wat over
die 5 jaar zemiddeld neerkomt op 1,65 aanvaringen per
1000 schepen. Hoewel hiji zich niet intensief met de oor-
zaken heeft bezicspehouden, komt hij tot de concluvsie

een te hoge snelheid vaalk een van de oorzaken van een on-
gevnl moet zZijin geweest. Op grond wvan het hoge aantal aan-
varingen per 1000 schepen, wat hij vergeleel met de ¢

van andere binnenwateren in Westeurona, concludeert hij,
dat de VWesterschelde een van de gevaarliikaste watcrwegen
van ¥Yurovoa is.

In een later verschenen nummer van '"The Journal of Wavi-
gation" wordt het verhaal van Wepster bveltritiseerd door

de Vereniging van Nederlandse licodsen, 7ij hebben mat neme
bezwaar tegen de snelheidsanalyse van Wepster die sterk ge-
kleurd is door de positie die hij bekleedt 2lis gezagvoer-~
der op schepen van de H.A.L. Daar het artikel van Yepster
bovendien alleen conclusies bevatte,, maar geen verder
gepevens over de ongevallen, waren wij Zencodrzaski melf

het materianl voor dit hoofdstuls te verzamelen,

Om verschillende redenen is het niet gelukt om van alle
te scht

on~evallen de stukken rhalen, Dit is het gevolg

)
oY)
H o
e
3
D
=

van de wetgeving op scheepva hied, zoals die ven toe-

nassing is op de Westerschelde, wat op Zichzell weer het

gevoleg is van de nositie van de aterschelde aie als

M %‘

levensgader voor B21ziB voor sen rroot redeclte over
nederlands craendgebied loovt,

—~ Ten heschrijving -
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den beschrijving van de oans van zsaken bij de admini

o
stratiave afwikkelins van een scheepsonsevel zou duide-

=

iz kunnen maken hoe het komt, dat er van goer veel,min-

1
der ernstige,gevallen geen stukken hestaan, ofwel alleen

-.‘-'Q

e oodsrepport is ongemaakit., Dit is echter overbodig
en heeft nok weinic met het onderwern te malken,
i3 yolataan met te vermelden, dat wii slechis een beweris

vallen met de vecevens en omstandicheden in ons

3
R}
=
c.l.
iy
=
&)
o, |
Q
6]

onderzoek konden betrekken, omdat wij ten eerste geen in-
zace mehad hebven in de loodsrapporien, die als interne
stukken bij het Loodswezen berusten en ten tweede door
tijdeebrek ons moesten benerken tot die ongevallen, waAar-

o

van officiile documenten aanwezig waren bi] de sch

f:)

DN —
vaartinsnectie te Den Haas, Volgens deze dienst zouden

wij # 90% wan de on~evollen on deze manier achterhaald
hebben. Volzens het loodswezen te Vlissin en echter, ligt
het percentage veel lager, hoewel geen aantallen genoemd
verden.

Dasr wij uiteindeliik 117 onzevallen geregistreerd hebbven,
waarvan de ﬂewenc+e cegaevens vekend waren en dat in een
veriode van 12 ar, namelijk van 1960 tot en met 1271,
wat neerkomt on + 10 per jaar, en ‘iepsfer al aantallen
noent ven + 30 per jaaw, moeten we sannemen, dat meximaal
+ 30% van het werkelijk aantal ongevallen in deze analyse
is verwerkt,

Dat hierin dan wel de meest ernstige anQVﬁTIPn besloten

De uitwerking van een onceval met bed }ing tot schade

}-Jo

aan mens en goed is veel maer een kwe e van geringe
verschuivinzen in de omstendigheden, den hat feit of er
gen aanvering nlaatsvindt of dat exr helemcal geen vers
storing van het normale verkeersbeeld optreedt. et kri-
terium voor een aanvaring is, dat er fysisch contact
nlaatsvindt tussen twee schepen (ongewenst!). Deze crens
is taweliilr Imnstmaties en bherust on het sanwezsiz ziin ven

een "bewijs" in de vorm ven schade, terwi il hei hers

ct

hinrvan de ndminigtrntieve verwerizine von de panvorine toth

cevolm heeft, omdat voor hei herstellen bhetaald moet worden.

- Hetk mhellen -
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Het stellen van de schuldvreag is een onderdeel van dé
procedure. De grens tussen het al of niet plaatsvinden
van een aanvaring is dus in feite een administreticeve
grens. Als we stellen, dat de meeste asnvarinsen een ge-
volg zijin van het men-elijk vermozen om fouten te maken,
dan is het duidelijk, dat het maken van fouten door een
sunstige combinatie van overise omstﬂﬁdirhedew vaak, en
zelfs mecstel, niet Lot een manvarine aanleiding geeft,
Ben onmgevallenanalyse zal dan ook niet moeten ophouden
bij de verwerkins van geregistreerde ongevallen, maar
zal zich moefen uitbreiden tot een on“erzoe¥ naar om-
standigheden en combinaties van factoren, die het be-
oefenen van de scheenvaari maken tot wat het is. Ook

de interactie tuassen mens en verkeer zal een onderdeel
moeten vormen van dit onderzoek, Het orobleem is dan
echter verschoven van een enalyse achheraf tot een con-
tinue verwerking van wat er zich on een scheenvaartweg
afsneelt. Dit is te verwezenliiken on verschillende ma--
nieren, waar we in het tweede deel van dit wverslag nog
op teruskomen., Hier zullen we ons benerken tot een po-
ging om uit de relatiesf weinige gegevens toch nog enkele
conclusies te trekken over verschijinselen die een onsun-

stige invloed hebben on de norm=le verkeersafwikkeline.

8.2. De cesevens,

Van de ongevallen hebuven wij de volzende gegevens gere-

gistreerd: (zie bijlage 6.)

o

datum,

o’

uur,

¢c. plaats,
d. zmichtgerevens,
e.

tijiden van hoos- of laagwater (H.W. c.o. T.W),
Ve

o dichthij 2ls moneli jk,

- f, windee~evens -
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windgegevens (niet enart vernsld on bijlare 6.,

want meestal niet ven belanws,),

g. stroomgegevens,

h. een korte omschrijving,

De korte omschrijvineg omvat, wasr roselijk, de teedracht
van de ramn,.De nrccessen-verhaal, die van de verhoren
van de betrolkne personen zijn ongemnalt, laten echter
veaelal volkomen tesenstrijdise lezinren van het onseval
zien., Hieruit alleen al kan men zien, dat menselijke te-

kortkomingen vaak meespelen bij het totstandkomen van een
ongevael., Daarnaast echter kunnen andere factoren van in-
vioed zijn ceweest. Voorzover die niet uit de gezevens ba-

kend ziin, zijn deze dan omschreven onder vunt h,

(T}

Vot betreft de zic tgerevens moeten we vaststellen, dat

het verwerken van de oncevallen alleen met betrekking

tot het zicht ten tijde van het ongeval eige~liijk alleen

mogelijk is, als men beschikt over zichtfrequeﬂtieﬁeweu

vens veoor exact een bepaalde plasts, Het K.N.M,I. beschikt
echter nas sinis okftober 1959 over zichtgegevens en heef?t
dus nog niet voldoende materiaal om frequentieckrommen

hiervan samen te stellen. Ook al zou dit mogelijk zijn
dan nog moeten deze met de nodige voorzichtigheid worden
gehanteerd, De verschillen, die op de VWesterschelde op-

treden in zichtafstanden, varisren zeer sterk, zowel in
anx

GI
plaats, Vertrekt esn schip bijvoorbeeld

de tijd, als naa
mnet goed zicht vanaf de Rede van Vliissingen, dan is er,
mits de weersomsiendigheden ernaar zijn, een mogelijkheid,

dat tinnen 5 minuten de hele omgeving potdicht zit, maar
ock kan het schin na 5 minuten in een dichte, plaatselijk
al aanweszige,nistbanik komen. De zichigegevens zijn wat
derreliike verschijnselen betreft niet 2ltijd even dnide-
1ijk. VYe hebben ons beperkt tot het classificeren van het
zicht als =oed, of slecnht, wasrbi]j we de frens op 1l znee-
mijl hebben gesteld, zijnde de afstand waarbi] twee scheven

.

die elksar met een relatieve snelheid van 30 mijl/uur

- {2 x 15 miil/uur) -



P e e g P e e [pees jgees sy e .lll o gum g Em Em g,

ﬂ

....99._.

(2 x 15 mijl/uur) naderer, 2 minuten nodis hebben on

2

bij elkaar te komen vaznaf het eershe moment van visueel

et

contact. Varende schepen op een asanvarineskoers, dan moet

het bhinnen die 2 minuten mogelijk zijn om, bij normale

communiecntie, elksars wederzijdse koersen ta2 onderlkennen
en cen uitwijkmanoesuvre 7o tijdis in te zetten, dat een

aanvaring niet plaatsvindt, ook 21 scheclt het missciien

niet wveel, -

8.3, Verdelings nmaar de 2srd van het onceval,

— e — - et — s

We onderscheiden 3 scorten oncevallen, die zich min of
mear van elkaar on'erscheiden door de manier waasrdoor

het oﬁqual tot stend kwam:

n~en van 2 of meer varende scheven:

m
)
)
=
=

J
H

h, aanvaringen wrarbiji 1 of mesr schenen waren beitrcklen
T

c. strandingen van schepen waarsan geen sanvarine was voor-

afseraan, .
Voor de strand; 3,2at evenwel dg mogelijkheid, dat
de stranding het gevolg was van een uitwijkmanoeuvre voor

@
een ander schip, zodat een aanvaring verreden werd. De 117

ongevallen zijn als volgt verdeeld over deze 3 categoriedn:

a. aanvaringen g 8

e
0

h. ankerliszers

N
n

c. strandinsen

men tweede onderverdeline hebhen we gomankt nanr het soort
schenen, dat erbii betrokken was:
a. zeeschepen onderline, b, zeeschip contra binnemschin.

ierde -~

i
=
o)
3
A
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4

Een derde calegorie, binneaschenen onderiine, hebben wij
niet in aanmerminQ-genomeq, ondat ons vooral de zZee-—
scheenvaaritbevesing interesseert en dus cok de invlced
van de bhinnenscheepveart hieron, %odra sen of meer bin-
nenscl anen o'nnnf"h'nrr T1om"|?1-|‘r'hpr1'1n h: w‘dn'r gie aanvyo-—
rinzen met een zeeschiv tot gevole hadden, dan zitten
dezc gevallen al in de analyse, e verdeling was als.
volrt:

7ee: Zinnen:

a. 47 24 aanvaringen
B, J5 % ankerliscers
c. 28 0 strandinegen

Over de verhouding van de ongevallen tussen zee- en bin-
nenvaart, kunnen we verder niets zegsen,
Slechts het niet voorkomen van strandinmcen van binnensche-

ven is cuidelijk, omdat.allereerst binnenschepen relatief

.|-

op een veel breder en dieper vaarwater varen, maar ook
mdat een gestrand binnenschip in de nraktijk zover bui-
ten de vaargenl zit, dat de scheepnvaart er geen hinder van
ondervindt en het schin zelf ook geen nadelige gevolgen
hoeft over te houden, zodat administratieve verwerking

\)

van zo'n stranding meestal niet vlaatsvindt, Het betekent

uiteraard niet, dat er geen binnenzchepen gestrand zijn

8.4, De invioed van het japreetijide,
Van 123 ongevallen hebben wij de datum vazt kunnen stellen.
Verdelen we dese ongevallen over de maanden van het jaar,

dan krijgen we het voleende resulteat: (fisuur 8.4.,1,. on
01.)

-t

bladziide

== T"i-""llLlI' t}.d—.l- =
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Figuur 8.4.1,
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dee: Binnen:

14 4

16 i

12 5

Totasl:

" A -

19

)

7

17

1483

1427

1597

1403

]-SOC .
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Om het aantal ongevallen verdzeld over het jaar te kun-—
nen toetsen nan de verdelings van de totale scheepvaarnt,

ebhen we i de lantate kolom de azntallen in Aniwernen
e s - lﬂ " ..n O 3

'}J
o
D

|
D
Q
_J
L
Fh
o
[

o
[v8}

aangekomen zeeschepen per maand zenoth
laten een vrij regelmatise verdeling zieﬂ, wearvit in
ieder gevsl voor een benazlde maand of voor sen bhenzald
jde meen duvidelijke afwijking velt te consta-

ken we nu de aantallen onfevallen, dan blijkt,
dat in de vier wintermaanden 71 van de 1235 ongevallen
vlaztsvonden, dit is + 58% van het totaal. Voor alleen
de zeeschenen gebeurden 57 van de 96 ongevallen in de

wintermaanden november, december, januari, februari;

B~

dit
van het jaar, die deze wintermaanden vormen, duiden op

0

+ 60%, Deze mercentases, verseleken met de 33%

een duideliijke toernsme van het aantal oncevellen in de
4 wrintermaanden. Bii het beiriiken van andere Factoren

-

zullen we vproberen een oorzazsk hiervoor te vinden.

Over de hele Westerscnelde fenomen houdt het asntal on-
o) ig in evenuicht.,
Plaatselijk echter kan s

i
wel een factor zijn, zoals we nog zull

8.6. De_invloed van dam/macht en zicht.

Om de invloed van dag of nacht en zicht te bekijken, heb-
ben wij deze factoren afzonderlijk en gecombineerd gerang-
schikt in fizvur 8.6,1., op bladzijde 103.

Daar er verband kan bestaan tussen een jm?ﬂ“pt"d@ en het
voorkomen van slecht zicht, masr ook omdat tijdens de 4
wintermaonden de nachten lanczer duren, hebben we de cij-

fers voor de 4 winftermaanden avnart gegeven.

