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ONGEVALLENANALYSE VAN GROTE ZEESCHEPEN IN DE WESTBUITENHAVEN VAN TERNEUZEN

1  INLEIDING

In het kader van het onderzoek naar de verbetering van de Westbuiten-
haven van Terneuzen is door de dienst Verkeerskunde, Hoofdafdeling Scheep—
vaart, een ongevallenanalyse uitgevoerd. Het doel van deze analyse is het
bepalen van de omstandigheden die (mede) aanleiding zijn geweest tot het
ontstaan van die ongevallen in de voorhaven van Terneuzen waarbij grote zee-
schepen zijn betrokken. Aan de hand van deze omstandigheden zal getracht
worden om een mogelijk verband vast te leggen tussen 'de aanleiding tot" en
"het verloop van' deze ongevallen. Hieruit kan een aanwijzing worden verkre-
gen voor een eventuele verbetering van de voorhaven.

De ongevalsgegevens zijn geselekteerd uit een viertal bestanden, voor-
namelijk in beheer bij de dienst Verkeerskunde, die een reeks van jaren be-
strijken. Deze bestanden zijn:

- Het bestand van de scheepsongevallen op de Westerschelde in de periode

van 1966 t/m 1978, (opgesteld t.b.v. DVK-projekt S 77.42).

- Het bestand van de scheepsongevallen op het kanaal Terneuzen Gent in de

periode 1966 t/m 1978, (opgesteld t.b.v. DVK-projekt S 80.11).

- Het centraal ongevallen bestand van de dienst Verkeerskunde ! periode van

1979 t/m 1981.

- Het bestand van de scheepsongevallen in het beheersgebied van de

direktie Zeeland, periode 1979 t/m 1982. Het bestand van 1981 en 1982

was bij het verschijnen van deze notitie nog niet kompleet.

De basisgegevens over deze ongevallenbestanden komen van de volgende
instanties:
- Rijkswaterstaat, direktie Zeeland;
- Rijkswaterstaat, Direktoraat-Generaal Scheepvaart en Maritieme Zaken,

distrikt Scheldemond;

Rijkspolitie te water;

Belgisch Loodswezen.

Gezien de omvang van de geraadpleegde bestanden en de wijze waarop deze
tot stand zijn gekomen, mag worden aangenomen dat in deze analyse vrijwel

alle van belang zijnde ongevallen tussen 1966 en 1982 zijn behandeld.




ANALYSE

2.1 Algemeen

De analyse is beperkt tot die ongevallen, waarbij schepen van meer dan
10.000 BRT -betrokken waren. Door de grote afmetingen (L x B =
> = 150 x 20 m2) in deze tonnageklasse en de hiermee vaak gepaard gaande
verminderde manoeuvreerbaarheid (lage draaisnmelheid, grote traagheid, klein
specifiek vermogen) zijn deze schepen op beperkt water voor omstandigheden

die tot ongevallen aanleiding kunnen geven.

Naast de scheepsgrootte werd het selektiekriterium gehanteerd, dat de onge-
vallen in of nabij de voorhaven (Westbuitenhaven) hebben plaatsgevonden. Uit
de ongevallen-bestanden werden over de hele perioden vanaf 1966 t/m 1982 een
22-tal ongevallen geselekteerd. Van deze ongevallen 1is een overzicht ge-
maakt, waarin de relevante gegevens over de omstandigheded, de oorzaken en
de gevolgen staan vermeld (zie tabel 1).

In figuur 1 staat de plaats van deze ongevallen aangégeven.

2.2 Intensiteiten

Om de ongevalsbetrokkenheid van deze grote zeeschepen na te gaan is een

relatie gelegd met de scheepvaart intensiteiten. Met behulp van gegevens
ontleend aan jaarverslagen van de direktie Zeeland, dienstkring kanaal van
Terneuzen is onderstaande tabel samengesteld. In de tabel zijn ook aantallen

zeeschepen 15.000 BRT opgenomen, daar deze in de statistische jaarversla-

2

gen reeds geselekteerd waren.




zeeschepen|zeeschepen zeeschepen ongevallen ongevallen
jaar |in en uit in > 15.000 BRT|waarbij schepen|waarbij schepen
in > 10.000 BRT > 15.000 BRT
totaal totaal totaal totaal
1966 * 6.000 +-3.000 70%* 0 0
1967 6.670 £:3:835 88** 0 0
19681) 7.052 3.530 59%% 0 0
1969 9.491 4.743 405%%* 1 1
1970 9.626 4.816 49 7%* 1 1
1971 9.865 4.926 613%* 1 1
1972 10.408 5211 273 0 0
1973%2)| 9.818 4.916 247 2 0
1974 10.380 53187 299 2 2
1975 8.751 4.376 254 2 2
1976 8.478 4.238 314 2 2
1977 7.599 3.802 306 0 0
1978 16517 35769 334 1 1
1979 8.282 4.138 395 2 2
1980 8.440 4.220 416 3 el
1981 8.098 4.053 471 1 0
1982 9.005 4.511 523 4 3

1y 1968: opening van het verbeterde kanaal voor maximale scheepsgrootte
230 x 31 x 11,5 m3.

