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6.1 Metingen retourstroomsnelheid 
De retourstroomsnelheid is gemeten door middel van een Valeport stroomsnelheidsmeter (zie 
afbeelding 6.4). Deze meet om de vijf seconden een stroomsnelheid. De Valeport is een 
stroomvis die zich naar de stroming richt. Een intern kompas geeft de stroomrichting aan.  
De positie van de stroomsnelheidsmeter is 50 centimeter onder de waterspiegel.  
 

 
Afbeelding 6.4 Stroomsnelheidsmeter 

 
 
6.2 Metingen waterspiegeldaling 
Voor het meten van de waterspiegeldaling is gebruikgemaakt van een druksensor (zie  
afbeelding 6.5). De druksensor meet de waterstand met een frequentie van 2 Hz en wordt op de 
bodem van het kanaal geplaatst door middel van een verzwaring. 
 

 
Afbeelding 6.5 Druksensor 
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6.3 Meetresultaten 
De meetresultaten geven een gemiddelde retourstroomsnelheid aan van 0,42 m/s (circa 1,4 
km/u) bij een gemiddelde vaarsnelheid van de MS Concordia van 1,4 m/s (5,1 km/u). 
Echter, vooral in het gedeelte van de Lange Sloot die door het natuurgebied de Âlde Feanen 
loopt, treden veel hogere stroomsnelheden op. Deze lopen op tot 0,67 m/s (circa 2,4 km/u), 
terwijl het schip daar ook gemiddeld 1,4 m/s (5,2 km/u) voer. Ook in de Monnike Ee en in het 
smalle gedeelte voor het slibdepot treden hoge stroomsnelheden op. De maximaal gemeten 
stroomsnelheid is 0,99 m/s (3,6 km/u), ter plaatse van het smalle gedeelte voor het slibdepot, 
eveneens bij een vaarsnelheid van 1,4 m/s (5,2 km/u). 
 
De gemiddelde gemeten waterspiegeldaling is circa 10 centimeter. Alleen ter plaatse van het 
smalle gedeelte voor het slibdepot is een maximale waterspiegeldaling van 40 centimeter ge-
meten. 
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7 Aanvullend theoretisch onderzoek 

In dit hoofdstuk worden de resultaten van de vergelijkende berekeningen van het theoretisch 
onderzoek beschreven. De resultaten van de berekeningen dienen ter vergelijking van de effec-
ten van een CEMT klasse Va schip (MS Concordia) en een standaard CEMT klasse IV schip bij 
verschillende vaarsnelheden op de Vaarweg naar Drachten. 
 
7.1 Uitgangspunten berekeningen 
 
7.1.1 Maatgevende schepen 
De maatgevende schepen zijn een standaard CEMT klasse IV schip, ook wel een  
Rijn-Hernekanaalschip genoemd, en een CEMT klasse Va schip (MS Concordia), waarmee de 
proefvaart is gehouden. De afmetingen van het klasse IV schip zijn vastgesteld volgens de 
Richtlijnen Vaarwegen 2005, de maten van de Concordia waren reeds bekend uit hoofdstuk 1 
(zie tabel 7.1). 
 
Om een zo goed mogelijke vergelijking te krijgen tussen een CEMT klasse IV en Va schip is 
gerekend met zoveel mogelijk dezelfde maatgevende diepgangen (zie tabel 7.1). Echter, een 
klasse IV schip heeft een maximale diepgang van 3,00 meter. Daarom is hier gerekend met vier 
verschillende diepgangen in plaats van vijf. Verder heeft een ongeladen klasse IV schip een 
diepgang van 1,60 meter tegenover 1,80 meter bij een klasse Va schip in ongeladen toestand. 
 