— g - -
-~ Figuur 8.6.1. -
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Velke definitie wij hebben aansehouden voor slecht zicht,

hebben wij al vermeld., Dng en nacht, of heter, licht en

Vooxr iedere dag van een bep2alde maand hebhen we 2ls dag

(lichi) genomen, de periode van een half uur voor zons—
opgena tot een half uur na .zonsondergang, nerskend voor
de 15¢ dag wvan die masnd,
Een berekening vsn deze neriode voor iedere dag afzonder—
1ijik, "zon een navwkeurigheid susgereren, die door het al
of niet voorlkomen van bowolkinx en dergeliike, toch niet -
voorkomt, -

De constructie van fisuur 8,6.1, leidt af en toe Lot der-
mate kleine aantallen, dat een onderlinze verselijking
niet mag worden gemaakt, Dit celdt bijvoorbeeld voor de
vekken j, b, kX, n en o en in mindere mate voor de vakiken
a, 1 en £,

-

Vercgelijken we allereerst de vakkev g, h, p en », die de

2 1

totarleijifers meven ven de zeeschenen onderling en van

o

inng

2 T
IvaAalrv

alle ongevallen, inclusief
Het blijkt, dat het voorkomen ven binnenvaart op de Wester-
schlede navweliijks aanleidine weeft Hot verschuivine van
de vnercentaces, Het vercentace ongevallen bij slecht zicht
ligt dan op & 46% en het percentage bij goed zieart on 54%.
Deze cijfers gzelden ook ongeacht de tijd ven het jaar.
Daar we kunnen aannemen, dat over het jaar senoven het
zicht zeker voor minder dan 46% van de +ijd
bevestigen deze cijfers, dat bij slecht zicht de kans op
ongevallen teeneemt. Fwantitatief lunnen we vas iets zeg-
gen, als er zichtfregquentiegegevens beschikb=ar ziin,
Ovvallend is, dat in de wintermaanden het percentace on-
gevallen bij slecht zicht over het totazl aantal onzeval-—
len niet toeneemt, tTerwijl naar onze mening in het alre-
meen in dexse maanden wel meer mist ontreedt.

a

<
H
SIS
o
= B

zien we ecn duidelijke toename van het z2ant2l on-
e

en dat 's nachts ontreedt in de wintermaand

~ alleen voor het -
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niet alleen voor het totaal-asnial, maar ook in alle
onderverdelincsen, behalve de caterorie ankerligrers,
Uit de wvakken f en o blijikt echter, det de factor

d heeft op het

aantal aanvaringen van ankerliggers. Datv er 's nacnts

"glecht zicht" vel het meanste invloe

meer ongevallen plaztsvinden den overdas, is miscchien

te verklaren nit de werdeling van het scheenvaariver-
keer over de dor, (Zie fisuur 8.6.2,, on bladzijde 106,).
Fieruit zien we dat het aantal schenen per uvur van=f 20,00
unr tot 4,00 uvur duideliik rroter is met een spits rond
niddernzcht, De toenzme van hei aantal onzevallen bij
nacht in de 4 wintermcanden is bieruit niet te verklaren,
Dat er statistisch gezien ook seen relatie is tussen het
aantal ongevallen en de verkeersiatensiteit blijké ook

uit figuur 8.6.2, a8ls we de verdeling van de

o

[

e
over de dag vergeliiken met de verdeling van he

verkeer over de dar, De "ongevallensni:
niet samen te vallen met de verkeerssnits., Hierbij moeten

we een asntal kritische ommerkinsen nlastsen,
Ten eerste bij de grafiek van de verdeling van het ver-
keer over de dag, Deze fisuur is samengesteld uit 4 com-
ponenten, namelijk in- en uvitoasnd verkeer wvia Uieling

en Costeat, terwijl de vnlaats vanr de rezistratie niet be-
kend is, maar waarschijnlijk Vlissjngen was, Betrekken we
deze grafiek nu op de Westerschelde, bijvoorbeeld op een
plaats ter hoogte van Hansweert, dan geeft dit zowel een
verschuiving voor het uitgaand verkeer van 1% tot 2 uur
naar een vroeger tijdstip als een verschuiving van 1% to

2 vur voor het ingaand verl er naar een later tijdstip.
Voor de gemiddelde uurintensiteit heeft dit tot mevole,
dat de snitsintensiteit afgevliakt wordt en over gen langere
tijdsduur verdeeld, Dan nog echter is er zeen zichtbare
relatie tussen’de intensiteit van het verkeer en het asan-
tal onesevallen.

Ten tweede is het aantal ongevollen lanm niet groot genoes

om bhovenstasnde ravolotrelkine met enirse zekerheid te kunnen

malken,
- Hoomuit -
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Hoorsuit kxunmmesn we stellen, dat het wellicht de moeite

waard is om aan de hand van bestaande loodzrannorten,

(@)

-

die veel meexr onzevallen bestrijken, na te gaan, of
deze tendens inderdazd ontreedt.

Ten derde is het de vrangz of we de ongevallenv
over de dag kunnen toetsen aan een intensiteitsverdeling,

die gemiddeld is over 365 dagen van een jaar.

Zolang het 2antal ongevallen ver 1000 schenen in de orde
fers

van crootte van enkels promillies ligt en er geen cijfe
bekend zijn over vlaztselijke dichtheid ven het wverkeer
en bijvoorbeeld frequentieverdelingen hierven, kan nen
achteraf conclusies trekken.

Hieruit blijkt ook weer het gebrell ran adenuate gesevens

over de scheensbewezing en de nondzaak om te komen tot

panl ven de onsevellen was afl en toe

alechts een aanwijizi te vinden over de varieerasituatie.

4
=
5

In de meeste gevellen werd dan volstasr met de term “druk

verkeer", Deze vermelding kan men als kennisgevina aanne--

men en zect verder niet veel over de situatie, temeer daar

- wegens het ontbreken van objectieve normen - het wieger-

a3

geven van verkeerssituaties uitsluitend gerelateerd is

o

aan de waarneminzen en het vergelijkingsmateriaal ven de
versoon aanr wie een uitsprazk werd gevraagd,
Tit figuur 8.6.3. ov bladzijde 106., -blijkt, dat ook over

de dag verdeeld het zantal ongevalilen bij slecnt zicht
e

niet veel verschilt van het aantal hij ht. Ben
mogeliike verklaring van de ongevallensy»its van 6 tot 8.00

uur is, dat na zZonsowngang, zodra de zZon enizge warmita ont-

vaak ochtendmist optreedt. Uit onze cijfers

1jkt dit echter niet,

Over firsunr 8.6.,1. kunnen we nog wel enise onmerkins maken,

Bekijken we de categsorie aanvaringen of comvinaties van
zoed/slecht zicht en das/dar, dan Dlijkt de combinatie

nacht met coed zicht gevazrlijker te zijin dan enige ander
situatie,

- Voegen wve - .|
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Voegen we 4it bii de toeram~ wvan helt santel onvevallen
bij nacht in de winiermaanden wearin de nachben langer
zijn, dan zien we dat 's nachts varen, ook bij goed

zicht, mevaarlijiker is

d=
Maken we een lijist ven comhinaties in volgorde ven re-

:D-I

vearliikheid, den hlLiikht zelfs, dat de combinntie dasg/

slecnt zicht het minst gevearlijk is.

lieest ‘wevesrliik: - nacht/szoed zicht
- nacht/slecht zicht
- dag/soed zicht

minst esevearlijk - dag/slecht zicht.

Het woord cevaarliik susr~ereert hier, dat er een srotere
kans bestaat on onrevallen, Dit hoeft echter niet zo te
ziin. .
De vier combinaties treden elk voor een bepasld mercenvane
van de tijd on en we zouden het rantal oncevallen dat bij
elk van de combinaties voorkonmt.moete
percentage. Ve hebhen 21 gezien, dat
mogrelijk was,
Aanvarinzen van of met verankasrde schenen komen voor het
crootste gedeelte voor bij slecht zicht en bij nacnt,

ev

e
komen 4 gevellen voor van ongevallen met anker-

IS
BN

In wval

™

liggers bij goed zicht.
Het is opmerkelijk, dat deze alle 4 nlaatsvonden op de
Rede van Vliissingen, 3 Lrvan gebeurden binnen 1 uuxr na

H.,¥.,, dus om en nabij de stroomkentering, wonneer een

@D

1|

schin on z'n anker gaat keren, terwijl 1 een schip be-
e

trof, dat ten gevolee van een zZware zZuidwestenwind

¥

stroom on z'n anker zierde.

'J

Dat er 's nachis meer onzevallen met ankevrlisrcers ge-

-

ook duidelijk, ¥Kernelijk is een voor
anker lics~end schip 's nachts mosilijker als zodanig
erltennen, ondanks de extra verlichting die voor

nkar ligoende schepen mocten voeren,

~ Hac relatief -
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Het relatief lage aantal gewone aanvaringen bij slecht
zicht wordt secomnenseerd en verklaard door het relatief
crote aantal ankerlirrers dat hij slecht zicht bij een
aanvaring betrokken is. Het is duidelijk, dat er bil}]
slecht zicht op de YWesterschelde veel schenen voor anker
gaan, zZodat een verschuiving ontreedt van varende schenen
(aanvarinsen) naar verankerds schenen (ankerlissers).

8 .7. De plaats van de_oncevallen.

On bijlage 1. is de breedtve van de vaargeul afger
de afatand vanaf de Zondvlietsluizen, Uit deze fiowur
blijkt, dat de heedte sterls varieert, ven rnim 1

minder dan 250 rn. Glob2aal gezien neemt de brendte stroom-

afwaarts varend geleidelijk %toe, zodat ool vcor de vaarseul

en trechtervormisg verloon te zien i3, Belangrijker voor

o))

-

de scheeovawru is de voortdurende afwisseling van brade

en smalle stukken vaarwea. Over de periode wrarin wij de

oncevallien hestudeerd hebber werd het Gat van Ossenissa/

Overloop van Hansweert (route A,) nauwelijks door de zee-
aar

scheepvaa gebruikt., WiJ] hebben voor dit gedeelte dan

ock geen ongevallen kXunnen ac-terhalen, De ongevallen
hebben wij in deze figuur aangegeven door een verticale

streep in een balk langs de kilometerverdeling:

Een aznvaring = een ononderbroken streepn:

een stranding = een eenmaal onderbroken streep

een ankerligger = een tweem2al onderbrolen €D

Het resultast zeeft een freonentiedichthe van de onge-

afiel kun-

B
,—J

vallen langs de as van de vaargeul, Yit deue

nen we de volerende conclusies trelken:

a. Ten aanzien van de breedte van de vnanseul,

Daar waar de breedte van de vaargeul relatief smal is,

vinden in het alrsemeen veel on-evallen nlaats.

- Dit geldt -
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Dit geldt niet alleen voor de in absolute weards smal
te noemen gedeel en, mazr ook voor bredere sinkken die

=

smal zijn ten ongzichte ven de aangrenzend

Zodra de reomeirie van de vaarweg hen karakier van een
fuik aanneemt, wordt de toestand gevearlijlk.

Het rebied voor Viissinzen, de Rede van Vlissingen,
kunnen we buiten beschouwine laten voow wat het

de geometrie van de vearwez. Den conclusie over de

invloed van scherpe bochten op het ontstazn van onze-

2
vallen is moeilijk te trekken, daar de scherpe bhochten
samenvallen met de smalle stukken, of net voor een ha-
veningang liggen. Zie ook bijlage 7.: tracs,

Als plaztsen waar de bovengnoemde situatie voorkomt,
met een relatief groot 2antal ongevallen, kunnen we
noemen:

1. Navw vean Bath,

2. Overloon van Valkenisse,

3, Pas van Ternevzen, maar zle ook Db.

4., De Honte, nabij km 58 (route 4.).

Plaztsen waar invloed van een scherpe hocht aanwezig

18, zijn:
1., Middelgat, i
2. Nauw wvan Bath.

Ten asnzien van havens met in- en uiftgaand dwarsverkesr.

e - o e

De invloced ven in- en uitvoegend verkeer is zeer duide-

1ijk. Br lizgen twee havens aan de Westerschelde waar
per jaar een groot aantal scheensbewegingen plaais-
vindt, Dit 2zijn Hansweert, voornamelijk binnenvaart-
haven en Terneuzen, waar naast binnenvanrt oo% veel
zeescheevvaart nlaatsvindt.

On de kaart (bijilape 8., vllats ongevallen) blijkt dit
nog duidelijker. De onwevallen in de cnmiddellijke na~
bijheid van zowel Hansweert als Terneuzen, zijn alle
panvarincean,

Bij Hansweert zijn van de B aanvaringen bhinnen een
straal van 1% km vanaf de havenincang er 7 wa2arbij een
binnenschin betrokien was, '

- ‘ton van de -
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wen van de zanvarineen, nr. 87 op de keart, vond

plaats zonder dat er snrake was van invloed van haven-
nrang of binnenvasrt. 5 Ven de sanvaringen onftetonden
doprdat binnenvaartschenen de haven ir of uit-
en. Overicens werd door de bij deze ongevallen be-
roklken zeeschenegn in 5 van de 3 geveallen zo snel ge-
varen, dat in de nrocessen-verbasl de snelheid als
factor ven helans werd genoocmd. =

Rij Werneusen veonden hinnen een strasl van 1 km uit de
middenste heveningsang eveneens 8 aanvarin~en nlaats.
Hiervan waren er 2 die seen dirvect vprnnnd met de Haven
hadden (maar zie a.), Van de 6 overige aanvarineen
varen er 2 wasrbii binnen schenen gn 4 wear alleen zee-~
schepen hetroklen waren., Deze 6 zijn zeer duidelijk het
gavoles van in-— en uvitvoegen.in verband et de havenin~

gangen van Terneuvzen, terwijl ook de bhernerkie breedte

hierbij een rnl wesneeld heeft,. :
Deze 2 havens ziin wat onsevallen hetreflt wel vergeliljk-

bAar; beide lip2en asan een buitenbocht en hebhen één
(3

;
=
—

of meer sma. toezansen waar scheepvaart alleen in-of

nuit- kan wva in een richting loodrecht on de verkeers-—

T
stroom, maar ook loodrecht on de sHroomrichting van het
ele

[t

water. Het is dan ook niet verwonderlijk, dat bij enke
van de senoemnde oncevallen ock een sterke stroom in-
vlioed had op de ‘totstandkominzg van de aanvaring.

De situvatie bij Hansweert .is, sinds de scheepvaart
meer en meer is gebruik gaan maken van de Qverloop ven
Hansweert, nog verslechter, daar de ingang van de haven

precies aan de buitenkant van sen ascherpe bocht ligt,
De gevaarlijike situatie daar heeft eel

S ta
tioneren van een patrouillevaartuiszg van Rijkswaterstaat
in de omgeving ven de havenineany, waarvanaf sen soort
verkeersrezeling nlaatsvindt, Dit vaarinig

met radar, VAF, en kan bovendien met behuln van een ster-
ke mesafoon en zZwaajilichten. binnenschenen waarschuven

die niet met VHEF ziijin uviteerust,

— nt ho vﬁft —
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keersregeling aanwezisg sin's het nieuwre havengebouw
vitgerust is met een moderne walradarinztallatie,

er echter van verkeersrepre-~
ling in Terneuzen nauweliliks sorake.
Tot op heden dient de scheepveart die in de ompaving
van fernevzen voor anker saat om eelicht te worden,

N

of hestemd is voocr de steiger van Dow Chemical 2

3]

-

feda
s

i

A

0
i

de ‘esterschelde, zich per VHF te melden 2an de
n

havendienst te Vliissinzen, die - na telefonisch contact
met de hevenmesster ven Terneuzen - hiervoonr al of niet

duidelijk, dat de Rijkshavendienst in Vlissingen

geen enkel overzicht heeft van de situatie voor Ter-

neuzen, zodat deze historisch segroeide procedure,

vooral sinds het inwerkinstreden van de nieuwe radar-

in Terneuzen in het bzlang ven de veilig-
1

iik

D

o
heid van de scheepveart het liefst zo smoedig mos
cewiiznisrd dient te vovrden. J
Vel moet bij de verlegging van de verantwoordelijkheid
voor de situatie bij Terneuzen de Rijikshavenmeester in
Vlissinzen, als beheerder van de vaarweg, in kennis wor-
den gesteld van asntal en posities wan op, of langs de

vaarwes stilliggende schenen.

Ten aanzien ven de Rede van Vlissineen.

Deze plaats valt: op door niet alleen het grote zantal

ongevallen, maar hovenal door het grote asntal gtran-

dingen en aanvaringen waar ankerliggers bij zijn betrok-

ken,

Hiervoor zijn verschillende oorzaken te noemen,

Ten eerste wordt op de Rede van Vlissingen van loods ge
vierloods wordt af~ehaald van schepen die

richtine zee varen en de zeeloods words aan hoord resed.

Is er veel ncheenvaartverkeer, dan treden er wachittijden
op en li=~en er schepen op stroom te wachten of gaan
melfs voor omlker,

- Is ten cevoloe -
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Is tengevolze van de weersomsiardigheden de loods-
dierncst regtezkt - dit is meestal alleen Ao lnodsdienst
op het traject Vliissinren-zee - dan kan biji drul ver-
keer het aanial voor anker lizrsende schevan snel opnlopen.
In principe is er genoes ruimte voor een redeliik zroot
aantal ankerlisrers. Vank echter ligeen de schenen te
dicht op elkaar,

Ten tweede is de Rede von Vliissingen een kruispun

3 verkeersstromen samenkomen., Deze zijn: van en nazar de

Wielinsen, van en n=2ar de Sardijngeunl en ven en nasr de
Hon%te, Dit zou on zich geen groot bezwaar zijin, maar men

dient zich te wealiseren, dat de loofswisseling met be-
huln van redeboten plartsvindt die venuwit de ¥oopmans-
haven aan het onstelijlk eind van de boulevard onereren,De
loodsen zullen bij voorkeur de schenen zo dicht mareliik
bij deze haven brengen, om onnodisg ver varen van de rede-
boot te voorkomen,

Bij druk verkeer zel de screenveaart zich dus meer asn de

I
2y
T
=

noordkant ven het zebied concentreren. We krijger
een beeld ven on stroom wachtende scheven en voor anker
liggende schenen, te jl-aan 3 zijren scheven aan komen

varén, maar ook schenen 7i0h losmzken nit de concentratie

\
g
i

Het gevolg is, dat verende qnwnnaﬁ bijzon“er attent moe-

sgende schenen te ontwijken, maar ook

EoE ¥

ten zijn om stilligsg
bedacht moeten zijn op andere varende schenan, Vaak leidtd
deze situatie dan ook tot aanvaringen, al dan niet met
voor anker liggende schepen, terwijl uitwijk- en stop-
manoeuvres een stranding tot gevolsg kunnen hebhen, vooral
bij wat harde wind uit guidelijike richting.

