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1 Inleiding 

Aanleiding 
Voor u ligt het derde rapport in een serie rapporten m.b.t. het functioneren van het ventilatiesysteem in 
de duivenwagens van Afdeling 9 (Oost-Nederland). In deze Afdeling bestond sinds enige tijd twijfel 
t.a.v. de kwaliteit van het ventilatiesysteem in de duivenwagens die enkele jaren geleden zijn 
aangeschaft. Daarop hebben auteurs op verzoek van het Bestuur van Afdeling 9 een oriënterend 
onderzoek uitgevoerd (voorjaar 2011) waarin het ventilatiesysteem van deze wagens technisch is 
beoordeeld. Van dit oriënterende onderzoek is een eerste rapportage verschenen [1]. Vervolgens is 
gedurende het vluchtseizoen 2012 een negental transporten doorgemeten om vast te stellen welke 
klimaatomstandigheden (temperatuur en luchtvochtigheid) de duivenwagens feitelijk realiseren in de 
praktijk. Van dit onderzoek is een tweede rapportage verschenen [2]. 
 
Uit deze twee onderzoeken blijkt dat het ventilatiesysteem in de wagens aanzienlijk tekortschiet 
wanneer het als ‘gesloten doos’ (uitsluitend op basis van mechanische ventilatie) wordt ingezet. 
Worden de dakluiken geopend tijdens het rijden, dan treedt een sterke verbetering op. Echter; ook 
dan schiet het ventilatiesysteem tekort wanneer zich ‘worst case’ omstandigheden voordoen. Deze 
omstandigheden zijn: jonge duiven in de manden (met een hogere warmteproductie dan oude duiven), 
een hoge mandbezetting (31 duiven per mand) en een volgeladen wagen (veel bezette 
mandplaatsen). Met name het systeem dat verse lucht in moet blazen schiet te kort. Enerzijds wordt te 
weinig lucht ingeblazen en anderzijds wordt de lucht ongelijkmatig ingeblazen over de lengte en 
hoogte van de container. De lucht afvoerende dakventilatoren en zijwandventilatoren functioneren 
goed. Ook het grote aantal dakluiken en de goed geïsoleerde dakplaat zijn sterke punten van dit 
model wagen; deze zorgen ervoor dat gedurende de tijdsspanne tussen aankomst op de losplaats en 
de lossing het klimaat in de duivenwagen zeer goed is. 
 
Op grond van deze eerste twee rapporten kan een definitief oordeel worden geveld over het 
functioneren van het ventilatiesysteem in de wagens en kan worden besloten al of niet (onderdelen 
van) het systeem aan te passen. 
 
Doel 
Wanneer (onderdelen van) het ventilatiesysteem zouden worden aangepast, rijst echter de vraag 
welke aanpassingen het gewenste resultaat zullen geven. Duidelijk is geworden dat het huidige 
ventilatiesysteem tekortkomingen kent, maar welke alternatieve (onderdelen van) ventilatiesystemen 
doen het nu daadwerkelijk beter? Hoewel er de laatste vijf tot vijftien jaar zeer veel Nederlandse 
duivenwagens zijn aangepast of vervangen door nieuwere modellen (o.a. door de strengere eisen uit 
het NPO Reglement Vervoer en Lossingen (RV&L) van 2003), is er slechts weinig informatie over de 
daadwerkelijke prestaties van de ventilatiesystemen in deze nieuwere modellen. Om hierin meer 
inzicht te krijgen zijn in dit onderzoek enkele aanvullende klimaatmetingen verricht in drie modellen 
duivenwagens van Afdelingen 8 (Gelders Overijsselse Unie) en 11 (Friesland ’96). Deze drie modellen 
kennen alle een hoog verversingsvoud (>30 verversingen per uur; zie artikel 7, RV&L 2003), 
functioneren grotendeels als ‘gesloten doos’ en deze ventilatie wordt door middel van ventilatoren (en 
enige rijwind) gerealiseerd, zonder dat openstaande dakluiken of luchthappers nodig zijn. 
 
