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Voor u ligt de scriptie ”Navigatiemiddelen voor de nieuwe sluis Terneuzen”. 

Deze scriptie is geschreven in het kader van mijn afstuderen aan de opleiding maritiem officier aan de Ruyter Academy in Vlissingen. In de afgelopen twee en half jaar heb ik deze opleiding met veel plezier doorlopen. De uitdaging om nieuwe dingen te leren vond ik dan ook erg leuk en dit was ook niet anders dan tijdens mijn afstuderen bij het loodswezen. 
Het onderzoek heb ik mogen uitvoeren in opdracht van het Nederlands Loodswezen, Regio Scheldemonden. Samen met mijn stagebegeleider de heer A.C.M. van Ginneken hebben we een onderzoeksvraag bedacht en een opzet om het onderzoek uit te voeren. 
Graag wil ik dan ook de heer A.C.M van Ginneken bedanken voor zijn begeleiding en adviezen. Ook wil ik graag het Nederlands loodswezen en dan met name de Regio Scheldemonden bedanken voor het mogelijk maken van deze afstudeerstage. Tevens bedank ik graag alle medewerkers van het kantoor voor hun hulp en de fijne werksfeer. Ook bedank ik graag alle respondenten die hebben meegewerkt aan dit onderzoek. Zonder hun input had ik nooit dit onderzoek kunnen uitvoeren. Verder bedank ik  nog de heer J. Luteijn, mijn begeleidend docent, voor alle adviezen. Voor het nalezen en het verbeteren van kromme zinnen en de d’s en t’s op de juiste plaats te zetten bedank ik mevr. M. Oosthoek.
Tot slot wil ik als laatste mijn vrouw Wendy bedanken. Zij wist mij altijd te motiveren wanneer dat nodig was. Ook heeft ze er altijd voor gezorgd dat thuis alles prefect verliep zodat ik mij volledig op mijn studie en het afstuderen kon concentreren. 








Jeroen de Winter 

Vlissingen, 17 december 2015
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In de zeevaart vindt er al jaren een schaalvergroting plaats en ook een capaciteitstoename. De rederijen bouwen steeds grotere schepen en door de groeiende wereldeconomie zijn er ook steeds meer schepen. Havens moeten voortdurend inspelen op deze ontwikkelingen. Als havens concurrerend willen blijven moeten ze er voor zorgen dat ze over voldoende capaciteit beschikken en natuurlijk bereikbaar blijven voor de steeds groter wordende schepen. 
De Belgische zeehaven Gent is bereikbaar via het sluizencomplex Terneuzen en dan via het kanaal Gent-Terneuzen. Nu is er door België en Nederland overeengekomen om een nieuwe grotere sluis te bouwen in het sluizencomplex Terneuzen, om Gent en de gehele Kanaalzone goed bereikbaar te houden voor de zeevaart.
Vanuit het Loodswezen regio Scheldemonden is het verzoek gekomen om onderzoek te doen naar navigatiemiddelen om de nieuwe sluis te passeren. De volgende onderzoeksvraag is voor dit onderzoek opgesteld: Wat zijn geschikte navigatiemiddelen voor een zeeschip om door de nieuwe sluis Terneuzen te varen? Om antwoord te krijgen op deze onderzoeksvraag is gebruik gemaakt van kwantitatief onderzoek met interviews en het onderzoek is aangevuld met literatuurstudie. De interviews zijn gehouden met tien Nederlandse loodsen. Omdat Rijkswaterstaat de beheerder wordt van de nieuwe sluis, is de heer F. Mol (RWS) ook geïnterviewd. In de literatuurstudie is gekeken naar hoeveel en welk type schepen gebruik maken van de sluizen.
Uit de resultaten van de interviews met de loodsen bleek dat de voorkeur uitgaat naar een lichtenlijn als navigatiemiddel. Een ander resultaat was dat de sluis goed verlicht moet worden en dat deze verlichting symmetrisch moet worden uitgevoerd. Verder zou de sluiskolk zelf ook goed verlicht moeten worden door middel van lichtstrepen in de sluismuur. Ook bleek uit de gesprekken dat een Laser sight measurement systeem om de sluis aan te lopen en een smart docking systeem dat bijvoorbeeld werkt met zuignappen of magneten goede opties zouden zijn. 
Het resultaat van het interview met RWS was dat er geen lichtenlijnopstand gemaakt kan worden aan de kant van de Westerschelde. Dit komt door de Natura 2000 regelgeving. Wel kwam RWS met een alternatief in de vorm van een wadpaal. Dit is een paal van 18 meter lang die wel op de zandplaat in de Westerschelde geplaatst mag worden. Op deze paal kan dan alleen een zelfvoorzienend lampje geplaatst worden.
Het antwoord op de onderzoeksvraag is: Om de Westbuitenhaven op te varen is een Lichtenlijn het meest geschikt. Om de sluis aan te lopen kan er lichtenlijn gecreëerd worden door een lage lichtopstand in het midden op de brug en een hoge lichtopstand nabij de Zevenaarhaven. Om de sluis aan te lopen van uit het kanaal kan er een kleine licht opstand gerealiseerd worden op de Middelplaat in de Westerschelde. 
De aanbevelingen die uit dit onderzoek naar voren komen zijn: Er kan een vervolgonderzoek gedaan worden naar verdere uitwerkingen van een Laser sight measurement systeem en een smart docking systeem. Verder in een overleg met Rijkswaterstaat de wensen kenbaar maken van hoe de verlichting ingericht moet worden.
[bookmark: _Toc310149150][bookmark: _Toc311881800]Abstract

For years there have been increases in scale in the maritime industry and the overall capacity is also increasing. Shipping companies are building bigger ships and they are also building more ships, because of the ever-growing economy worldwide. Ports must constantly respond to these developments. If ports want to remain competitive, they must ensure that they have sufficient capacity to be able to receive the lager vessels and also the increase in the number of vessels.
The Belgian seaport of Ghent is accessible via the locks at Terneuzen and then through the Ghent-Terneuzen Canal. Between Belgium and the Netherlands there is now an agreement to build a new and lager lock at the lock complex of Terneuzen. With this new lock the accessibility to the harbour of Ghent and the whole Canal Zone will be improved for shipping. 
From the Dutch pilotage region Scheldemonden the request came to investigate the means of aids to navigation to pass the new lock. The following research question was drawn up to do this research. What are suitable aids to navigation for a seagoing vessel to pass the new lock at Terneuzen? To answer this research question, quantitative research was done with interviews and the research was complemented with a literature study. The interviews were conducted among ten Dutch pilots and also an interview was held with Rijkswaterstaat who becomes the administrator of the new lock. The literature study looked at how many and what types of ships make use of the locks. 
The results of the interviews with the pilots were that most of them prefer a leading light as an aid to navigation. Another result was that the lock must be well lit and that illumination is carried out symmetrically. Furthermore, the lock chamber must also be well lit with light stripes mounted in the lock wall. Interviews showed that most pilots are also positive about a laser sight measurement system as a lock approach method. The pilots raised also another way of mooring a vessel in the lock. The method is making use of a smart docking system with suction cups or magnets.
A result of the interview with RWS was that a leading light on the side of the Westerschelde is not a feasible option. This is because of the Natura 2000 regulations. However RWS came with an alternative, to place a self-sufficient light on top of a nine-meter high pole. 
The answer to the research question is: To navigate in to the Westbuitenhaven, a leading light is the most suitable option. To approach the lock, a leading light can be created to place a low light in the centreline of the lock on top of the bridge and the high light can be placed near the Zevenaar harbour. To approach the lock from the canal side a 9-meter high pole can be placed on the Middelplaat in the Westerschelde. 
The recommendations that emerged from this research are: A follow-up study can be done to elaborate a laser sight measurement system and a smart docking system. Furthermore, in consultation with Rijkswaterstaat they will be informed how the lighting should be arranged.
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Begrippenlijst

· Agribulk		Dit zijn alle agrarische massagoederen, zoals granen, 
oliehoudende zaden en veevoedergrondstoffen (sojaschroot, citruspulp).

· DGPS			DGPS (staat voor Differential Global Positioning System) is een 
plaatsbepalingssysteem, verwant aan "GPS". Het maakt gebruik van een referentieontvanger waarvan de positie gekend is, samen met een tweede ontvanger (satelliet).
· Gross Tonnage		Gross Tonnage (GT) is een dimensieloze eenheid die gebruikt 
wordt in zeevaart. Met deze maat worden onder andere, havengelden, loodsgelden maar veiligheidsregels worden de GT maat bepaald.

· I.A.L.A.			International Association of Lighthouse Authorities.

· Isofase			Een licht ten behoeve van de navigatie met een lichtkarakter dat
even lang schijnt als uit is. 

· L.A.T.			Lowest Astronomical Tide. Het laagste laagwater dat op een
Bepaalde plek voorkomt in een kalenderjaar en wordt bepaald a.d.h.v. astronomische voorspelling.

· Lievense CSO		Ontwerpbureau voor de nieuwe sluis

· Log			Een navigatie instrument aan boord van schepen om de snelheid
te meten.

· M.E.R. 			Milieu Effect Rapportage

 
· M.O.W.			Mobiliteit Openbare werken (Vlaanderen)

· Maatgevende schip	De maximale afmetingen van een schip dat representatief is voor de			vaarweg waarop het vaart.

· Mineralen		voorbeelden zijn erts en aardolie.

· N.A.P.			Normaal Amsterdams Peil. Standard gebruikte reductievlak in			Nederland.

· NM			Nautische Mijl. Afstandseenheid die in de zeevaart wordt gebruikt.
Eén nautische mijl is 1852 meter.

· P.E.L. Light 		Physics and Engineering Laboratory light / Port Entry Light.

· P.P.U.			Personal Pilot Unit.

· R.W.S. 			Rijkswaterstaat.
 
· S.N.M.S.		Schelde Navigator Marginale Schepen

· Sluiskolk		De ruimte tussen de sluisdeuren.

· T.A.W.			Tweede Algemene Waterpassing. Het standard gebruikte				reductievlak in België.
 
· V.N.S.C.			Vlaams Nederlandse Schelde Commissie.  (Opdrachtgever voor de			bouw van de nieuwe sluis Terneuzen).
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[bookmark: _Toc311881803]1. Inleiding 

In de periode van 1996 tot met 2005 is de vervoerde tonnage per zee- en binnenvaart door het kanaal Gent-Terneuzen toegenomen van 49,5 miljoen ton naar 63,0 miljoen ton in 2005. In dezelfde periode is het aantal sluispassages gestegen van 60.000 passages in 1996 tot ruim 68.300 passages in 2005. De schaalvergroting in de zee- en binnenvaart is daarmee ook toegenomen. In de binnenvaart vervoerde een beladen schip in 1996 897 ton, en in 2005 werd dat 1.059 ton. Bij de zeevaartsector is dit respectievelijk van 5.357 ton gestegen naar 6.013 ton (Johan Gauderis, 2007). De capaciteit van het huidige sluizencomplex Terneuzen zal moeten worden aangepast om de groei van de economische activiteiten in de Kanaalzone Gent-Terneuzen te kunnen waarborgen (J.Verwillingen, 2008).

Het kanaal Gent – Terneuzen strekt zich uit van het sluizencomplex Terneuzen tot aan de Tolhuisstuw bij Gent. Het kanaal is in totaal 30,8 kilometer lang. Zie in figuur 1 een overzicht van het kanaal Gent-Terneuzen. De scheepvaart kan, via de sluizen bij Terneuzen, van de Westerschelde het kanaal op varen. De afstand van het kanaal op Nederlands grondgebied is 13,7 kilometer en loopt van het sluizencomplex Terneuzen tot aan de grens met België bij Sas van Gent. Het Belgisch deel van het kanaal strekt zich uit van Zelzate tot aan de Tolhuisstuw bij Gent. Dit gedeelte heeft een lengte van 17,1 kilometer.

Tot de Kanaalzone, in het Nederlandse deel, behoort de zeehaven van Terneuzen en de binnenhavens van Sluiskil en Sas van Gent. In het Belgische deel behoort de hele zeehaven van Gent en ook het aangrenzende gebied van onder andere Zelzate tot de Kanaalzone. Voor de zeehaven activiteiten zijn de havens van Gent en Terneuzen volledig afhankelijk van het Kanaal Gent – Terneuzen (projectgroep KGT2008, 2007).




[image: ]
[bookmark: _Toc307733762]Figuur 1(Kanaal Gent-Terneuzen) Bron: (Mirtcms.nl).

Als er over een “mainportfunctie” wordt gesproken in Nederland, dan gaat het over het algemeen over de luchthaven Schiphol of de zeehavens van Rotterdam of Amsterdam. Maar om toegang te krijgen tot de twee grootste havens van België aan de Westerschelde speelt Nederland een essentiële rol. Deze havens in België zijn Antwerpen en Gent.

Sinds 1827 is Gent verbonden met Terneuzen via een kanaal. Door de toenemende omvang van de koopvaardijschepen is het kanaal altijd meegegaan in deze schaalvergroting. Door deze schaalvergroting heeft de haven van Gent zich kunnen ontwikkelen tot een zeehaven, waar jaarlijks ongeveer 48 miljoen ton aan goederen wordt overgeslagen. Het grootste deel van de overgeslagen goederen komt voor rekening van de mineralen en agribulk sectoren. Per jaar wordt er in Gent 4,5 miljoen ton aan graan overgeslagen en daarmee is Gent de grootste graanhaven van Europa (Berg, 2015).

Door Nederland en Vlaanderen (België) is in 2012 overeengekomen om voorbereidingen te treffen voor de aanleg van een nieuwe sluis in het sluizencomplex Terneuzen. Deze sluis zal tussen de huidige Oost- en Westsluis komen te liggen. De huidige middensluis zal hierdoor dan verdwijnen. Door de aanleg van deze nieuwe sluis zal de betrouwbaarheid van het sluizencomplex worden verbeterd. Verder zal de schaalvergroting in de scheepvaart worden geaccommodeerd, alsmede ook de capaciteitstoename. Bij het ontwerpen van een nieuwe sluis, zoals deze, komen een groot aantal aspecten samen. Denk hierbij niet alleen aan scheepvaart, maar ook waterhuishouding van het achterland, bescherming tegen hoge waterstanden en het wegverkeer. Het belangrijkste doel van de nieuwe sluis is een vlotte en veilige afhandeling van het scheepvaartverkeer. 
Voor een veilig en vlotte doorvaart van de scheepvaart is het noodzakelijk navigatiemiddelen aan de wal te plaatsen ter geleiding van de schepen. Bij het voorkeurs ontwerp voor de nieuwe sluis ontstaat het volgende probleem: Door de ligging van de nieuwe sluis en de verbreding van de havenmond van de Westbuiten haven is het niet mogelijk om de zelfde hulpmiddelen in te zetten die nu gebruikt worden in het sluizen complex. 
Dit onderzoek heeft zich toegelegd op de wensen van de gebruikers, ten aanzien van deze navigatiemiddelen, om vlot en veilig door de nieuwe sluis te kunnen varen. 

Naar aanleiding van de inleiding met de probleemstelling, is de volgende hoofdvraag voor dit onderzoek opgesteld:

Wat zijn geschikte navigatiemiddelen voor een zeeschip om door de nieuwe sluis Terneuzen te varen?

Naar aanleiding van deze hoofdvraag, zijn de volgende deelvragen opgesteld. Door antwoorden te vinden op deze deelvragen, kan de hoofdvraag van dit onderzoek worden beantwoord. De deelvragen zijn als volgt:

· Welke schepen gaan gebruik maken van de nieuwe sluis?
· Welke wensen hebben de gebruikers(loodsen) aan (een) navigatiemiddel(en)?
· Welke voorwaarde stelt beheerder (Rijkswaterstaat) aan een navigatiemiddel(en)?

In de hoofdvraag van dit onderzoek staat het doorvaren van de sluis. Hier wordt onder verstaan de gehele manoeuvre die nodig is om een sluis aan te lopen of dan wel het in- of uitvaren van de sluis. 