Er is gerekend met de volgende scheepsafmetingen: 
 
Tabel 7.1  Maatgevende scheepsafmetingen 

 CEMT klasse IV CEMT klasse Va 

Lengte schip 80 m 110 m 

Breedte schip 9,5 m 11,4 m 

Diepgangen - 3,20 m  (maximale diepgang in Vaarweg 

 naar Drachten) 

 3,00 m  3,00 m 

 2,80 m 2,80 m 

 2,15 m 2,15 m (kleinste diepgang proefvaart) 

 - 1,80 m (ongeladen) 

 1,60 m  (ongeladen) - 

 
 
7.1.2 Vaarsnelheden 
Om een goede vergelijking tussen beide scheepsklassen bij verschillende vaarsnelheden te 
kunnen maken, zijn tien verschillende berekeningen gemaakt: 
 

 grenssnelheid 5 km/u 6 km/u 7 km/u 8 km/u 9 km/u 

CEMT klasse IV x x x x x x 

CEMT klasse Va x x x x   
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Voor het berekenen van de vaarsnelheid van het schip in de vaarweg is eerst uitgegaan van de 
grenssnelheid. Hierbij rekent het rekenprogramma Dipro+ zelf uit wat de maximale vaarsnelheid 
van het schip op het betreffende vaarwegprofiel is. Tevens zijn vergelijkende berekeningen ge-
maakt op basis van vaste vaarsnelheden. Voor een klasse Va schip worden geen berekeningen 
gemaakt bij een vaarsnelheid van 8 en 9 km/u, omdat tijdens de proefvaart is gebleken dat de-
ze snelheden niet haalbaar zijn. 
 
7.1.3 Berekening 
Er is voor 10 ingemeten dwarsprofielen van de Vaarweg naar Drachten, berekend wat de 
maximale retourstroomsnelheid en waterspiegeldaling zijn bij het passeren van een CEMT 
klasse IV respectievelijk klasse Va schip.  
 
7.2 Resultaten en conclusies 
 
7.2.1 Vergelijking klasse IV en Va op basis van grenssnelheid 
Wanneer de berekeningsresultaten voor een klasse IV schip en een klasse Va schip, beide va-
rend op de grenssnelheid, met elkaar worden vergeleken, kan het volgende worden geconclu-
deerd. De retourstroomsnelheid, die een standaard CEMT klasse Va schip veroorzaakt, is ge-
middeld circa 12% hoger en de waterspiegeldaling is circa 7% hoger dan bij een CEMT klasse 
IV schip in dezelfde vaarweg. Dit terwijl de maximale vaarsnelheid bij een CEMT klasse Va 
schip gemiddeld circa 5% lager ligt dan bij een CEMT klasse IV schip. De maximaal berekende 
retourstroomsnelheid, veroorzaakt door een klasse IV schip is 0,97 m/s. Voor een klasse Va 
schip ligt de maximaal berekende retourstroomsnelheid op 1,09 m/s. Beide snelheden worden 
bereikt wanneer het schip met de maximale diepgang vaart. 
 
7.2.2 Vergelijking klasse IV op basis van vaste vaarsnelheden  
Wanneer de berekeningsresultaten voor een klasse IV schip, varend op verschillende vaste 
snelheden, met elkaar worden vergeleken, kan worden geconcludeerd dat de retourstroom-
snelheid gemiddeld circa 28% stijgt per kilometer snelheidsverhoging. Voor de waterspie-
geldaling is dat circa 31%. De grootste effecten worden bereikt wanneer het schip met de 
maximale diepgang vaart. 
 
7.2.3 Vergelijking klasse Va op basis van vaste vaarsnelheden 
Wanneer de berekeningsresultaten voor een klasse Va schip, varend op verschillende vaste 
snelheden, met elkaar worden vergeleken, kan worden geconcludeerd dat de retourstroom-
snelheid gemiddeld circa 31% stijgt per kilometer snelheidsverhoging. Voor de waterspie-
geldaling is dat circa 40%. De grootste effecten worden bereikt wanneer het schip met de 
maximale diepgang vaart.  
 
7.2.4 Vergelijking klasse IV en Va op basis van vaste vaarsnelheden 
Wanneer de berekeningsresultaten voor een klasse IV schip en een klasse Va schip, beide va-
rend op dezelfde vaste snelheden, met elkaar worden vergeleken, kan het volgende worden 
geconcludeerd. De retourstroomsnelheid, die een standaard CEMT klasse Va schip veroor-
zaakt, is gemiddeld circa 22% hoger en de waterspiegeldaling is circa 13% hoger dan bij een 
CEMT klasse IV schip in dezelfde vaarweg. 
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8 Ecologisch onderzoek 

8.1 Aanleiding en doel 
Onder andere vanwege de vaart door het natuurgebied Oude Venen (Natura2000) is tijdens de 
proefvaart tevens een ecoloog van Grontmij (de heer P. Riemersma) mee gevaren. Hij heeft 
mogelijke (visuele) effecten op natuurwaarden kunnen signaleren. In dit hoofdstuk geven we 
een kort verslag van deze bevindingen. 
 