  

                                                      
[1]  
Winkel, A. en W. van Stralen, 2011. Optimalisatie ventilatie duivenwagens Afdeling Oost-Nederland – Deel 1: technische 

beoordeling van de wagens. Rapport van de werkgroep WOWD, februari 2011, 13 pag. 
[2]  
Winkel, A. en W. van Stralen, 2012. Optimalisatie ventilatie duivenwagens Afdeling Oost-Nederland – Deel 2: klimaatmetingen 

in de duivenwagens, seizoen 2012. Rapport van de werkgroep WOWD, augustus 2012, 20 pag. 
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Dankwoord 
Het nog kunnen uitvoeren van enkele aanvullende klimaatmetingen in duivenwagens van ‘andere’ 
Afdelingen, tijdens het staartje van het seizoen 2012, vergde snel handelen en medewerking van een 
groot aantal betrokkenen. De auteurs bedanken de medewerking van Bram Scherpenzeel, Driekus 
van den Essenburg, Dick Lindner en Johan Smeier (bestuur en vervoerscommissie Afdeling 8); Harrie 
Meijners, Cor Tolsma en Albert de Jong (bestuur Afdeling 11) en dhr Rens Elenbaas (carrosserie 
Elenbaas, Poortvliet). Ook de chauffeurs (firma’s Vos Logistics, Oss en Vlasman, Stiens) en 
convoyeurs bedanken we voor hun behulpzaamheid en het invullen van het logboek. 
 
 
2 Werkwijze 

In overleg met hierboven genoemde betrokkenen, zijn drie modern geventileerde wagens 
geselecteerd: een oplegger (OB-22-XY, nr. 2-234) en een opzetcontainer (9-121) van Afdeling 11 en 
een oplegger (OK-42-VL) van Afdeling 8, Regio 3. 
 
Op donderdagavond 30 augustus 2012 is oplegger OB-22-XY op de overlaadplaats te Emmeloord 
voorzien van een viertal loggers voor temperatuur en relatieve luchtvochtigheid. De loggers werden 
geplaatst aan de spiegel van de trekker (buitenlucht), centraal in de middengang van de oplegger en 
aan de mand van de een-na-bovenste en een-na-onderste mandplaats, in het midden van de lengte 
van de oplegger (tussen mandkolom 7 en 8 gerekend vanaf de trekker, mandenrijen 2 en 9 van 
boven; aan de rechterzijde van de wagen). Deze oplegger is de volgende ochtend vertrokken naar 
Morlincourt (Derby der Junioren). Op dat moment is ook het mechanische ventilatiesysteem aangezet. 
 
Op vrijdagavond 31 augustus 2012 is opzetbak 9-121 in Heerenveen voorzien van eveneens vier 
loggers. De loggers werden eveneens bevestigd aan de spiegel van de motorwagen (buitenlucht), 
centraal in de middengang van de opzetcontainer en aan een mand van de een-na-bovenste en een-
na-onderste mandplaats, iets vóór het midden van de lengte van de opzetcontainer (tussen 
mandkolom 2 en 3 gerekend vanaf de trekker, mandenrijen 2 en 8 van boven; aan de rechterzijde van 
de wagen). Deze opzetcontainer is direct daarna vertrokken naar Den Bosch (de derde natourvlucht 
van Afdeling 11). Het ventilatiesysteem was reeds in werking tijdens het aanbrengen van de loggers 
en is tot aan de aankomst te Den Bosch aangebleven. 
 
Op zaterdagavond 1 september 2012 zijn alle loggers weer opgehaald bij de vervoerder, de firma 
Vlasman te Stiens. Op dat moment zijn ook de ventilatiesystemen enige tijd in werking gesteld, zijn 
luchtsnelheidsmetingen verricht (met deuren en dakluiken gesloten), diverse maten opgenomen en 
foto’s gemaakt. Op basis van deze gegevens wordt in dit rapport een schatting gegeven van het 
werkelijke ventilatiedebiet door de wagens en worden de ventilatieprincipes met foto’s beschreven. 
 