Het doel van dit rapport is te bepalen welke navigatiemiddelen het beste kunnen worden toegepast om de nieuwe sluis Terneuzen te passeren. Er werd gekeken naar wie er gebruik gaan maken van de nieuwe sluis. Verder is er ook gekeken naar welk(e) navigatiemiddel(en) het best aan de wensen van de gebruikers gaan voldoen. Ook werd er gekeken naar waar er verschillen, maar ook overeenkomsten, zijn tussen de wensen van de gebruikers en de eisen van de beheerder ten aanzien van de navigatiemiddel(en). 

In hoofdstuk 1 wordt de aanleiding en het doel van het onderzoek beschreven. Het volgende hoofdstuk, het theoretisch kader, beschrijft het sluizencomplex in de huidige situatie en hoe de nieuwe situatie zal zijn na de realisatie van de nieuwe sluis Terneuzen. Verder beschrijft dit hoofdstuk welke navigatiemiddelen er beschikbaar zijn en hoe deze kunnen worden toegepast. Het derde hoofdstuk geeft weer welke onderzoeksmethode gebruikt gaan worden om tot beantwoording te komen van de onderzoeksvraag. In dit hoofdstuk worden ook de randvoorwaarden behandeld. Hoofdstuk vier gaat over de verkregen resultaten en de betrouwbaarheid daarvan. Vervolgens komt de discussie aan bod, hierin werd gekeken naar hoe het onderzoek nog beter had kunnen worden uitgevoerd. Tot slot staat in het laatste hoofdstuk de conclusie van dit onderzoek en de aanbevelingen die naar voren zijn gekomen.


 
 



[bookmark: _Toc311881804]2. Theoretisch kader 

[bookmark: _Toc311881805]2.1 Wat is een sluis

Om scheepvaart mogelijk te maken tussen verschillende waterwegen met verschillende waterstanden, wordt er gebruik gemaakt van een schutsluis. De schutsluis is opgebouwd uit minimaal twee sluishoofden. Deze sluishoofden staan met elkaar in verbinding door een sluiskolk. De schutsluis bestaat hierdoor uit minimaal twee waterkeringen. 
Dit is dan ook gelijk het grootste verschil met een stroomsluis. Een stroomsluis heeft maar één waterkering, en deze kan open of dicht staan. Bij een schutsluis staat altijd een kering dicht. Voor de scheepvaart zijn schutsluizen het belangrijkst en het meest voorkomend.  
Om als schip een schutsluis te passeren moet als eerst het waterniveau op gelijke hoogte staan tussen het water waarin het schip ligt en het water in de sluiskolk. Doordat het water in de sluiskolk en het water waarin het schip zich bevindt nu op gelijke hoogte is, kan deze sluisdeur worden geopend. Nu kan het schip de sluiskolk binnen varen. Als het schip in zijn geheel in de sluiskolk is, en eventuele andere schepen ook, dan kan de sluisdeur weer gesloten worden. Nu wordt het waterniveau in de sluiskolk door middel van schuiven in de andere sluisdeur op gelijke hoogte gebracht met het waterniveau aan de andere kant van de sluis. Dit principe wordt in de natuurkunde ook wel de wet van de communicerende vaten genoemd. Nu geldt ook weer als het waterniveau weer gelijk is, dan kan de sluisdeur worden geopend en het schip kan zijn weg vervolgen. Ter verduidelijking zie onderstaande illustratie figuur 2 van een schutsluis (Arends, 1994).

[image: ]
[bookmark: _Toc307733763]Figuur 2(Schutsluis) Bron: (Arends, 1994).

[bookmark: _Toc311881806]2.2 Het huidige Sluizencomplex Terneuzen 

Het sluizencomplex Terneuzen verbindt de Westerschelde met het Kanaal Gent-Terneuzen. In figuur 3 is de situatie van het sluizencomplex weergegeven. In de huidige vorm bestaat het sluizencomplex Terneuzen uit drie schutsluizen voor het scheepvaartverkeer. De sluis die in de meest westelijke positie ligt, is de grootste sluis van het complex. Deze sluis wordt de Westsluis genoemd en is bruikbaar voor de grotere scheepvaart. De Westsluis is in 1968 in gebruik genomen. De afmetingen sluiskolk van deze Westsluis zijn 290 meter lang, 40 meter breed en de sluisdrempel ligt op een diepte van 13,5 meter  ten opzichte van het kanaalpeil. (Hove, 2015). 

[image: ]
[bookmark: _Toc307733764]Figuur 3(Huidige situatie sluizencomplex Terneuzen) bron:(Hove, 2015).

De afmetingen voor het maatgevende schip van deze sluis zijn als volgt: lengte 265 meter, breedte 34 meter, diepgang in de opvaart 12,50 meter en in de afvaart 12,30 meter. Voor deze afmetingen wordt er wel vanuit gegaan dat het waterpeil in het kanaal op + 2,13 meter NAP is. De diepgangen van het schip zijn geven ten opzichte van zoetwater (Wet scheepvaartreglement voor het kanaal van Gent naar Terneuzen, 1992). 

Na een proefperiode, die succesvol is verlopen, zijn door de Rijkshavenmeester Westerschelde en de Administrateur-generaal van het Agentschap voor Maritieme Dienstverlening en Kust, de afmetingen vergroot voor het maatgevende schip om het kanaal van Gent-Terneuzen op te varen. Voor schepen met een lengte tot 230 meter, maar met een breedte van 34 tot 37 meter, en een diepgang van maximaal 12,5 meter kan een ontheffing verleend worden, om zo toch het kanaal op te varen. Aan deze ontheffing zijn ook zaken gerelateerd zoals weersomstandigheden, aantal sleepboten en aantal loodsen aan boord (Toegelaten afmetingen en diepgangen voor zeeschepen op het Kanaal van Gent naar Terneuzen, Gezamenlijke Bekendmaking: nr. 01-2011, 2011).
Deze Westsluis wordt tegenwoordig ook door de binnenvaart gebruikt. Binnenvaartschepen zijn gebruik gaan maken van de Westsluis door de schaalvergroting en de toename van de aantallen schepen. De andere twee sluizen, de Oostsluis en de Middensluis, worden hoofdzakelijk gebruikt om de binnenvaart te schutten. De Oost- en de Westsluis zijn beide in 1968 in gebruik genomen. De Middensluis dateert alweer uit 1910 en is in 1986 grondig gerenoveerd. De Middensluis is  een getij afhankelijke sluis. De middensluis is getij afhankelijk door de instabiliteit van de sluiskolk wanden. De middensluis kan alleen van 3 uur tot 3 uur na hoogwater worden gebruikt. Kleine kustvaarders kunnen ook van deze sluis gebruik maken, maar deze is te klein voor de grotere duwstellen van de binnenvaart (Hove, 2015). De afmeting van de Oost- en middensluis zijn als volgt: 

Voor de Oostsluis:
Nuttige schutkolklengte		:270 m. / 250 m. met vloeddeuren.
Noord-kolk				:103 m.
Zuid-kolk 				:158m.
Breedte sluis				:  24 m.
Diepte buiten drempel			: 3,90 m onder L.A.T.
Diepte binnen drempel 		: 4,50 m onder kanaalpeil.
Strekking van de sluis 			: 171,5°

Voor de Middensluis: 
Beschikbare schutlengte 		:140 m.
Breedte tussen de deuren		:  18 m.
Maximale diepgang bij 000 NAP	:6,50m.  
Strekking van de sluis			: 166,5°
(verkeerscentrale Terneuzen, N.D.).	


[bookmark: _Toc311881807]2.3 De nieuwe sluis

Uit onderzoeksresultaten van maritieme studies / simulaties, en de financiële randvoorwaarden is een voorkeursvariant naar voren gekomen, zie figuur 4. Deze voorkeursvariant is samengesteld uit verschillende onderzochte varianten (Hove, 2015).
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[bookmark: _Toc307733765]Figuur 4(Schets van de voorkeursvariant) bron: (Hove, 2015).

[bookmark: _Toc311881808]2.3.1 De Sluiskolk
De Nieuwe Sluis komt op de plaats te liggen tussen de Oost- en Westsluis binnen het huidige sluizencomplex. De afmetingen van de sluiskolk van de Nieuwe Sluis komen overeen met de afmetingen van de nieuwe Panamasluizen. Deze afmetingen zijn als volgt:

Lengte:		427 meter.
Breedte:	  55 meter.
Diepte:	 	 16 meter.

Door deze sluisafmetingen kunnen schepen passeren met een lengte van maximaal 366 meter en een breedte van 49 meter (J.Verwillingen, 2008).

Rond de schepen in de sluiskolk is er ruimte nodig voor de waterstromen voor het nivelleren. De lengte tussen één buitendeur en één binnendeur is 427 meter. De breedte van de sluiskolk tussen de muren bedraagt 55 meter. Tussen de drijframen in de sluiskolk is de ruimte 52 á 53 meter. Dit hangt af van de breedte van de drijframen. De kolkdrempel ligt op een diepte van 16,44 meter –NAP en de sluiskolk zelf is 17,00 meter –NAP diep, dit om de nivelleerstromen de ruimte te geven.

In het buitenhoofd, maar ook voor in het binnenhoofd, is er gekozen voor twee sluisdeuren. Door twee sluisdeuren per sluishoofd te installeren wordt de bedrijfszekerheid vergroot. Wanneer er onderhoud aan een sluisdeur moet plaats vinden, of een deur is aangevaren dan kan met de andere deur het schutproces worden voortgezet. Hierdoor wordt stremming van de nieuwe sluis voorkomen. Een ander groot bijkomend voordeel van twee sluisdeuren per sluishoofd is dat de hoogwaterveiligheid extra wordt gewaarborgd. De sluisdeuren worden uitgevoerd als rechte roldeuren. Deze rechte roldeuren dragen het meest bij aan een snelle en betrouwbare afhandeling van het scheepvaartverkeer. 

Om een zo recht mogelijke invaar vanaf het kanaal te creëren is er voor gekozen voor deze optie. Het belangrijkste argument hiervoor is dat dan de beschikbaarheid en betrouwbaarheid het best benut worden. Voor deze reden is de sluiskolk dan ook 5° gedraaid ten opzichte van de Westsluis. De rechte roldeuren komen in dokken aan de westkant van de nieuwe sluis. In deze opstelling moet er wel een deel van de Schependijk worden afgegraven om de Oostbinnenhaven voldoende breed te houden voor de binnenvaart (Hove, 2015).

[bookmark: _Toc311881809]2.3.2 De buitenhaven

Voor een veilig en vlot gebruik van de Westsluis en de Nieuwe Sluis, is verbreding van de Westbuitenhaven niet nodig. De westelijke havendijk hoeft dan niet te worden verplaatst. Om schepen met een grotere diepgang te kunnen faciliteren is de verdieping van de buitenhaven echter wel noodzakelijk. De verdieping van de buitenhaven zal zo worden uitgevoerd, dat schepen met een diepgang van 12,50 meter onafhankelijk van het getij, de Westbuitenhaven kunnen opvaren. Over de volledige breedte van de Westbuitenhaven zal deze verdiept worden tot een nuttige diepte van 16,44 meter onder NAP. Doordat de haven over de gehele breedte wordt uitgediept, is er voldoende ruimte voor schepen om elkaar te passeren die van uit de Westsluis en de Nieuwe Sluis varen. 

Welk deel van het tijvenster beschikbaar is voor schepen, om gebruik te maken van het sluizencomplex, wordt niet alleen bepaald door de diepte van de buitenhaven. De invaart vanaf de Westerschelde is hierbij ook een belangrijk onderdeel. Onder invloed van getij en wind moeten schepen vanaf de Westerschelde de Westbuitenhaven in draaien. Zie figuur 5.
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[bookmark: _Toc307733766]Figuur 5(Afbeelding van de ingang van de Westbuitenhaven vanaf de Westerschelde) bron: (Rijkswaterstaat, 2015).


Voor een vlotte en veilige invaart van schepen met een diepgang 12,5 meter en onder maximale stroomcondities, is een verbreding van de havenmond noodzakelijk. De havenmond zal aan de westzijde zowel onder als boven water worden verbreed. Het talud aan de oostzijde van de havenmond wordt steiler gemaakt zodat hier een verbreding onderwater plaatsvindt. De verbreding van de havenmond onder water, op het diepste punt, komt dan uit op 70 meter. Aan de oppervlakte wordt de verbreding 110 meter. In de toekomst is deze verbreding ook voldoende om maatgevende schepen met een diepgang van 14,5 meter, vlot en veilig de haven te laten opvaren binnen het tijvenster (Hove, 2015).

[bookmark: _Toc311881810]2.3.3 De huidige navigatiemiddelen bij het sluizencomplex

Voor kust en binnenwateren van Nederland heeft de Koninklijke Marine navigatiekaarten vervaardigd. Het gebied van het sluizencomplex in Terneuzen is afgebeeld op kaart 1803.3 en plan kaart B. In deze kaart is een lichtenlijn aangegeven van 192,5 graden. Het karakter van deze lichten is Isofase vier seconden en de kleur van de lichten is wit. De opstelling van deze lichtenlijn is zo gesitueerd dat deze geleiding biedt door het midden van de havenmond van de Westbuitenhaven. Verder zijn er in de kaart twee PEL lichten aangegeven die in beide richtingen het midden van de sluis aan geven. Het PEL licht dat geleiding geeft richting het noorden (richting de Westerschelde) met een strekking van 333,5 graden staat op de westelijke oever van de Westbuitenhaven. Bij de Zevenaarhaven op de linkeroever staat het andere PEL licht dat geleiding geeft voor schepen die de sluis in om het kanaal op te varen. De strekking van dit PEL licht is 153,5 graden (Koninklijke Marine, 2005).

Er is een interview gehouden met de heer van Ginneken, coördinator opleidingen en trainingen Scheldemonden en ook al jaren werkzaam als registerloods op het kanaal van Gent – Terneuzen. In dit interview zijn de volgende navigatiemiddelen naar voren gekomen die beschikbaar zijn om te gebruiken om het sluizencomplex Terneuzen te passeren. Als eerste is er een lichtenlijn beschikbaar die het midden van de havenmond markeert. Deze lichtenlijn heeft een strekking van 192,5 graden. Deze lichtenlijn kan worden gebruikt om van de Westerschelde de Westbuitenhaven op te varen. Vervolgens is er een PEL licht dat geleiding geeft naar de Westsluis. Dit PEL licht staat op de kade bij de Zevenaarhaven en heeft een strekking van 153,5 graden. Dit PEL Licht is zodanig afgesteld dat op een afstand van 250 meter voor de sluis een patroon zoals afgebeeld in figuur 6 zichtbaar wordt. De afstand van 250 meter houdt  verband met de afmetingen van het maatgevende schip dat door de Westsluis kan varen. Als een schip vanaf het kanaal naar de Westerschelde vaart, dan is op de westoever van de Westbuitenhaven ook een PEL licht geplaatst met dezelfde eigenschappen. De strekking van dit PEL licht is dan 333,5 graden. 
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[bookmark: _Toc307733767]Figuur 6(Tekening van patroon dat zichtbaar wordt door PEL licht Westsluis)bron: Rijswaterstaat.

Verder zijn er op de bovenkant van de bruggen die over de sluiskolk liggen ook lampen geplaatst die daardoor ook een lichtenlijn vormen, zie figuur 7. Op de bruggen zijn twee lichtenlijnen aan gebracht. De eerste lichtenlijn is wit van kleur en geeft het midden van de sluis aan. De tweede lichtenlijn is groen van kleur en is 2,5 meter uit de centerlijn geplaatst. Deze groene lichtenlijn is geplaatst om geleiding te gegeven aan autoschepen. Door de vorm (hoge en brede opbouw) van deze schepen kon het gevaar bestaan dat deze schepen de brug konden raken.  In de geopende positie van de brug was de hoek met de verticaal nog aanzienlijk, waardoor het bovenste deel van de brug een deel over de sluiskolk uitstak. Deze bruggen zijn vervangen en de nieuwe bruggen staan in geopende positie nog verticaler en steken niet meer uit over de sluiskolk (Ginneken, 2015).
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[bookmark: _Toc307733768]Figuur 7(foto van lichtenlijnen op de brug over de Westsluis)Bron: eigenwerk (J. de Winter)


[bookmark: _Toc311881811]2.4. Welke navigatie hulpmiddelen zijn er beschikbaar 

Op maandag 21 september 2015 is er een interview gehouden met Gerlof Bosker.
De heer Bosker is loods en verzorgt ook een deel van de opleiding tot loods. In dit vraaggesprek zijn de volgende navigatiemiddelen naar voren gekomen die gebruikt worden bij het aanlopen van een sluis. Als eerste is er een lichtenlijn en ook een sectorlicht. Verder is er gesproken over een PEL licht (Port Entry Light) (Bosker, 2015).