De strandingen westelijk ven Vliissinwen, in an bij de

inzang van de Sardiingsenl hebben andere oorzaken wanr

we in een volegend nint asan HLtoekomen,

8 8 ﬂ"lﬁ‘ﬁ"l’fi" f‘?"‘)ﬂu‘r‘ﬁﬂcﬂ

—h

Wij =zuvllen hier vanaf Zandvliet een aantal plaatsen be~

- @nreken wvaar -
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snrexen waar meerdere ongevallen nlantsvonden cnfer na-

rencegs identielke ometa n01'hea9".

A, Nanv van p.ﬂth,
Bij de ongevallen nr. 50, 60 en 2 was snrake van
b

ocht vliegen", waarbl]j de stroom zeker ook

kkoers van de scheven leidde totv mis-
: 1, waardoor de azanvaringen een feilt wewrden,
Bij nr, 2 kwam erbij, dat een inh=lend schin volle
kracrt achterunit moest slaan, waarna het onbestuuvr-
baar werd.

Nr. 3G was het 2evols ven een uitwijlmanoeuvre en
nr. 81 ontstond, doordat een onvarend schip teveel
verminderde, fteen het in een mistbank kwem,

d
laardoor onbeatuvurbaar werd en aan de ovemnzijde aan

lien.
Van de 8 volgende onzevallen Xkomen er 2 voor rekening
van slecht zicht, waardoor bij de één een ankermanoeuvre
en bild de andere lage snelheid tot een onzeval leidde

—~
B3
H
O
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{]
3
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]
O
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De overige 6 kunnen voor een sroot gedeeslte toenze-
e e

schreven wowrden aan de sterke dwarsstroom, die bij
vloed langr de Zimmermanvolder trelit, woardoor schepen

uit de koers gezet worden.

-

NDe aanvaringan nvr, 5, 69 en 80 zijn direct het sevols

van het bakbeordwal houden van schenen. e nr,'s 38,

61l cn 95 zijn het 7~evols van onveranitwoord inhalen,

Nr. 31 was een binnen de tonnenliin ver=anrkerd binnen-

schip en nr. 54 tenslothe, was een gevole van cnonlat-
L

tendheid ven ecn hinnenzchinner, Gverizens znldt voor

deze onsevallen, evenals voor dis in het Mauw van Bath,

- dat scherne -
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dat scherpe koersveranderingen bij sterke stroming
onmiddellijk zestraft worden met nit het roer lopen,
wazrna de verwarring over de koers van hew netreffendes

schip borg staat voor een aanvering,
C. Hangweears,

1abhen we al hehendeld,

]
@D
=
D
Y]

i
7
‘.}

Daar de vaarroutes versnderd zijin, is het niet zinvol

meer hieraan veel asndacht te besteden

De doorgaande scheenvaari komt ﬁegeﬂwoordiq niet meer
C

ht langs de havenmend als vroe~er,

Ook hier kan de combinatie van scherne bocht en stroom
als ocorzza't van een aantal ongevallen worden gegeven,

i

Ook sglecht zicht, hetgeen aanleiding is ©

]
o
ot
0]
=
i)
g
D

snelheid en ankermanoeuvres gelden weer als factor ven
belang,

slecht functioneerde, en het ﬂ*ﬂoouvreron bemoeili jkt .

i

terwijl in 1 geval drijfijis, waasrdoor de racdar
werd, de oorzaalk was.

B. De Pas van Bearland.

d'
|_1

NDeze plaats velt meer op door het strandin~en,

zan
dan door het aantal sanvaringen. Van de 5 stirandinzen
hebben er 2 duideliike en onvermijidhare oorzaken., In 1
sevel was dit het afdriiven van een ton en in een ander
een, later aancetoonde, aangienlijike aanzanding (nr.'s
108 en 73). De andere 3 kunuen toezekend wordsn az2n:
1. het moeiliik manocuvreren on smal en ondien water
bii het uitkomen van een scnerpe bocht, voor rich-
tineg Antwernen varend verkeer;
2, de sterlke vloedstroom dwarsscheens, die vlal na ae

enterine ontreadt. Deze situatise is min of meer

~ ifdentiek -

HFFFFFFFFFFFﬂ‘mi—.——-—-m
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identiek arn die bii het nitleomen bij het Nanw van

I"/

Bath ter hoofite van de Zimmermannolder.

i eressaant, in saanvulline on wat er al over
ezegd is, dat van de geregistreerde ongevallen ver-
meld kan worden, dat er minstens 8 met waarschijinlijk-
i@ niet waren veorgevallen als er rceen loodswisse-
nz had moeten nleatsvinden 5
Daarneast geldt voor de eni?e geredistreerde aanvaringen
mat ankerlisgers bii rmoed micht, die alle 4 on de Reds
van Vlissinren geheurden, 8at 1 ervan het gevols was

van het gieren on zijn anker en sterke zuidelijke wind
en dnt de andere 3 alle nlaatsvonden binnen een uvur na
hoonzwater, dat wil zZeszen ongeveer tijdens de stroon-
kentering, wanneer een verankerd schip niet meer door
de stroom Aaan z'n anlters "hangt", mear vrii caat hewe-
gen binnen de ruimte, die door het uitstaande anler
benerkt wordt.

Het voor snker liggende schip nzemt dan veel meer ruimte

in beslag dan door zijn afmetingen sesvesereerd wordt,

De Sardijngeunl.

e ——————
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e stromingen, die voor de ingane van &

ff‘ fD
I_.u
3
1
W
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optreden, en het loodswisselen voor Vlis

] O

orzazk van veel moeilijlkkheden
Er moet ondewscheid worden gemaakt tussen de sitvatie
j vlioed en bij eh, Bij vloed trekt een steri-e sirnom
)=

|
door de Sardiinecevl en veroorzaakt een dwarsstromineg in

suidelijke rientine voor het verkeer, dct vanaf de Rede

van Vlissincen in westelijle richting vaart, Voor een

i
Sardijingen] binnen wil veren, wordt de

d
ie het schip vanaf de Rede van Vliszinrcen

- moet malen -
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moet malen, scherner naasrmate het schin dichter bij
de kust beloodst is. Op het moment, dat het schin met
zijn hoegs in de stroom.komt, moet de koe:
zins overeenkomen met de stroomrichting, Is di
zo, dan kan de boeg van het schin wescezet worden,

waardoor het schin het invaren in de seul nief meer

kan halen, In de nraktijl word®t den een rondje se-~
drasid en probheert men hot opnieuww, -

Biji eb trekt eesn ster e strcom lan~os de bonlevard van
Vliissinren., “en sedeelte van het V=tPr verdwijnt dcor

de
kan ontreden, Deze stroming concentreert zich in het

“r
iy

7diinceul, waardoor ook hier een sterke ebstroom

midden en aan de zijkant van de geul, terwiil de roord-
kant van de senl bijna stromingsvrij blijifi, behalive
pal voor het Nollehoofd, een uitsielend naaslhoofd,
Voor een in de Sardijnszeul invarend schip betelkent 4it,
dat er gevear heatnat om door de stroom on de Nolle-

1

te worden, indien het invaren teveel weste--

pars

nlaat

lijk plaatsvindt, Veart men echter teveel a2an de oost-

—

kant, dan krij~t, zodrs de boesr bhuiten de invloed van
de stroom komt, het achterschin de volle stroomdruk te
ververken en dreigt het schip door het zo ontstane kop-
pel on de noordoever te stranden., Oock in dit geval ge-
beurt het vaal, dat een schip, waarvan de loods banrg

is om het invearen niet te hnlen, weer omkesert, eer rond-
je maakt en het opnieuw »nrobeert.
Van de 2 gevallen is de situatie bij éb het gevaariijkst
Invarend verkeer kan niet te snel varen in verbz=nd met
de nauvwe dnorgang en de scherne bocht. Voor de menoeu-
vreerbaarheid is de snelheid fTen ovnzichte ven het water
belansrijk en bil vloed zal deze groter zijn dan bij eb,
zodat het schin heter bestrvrbanr is door de ~roters
drult op het roer. Bekijken we nu de strondingen die
plaatsvonden, dan blijken van de 5 strondincsen er 3 het

gevol~ te zijn von bovenorschreven situsties, en wel de

nr.'s 8, 59 en 27, on de noordelijke over dus,

- Be sndere 3 -
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Wr., 52, doordat n= het geven ven "yolie kracht schiher-
nit" bij het nederbij komen van terenliscers esn schivp

op het wrak van

van onhestunurbaarhe

sterks stroom.
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De birmenvaart levert vooral gevaar op nabij de hcvenn

van ilansvieert en Varneuzen.

De grote snelheid waarmee door grote geeschenen geva-
ren wordt, is vooral sevasrlijik voor kruisend verkeer,
dat veelal binnenvazrt is., Povenrdien leidt ze tot soms
onverantwoord inhalen, wat resulteert in kritieke si-

tunties.

Daar waar dwarsatromen optreden gebeuren ook relatief

De Rede van Vlissingen is een nrobleem op michzelf,
loods is kennelijk een vnrocedure, die
gevaren voor de scheenvanri onroent, vooral als het

ey

druk iz en er di=scontinuviteiten in de verkeerssitroom

on fean treden,
De comvinatie van loodswisseline en centrum waa

ver

4

r
Keersaders samenkomen, is historisch gezien te ver-
klaren en heeft orsanisatorisch duideliik voor de
loodsdienst voordelen, Ovsplitsins van dit kruisount

op een of andere manier is in strijd met de fun

van de Rede van Vlissingen als ankercebied,

Te grote snelheid. leidt ook tot riskante manoeuvres op
de Rede van Vlissingen bij het aanlonen ven de Sardiin-

geul,
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Tn da voorafraande hoofdstuklren hebben we achtereen-
veloena een aantnl facetten belielken van al de nroblemen
die het varen oo de Vesterschelde met zich meebrenct.
Hot is dunideliik eeworden, dat het bheschrijven van deze
nroblemen bij rebrek aan "harde" rsegevens benarkit moest
blijven tot een beschouwing, waarbij veslal volstaan
moest worden met het vermelden ven henaalde invioeden,
zonder dat er enice waards aan toegekend kan worden,

Hoewel het voorsaande - naar onze mening - een vrij com-

pleet beeld ovlevert ven de moeilijikheden die zich kunnen

voordoen, zZijn er nog een aantal zZaken onbesnroken ge—
bleven. Deze aspecten echter, hoewel zij indirect hun
invr¥oed ov het scheepvaartverkeer zeker doen gelden,
hebben geen van alle direct betrekking op de afwikkeling

van de scheenvaart in verkeerstechnische zin. Dit is de
reden, dat wij er bermst nie n
el kunnen wij ter volledigheid een ko

van een asntal var deze asnecten die bij een meer diem-
raand onderzoel ook zeker in bescnouwing m

nomen,

4

Allerecerst ligsean drar dan de politiele kwesties.
Ne “esterschelde, ovp nederlands grondgebied,is vonr Bel-
' r alg belangrijkste verbinding met de
open zee. Vanouds al was de Westerschelde een politi
geschilnunt tussen Nederland en Belgig, totdat in 1839
het 3cheldetractnat tot stand kwem, waarin de status van
de Yesterschelde vastcelesd werd en de weder=zijdse ver-
antwoordeliikheden omschreven werden. Bij dit HTractari

werd de vrijheid van schaepvaart gegarandecrd door e

te ongsomwin~ efeven

eten worden ge-—

land, terwijl elke inpreep in het baklken die invloed hier-

op zZou kunnen hebb onderworpen werd aan wederszijdse
goedkeuring. In het tractaat (notabene 1832) werd echter
nietv voorzien, dat de scheensafmetingen zouden groeien
tot wearden die tescenwoordig als volkomen normaal worden
geziecn.

- De Westerscnelde -
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“esterschelde was “ier ork niet op herekend en elke
verdieninz vran hev estuarium heeft consequenties voor de
morfolngie van het hale bekken,

Er bestazat dus een ~rens voor de dienzans van schenen

die Antwerpen als bestemmine hehhen, lonentesl lig® deze
murt van de 40 voet., De-meliike schenen wor-
den met veel kunst en vaarwerk over de ondiene vlaatsen
geloodst, Het is niet wasrschiinlije, det now disner
stelkende scheven dg Westerschelde zullen <aan bevaren,
zodat volgeladen tanrkers, sroter dan 40 & 50,000 ton

D.Y, in Antwernen wel meoit gezien zullen wofﬂen. De bel-
gen sprelken echter al van "suners" wvanai een tonnenmast

van een 20.a 25,000 ton D.Y,, warr elders vas van suner—
tankers gesnroken wordt, als de tonnenmaat boven de 100,000
ton Xomt, Dit illusireert, cat Antwernen - wat het vervoer
van ruwe olie en erts bhetreft - in ontwikkelins is bli

ven stekern, waar andere havens, maar o

profiteren van de voordelen, die het transvori in steeds

e

grotere eenheden te bieden had.

Deze ﬁeografische teFenvaller is voor Belgid sen Leer

dl& voor functlonarlsspn van de bevoorrechte, aan ﬁlep

water ligzgende havens, vaak emotioneel geladen zijn.

Politiek levert de sterschelde noz steeds vnroblemen on,
Nederland heeft nationasl- 1omisch vezien nanuwelijks

belang bij een vaarwes voor osrotere zeeschenen in het
Westerscheldebekken, en zal dus ook seen enkle initistief
ontplooien, dat de esterschalde beter bevaarbascr moet
dividueel ini-

I..l
]

maken, afgezien van ontwerpen die door een
tiatief in het kader van een onleidin~ tot stemd komom,
De belangen ven de nederlandse havens in Antwermen zijn
ook nor steeds meer met elkasr in striid, d42n dat ze elkazr
asnvullen, zcdat uwit concurrentisoverwesin~en de neirin~
kan ontstaan, om belgische nlannen oo ziin minst te troi-
neren,

De lantate jeren rant ook de eoncentrotie van induastrie
rond Antwernen met de daarsan verbonden milieuhveiénische
bezwaren een rol snalen,

- Wit alleg =
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Dit a2ll-s heeft tot g dat belrsische initiatieven
om in het VWesterscrneldetekken werlken nit s voeren 1ot

verheterinre var de bhevarrhoarheid tov internationar] no-

,.'.‘

litielze kwesties evolueren, arbij — in ruil voor een
nederlanss fiat - Belgi® een aantal concessies kunnen
worden ~fzedwonren, bhijiveorbeeld on het febhied ven milieu-
hvgigne., at Belgisd de kosten van derseliilve werken meeat-
2l zelf moet drarmen, liet vecor de hnnd,

De voortdurende onderhandelingen en ook het vaak lang-
durig contact dat rodie is tussen de twee landen als er -
zich nroblemen vonrdoen, houdt in, dat vooral wvoor die
kwesties die op hoos niveau geregeld moeten *rorden, de

1 rring bijizonder traag verloont. Dit heeft <iln
conseanenties, vooral ten aanzien van de rezlementen en
verordeningen, va~sraazn de scheenvasrt zich dient te houdfen.