Op donderdagavond 6 september 2012 is oplegger OK-42-VL van Afdeling 8, Regio 3, in de loods te 
Asten van loggers voorzien tijdens het overladen van de duiven. In totaal zijn zes loggers geplaatst: 
aan de spiegel van de trekker (buitenlucht), centraal in de middengang van de oplegger, aan de mand 
van de een-na-bovenste en een-na-onderste mandplaats op ca. éénderde van de lengte van de 
wagen (mandkolom 5 gerekend vanaf de trekker, mandenrijen 2 en 8 van boven) en aan dezelfde 
manden op ca. tweederde van de lengte van de oplegger (mandkolom 10). Het ventilatiesysteem was 
reeds in werking tijdens het aanbrengen van de loggers. Op deze avond zijn eveneens 
luchtsnelheidsmetingen verricht, diverse maten opgenomen en foto’s gemaakt. Ook voor deze 
oplegger wordt op basis van deze gegevens in dit rapport een schatting gegeven van het werkelijke 
ventilatiedebiet. 
 
Voor meer informatie over de gebruikte loggers, het luchtsnelheidsmeetinstrument en de gebruikte 
berekeningen wordt verwezen naar het eerste en tweede rapport van deze serie. 
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3 Resultaten 

3.1 Oplegger OB-22-XY (nr. 2-234) van Afdeling 11, Friesland ‘96 

3.1.1 Technische beschrijving 

  
Oplegger 2-234 met kenteken OB-22-XY, met 
aan elke zijde 4 deuren (9 mandlagen) boven de 
zwanenhals en 9 deuren (10 mandlagen) 
daarachter. Totaal aantal mandplaatsen: 252 
(waarvan 18 in gebruik als slaapruimte). 
 
Zichtbaar is de luchthapper aan de voorzijde en 
een ‘afzuigklepje’ per mandplaats in de deuren. 
De wagen is mintgroen en de dakplaat is 
geïsoleerd. De inhoud van de wagen (excl. 
slaapruimte) is ca. 86 m3. 

A: het verticale luchtkanaal vanaf de luchthapper 
naar de middengang. In dit kanaal bevinden zich 
twee ventilatoren (max. 1600 m3/h elk) die de 
lucht geforceerd inblazen. 
B: de lucht wordt in een horizontaal luchtkanaal 
geblazen op de bodem van de middengang. Via 
de gaten (Ø 5 cm) stroom de lucht de container 
in. 
Het ventilatiesysteem draait op accu’s die worden 
bijgeladen door de trekker tijdens het rijden. De 
accu’s kunnen ca. 6 uren stroom leveren. 

 

       
C: binnenaanzicht op het verticale luchtkanaal 
van de luchthapper naar het horizontale 
luchtkanaal  
D: schakelaar van het ventilatiesysteem (standen: 
uit, continu aan of thermostatische aansturing) 
E: slaapplaats voor convoyeur 

F: thermostaat (instelling 20°C) tussen kolom 7 
en 8. Een tweede thermostaat bevindt zich tussen 
kolom 11 en 12 (van voren). Beide hangen t.h.v. 
de derde mandlaag van boven. 
G: Dakventilator (6 stuks, Ø 24 cm, elk 550 m3/h) 
H: Dakluik voor daglichttoetreding (3 stuks) 
J: Lamp (3 stuks) 

A 

B 

C 

D 

E 

B 

B 

F 

G 

H 

I 
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Foto van de plaatsing van een logger tussen twee 
manden in. De mand is een stukje naar buiten 
geschoven om de plaatsing van de logger te 
tonen. Meetpositie: midden-boven. 

Foto van de plaatsing van de logger centraal in 
het gangpad, ca. 30 cm onder de middelste 
dakventilator. 