2y 1973: 10 april - 14 juni staking te Gent.

*% 1966 t/m 1971: zeeschepen > 4501 BRT. (In jaarverslagen geen onderscheid

naar groter tonnageklasse voorhanden).

Uit deze tabel volgt dat van 1972 - 1981 ongeveer 0,3% van het aantal
inkomende zeeschepen boven de 15.000 BRT betrokken was bij een ongeval. Door
het geringe aantal ongevallen is een statistische analyse niet zinvol. Aan
de hand van de opgemaakte ongevalsrapporten zijn de ongevallen nader geana-
lyseerd naar de omstandigheden en de oorzaken die (mede) aanleiding gaven

tot het ontstaan van het ongeval en de gevolgen die daaruit voortvloeiden.



2.3 Nadere analyse van de scheepsongevallen

De omstandigheden die (mede) tot de ongevallen kunnen hebben geleid
Zyins
- vaartechnische omstandigheden (o0.a. in- en uitvaren havens, afstopma-
noeuvre, afmeren);
- tekortkomingen aan schip en/of lading (o.a. technische defékten,
zoals machinestoring);
- menselijke faktoren (o.a. beoordelingsfouten, onoplettendheid);

- uitwendige omstandigheden (o0.a. stroom, wind).

Bij ongevallen is het mogelijk dat meerdere van deze faktorem aan te
wijzen zijn, die (mede) tot het ongeval kunnen hebben geleid. Zo kan b.v.
tegelijkertijd een beoordelingsfout en het aanwezig zijn van stroom
aanleiding z1jn geweest tot het ontstaan van een ongeval.

Uitgaande van de geselekteerde ongevallen waarbij schepen > 10.000 BRT zijn

betrokken is uit de rapporten de volgende tabel samengesteld:

omstandigheden aantal ongevallen aantal ongevallen
met vermelding van ongevalsnummer’ (totaal) in procenten
vaartechnisch
invarens Gl 2. 65N =0 t/mi22) 18 8
gitvaren: (3% 7°4.,5,58) 4 13
ontmoeten (3,4) 2 9
afstopmanoeuvre (1, 2, 6, 9 t/22) 17 77
afmeren/slaagshouden (2, 7, 15) 5 14
tekortkomingen schip
technische defekten (7) i 6
kommunikatie middelen (8) 1 6
manoeuvreer eigenschappen (12) 1 6
(ondiep water)
breken tros sleepboot (19, 20) 2 9
menselijke faktoren
beoordelingsfouten (1,2, 5, 6, 19 86

8 t/m 22)
kommunikatiefouten (3, 4) 2 & ey
ulitwendige
T T o o P et YR TN 0 i B WS w8 L 10 45

18, 19) :
wapd A1, 13,717, 19) = 18




Hieruit blijkt dat ca. 82% van de geselekteerde ongevallen tijdens het
invaren werd veroorzaakt, waarbij de afstopprocedures een belangrijke rol
speelden. Het binnen manoeuvreren van de voorhaven geeft voor deze grote
zeeschepen door de relatief nauwe havenmond (breedte ca. 225 m op een diepte
van NAP - 11 m) en de koersverandering (ca. 40° van lichtenlijn tot as van
de Westsluls) problemen. Overigens moet worden opgemerkt dat- in een aantal
ongevallen de geometrie van de voorhaven geen rol gespeeld zal hebben. Ook
bij een verbeterde geometrie hadden deze ongevallen kunnen gebeuren. Dit be-
treft onder andere de ongevallen 3, 4, 8, 15, en 20.

In figuur 2 staan de 22 geselekteerde ongevallen geprojekteerd in re-
latie tot het vertikaal en het horizontaal getij. Hierbij is gebruik gemaakt
van de gemiddelde getijkromme (slotgemiddelde 1971.0) Opvallend is dat het
binnenlopen van de haven meestal gebeurt in een getijfase, waarin hoge
stroomsnelheden optreden. Ondanks de aanwezigheid van de sterke vloedstroom-
gradiént is het toch onduidelijk of de vlioedstroom signifikant meer ongeval-
len heeft veroorzaakt. De stroom voor de havenmond had wel in 45% van de on-
gevallen een zodanige invloed op de scheepsbewegingen dat de uit te voeren
" manoeuvre minéer gekontroleerd verliep. De afstopmanoeuvre verliep hierdoor
soms zelfs met behulp van 4 sleepboten niet zoals de bedoeling was.