Nat het in scheenvaartlrincen als veronderd heschouwde

binnenaanvaringregliement nos steeds on de ‘Viesterschelde

]

ven kracht is, terwijl overal elders in Haderiand het
nienwe vaarreglement geldt, is een direci =zevolg van

deze traagheid. ¥r wordt weliswaar sewerikt aan een volle-
dig nieuw opgezet, alzemeen en volledig "Schelde-reglement",

maar de nridische nrohlemen die zich Yoordoen bij het
onstellen van een dergzelijk infternationasl geldend regle-
ment schijnen toch azanleiding te geven tot uitstel, wat

~ scheepvaartechnisch gezien - niet verantwoord is.

De volitieke en juridische asnecten van dit »robleem
Westerschelde 2zijn daarom van belang, oméat elke wijizi-
ging die aangebracht wordt asn de struectuur van het hekken

zelf, de scheenvaart eror, ontaarden kan in een kwestie

n internstionaal nivean besli

J]

0 moat vovrden, en ledex
individu, iedere instantie en iedere dienst die zich met

de “Wen tnrﬂcﬂ91~n bezig hondt, most hi-rmee vnortdaurend
rekening nouden. 413 veorhe2ld hisrvonr kunnen we Ae ver-
¥oeline in de nederlands/belgsische betrekkinsen noeomen,

die ontrad toen een student in het keoder van een afstudeer-

project een onmerking plaatste over het evertueel afsluiten
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Ten tweede nmoeten we biji een onderzoeir ook 2andacnt be-
conomische kwesties,

Dit is voorsl in dit rebied een lastige
te maken hebben met een poederenstroom diz ontinmaal
voortoang moet vinden, terwijl de drager van deze stroom,
de scheevvaart, zo veilisg moselij™ moet zijn, wat waak
met elkaar in tegenspraak 1lijlkt te zijn. Het probleem is
in dit soort kwesties het "meten' van de veiligheid,
eten we een manier om een vergrotine van de maié van
veiligheid in geld nit te drukken, dan Xxunnexn we de
kosten ven een wijzigin- die de veiligheid in die ma
bevordert, afwegen tesen de besnarinsg die we realiserer
Ontimalisering ven de coederenstroom, dat wil =mez7en het
moveel mooeliilr hemnerken van wechttijiden, is eveneens een
insreep wearvan we de kosten 2f moeten weren fesen hei

1.

rendement ervan, Het is esn ontimalisatienrobleer, waar-
bij de variabelen ook alweer zeer moeilijk =zijn weer te
geven, vooral 2ls we nroheren een situatie te creedren,
waarhij het ontimum gevonden wordt door een c

0
tusssen zo groot mogelijk%s veilisgheid en zo opitimaal mo-

een verkeersreceling , die - met een grote wisicofactor -
room waarbhorgt onder alle omstan-—

digheden en cen rergeling die het ontreden van wachitijden
impliceert en zodoende de risicofactor beperikt toT die om-
standicheden waaron geen invloed uitgeoefend kan w orden.
Fen Xklein onderdeel van dit probleem is de economie van

de scheepvaart, wa2r we in deel 2 nos ov terugkomen,

Als derde punt kunnen we wijzen op de sncizle kenten ven
het probleem. De Westerschrelde is een bren van werkge-
le~enheid voor een nict onnaanzienliik aentel ambtenaren
van dousne, Rijksnolitie te water, loodswezen en Pijra-

=
we'h

3

erstant, tot z2an narlementaridrs toel

Mlke increen in fe or=ssnisati-striethvr zal z'n congsenven-

ties hebben voor dese arbeidsnlasatsen, Psycholosisch komen

dan ook de nodire problemen om de hoek kijken.

- Voor de londsen --
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Voor de loodsen b1*vnoro eld zel een eventuele automati-~
sering van de verkesrshepseleiding, Jvist door de voordelen
die dit biedt,-doordsat hei hen van een aanta2l ftaken ont-
heft, 2en asnglag belekenen om hun veraniwoordelijkheid,
Als laatste nunt lunnen we noo nosmen, d=t we in de

vorioe honféstulklen glechia een momen anname hebben ~e-

seven, in sommige gevallen ~rnzevuld met een beschrijving

van de ontwikkeline~ tot ov heden,
Deze momentopname geeft szen niteluvitsel over wat ons in
de toelomst te wachten stant., Dit geldt voor zowel Heder- .

land a2ls RelsiB, Verschillende nlannen voor industrigle
ontwilkicelineg van beonaalde zenhieden worden on dit moment
nit~evoerd, verkeren in verschillende stadia v=zn vocrbherei-
dine, of ziin zelfs no~2 niet toe aan een voorbereidend
onderzock, Voortdrrend worden door belanchebhenden nieuwe
rlannen on tafel ~elesd, die hele nisuwe ontwikkelincen
voorstaan, maar die ook vaal verschuivincen bessen tence-

a
volge vapn nlonolorische bemwaren tesen hestaonde plannen.

0 . -

b

Voor de heenvaart is de svectaculaire exnansie ven indus-—
trieconcentratie rnnd Antwernen het neest belang

deze genaard gaat met een steeds verderrsasnde
van het havengebied. Betrok¥%en onp het reeds bhestz2ande vo-
tentieel is de ontwikkelins van de linker-Scheldeoever te
vergelijlken met de ontwikkelines van de Botlek in Rotterdam.
De grote behoefte van Antwernmen aan zen binﬂevscheepvaart~
verhinding met de Riin, heeft geleid tot de aanleg van de
Schelde-Ri jn~verbinding, die - grotendeels op belgische
kosten - over nederlasnds grondgebied gerealisserd wordt.

De ontwikkeling von de link=r-5cheldeoever heeft geleid

ge
ot de nlannen voor een roritere verbirdiangswaz nasr zee,
warruit uiteindeliik het Baalhoekkanaal als onlossine ge-
kozen werd, Deze onlossin~e verkort niet alleen de rovte,
masr zorst er ook voor, dat h=t Weuw van Bath vermaden

wordt door de scheenvanrt die hestemd is voer de link~roever.

Daar ecrter conlk on de rachteroever, tot 2an de nederlandse
rsrens, de ontwi“kelin~ doorsant, 25l zZeer ool voor de
scheanvanrt die moz wel van het Yanw van Bath cehrnil moet

rmaken, on een verdercsoande sroei merokend moeten worden,
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Dit heeft weer tot zevolg, dnt de nlannen voor afsnijding

van de bocht bij Bath, die a1 tientallen jaren langs in

vele vormen hestonden, hinnen niet 21l te lansce Tijd gere-
sliseerd zZullen worden. Voegen we hierhii de ontlasting

<k

van de screenvaartroute, die, wati bhinnaenva~rt heftreft,
ontreedt vanr het strk Fangweert-Anitwarpen 21ls gevelsg van

de 3chelde-3ijn-verbindine, dan wowit de benecersing ven de
1

2atirgte medeeltes vomo de »ivier 2l

kriicen. "'e no~mer slechts de ontwillelins van het “loe-
rebied, en de ~enlaenis indnstriecordel langs het ¥Fanaol
van (Gent nmaar “ernscuzen als voorbeeld, Het Sloegabied is
als geheel nievwe project ongezet, Tarwiil de indugiri
langs het sebied ven Gent near TNerncungen ot nu tos meer
lanes natwarliiice wee tot stand kwam, niet in het minst
door de belanesn die Gent eeeft bii de instandhouding en
zelfs ver-roting ven de al niet gerinse scheenvaartmoge-
liikheden ov het ¥anaal. (Hrtstankers tot £0.000 ton kun-
nen Gent bhereiken, terwijl ven belsische zijde vlannen be-
staan woor versroting van het ka2naal {tot afmetincen die het
varen mat 100,000-tonners mogeliilr maalkt. ).

Al deme ontwikkelingen zullen hun invloed doen geliden ob
het verkeersbeeld en zullen bij een oncerzock bekeken mo
worden ov hun kwelitatieve en kwantitatieve aandeel in de

verkeersstroom.

Tot slot willen wij nog het volgendée opmerken:

nadat wij een aantsl moanden menmobeerd hebdbenons in te

leven in de nroblematiek ven het Westerscheldebekicen in

het alremeen en het meheonvanrtverkesr in het bhijizonder,

komt het ons voor, dat - hoewel de Yasterschelde een rela-
3

tief onveiliz weaarwater is en inderdaad moeiliik bevaon-
1

bacr, in de. ktiik toch door de rrote flexibiliteit ven

J

de scheenvea wt en de nersonen dia ernii befrolkken ~ijin,

de gitu-tie niet 2o duister is als h+t zich laast sanzien,

- Hematen nanr -
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Gemeten naar de moeilijkheden die ha® waren on de

Jesterschelde met #zich meshrencst, Ttunnen we misschien

zelfs stellen, d=t het 2antal ongeovallen dat nlezts-
] ; AEE

vindt welatiaf rezien meevalt, Dit neemt niet weg
g

(®1)
@D

de vellcheid verzroot kan worden door bhijivoorbeel
installatie van esan radarkeben zoals on Andare vwest-
europese rideraen., Ook het feit, dat =r on nlzatseli
niveauv van een veak goede en doelgerichte samenu
spraké is tussen belegische en nederlandse instanties,
is een teken dat cen Dbetere beheersing ven de verkeasrs-
stroom niet tot de onmogelijkheden hehoort. Slechts de
beleidsoenaline op hoog niveau schijnt een beter funectio-
neren in de weg te staan,

De nederlandse instanties die betroklren zijn bij de

Teaterschelde en de mroblemen erven zouden bi] een exacte

bepaling van hun veraniwoordelijitheden ook onderlinz g
dwongen worden tot een meer doelrgerichite samenwerking,

wat de behandeline van de nroblematiel in zijin geheel

ava efficiéntie en snelheid zeker Hten goede zou konmen,-

A e
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DEEL II

Hoofdstuk T

Inleiding

Dit afstudeerwerk is gesplitst in 2 delen om een duldelijk
cnderscheid te maken tussen datgene waartoe het vooronderzozk
heeft geleid en hetgeen voor een efficient gebruik en beheer

van deze belangrijke waterweg o.i. nog dient te geschieden.

In dit tweede deel ziJn de door ons gedachte mogelil jkheden
puntsgewijs en beknopt weergegeven, teneinde bewust de vele

niet terzake doende detallkwesties te omzeilen, hoewel het
noemen van enkele hiervan omwille van de duldelijkheid niet is
te vermijden.

Dat we het ons aanvankelijk gestelde doel (het kwantitatief
bepaien van enkele nog te behandelen grootheden, die het scheep-
vaartverkeer voldoende nauwkeurig beschiijven ) hebbhen mceten
loslaten is hoofdzakeliJk te wijten aan de beperkingen, dle ons
opgelegd ziJn in de zin van de middelen en mankracht nodig om
een dergeli)k onderzoek succesvol te kunnen afronden.

BiJ een dergelijk onderzoek van de Westerschelde-problematiek 1is
men bovendien nog aangewezen op de hulp van een aantal instanties
en personen, die de afhankelljkheid van de onderzoeker noz
verder vergroten. ) §

Daarom 1s besloten om het onderzoek te verleggen naar een meer

theoretische kant, nl. de opzet nodlg voor een door ons gewenst

ondarzoek.
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Hoofdstuk 2. Onderzoek naar veiligheld en ontimalisatie van het

scheenvaartverkeer oo de VWesterschelde,

2.1. Inleiding

Figuur 2.1.1. geeft de visie weer van de Japanners Fujii en
Taraka op het gebied van de scheepvaartverkeerskunde.

Het direkte doel van verkeersstudies als deze is na te gaan

op welke wijze:

A. de veiligheid van het schzepvaartverkeer kan worden verbéterd.
B. hoe een optimalisatie hiervan kan worden bewerkstelligd.
Daarvoor 1s het in de eerste plaats nodig een scherbe analyse

te maken van de huidige situatie. Uit die analyse moet blijken
hoe onveilig en hoe optimaal het scheepvaartverkeer thans is.
Hierﬁij dienen de volgende vragen aan de orde te worden gesteld:
a. Welke werkwljze verdlent aanbevelilng.

b. Welke gegevens zijn daartoe benodigd.

c. Op welke wijze dienen deze te worden verzameld.

Uit de aldus verzamelde gegevens moeten conclusies te trekken

zijn over de facetten, die voor verbeterinz vatbaar zijn.

2.2. Analyse huidige situatie.

2.2.1. Analyse huldige situatie m.b.t. A. de'veiligheid.

Hoewel in nautische kringen de Vesterschelde als gevaarlijk
gekenmerkt wordt (Wepster) is een vergelijking van het aantal .

en de ernst van de ongelukken, die daarbij plaatsvinden alleen niet
voldoende om die ultspraak ts rechtvaardigen.

Daarbl]) moet tevens bekeken worden waarom ' het aantdl ongevallen
per 1000 schepen op andere rivieren lager is.

Met betrekking tot de Westerschelde zou als &én van de oorzaken

kunnen worden aangemerkt, het cntbreken van een goed verkeers-

'begeleidingssysteem. Vergelijiking met bijv. de Rotterdamse

Waterweg moeten we dus met de nedige voorzlchtigheid en misschien
zelfs helemaal niet doen.

Iaten vie alle factoren die invlced ult kunnen ocefenen on de
velligheid buiten beschouwing dan kan inderdaad gesteld worden,

dat de Westerschelde een gevaarlijke rivier is.

- Kwalitatief -
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Kwalitatief z1jn een aantal oorzaken uit de ongevallen-

analyse naar voren gekomen. Echter in de toekomst is het zaak

om alle ongevallen te registreren samen met alle factoren, die

daarbij van belang kunnen zijn zoals: biJ ongevallen en

en dan kwantitatief.

- B.R.T. schin (schepen)

-~ lading

- voortstuwing

- schroeven en roeren

- diepgang

- lengte en breedte

- snelheld vlak voor het ongeval.

- snelheid stromen (langs- en dwars)

- snelheid wind

- zeegang (solfhoogte)

- zicht (in kilometers uitgedrukt en niet in de kwalificatie
goed, slecht)

- tijd en positie vur en min. en codrdinaten

- schade in geld

- verkeerssituatie beeldplaat

- verkeersintensiteit aantal schepen/hur ter plaatse
~ soort van ongeval stranding, aanvaring

- mogell jke oorzaak -

Op deze manier hopen we dan uiltgebreider en nauwkeuriger
informatie te kunnen verstrekken over de ongevallen zelf, hun
oorzaken en dz manier om de kans op ongevallen zo klein megelijk

te maken.

2.2.2. Analyse huldige situatie m.b.t. B. het optimallseren van

de verkeersstroom.

Om een optimalisatie van een bepaald verschijnsel te kunnen
ulitvoeren is in de eerste plaats een diepgzande kennls van het
verschljasel onontbeerlijk.

M.b.t. de scheepvaart op de Vesterschelde wil dit zeggen dat we
allereerst van dle scheepvaart al zlJin facetten leren kennen.
Wat we dan willen weten ziJjn:

a. Hzt verlocp van de verkeersstroom In het algemeen.

b. Waar en wanneer treden vertragingen op.