 

3.1.2 Schatting van het verversingsvoud 

De oplegger is voorzien van 2 inblaasventilatoren met een maximale ventilatiecapaciteit van ca. 1600 
m3 elk. Het totale theoretische invoerdebiet bedraagt daarmee ca. 3200 m3/h. Dit komt overeen met 
ca. 37 verversingen van de wageninhoud per uur. De bodemplaat van de middengang bevat in totaal 
88 gaten (excl. 4 gaten in de slaapruimte) van 5 cm in diameter. In deze gaten zijn luchtsnelheden 
gemeten van ca. 4,5 m/s (voorzijde), 3,5 m/s (midden) en 2,2 m/s (achterzijde). Op grond van deze 
gegevens kan een ingaand ventilatiedebiet worden geschat van tenminste ca. 1907 m3/h. Dit komt 
overeen met ca. 22 verversingen van de wageninhoud per uur. 
 
De oplegger is voorzien van 6 dakventilatoren met een maximale ventilatiecapaciteit van ca. 550 m3 
elk. Het totale theoretische uitvoerdebiet bedraagt daarmee ca. 3300 m3/h. Dit komt overeen met ca. 
39 verversingen van de wageninhoud per uur. De dakplaat bevat in totaal 6 dakventilatoren van 24 cm 
in diameter. Direct onder de ventilatoren zijn luchtsnelheden gemeten van ca. 3 m/s. Op grond van 
deze gegevens kan een uitgaand ventilatiedebiet worden geschat van tenminste ca. 2680 m3/h. Dit 
komt overeen met ca. 31 verversingen van de wageninhoud per uur. 
 
De metingen van luchtsnelheid kennen een grote meetonnauwkeurigheid. Verder treedt er (niet 
gemeten) ventilatie op door kiertjes in het gangkanaal, door kieren rondom deuren en door 
afzuigklepjes in de deuren (venturi-werking). Bovendien zijn deze metingen uitgevoerd bij een 
stilstaande wagen; mogelijk is het invoerdebiet hoger wanneer de wagen rijdt en de rijwind met hoge 
snelheid de luchthapper in stroomt. Daarom gelden deze debieten als indicatief. Uit deze indicatieve 
metingen blijkt dat een verversingsvoud wordt behaald in de range van 20-35 keer per uur. 
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3.1.3 Klimaatmetingen tijdens de rit naar Morlincourt (vlucht J35 op 30-8 t/m 1-9) 

 

 
 

Figuur 1 Verloop van de temperatuur (boven) en relatieve luchtvochtigheid (onder) tijdens het 
vervoer van vlucht J35 

 
Tabel 1 Statistieken van temperatuur en luchtvochtigheid tijdens het feitelijk rijden van vlucht J35 
Positie     T       RV   
    Min Gem ∆ T Max   Min Gem Max 
Buitenlucht   13.2 16.4 - 20.8   45.5 72.1 100.0 
Midden - boven 

 
17.3 24.9 8.5 28.2 

 
38.9 61.8 86.6 

Midden - onder 
 

15.6 21.8 5.4 25.9 
 

38.4 67.5 100.0 
Centraal in gangpad   18.4 23.3 6.9 26.7   36.2 70.4 100.0 
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3.2 Opzetcontainer nr. 9-121 van Afdeling 11, Friesland ‘96 

3.2.1 Technische beschrijving 

 
Twee opzetcontainers op een motorwagen met aanhanger (foto: www.friesland96.nl). De opzetcontainer 
op de motorwagen wijkt op enkele kleine punten af van de achterste; de voorste is bemeten in dit rapport. 
De opzetcontainer bevat 7 kolommen van 9 manden per zijde. Er zitten 63 mandplaatsen aan de linkerzijde 
en 59 mandplaatsen aan de rechterzijde, 122 in totaal. De inhoud van de opzetcontainer is ca. 47 m3. De 
dakplaat is geïsoleerd, de deuren niet. In de deuren is voor elke mandplaats een afzuigklepje gemonteerd 
welke lucht dient af te zuigen door de rijwind (venturi-werking). 
 