[bookmark: _Toc311881812]2.4.1 Lichtenlijnen

Een lichtenlijn, zoals deze wordt beschreven in de Guidelines van de IALA (International Association of Lighthouse Authorities), is een rechte lijn die gebruikt wordt voor de navigatie. Deze rechte lijn wordt verkregen door het in lijn opstellen van twee markeringen. Deze markeringen kunnen bestaan uit borden (daymarks) of lichten (Leading lights) (International Association of Lighthouse Authorities).   

In de Nederlandse vaarwateren worden lichtenlijnen veelvuldig toegepast. De lichtenlijnen kunnen worden ingezet voor de volgende doeleindes. Het aangeven van het best bevaarbare (diepste) deel van een vaarwater. Een lichtenlijn kan ook gebruikt worden om het aanbevolen vaarwater aan te geven als er meerdere vaarwaters zijn. Een lichtenlijnen worden ook ingezet om routes te markeren in het vaarwater. 

Om een lichtenlijn te plaatsen is er wel de voorwaarde dat het vaarwater stabiel is. Hiermee wordt bedoelt dat het vaarwater op diepte en breedte gehouden kan worden door bagger werkzaamheden. Vaarwaters die door stromingen snel veranderen zijn niet geschikt om gemarkeerd te worden door een lichtenlijn. Hierdoor zou de lichtopstanden te vaak verplaatst moeten worden. 

Een lichtenlijn wordt gevormd door een hoge en een lage lichtopstand en deze worden in één lijn geplaatst die de juiste richting aangeeft. Het belangrijkste aspect van een lichtenlijn is de gevoeligheid. Op plaatsen waarbij de lichtenlijn een cruciale rol speelt bij de navigatie, is het belangrijk dat deze zo gevoelig mogelijk wordt uitgevoerd. De waarnemer moet in deze situatie een zeer geringe beweging die zich loodrecht op de lichtlijn voordoet, gelijk opmerken.
Bij de constructie van een lichtenlijn speelt de gevoeligheid een grote rol. Deze gevoeligheid is afhankelijk van een aantal vaste factoren. Deze factoren zijn: breedte van het vaarwater, afstand waarnemer tot het lage licht, de horizontale afstand tussen het hoge en lage licht en de hoogte van de lichten. Zie figuur 8, voor de formule waarmee de gevoeligheid van een lichtenlijn wordt berekend. De k staat in deze formule voor de gevoeligheid en deze ligt tussen de 1,5 en 2,5 als de gevoeligheid als goed wordt ervaren. De gevoeligheid van de lichtenlijn hangt samen met de breedte van het vaarwater. Een te gevoelige lichtenlijn kan ook ongewenst zijn. Bij een te gevoelige lichtenlijn ‘lopen’ de lichten te snel uit elkaar, dit kan al voorkomen op een breed schip als de waarnemer van de ene naar de ander brugvleugel loopt. Er kan dan niet meer nuttig gebruik worden gemaakt van de lichtenlijn.  Koerscorrectie wordt dan toegepast hoewel het schip zich toch in de lichtenlijn bevindt (Weel, N.D.).
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[bookmark: _Toc307733769]Figuur 8(formule om de gevoeligheid van een lichtenlijn te berekenen) bron:(Tonnagie, Weel)
 
W = Breedte vaarwater
a = afstand waarnemer tot het lage licht
b = horizontale afstand tussen het lage en hoge licht
H = hoogte hoge licht
h = hoogte lage licht
K = de gevoeligheidsfactor 



[bookmark: _Toc311881813]2.4.2 Sectorlicht

Een sectorlicht is een navigatiehulpmiddel dat over een, vooraf vastgestelde hoek, met verschillende gekleurde lichten en of flikkeringen van lichten een sector aangeeft. De verschillende kleuren geven informatie aan de navigator. Een sector, of een begrenzing  tussen twee sectoren, kan een vaarwater aangeven of een gevaar voor de navigatie. Sectorlichten worden al 200 jaar gebruikt. 

Met een sectorlicht kunnen de volgende omstandigheden worden aangegeven:

· positie waar een koerswijziging moeten worden ingezet
· ondieptes en zandbanken worden aangeduid
· bepaalde gebieden zoals bijvoorbeeld ankergebieden
· het diepste deel van een vaarweg
· controle of de boeien nog wel in positie liggen
· het aangeven van de grenzen van het veilige vaarwater

In de onderstaande figuur 9 zijn een aantal voorbeelden geïllustreerd van het gebruik van een sectorlicht. Bij lichtopstand 1 betreft het een wit licht met een rode sector die een gevaar aangeeft. Bij het tweede licht is de sector over het land verduisterd. De twee witte sectoren geven het veilige vaarwater aan. De grens van het rode en groene sectorlicht geeft de positie van een boei aan. Het derde sectorlicht heeft vier witte sectoren die de ankerplaatsen aangeven. Ook bij het vierde licht wordt er de veilige vaarweg aangegeven met de witte sector (International Association of Lighthouse Authorities, 2008).
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[bookmark: _Toc307733770]Figuur 9(Illustratie gebruik sectorlichten)  bron: (International Association of Lighthouse Authorities, 2008).
 

[bookmark: _Toc311881814]2.4.3 PEL- Licht

PEL-lichten vertonen verschillende kleuren wanneer ze van uit verschillende hoeken worden beschouwd. PEL-lichten hebben hele scherpe overgangen tussen de verschillende lichtsectoren. Een complete overgang van de ene naar een andere kleur vindt plaats binnen één boogminuut. PEL-lichten kunnen heel precies een positie van een schip aangeven. In situaties waarbij een hoge nauwkeurigheid is vereist kan een PEL-licht worden gebruikt. PEL-lichten kunnen ook gebruikt worden als door omstandigheden van de omgeving het niet mogelijk is om twee lichtopstanden te creëren. De maximale afstand waarover een PEL-licht gebruikt kan worden is 6 nautische mijl overdag en s ‘nachts tot 21 mijl. 
PEL-lichten kunnen voor een aantal verschillende situaties gebruikt worden. Hoofzakelijk wordt een PEL-licht gebruikt als lichtenlijn. Het voordeel van lichtenlijn uitgevoerd met een Pel-licht is dat er maar één lichtopstand is vereist. Veder worden PEL-lichten ook gebruikt om ankerplaatsen, zwaaikommen, visgebieden, verboden gebieden en gevaar voor navigatie aan te geven, zie onder in figuur 10 enkele voorbeelden (PEL Sector lights, 2013). 
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[bookmark: _Toc307733771]Figuur 10(Illustratie gebruik Pel-lichten)  bron: (PEL Sector lights, 2013).


Bij het gebruik van PEL-lichten wordt er aangeraden om met maximaal drie kleuren te werken. De voorkeur voor de kleuren zijn wit, rood en groen. Als het PEL-licht meerdere sectoren moet aangeven is het niet raadzaam om andere kleuren te gaan gebruiken maar gebruik te gaan maken van oscillerende grenzen tussen de sectoren. 
De oscillerende grenzen kunnen als optie worden aangebracht bij het produceren in de fabriek. Door het gebruik maken van oscillerende grenzen kunnen er vier extra sectoren worden gecreëerd, zonder dat er meerdere kleuren hoeven te worden toegepast. Door het gebruik van oscillerende grenzen kan de gebruiker sneller waarnemen of er een beweging is in de dwarsrichting van de center lijn. Een ander voordeel van oscillerende grenzen is dat de nauwkeurigheid aanzienlijk wordt vergroot. Deze nauwkeurigheid is ideaal voor grote schepen die een nauw vaarwater moet aanlopen bij ongunstige wind- en stromingscondities.  
Een andere functie van een PEL-licht is het controle punt voor grote schepen. Het controle punt is een gekozen punt waarbij de breedte van de sectoren overeen komen met de benodigde breedte. Deze sectoren geven op dit controle punt de breedte aan van bijvoorbeeld de havenhoofden van een de haven ingang of de breedte van een ingang naar een nauw vaarwater. Bij het controlepunt wordt van het maatgevende schip uitgegaan. Het controlepunt is een goede uitgangspositie om te controleren of het maatgevende schip vrij gaat van enige obstakels. Zie figuur 11 met een schematisch overzicht van een Pel licht met oscillerende grenzen en een controlepunt. 
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[bookmark: _Toc307733772]Figuur 11(Illustratie gebruik PEL-lichten met een controle punt en oscillerende grenzen)  bron: (PEL Sector lights, 2013).


[bookmark: _Toc311881815]2.4.4 Elektronische hulpmiddelen 

De persoon die het schip manoeuvreert, moet te allen tijden de bewegingen van het schip controleren. Normaal krijgt deze persoon informatie over de snelheid en richting van het schip via het gyrokompas en het log. In bepaalde situaties is de nauwkeurigheid van deze instrumenten niet voldoende. De loods kan geholpen worden tijdens het manoeuvreren door verschillende elektronische navigatie hulpmiddelen. Het meest gebruikte, en makkelijkste beschikbaar hulpmiddel, is een laptop die in verbinding staat met een DGPS. Deze laptop wordt ook wel een PPU (Portable Pilot Unit) genoemd. De PPU wordt door de loods mee aan boord genomen. Op het schip worden twee DGPS antennes geplaatst. Op beide brugvleugels komt een antenne te staan en deze staan in verbinding met de PPU. De nauwkeurigheid waarmee nu de positie bepaald kan worden is in de orde van decimeters. De richting kan nu op 0,2 graden nauwkeurig worden vastgesteld. De draaisnelheid ook wel ‘rate of turn’ genoemd (ROT) wordt nu op een 0,5 graden per minuut berekend. Een specifieke kaart van de haven is beschikbaar op de PPU en het schip wordt hierin geprojecteerd, zie afbeelding(figuur 12) hier onder (Baudu, 2014).
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[bookmark: _Toc307733773]Figuur 12(Afbeelding van een PPU met weergave scherm op een laptop) bron: (Baudu, 2014).
Als er een nog grotere nauwkeurigheid van de positie wordt verwacht, kan het DGPS systeem gekoppeld worden aan een real time Kinematic systeem. Door het Kinematic systeem worden er real time correcties toegepast op het DGPS signaal. Met een landstation op een bekende plaats kan het Kinematic systeem deze correcties uitvoeren (Baudu, 2014).

Verder is er ook nog het Laser Sight Measurement systeem. Dit systeem is momenteel het meest accurate. De nauwkeurigheid bedraagt centimeters op een afstand van 500 meter. Sensoren (zie figuur 13) meten de afstand maar ook de naderingssnelheid. Deze informatie kan op grote borden bij de ligplaats worden aangegeven (zie figuur 14). Het systeem kan alleen loodrecht meten, de loods moet zelf de voorwaartse snelheid in de gaten houden (Baudu, 2014).
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[bookmark: _Toc307733774]Figuur 13(Afbeelding van een Laser Sight sensor) bron: (Baudu, 2014).
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[bookmark: _Toc307733775]Figuur 14(Display van informatie bij aanlegplaats) bron: (Baudu, 2014).


[bookmark: _Toc311881816]3. Methode

[bookmark: _Toc311881817]3.1 Toepassing onderzoeksmethode

In het hoofdstuk methode wordt er bekeken hoe het onderzoek uitgevoerd zal gaan worden. Welke methode kan het beste gebruikt worden om antwoorden op de deelvragen te vinden en daarmee natuurlijk ook de hoofdvraag te kunnen beantwoorden. Voor dit onderzoek geldt dat de beste toegepaste methode een kwalitatief onderzoek is, aangezien de hoofdvraag een open vraag is. Verder zijn er interviews gehouden in het kader van het onderzoek met als doelstelling inzicht te geven wat het best mogelijke navigatiemiddel wordt om de nieuwe sluis Terneuzen door te varen. 
Als onderzoeksmethode zal er een literatuurstudie worden uitgevoerd om uit te vinden welk soort schepen gebruik gaan maken van de nieuwe sluis Terneuzen. Vervolgens zijn er interviews gehouden. De reden waarom er voor interviews is gekozen, komt doordat de hoofdvraag erg specifiek is. Door de gehouden interviews met de personen die gebruik gaan maken van de nieuwe sluis Terneuzen, is er getracht te achterhalen wat voor deze groep het beste navigatiemiddel wordt. De doelgroep van de geïnterviewde  bestaat hoofdzakelijk maar niet uitsluitend uit kanaalloodsen. Er zijn ook interviews gehouden met rivierloodsen. Doordat rivierloodsen in hun vaargebied andere maar ook meerder sluizen kunnen passeren, kan deze doelgroep wellicht andere informatie naar voren brengen dan de kanaalloodsen. Een onderdeel van de interviews is, dat de geïnterviewde een kaart heeft gekregen van het gebied van de nieuwe sluis Terneuzen met de vraag wat ze zouden willen zien aan navigatiemiddelen. Er is ook een interview  gehouden met Rijkswaterstaat. Rijkswaterstaat wordt de beheerder van de nieuwe sluis Terneuzen en daarmee ook beheerder van de navigatiemiddelen. Door ook Rijkswaterstaat te interviewen is er gekeken naar waar de overeenkomsten maar ook waar er verschillen bestaan tussen beheerder en gebruiker. Het interview werd opgesteld aan de hand van onderwerpen met brede vragen. Door het gebruik van deze interviewmethode werd er veel ruimte gegeven voor de geïnterviewde om zo veel mogelijk informatie te geven. Bij het toepassen van deze interview techniek moet de interviewer een goede gespreksleider zijn. 


[bookmark: _Toc311881818]3.2 Randvoorwaarden

In dit onderzoek zijn de volgende randvoorwaarden opgenomen. De operationele eisen en/of wensen voor een navigatiemiddel staan centraal in dit onderzoek. De technische aspecten van de navigatiemiddelen zijn in dit onderzoek niet meegenomen. Met technische aspecten wordt bedoelt lichtsterkte van lampen, voltage waarmee gewerkt wordt of soort lampen. Een voorbeeld, verschillende lampen hebben verschillende bundelhoeken. In dit onderzoek wordt getracht te achterhalen welke bundelhoek het meest gewenst is en niet welke lamp daar aan voldoet. 
In de hoofdvraag wordt gesproken over het passeren van de nieuwe sluis Terneuzen. Dit is dan ook de volgende randwaarde. In dit onderzoek wordt onder het passeren of door varen van de sluis, de gehele manoeuvre die een schip moet afleggen om door de sluis te varen bedoelt. Het opdraaien van de Westbuitenhaven wordt hierdoor dan ook meegenomen in de scoop van dit onderzoek. 
Verder valt het financiële gedeelte buiten de scoop van dit onderzoek. Er zal getracht worden te achterhalen wat het meest gewenste navigatiemiddel wordt in operationele zin. 

[bookmark: _Toc311881819]3.3 Planning

In de maanden oktober en november en het begin van december van oktober 2015 zijn de interviews gehouden. In de planning is rekening gehouden met het werkritme van de loodsen, deze hebben een werkweek en een vrije week. In hun werkweek zijn ze 24 uur per dag en 7 dagen per week oproepbaar. Door het onregelmatige karakter van deze werkzaamheden zijn de loodsen in twee groepen verdeeld die om de week de werkzaamheden op zich nemen, hier is dus rekening mee gehouden met het plannen van de interviews. Het interview met Rijkswaterstaat is tijdens gehouden. In begin december waren alle interviews afgerond en verwerkt. Vanaf dat moment zijn de resultaten opgemaakt en conclusies werden getrokken. 



[bookmark: _Toc311881820]4. Resultaten 

In het hoofdstuk resultaten wordt er uitleg geven over de verkregen data tijdens het onderzoek en hoe daarmee is om gegaan. Zoals al in het vorige hoofdstuk te lezen was, is er data verkregen uit deskresearch en door middel van interviews. De informatie die in dit onderzoek verzameld is kwam voort uit de volgende onderzoeksvraag en deelvragen:
Onderzoeksvraag
· Wat zijn geschikte navigatiemiddelen voor een zeeschip om door de nieuwe sluis Terneuzen te varen?

