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MEMORANDUM 

inzake de 

konstruktie van op de kopvlakken in elkaar grijpende 

caissons van het >!Hantsho!m"type, welke zou kunnen 

vvorden toegepast voor de in relatief diep water te 

bouwen damgedeelten voor de nieuwe havenrr^ond bij 

Hoek van Holland 

door 

J. F. Agema 

Ho e i< van Ho! i an d, 
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situatie havenmond 

dwarsprofielen stenen dam 

sleenstoptvaartuig 

caissondam zuiderdam 

caissondam noorderdam 

vaan- en moereinde van de caisson , 

aansluiting van de caisson 

bok "Taklift I" ' 

transp :)rt, invaren en afzinken van .een^caisson 

uitvoeringsfasen in bovenaanzicht van de caissondam 

uitvoeringsfasen in dwarsprofiei van de caissondam 

overdracht van de vertikale belasting van de coissori 

op de bodem 
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J, inleiding 

In de nota inzake de konstruktie van de in pelatief 

diep water te bouwen darngedeelten voor de nieuwe havenmond bij Hoek 

van Holland (januari 1966) zijn in hoofdstuk 5, biz. 15 e. v. , de kon— 

struktie principes behandeld van en beschouwingen gegeven over de 

hoof ddarnty pen. 

De voor- en nadelen van eencais son-dam ("wal type") zijn 

beschreven in panagraaf 5. 1. 1. , b 1 z. 15, 1 6 en 17. Hi eru i t b I ijkt, dat een 

caissondam van het type "Hantsholrn" het meest in aanmerking komt. 

In paragraaf 5.2, 1,, biz. 19 en 20, is een overzicht gegeven van de voor- 

en nadelen van een stortmaterialen dam ("taiudtype") met open bekleding. 

Hierop voIgt een beschouwing over een stortmaterialen dam met a) een 

gesloten (asfalt)bekieding en b) een asfaltkap. 

Bij de afweging van de verschi i lende damtypen en 

keuzebepal ing, mede op grond van kostenverge! ijking in paragraaf 5. 4. , biz. 

23 en 24, bleven twee damkonstrukties over, t.w. : 

~ de caisson van het .Hantsholmtype en 

- de stortrnaterialendam. 

Gekonkludeerd werd, dat de keuze uitgaat naar een stortmaterialen dam 

met open bekleding. 

De thans in uitvoering zijnde hav'endammen zijn dan 

ook van dit type en bestaan uit grind, breuksteen en betonnen 

blokken. Deze dam,men worden gehael vanaf het water gebouwd mot be- 

huip van twee steenstortvaartuigen van het type zijiosser en twee blokken— 

vaartuigen, uitgerust met voor de kop uitstekende vaste kraanarmen. 

Op de situatie (bijiage l) is aangegeven over weike trajckten dit hcirde- 

darn type wordt gebouwd, terwij! op bijiage 2 dwarsprofielen van de damkon 

struktie zijn getekend. 

In - 



in dit memorandum zal beknopt een caissondam vvor- 

den beschouvvd, waarbij vooral aandacht zal worden besteed aan: 

. de aansiuiting op de kopvlakken; 

. de methode van afzinken van de caissons met behulp van geleidingen; 

. het transport, invaren en afzinken van de caissons; 

. de aansiuiting van de caissons op de drempel; 

Voorts zal worden getracht een aantal nadelen van 

een caissondam zoveel mogelijk te elirnineren, t. w. : 

- relatief hoge golfbelasting met name de dynamische komponent, waardoor 

de wand-en "dak"konstruktie van de ca isson zwaar moeten worden u i tgevoerc 

- stabi 1 iteitsverstoring van de funderingsgrondslag en daarrnee van de 

caissons door de dynamische belasting; 

- moeiiijk redelijk nauv>/keurig af te zinken in een gecomp i iceerd stroom- 

beeld (waarbij dichtheidsverschi I len door zout en zoet water een rol 

spelen) met golfbeweging (zeegang en deining,. alsook haalgolven door 

schepen), zoals dat in het zeegebied voor Hoek van Holland voorkomt; 

bovendien moet worden gerekend met een drukke scheepvaart, die niet 

of zo weinig miogelijk gehinderd mag worden; 

- verschuiven of kantelen van de caissons, indien de ontwerp-golfbelas- 

ting wordt overschreden; 

De dimensionering en detai liering van de konstruktie 

van de caissons zal hier niet aan de orde worden gesteid, omdat met name 

de dynamische belasting slechts door een uitgebreid miodelonderzoek in 

een windgoot, waarin onregelmatige golven (zoals die in het prototype voor- 

komen) kunnen worden nagebootst. 

Dit geldt ook voor de bepaling van de kwasi statische 

belasting, alhoewe! een redeiijke benadering kan worden verkregen, bijv. 

met de formules van Sainflou. 

Eveneens zal niet worden ingegaan op de stabiiiteit 

van de caisson tijdens het drijven, het transport te water en het afzinken. 

Tenslotte zullen de grondrnechanische problernen, samen- 

hangende met de door de vertil<ale komponent van de dynamische belasting 

ootredende verscidjnselen in de drempel en ondergrond, buiton ooschouvvirr 
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2. Caissondam met drempel en bodembescherming 

2. 1. Zuiderdam 

Op bijiage 4 is een dvvarsprofie! getekend van een 

""k ) 
Hantsholm-caisson, vvaarvan de kruinshoogte + 3 m bedraagt. 