 

   
Twee foto’s van de luchtinlaat aan de rechterzijde van de van de opzetbak. Ten behoeve van de luchtinlaat 
zijn vier mandplaatsen opgeofferd. De lucht wordt aangezogen door een rooster en via een kanaal onder 
de vloer van het gangpad gebracht. De rode pijlen geven aan hoe de luchtstroming is. In het luchtkanaal zit 
1 ventilator met een maximale ventilatiecapaciteit van ca. 1600 m3/h. 
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Luchtkanaal onder de middengang. De lucht 
stroom de container in door de gaten in de 
gangvloer. Er zitten in totaal 44 gaten in het 
gangpad met een diameter van 5 cm. 

De lucht wordt mechanisch afgezogen via twee 
dakventilatoren (A) met elk een max. 
ventilatiecapaciteit van ca. 550 m3/h. Ook bevat 
de dakplaat 2 dakluiken (B) en 2 lampen (C). 

 

   
De ventilatie wordt aangestuurd middels een 
thermostaat (D) t.h.v. de bovenste mandenrij 
tussen mandkolom 5 en 6 van voren (instelling: 
aanschakeling bij 20 °C). E: schakelaar van de 
verlichting 

De manden zitten vrij dicht op elkaar, nieuwere 
typen wagens hebben 3-4 cm ruimte tussen de 
manden. Volgens het ventilatieprincipe zou een 
deel van de luchtstroom door de manden en de 
klepjes naar buiten moeten gaan. 

 

  
Foto van de plaatsing van een logger tussen twee manden 
in. De mand is verwijderd om de plaatsing van de logger te 
tonen. Meetpositie: midden-onder. 

Foto van de plaatsing van de logger 
centraal in het gangpad, ca. 30 cm 
onder de voorste dakventilator 

A 

B 

C 

D 

E 
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3.2.2 Schatting van het verversingsvoud 

De opzetcontainer is voorzien van 1 inblaasventilator met een maximale ventilatiecapaciteit van ca. 
1600 m3. Dit komt overeen met ca. 34 verversingen van de wageninhoud per uur. De bodemplaat van 
de middengang bevat in totaal 44 gaten van 5,5 cm in diameter. In deze gaten zijn luchtsnelheden 
gemeten van ca. 4,5 m/s (voorzijde) en 3,5 m/s (achterzijde). Op grond van deze gegevens kan een 
ingaand ventilatiedebiet worden geschat van tenminste ca. 1505 m3/h. Dit komt overeen met ca. 32 
verversingen van de wageninhoud per uur. 
 
De oplegger is voorzien van 2 dakventilatoren met een maximale ventilatiecapaciteit van ca. 550 m3 
elk. Het totale theoretische uitvoerdebiet bedraagt daarmee ca. 1100 m3/h. Dit komt overeen met ca. 
23 verversingen van de wageninhoud per uur. De dakplaat bevat in totaal 2 dakventilatoren van 24 cm 
in diameter. Direct onder de ventilatoren zijn luchtsnelheden gemeten van ca. 3,5 m/s. Op grond van 
deze gegevens kan een uitgaand ventilatiedebiet worden geschat van tenminste ca. 1013 m3/h. Dit 
komt overeen met ca. 22 verversingen van de wageninhoud per uur. 
 