Deelvragen
· Welke schepen gaan gebruik maken van de nieuwe sluis?
· Welke wensen hebben de gebruikers (loodsen) aan (een) navigatiemiddel(en)?
· Welke voorwaarde stelt beheerder (Rijkswaterstaat) aan een navigatiemiddel(en)?

Door op zoek te gaan naar de antwoorden op de deelvragen kan uiteindelijk de hoofdvraag van dit onderzoek beantwoord worden.

[bookmark: _Toc311881821]4.1 Welke schepen gaan gebruik maken van de nieuwe sluis?

De deelvraag: Welke schepen gaan gebruiken maken van de nieuwe sluis? is beantwoord door middel van deskresearch. In de regio Scheldemonden wordt er gebruik gemaakt van het Loods Informatie Systeem (LIS). Het LIS is een planning en boeking systeem en het administratieve systeem van het loodswezen. Verschillende partijen zoals reders, scheepsagenten en waterklerken kunnen ook informatie aan het systeem toevoegen. Om de deelvraag te kunnen beantwoorden zijn uit het LIS de gegevens opgevraagd met het volgende criterium: Schepen die door de Oost- midden- en Westsluis zijn gevaren met een loods aan boord. De gegevens zijn per jaar gesorteerd en opgevraagd vanaf het jaar 2010 tot en met juli 2015. Schepen die door de sluizen varen zonder loods aan boord tellen niet mee met deze data. In de onderstaande tabel 1 is per jaar het aantal schepen dat door de sluizen is gevaren aangegeven met het totale en het gemiddelde Gross tonnage.
 



Tabel 1: Sluispassages LIS 2010 - 2015.
	Jaar
	Aantal schepen
	Totale GT
	Gemiddelde GT 

	2010
	9350
	83.608.366
	8.942,07

	2011
	8622
	82.984.852
	9.624,78

	2012
	6521
	61.940.661
	9.498,64

	2013
	7751
	78.516.696
	10.129,88

	2014
	7692
	75.390.220
	9.801,12

	2015 jan. t/m jul.
	4553
	45.488.387
	9.990,86

	
	
	
	

	2015
	7805
	77.980.092
	9.991,04



De gegevens van het jaar 2015 zijn van januari tot en met einde juli. De cijfers die in het rood zijn weergegeven zijn doorberekend met de gegevens van de eerste zeven maanden van 2015. In de tweede tabel zijn de gegevens verwekt met betrekking tot de aantallen schepen die gebruik maakten van een SNMS set. Deze gegevens komen ook weer uit het LIS. Als een schip aan één of meerdere van de onderstaande criteria voldoet, dan moet er een SNMS set mee aan boord.
Diepgang		11,5 meter of meer. 
Lengte overal		225,0 meter of meer.
Breedte 		34,0 meter of meer.
Tabel 2: Sluispassages met SNMS van 2010 tot 2015
	Jaar
	Schepen met een SNMS set
	Het percentage Schepen met een SNMS set tegen over het aantal sluispassages 

	2010
	546
	5,84%

	2011
	564
	6,33%

	2012
	661
	10,14%

	2013
	855
	11,03%

	2014
	797
	10,36%

	2015
	435
	9,55%



[bookmark: _Toc311881822]4.2 Welke voorwaarde stelt beheerder (Rijkswaterstaat) aan een navigatiemiddel(en)?

Op 22 oktober is er een interview gehouden met de heer F. Mol van Rijkswaterstaat. Zie bijlage 3. Het beheer van de nieuwe sluis ligt bij Rijkswaterstaat. Doordat Rijkswaterstaat de beheerder wordt kunnen zij ook voorwaarden stellen. De heer F. Mol is voor Rijkswaterstaat betrokken bij de verlichting voor de nieuwe sluis. Uit het interview kwam naar voren dat Rijkswaterstaat geen vaarbanen zal aangeven. Vaarbanen zijn de idealen lijnen waar langs een schip de haven kan op varen of de sluis in varen. Dit uitzetten van deze vaarbanen laat Rijkswaterstaat over aan de loodsen. Er is ook een nauwe samenwerking tussen de loodsen en Rijkswaterstaat. Uit het interview met Rijkswaterstaat zijn de volgende voorwaarden naar voren gekomen: Een volledige lichtopstand in de Westerschelde wordt lastig. Rijkswaterstaat heeft hier zelf al onderzoek naar laten doen. Het probleem om een volledige lichtopstand te realiseren in de Westerschelde is dat dit gebied is aangewezen als Natura 2000 gebied. Een Natura 2000 gebied is een beschermd gebied in een Europees netwerk van natuurgebieden. In een Natura 2000 gebied mag niet zo maar gebouwd worden, tenzij er geen alternatieve oplossingen zijn. Voor een lichtopstand is het SNMS systeem aangedragen als goed alternatief dus mag er volgens de regels van de Natura 2000 wetgeving geen lichtopstand in de Westerschelde gebouwd worden. Volgens de heer F. Mol kan Rijkswaterstaat wel één paal plaatsen op een zandplaat in de Westerschelde. Deze paal wordt door Rijkswaterstaat een wadpaal genoemd. Het plaatsen van deze wadpaal heeft geen invloed op het Natura 2000 beleid. 

Een andere voorwaarde is de lengte van een lichtenlijn. De langste lichtenlijn staat bij Schore. Deze lichtenlijn is ongeveer 10 km lang. Een langere lichtenlijn is niet gewenst in verband met de meteorologische omstandigheden. Ook is de functie van deze lichtenlijn bij Schore anders dan voor een lichtenlijn om een sluis aan te lopen of een haven op te varen. Dus vanuit dit oogpunt is een lichtopstand aan de overkant bij Ellewoutsdijk ook niet aanbevelenswaardig. Een ander nadeel van een lichtopstand hier is dat deze zal wegvallen tegen het achtergrondlicht van het havengebied Vlissingen-Oost. 

[bookmark: _Toc311881823]4.3 Welke wensen hebben de gebruikers (loodsen) aan een navigatiemiddel ?

Uit de interviews met de loodsen zijn de volgende wensen naar voren gekomen. Meest opvallende was dat alle loodsen de voorkeur uitspraken voor een lichtenlijn in plaats van een PEL-licht. Het opvallende hieraan was dat dit niet een directe vraag was in de interviews. 
Door de aanwezigheid van een Natura 2000 gebied (Westerschelde estuarium) is er in de interviews gevraagd of een lichtenlijn aan de overkant (oever van Ellewoutsdijk) wenselijk is. Alle geïnterviewde loodsen waren er in dit opzicht unaniem over eens dat dit geen goede optie is.  
Verder werd duidelijk dat heel weinig loodsen het controlepunt van het PEL-licht gebruiken. Veel wisten ook niet van het bestaan van het controlepunt en als het controlepunt wel bekend was dan waren de afstanden vaak niet bekend. Ook wordt het controlepunt van het PEL-licht als niet praktisch ervaren en waarschijnlijk daarom ook niet gebruikt. In de huidige situatie bij de Westsluis wordt het PEL-licht gebruikt als hoge lichtopstand. Door gebruik te maken van verlichting die op de brug staat in het midden van de sluiskolk en het PEL-licht wordt er een geleidenlijn gecreëerd door de centerlijn van de sluiskolk. Het PEL-licht wordt dus in combinatie met de verlichting op de brug als lichtenlijn gebruikt.
Uit een interview met een rivierloods (zie bijlage 3 interview loods 3) is ook een andere manier om een lichtenlijn te creëren naar voren gekomen. Het gaat hier om de lichtenlijn bij de Kallo sluis. De lichtenlijn wordt gecreëerd door middel van een hoge lichtopstand op het vakwerk van de brug en de lage lichtopstand op de sluisdeur. (zie afbeelding hier onder).

[image: ]
Afbeelding 15 Lichtenlijn Kallo sluis in Antwerpen



Tijdens de interviews is er ook aan de loodsen gevraagd om in een kaart met de nieuwe sluis navigatiemiddelen te plaatsen. De uitkomsten van deze ingetekende navigatiemiddelen waren zeer uiteenlopend. De geïnterviewde loodsen hadden geen eenduidige opstelling ten aanzien van de navigatiemiddelen. Opvallend was ook het verschil tussen de kanaal- en de rivierloodsen. De kanaalloodsen plaatsten vaker een lichtenlijn om de Westbuitenhaven op te komen in de nabijheid van de huidige lichtenlijn. De rivierloodsen plaatsten de nieuwe te bouwen lichtenlijn over het algemeen veelvuldig op het nieuwe sluizencomplex. Over de bundelhoek van de lichtenlijn waren de loodsen het over het algemeen wel eens dat deze zeer breed moet zijn. De meeste loodsen willen de lichtenlijn al zien voordat ze de haven op draaien. Verder hebben enkele loodsen de zorg uitgesproken over het gebruik van LED verlichting. Doordat LED verlichting erg energiezuinig is en deze LED-lampen geen warmte uitstralen, bestaat de kans dat deze lampen niet meer zichtbaar zijn door sneeuwval. Over het algemeen staat deze navigatieverlichting op zeer moeilijk te bereiken plaatsen dus wordt dat lastig om weer sneeuwvrij te maken. Nu sneeuwt het niet vaak hier in Nederland maar als het dan gaat sneeuwen kan het wel voor een enorme chaos zorgen. De opmerking is dan ook dat er voorzieningen in deze LED-lampen worden opgenomen om er voor te zorgen dat ook deze lampen onder alle omstandigheden goed zichtbaar blijven.   
In de interviews is er ook gevraagd naar de situatie rond boei 18 op de Westerschelde. In de huidige situatie ligt boei 18 in het verlengde van de lichtenlijn. Deze lichtenlijn geeft het midden van de havenmond aan. In de interviews gaven een deel van de loodsen aan boei 18 te gebruiken om de haven af te varen. Bij de aanleg van de nieuwe sluis wordt ook de havenmond verbreed en de vraag was dan ook of boei 18 verplaatst zou moeten worden om het nieuwe midden van de havenmond aan te geven. De meeste loodsen gaven in de interviews aan dat boei 18 verplaatst zou moeten worden om het nieuwe midden van de havenmond aan te geven. Een deel van de geïnterviewde loodsen was tegen verplaatsing van boei 18. Deze loodsen noemden het volgende tegenargument voor verplaatsing van boei 18. Door boei 18 naar het westen te verplaatsen maak je de hoofdvaargeul in de Westerschelde smaller en dat is niet gewenst. Wel waren alle loodsen het er unaniem over eens dat boei 18 een boei moet blijven en geen vaste opstelling. Een vaste opstelling zal leiden tot meer schades. 
Om de Buitenhaven af te varen is er door Rijkswaterstaat wel een alternatief naar voren geschoven. Rijkswaterstaat mag wel een zo genoemde wadpaal op de Middelplaat plaatsen. Deze wadpaal heeft geen gevolgen met betrekking tot het Natura 2000 beleid. Het overgrote deel van de geïnterviewde loodsen vond dit een goed alternatief om de Westbuitenhaven af te varen. 
In de literatuurstudie is ook gekeken naar systemen die zouden kunnen bijdragen aan het vlot en veilig afhandelen van het scheepvaartverkeer door de nieuwe sluis. Een systeem dat naar voren kwam is het laser sight measurement systeem. Dit systeem wordt nu al toegepast op LNG terminals. Dit systeem is in de interviews met de loodsen naar voren gebracht met de vraag of dit systeem een goede bijdrage kan leveren aan het vlot en veilig door de sluis te varen? De meningen van de loodsen waren over dit onderwerp ook weer erg verdeeld. De tegenargumenten waren dat dit systeem kan worden gebruikt om meer regels op te leggen met betrekking tot naderingssnelheid. Een ander tegenargument is dat dit systeem maar op een plaats te gebruiken is, in tegenstelling tot het SNMS systeem. Voorstanders van het systeem vinden het een goed idee en denken zeker dat het kan helpen bij een vlotte en veilige doorvaart door de sluis. Een ander groot voordeel is dat de loodsen het systeem niet zelf hoeven mee te nemen aan boord en dat het voor alle schepen die door de nieuwe sluis varen kan worden gebruikt. Het systeem is er dus niet alleen voor SNMS plichtige schepen. 
Tot slot was de laatste vraag in de interviews aan de loodsen, Heeft u nog andere ideeën die kunnen helpen bij het vlot en veilig door de nieuwe sluis te varen? Hierbij zijn de volgende ideeën naar voren gekomen: Veel loodsen gaven te kennen dat ze graag een goed verlichte sluis zien. Deze verlichting moet ook symmetrisch worden uitgevoerd. De symmetrie moet in beide richtingen worden uitgevoerd, dus zowel in dwars- als de lengterichting. Het gaat dan om alle verlichting dus ook signaallampen, mistlampen, oeververlichting. Deze verlichting moet dan ook symmetrisch zijn in de lichtsterkte. Ook wordt graag gezien dat de sluiskolk goed verlicht wordt. Een idee is om LED verlichting door middel van strips in de sluismuur aan te brengen. Deze strips kunnen goede geleiding geven om de sluis in te varen en ze verlichten ook nog eens de sluiskolk zelf. 
Verder zijn er door de loodsen nog andere smart docking aid systemen naar voren gebracht. De smart docking systemen die naar voren kwamen zijn systemen waarbij een schip in de sluiskolk kan afmeren zonder gebruik te maken van trossen. Deze systemen werken met zuignappen of met magneten in de sluismuur. Een groot voordeel van dit systeem is, volgens de loodsen, dat er geen mensen meer nodig zijn aan de wal om de trossen van de schepen aan te pakken. Hierdoor kan de sluisplanning wellicht ook eenvoudiger worden uitgevoerd. Volgens een aantal loodsen valt er met zo’n uitvoering van een systeem nog wel een tijdswinst te behalen.





[bookmark: _Toc311881824]5. Discussie

In dit onderzoek zijn tien Nederlandse loodsen geïnterviewd. Op het kanaal Gent-Terneuzen zijn in totaal ongeveer 30 Nederlandse loodsen werkzaam. Door de beschikbare tijd is er voor gekozen om niet alle kanaalloodsen te interviewen. De loodsen die over het algemeen hebben meegewerkt zijn loodsen die bevoegd zijn op de allergrootste schepen. Deze loodsen zijn het langst werkzaam en zijn daardoor het meest ervaren. Hierbij is ook het standpunt ingenomen dat de meer ervaren loodsen wel uitspraken kunnen doen over alle soorten schepen en beginnende loodsen alleen uitspraken kunnen doen over kleine schepen. Verder is er ook gekozen om een aantal rivierloodsen te interviewen. De rivierloodsen mogen een schip beloodsen van of tot aan de sluizen bij Terneuzen. Het voordeel van de rivierloodsen is dat zij meer sluizen (in Antwerpen) in hun werkgebied hebben. Van de geïnterviewde loodsen waren er een aantal die een bestuursfunctie vervullen en werken veelal op het kantoor. Deze loodsen varen niet zo regelmatig meer dus voor hen was het soms wat lastiger uitspraken te doen omdat zij niet meer dagelijks varen. Bij het verwerken van de resultaten moet daar wel rekening mee gehouden worden.  
Aan het begin van het onderzoek was de verwachting dat er over het algemeen een eenduidig navigatiemiddel is aan te wijzen en te realiseren. De geïnterviewde loodsen hebben in een kaart aangegeven hoe en waar ze deze navigatiemiddelen graag willen zien. Het vermoeden was dat wanneer deze kaarten zouden worden vergeleken dat er dan een grote overeenkomst zou zijn over het navigatiemiddel. Deze resultaten van de kaarten waren toch beduidend anders dan in eerste instantie werd verwacht. Er kwam geen eenduidige optie naar voren.
Een nieuw inzicht dat door dit onderzoek naar voren is gekomen, is het plaatsen van een wadpaal. Uit het interview met Rijkswaterstaat is de optie naar voren gekomen voor het plaatsen van een wadpaal. Deze optie was nog niet bekend bij de loodsen.  