Deze hoogte is zodanig gekozen, dat een golfreduktie wordt ver- 

kregen, vvelke overeenkomt met die van de blokken (talud) dam 

met een kruinshoogte van + 2 m. 

De drempel is ontworpen in een met sleepzuigers 

te baggeren cunet tot een diepte van - 17 m in de bodem, vvelke 

verloopt van - 10 m tot - 13 m. Dit is gedaan om de drempel, waar- 

van de bovenkant is geprojekteerd op - 15 m, zo laog m.ogelijk te 

houden met het oog op de stabiliteit van de gchele konstruktie. 

Bovendien kunnen nu over het gehele damtrajekt caissons van de- 

zelfde afmetingen worden toegepast, 

Deze drempel, welke rust op fijn zand ISO ), 

bestaat uit een f i Iterkonstruktie, t, vv. ; 

. fijn grind 1^1,5 cm); 

. grof grind (ci2Q= 3, 5 h 5 cm); 

. breuksteen van 10-80 kg/stuk met = 3. 

Deze verschi I lende lagen worden dvvars varend ge- 

stort met steenstorters van het type zijiosser (bijiage 3) en vvel 

vijftien maal per eenheid van opperviakte, Hierrnee wordt bereikt 

dat elke laag zo egaal mogelijk van dikte en de filteropbouw van 

de lagen zeif (vooral die van de grindlagen) zo goed mogeiijk is. 

Overigens zal de samenstel I ing van de f i I terkonstruk- 

tie rnoeten worden bepaald op grond van do optredende verhangen 

door go I fbevveg ing. 

5k; 
Aiie i'.Qogte e;n dieptematcn zijn t. o. v. MAP 

De; 
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Deze zullen door hydraulisch modelonderzoek moeten vvorden geme- 

ten. Hier is aangenomen dat de verhangen in de orde van grootte 

van 20% iiggen. Het kritisch verhang, waarbij het onderste materi- 

aal van elke grenslaag "hor izontaal" gaat transporteren, moet dus 

tenminste 20% bedragen. 

Verwacht wordt, dat de bovenkant van deze drempel 

kan worden afgewerkt met een nauwi<eurigheid van 2 dm boven en 

onder het theoret ische niveau, Een en ander berust mede op in- 

middels verkregen praktijkervaring. 

Cp de aidus verkregen drempel worden de caissons 

geplaatst, evenals de later te noemen tijdelijke geieidestoelen, 

De drempel wordt aan de zeezijde over een breedte 

van 25 m, ov/ereenkomende met 5 van de gemiddelde ontwerp-goif- 

lengte, buiten de caissons voortgezet. Na het plaatsen van de 

caisson wordt dit gedeelte van de drempel afgedekt met breuksteen 

in de orde van 300 _ 1000 kg/stuk ( = 2, 65 b 3), welke stabiel 

dient te zijn bij de maximale golfaanval, De juiste steenafmetingen 

moeten uit hydraulisch modelonderzoek volgen, Ook hier zal de 

overgang naar de onderl iggende breuksteenlaag van 10 - 80 kg/stuk 

(ri Iterkonstruktie) weer moeten voldoen aan de eisen ten aanzien van 

de optredende verhangen, Aldus wordt een 25 m brede bodembescherming 

voor de caisson gevormd, 
Eij de bepaling van de ontwerp-golfbelasting wordt 

uitgegaan van een voor de caisson I iggende zeebodem met een 

diepte van 15 m. VVaar deze diepte in de toekomst zal worden over- 

schreden {door stroorncontractie van de uitbouw van de hav'enrnond 

ten opzichte van de kust, de afsluiting van de zee,armen in het kader 

van de Deitav.'erken en baggerwork in de toegangsgeu! naar de ha- 

venmond) wordt een horizontale bodemverdediging aangebracht, 

waarvan de bovenlcant giobaiii iigt op - IS m, vve!!<e aansiuit op 

de b>escherTi 1 ing direkt V'oor de caisson^, De br-ecdte von deze extra 

verriediging - 
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verdediging dient zodanig te zijn, dat de goifkarakteristieken zich 

zodanig aanpassen, dat dezelfde ontvverpbelasting optreedt als in 

de toestand, waarbij een oneindig "bredeii zeebodem op - 15 m voor 

de caissondam aanwezig is. 

Op deze vvijze vvordt een in zowel hydraulisch a!s 

grondmechariisch opzicht gunstige konstruktie verkregen. 

Ten aanzien van het hydraulisch aspekt kan worden 

opgemerkt, dat de golfbelasting, met name de dynamische komponent, 

zo klein mogelijk is bij een relatief diep en horizontaai liggende bo- 

dem _t_oJ_de caissonwand. 

Door de aanvvezigheid van een brede verdediging v66r 

de dam kunnen geen verdiepingen direkt langs de dam optreden, zo- 

dat de kans op het ontstaan van glijvlakken en/of zettingsvioei ingon 

kleiner is, dan bij een opiossing, waarbij deze verdiepingen dichter 

bij de dam kunnen voorkomen, 

2. 2. Noorderdarn 

De Noorderdarn onderscheidt zich van de Zuiderdam 

in twee opzichten, t, w. : 

. het trace ligt op het noordeiijk beloop van de toegangsgoul voor 

de mond van da Rotterdamsche VVaterweg; 

. de aanlegdiepte van de dam is daar - 18 h - 19 m, zodat geen 

cunet behoeft te worden gernaakt; 

. de goifaanvai kan zowei aem de zeezijde, als de bui tenhavenzi jde 

optreden, zodat de afschuining aan de bovenlont van de caisson 

aan beidc zijden dient to worden aangebracht. 