- Ad b. -



[I=Y [p— [ sl i (] [ [ | [ Npasasa [re=] i - a prca puam oo ] o [

=130

Ad b. Omdat daar waar oponthoud optreedt ten gevolge van een
bepaalde verkeerssituatie of invlceden van buitenaf, de
momentaitre capaciteit daalt beneden de optimale capaciteit.
Elke onderbreking van een contlnue proces leldt tot verlaging
van de stroomsnelheid.
a. en b. zijn te bepalen door het opstellen van weg-tijd
diagrammen van leder schip dat deel ultmaakt van de verkeersstroom.
Uit deze s - t diagrammen kunnen dan de volgende gegevens
worden ontleend: )
1. dicﬁtheden on elk gewenst tijdstip en over elke gewenste lengte.
2. intensiteiten op elke plaats en over elk gewenst tijdsinterval.
3. snelheden en variaties daarin.
4. volgafstanden zowel in tiJd als nz2ar plaats en varlaties daarin.
5. plukvorming naar tijJd en naar plaats (enigszins afhankelijk

van de definitie die eraan wordt gegeven).
6. snelheidsverschillen tussen schepen.
7. wachttijden (ziJn direkt hieruit af te lezen).

8. genereren van schepan door het sluisbedri]jf.

De nauwkeurigheid

Veor de nauwkeurigheld kumnen we een halve scheepslengte aanhouden.
Bijv. een schip van 150 lengte. .

'n schip met

De halve scheepslengte hiervan is 75 m. Vaart zo
12 mph dan ligt dat schip 380 meter/minuut af.
D1t houdt in dat + elke 12 seconden de plaats van het schip
vastgelegd dient te worden.

Voor de identificatle kan volstaan worden met ecen registratie

van de volgorde van aankomst (via terugkoppeling) en vertrek bij

de sluizen. We gaan er hierbi]j dan vanuit dat er een walradarketen
aanwezlg 1s, die zodanig uitgerust 1s dat technisch het tekenen
van dergelijke s - t diagrammen, hetzl] rechtstreeks op een plotter
hetziJ vanaf radarfoto's mogelijk 1is.

Deze radarketen wordt beschreven in het hoofdstuk "Aanbevelingen
voor verbeteringen van de huidige situatie" en 1s ook vanuit

een ander oogpunt onontkeerlijk.

Met de in bovengenoemde 8 punten vermelde gegevens kunnen we dan
samenstellen: cen mogelijke capacitelt voor bepaalde rlviersecties

en een aanvaardbare capaclitelt voor andere sscties.

- Tevens xunnen -
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Tevens kunnen uit de s - t dlagrammen informaties worden verkregen
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 waarblj dan tevens de invloed
van tegemcetkomend verkeer kan worden bekeken.
0ok kan dan worden vastgesteld of er in het geval van tegenliggers
in een bepaaldes sectie ook een relatie vestaat tussen het snelheids-
verschil en de afstand tot de tegenligger (zie fig. 332.1.)
Het probleem is welke afstand we als criterlum mocten hanteren.
Een acceptabele volgafstand tussen twee schepen kunnen we echter
uit een voldoende nauvkeurig s - t diagram bepalen (zie fig. 222.2)
Uit de aldus herleide volgafstanden gerelateerd aan de séheepsgrootte,
kan dan weer de scheepsgrootite worden gerelateerd aan een bepaald
type schip, welke bljvoorbeeld de meest vocrkomende afstand ap vertoont.
Voor een écheepsgrootte die samenvalt met een volgafstand X x ap
kunnen we het betreffende schip gelljkwaardlg denkcn aan X schepen
met volgafstand 21y Door deze methode hebben wij de moeilljkheid
omzeild van het lastige verschijnsel dat schepen 1n grootte varigren,
waardoor we thans nog slechts te maken zullen hebben met equivalenten.-
Weliswaar kan a variéren met de snelheld.
Cefinitie: blj een bepaalde snelheid v is een schip met

a = C, x ap equivalent aan C, Westerscheldeeenheden (WSE)
BiJ iedere andere snelheid moet aan C, nog eén snelheldsfactor worden
toegevoegd afhankelijk van de variatle van a naar v. Deze factor
ncemen we de afstandscorrectiefactor C,.
Een WSE is een lengtemaat. Deze manipulaties dienen uiteindelijk voor da
bepaling van de capaciteit d.i. het aantal schepen dat per tijdseenheild
een bepaalde raai kan passeren bl] gegeven vaaromstandlgheden

m.b.t. zicht, stroom e.d.
&

TSE Fan schepen/hur.

Deze capacitelt bedraagt dan

Op dergelijke wijze hopen we ook voor de benodlzde vaarwegbreedte

van een schip, zowel alleen varend als deeluitmaxkend van een verkeers-
strobm, waarblj inhalen en tegemoet komen voorkomt, vast te stellen.
Dit eist van de gebrulkte radar voldcende onderschecidend vermegen b
om dergelijke afstanden te meten. Twee schepen die elkaar op geringe
afstand passeren of tegemoet komen moeten duidelijk van elkaar
ondercscheiden Xunnern worden. We stellen ons voor dat dat soms alleen

mogelijk 15 door het inzetten van een steunradar, die speclaal 1s

- opgesteld m.b.t., -
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opgesteld m.b.t. de metingen in breedtezin (dit kan een mobiele
post ziJjn),
Verder blijft de mogelijkhcid open om d.m.v. luchtfoto's informatie
te verkrijzen over bovengenoemde afstanden. Iuichtfotozrafle heeft
een aantal voordelen boven radarfoto's, maar ook enkele belangri jke
nadelen.
Voordelen: 1. Plaats en koers van een schip liggen eenduidig

' vast t.o.v. de meegefotografeerde omgeving en boeien.

2., Identificatie is eenvoudiger.

5. Afmetingen van het schip zijn meteen van de foto
af te lezen.

Nadelen: 1. Alleen bij dag uitvoerbaar; dit is voor de WesSterschelde
van belang want daar treden de hoogste intensiteiten
's nachts op.

2. Praktisch nlet 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 bestril jken.

De beste oplossing 1s waarschijnlijk om de twee methoden elkaar

te laten aanvullen.

Verder onderzoek, dat nodig 1s om het verkeersgedrag nauwkeuriger
te leren kennen bestaat ult het verkrijgen van inzicht in:

1. het gedrag van schepen.

2. invlced van nenselljke factoren.

3. invloed van de vaarweg.

L4, invloed van de schepen op elkaar.

5

. Invloced van de communicatiemiddelen.

ad 1, Van elk schip dilent voor ideaal vaarwater bekend te ziJjn

en centraal opgeslagen:

- de relatie tussen afmetingen - snelheld - roerhock - koershoek in
de tijd - schreoeftoerental - acceleratie en deceleratie.
Deze relaties moeten gemeten worden. De ultkemst moet resulteren in
formules die bijvoorbeeld voor verschillende categorieén schepen
een andere gedaanie kunnen hebben en die daarnaast d.m.v.
parameters aangepast kunnen worden aan een individueel schip.

De parameters kunnen gegevens bevatten cver: diepgang,

- (beladingsgraad),-
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(beladingsgraad), soort lading 1.v.m. de ligging van het
zwaartepunt, voortstuwing, vorm (blokecoc&fficient) verhouding

Lengte/Breedte.

ad 2. Menselijke factoren zoals: .
- Waarnemen
- verwerken van waarnemingen
-~ reageren op wWaarnemingen, hoe en op welke wijze, hoelang na
de waarneming en hoe sterk en tevens waarom op die manier en
in die mate
- samenspel loods - dekofficieren
. loods - roerganger
roerganger - dekofficleren

g
- dté&pline op de brug en naar beneden

ad 3. Invloed van de vaarwegonderzocken naar:
- dwars en langsstromen

- diepte

- breedte

- bochten

- breedtevariaties

dieptevariaties
- lengte

ad 4. a. hydraulische interactie van twee varende schepen vastlegzen

- schepen varend in dezelfde richting
- 1dem in tegenovergestelde richting
variabelen: relatieve snelheid
afmetingen
diepgang (beladingsgraad)
passeeraf'stand
roer en koershoek
b. Snelheidsverschillen vastleggen in werkelijkheid
Een medelonderzoek kan inzlcht geven over deze hydraulische
verschijnselen (a).
¢. Moment van waarneming
d. Vanaf dat moment

-~ bepaling relatieve posities en beweglngen

- beslissing over al dan niet nemen van aktie RIJKSWATERST.
- beslissing over welke aktle en in welke mate
‘ Ribliotheek
- comrunicatlie over de aktle Hoofdaldeling Scheepvaart
- V.H.F. v/d Dienst Verkearskunde |
- hoorn -
- ad b -



ad 5. gebruik V.H.F.

geinstalleerd aantal V.H.F. installatlies op totaal aantal
schepen.

V.H.F. gedragscode

Antwoord op de vraag: hoe vweet men al dan niet of er een locds
en/of V.H.F. aan boord van een ander schip is.

gebruik scheepshoorn;met name onderzcek naar de eenduldigheid,
bestemming en afkomst van de signalen.

gebrulk van andere signalen, zoals vlaggen of aldislamp.

Over een-aantal van bovengencemde nautische, menselijke en

communicatieve aspecten zou een enauéte onder de loodsen mede tot

het verbeteren van inzicht kunnen leiden.
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Hoofdstuk 3. Aanbevelingen voor verbeteringen van de huldige situatie

5.1. Op kortere termijn:

Gezien de gevaarlijke situatie op de rede van Vlissingen (de
ongevallenanalyse spreekt voor zich op dit punt) heeft het zin om
zich af te vragen of hier gecn direkte verbetering in te brengen is.
Als we de beloodsing op de rede van Vlissingen aanhouden, dan
betekent dat, dat uit 3 richtingen (Sardijngeul, Wielingen en Honté)
schepen met verminderde snelheid or €én plaats geconcentreert

van loods moeten wisselen.

We zouden verbetering in de situatie brengen als we verkeersstromen
gescheiden zouden kunnen houden.

Dat betekent, dat we de centrale ';fmikkeling van de loodswisseling-!-
Vlissingen moesten verdelen over twee loodswilsselplaatsen d.w.z. &&n
loodswisselplaats voor de route Wielingen - Honte vice versa en

één locdswisselplaats voor de route Sardijngeul - Honte vice versa.
De splitsing van de verkeersstrcom en het samenvoegen geschiedt

dan verder oostwaarts In de Honte waar de schepzn weer op snelheid
zijn en dus beter bestuurbaar. FBovendien zou deze oplossing soelaas
geven voor de onoverzichtelijke situatie die nu het geval is.

Schepsn komend uit de Sardijn-geul zullen minder kans op conflict
situaties tegenkomen bij het ronden van de boulevard van Vlissingen
en hebben in omgekeerde richting meer vrijheid om de nauwe ingang
van de Sardljn-geul in te varen omdat zi] nlet gehinderd worden

door schepen van of naar de Wielingen.

Met het oog op ankerrulmte ﬁoet volledigheidshaive erbl] vermeld worden
dat ankeren in een duildelijk begrensd gebied moet gaan plaatsvinden
in de voorgestelde situatie. Dat vereist echter betere begeleiding
blj het kiezen van een ankerplaats.

Deze begeleiding 1s in de niesuwe situatie dan ook als integraal
onderdeel gedacht.

Het ulteindelijke voorstel ziet er dan als volgt uit:

De verkeersstroom Wielingen-Honte v.v. wordi bediend vanuit Breskens
i.p.v. uit Vlissingen. De redeboten behoceven dan niet zo ver te varen
als wanneer de loodswisselplaats zuidelijker geprojecteerd zou worden
en Vlissingen als basls voor de redeboten gehandhaafd zou blijven.

De verkeersstroom Qostgat- Honte v.v. wordl bediend vanuit Vlissingen.
De oplossing verelst waarschijnlijk meer_matericel en persoﬁﬂel,

maar als we ervan uitgaan, dat zowel Belgl® als Nederland d=araan

- hun bijdrage -



—=140~

hun bijdrage kunnen geven, zou het ult dien hoofde geenszins een

onhaalbare zaak behoeven te zijn.

Binnenvaart - Zeevaart.

Op het traject Hansweert - Antwerpen zullen de huldige moeili jkheden
in de situatie Hansweert tot een oplossing komen na het openstellen
van de Rljn-Schelde verbinding.Voor het traject Hansweert - Terneuzen
is het ons inziens mogelijk een velllger verkeerssituatie te scheppen
indien vastgelegd zou worden van welke route de zeevaart en binnen-
vaart zich zou moeten bedienen.
Als hiervoor, na aanpassing van de huildige situatic, de overlocp
van Hansweert wordt aangewezen, dan zou de binnenvaart tussen Hansweert
en Terneuzen van het Middelgat gebrulk kunnen maken.
Deze oplossing zou dan de volgende voordelen bieden:
1. De zeevaart en binnenvaart zijn volledig gescheiden van elkaar.

2t wil zeggen a. een kleinere totale dichtheid, b. confllct-

situaties door verschil in eigenschappen en gedrag tussen

zee- en binnenschepen komen niet meer vcor.
2. Vervetering in de situatie voor de Voorhaven van Hansweert.

BiJj dit knooppunt vervalt het invoegen in de nocofdverkeersstirocm.
De binnenvaart, dle in plukken de haven van Hansweert verlaat, 1s
vri) 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 ultmaakt van een pluk is men gedeeltelijk
gedwengen 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
& e}

op de splitsing Middelgat - Gat van Ossenlsse.

Tijdens de reis dcor het Middelgat kan de pluk geleideliljk
verspreid en opgelost worden en is de onvrijJheid in gedrag van elk
schip afzoenderli jk opgeheven.

Voor de richting Terneuzen - Hansweert bledt deze oplossing vrijwel
geen extra vecordelen, dan alleen de scheiding van verkeerssocrten.
De gevaarlijke situatie, die biJ mist of slecht zicht ovtreedt en
wat voor de binnenschipper vaak aanlelding is om te ankeren wordt
door deze oplossing grotendeels bestendigd.

De zeeschepen immers zullen van de ankerende binnenschepen geen

last ondervinden cp dit traject. Voor de binnenschepen ondcrling zou

- de gevaarll)ke -



T — — — — — el e e s Bess e pusesl gl s

pE L

de gevaarlijke situatle kunnen blijven bestaan, maar die zou
verbeterd kunnen worden als de betonning zodanig gewijzigd wordt,

dat er een veilige mogclijkheid gecre&erd wordt om te kunnen ankeren.
Gedacht wordt in dit verband tot vernauwing van de bestaande betonde
geul, die breed genoeg blijft voor de veilige afwikkeling van

het binnenvaartverkeer. Daarmee wordt tegelijkertijd ruimte gecreserd
naast die nieuw betonde geul waar ket bij snel opkomende mist veilig
ankeren is.

Het Middelgat heeft daarvoor breedte genoceg.

Als enlg nadeel van genoemde oplossing is de lets langere weg, die

de schepeh moeten afleggen, maar in de eerste plaats 1s dit afstands-
verschil relatief klein (+ 3 km) en kan in de tweede plaats dit
verschil nog wat worden verkleind door met behulp van de betonning de

kortste route deoor het lMiddelgat:i aan te geven.

3.2. Op lanzere termijn.

Aanleg van een permanent walradarsysteem.

Hoewel er reeds plannen bestaan tot het installeren van voldoende
walradar 1s er tot nu toe nog geen sprake van ecen systeem van
walradar, dat als keten functioneert. Momenteel zijn azan de
Westerschelde ten behoeve van de schepen twee walradarposten van
betekenis ingericht. Dat Zijn de posten Zandvlietsluis en Terneuzen.

Het behoeft nauwlijks betoog dat completering tot een walradarketen

een noodzakeliJke stap is om te komen tot optimalisering en beveiliging

van de scheepvaart.
Cns inzlens dient een radarketen voor de Westerschelde aan de

volgende eisen te moeten voldoen:

1. De keten moet leder deel van de vaarweg dekken.

2. De reikwiljdtes moeten elkaar overlapren.

5. Het systeem mocet zodanig gekozen worden, dat uitbreiding en
aanpassing 1.v.m. eventuele toekomstige automatisering eenvoudig
mogelijk blijft.

4, De verbindingen tussen alle posten onderling met de huildige Schelde
inlichtingendienst en de schepen (telefoon en V.H.F.) moet onder
alle omstandigheden verzekerd kunnen worden.