Dit hoofdstuk heeft alleen betrekking op natuureffecten voor zover deze (visueel) zijn waarge-
nomen tijdens de vaartocht en mogelijke effecten hiervan op het Natura2000 gebied. Niet geke-
ken/getoetst is naar/aan implicaties Flora- en faunawet, de Europese Kaderrichtlijn Water en de 
doelstellingen voor het Nationale Park (inclusief vaarrecreatie). Aan boord is overleg geweest 
met de secretaris van het Nationale Park en een vergunningverlener NB-wet van de provincie 
Fryslân. 
 
8.2 Bevindingen 
 
8.2.1 Habitatvernietiging 
Vanwege de geringe golf, die een CEMT klasse Va schip bij een vaarsnelheid van circa 5 km/u 
veroorzaakt, is de aanval op oevers boven de waterspiegel beperkt. Vanwege de grote lengte 
van het schip en de zuigende werking kunnen met name onverdedigde (riet)oevers langs het 
traject op den duur worden ondermijnd als gevolg van erosie (onder de waterspiegel). Hierdoor 
kunnen onverdedigde rietkragen op den duur losraken. De mate waarin (zwaar) beschermde 
soorten als noordse woelmuis, waterspitsmuis en (ruiende) watervogels hier hinder van kunnen 
ondervinden, is mede afhankelijk van het belang, gebruik en de ligging van deze oevers in het 
habitat van betrokken soorten. Nader onderzoek hiernaar is gewenst. Gezien het bestaande 
gebruik van deze vaarwegen ten behoeve van de (beroeps)scheepvaart moet bovendien wor-
den vastgesteld wat het cumulatieve effect hiervan is.  
 
Een indirect effect dat als gevolg van dergelijke grote schepen kan optreden is een schrikreactie 
onder recreatievaart. De kans op oeverafslag wordt vergroot als zij dichter bij de oevers gaan 
varen (zonering in tijd lijkt gewenst).  
 
8.2.2 Verstoring  
Gezien het bestaande gebruik van deze vaarwegen ten behoeve van de (beroeps)scheepvaart 
worden de verstoringseffecten als gevolg van bijvoorbeeld lawaai, licht en dergelijke gering ver-
ondersteld. Soorten als noordse woelmuis zijn bovendien weinig storingsgevoelig. Veronder-
steld wordt dat storingsgevoelige (oever)soorten als Roerdomp en Otter zich niet ophouden in 
of nabij het vaartrace (mede vanwege het huidige intensieve gebruik als vaarweg).   
 
8.2.3 Verwonding en sterfte 
Er is geen verwonding of sterfte geconstateerd bij de betreffende diersoorten. Voor wat betreft 
oevergebonden soorten is dit ook niet waarschijnlijk. 
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8.3 Conclusies en aanbevelingen 
• Op basis van de visuele waarnemingen lijken de effecten zich vooral af te spelen op onver-
dedigde oevers langs het vaartracé. Nader onderzoek, mede in relatie tot het gebruik van 
deze oevers door betreffende soorten en de stabiliteit van achterliggende kaden, is gewenst.  

•••• Bij geconstateerd negatief effect kunnen de volgende (mitigerende en compenserende) 
maatregelen worden overwogen: 
°°°° herinrichting van onverdedigde oevers in combinatie met de aanleg van brede plas-
drasbermen en mogelijk vaarwegverbreding; 

°°°° zonering van vaarbewegingen in tijd (bijvoorbeeld gedurende het recreatieseizoen niet 
midden op de dag). 