[bookmark: _Toc311881825]6. Conclusie en aanbevelingen 

[bookmark: _Toc311881826]Conclusie

In dit onderzoek is getracht antwoord te geven op de volgende onderzoeksvraag: 

Wat zijn geschikte navigatiemiddelen voor een zeeschip om door de nieuwe sluis Terneuzen te varen?

Om deze onderzoeksvraag goed te kunnen beantwoorden, zijn de volgende deelvragen op gesteld:

· Welke schepen gaan gebruik maken van de nieuwe sluis? 
· Welke wensen hebben de loodsen als gebruikers aan een navigatiemiddel?
· Welke voorwaarde stelt beheerder Rijkswaterstaat aan een navigatiemiddel?

Momenteel is de gemiddelde afmeting van een schip dat door de sluizen vaart net onder de tienduizend GT. Als de nieuwe sluis gereed is worden de maximale afmetingen voor de schepen: Lengte 366 meter en een breedte van 49 meter. De nieuwe sluis wordt dan hoofdzakelijk gebruikt voor de zeevaart en de huidige Westsluis zal voor de binnenvaart worden ingezet en aangevuld met kleine zeevaart. 

Volgens de loodsen is de lichtenlijn het meest geschikte navigatiemiddel. Daarnaast maken ze ook gebruik van het SNMS systeem. Een PEL-licht wordt toch als minder praktisch ervaren en ook om deze reden minder gebruikt. Verder zouden de loodsen graag zien dat de sluis goed verlicht wordt en dat deze verlichting symmetrisch wordt uitgevoerd. Een smart docking systeem wordt door een aantal loodsen wel gezien als een goede optie die kan helpen bij een vlotte en veilige doorvaart door de sluis.

[bookmark: _GoBack]Rijkswaterstaat heeft aangegeven dat een lichtenlijn in de Westerschelde geen optie is vanwege de Natura 2000 regelgeving. Er is wel een optie aangedragen door Rijkswaterstaat om geleiding voor schepen om de Westbuitenhaven af te varen. Een wadpaal mag wel geplaatst worden op de Middelplaat in de Westerschelde. De verlichting op deze wadpaal moet wel zelf voorziend zijn. Verder is een lichtenlijn in Ellewoutsdijk geen realistische optie wegens de te grote afstand. 

De conclusie van dit onderzoek is dat om de Westbuitenhaven op te varen een lichtenlijn de beste optie is als navigatiemiddel. Om de sluis aan te lopen heeft een lichtenlijn ook de voorkeur samen in combinatie met een goed verlichte sluis. Om de sluis in te varen van af het kanaal en ook om de Westbuitenhaven af te varen is het plaatsen van een lichtenlijn geen optie. Echter een goed alternatief is een wadpaal met een verlichting op de Middelplaat.



[bookmark: _Toc311881827]Aanbevelingen 

Uit dit onderzoek komen de volgende aanbevelingen naar voren. Naar de beheerder Rijkswaterstaat kunnen de volgende punten vanuit het loodswezen worden aangedragen:
· De LED verlichting moet onder alle omstandigheden zichtbaar zijn, dus er dient rekening te worden gehouden met het dicht sneeuwen van de lampen. 
· Verder zal een voorstel naar Rijkswaterstaat kunnen met de vraag of het mogelijk is om LED verlichting in de vorm van strips in de nieuwe sluismuur aan te brengen. 
· Aangeven aan Rijkswaterstaat dat de verlichting op de sluis symmetrisch moet worden uitgevoerd 

In dit onderzoek is ook het Laser Sight Measurement systeem besproken om te zien of dit een realistische optie is als sluisnaderingssysteem. De loodsen die meewerkten aan dit onderzoek stonden over het algemeen positief tegenover een dergelijk systeem. Vanuit dit onderzoek is er een aanbeveling om deze optie verder te gaan onderzoeken. 
De laatste aanbeveling van dit onderzoek is, dat er een vervolgonderzoek komt naar een smart docking systeem voor in de sluis. De loodsen gaven te kennen dat met zulke systemen er wellicht nog tijdwinst valt te behalen. 
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[bookmark: _Toc311881831]Bijlage 2: Sluispassages van uit het Loods Informatie Systeem (LIS).

De Sluis passages zijn bij het digitale bestand van dit rapport toegevoegd.
Het betreft alle schepen die door de sluizen zijn gevaren met een loods aan boord. De sluispassages zijn ingedeeld per jaar vanaf 2010 tot en met juli 2015.
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[bookmark: _Toc311881833]Interview: Rijkswaterstaat
Naam: F. Mol
Functie: Hydrograaf 
Datum: 22 oktober 2015

Locatie: Boulevard de Ruijter 8,


V: Een lichtenlijn in Ellewoutsdijk, is dat een realistische optie?

A: Een lichtenlijn in Ellewoutsdijk is geen goede optie vanwege de grote afstand. Door deze afstand gaan de metrologische omstandig een grote rol spelen. Als het weer slechter wordt dan is de lichtenlijn niet goed meer zichtbaar. De langste lichtenlijn die er is staat bij Schore en deze is ongeveer 10 km lang. De functie van de lichtenlijn Schore is een andere dan die van de Westbuitenhaven. De Schore lichtenlijn geeft de richting van het vaarwater aan. De lichtenlijn in de Westbuiten wordt gebruikt om de haven op te komen. Een lichtenlijn in Ellewoutsdijk om van af het kanaal de sluis in te varen wordt te onnauwkeurig vanwege de grote afstand. En de lichtopstand heeft als ander aandeel dat het tegen de achtergrond verlichting van het havengebied  van Vlissingen oost weg valt.   


V: Is het mogelijk om in de Westerschelde op een van de zandplaten een lichtenlijn opstand te realiseren?

A: Een lichtenlijn op stand op een van de zandplaten in de Westerschelde wordt lastig vanwege het Natura 2000 beleid. Natura 2000 is een Europees netwerk van natuurgebieden die een belangrijke functie hebben. Het Natura 2000 is een Europese richtlijn die door de Nederland vertaald is, in de natuurbeschermingswet. De Westerschelde met ook de zandplaten behoort ook tot het Natura 2000 gebied. Er is een kleine mogelijkheid dat er een lichtopstand in dit gebied gerealiseerd kunnen zou kunnen worden. Als er in een Natura 2000 gebied gebouw moet worden dan mag dat alleen als er geen alternatief beschikbaar is. In case bouw lichtenlijn voor de nieuwe sluis Terneuzen is als alternatief het S.N.M.S systeem naar voren gekomen. Door dat het S.N.M.S. systeem als goed alternatief wordt gezien mag er geen lichtopstand op de zand plaat gebouwd worden. Technisch gezien wordt een lichtopstand van 60 meter hoog een behoorlijke uitdaging. Aan zo’n lichtopstand zit dan natuurlijk ook een heel andere prijskaartje dan begroot.
Een lichtopstand in deze vorm kan dan wel 5 tot 10 miljoen euro gaan kosten en bij een normale licht opstand praten we dan toch meer in de orde van een paar ton.    


V: Zijn er andere middelen of dan wel methode bekend bij RWS die gebruikt kunnen worden bij het passeren van de nieuwe sluis Terneuzen?

A: Er is een samenwerkingsverband tussen de Nederlandse, Vlaamse Loodsen en Rijkswaterstaat naar de ontwikkeling van een Real time kinematic DGPS systeem. Deze partijen zijn samen is in de jaren 1990 begonnen naar hoe dit systeem het best opgezet kon worden. Momenteel is het S.N.M.S systeem operationeel. Het S.N.M.S systeem krijgt inpunt van GPS keten aan de wal. De apparatuur en GPS keten zijn in beheer van het loodswezen en de kaarten worden aangeleverd door RWS. Er is S.N.M.S. light versie en een S.N.M.S. heavy. De light versie maakt gebruik van de AIS aan boord van het schip. De heavy versie werkt met eigen sensoren die moeten worden opgesteld aan boord van het schip.   


V: Is het mogelijk om in plaats van een boei (no: 18) een vaste paal daar te plaatsen?

A: Natuurlijk is dat mogelijk maar ik ben er geen voor stander van. Deze paal komt dan te dichtbij de vaarweg te staan. De kans is dan zeer aanwezig dat deze paal door de scheepvaart geraakt kan worden. De locatie is dan ook naast een heel druk stuk vaarwater. 
Wat echter wel een mogelijkheid kan zijn is om een wad paal op de zandplaat de plaatsen.
Een wad paal is een 18 meter lange paal die voor 9 meter in de grond wordt geslagen. Boven op deze paal kan dan een licht of een PEL-licht geplaatst worden. Een wad paal mag wel in het Natura 2000 gebied geplaatst worden. 
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Interview: loods 1 

Datum: 09 december 2015 

Locatie: Kantoor aan Boulevard de Ruijter 8, Vlissingen


V: Welke navigatiemiddelen gebruikt u bij het passeren van een sluis? (zoals: Lichtenlijnen, sectorlichten, PEL-lichten, of enige andere navigatiemiddelen). 

A: Om de Westbuitenhaven op te komen maak ik gebruik van de lichtenlijn. Kenmerken in de achtergrond dus achtergrondpeilingen. Radar gebruik ik ook bij het opvaren van de haven. 
Om de sluis aan te lopen en binnen te varen gebruik ik de verlichting die boven op de brug staat in combinatie met het PEL-licht. Maak dan een lichtenlijn tussen brug en het PEL-licht. Het laatste stukje gebruik ik de lichtje op de brug samen met de achtergrond als indicatie. 


V: Zijn er ook andere middelen in de omgeving die u gebruikt om een sluis aan te lopen, die niet voor de navigatie bedoeld zijn maar toch handig zijn om te gebruiken?

A: Alles in de achtergrond door middel van achtergrond peilingen. Zo ook gebruik is het remmingwerk en de dukdalven. 


V: Is het passeren van een sluis anders s’ nachts dan overdag en gebruikt u dan de navigatiemiddelen anders?

A: Ja je hebt minder zicht dus minder informatie uit achtergrondzicht – peilingen. Je gaat dan in het donker meer focussen op verlichting. Radar gebruik je ook altijd. Je moet altijd alle navigatiemiddelen die tot je beschikking gebruiken en afhankelijk van de omstandigheden ga je deze prioriteiten geven. Dus bij goed zicht gebruik je als eerst zicht en dan radar en als het slechter zicht wordt dan krijgt radar en hoger prioriteit. Probeer wel altijd meer dan een navigatiemiddel te hebben zo dat je je zelf kunt controleren.  


V: Is het type schip ook van belang als u een sluis passeert ? Gebruikt u dan de navigatiemiddelen dan ook anders?

A: Hoe kleiner het schip hoe makkelijker. De breedte en de diepgang hebben de grootste invloed op de manoeuvre. De lengte van een schip heeft vaak weer invloed op de stop afstand. Bij grote schepen neem je de SNMS set mee. 


V: Als u de Westbuitenhaven op vaart wanneer wilt u dan de lichtenlijnen zien?

A: Zo vroeg mogelijk.


V: Bent u bekent met het controlepunt van het PEL-licht van de Westsluis?

A: Ja

V: Pel-licht bij invaren vanaf zee gewenst? En moet het controlepunt dan ook worden aangebracht en dan ook weer voor het maatgevende schip?

A: Nee er hoeft geen controle punt meer te worden uitgevoerd. Deze functie is door de technische ontwikkelingen alweer in gehaald. Denk hier bij aan de SNMS set. Deze neem je altijd mee als je op een maatgevend schip vaart. Graag zou ik wel het PEL-licht terug willen zien met oscillerende grenzen. Door deze oscillerende grenzen kun je nog wel je verzet waarnemen en ook hoe snel je wordt verzet.   


V: Is een PEL-licht voor het de sluis in varen vanaf het kanaal wenselijk?

A: Ja is wel wenselijk. Technisch moeilijk uitvoerbaar. Door dat er geen kabel naar dit PEL-licht kan worden getrokken moet het door middel van een zonnecel gevoed worden. Door deze reden kan een PEL-licht niet 24 uur per in bedrijf zijn. Een gewoon lampje kan wel 24 uur per dag door deze zonnecel gevoed worden. Dus als je moet kiezen dan toch liever 24 uur per dag een lichtje.


V: Is een PEL-Licht plaatsen in Ellewoutsdijk om de Westbuitenhaven af te varen een optie?

A: Is geen realistische oplossing. Is te ver weg heeft geen zin.


Kaart:


V: Is een PEL – licht die geplaatst wordt op de Middelplaat op een 9 meter hoge paal om de sluis uit te varen een goede optie?   

A: Ja is goede optie maar zie vraag over: Is een PEL-licht voor het de sluis in varen vanaf het kanaal wenselijk?


V: Is een vaste paal in de grond op de locatie van waar boei 18 moet komen te liggen een betere optie? En moet boei 18 op die positie blijven liggen of juist niet? 

A: Boei 18 moet gewoon op die plaats blijven liggen en ook niet veranderen in een paal.


V: Denkt u dat een Laser Sight Measurement systeem een goede optie voor de nieuwe sluis kan zij?

A: Zou een goede optie in de toekomst kunnen worden.


V: Bij een Laser Sight Measurement kan de verkregen informatie door middel van een groot boord dat aan de wal staat worden weergegeven of het kan draadloos naar een mobile apparaat gestuurd worden. Wat heeft u voorkeur?

A: Een bord aan de wal. Zou kunnen alle schepen van dit systeem gebruik maken. Als je het naar een wireless apparaat gaat sturen dan zijn er ook veel schepen die er geen gebruik van kunnen maken. 


V: Tot slot heeft u nog andere ideeën die kunnen helpen bij het volt en veilig door de nieuwe sluis te varen?

Geen verder ideeën. 
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Interview: loods 2 


Datum: 20 oktober 2015

Locatie: Boulevard de Ruijter 8,


V: Welke navigatiemiddelen gebruikt u bij het passeren van een sluis? (zoals: Lichtenlijnen, sectorlichten, PEL-lichten, of enige andere navigatiemiddelen). 

A: Hoe een schip een sluis passeert heeft vooral te maken met de heersende omstandigheden. Bijvoorbeeld als het goed zicht is en het schip is kleiner dan 100 meter dan navigeer ik voornamelijk op het zicht. Als de omstandig heden veranderen dan kan er gebruikt worden gemaakt van een computer (PPU) of lichten en RADAR.  


V: Zijn er ook andere middelen in de omgeving die u gebruikt om een sluis aan te lopen, die niet voor de navigatie bedoeld zijn maar toch handig zijn om te gebruiken?

A: Ja zeker. Lantarenpalen die langs de sluis kolk staan. Deze lantarenpalen moet dan wel allemaal op een lijn staan met de zelfde strekking als de sluis. Verder wordt er gebruik gemaakt van gebouwen die in de buurt staan. Bijvoorbeeld als de boeg van het schip dat gebouwtje passeert dan is het nog 130 meter tot het einde van de sluis.


V: Is het passeren van een sluis anders s’ nachts dan overdag en gebruikt u dan de navigatiemiddelen anders?

A: Overdag als het goed weer is vooral op het zicht. In de donkere uren lichtenlijn. In de nacht kan een lichtenlijn ook verblindend werken.  


V: Is het type schip ook van belang als u een sluis passeert ? Gebruikt u dan de navigatiemiddelen dan ook anders?

A: De grote van een schip speelt wel een rol maar de uitrusting van een schip een stuk minder. 
Het S.N.M.S. wordt gebruikt als een schip boven de 360 meter lang is en als het de  sluis in of uit moet varen. Nu gaan de meeste 360 meter schepen niet meer door de sluis maar naar het Deurganckdok. 


V: Als u de Westbuitenhaven op vaart wanneer wilt u dan de lichtenlijnen zien?

A: Het licht moet goed zichtbaar zijn onder alle omstandigheden. Kleur licht kan groen wit of rood zijn. Bundelhoek moet zeker niet te klein zijn. Voor dat je de west buitenhaven opdraait moet  lichtenlijn goed zichtbaar te zijn. 
 

V: Bent u bekent met het controlepunt van het PEL-licht van de Westsluis?

A: Ben wel bekent dat het PEL-Licht een controlepunt heeft maar niet met het controlepunt van het PEL-licht van de Westsluis ten opzichten van het maatgevende schip.



V: Pel-licht bij invaren vanaf zee gewenst? En moet het controlepunt dan ook worden aangebracht en dan ook weer voor het maatgevende schip? 