5. Mogell jJkheden tot vastleggen van radarbeelden moeten lngebouwd
worden, nlet alleen voor onderzoek, maar ook vanwege registratie

en statistiek (bijv. in verband met ongevalsituaties).

6. De posten dieren permanent bemand en gebruikt te worden.
p g

- 7. Identificeren -
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7. Icdentificeren van schepen wordt met de hand bijgehouden.
8. Het aantal en dus ook min of meer de vplaats wordt bepaald door

een technisch economische berekening.

Ad 5. en 7.

Gezien de huidige gemiddelde intensiteiten en gemiddelde top-
intensiteiten is een niet-automatische radarketen voor de VWesterschelde
de cerstkomende jaren voldcende. Er bestaan radarsystemen, die zo
geavanceerd zijn, dat het mogelijk is om het gehele volgproces
samen met de identificatie van scheven en het berekenen van afwijkingen
van koerslijnen geheel automatisch te verrichten.
Een dergelijk systeem verdient voor dez Westerschelde thans echter
neg geen aanbeveling aangezlen:
I. De stap van geen radarketen naar geheel é&n automatische keten
insens vermoedelijk te groot zou kunnen zijn.
Immers moet cerst de mogelijkheid vocr hnet cpdoen van ervaring
met zo'n systeem worden geboden en bewerks*elligd. Het hiermede
vertrouwd raken vergt enige tijd. BiJ het ontregeld raken van de
automaat van een automatisch radarsysteem moet het personeel
de begeleiding in eigen hand kunnen nemen. Dat vereist beckendheld
met een niet-automatisch radarsysteem.
II.Een volledig geautomatiseerd radarsysteem is naar alle waarschijn-

11 jkheid vooralsnog veel te duur.

Ad. 2 en T.

Omdat elk schip van sectlie tot sectie in het gebled van een volgende
radarpost komt moet dat schip worden overgegeven zan dle volgende
post. Om het gevaar van het uit het beeld verliezen van een schip

te bezweren zullen twee opeenvolgende posten elkaars gebied
gedeeltelijk moeten overlappen. Dz mate van overlapping hangt af
van de snalheid van de schepen en de tiJjd die nodig is om het schip

van de ene post naar de volgonde post over te geven.

Ad 5.

Uit elgen ervaring 1is gebleken, dat het achteraf zeer moeilijk is
om te achterhalen wat er met betrekking tot de scheepvaart op de
rivier heeft plaatsgevonden. Bovendien vereist een eventueel
automatisch begeleidingssysteem zoveel kennls betreffende de
afwikkeling van de scheepvaart, dat continue registratie een "nust”

is. Deze continue registratlec is rclatief goedkoop te realiseren.

Ad 8. -
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8.

Men heeft de vrijheid de plaats en aantal radarposten zo te kiozen;

dat het systeem zal voldoen aan de technische verwachtingen.

Daarnaast moet bekeken worden of met minder radarposten, die elk

een groter bereik hebben, volstaan kan worden in technisch ovozicht

(d.1. hier de operationele bruikbaarheid) en of hiermede de totale

kosten omlaag gebracht kunnen.

Als wa In beschouwing nemen wat er aan radarposten bestaat aan de

Westerschelde en wat er gevland Is dan zou ons inziens de kXeten er

alsvelgt ult moeten zien.(zie tekening schutblad achter.)

1%

n

ol

~N O U =

¥

estaand : Zandvlietsluis
Reeds gepland - : Plaat van Sagitinge
Reeds gepland : Waarde
Aanbevolen : Hoek van Ossenicse of Hoek van-Baarland
Bestaand : Terneuzen
Aanbevolen : Hoek van Borsele
Reeds gepland : Vlissingen.

genoemde aanbevolen plaatsen zljn gekozen met de volgende

gegevens als achtergrond:

aC

b.

Ce plaatsen moeten passen in de bestaande en reeds geplande
ketenplaatsen.

D: geometrie van de vaarveg. Om een zo groot mogelijk deel van

de hoofdvaarroute te bestrijken komen in de eersts plaats die
landhoeken In aanmerking,die uitspringen t.o.v. het omringende land.
Het bereik van de diverse posten.

Om de radarketen evenredig te belasten moeten de plaatsen van de
pesten zo worden uitgezoent, dat de bestreken gebleden ongeveer
even groot zijn. Dan wordt elke sectie ongeveer even zwasr belast
in de werkzaarheden tijdens de begeleiding. Daar wzar de te
verwachten dichtheden in de route Vlissingen - Antwerven groter
worden dan de gemiddelde dichtheld ligt het voor de hand de sectles
wat korter te kiezen om het aantal per post te behandelen schepen
onzeveer gelijk te houden.

Of deze wisle oﬁ de reeds geplande plaatsen vaa toepassing geweest
is, is ons niét bekend.

Een onderzoek naar de dichtheid 1In diverse riviersecties zou mede
tot grondslag kunnen dienen voor de geolande plaatsen. Van een

dergell jk onderzoek zijn wi] echter niet op de hoogte.

'Adl}'—
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Ad 4.

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.

Dit vindt o.a. zijn ocorzaak in het verschil in oniwikkeling van de
luchtvaart t.o.v. de scheepvaart. Bij het luchtverkeer is al van

meet af aan onderkend welke problemen een gebrekkige communicatie op
kan leveren. Een vliegtuig 1s verkeerstechnisch zeer sterk gebonden

aan het veillg berelken van de luchthaven. Bereikt het de luchthaﬁen
niet, dan 1s een noodlanding, met alle onzekerheden daaraan verbonden,
het gevolg. Een schip daarentegen is wat dat betreft veel onafhankelijker.
Bij technische storingen of blj slechte weersomstandigheden is het i
niet bereiken van een haven niet funest.

Een schlp heeft wat dat betreft meer mogelijkneden dan een vliegtuig.
Juist deze megelijkheden hebben mede er toe geleid, dat aan de
communicatie minder dwingende eisen gesteld werden.

Toch 1s, m.h.o. op een zo continu mogelijke vaart, het aan boord

hebben van voldoende goed functionesrende en bedrijfszekere communicatie-
middelen een vereiste.

Zeeschepen zijn wat dat betreft voldoende uitgerust, al komen hierop
nog uitzonderingen voor.

Blj de binnenvaart is hiervan veel minder sprake. Wil een begelelding

op de door ons gedachte basis echter goed functioneren dan zal men

van mlle schepen in het vaargebled het aan boord hebben van bepaalde
apparatuur (V.H.F.) moeten eisén. BiJ reglement zou de aanwezigheid,
werking en gebruik van deze apparatuur moeten worden geregeld.

Daarin zou cdan tevens moeten worden vastgesteld wat de gedragscode

voor het gebrulk van de V.H.F. apparatuur moet zijn.

De taken van de scheevsbegelelders.

s s e g S pEE EaE e B guN peS poe  pas o s poes s poes poes ges

1. Informeren van de scheepvaart over op kortere en langere termijn
te verwachten verkeerssituaties.

2. Eventueel adviseren van snelheidswijziglng. Zulks in overleg met de
lcods m.h.o. op toekomstige moellljke verkeerssituaties.

3. Informatie en advles over verankerde schepen en ankerplaatsen.

4, Bij mist en slecht zicht de loods biljstaan m.b.t. het koersvaren.

5. Het bijhouden (mgt de hand) van scheepsregistratie.

- Do taak -
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De taak van de loods in dit systeem.

Het informeren van betreffende scheepshegeleider over zijn bedoeling,
zoals vertragen of versnellen, inhalen, het kiezen van een andere

route of ankerplannen.

Verdere voordelen van het systeem zijn:

De loods behoeft zich niet meer te melden als hij bepaalde raaien
passeert. HiJ kan zijn aandacht daardcor permanent gevestigd houden
biJ het op koersvaren en de verkeersomstandigheden in zijn nabije
omgeving.

D= post Vlissingen heeft er een hulpmiddel biJ om het loodsverkeer

te regelen. Dat betekent echter ook een taakverzwaring voor deze post.

3.3, Een Allesbeheersend Systeem (A.B.S.)

Hoewel we er ons van bewust zljn, dat de Westerschelde in de komende
decennia nog niet van een allesbeheersend systeem gebruik zal
(kunnen) maken is een beknopte behandeling hiervan vanwege de
volledigheid van dit hoofdstuk op zijn plaats.

Een A.B.S. heeft als ulteindelijk doel, naast veiligheild en optimall-
sering, de mogelljkheid van menselijke fouten zo gering mogelijk te
maken.

Daarbij wordt in de eerste plaats gedacht aan het vereenvoudigen van
de task van de loods en het onnodlg maken van gesproken communicatile
voor de begeleiding (automatiécring van de walradarstations).

Het A.B.S. ziet er als volgt uit.

1. Een volgsysteem met identificatiemogelijkheid en reglstratle.

2. Een rekensysteem met geheugen.

3. Een ultvoeringssysteem met opdrachten.

ad 1.

Het volgsysteem verschaft continue informatie van elk"geplot'schip.
P

De informatie wordt omgezet in plaats, koers, snelheld. Deze
informatie vordt tevens vastgelegd. Overgeven van de ene post naar

de volgende geschiedt autematisch.

ad 2.

Het rekensysteem bepaalt met nog vast te stellen intervallen, welke

- koers -
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koers het schip dient aan te houden en met welke snelheld het
schip moet varen om te voldoen aan de eisen van velligheid en
optimalisering. Het geeft aan in welke zin en mate de afwljkingen
in snelheid en koers t.o.v. de gewenste moet worden aangepast.

Het rekensysteem werkt met gegevens uit zijn geheugen en ult de
gegevens die het volgsysteem het verschaft.

Het geheugen moet daarvoor "harde" gegevens betreffende het schip
ingevoerd krijgen en tevens gegevens met betrekking tot de vaarweg
zoals stroming, bochten, diepte,nsuwe geulsecties, dwarsstromen
en het weer.

Het Pekénsysteem werkt op basis van een simulatie van het verkeers-

gebeuren (zie sub-hoofdstuk simulatie).

ad 3.

Het ultvoeringssysteem geeft via de ether opdrachten, welke
verekend zijn, door aan de loods. Deze opdrachten dienen op het
beeldscherm in cijfers aan hem te verschijnen in zodanigs vorm

dat hiJ meteen kan reageren.

Dus bijv. geen snelheid wordt als opdracht opgegeven maar een
schroeftoerental.

Het uitvoersysteem regelt daarnaast ock nog het op de Jjuiste tijd
en plaats ovvragen van deo sleepboten, zowel aantal als soort.

Met zo'n A.B.S. moet het mogelijk ziJn om zeer snel ook de
capaciteitsheperkende factoren te lokaliseren.

Het A.B.S. vereist het aan boord hebben van sreciale apparatuur.
Zolang automatische begelelding zeker nog geen algemeen gebruik
vindt in de scheepvaart zullen schepen voorlepig nog wel niet
worden uitgerust met dergelijke apparatuur. -

Voordat begonnen wordt met automatisering van de begeleiding zou
eigenlijk eerst in internationaal verband moelen worden vastgesteld
voor welk type apparatuur men kiest.

Gebeurt dit niet dan zal de loods in de toekomst ulitgerust moeten
worden met een draagbare informatlebox, dle hij aan boord moet gaan
installeren. DBovendien moet hi) dan ook nog op een hoog punt op het
schip een instrument laten plaatsen, nodig voor het volgsysteem.
Naarmate het automatisch begeleldingssysteem verder ontwikkeld
wordt zal het steeds minder nodig worden om iliberhaupt een loods'aan

boord te hebben.

- Echter dit beeld -
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Echter dit beeld ligt nog zeer ver in de toekomst en dat geldt zeker
voor de Westerschelde. Daarbl] blijft dan nog steeds het probleem
bestaan van de binnenscheepvaart. Het is de vraag of een dergelijk
begeleldingssysteem ook voor deze.categorie een haalbare zaak zal

zijn.

3.5.1. Simulatie.

3.3.1.1. Algemeen.

Onder sinmulatie van een systeem wordt in het algemeen verstaan het
nabootsen van het systeem d.m.v. een computer, al dan nlet met hulp
van audiovisuele hulpmiddelen. ' '

Zo spreekt men over een scheepssimulator, waarmee scheepsmanoeuvreé
"droog" kunnen worden uitgevoerd. Op een projectiescherm ziet de
navigatof de omgeving zoals die in werkgelijkheid waargenomen wordt.
Het beeld wordt bestuurd door een computer die zijn gegevens krijgt
van de besturingsorganen op de brug die door de navigator bediend worden.
Ook biJ de wegenverkeerskunde kent men de simulatietechnlek.

De simulatie bestaat ult een computerprogramma, met als uitvoer de
gevraagde gegevens.

Met een dergelijk simulatieprogramma is het mogelijk op zeer korte
termijn diverse verkeerssituatieslna te bootsen, zodat bljv. een
bepaalde verkeersregeling ultgeprobeerd kan weorden voordat men overgast
tot toepassing ervan in werkeli jkheid.

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 cen
meerstrookssnelweg met op- en afritten, waarbi} In de ontwerpfase

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 ziJjn er tot dusver geen re¥le pogingen gedaan om
ook een scheepvaartverkeersstroom op een dergelljke wijze te
simileren.

Wel hebben in het kader van een afstudeerproject drie studenten de
aandacht gevestigd op de mogelijkheid om ock voor scheepvaartverkeer
te komen tot een simulatie.

De rede dat er op scheepvaartverkeerskundig gebled nog zo weinlz met
simulatietechniek gewerkt wordt 1s de gecompliceerdheid van het

probleem.,

- De z2nalogie -
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De analogle 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 véor het wegverkeer, tenzl] men het
scheepvaartverkeer zodanig regelt dat een situatie ontstaat die
analoog is aan het wegverkeer, i.c. geschelden vaarbanen met
middenberm, gescheiden vaarstroken, in- en uiltvoegstroken, en
krulspunten 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 1s een dergelljke regeling wellicnt
te realiseren. '

In het Xanaal is door de I.M.C.0. 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 hierbi]j aan
bijv. de Rotterdamse Waterweg, maar zeker ook de Westerschelde,lis
zo'n regeling nlet mogelijk, omdat de vaarweg afhankelijk van de
verkeerssituatie, die in de tiJd sterk variabel is, soms gebruikt
wordt als éénrichting-drilestrooksweg en soms als tweebaans, éénstrocoks-
weg, met alle mogelijkheden die daar tussen liggen. _

Waar het wegverkeer zich &én dimensionaal 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 lengten in relatle tot besechikbare
vaargculbreedte, die ook varilecert.

De voordelen,die het opstellen van cen scheepvaartverkeerssimulatie
biedt zijn hetzelfde als bij het wegverkeer.

De simulatie kan een hulpmiddel zijn blj het dimensioneren van ver-
anderingen aan de vaarweg, maar ook bij de dimensleonzring van nieuwe
takken die op een vaarweg aansluiten. Ook sluilsafmetingen kunnen
d.m.v. een simulatieprogramma vastgesteld worden.

Prognose's van toekomstig scheepvaartverkeer kunnen biJ invoer in
het programma uitsluitsel geven over eventueel noodzakelljke uit-
breidingen, terwijl voor iedere samenstelling van de scheepvaart-
verkeersstroom bekeken kan worden waar de knelpunten komen te lizgen.
Daarnaast kan esn similatieprogramma, Ingebouwd 1in een scheepvaart-
begeleldingssysteem een waardevol hulpmiddel zijn bij het nemen

van beslissingen.

- De opzet -
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onzaet van een dergelijk similatieprogramma als integrerend onderdeel

van een alles-omvattend verkeersbegeleldingssysteem zullen we

hierna verder ultwerken.

3.%.1.2. Uitgangspunten.