• Nader onderzoek is gewenst naar de exacte effecten op de instandhoudingsdoelstellingen 
van het Natura2000-gebied Oude Venen.  
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9 Conclusies 

9.1 Hydraulisch onderzoek 
Aan de hand van de in hoofdstuk 6 en 7 beschreven stroomsnelheden kan worden bepaald of 
en op welke plaatsen de optredende stroomsnelheden de maximaal toelaatbare waarden over-
schrijden. 
 
Elke grondsoort kan een maximale stroomsnelheid weerstaan. Zo vindt bij een zandige  
bodem eerder erosie plaats dan bij een bodem van klei. Uit het uitgevoerde grondonderzoek, 
beschreven in paragraaf 2.3, is gebleken dat de bodem van de vaarweg voornamelijk uit matig 
vast veen bestaat. Dit betekent dat de maximaal toelaatbare stroomsnelheden 0,30 - 0,60 m/s 
mogen zijn. Snelheden groter dan 0,60 m/s veroorzaken dan erosie van het bodemmateriaal. 
 
Met name in het smalle gedeelte van de Lange Sloot en het gedeelte tussen de Monnike Ee en 
het slibdepot treden hoge stroomsnelheden op.  
 
Als de retourstroomsnelheden voor een klasse IV schip en een klasse Va schip, beide varend 
op dezelfde vaste snelheden, met elkaar worden vergeleken, kan worden geconcludeerd dat de 
retourstroomsnelheid, die een standaard CEMT klasse Va schip veroorzaakt, gemiddeld circa 
22% hoger is dan bij een CEMT klasse IV schip in dezelfde vaarweg.  
 
Wanneer er met CEMT klasse Va schepen door de vaarweg zal worden gevaren, zijn er twee 
mogelijke opties aan te wijzen: 

1. De vaarweg voor deze klasse geschikt maken. 
Dit houdt in dat de vaargeul verbreed en verdiept dient te worden. Het minimum vaar-
wegprofiel voor een normaal profiel klasse V is 4,9 m diep, heeft een bodembreedte van 
22,8 m en is 57 m breed op de waterlijn. 

2. De vaarsnelheid maximaliseren op 5 km/u (1,4 m/s) en een maximale diepgang van  
3,0 m hanteren. 

 
Daarnaast hoeven waarschijnlijk geen maatregelen te worden getroffen, omdat de maximale 
stroomsnelheden alleen optreden wanneer dergelijk scheepvaartverkeer plaatsvindt. Dit is dus 
geen continue stromingsbeweging, maar steeds tijdelijk en wisselend van richting, waardoor het 
bodemmateriaal na het passeren van het schip weer tot stilstand (evenwicht) komt.  
 
Bodemerosie is in beperkte mate zelfs gewenst, omdat door uitschuring de vaarweg zichzelf op 
diepte houdt. Daardoor zijn baggerwerkzaamheden veel minder noodzakelijk. Dit is  
kostenbesparend. 
 
Echter, vaarbewegingen van kleinere (motor-)boten, zoals recreatievaart, veroorzaken langs de 
oevers langs de vaarweg ook golven. Dit is verder niet expliciet in dit onderzoek meegenomen. 
De effecten hiervan zullen in een vervolgonderzoek nader moeten worden onderzocht. Wel is 
duidelijk dat de oevers goed tegen deze golfslag moeten worden verdedigd. 
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9.2 Ecologisch onderzoek 
Op basis van de visuele waarnemingen lijken de effecten zich vooral af te spelen op onverde-
digde oevers langs het vaartracé. Nader onderzoek, mede in relatie tot het gebruik van deze 
oevers door betreffende soorten en de stabiliteit van achterliggende kaden, is gewenst.  
 
Bij geconstateerd negatief effect kunnen de volgende (mitigerende en compenserende) maat-
regelen worden overwogen: 
•••• Herinrichting van onverdedigde oevers in combinatie met de aanleg van brede plas-
drasbermen en mogelijk vaarwegverbreding. 

•••• Zonering van vaarbewegingen in tijd (bijvoorbeeld gedurende het recreatieseizoen niet mid-
den op de dag). 

 
Nader onderzoek is gewenst naar de exacte effecten op de instandhoudingsdoelstellingen van 
het Natura2000-gebied Oude Venen.  
 
 
 