A: Zeker, als er een PEL-licht is zou ik er zeker gebruik van maken en als het controlepunt er aan te gevoegd wordt zal ik daar ook gebruik van maken. Het controlepunt kan dan weer op het maatgevende schip worden afgesteld. 


V: Is een PEL-licht voor het de sluis in varen vanaf het kanaal wenselijk?

A: Sluis binnenvaren van uit het kanaal geen oordeel van wegen rivierloods. Als rivierloods stap ik op in de sluis en stap af in de sluis. Ik mag niet verder varen dan de sluis, dus zal nooit van het kanaal af de sluis in varen.


V: Is een PEL-Licht plaatsen in Ellewoutsdijk om de Westbuitenhaven af te varen een optie?

A: Een PEL-licht in Ellewoutsdijk lijkt mij wat te ver weg en overbodig om de Westbuitenhaven af te  varen. Beter is om boei 18 te verplaatsen in de richting die het schip volgt om de haven af te komen.  


V: Is een vaste paal in de grond op de locatie van waar boei 18 moet komen te liggen een betere optie?
 
A: Een paal is niet wenselijk in plaats van boei 18. De kans bestaat dat deze paal geraakt zal worden. Als je de haven moet afvaren en de stroom is sterk, dan kan een schip makkelijk aan de overkant van het vaarwater komen. Met een vaste paal als je die raakt heb je gelijk meer schade en als je een boei raakt is de schade wat minder. Niet dat het goed is dat je de boei raakt. 


V: Denkt u dat een Laser Sight Measurement systeem een goede optie voor de nieuwe sluis kan zij?

A: Als het systeem werkt dan denk ik dat het een goede optie kan zijn.


V: Bij een Laser Sight Measurement kan de verkregen informatie door middel van een groot boord dat aan de wal staat worden weergegeven of het kan draadloos naar een mobile apparaat gestuurd worden. Wat heeft u voorkeur?

A: Mijn voorkeur gaat uit naar een boord aan de wal. De rede hiervoor is dat alle schepen gebruik kunnen maken van het systeem en niet alleen mensen die zo’n mobile apparaat hebben.


V: Tot slot heeft u nog andere ideeën die kunnen helpen bij het volt en veilig door de nieuwe sluis te varen?

A: Nee, geen verdere ideeën.
[image: ]


[bookmark: _Toc311881836]Interview: Loods 3
Interview: loods 3 (Rivier)

Datum: 02 november 2015

Locatie: Boulevard de Ruijter 8 



V: Welke navigatiemiddelen gebruikt u bij het passeren van een sluis? (zoals: Lichtenlijnen, sectorlichten, PEL-lichten, of enige andere navigatiemiddelen). 

A: Veel doe ik op het zicht maar ook van de radar maak ik gebruik.  Verder gebruik ik lichtenlijnen soms ook een PEL-licht maar die toch iets minder vaak. Af en toe maak ik ook gebruik van het moire boord. 


V: Zijn er ook andere middelen in de omgeving die u gebruikt om een sluis aan te lopen, die niet voor de navigatie bedoeld zijn maar toch handig zijn om te gebruiken?

A: Lantarenpalen zijn heel belangrijk. De lantarenpalen gebruik ik bijna altijd als ik een sluis aan loop. Dus als er verlichting op een sluis moet komen om de sluis zelf te verlichten dan is het best om te kiezen voor lantarenpalen. Grote lichtmasten die het hele sluizencomplex verlichten zijn voor ons niet praktisch. De lantarenpalen moeten dan in de zelfde strekking staan als de sluis en dan op een gelijke afstand van de sluis muur. Deze afstand kan 5 of 10 meter dat maakt niet zo veel uit als ze maar allemaal op de zelfde afstand staan. In de avond werpen deze lantarenpalen dan ook een schaduw in de sluiskolk die handig gebruikt kan worden. 


V: Is het passeren van een sluis anders s’ nachts dan overdag en gebruikt u dan de navigatiemiddelen anders?

A: Nee. Misschien gebruik in s ‘nachts de radar en castor iets meer. 


V: Is het type schip ook van belang als u een sluis passeert ? Gebruikt u dan de navigatiemiddelen dan ook anders?

A: Ja als de brug voor of achter op staat is wel een heel verschil hoe je het schip vaart. Maar gebruik wel de zelfde navigatie middelen. Als de schepen boven de 366 meter dan heb je een SNMS set mee aan boord. Een SNMS set wordt soms ook wel Castor Heavy genoemd.


V: Als u de Westbuitenhaven op vaart wanneer wilt u dan de lichtenlijnen zien?

A: Zo vroeg mogelijk.


V: Bent u bekent met het controlepunt van het PEL-licht van de Westsluis?

A: Eigenlijk niet zo. Gebruik het ook zelden en als rivierloods kom je gewoon minder vaak op de Westbuitenhaven. Het controle punt bij een PEL-licht ken ik wel maar wat de afmetingen voor dit controle punt weet ik niet. 


V: Pel-licht bij invaren vanaf zee gewenst? En moet het controlepunt dan ook worden aangebracht en dan ook weer voor het maatgevende schip?

A: Ik zelf gebruik deze PEL-lichten weinig. Goede lichtenlijn zo een betere optie zijn dan een PEL-licht. 
V: Is een PEL-licht voor het de sluis in varen vanaf het kanaal wenselijk?

A: Hier kan ik geen uitspraken over doen. Een rivierloods mag tot in de sluis varen maar verder ook niet. Ik zal om die reden dan ook niet op het kanaal de sluis in varen. 


V: Is een PEL-Licht plaatsen in Ellewoutsdijk om de Westbuitenhaven af te varen een optie?

A: In Ellewoutsdijk lijkt mijn nog al erg ver weg. Als het zich al een beetje minder wordt dan is PEL-licht als heel snel niet meer te gebruiken. En hoe goed is licht eigenlijk zichtbaar met goed weer over dag en is het PEL-licht op deze afstand dan nog wel nauwkeurig genoeg. Ik denk niert dat dit een goede optie is.

Kaart:


V: Is een PEL – licht die geplaatst wordt op de Middelplaat op een 9 meter hoge paal om de sluis uit te varen een goede optie?   

A: Een 9 meter hoge paal is niet echt hoog en vraag mijn af of deze wel boven de sluisdeur komt.
Maar om de Westbuitenhaven af te varen heb ik een PEL-licht nodig.  


V: Is een vaste paal in de grond op de locatie van waar boei 18 moet komen te liggen een betere optie? En moet boei 18 op die positie blijven liggen of juist niet? 

A: De boei 18 moet een boei blijven een vaste opstelling is niet wenselijk met betrekking tot gevaar voor aanvaring. 


V: Denkt u dat een Laser Sight Measurement systeem een goede optie voor de nieuwe sluis kan zij?

A: Ja denk zeker dat zo’n systeem een bijdragen kan leveren als het goed wordt op gezet.


V: Bij een Laser Sight Measurement kan de verkregen informatie door middel van een groot boord dat aan de wal staat worden weergegeven of het kan draadloos naar een mobile apparaat gestuurd worden. Wat heeft u voorkeur?

A: Als de informatie door kan worden gestuurd naar een mobile apparaat is dat helemaal fantastisch. 


V: Tot slot heeft u nog andere ideeën die kunnen helpen bij het volt en veilig door de nieuwe sluis te varen?

A: Misschien een idee om in de sluis muur licht strips aan te bergen. Deze strips aan beide kanten in de zijkant van de sluismuur aanbrengen. Hierdoor kun je in het donker snel zie of de sluismuur op of dicht  is. 
Een ander idee is om PEL of sector lichten op de sluis deur te plaatsen. Deze lichten geven dan aan wanneer je vrij bent van de sluismuur of de drijframen. 
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Interview: loods 4 (Kanaal)

Datum: 03 november 2015

Locatie: Zeevaartweg 23, Terneuzen


V: Welke navigatiemiddelen gebruikt u bij het passeren van een sluis? (zoals: Lichtenlijnen, sectorlichten, PEL-lichten, of enige andere navigatiemiddelen). 

A: Aller eerst gebruik ik de havenvuren als ik de haven kom opvaren. Om op de Westbuitenhaven te komen gebruik ik ook veel de lichtenlijn. De lichtenlijn is een tijd geleden aangepast door Rijkswaterstaat. De lampen van de lichtenlijn zijn vervangen door LED-lampen maar dit wordt als zeer onprettig ervaren. In de oude situatie waren de bundelhoeken van de lampen een stuk groter en was de lichtenlijn al in een vroeg stadium zichtbaar.  Nu met de LED-verlichting duurt het vrij lang voordat je de lampen ziet van de lichtenlijn. Ook verder langs het kanaal is er verlichting vervangen door LED. Deze verlichting verlichte het talud langs het kanaal. In de oude situatie met gewone lampen werd het talud en de waterkant goed verlicht en was dat duidelijk zichtbaar. Nu met de nieuwe LED verlichting zie je alleen maar een lampje maar wordt het talud en de waterkant niet meer goed verlicht. 

Bij het naar binnen varen vanaf de Westerschelde gebruik ik het PEL-licht bijna nooit. Dit heeft vooral te maken met de grote hoeveelheid achtergrond verlichting, hierdoor is het PEL-licht moeilijk zichtbaar. Bij het invaren vanaf de kanaalzijde gebruik ik het PEL-licht iets vaker maar ook niet veel. Bij het naar binnen varen van de sluis gebruik ik meer de lichtenlijn die op de brug die over de sluis loopt het witte en groene lichtenlijn.  



V: Zijn er ook andere middelen in de omgeving die u gebruikt om een sluis aan te lopen, die niet voor de navigatie bedoeld zijn maar toch handig zijn om te gebruiken?

A: De afstandsboorden die staan opgesteld aan de westkant van de Westbuitenhaven gebruik ik erg veel en zou het fijn vinden als deze ook weer terug kwamen. Het Castor light programma op je PPU wordt ook veel gebruikt. Verder is het wel erg fijn als er een lampje op de dukdalven staat. Op de sluis zelf staan Lantarenpalen met grote mist lampen. Deze mistlampen moet ook zeker terug komen in de nieuwe situatie. De lantarenpalen gebruik ik soms ook om de sluis binnen te varen.  Voor de oriëntatie is het ook prettig  als het talud aan de westzijde van de Westbuiten wordt verlicht. 


V: Is het passeren van een sluis anders s’ nachts dan overdag en gebruikt u dan de navigatiemiddelen anders?

A:  Als het s’ nachts goed zich is dan doe ik vaak alles toch op het zicht en minder met Castor. Het is voor mij daarom fijn als de sluis goed verlicht is. Alleen met slecht zicht gebruik ik de radar. Als je het SNMS systeem mee hebt dan heb je bij wijze van spreken geen andere hulpmiddelen meer nodig en zelfs geen verlichting. In de praktijk ook als je met de SNMS vaart gebruik je toch ook je zich. Maar het SNMS systeem werkt zo accuraat maar je vertrouw dan wel volledig op een systeem.



V: Is het type schip ook van belang als u een sluis passeert ? Gebruikt u dan de navigatiemiddelen dan ook anders?

A: Het gaat vooral om de breedte van het schip. De lengte van een schip maakt voor mijn geen verschil. 


V: Als u de Westbuitenhaven op vaart wanneer wilt u dan de lichtenlijnen zien?

A: Zo vroeg mogelijk. Voordat de haven op draaien wil ik graag al de lichtenlijnen zien. Dus deze lampen moeten een grote bundel hoek hebben.


V: Bent u bekent met het controlepunt van het PEL-licht van de Westsluis?

A: Ik gebruik de PEL-lichten zelf iets minder. Het controle punt gebruik ik dan ook niet.


V: Pel-licht bij invaren vanaf zee gewenst? En moet het controlepunt dan ook worden aangebracht en dan ook weer voor het maatgevende schip?

A: Het Pel-licht is bij het invaren van zee lastig te zien  door de achtergrond verlichting. Voor mij is dan ook een PEL-licht niet gewenst. 


V: Is een PEL-licht voor het de sluis in varen vanaf het kanaal wenselijk?

A: Het PEL voor de sluis binnen te varen vanaf het kanaal gebruik ik iets meer, maar nog steeds zelden. De PEL-lichten zijn voor mijn geen must. Deze mogen van mij ook worden weg bezuinigd en daar voor in de plaats meer investeren in verlichting op de sluis zelf. De hoeken van het sluishoofd die moeten goed verlicht worden en ook het remmingwerk voor de sluis. Het nadeel van een PEL-licht is dat je in de centerlijn van het schip moet staan. Bij veel grote bulkschepen staan de kranen in het midden en dan kan ik het PEL-licht niet eens zien.


V: Is een PEL-Licht plaatsen in Ellewoutsdijk om de Westbuitenhaven af te varen een optie?

A: Een Pel-licht in Ellewoutsdijk is wel heel ver weg en ik denk dat een PEL-licht daar geen goede optie is.

V: Is een PEL – licht die geplaatst wordt op de Middelplaat op een 9 meter hoge paal om de sluis uit te varen een goede optie?

A: Voor mij hoeft er geen Pel-licht op de middelplaat. Zoals al gezegd gebruik het Pel- licht erg weinig en dat geld kan beter besteed worden aan goede verlichting op de sluizen. 


V: Is een vaste paal in de grond op de locatie van waar boei 18 moet komen te liggen een betere optie?

A: Boei 18 kan het beste worden verplaatst naar de locatie waar die op nieuwe het midden aan geeft van de havenmond. Een paal in plaats van een boei is niet nodig. Een boei zal hoogste een tiental meters verplaatsen door de stroom en dat is geen probleem om de haven af te komen. 

V: Denkt u dat een Laser Sight Measurement systeem een goede optie voor de nieuwe sluis kan zij?

A: Ja dat lijkt mij een erg goede optie. Het lijkt er op dat dit systeem onafhankelijk van een ander systeem zoals het SNMS systeem werkt. Een voordeel is dat het een vast systeem is dus dat je het niet mee hoeft te nemen.


V: Bij een Laser Sight Measurement kan de verkregen informatie door middel van een groot boord dat aan de wal staat worden weergegeven of het kan draadloos naar een mobile apparaat gestuurd worden. Wat heeft u voorkeur?

A: Naar een mobile apparaat een laptop of telefoon bijvoorbeeld. 

V: Tot slot heeft u nog andere ideeën die kunnen helpen bij het volt en veilig door de nieuwe sluis te varen?

A: JA, De oost kant van de Westbuitenhaven verlichten. Ik heb het dan over het talud verlichten met verlichting die naar beneden schijnt met een brede bundelhoek zodat de omgeving ook een beetje verlicht wordt. [image: ]
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Interview: loods 5 (Rivier)

Datum: 04 november 2015

Locatie: Boulevard de Ruijter 8 


V: Welke navigatiemiddelen gebruikt u bij het passeren van een sluis? (zoals: Lichtenlijnen, sectorlichten, PEL-lichten, of enige andere navigatiemiddelen). 

A: Van Pel-lichten maak ik minder gebruik. Deze vind ik moeilijk te vinden. Een lichtenlijn heeft voor mij de voorkeur. Met een lichtenlijn kun makkelijk het verzet zien. In de Antwerpse haven gebruiken ze bij de sluizen ook nog een boord dat met pijlen werkt. Persoonlijk gebruik ik dat boord maar heel zelden. Het belangrijkste navigatiemiddel vind ik toch de radar. Deze gebruik vooral om te kijken of er scheepvaart van de haven af komt  en waar deze schepen zich precies bevinden. Ook heb je de Castor light bij je maar dat vindt ik geen navigatiemiddel. Castor Light is in mij ogen meer een informatie middel. Ik vindt het ook gevaarlijk als het castor light systeem gebruik wordt als navigatiemiddel. Het Castor light systeem werkt met de input van AIS en GPS van het schip en je hebt niet de mogelijkheid om deze informatie te controleren op betrouwbaarheid. Bijvoorbeeld staat de het filter van de GPS van het schip op smoothing  dan kijk je naar verouderde informatie.       
  

V: Zijn er ook andere middelen in de omgeving die u gebruikt om een sluis aan te lopen, die niet voor de navigatie bedoeld zijn maar toch handig zijn om te gebruiken?