Hoewel het probleem van een scheepvaartverkeerssimulatie juist ligt

bij het vastleggen van die karakteristieke elgenschappen dle het

vaarpatroon van een schip bepalen, nemen wij aan dat:

A.

Van elk schis dat zich in het systeem bevindt de karakteristieke
gege%ens bekend zijn en beschikbaar zijn in het geheugen van de
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.

De variatie in de breedte i1s plaatsafhankelijk, terwijl de

variatie In de diepte afhankeliJk is van de tijd (getijbeweging)

en de weersomstandigheden, maar ook van de plaats (lengteprofiel
bodem). Cok de dwars- en langsstromingen vari€ren naar plaats, tijd
en weersomstandlgheden.

Wij nemen aan dat gegevens over breedte, dlepte en stromen-confinue
in de tiJjd beschlkbaar zijn naar plaats, terwljl ook over een
zeker tiJdsinterval vooruit deze gegevens met vecldoende zekerheid
bekend zljn.

Essentieel voor het systeem 1s de keten van walradarstations.

Voor de simulatie leverti deze keten nagenoeg continue informatie
over: '

Snelheid en posities van de individuele schepen.

De beslissingen die het simulatieprogramma adviseert t.a.v. de
scheapsbewegingen moeten op eenvoudige wijze kenbaar gemaakt worden
aan de brugofficleren op de individuele schepen.

Uiteindelijk zal het aanwezlg zijn van een loocds op de brug niet
meer noodzakelijk zijn, Vooralsnog gaan we er van ult dat de lcods
een onmisbare schakel in het systeem vormt en als zodanig de koers
bepaalt van het schip waarop hij adviseur.ls. De advlezen van het
systeem worden dan beperkt tct snelheidsadvlezen, zodat, A in
aanmerkingen genomen, wi]J aannemen dat:

Teder schip 1s ultgerust met een display waarop het geadviseerde
toeresntal van de schroefas in cijfervorm afgelezen wordt. '
BiJ de bespreking van het programma zullen we echter over

snelheden praten.
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Bedal o5 Simplificaties.

Daar, waar onderdelen van het programma meer in detaill worden
bekeken, zullen verschillende vereenvoudiglngen worden aangebracht.
Deze vereenvoudigingen betreffen bijv. de vaarweg en de snelheden
van de schepen, alsook een aantal aannamen. VWaar van dergelijke

vereenvoudigingen sprake is zal dit worden vermeld.

3.3.1.4. Het systeem in grote 1lijnen.

Het verkeersbegeleidingssysteem heeft betrekking op een stuk vaarweg
met een grens aan beide zijden.

Zodra een schip dcor een grens het systeem binnenkomt vwordt het
opgenomen en de simulatie en zodra het schip door een grens uit het
systeem verdwijnt, verdwijnt het ook uit de simulatile.

De begrenzingen van het systeem zljn dus ook randvoorwaarden voor

de simulatie.

Voor we verder gaan,vceren we de volgende vereenvoudigingen in:

1. tussen de grenzen bestaat de vaarweg uit &é&n route, die in beide
richtingen gevolgd moet worden.

2. er komt geen kruisend verkeer voor.

3. er is geen sprake van binnenvaart.

4, elk schip dat door een grens binnenkomt verlaat het systeem
door de andere grens. Er bestaan dus geen mogelijkheden om de
vaarweg te verlaten (bijv. havens, ankerplaatsen bulten de
vaarweg e:d.).

Het simulatiepﬁdgramma wordt dan beperkt tot het varen tussen de

grenzen, terwijl aan de grehzen schepen gegenereerd worden in het

systeem en schepen het systeem verlatén.

genereren //"m\ vertrek
ERS varen
\Q::::/- vertrek \\\h_// gensreren
grens A grens B

Het belangrijkste gedeelte van het simulatieprogramma 1s het decl
waarin het varen gesimuleerd wordt.

Aan de ene kant moet er een grote flexibilitelt in zijn gebouwd, om
alle mogell Jke situaties die zich kunnen voordoen ook door het

programma ult te kunnen laten voeren.
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Anderzijds moeten er zeer strikte regels in acht genomen worden

om de velligheid te waarborgen, terwijl het programma zelf de

scheepvaart zodanig laat varensdat het doel, optimalisatie van de

verkeersstroom, gerealiseerd wordt.

Essentleel voor het systeem 1s dat een wezenlijke verbetering zal

optreden in de afwikkeling van het scheepvaartverkeer.

Daartoe zullen een aantzl criterla opgesteld moeten worden die

vooralsnog niet bekend zijn. Wel kunnen we een aantal factoren noemen

die in ieder geval in het programma verwerkt moeten ziJn:

a.

Voor elk schip moet een V. mifr. . vastgesteld worden, waarbeneden

het schip volgens nog vast te stellen criteria niet meer

A =

”
manouvreerbaar 1is. Geen enkel schip mag beneden zijn yﬂhiﬁ'z' varen,
-

daar een onkestuurbaar schip gelijk te stellen is met een

blokkering van de vaarweg.

. In de regel zullen op of nablj de grenzen complicaties optreden

die aanleiding geven tot oponthoud. Voor de Westerschelde is dit
blJvcorbeeld het loocdswisselen op de Rede van Viissingen, maar
voorzl het slulsbedrijf van Antwerpen.
Een analyse van de situatlies aan de grenzen zal gericht moeten zijn
op ket opstellen van intervaltijden tussen het tijdstip van .
verdwijnen uit het systeem, op basis van Vléﬁj:;. van de individuele
schepen, waarbl] een wenselijke snelheid bijvoorbeeld

'éiﬁf:' x een factor bedraagt. De intervaltijden zullen zolang
moeten zijn dat behandeling van het ene schip voor het volgende

schip geen dvang geeft om zijn snelheid terug te nemen tot minder

dan Vh;gﬂfi-x factor.

_Vbor het sluisbedrijf Antwerpen betekent dit dat de intervaltijd

zodanig wordt gekozen dat invaren in de sluizen plaatsvindt zonder
dat gewacht moet worden (cf met snelheid minder dan Vé&ig.T. X
factor gevaren moet worden) tot het vorige schip afgemeerd ligt.
Het sluisbedrijf in Antwerpgen kXan aanlelding geven tot complicatics.
Het is on het ogenblik zo,dat vooral voor grotere binnenkomende
schepen, - de volgorde van blnnenvaren al bepaald wordt voordat de
échepen op de Rede van Vllssingen aangekomen zijn, ongeacht de .
volgorde van aankomst.

Dit impliceert dat er situaties voorkomen waarin het min of meer
verplicht is om in te halen, wat ¢an voor twee grote schepcn
meestal neerkomt.op snelheidsverminderen van het schip dat als

laatste in moet varen.

- Wat de invlced -



B e e e e e e e e goa e e e e PO

~152-

Wat de invleced van het behandelen van schepen in een bepaalde

volgorde op het verkeersbeeld over het totaal van vaarweg + alui/en +
dokken achter de slulzen, zou onderzocht moeten worden, opdat niet
alleen de vraag of de volgorde fnvloed heeft op de verkeersafwikkeling
beantwoordt kan worden, maar zo dit bevestigend 1s, ook het bepnalen
van de volgorde gebaseerd wordt op raticnele overwegingen.
Vooralsnocg houden we rekening met een sitvatie waarin vooraf een
volgorde van aankomst biJ het sluilsbedrijf vasigesteld zal worden.
Aan de hand van een opgave van de schepen die bi] Vlissingen in
het systeem komen zal het sluisbedrijf dus komen tot een vaststelling van
een wenseli jke volgorde van een bepaald aantal schepen, gebaseerd op
afmetingen, mogelijke snelheden en onderlinge afstanden blj
Vlissingen. De volgorde van deze "pluk" kan echter slechts gerealiseerd
wordan biJ gratie van de verkeerssituatie op de vaarweg, en het is

" anders wordt dan

dus mogelijk dat de volgorde binnen de "plu
gewenst en zelfs dat de samenstelling van de pluk anders is. Er moeten
dus een aantal alternatieve pluksamenstellingen zijn, met binnen

deze pluksamenstellingen verschillende volgcerden. Op een bepaalde
afstand van de grens moet dan een van deze mogelljkheden gerealiseerd
zijn en op het stuk vaarweg vanaf deze plaats tot de grens moeten
vervolgens de intervaltijden gereallseerd worden door het uit elkaar
trekken van de pluk.

Een andere complicatie vormt voor de Westersciielde het feit dat we
niet met €én sluis te maken hebben, maar met meerdere sluizen, waardoor
het verkeer zelf 1.p.v. plukvorming meer een continue karakter kan
krijgen. Voorloplg nemen we aan dat deidrie belangrijkste sluizen
evenver van de grens van het systeem verwijderd zijn, zodat ze

geli jkwaardig behandeld kunnen worden.

Voor ieder schip bestaat er een V.é ~., vat de maximale snelheid

is van he? schip in de toestand waarin het in het systeem binnenkomt.
Het programma zal, voor zover dit niet in striljd is met andere eisen
er naar streven om leder schip met V ﬂaL.J. te laten varen.

Wat betreft de veiligheid dient ledére combinatie van twee schepen
die direct achter of naast elkaar varen te voldoen aan de eis dat het
ene schip onder geen voorwaarde in het verboden gebled 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

- vaarwegkarakteristieken, -
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vaarvegkarakteristieken, maar cox van de volgorde van de twee
schepen en de posities in de breedte.
Dit houdt in dat zodra de aanvaardbare volgafstand onderschreden wordt,
het achterste schip in breedtezin of een afstand groter dan de
aanvaardbare dwarsafstand moet gaan varen.
Het wverboden gebied is geen ellips meer, maar een rechthoek.

e. Het zal voor de Vesterschelde nodig zljn om gebleden aan te geven
waarbinnen, onder bepaalde omstandigheden buiten de verkeerssituatie
om, een inhaalverbod van kracht 1s.

Ook een snélheidsbeperking ter plaatse van kleinere havens en
kwetsbafe situaties langs de oever zal een onderdeel van het systeem

ult moeten kunnen maken.

3.35.1.5. Een opzet voor een simulatie-schema.

Om een overzichtelijk schema te kunrien maken hebben we behalve de
reeds genoemde beperkingen, ncg een aantal vereenvoudigingen aan-
gebracht:

1. twee vaarstroken beschikbaar (vgl. provinciale weg)

2. geen bochten in het tracé

3. geen stromingen

Het programma bekijkt de scheepvaartsituatie op een bepaald moment,
en bezslist wat er moét gebeuren. Na een bepaald tijdsinterval wordt
dit herhaald. Bij elke tijdstop wordt ieder schip op z'n beurt
afzonderlijk behandeld, waarblj als informatie de gegevens van alle
scnepen op vorige tijdstippen bekend zijn.

Het radarsysteem verstrekt telkens waarnodig de gegevens over plaats
en snelheld van de schepen.

De gewenste volgorde van de schepen staat in ecn reglster, terwijl
ieder schip een "register'heeft, waarin de karaktsristieke gegevens
genoteerd staan, maar ook de informatie die als basis dient veor de
beslissingen ten aanzien van de andere schepen.

In deze opzet beperken we ons tot de behandeling van &én schip, het
schip "4", dat richting Antwerpen vaart, samen met drie andere schepen,
2,3 en 5, in de volgorde 2,3,4% en 5, op &én tiJdstip t = T.

Voor schip # werdt dus op tijdstip T een beslissing genomen over de
snelheid waarmee het schip moet varen, afhankelijk van de positie van
% t.o.v. de ancdere schepen. Op hetzelfde ti1jdstip T worden voor alle
andere schepen dergelljke beslissingen genomen, wat voor de schepen
2 en 3 al gebeurd 1s, terwijl 5 en de volgende schepen nog aan de beurt

komen.

- Het varen -
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Het varen wordt geregeld volgens een aantal regels, waarvan de

belangrijkste is dat twee 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-reglister.

Inhalen 15 gebonden aan een aantal restrictles.

Het inhalen zelf i1s 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 cp het moment

(plaats) waarop ditzelfde in de omgekeerde volgorde plaatsvindt.

De door het inhalende schip afgelegde afstand is de inhaﬁlafstand o LM

In de figuren 3.3..5.1en 3.§.L5}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 # inhaalt en invoegt tussen schip 4 en schip 3

als volgt:

Schip 5 mag schip 4 inhalen tenzij:

1. over een lengte S.I.H. 45 een tegenligger vaart (Voor uitbreiding
vatbaar indien breedte vaarweg groter, terwi]Jl cok de kreedte
van de schepen er in verwerkt kan worden. QOok de afstand die moet
liggen tussen het punt van invcegen en de evt. tegenligger moet
erin gestopt worden).

2. S4 - 83 op tijdstip T ( S4 - S3 = de afstand tussen 4 en 3) kleirer
is dan I.V.A. 34-5 (aanvaardbare invoegafstand tussen 3 en 4),
terwijl V4 2 V3 is (V4 = snelheid schip %)

3. S4T 2S3T kleiner is dan I.V.W. 34-5 (wenselijke invoegafstand
tussen 3 en 4) terwijl V4 > V3 is.

Overigens worden veor acceleratie en deceleratie 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 verantwoordclijk'voor het hancdhaven

van de invoegafstand tot het schip dat voor hem vaart,

In het schema 1s ook voorzien in het inhalen van twee schepen.

Het achterste schip wat ingehaald wordt mag dan tot op een afstand A.V.

van het voorste schip komen en het voorste schip 1s verantwoordeli jk

voor het handhaven van de invoegafstand tot ziJjn voorligger.

Het schema bestaat ult een aantal toetsen, waarop slechts twee antwoorden

mogelijk zijn (gemakkelijk digitaal te verwerken).

- De tcetszen -
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De toetsen staan in rechthoeken en de gegevens of berekenlngen die
nodig zijn voor de toets worden uilt een rekencenheid gehaald of uit
de registers van de schepen en het volgéggg register.

Iedere mogelijke combinatie van toetsen leidt tot een beslissing die
of de snelheid van schip 4 bepaalt; of informatie bevat over in- of
uitvoegen. In het schema staan een aantal beslissingen omschreven
die verder ultgewerkt eveneens tot snelheidsopdrachten zullen leiden.

Bijv. S4# - S3 aanpassen aan A.V.3! betekent dat schip 4 achter schip

3 moet blijven op een afstand minimaal gelijk aan A.V. 34. De beslissingen

over de snelheid van 4 hangen dan in sterke mate af van de afstand
tussen de ‘twee schepen, maar uitwerken hiervan is niet moeild jk.

De beslissing snelheid aanpassen aan V3 voor het geval de invoegafstand
tussen 4 en 3 ligt tussen de aanvaardbare en de wensalijke,houdt in,
dat in geen geval de invoegafstand kleiner mag worden dan aanvaardbaar,
maar ook niet groter dan wenselijk om S.I.H. 45 niet te groot te maken,
waardoor de kans zou dalen dat 5 4 in kan halen.

Deceleratie tot <« V 3 betekent dat de afstand tussen 4 en 3

groter moet worden, zodat op een gegeven moment 5 in kan gaan halen.
In- en uitvoegen zijn opgencmen in de beslissingen, omdat afstand
schatten op het water niet goed mogelijk is.

De definities van de figuren 3.3.1.5.1 en 3.3.15 2 tenslotte zijn alle
variabel en hangen af van de scheepseigenschappen en de snelneden van
de schepen. Door het geringe acceleratie- en deceleraticvermogen van
schepen zullen deze afstanden echter in één tijdsinterval niet

zulke grote veranderingen ondergaan dat er gevaar bestaat veor onesindig
lang rondgaan_door het schema volgens dezelfde weg.

Sommige toetsen hebben betrekking op de situatie zoals die zich op het
tijdstip T + 1 voor zullen doen. Deze situaties, afstanden in dit geval
kunnen benaderd worden met de radarinformatie (S en V) oo het tijdstip
T te werken, waarbij voor de snelheden aangenomen wordt dat ze

hetzelfde zijn gebleven.