Net als bij de oplegger uit de vorige paragraaf geldt dat deze debieten als indicatief moeten worden 
gezien. Uit deze indicatieve metingen blijkt dat in de opzetcontainer, net als in de oplegger uit de 
vorige paragraaf, een verversingsvoud wordt behaald in de range van 20-35 keer per uur. 
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3.2.3 Klimaatmetingen tijdens de rit naar Den Bosch (vlucht N35 op 31-8 t/m 1-9) 

 

 
Figuur 2 Verloop van de temperatuur (boven) en relatieve luchtvochtigheid (onder) tijdens het 

vervoer van vlucht N35 
 
Tabel 2 Statistieken van temperatuur en luchtvochtigheid tijdens het feitelijk rijden van vlucht N35 
Positie     T       RV   
    Min Gem ∆ T Max   Min Gem Max 
Buitenlucht   9.8 11.8 - 14.9   - - - 
Midden - boven 

 
19.8 24.4 12.6 25.4 

 
46.8 50.6 60.1 

Midden - onder 
 

18.4 19.9 8.1 20.5 
 

54.7 57.2 63.1 
Centraal in gangpad   17.7 20.1 8.4 21.2   57.7 61.2 67.6 
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3.3 Oplegger OK-42-VL van Afdeling 8, Gelders Overijsselse Unie (Regio 3) 

3.3.1 Technische beschrijving 

  
Enkele foto’s van de opleggers van Afdeling 8, Gelders Overijsselse Unie. De wagen op de linker foto is 
oplegger OK-42-VL in de loods van Regio 4 in Andelst (foto rechts: www.afdeling8gou.nl). De oplegger 
bevat per zijde 4 kolommen met elk 7 manden boven de zwanenhals en nog eens 9 kolommen met elk 9 
manden in de rest van de oplegger. De linker zijde van de oplegger bevat 108 mandplaatsen. De 
rechterzijde bevat 106 mandplaatsen; in de rechterbovenhoek en linkerbovenhoek is een mandplaats 
opgeofferd t.b.v. de luchtinlaten (A1 en A2). In totaal bevat de wagen 214 mandplaatsen. De dakplaat en 
deuren van de wagen zijn geïsoleerd. De inhoud van de wagen bedraagt ca. 92 m3. 
 

  
 

  
Foto’s van het ventilatieprincipe. De buitenlucht wordt via twee roosters (A1 en A2) in de rechterzijde van 
de wagen naar binnen gezogen. De lucht van rooster A1 wordt in een luchtkanaal (B1) onder de vloer 
geleid, de lucht van rooster A2 wordt in een luchtkanaal (B2) onder de dakplaat geleid. Vanuit de beide 
luchtkanalen bestaan er in totaal 12 verticale koven (C) tussen de mandkolommen in. De 12 koven 

A2 

A2 
A1 

B2 

B2 

C 

E 

B2 

C D 
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bevatten samen 352 inblaasgaten (D). De lucht wordt afgevoerd via openingen (E) in het dak; één boven 
elke mandkolom. 
 

  
Tussen de manden zit een verticale afstand van ca. 4 
cm, zodat warme lucht uit de mand makkelijk kan 
uitstromen. 

De middengang bevat lange goten langs elke 
mandenrij. Aan het luchtkanaal hangen 5 grote 
lampen. De wagen heeft geen dakluiken. 

 

  
 

  
Vier foto’s van de diverse meetposities. Linksboven: logger op de bovenzijde van de een-na-onderste 
mand (meetpositie: voorzijde-onder). Rechtsboven: de een-na-bovenste mand is uitgenomen om een 
logger te plaatsen (meetpositie: voorzijde-boven). Linksonder: meting centraal in het gangpad, ca. 50 
cm onder het luchtkanaal. Rechtsonder: meting van de buitenlucht; logger aan de rechter 
buitenspiegel van de trekker. 