Op bijlage 5 is het dwarsprofie! van de hier toe te 

passen caissondam aangegeven. 



3. Aansiuiting op de kopviakken 

Met kopschot van een reeds geplaatste caisson, dat 

aansluit op een nog te zinken eenheid, wordt voorzien van een zgn, 

moereinde, bestaande uit een groef, waarvan de zijkanten taps toe- 

lopen met een kleinste breedte aan de onderkant van de caisson. De 

diepte van de "groef" is over de gehela caissonhoogte gelijk. 

Van de hierop aan te siuiten caisson is bet kopvlak 

voorzien van een prismavorrnig zgn, vaareinde met een over de ge- 

hele hoogte konstante breedte, zodanig dat het met een zekere spe- 

ling past in de kieinste breedte afmetingen (bij de bodem) van tiet 

moereinde. De "hoogte" van dit vaareinde is aan de onderkant zo¬ 

danig, dat deze ongeveer een halve meter meer is dan de diepte van 

de "groef" van het moereinde; naar boven neemt de hoogte af, 

Deze aansluitkonstruktie vervult de volgende funkties: 

Bouvvfase 

. geleiding tijdens het "invaren" en afzinken, waarbij door de tapse 

vorm van het moereinde de te zinken caisson naar de juiste plaats 

in de reeks wordt "gedwongen" en waarbij voldoende bewegingsvrij- 

heid beschikbaar is met het oog op het slingeren (o. a. door golf- 

beweging) en een scheve stand (o, rn, door stromingsdruk en onge- 

lijk ballasten met water) van de caisson; 

y l^p ' P § 

. overdracht van horizontale bclastingen op de aansiuitende caissons 

ter hoogte van de caissonbodem, indien de schuifweerstand van een 

caissoneenheid zou worden overschreden. Dit botel<ent dat een ten 

opzichte van €:en gel i jkt ijdige beiasting over een bepaaide iengte 

v'an de goifkam een relatief grote ca!ssonIengte beschikbaar is om aan 

deze beiasting weerstand te bieden, Hierbij Ireden geen wringende 

mornenien op, terwiji alleen in de caissonboclern dwarskrachten op- 

treden. 

Cok indien het kanteimoment van een ca issofiecnhe id 

zou worden overschreden, kan dit niet ieiden tot een catastrofc^, om 

dat eon kanteiing siechts over een kleine hoek mogelij!< is. 

■f ovens - 
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Tevens is bereikt, dat voidoende vrijheidsgraden voor 

de, zij 'net in beperkte mate, te verwachten bevvegingen van de caissons 

ten opzichte van eikaar aanwezig zijn, met name: 

- rotatie om de lengte-assen (wringende momenten in de caissons vvor- 

den vermedsn); 

- rotatie om de dwars-assen (buigende momenten en normaaIkrac'nten in 

de caissons worden voorkomen); 

- vertikale beweging (dwarskrachten kunnen niet optreden). 

Deze beweging (of stand) ten opzichte van eikaar kan worden veroor- 

zaakt door; 

. onnauwkeurige afwerking van de drempel; 

. ongelijke zettingen van de drempel c. a. en de ondergrond. 

Opgemerkt wordt dat beide aansluitende kopviakken 

van de caissons met inbegrip van het vaar- en het moereinde bekieed 

dienen te worden met hout, rubber e. d, om energie t>e absorberen, ten- 

einde beschadiging van het beton tijdens het inVvaren en het afzinken 

te voorkomen. 

4, Geleiding tijdens het zinken 

Teneinde de caisson met redeiijke nauwkeurigheid 

te kunnen zinken, dient gebruik te worden gemaakt van geieidingen, 

welke worden gevormd door: 

a, het vaareinde van de te zin!<en caisson in het moereinde van de laatst 

geplaatste caisson; 

b. een tijdelijke geieidestoei (zie bijlage 4 en 7). 

ad. a. Hieraan is reeds een beschouwing gewijd (zie paragraaf 3, biz. 

S en 5); 

ad. b. r3e gewapende betonnen geieidestoei is gekonstrueord ais een 

cirkelci i inder mot bodern en radiale vertikale schotten, i-lij 

wordt rnede fiiot het oog cp de nauwkeurigheid met behuip van een 

bok 
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bok geplaatst (zie bijiage 8) op de breuksteehlaag van 10-80 kg/ 

stuk van de filterkonslruktie, zodat geen ontgrondingen dooi' 

stroom kunnen optreden en daarmee stabi I iteitsver! ies van de 

stoel wordt vermeden. 

Om voldoende weerstand tegen stootbelastingen te 

bereiken, wordt de stoel met behulp van een zuiger met zand gebailast, 

Deze stootbelastingen worden ech’ter gereduceerd door een pneumatisch 

rubber fender. ' ' ' ' ' ' i . ■ - - . • 

Nadat de caisson is afgezonken en door een zuiger is 

gevuid met zand, wordt de geleidestoel, na verwijdering door een zui¬ 

ger van de ballast, met de bok verplaatst om opnieuvv' dienst te doen. 