3.5.1.6. Uitbreiding van het schema.

A. T.a.v. de breedte.
Teder schip, krijgt, afhankeli jk van factoren als breedte vaarweg.
snelheid, positie in breedtezin (inhalend, of langs tonnenlijn
varend) zin van de snelheid (op- of afvarend dus tegenligger of
zelfde richting varend), maar ook dwarsstroming en bochten, een
breedte toegewezen, waarbinnen het schip in leder geval alle ruimte

heeft, en waar geen ander schip binnen mag komen.

.= Het eerste -
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Het eerste 1nhaalcriterium wordt dan: Inhalen mag, tenzi] ergens
op S.I.H. de gesommeerde toegewezen breedten van schepen die zich
in lengtezin in elkaars verboden gebied bevinden kleiner is dan
de breedte van de vaarweg. Denken we de verboden gebieden als
rechthoeken, dan mag de gescmmeerde breedte van in lengterichting
naast elkaar liggende rechthoeken nergens groter zijn dan de

vaarwegbreedte.

T.a.v. de Intervaltijden.

Voornamelljk vooi verkeer dat richting Antwerpen vaart ziJjn de
intervaltijden van belang, terwijl ook de volgorde bij de sluizen
bekend moet zijn. Er moet dus op geruilme afstand van de sluilzen
een denkbeeldige grens gemaakt worden, waarna niet meer mag worden
ingehaald.

Inhaaleriterium 4. wordt dan voor opvarend verkeer:

4, Inhalen mag, tenziJ S.I.H. geheel of voor een gedeelte verder
relkt dan de inhaalgrens.

Realisatle van de intervaltijden is dan mogelik voor scheven in
de volgérde waarover ze de inhaalgrens passeren, afhankelijk van
de mogeslijkheden van het sluisbedrijf.

Voor Vlissingen 1s dit criterium minder crities.

Ze intervaltijden zullen korter zijn en de inhaalgrens kan dichter
bij het punt van loodswisseling liggen. i
Wordt op de vaarweg tussen de inhaalgrenzen al de meest wenselijke
volgorde bereikt, dan kan al begonnen worden met de reallsatie van

de intervalti jden.

. T.a.v. langstromen.

Daar de stromingstoestand gesplitst wordt in componenten dwars ov de
vaarweg en in lengterichting, en de dwars-ccmpcrnent in de breedte
van de schepen verwerkt wordt, 1s verwerking van de langsstroom

eenvoudlg te realiseren door correctie van de vaarsnelheden.

T.a.v. andere naveningangen.

Deze maken het probieem biljzonder gecompliceard.

De oplossing zal, bl]J gebrek aan ruimte vecor het creé&ren van in- en
uitvcoezstroken, gezccht moeten worden in regulatie van het 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, waarbi] kwantitatief
slechts een gedegen cnderzoek ult kan wijzen hoe groot deze ruimte

moet zi)n.

E. T.a.v. ankerliggers.
Ankerliggers komen niet voor op de vaarweg.
Het probleem ligt dan ook niet bij voor ankerliggende schepen,
maar bij de schepen dle de intentie hebben om voor anker te gaan
en de nodige manoeuvres daartoe uit moeten voeren (op stroom draailen,
decelereren), maar ook de schepen, die na het anker te hebben

gelicht weer in moeten voegen in het verkeer.

F. T.a.v. binnenvaart.
Indien de binnenvaartschepen alle zljn ultgerust met V.H.F., dan kan
het binnenvaartverkeer al opgenomen worden in het systeem, immers
de adviezen c.q. beslissingen kunnen kenbaar worden gemaakt.
Wel moet dan t.a.v. de binnenvaart alles bekend zijn wat ook van
de zeescheepvaart bekend is. Het gebrek aan dicipline van de
meeste binnenvaartschippers zal dit echter niet toelaten.
Er zal dus zo veel mogelljk getracht moeten worden om de bimenvaart
te scheiden van de grote vaart, en waar dit niet mogelijk is zal
een strikte voorrangsregeling het mengen moetén regelen, onder

toezicht van de radarwaarnemers c¢.q. verkeercbegelelders.

35.3.1.7. Samenvatting.

Het schema is slechts ecen zeer eenvoudige aanzet tot een vollediger
schema, waarbi] de uitbreldingen desnoods stuk voor stuk aangebracht
kunnen vorden.

Het voordeel 1s dat het programma, ultgevoerd op een computer met uit

de praktljk verkregen gegevens als invoer steeds vergeleken kan worden met
bljv. s -~ t diagrammen zoals In z2en vorig hoofdstuk beschreven, waarna
tekortkomingen en/of fouten verbeterd kunnen worden.

Om de eenvoudigste vorm van een dergelljk programma te toetsen kan bijv.
de siltuatie op een gedeelte van een lang, recht binnenvaartkanzal
gesimuleerd worden.

De uitkomsten kunnen dan door relatief eenvoudige metingen (s - t
dlagrammen) vergeleken worden met het werkelijk gedrag van de scheepvaart.
BlJ elke uitbrelding zal men ecen stuk vaarwater moeten zc2ken dat

representatief 1s voor ha¢ pregramma, of men zal het programma

- aanpassen aan -
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aanpassen aan een bekend stuk vaarwater dat een lets hogere

moeill jkheidsgraad vertoont dan het vorige.

Uiteindelijk zal men een simulatie kunnen maken van het verkeer op
de Westerschelde (andere vaarwegen), die na verbetering ingebouwd

kan worden in het alles beheersend systeem als beschreven in 3.3.

De exnlcitatie van zeeschepen

Wanneer een onderneming goederen over zee moet vervoeren heeft hi)
de keuze uit 3 mogelijkheden:

a) geregeld vervoer 1ijndienst

b) incidenteel vervoer wilde of trampvaart

¢) vervoer in eigen beheer.
De overeenkomsten en verschillen tussen de 3 vermen ziJn:

Wilde vaart: Veel homogene ladingen, onregelmatig in tijd en naar
plaats.
goederen: agrarische en minerale grondstoffen (katoen,
sulker, wol, erts, steenkool, olie, enz. enz.
lijnvaart : regelmatige afvaarten naar vaste bestemmingen.
goederen: hetercgene ladingen: stukgoed
elgen vervoer: afhankelljk van bedrijf
goederen: veelal minerale grondstoffen met regelmatige

produktie.

De prijsvorming voor de vervoefskosten komt als volgt tot stand:
wilde vaart: vrije concurrentie via loven en bieden of charterdiensten
lijnvaart : prijsafspraken, afhankelijk van ccndities, werken met
verdeeldiensten '
concurrentie vnl. afhankeli jk van geboden service.
Een globale vergelijking van de kosten:
1ijnvaart : meer kapitaalsintensief door:
a) duurder schip (stukgoedschip met inrichtingen voor
speciale ladingen, vaak speciaal laadgerei, met grotere
snelheid en regelmaat varend).
b) gelegenheid tot laten, lossen en opslag moet aanwezig
zijn.
¢) tussenpersonen nodig om lading te verwerven

—> agentschaopen.

- tramnpvaart: -
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trampvaart : voor het verwerven van de lading zijn meer kosten nodig.

Er is een tendens om stukgoedschepen ook geschikt te maken voor
massagoedvervoer, omdat:

1. massagoed de stabiliteit verhoogt

. stukgoedverkeer in &€én richting meestal overweegt.

stukgoed een scheepseizoen heeft.

= W

nieuwe 1lijnen vaak onvoldoende stukgoed boeken.

Bij de exploitatickeosten van een zeeschip kunnen we de volgende

kostenelementen onderscheiden:

a) brandstofkosten:1. op zee
2. in de haven
b) dagelijkse kosten: 1. equipage-kosten : gage en voeding
2. algemene kosten : rechtstreeks of voor het
grootste deel afhankelljk van
de scheepswaarde: verzekering,
afschrijving, kapltaal, rente.
maar ook: kosten van onderhoud,
dokken, reparaties, periodieke
surveys
en: beheerskosten, indirect
en vast.
c¢) plaatskosten: 1. tonnage dues: loodsgeld
sleepgeld
havengeld
sluisgeld
kadegeld
fooien
2. laad- en loskosten.
Commissielonen van de brokers worden berekend als een percentage
van de bedongen vrachtprijs.
BiJj relsbevrachting betaalt de eigenaar de complete exploitatielosten,
terwijl de huurder alleen de prijs voor de vervoerde lading betaalt.
BiJ tijdbevrachting (charter) betzalt de eigenaar alleen de dagkosten.
Uit het charter volgt dat de brandstofkosten + plaatskosien voor

rekening van de huurder keomen.

De bovengenocemde kostenelementen blijven voor 1lijn- en wilde vaart

dezelfde, allecn de verdeling 1s anders.

- BiJ de 1iJnuvaart -
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Bij de lijnvaart zullen de indirecte vaste beheerskosten groter ziJjn,
terwijl door de geringe mechanisatie van de stukgoecbehandeling

de laad- en loskosten ook hoger zullen zijn.

Voor een berekening van de expleitatiekosten per jaar 1is het

handig om eerst de exploitatickosten per reis vast te stellen, daar

per reis de havenxosten en brandstofkosten kunnen vari&ren.

Noemen we:
= vaste kosten/dag incl. havenbrandstof maar excl. afschri jving
= dagafschri jving
= het aantal havendagen per reis
= af te leggen afstand in zeemijlen

= kosten per reis

D

A

P

T

Kr

r = reisduur
L = kosten smeerolie per dag
M = prijs stookolile

C = verbrulk stookolie/zecedag
H = haven en kanaalkosten/reis
v

= gemiddelde vaarsnelheid/uur.

dan volgende kosten per exploitatiedag uit de volgende formule:

K = %3 - P.(D + A)+ 5335 D+A+L+MC)+H

P + 55 v
Het netto laadvermogen (cargo deadweight) ingewichtstonnen, b,
volgt uit:

b =Dit - A - (1% . C)

waarin Dwt = het aangenonen zomerdraagvermogen

A1 = vaste aftrek voor gewicht water, proviand losse uitrusting

en smeerolie,

Tb = Traject waarvoor in de laadhaven brandstof aan bhoord
moet zijn.

C = stookolie-verbruik.

Het laadvermogen per reisdag krijgen we door b te delen door

Cm te bekijken hoe we de kosten kunnen drukken beschouwen we de formule

voor da exploitatlekosten K.

- Verkorting van -~




Verkorting van een openthoud greft nauwell jks wijziging in D.

Ook A verandert niet (gebruikeliJk iz om vaste percentages van de
aanschafprijs af te schrijven).

Het aantal havendagen per rels wordit wel beinvloed. Een betere
verkeersafwikkeling in de haven vermindert het aantal havenuren.

T, L en M veranderen ook nauvweli jks.

C kan beinvloed wiorden door economischer te varen., Het is de vraag

of dit veel uitmaakt.

H, de haven- en kanaal kosten worden niet direct beinvloed.

Een berekening van het verlies, dat door oponthoud ontstaat kunnen

we o.a. maken door het productieverlies te berekenen dat ontstaat t.g.v.
het opcnthoud.

G ---

Hel laadvermogen per reisdag P+ 7 vermenigvuldigd met
- 2L B

a.F. is de bruto opbrengst van het vervoer per dag.
Hierin is a = de beladingsgraad
F = de gemiddelde prijs van een ladingseenheid, na aflevering

van het schip.
G
Deor de wachttijd te vermenigvuldigen met T . a.F kunnen

we dan voor kleine veranderingen in P het gr;auctgéverlies t.g.v.
oponthoud bepalen.

Een andere methode is om de wachttijd te vermenigvuldigen met de
kosten D + A; deze methode is eenvoudiger en leent zich voor een
globale raming van de kosten van oponthecud.

De exploltatiekosten kunnen sterk varléren van schip tot schip.

Voor een indruk van de orde van grooﬁte:

+ £. 10.0C0 voor een 10,000 tons vrachtschip tot

+ £. 50.000 voor een 225.000 tons tanker, per dag (cijfers van + 1963).
lordt er gevaren dan komen hier nog de brandstofkosten bij.

Voor de Westerschelde betekent dit vooral bij mist als de meeste
schepen voor ankgffxﬁat vrlj frequent voorkomt, dat er alles bij
elkaar enorme bedragen op het spel staan. Dat men zich dit nauwelil jks

realiseert kemt doordat de totale kosten over de tijd en over zeer

veel eenheden gespreid worden.

Baten - Iasten beschouwing i.c. radarsysteem

Een radarketen met de nodige communicatiemiddelen 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 -
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Gaan we na wat de baten zouden kunnen zljn dan komen we tot de
volgende 1liljst:
1. Bevelliging van het scheepvaartverkeer i.c. het reduceren van
de kans op ongevallen.
2. Het instandhouden van de verkeersstroom gedurende periodes van
slecht zicht.
3. Het optimaliseren van de verkeersstroom. D.w.z. het reduceren van
wachttdl jden. -
In het cub-hoofdstuk exploitatle 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 bilj de vaststelling
van de tonkilometerprijs van het door hun getransporteerde goed
rekening houden met het optreden van wachtiijden (dus kosten). Dat zou dan
in kunnen houden, dat in de vrachtprijs een zeker percentage voor
het dekken van wachttijdkosten iIngecalculeerd is. Ulteindelijk betaalt
dan de consument, i.c. de inwoners van het gebiled, dle profijt hebben
van de aanvoer van die goedsren, dé kosten die wachttijden opleveren.
Wil men dus een technisch-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 genocemd staan zijn ulteindelijk
terug te voeren tot wachttijden.
Voor punt 1 bijv. zou moeten worden nagegaan wat net effect zou zijn
op de totale schéepvaart 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 zantal schepen ult te drukken.
Ult oogpunt van de havenbeheerder is het hebben van een radarketen
een voordelige zaak. Hij kan zijn haven, met een van radar voorziene
toegangsweg, beter verkoven biJ zijn potenti&le klanten. Op hun
beurt ziJn de scheepvaartmaatschappijen ulteraard niet ongevoellg voor
z1lJn argumenten.
Die maatschappljen b?seffen maar al te goed wat de winst 1s van een
optimale en veilige vaart voor hun (dure) schepen. Er wordt op het
gebied van service, zoals het functloneren van de locdsdienst dat reeds

is, een extra geboden.

- Hiervoeor genoemde -



F

L}

-165-

Hiervoor genoemde factoren bepalen wle de kosten van het radar-

systeem zullen dragen.
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Hoofdstuk k.

Organisatie

Uit onze bevindingen m.b.t. de organisatie van instanties, diensten

en personen, die op een of andere wijze biJ de afwikkeling van de
scheepvaart betrokken zijn, blijkt, dat er op dit gebied 1n wezen nog
mear weinig codrdinatie is en ligt het voor de hand een nieuw supra-
nationaal apparaat in het leven te roepen. .

Deze instantie (de Engelsen noemen het River Authority) moet alle

taken voor de afwikkelirg van de scheepvaart onder haar hoede krijgen.
Alleen op dezé manier is het mogelijk om tot een centraal geleide
scheepvaart te komen.

De grenzen van het wefkgebied van de R.A. zouden voor de Westerschelde
alsvolgt gekozen kunnen worden: enerzijds de kruisposten en anderszijds
de havendokken. )

Dz huidige Znstanties kunnen in hun opzet blijven bestaan maar worden
in de nielwe opzet ondergebracht in de R.A.

Behalveeen operationele taak zal onder de R.A. ook een studiebureau
moeten ressorteren, dat pernanent de ontwlkkeling in de scheepvazri

op de Westerschelde bestudeert en richtllinen ontwerpt voor de

afwikkeling ervan. Een mogelijke opzet geeft figuur 4.1. (zie blz. 167)
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