A: Landmerken dus markeringspunten die je kan gebruiken voor achtergrondpeilingen. Bij het de haven op draaien kijken welke achtergrondpeilingen doorzetten en welke niet dus veel naar buitenkijken. De radar gebruik ik ook veel en dan vooral om afstanden te bepalen. Om de sluis binnen te varen kijk ik veel de sluismuur een objecten die op de muur staan, zoals bolders en natuurlijk  lantarenpalen. Overdag is dit soms iets moeilijker te zien. De brug die omhoog staat is een goed richtpunt en kunnen ook goede achtergrondpeilingen mee genomen worden. Ver gebruik ik duidelijke markeringen aan de wal.   


V: Is het passeren van een sluis anders s’ nachts dan overdag en gebruikt u dan de navigatiemiddelen anders?

A: In de donkeren uren kun je heel handig met achtergrondverlichting en verlicht bij de sluis een goede achtergrondpeiling maken. 


V: Is het type schip ook van belang als u een sluis passeert ? Gebruikt u dan de navigatiemiddelen dan ook anders?

A: De lengte van een schip is niet interessant Belangrijk zijn de Breedte en de diepgang van het schip. Als de sluis drijframen krijgt is ook nog een verschil hoe je naar binnen vaart met een scherp of vol schip. Met drijframen kun je met een vol schip tegen de drijframen voorzichtig naar binnen glijden en kun je een kleine hoek met de sluismuur hebben. Met een scherp schip lukt dat niet en als je met een scherp schip een te grote hoek maakt dan is de kans groot dat er schade ontstaat. Dus met een Scherp moet je zo recht mogelijk de sluis binnen varen.  

V: Als u de Westbuitenhaven op vaart wanneer wilt u dan de lichtenlijnen zien?

A: Zo snel mogelijk. Je wil de lichtenlijn zien voordat je hem nodig hebt. Dus voordat je de haven gaat opdraaien wil de lichtenlijn al zien. De lampen moeten een brede bundel hoek hebben. De kleur kan het beste wit zijn om hier geen achtergrond verlichting is. 

V: Bent u bekent met het controlepunt van het PEL-licht van de Westsluis?

A: Nee niet bekent met het controlepunt. Dat komt waarschijnlijk ook omdat ik het Pel-licht weinig gebruik.  


V: Pel-licht bij invaren vanaf zee gewenst? En moet het controlepunt dan ook worden aangebracht en dan ook weer voor het maatgevende schip?

A: Een PEL-licht met controlepunt niet perse nodig om van af zee de sluis binnen te varen. Het PEL-licht bestaat al voor de SNMS. Dus tegenwoordig als je op een maatgevende schip zit heb je de SNMS set altijd bij je. Zo denk ik ook dat het SNMS systeem de functie van het PEL-licht heeft overgenomen. 


V: Is een PEL-licht voor het de sluis in varen vanaf het kanaal wenselijk?

A: Kan ik geen uitspraken overdoen. Rivierloods.


V: Is een PEL-Licht plaatsen in Ellewoutsdijk om de Westbuitenhaven af te varen een optie?

A: Lijkt mij geen goede optie vanwege de mist en de zichtbaarheid. Ik vind de PEL-lichten nu al moeilijk te vinden. Door meteologies omstandigheden  zal het licht dan vaak niet bruikbaar zijn.


V: Is een PEL – licht die geplaatst wordt op de Middelplaat op een 9 meter hoge paal om de sluis uit te varen een goede optie?  

A: Om de sluis uit te varen gebruik ik ook geen PEL-licht. Misschien in plaats van een Pel-licht een paal met een lampje om het midden van de havenmond aan te geven maar voor mij is dat ook niet nodig.   

V: Moet boei 18 verplaats worden om zo weer de het midden van de haven mond aan te geven.

A: Nee de functie van boei 18 is al eerste om de hoek van de Middelplaat aan te geven. Het hoofdvaarwater maakt hier een bocht. Als boei 18 verplaatst zo worden dan wordt het hoofdvaarwater een stuk smaller en hebben de schepen daar minder ruimte om de bocht te maken.


V: Is een vaste paal in de grond op de locatie van waar boei 18 moet komen te liggen een betere optie?

A: Nee het gevaar van een vaste paal is dat deze aangevaren kan worden en dat het dan meer schade betreft . 


V: Denkt u dat een Laser Sight Measurement systeem een goede optie voor de nieuwe sluis kan zij?

A: Eerst zal er een goede kosten baten analyse gemaakt moeten worden. Ik denk dat het een erg kostbaar systeem zal zijn. Als je dit systeem uit zet tegen het SNMS systeem dan heeft het SNMS systeem meer voordelen. Het SNMS systeem is overal te gebruiken en niet alleen voor het aanlopen van deze sluis. De loods is niet afhankelijk van een systeem van buiten af. Vaak zijn deze Laser Sight measurenment systemen geplaats in opdracht van de terminal .  


V: Bij een Laser Sight Measurement kan de verkregen informatie door middel van een groot boord dat aan de wal staat worden weergegeven of het kan draadloos naar een mobile apparaat gestuurd worden. Wat heeft u voorkeur?

A: Geen Laser Sight Measurement systeem nodig.


V: Tot slot heeft u nog andere ideeën die kunnen helpen bij het volt en veilig door de nieuwe sluis te varen?

A: Ja, belangrijk vindt ik een goede en transparante sluis planning . Dat het duidelijks is voor iedereen wat er te gebeuren staat. 

Een andere ding is de werkhaven die nu gepland staat aan de Oostkant van de West buiten haven ligt daar verkeerd. Deze werkhaven kan het beste aan de westkant van de Westbuitenhaven worden gesitueerd. 
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Interview: loods 6 (Kanaal)

Datum: 09 november 2015

Locatie: Boulevard de Ruijter 8 



V: Welke navigatiemiddelen gebruikt u bij het passeren van een sluis? (zoals: Lichtenlijnen, sectorlichten, PEL-lichten, of enige andere navigatiemiddelen). 

A: In eerste instantie de radar maar ook een Lichtenlijn, scheepslog, PEL-licht, Castor en het aller belangrijkste visueel, gewoon op het zicht is toch het aller belangrijkste en het meest gebruikt.


V: Zijn er ook andere middelen in de omgeving die u gebruikt om een sluis aan te lopen, die niet voor de navigatie bedoeld zijn maar toch handig zijn om te gebruiken?

A: Ik maakt veel gebruik van de signaallampen die op het sluishoofd staan. Deze signaallampen die geven aan of de sluis vrij is en of je mag invaren. Deze verlichting is niet specifiek aan gebracht om je positie te kunnen bepalen maar ik vind het well een heel handig hulpmiddel om de sluis aan te lopen. Het voordeel van deze lampen is dat ze even ver uit de centerlijn van de sluis staan. Door dat deze lampen even ver uit de centerlijn staan kan je snel zien of je in het midden van de sluis bent. Onder deze signaallampen zijn ook de zo genaamde mistlampen aan gebracht. Deze lampen schijnen alleen met mist en zij daardoor extra strek uitgevoerd. Met slechtzicht kun je deze lampen dan ook goed gebruiken zoals op de zelfde manier als de signaallampen.


V: Is het passeren van een sluis anders s’ nachts dan overdag en gebruikt u dan de navigatiemiddelen anders?

A: Overdag zie je natuurlijk veel meer en gemakkelijker dus over vaar ik veel op het zicht. 
S’ nachts gebruik ik dan toch vaker Castor dan overdag. 


V: Is het type schip ook van belang als u een sluis passeert ? Gebruikt u dan de navigatiemiddelen dan ook anders?

A: Zeker de speelt de manoeuvreerbaarheid een belangrijke rol en verder de afmetingen. Van de afmetingen is de breedte het belangrijkst. Ook bij het type kan door de constructie van het schip een rol spelen bij het aanlopen van de sluis. Bij grote bulkcarriers staan de kranen vaak in het midden waar door je van uit de centerlijn van het schip helemaal gezicht naar voren hebt. Bij dit soort schepen gebruik ik al sneller Castor om de snelheid van het verzet te zien.   


V: Als u de Westbuitenhaven op vaart wanneer wilt u dan de lichtenlijnen zien?

A: Bij het in zetten van de draai. Dus dwars van het westelijke havenhoofd dan wil ik graag de lichtenlijn al te zien.




V: Bent u bekent met het controlepunt van het PEL-licht van de Westsluis?

A: Ja ik ben bekend met het controlepunt. Maar mijn voorkeur gaat uit naar een lichtenlijn en niet naar een PEL-licht. Een Lichtenlijn is makkelijker te vinden en je kan gelijk zien hoelveel je verzet is en hoe snel je verzet is.  


V: Pel-licht bij invaren vanaf zee gewenst? En moet het controlepunt dan ook worden aangebracht en dan ook weer voor het maatgevende schip?

A: Nee voor mij is een PEL-licht niet nodig. Voor het maatgevende schip wordt er toch gebruik gemaakt van een SNMS set.


V: Is een PEL-licht voor het de sluis in varen vanaf het kanaal wenselijk?

A: Zelf gebruik alleen de mast van het PEL-licht en niet het PEL-licht zelf. Met de mast van het PEL en het hoge lichtje van de lichtenlijn die op de bruggen staat maak ik een nieuwe lichtenlijn. 


V: Is een PEL-Licht plaatsen in Ellewoutsdijk om de Westbuitenhaven af te varen een optie?

A: Een PEL-licht in Ellewoutsdijk niet nodig om de sluis aan te lopen van af het kanaal. Misschien kan het helpen om de westbuitenhaven af te varen.


Kaart:

Een lichtenlijn om de haven op te komen is wel erg handig en deze lichtenlijn moet dan ook weer door het midden van de nieuwe havenmond gaan.

Ook een lichtenlijn om de sluis aan te lopen misschien kan dit worden gerealiseerd door het kleine lichtenlijntje die op de bruggen staat en een PEL-licht.

Die lampjes op de bruggen die dat kleine lichtenlijntje vromen moet zeker terug komen in de nieuwe situatie. 


V: Is een PEL – licht die geplaatst wordt op de Middelplaat op een 9 meter hoge paal om de sluis uit te varen een goede optie?   

A: Zo goed kunnen werken maar moet gekeken worden naar welke hoek dat licht dan maakt  en of het dan nog zichtbaar is vanaf de schepen. 9 meter is niet echt hoog en met de hoogte van de sluis deur. Dit kan vooral lastig worden als het om kleine scheepjes gaat.


V: Is een vaste paal in de grond op de locatie van waar boei 18 moet komen te liggen een betere optie? En moet boei 18 op die positie blijven liggen of juist niet? 

A: Boei 18 gebruik ik zeker om haven af te komen. Deze boei zal dan ook weer verplaatst moeten worden om het nieuwe midden van de havenmond aan te geven. Een vaste paal is niet nodig in gevaar met een aanvaring daarmee. Om de haven aftekomen is die maten van nauwkeurigheid niet noodzakelijk. 

V: Denkt u dat een Laser Sight Measurement systeem een goede optie voor de nieuwe sluis kan zij?

A:  Misschien wel maar als dat dan bijvoorbeeld maar 450 meter voor de sluis kan worden gedecreteerd kan het wellicht al te laat zijn om nog aanpassingen te doen om goed de sluis in te komen.


V: Bij een Laser Sight Measurement kan de verkregen informatie door middel van een groot boord dat aan de wal staat worden weergegeven of het kan draadloos naar een mobile apparaat gestuurd worden. Wat heeft u voorkeur?

A: De voorkeur gat uit naar een wireless divice . zodat deze informatie ook kan worden afgelezen via je computer. Een groot bord bij de sluis lijkt mij minder praktisch vanwege mist en de zichtbaarheid van het schip. Dat je zicht wordt geblokkeerd door bij voorbeeld kranen aan dek. 


V: Tot slot heeft u nog andere ideeën die kunnen helpen bij het volt en veilig door de nieuwe sluis te varen?

A: Heel graag zou ik goede fenders terug zien drijframen en ook afstandsborden. Die gebruik ik ook altijd. 
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Interview: loods 7 (Rivier)

Datum: 09 november 2015

Locatie: Boulevard de Ruijter 8 



V: Welke navigatiemiddelen gebruikt u bij het passeren van een sluis? (zoals: Lichtenlijnen, sectorlichten, PEL-lichten, of enige andere navigatiemiddelen). 

A: Geen navigatie hulpmiddelen om de sluis in te varen. Ik gebruik vooral mijn ogen. Ik kijk dan constant naar de sluismuur om te zien of deze open of dicht is. Let ook vooral op lichtjes voor de sluis en dat de sluis goed verlicht is. Voor de geul op te komen kun je ook het moire bord gebruiken. Persoonlijk gebruik ik het moire bord minder om de geul op te varen. Als nu met grote schepen naar de sluis gaat dus boven 366 of plus minus 360 en een breedte van 40 tot 45 meter dan neem je een SNMS set mee. Het grote voordeel van het SNMS is de snelheid van het systeem. Voorbeeld is dat je de scheepsbewegingen real-time te zien krijgt. 


V: Zijn er ook andere middelen in de omgeving die u gebruikt om een sluis aan te lopen, die niet voor de navigatie bedoeld zijn maar toch handig zijn om te gebruiken?

A: Ik gebruik de omgeving. Ik kijk naar alles en goed kijken naar wat doorzet en wat niet. 


V: Is het passeren van een sluis anders s’ nachts dan overdag en gebruikt u dan de navigatiemiddelen anders?

A: Nee


V: Is het type schip ook van belang als u een sluis passeert ? Gebruikt u dan de navigatiemiddelen dan ook anders?

A: Bij een autoboot zit de brug voorop dus moet je veel naar achteren kijken en bij het op de rivier varen laat je de boot verder doorlopen  voordat je de bocht in zet. Ik gebruik de navigatie middelen niet anders 


V: Als u de Westbuitenhaven op vaart wanneer wilt u dan de lichtenlijnen zien?

A: Om de Westbuitenhaven op te draaien zou ik graag de lichtenlijn al willen zien bij de zinkerton. Dat is boei 25B Ter hoogt van de DOW-Schelde steiger.

V: Bent u bekent met het controlepunt van het PEL-licht van de Westsluis?

A: Ja ben bekend met het controle punt van de PEL-lichten maar gebruik het niet veel. De rede dat ik dit controle punt niet veel gebruik komt ook vooral omdat ik maar weinig op de Westbuitenhaven kom.



V: Pel-licht bij invaren vanaf zee gewenst? En moet het controlepunt dan ook worden aangebracht en dan ook weer voor het maatgevende schip?

A: Gebruik het PEL-licht niet. Mij voorkeur gaat uit naar een goede duidelijke lichtenlijn.


V: Is een PEL-licht voor het de sluis in varen vanaf het kanaal wenselijk?

A: kan ik geen uitspraken over doen. (Rivierloods).


V: Is een PEL-Licht plaatsen in Ellewoutsdijk om de Westbuitenhaven af te varen een optie?

A: Dat is geen serieuze optie.


Kaart:

· Lichtenlijn om de haven om te kome.
· Goede talud verlichting 
· Duidelijke havenvuren
· Verlichting op de dukdalven 
· Boei 18 verplaatsen naar het nieuwe verlengde van de nieuwe lichtenlijn

V: Is een PEL – licht die geplaatst wordt op de Middelplaat op een 9 meter hoge paal om de sluis uit te varen een goede optie?   

A: Een paal op de Middelplaat is niet nodig 


V: Is een vaste paal in de grond op de locatie van waar boei 18 moet komen te liggen een betere optie? En moet boei 18 op die positie blijven liggen of juist niet? 

A: Een boei is Prima  en dan verplaatsen naar het nieuwe midden van de havenmond. Dus in het verlengde van de nieuwe lichtenlijn.


V: Denkt u dat een Laser Sight Measurement systeem een goede optie voor de nieuwe sluis kan zij?

A: Zou kunnen ligt aan de kosten.


V: Bij een Laser Sight Measurement kan de verkregen informatie door middel van een groot boord dat aan de wal staat worden weergegeven of het kan draadloos naar een mobile apparaat gestuurd worden. Wat heeft u voorkeur?

A: geen voorkeur.