Het aanta! geleidestoelen dient te worden afgest.2md op: 

. het aantal caissons, dat in een aaneengesioten Werkbare'i periode 

kan worden afgezonken en/of: 

, een aaneengesioten economische werkperiode voor de bok. 

Gedacht zou kunnen worden aan vijf van dergelijke geleidestoelen. 

5, Transport, invaren en afzinken. 

Voor het storten von de fiiterlagen zijn twee steen- 

storters (bijiage 3), als omschreven in paragraaf 2, 1. beschikbaar. _ 

h.oofdafmetingen zijn; lengte 77 m, breedte 20, 25 rn en diepgang 3, 75 m. 

Deze vaartuigen zijn zeer goed manoeuvrserbaar, dank zij de twee 

Voith Schneider (V, S. ) propeiiors. Het beschikbare vermogen is 

2 X 1250 - 2500 pk, 

Ze zijn daardoor bijzonder geschikt voor het trans¬ 

port, het invaren eri het op de juiste plaats houden tijdens het afzin¬ 

ken van de caissons. 

Op bijiage 9 is aangegeven, op weike wijze 

worden uitgevoerd, waarbij tevens-de stuw 

deze handel ingen kunnen 

nichting van de V, S, pro¬ 

pel lot's zijn aangeduid. 
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De t ijdsperiode, waarin het transport en het invaren 

van de caissons plaats vindt, dient zodanig cjekozen te wor'den, dat de 

invaarmanoeuvre tijclens de stroomkentering worden uitgevoerd, 

Nadat de caisson is ingevaren en dus tegcn de gelei- 

dingen (inoereinde van de laatst geplaatste caisson en de stoe!) is 

gedrukt, wordt water ingeiaten, waardoor de caisson zin!<t, Tijdens 

dit zinken zorgen de vaartuigen er voor, dat de stuwrichting in de 

fV. S. propeliors zodanig is, dat het kontakt met de geieidingen gehand_ 

haafd blijft. In het algemeen kan men dit afzinken het beste doen in een 

getijfase, waarbij geringe stroomsneiheden heersen in de richting van 

de stoelgeleiding. 

6. Op- en uitboLiw uitvooringsfasen 

Als sarnenvatting van het voorgaande is bijlage 10 bij- 

gevoegd, waarop een overzicht is gegeven van de op- en uitbouw van 

de uitvoeringsfasen, 

7k Overdracht van de vert ikalebelasting van de caisson op cie drempei 

(■'. 1, Ge! i jkmatig 

V j_a !< 1^^ _cJr emjae^l 

Een gelijkmatig verdeeide ov/ordracht van de beiasting 

van de caisson wordt verkregen indien de drempei v!ai< wordt ge- 

stort c, q, afgewerkt en de onderkant van de caissonbodern evencens 

v!ak is. 

Aldus wor'dt voor de betonnen caisson de moest econo- 

mische opiossing verkregen, orridat gecn dwarskrachten en ouigenoe 

- ( en - 



(en wringende) rnomenten optreden (figuur 1, op bijiage 11). 

Met het huidige beschikbare materieel is het nog niet mogelijk 

de drempel zo nouwkeupig af te werkenj dat van een gelijkma— 

tige belastingsoverdracht kan vvorden gesproken. VVeiiicht is 

dit we! te bereiken door de ontwikkeling v'an werkttiigen die de 

drempel kunnen "vlakken". 

Een gelijkmatige belastingsoverdracht kan ook op 

de volgende wijze worden gerealiseerd (zie fig. 2a,) 

Begonnen wordt de drempel op te storten met rela- 

tief fijn grind 1 h 1,5 cm), waarop twee dwarsruggen vvorden 

aangebracht. Vervolgens Vvordt de caisson afgezonken. Door onder— 

spooling met grind, volgens een methode, die wordt toegepast oij 

het onderspoelen met zand van tuimelelernenten, worden de open 

ruimte tussen de caissonbodem en de drempel opgevuld, Eerst 

hierna wordt de caisson geballast met zand, 

in plaats van op de drempel gestorte rtiggen kan men 

ook de betonnen caissonbodem met twee verdikkingen in dwarsrich- 

ting uitvoeren, zoais is aangegeven in figuur 2. b. 

7. 2. Op twee steunstrc^ep^ 

in dit geval wor'den relatief hoge dwarskrachten en 

buigende rnomenten geintroduceerd. 

Op bijiage 11 is in figuur 3, a. een opiossing aange¬ 

geven, waarbij de drempel als f i IterkonstrLikiie (zie onder 2, 1. 

op biz, 3) is aangelegd, waarop twee dwarsruggen van breuksteen 

van 10-80 kg/stuk worden gestort. Hicrop worden de caissons ge- 

plaatst on vervolgens geballast. Ter voorkoming van "onderloops- 

heid" vvorden in de Icngterichting van en onder de caisson bodern 

twee (of rneer) rucgen aangebracht, van zodaniga hoogte dat doze 

na het baliasten van de caisson tot in do drempel reiken. 
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Ook bij deze vvijze van belasting overdracht kan in 

plaats van het opstorten van twee ruggen, de onderkant van de 

betonnen bodem van de caisson op twee piaatsen in de dwarspich- 

ting Worden verdikt. 