Uit de ongevallenrapporten bleek, veelal de richting van waaruit de

schepen de havenmond (tegenstrooms of voorstrooms) naderden nigc te staan

vermeld. De verkeersdienst Terneuzen liet weten dat ca. 5% van de grote
schepen eerst gelicht worden alvorens het kanaal op te varen. De ondervonden
windrichting en -kracht is voor het ontstaan van 187 (4 ongevallen) van de
geselekteerde ongevallen (mede) van 1invloed geweest op de manoeuvres.
M.b.t. de aard van de ongevallen betrof het merendeel (17 van de 22 ongeval-
len) de aanvaringen met 2en meerstoel aan de westzijde van de haven. Twee
ongevallen hadden betrekking op aanvaringen tussen schepen onderling en twee
ongevallen op boeiaanvaringen/aandrijving.

Bij de geanalyseerde ongevallen heeft zich geen persoonlijk letsel
voorgedaan. De grootte van de veroorzaakte schaden aan schip en/of lading en
aan vaarweg staat, voor zover vanult de rapporten bekend, in tabel 1 ver-
meld. Bij vijf ongevallen werd door het schip zware (grote) schade veroor-
zaakt. Milieuschade ontstond bij één ongeval, tijdens een aanvaring bij het

uitvaren van de voorhaven. Daarbij deed zich lekkage van benzine voor. Bij




de geselekteerde ongevallen bleek de beloodsing uitgesplitst naar nationa-

liteit als volgt:

nationaliteit aantal ongevallen infaantal beloodste
loods ongevallen| % v/h aantal |schepen > 10.000
ongevallen BRT in %
Nederlander 8 36% cay10 l)
Belg 13 59% ca. 90 1)
Onbekend 1 5%

1) volgens (globale) opgave DGSM Terneuzen

De menselijke faktoren bij het optreden van ongevallen tellen zwaar (86% van
de ongevallen). Bij de 19 ongevallen waarbij deze faktoren meetelden waren
10 Belgische en 8 Nederlandse loodsen betrokken (in 1 geval was de nationa-
liteit van de loods niet meer te achterhalen). Opgemerkt wordt dat Belgische
loodsen veel meer schepen beloodsten, zodat het aantal ongevallen hiermee in

onderlinge samenhang moet worden gezien.

.}
'

2.4 Eindkonklusies

Zoals voorheen 1is beschreven is het aanlopen van de voorhaven van Ter-
neuzen voor grote zeeschepen moeilijk. Het uitvaren is veel minder een pro-
bleem. Vooral het voorstrooms binnenvaren kan, ten gevolge van de stroomgra-
diént, problemen opleveren voor de afstopmanoeuvre die daarna moet worden
ingezet. Bovendien dient gelijktijdig een koerswijziging te worden uitge-
voerd. Wanneer de snelheid van het schip te hoog is kan, zelfs m.b.v. vier
sleepboten, deze manoeuvre moeilijk worden uitgevoerd.

Overigens blijkt men volgens het Belgische loodswezen bij het voor-
strooms binnenvaren een meethode te hanteren, waarvan gezegd wordt dat deze
minder problemen oplevert. Hierbij wordt met zeer lage snelheid de haven ge-

naderd en op het juiste moment met vrij veel machinevermogen ingedraaid.

Zowel bij de vaart vanuit de richting Antwerpen naar de voorhaven als




vanuit de richting Vlissingen 2zijn ongevallen in de voorhaven gekonsta-
teerd. De vaarrichting was helaas in veel gevallen niet goed te achter-
halen. Bij het onderzoek naar eventuele verbeteringen aan de voorhaven zal
daarom met beide vaarrichtingen rekening moeten worden gehouden.

In het begin van 1983 zijn de meerstoelen 3, 5, 7, 9 en 11 na aanva-
ringen verwijderd. Nagegaan dient te worden in hoeverre de ontstane verrui-
ming ten goede komt op de manoeuvreerruilmte en een reducerend effekt op het

aantal ongevallen in de voorhaven zal geven.



ITERNEUZEN|

30

. nr. Sen8

t.p.v. boei nr.18

AT 123 2

/

nr. 9.11.14.

nr. 2.6.18

nr. 1.10.22

PLAATS VAN DE ONGEVALLEN

Fig. 1
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RIJKSWATERSTAAT get. gez.
DIENST VERKEERSKUNDE 23.3.83 Nr. S 82.141
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Overzicht ongevallen Voorhaven nota nr: § 82,141.1

RUKSWATERSTAAT

1 (vervolg)
* maart 1983

Terneuzen, waarbij schepen )} 10.000 BRT tabel nr

DIENST VERKEERSKUNDE

datum

betrokken

zijn

HOOFDAFDELING SCHEEPVAART