V: Tot slot heeft u nog andere ideeën die kunnen helpen bij het volt en veilig door de nieuwe sluis te varen?

A: Een ander docking aid systeem zou iets kunnen zijn met zuignappen in de sluismuur of magneten. Ik weet niet of zo’n type systeem al bestaat en hoe hier toegepast kan worden. Een ander bij komend voordeel is dat je dan geen bootlieden meer nodig hebt om vast te maken in de sluis. Nu kan het nog voorkomen dat de bootlieden bezig zijn op de middensluis en dat je dan moet wachten. Het maakt de planning voor de sluis dan weer iets eenvoudiger en ook sneller.

Drijframen zijn wel nodig voor de nieuwe sluis. Doordat er een zoet/zout water uitwisseling plaats vindt. Door deze zoet/ zout uitwisseling heb je altijd stroming van het water bij en in de sluiskolk. 

Een ander belangrijk item is het gebruik van led lampen voor de led verlichting. Wat wordt de zichtbaarheid van deze met slecht weer? Ik bedoel sneeuw val en ijsvorming. Deze lamp stralen geen warmte uit dus als we sneeuwval of ijsvorming hebben dan kunnen al deze lampen onbruikbaar worden?
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Interview: loods 8 (Kanaal)

Datum: 11 november 2015

Locatie: aan boord van de Else Marie Theresa 



V: Welke navigatiemiddelen gebruikt u bij het passeren van een sluis? (zoals: Lichtenlijnen, sectorlichten, PEL-lichten, of enige andere navigatiemiddelen). 

A: Maak geen gebruik van het Pel-licht een goede duidelijke zich zelf onderscheidde lichtenlijn.


V: Zijn er ook andere middelen in de omgeving die u gebruikt om een sluis aan te lopen, die niet voor de navigatie bedoeld zijn maar toch handig zijn om te gebruiken?

A: Symmetrie is heel belangrijk. Bij het aanlopen van een de sluis maar ook de van de haven en op het kanaal. Ik gebruik bij het aanlopen van de sluis de signaallampen en de mistlampen die daar onderstaan opgesteld. Hierbij is het belangrijk dat deze lampen op de zelfde afstand aan weerszijde van de centerlijn van de sluis staan maar ook op gelijke hoogte. 


V: Is het passeren van een sluis anders s’ nachts dan overdag en gebruikt u dan de navigatiemiddelen anders?

A: Ik gebruik wat er beschikbaar is, zowel overdag als in de donkerenuren. 


V: Is het type schip ook van belang als u een sluis passeert ? Gebruikt u dan de navigatiemiddelen dan ook anders?

A: Ja de  lengte breedte diepgang maar ook waar de brug staat voorop of achterop.


V: Als u de Westbuitenhaven op vaart wanneer wilt u dan de lichtenlijnen zien?

A: Zo snel mogelijk.


V: Bent u bekent met het controlepunt van het PEL-licht van de Westsluis?

A: Ja ben bekent met dit controlepunt maar ik gebruik het niet. Dit is nu een voorbeeld wat op papier heel mooi werkt maar dat in de praktijk niet gebruikt wordt omdat het geen goed hulpmiddel is.

V: Pel-licht bij invaren vanaf zee gewenst? En moet het controlepunt dan ook worden aangebracht en dan ook weer voor het maatgevende schip?

A: Nee geen PEL-licht. Liever goede duidelijke lichtenlijn die goed te onderscheidde is. In de huidige situatie gebruik ik het lampje dat op de brug staat in het midden van de sluis en maak dan een lichtenlijn met het PEL-licht.


V: Is een PEL-licht voor het de sluis in varen vanaf het kanaal wenselijk?

A: Liever een Lichtenlijn dat zo het mooi beste zijn.


V: Is een PEL-Licht plaatsen in Ellewoutsdijk om de Westbuitenhaven af te varen een optie?

A: PEL-licht is moeilijker te zien een vanwege de grote afstand en met de metrologische omstandigheden zal ook dit Pel-licht niet gebruikt worden.  


Kaart: (was te donker aan boord om nog de navigatiemiddelen in de kaart te zetten.)

Voorstellen :

Een goede duidelijke lichtenlijn om de Westbuitenhaven op te varen. Lichten op de brug om een lichtenlijn met een Licht opstand aan de wal te kunnen maken.
Van af de havenvuren tot aan het Sluishoofd goede berm verlichting. Deze verlichting moet ook symmetrisch zijn. Dus de verlichting moet gelijk zijn in kleur, strekte maar ook onderlinge afstand. 

V: Is een PEL – licht die geplaatst wordt op de Middelplaat op een 9 meter hoge paal om de sluis uit te varen een goede optie?   

A: Ja beter iets dan niets. Alles wat kan bijdragen aan de veiligheid is een goed idee. 


V: Is een vaste paal in de grond op de locatie van waar boei 18 moet komen te liggen een betere optie? En moet boei 18 op die positie blijven liggen of juist niet? 

A: Een boei is voldoende. Een vaste paal is niet nodig en deze boei moet dan weer zo geplaatst worden dan deze in het verlengde van de vernieuwde lichtenlijn ligt.


V: Denkt u dat een Laser Sight Measurement systeem een goede optie voor de nieuwe sluis kan zij?

A: Geen idee. Geen ervaring met dit systeem maar alle hulpmiddelen die er zij kunnen te gebruiken kan de veiligheid alleen maar ten goede komen. 


V: Bij een Laser Sight Measurement kan de verkregen informatie door middel van een groot boord dat aan de wal staat worden weergegeven of het kan draadloos naar een mobile apparaat gestuurd worden. Wat heeft u voorkeur?

A: Geen idee 


V: Tot slot heeft u nog andere ideeën die kunnen helpen bij het volt en veilig door de nieuwe sluis te varen?

A: Wat ik het belangrijkste vindt is dat alles symmetrisch wordt opgezet zoals:
Remwerk, Signaallampen, Mistlampen, Lantarenpalen.
Verder een wittestreep van een meter breed boven op de sluismuur. Verder de boven kant van de dukdalven ook met deze witte verf voorzien. Deze verf heeft een speciale eigenschap dat deze iets op ligt in het donker. 

Wat ook heel belangrijk is dat alles symmetrisch wordt opgezet. De symmetrie niet alleen ten opzichten van de centerlijn van de sluis maar ook in de lengte richting. 

Als laatste, wat ik vaak lees in de rapporten is dat systemen worden weg gelaten op grond van andere systemen. Bijvoorbeeld de verlichting op het kanaal kon minder omdat tegenwoordig de loods meer moderne apparatuur mee heeft zoals een SNMS set.
Een SNMS set kan geen andere navigatiemiddelen vervangen. Ook gaat een SNMS set met een heel weinig percentage schepen mee. Dus de meerderheid heeft dit systeem niet aan boord.  
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Interview: loods 9 

Datum 24 november 25 november 2015 

Locatie: aan boord van de Arklow bank


V: Welke navigatiemiddelen gebruikt u bij het passeren van een sluis? (zoals: Lichtenlijnen, sectorlichten, PEL-lichten, of enige andere navigatiemiddelen). 

A: Bij het opvaren van de Westbuitenhaven vaar ik altijd op het zicht en focus dan op het westelijke groene haven vuur. Als het potdicht van de mist is dan wil ik met een klein bootje nog wel de haven opdraaien. Ik maak dan gebruik van de radar natuurlijk maar met een groot schip wil toch eerst de havenvuren kunnen zien. Er kan voor de haven ingang veel stroom staan, dus hoe je de haven op vaart is ook tij afhankelijk. Voorstrooms snij je het westelijke havenlicht kort aan en draai je snel de haven op.


V: Zijn er ook andere middelen in de omgeving die u gebruikt om een sluis aan te lopen, die niet voor de navigatie bedoeld zijn maar toch handig zijn om te gebruiken?

A: Verlichting op de sluis is erg belangrijk dat de hele sluis goed te zien is. 


V: Is het passeren van een sluis anders s’ nachts dan overdag en gebruikt u dan de navigatiemiddelen anders?

A: Ja voldoende verlichting maar het moet niet verblindend worden.
V: Is het type schip ook van belang als u een sluis passeert ? Gebruikt u dan de navigatiemiddelen dan ook anders?

A: De breedte van een schip heeft de grootste invloed over hoe je de sluis aanloopt. Als je met een heel breed schip de sluis aanloopt dan ga je het schip precies op lijnen. Je zorgt dat je precies de strekking van de sluis voor ligt. De sleepboten en met boegschroef zorg je dat je in goede positie blijft.


V: Als u de Westbuitenhaven op vaart wanneer wilt u dan de lichtenlijnen zien?

A: De lichtenlijn van de Westbuitenhaven gebruik ik pas als ik de haven ben op gedraaid. Ik heb niet de behoefte om de lichtenlijn eerder te zien. Ik kijk eerst naar het westelijke havenvuur en als ik dan al de haven ben opgedraaid kijk ik naar de lichtenlijn.


V: Bent u bekent met het controlepunt van het PEL-licht van de Westsluis?

A: Ik gebruik de PEL-lichten heel weinig en het controlepunt was bij niet betekend. Het PEL-licht gebruik ik ook in combinatie met de verlichting op de brug. Ik maak tussen het lichtje dat midden op de brug staat en het PEL-licht een lichtenlijn. Mijn voorkeur gaat ook uit naar een licjtenlijn.

V: Pel-licht bij invaren vanaf zee gewenst? En moet het controlepunt dan ook worden aangebracht en dan ook weer voor het maatgevende schip?

A: Ik gebruik het PEL-licht daar te weinig voor. Als eerste vaar ik op het zicht de sluis in en als met een maatgevend vaar gebruik je de SNMS set.



V: Is een PEL-licht voor het de sluis in varen vanaf het kanaal wenselijk?

A: Liever een lichtenlijn dat heeft toch de voorkeur. Als er maar een lichtopstand mogelijk is dan toch maar een PEL-licht. Beter iets dan niets.


V: Is een PEL-Licht plaatsen in Ellewoutsdijk om de Westbuitenhaven af te varen een optie?

A: Lijkt mij te ver weg om nog accuraat te zijn.


Kaart:

V: Is een PEL – licht die geplaatst wordt op de Middelplaat op een 9 meter hoge paal om de sluis uit te varen een goede optie?   

A: Ja een hulp middel is altijd welkom. Inderdaad 9 meter is niet echt hoog. Als je met een schip voor de sluis wacht ga je niet recht voor de sluis liggen wachten. Het zicht naar dat licht zal beperkt zijn maar ik denk toch dat het een goed en bruikbaar hulpmiddel zal worden.


V: Is een vaste paal in de grond op de locatie van waar boei 18 moet komen te liggen een betere optie? En moet boei 18 op die positie blijven liggen of juist niet? 

A: Boei 18 moet gewoon op die plaats blijven liggen en ook niet veranderen in een paal.



V: Denkt u dat een Laser Sight Measurement systeem een goede optie voor de nieuwe sluis kan zij?

A: Ja denkt het wel. Als zo’n systeem er is ga je het toch gebruiken en lijk mij wel handig.


V: Bij een Laser Sight Measurement kan de verkregen informatie door middel van een groot boord dat aan de wal staat worden weergegeven of het kan draadloos naar een mobile apparaat gestuurd worden. Wat heeft u voorkeur?

A: Wireless op een mobile apparaat.


V: Tot slot heeft u nog andere ideeën die kunnen helpen bij het volt en veilig door de nieuwe sluis te varen?

Geen verder ideeën. 
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V: Welke navigatiemiddelen gebruikt u bij het passeren van een sluis? (zoals: Lichtenlijnen, sectorlichten, PEL-lichten, of enige andere navigatiemiddelen). 

A: Ik gebruik de Lichtenlijnen om de haven op te komen en soms gebruik ik het PEL-licht om de sluis aan te lopen.

V: Zijn er ook andere middelen in de omgeving die u gebruikt om een sluis aan te lopen, die niet voor de navigatie bedoeld zijn maar toch handig zijn om te gebruiken?

A: Bij het in varen kijk ik altijd heel veel naar de sluis muur. 


V: Is het passeren van een sluis anders s’ nachts dan overdag en gebruikt u dan de navigatiemiddelen anders?

A: Overdag maak ik heel veel gebruik van achtergrond Peilingen. Bijvoorbeeld, bomen kerktoren, als in de omgeving wat ik maar kan gebruiken. In de donkeren uren maak vooral gebruik van de lichtenlijn.




V: Is het type schip ook van belang als u een sluis passeert ? Gebruikt u dan de navigatiemiddelen dan ook anders?

A: Hoe ik de manoeuvre uitvoer hangt af van een aantal zaken, zo als stroom, wind of je sleepboten hebt en zicht. De Radar gebruik ik weinig. Het probleem met een radar is dat deze toch wat achterloopt in de tijd. Als je de haven opdraait wil real time je positie weten en niet van een paar minuten of seconden geleden.


V: Als u de Westbuitenhaven op vaart wanneer wilt u dan de lichtenlijnen zien?

A: Zo snel mogelijk, dus al in een vroeg stadium zoek je naar de lichtenlijn. Je gebruikt de lichtenlijn op dat moment nog niet maar je hebt de lichtenlijn al wel gezien en kan hem dan sneller vinden als je hem gaat gebruiken. 


V: Bent u bekent met het controlepunt van het PEL-licht van de Westsluis?

A: Nee niet bekent met het controlepunt van het PEL-licht.

V: Pel-licht bij invaren vanaf zee gewenst? En moet het controlepunt dan ook worden aangebracht en dan ook weer voor het maatgevende schip?

A: Een Lichtenlijn of PEL-licht maakt niet voor mij uit. Een controlepunt gebruik ik nu ook niet. 






V: Is een PEL-licht voor het de sluis in varen vanaf het kanaal wenselijk?

A: Nee van af het kanaal gebruik nu ook geen PEL licht. Wat belangrijk is die witte band die op de sluismuur is geschilderd en goede symmetrische verlichting.


V: Is een PEL-Licht plaatsen in Ellewoutsdijk om de Westbuitenhaven af te varen een optie?

A: Nee ik dat het geen goede optie is. Dan moet je lang over de hele Schelde zoeken naar dat licht en dat wordt lastig. Als iets lastig wordt om te gebruiken dan doe je dat vaak niet en je heb ook niet zoveel om te zoeken naar dat licht.


Kaart:

V: Is een PEL – licht die geplaatst wordt op de Middelplaat op een 9 meter hoge paal om de sluis uit te varen een goede optie?   

A: Ja is een goed idee. Beter iets dan niets.

V: Is een vaste paal in de grond op de locatie van waar boei 18 moet komen te liggen een betere optie? En moet boei 18 op die positie blijven liggen of juist niet? 

A: Boei 18 moet zeker geen vaste paal worden in verband met aanvaringen en dan eventuele schade die kunnen optreden. Met de boei heb je toch minder schade. Boei 18 moet ook gewoon blijven liggen waar die nu ligt.




V: Denkt u dat een Laser Sight Measurement systeem een goede optie voor de nieuwe sluis kan zij?

A: Geen voor stander van zo’n systeem. Door zo’n systeem kunnen er weer meer regels worden op gelegd. 

V: Bij een Laser Sight Measurement kan de verkregen informatie door middel van een groot boord dat aan de wal staat worden weergegeven of het kan draadloos naar een mobile apparaat gestuurd worden. Wat heeft u voorkeur?

A: geen Laser Sigth measurement systeem. 


V: Tot slot heeft u nog andere ideeën die kunnen helpen bij het volt en veilig door de nieuwe sluis te varen?

A: Bij de nieuwe sluis liever geen zoet/zout scheidingssysteem. Voor een geavanceerd meer systeem lijkt mij een betere optie dan een Laser Sight measurement systeem. Met een geavanceerd meer systeem denk ik aan een systeem dat werkt met zuignappen om het schip af te meren in de sluis. Door gebruik te maken van zo’n systeem heb je geen trossen meer nodig en mensen aan de wal die de touwtjes aan pakken. Je kan ook een systeem bedenk met meerijden bolders over de sluismuur. Hierdoor heb je ook minder trossen nodig en zal de doorvaart sneller kunnen af handelen. Je kan ook in plaats van zuignappen misschien kijken of zo iets ook kan worden uitgevoerd met magneten. 
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