Hoek van Holland, 18 juni 1970 

(J, F, Agema) 



1 Ni-LQ.yp 

biz, 

1 . 1 n I e i d i n g 1 

2. Caissondam met drempe! en bodembescherming 3 

2. 1. Zuiderdam 3 

2. 2, Noorderdam 3 

3. Aansluiting van de kopeinden 6 

4. Geleiding tijdens het zinken ^ 

5. Transport, invaren en afzinken 8 

6. Op- en uitbouw uitvoeringsfasen 9 

7. Overdracht vari de vertikaie beiastirig van de caissop 9 
op de drempe 1 

7. 1, Gel ijkmatige 9 

7.2. Op tv>/ee steunstroken 10 



riGuue A. 

oo 

TUDELLUkTE: GELEIDE 'GTOEL. 

ZELEZUDE 

FEnDEC 
6>E^A^r-iDE G-^r-|D==.L-/^G SiEGXA./^r-lDE GRoriO'S:.G/NG . 

OO 

-JZ oc - AE. OO -AE 
—^ •■ 20 A -. ^O: 

(2A) 40 

do AO. 

dwaes.peofie:l vam de CAisson T'jPEn5 ArziriUTEr-i ('l-amgs GELEiDinGErr-i). 

rieuu^^ 2. 

.zzzz'jde: 

OPEsroeTEM MET GE’OF ZAMD 
QPGroFTEFi met GBOP ZAMD- 

oo 

SQO -A ooo'344 

I 

- OO -ag: OO -A7 

V 
i ' do. . , 

A'S. 

OO A7 

A -. Qo. 

'^'t?EL\\<S~T EH M Ao -•Bo \ <V^4. 
GTZVOD. 

1 FGn OU\MD 

DWA\?S»PCrOPlEL_ CA\^^^r->DAr-1. 

riGuui? Zi. 

OO -2' 
ZZEZ'JDE m ms 

01 , 

- AE^® -4T> im 
£ 

C50 

Fun GE\r-iD. OO 

gmg 

(‘2A} dE. dO d5. — Qo: OO 

OO 2l*5 

OO 

DWAgSPgOrtElL. CA\S>*^OriDAM 

rrA EVEMTUELE VET^DtEPiPIQ VA>t-V DE ZEEg>C>'QE\M. 

CAi^^OnPAM. 

VAM HET " H AMT^MOL-M^Typc 
DWAsP'GPPOF\EL ZUIDE'RDA'M. 

get RUKSWATERSTAAT 
AFDELING HAVENMONDEN 

Bouw Havenmond Hoek van Holland 

A7- -73 
^ez I acc_ 

M/KTEM IM METEKG 
HOOGTE EV-\ D\EPT MZKTET-l 

T-o.-^. -H p 

SCHAALr.'oOO. 

A2 

i^' 

Nr VO.QTZ 

B'JLAGE A. 



"TTt 

f 
o e o e o e 

ITT 
i,' 

stmrmrf'xw’ goc tmm 

HOOFDDEK 

*Maar 
r“-il 

ni 

□ 

< •> 

JF' TTJ ._E^ 
y»n 

^00DoeKief^re vsgc * 

metr^ef DW 

OfPB 

/S.F KUJ/iTE 
itur*<re fUM£ ai*m '"MT 

^ 0 9 <^^ <]> <t> 

WHTWtMT 

S 

anr rmK 

mTU3AU67 

TUSSENDEK 

MAiSST 

rTr 
kO!^. amA7 p*pajr^ j 

111 

Oi^ SA*ie 
vs.^ iSu/mB SC¥£0 

-II 
I 

aei»i£MM9 

tl 

-4-^' I ^ 
mou mx 

TANKENPLAN 

seati/*^ 

SK^ Z»g! 

VS^ fU^fTi 
rU^/e 

gpyg- 

AsyAAMHr 

jffpst 

tmc 7«* 

v>f^K SAiJfsr 

MTOP p/)ll»ST 

/■ 

r’> 

'3 

^ * 

i • . ' 

r-:-4 

L 

•H V .si^ 

•met MUfifr &we 

“•lE-JP*-z-z-jT- 

M<^££ 

% ^ 

»ff 

t ie tt ft v w •« 
». « l^' ? .',1,1,,. 

9 ft »f * 
•• ■ I ' ’ '' M, 

fff *m m 

DOORSNEDE T.PV 

MACHINEKAMER 

1_ 

VOORAANZICHT 

t=±i 

TO. 
tt 

B B G 
XI J 
B B G 

nx 

!/ Ml B i~E^~i4 ft-_ 

XX^ 

1j 

BENEDEN BRUGDEK BOVEN BRU6DEK 

£ 

r ( 

TOPDEK 

A 

HOOPDAFMETINGEN 

LENGTE o a-77.00 m 

LENGTE cw.l bij T= 3.00m___..75.00m 

BREEDTE aa_20.25m 

met lega flume tanks 

met 300t water in flumetanks 

HOLTE-5 35m 

JblEPGANG metgOOt lading_3.00m 

LDIEPGANG met15.00t lading_3.50m 

roiEPGANG met soot lading_3.25 m 
LpiEPGANG metlSOOt lading_3.75m 

br.tl2Z06-^ 

10 20 m 

%TO ETVi^ ACT UIGEM 

"TAUBUS" En "CETUS". 

get I gez J, acc RUKSWATERSTAAT 
AFDELING HAVENMONDEN 

Bouw Havenmond Hoek van-Ho^'and 

SCHAALXAOO 

A2 Nr.70.2’73 



4o '^5C' -^ 
■-<P 

--S 

Oo o'-a ISO 
R.e E u V: <a1r H-ET-i 

^ o c’^ c ^c': 
i^-6^°X4 Cin AO 

B^EUl^STEEtl ~5oo- Aooo^ -^■2>: 
A <2.0, 

_['a^E:vJ\<srfEElH jo-'So^^Vs.l 

, _l C^^'''1P. 
i_ q'g.iriD. 