B1 

E 

B2 
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3.3.2 Schatting van het verversingsvoud 

De oplegger is voorzien van 2 inblaasventilatoren met een maximale ventilatiecapaciteit van ca. 2920 
m3/h elk, ofwel 5840 m3/h in totaal. Dit komt overeen met ca. 61 verversingen van de wageninhoud 
per uur. De wagen bevat in totaal 12 verticale koven met gaten voor de luchtinlaat. Boven de 
zwanenhals van de oplegger zitten in totaal 4 koven met elk 24 inblaasgaten. In de rest van de 
oplegger zitten nog eens 8 koven met elk 32 inblaasgaten. De koven bevatten samen 352 
ovaalvormige inblaasgaten met een doorvoerend oppervlak van 5,0 cm2. Vier van de 12 koven zijn in 
zijn geheel (alle gaten) bemeten op luchtsnelheid van de ingeblazen lucht. De luchtsnelheid gemeten 
in de gaten bedroeg gemiddeld 6,3 m/s. Op grond van deze gegevens kan een ingaand 
ventilatiedebiet worden geschat van ca. 4039 m3/h. Dit komt overeen met ca. 44 verversingen van de 
wageninhoud per uur. 
 
Voor het uitgaande ventilatiedebiet kan geen schatting worden gegeven. De uitstroom van lucht wordt 
gerealiseerd middels 26 openingen in de dakplaat; eentje boven elke mandkolom. Door de overdruk in 
de oplegger (inblaasventilatoren) en door de rijwind (venturi-werking) wordt de uitstroom van lucht 
gerealiseerd tijdens het rijden. Dit is echter niet goed te meten. 
 
Net als bij de voorgaande twee duivenwagens geldt dat deze debieten als indicatief moeten worden 
gezien. Metingen van het ventilatiedebiet zijn omgeven met een vrij grote meetfout. Uit deze metingen 
kan geconcludeerd worden dat de oplegger een hoog verversingsvoud behaalt van rond de 45 
verversingen per uur. 
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3.3.3 Klimaatmetingen tijdens de rit naar Peronne (vlucht N36 op 6-9 t/m 8-9) 

 

 
Figuur 3 Verloop van de temperatuur (boven) en relatieve luchtvochtigheid (onder) tijdens het 

vervoer van vlucht N36 
 
Tabel 3 Statistieken van temperatuur en luchtvochtigheid tijdens het feitelijk rijden van vlucht N36 
Positie     T       RV   
    Min Gem ∆ T Max   Min Gem Max 
Buitenlucht   15.0 17.4 - 19.0   64.0 80.5 92.0 
Voorzijde - boven 

 
18.6 24.0 6.5 27.2 

 
48.7 63.4 85.3 

Voorzijde - onder 
 

18.4 23.9 6.4 27.4 
 

- - - 
Achterzijde - boven 

 
18.8 23.6 6.2 26.9 

 
49.5 62.2 85.3 

Achterzijde - onder   19.6 24.7 7.3 28.3   46.1 59.7 78.2 
Centraal in gangpad   18.2 23.7 6.3 27.3   42.7 58.8 78.6 

 
  

0

5

10

15

20

25

30

35

40

6-09-12
22:00

7-09-12
2:00

7-09-12
4:00

7-09-12
6:00

7-09-12
8:00

7-09-12
10:00

7-09-12
12:00

7-09-12
14:00

7-09-12
16:00

7-09-12
18:00

7-09-12
20:00

7-09-12
22:00

8-09-12
2:00

8-09-12
4:00

8-09-12
6:00

8-09-12
8:00

8-09-12
10:00

Te
m

pe
ra

tu
ur

 (°
C)

  

Buitenlucht Voorzijde - boven Achterzijde - boven Rijden Dakluiken open

Centraal in gangpad Voorzijde - onder Achterzijde - onder Ventilatie in werking Deuren open

23
:5

0 
Ve

rt
re

k 
va

nu
it 

lo
od

s A
nd

el
st

10:30
Vertrek
Ventilatie aan
Deuren dicht 9:30 

Lossing

14:25
Aankomst in Peronne
Ventilatie uit
Deuren op 90° open

• Dakluiken: niet aanwezig
• Duiven per mand: 27
• Belading:  184 gevulde en 32 lege mandplaatsen
• Bezetting: ca. 4520 duiven (68%)

Ca. 01:20
Aankomst bij grens
Oppikken convoyeur + overnachting
Ventilatie uit
Deuren op half