DWAVS^^^PKOFlEL A , D/ 

'S'. 7^ 3' 

oo 

(dw 
'2>< - i 

-4: 0>XZ- 

-is' 
-f- 

tbCT^; --H .A ~p _ 
\<^LS^\HE BLOEKEV-y . ^*10. 

ISTeEUk'STH.EM -500)-'loop 4 
-e.' 

E.TeEUk'STH.EM 

C^KO'^ ~Z. A-VlO . H Q-KlrtO 

OWAeSPpoF\EL B - ‘^. 

75 0.5 00 S.‘3 
j dp. 4 “2 ; I 

00 

C^B EToti j ^ 
vrIE E>LO\< 1^E\~l. ir‘- q 

T STB 
<? =z . ><r“i- fcT£EUkrbte.E 

1 00 
E-EVH ~£>oo- A OOP Kc^A4- ^o -15 

TJ." 
^ 'Av\ - c^mT? 

DWA^'^pPcFiei- c —c. 

DWA^?^P^OP\ELEm. 

■ZUIDER— EFI TiooPPH-UPAt^l. 

R'JKSWATERSTAAT 
AFDELING HAVENMONDEN 

Bouw Hav'enmond Hoek van Holland 

get 
20. 

gey ' acc SCHAAL'l -.Eoo 

AQ''Nr 70. Q72. 

FX\.AQE Q. 



m 
«<• 

SIS' <^4 
/ 

«.d 

/ / V ?e tj / 0 rf 3 km V 
•fjf 

K yo Zffo §ff D D EL F LAN / 20 
/ 

?7, 

HOEK V. HOLLA ND 
/iV> 5/5 

L'r S/ >fKi 
/ §o 

1 D y 
v\€- 

e:? ̂ 0 

y 'V y 

y H/ ^-9 ASVLAK T I E 
r ^-9 y 

//V y 
/ r 

y u RO E 
POOR T “IE) y 

^9. e25 

^A 'rr. ^4 e» C_» CL^ 
SE BR BR 

-V ^4 

S\TUATIE “HlEUWe HAVE:^^^AO>lC> 
HOEV< vi^-H HOLLA^O, 

/^r■ 

Vaargeul met Tijdelijke Toegang 
in gebruik tot medio 1971 SCHAAL 4’^O.ooo 

VOORNE 
RUKSWATE RSTAAT 

AFDELING HAVENMONDEN 
0 0 gez A9 Nr 70.<27^. 

m 
JV 

^C- Bouw Move^'i^ono Moek on WoMond 

'WALAQE 1. 



01: ^22^0^-'^ 

n.A.p MAP. 
-2. -2 

ZEIE. BUlTFriHAVEM 

BREUk^TEEM 300-/(000'^'%4 
oo 

MAy-\'^UM HOOG^EL\GGinG 
IH DE TOEkOM'ET. 

<oO -•13 
=iA^ 

- 46 
oo 

^pipi Bfppnmnm 

-23. 
i I (30) ^ I , <2^ 

BREUkSTEEM 

20 3)0 

■2^ —a6 
GROP GRMID 

-4B. 

\/\A\gGEUL XOT 
MEC»\0 A^A. 

i_FUM GRiriD 

^ B'J EVErTTLlELE VERDIEPIMG VAM 

DE :rEEE.ODEM jVERDEDlGlMG AAti- 

BREMGEPl ALB AAMGEVEM IM 

FIGUUR 3 VAMTEk. ME. VO 2VA. AQ. 

CAlS50nDAM. 
VAM HET "HAMTSHQLM" type 

DWAPSPROFIEL. MOORDERDAM. 

R'JKSWATERSTAAT 
AFDELING HAVENMONDEN 

Bouw Havenmond Hoek van Holland 

get 
40-6-^70 

M- 

gez acc 

MATEM IM METERG 

HOOGTE EM DIEPTEMATEM 
+.O.V. MI.A.P. 

SCHAAL L500. 

Al Nr.V0.2V5. 
B'-ILASE to. 



MOEgEINDE: 

AAMZICHT \C0P\/LA\^ 

BQVEnAAMZlCHT 

ZUAAMZICHT 

\AAREIMDE 

AAMZICHT kroPVLAI^ 

2.' 
7^ 

.113.. 

E>OVEriAAriZlCHT 

ZU AAMZICHT 

3., 

r' 

VAA(?-En MOECEIMDE N/AM DE 
CAISSOn 

MATEM IM METERS. 

RUKSWATERSTAAT 
AFDELING HAVENMONDEN 

Bouw Havenmond Hoek van Holland 

get gez acc SCHAAL h ••'500. 

c/4^A4 Nr 70. 276. 
bulage. 6. 



TUDEiris Arz\nv^E:n. 

AAnZlCHT W;OPVL_A\^ Z'JA>AHZlCHT 

a 

AFGEZOnu^En 
AAriZ\CP\T kCOPVLAZ 

Q; U H 

:a\\\\\\\\\ 

z'JA A1~IZ ic HZ 
ig-yf 

-rr 
- - 41 

II 
II 

. . x; • ■ ” ' : A vAx'AvHx 
S \ \ \ \ N 

Mk SJLo«> 

BOV B r~l A AHZIC HT 

ILL 

-V s. 

AAMSLLIlTiriG vam de CAISSOMS. 

RUKSWATERSTAAT 
AFDELING HAVENMONDEN 

Bouw Havenmond Hoek van Holland 

get gez acc 

Jfl 

MATEM IH HETEPEi 

SCHAAL A '500. 

A4 Nr Z0.2ZZ 

B'.M-AGE y 



Self-propelled Seagoing Lifting Vessel 

‘Takiift r 

REPRINTED FROM HOLLAND SHIPBUILDING (DECEMBER 1969) 

B'JLAGE 8 



Self-propelled 
Seagoing 

Lifting Vessel 

‘Taklift r 
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The 2,370 g.r.t. self-propelled sea-going lifting vessel 
‘Taklift 1’, which has now entered the service of W. A. van 
den Tak’s Bergingsbedrijf N.V., Rotterdam, is one of three 
modern all-purpose salvage units that have recently been 
added to the fleet of these owners or are to be added in the 
near future. Capable of raising sunken vessels, removing 
wrecks, quay-walls, dams, etc. and of transporting heavy 
objects, the ‘Taklift 1’ has been designed by Bureau 
voor Scheeps- en Werktuigbouw Ir. W. den Boer N.V., 
Dordrecht, in close co-operation with the owners. The 
vessel was built by the Rotterdam Dockyard Company, 
Rotterdam (Rhine-Schelde Group), while the lifting gear 
was supplied by Kloos-Kinderdijk. A feature of this gear 
is a dual grab supplied by Nemag, Rotterdam. 
The lifting vessel in fact is an enormous floating crane with 
a lifting capacity of 800 to 1,200 tons. With its twin c.p. 
propellers and bowthruster it is fully self-propelled and 
seaworthy, and eminently suitable for removing obstacles 
such as wrecks from the bottom of entrances to ports and 
harbours. In doing so the vessel paves the way for the 
trailing suction dredgers whose intervention is called in for 
deepening the access routes of the ever increasing mammoth 
tankers, bulk carriers and container ships. 

Lifting gear 

The lifting gear includes main legs of 800 tons and a 
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special wreck grab with a lifting capacity of 400 tons. Four 
main lifting tackles — two of 250 tons each and two of 
150 tons each at a nominal lifting speed of 2 m/min. The 
speed of the tackles without load is 4.5 m/min. These 
tackles give the ‘Taklift 1’ a lifting capacity of 800 tons at 
an outreach of 10 m. The main legs can be equipped with 
the following tops:—• one with a hoisting height of 70 m. 
and a lifting capacity of 400 tons; one with a hoisting 
height of 80 m. and a lifting capacity of 350 tons; one with 
a hoisting height of 90 m. and a lifting capacity of 300 tons 
and one with a hoisting height of 100 m. and a lifting 
capacity of 250 tons. The gear also includes four deck 
tackles which together can handle 600 ton weights, so that 
the combined use of the main and deck tackles brings the 
total lifting capacity of the ‘Taklift 1’ to 1,200 tons. 

Grab 

For the removal of wrecks, quay-walls, dams, moles, etc., 
the vessel is equipped with a specially designed grab of 
N.V. Nemag manufacture, which has an own weight of 
100 tons and a cubic capacity of 75 cu.m. (98 cu.yds.). The 
grab continues to be operational at depths of up to 50 m. 
The two shackling wires of the grab are connected to the 
two 250-ton tackles, making it possible to exert an effective 
pull of 400 tons on the submerged object. The grab is dual. 
In fact it consists of two grabs, which are independent of 
each other, but can be operated simultaneously. This makes 
it possible to grip a wreck in two places at the same time 
and keep it in balance when lifting. The grab can be placed 
on a bedplate on the foreship, forward of the legs. 
The ‘Taklift 1’ is also exceptionally suitable for loading, 
moving and discharging of objects with relatively small 
rlimensinns at a heavy weight, such as generators, reactors, 
etc. The ‘Taklift 1’ can prepare herself for sea towage 
without the use of any outside help and on its own power. 
The legs are then lowered backwards. 

Winches 

The vessel is equipped with 4 main hoisting winches and 
2 topping winches. Each of these winches has a pull Of 
27.5 tons. Two of these winches are powered by an electric 
motor of 150 h.p. and their nominal pull i.s achieved at a 
speed Of 20 m./min; the maximum speed is 45 m./min. 
The other two hoisting winches are equipped with an 
electric motor of 90 h.p., each, providing the nominal pull 
at a speed of 12 m./min. and giving a maximum speed of 
30 m./min. The two topping winches also have electric 
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motors of 90 h.p. and a nominal pull of 27.5 tons at 
30 m./min. 
For warping the vessel is equipped with a combined fore 
anchor winch, a warping-runner winch and a combined 
stern anchor winch. Each of these deck winches is equipped 
with an electric motor of 50 h.p., which gives them a 
nominal pull of 12.5 tons at 12.5 m./min. and a maximum 
pull of 25 tons. All the winches are centrally controlled 
from the wheelhouse, while the warping/anchor winches 
forward and aft can also be controlled on site. 

Propulsion machinery 

The propulsion machinery consists of two MWM diesel 
engines, each developing 539 h.p. at 1,800 r.p.m. Each of 
these engines drives a controllable-pitch propeller, each of 
which is situated in a 35 degrees to port and starboard 
movable Kort nozzle. To improve manoeuvrability a bow- 
thruster driven by a 220 h.p. electric motor is installed 
forward. 
The main engines, which give the ‘Taklift 1’ a speed of 
7 knots, also drive the generators which have a maximum 
electrical output of 526 kW and 224 kW 3-phase a.c. 
The electrically driven winches of the lifting gear are 
centrally controlled from the wheelhouse. Apart from these 
controls the wheelhouse houses the necessary instruments 
for the lifting gear, such as clinometers (showing the 
transverse and longitudinal angles of heel), and indicators 
showing the outreach and the load for each of the tackles. 
Navigation and communications equipment include a Decca 
radar, a Decca Navigator, an echosounder, gyrocompass, 
VHF and radio telephony. 
Accommodation is provided for a complement of 25, but the 
vessel has a crew of 12. All the quarters are air-conditioned, 
so that the lifting vessel can also be operated in the tropics. 
Shortly after her delivery the ‘Taklift 1’ proceeded to 

Liverpool, for the removal of a number of wrecks in the 
entrance to that port. 

Other new craft in the TAK-fleet 

Apart from the ‘Taklift 1’, the fleet of van den Tak is to be 
strengthened by the addition of the sea-going salvage vessel 
‘Barracuda’, of 499 g.r.t., which is suitable for refloating 
stranded vessels, for handling anchors and mooring buoys, 
recovering of heavy anchors and chains as well as the 
salving of valuable cargoes from depths up to 115 ft. (35 m.). 
The vessel is capable of a bollard pull of 18 tons. It can be 
used for towage and in seabottom exploration, pipe- and 
cable-laying and seismic tests. She will be suitable for 
unlimited service. Her speed will be 11 knots and her fuel 
capacity 6,700 cu.ft. (190 cu.m.). 
The new vessel will join the ‘Taklift 1’ and the 167-g.r.t. 
salvage vessel ‘Orca’, which latter is an all-purpose salvage 
craft provided with a 3-drum salvage winch and a steerable 
boom at the stern, diving equipment for two standard and 
two frogmen divers and a decompression chamber for two 
persons. The ‘Orca’ is extensively fitted with pumping gear, 
cutting and welding plant, oxy-acetylene, fire-equipment, 
patching materials, and so on. 

Principal characteristics of the ’Taklift 1’ 

Length overall . . . 
Length b.p. 
Breadth overall 
Breadth moulded 
Depth . 
Draught (normal) 
Gross tonnage 

metres 
60.35 
60.— 
23.75 
23.40 

5.60 
2.90 

2370 tons 

ft. in. 
198 — 
196 10 

77 11 
76 9 
18 4 

9 6 

Propulsion machinery; 
Two MWM diesel engines, each of 530 h.p. at 1,800 r.p.m. 

Speed . 
Fuel capacity . 
Drinking water capacity 
Electric power . 

3-phase a.c. 
Accommodation . 
Crew . 

7 knots 
175 cu.m. (5,300 cu.ft.) 
85 cu.m. (3,000 cu.ft.) 

380 V 50 c/s 
2 X 140 kVA and 1 x 50 kVA 
25 
12 

Lifting gear 

Main tackles. 
Lifting speed (nominal) . . 
Empty hook speed . 
Deck tackles . 
Main legs . 

Hoisting height . 
Main legs equipped with top 

Hoisting height 

2 X 250 tons and 2 x 150 tons 
2 m/min. 
4.5 m/min. 
4 X 150 tons 
800 tons at 5-8 m. 

(16 ft. 5 in. - 26 ft. 3 in.) 
600 tons at 16 m. (52 ft. 6 in.) 
36 m. (118 ft. 2 in.) 
300 tons at 29.1 m. 

(95 ft. 6 in.) 
200 tons at 34.33 m. 

(112 ft. 7 in.) 
71 m. (232 ft. 11 in.) 

Wreck grabbing 

Grab; 

Weight . 100 tons 
Cubic capacity . 98 cu.yds 
Lifting capacity . 500 tons 
Dosing capacity (closed) . 100 tons 
Dosing capacity (opened) . 420 tons at 6 m. 
Dosing capacity (fully opened) . 1080 tons 
Effective pull . 400 tons 
Lifting speed (500 ton load) . 2 m/min. 



General Arrangement of the 'Taklift 1 
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Equipment on board the ’Taklift I’ 

[Partial list] 

Gosau N.V. v/h Rotterdam: MWM main engines. 

N.V. v/h Wm. Smit & Co., Slikkerveer: Electrical equipment. 

Industriewolf N.V., Amsterdam: Liaanen propellers. 

Schottel Nederland N.V., Den Haag: Controllable pitch-propeller. 

Kort N.V., Den Haag: Nozzles. 

Hoogerwerf N.V., Alblasserdam: Steelwires. 

Telemecanique N.V., Haarlem: Marine motor starters. 

A.V.T. N.V., Den Haag: Jahnel gearboxes. 

V. d. Giessen Werktuigbouw N.V., Krimpen a.d. IJssel: Deckmachinery. 

Kloos N.V., Kinderdijk: Construction. 

V. Swaay N.V., Den Haag: Airconditioning. 

Nemag N.V., Rotterdam: Grab. 
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