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

6-09-12
22:00

7-09-12
2:00

7-09-12
4:00

7-09-12
6:00

7-09-12
8:00

7-09-12
10:00

7-09-12
12:00

7-09-12
14:00

7-09-12
16:00

7-09-12
18:00

7-09-12
20:00

7-09-12
22:00

8-09-12
2:00

8-09-12
4:00

8-09-12
6:00

8-09-12
8:00

8-09-12
10:00

Re
la

tie
ve

 lu
ch

tv
oc

ht
ig

he
id

 (%
)

Datum en tijd



 

14 

 

4 Samenvatting resultaten en conclusies 

De belangrijkste resultaten uit het vorige hoofdstuk en de conclusies die hieruit getrokken kunnen 
worden, kunnen als volgt worden samengevat. 
 
• Uit de beschrijvingen van de wagens en uit de metingen van luchtsnelheid/ventilatiedebiet blijkt 

dat de drie wagens inderdaad geventileerd worden volgens de eisen van het Reglement Vervoer 
en Lossingen van 2003. De wagens hebben een goed geïsoleerde en lichtgekleurde dakplaat, 
opleggers OB-22-XY en OK-42-VL hebben ca. 2-4 cm verticale tussenruimte tussen manden van 
dezelfde mandkolom en alle drie wagens behalen een ventilatievoud in de range van 20 tot 45 
verversingen van de wageninhoud per uur. Deze ventilatie wordt door middel van ventilatoren (en 
enige rijwind) gerealiseerd, zonder dat openstaande dakluiken of luchthappers nodig zijn. 

 

• De gemiddelde Δ T van het transport met oplegger OB-22-XY naar Morlincourt bedroeg 6,9 °C. 
Dit betekent dat de temperatuur in de wagen (tijdens het feitelijk rijden) gemiddeld 6,9 °C hoger 
was dan buiten. Een Δ T van maximaal 3–5 °C kan als gunstig worden beschouwd. Hogere 
waarden zijn ongunstig, waarden boven 10 °C zeer ongunstig en geven aan dat het 
ventilatiesysteem tekort schiet in het afvoeren van de door de duiven geproduceerde warmte. 
Gezien het feit dat de wagen vrijwel geheel was volgeladen (slechts drie lege mandplaatsen) met 
ervaren jonge duiven bij 28 duiven per Ruco-mand, kan de behaalde Δ T van 6,9 °C als ‘goed’ 
worden beschouwd. 

 

• De gemiddelde Δ T van het transport met opzetcontainer 9-121 OB-22-XY naar Den Bosch 
bedroeg 10,4 °C. Dit is duidelijk hoger dan gewenst. Hierbij kan een rol spelen dat de manden 
van de opzetcontainer dicht op elkaar ‘gestapeld’ zitten (zie ook par. 3.2.1). Er vindt veel 
ventilatie plaats door de bodem van de middengang naar de dakventilatoren daar (direct) boven. 
Het is echter de vraag hoeveel van deze verse lucht daadwerkelijk door de manden stroomt. Een 
tweede invloedsfactor kan zijn dat dit een transport betrof met ten dele onervaren jonge duiven 
met (mogelijk) een hogere warmteproductie dan de andere twee transporten. In de derde plaats 
was de mandbezetting tijdens dit transport hoger dan bij de andere twee transporten (31 duiven 
per mand; tegen 28 bij de twee andere transporten). Uit onderzoek blijkt dat de warmteproductie 
van duiven exponentieel toeneemt naarmate er meer duiven in de mand zitten boven ca. 25 stuks 
(Ruco-mand). Het gedrag van één duif veroorzaakt dan in toenemende mate een ‘kettingreactie’ 
van gedrag van buurduiven in de mand. 

 

• De gemiddelde Δ T van het transport met oplegger OK-42-VL naar Peronne bedroeg 6,6 °C. 
Hierbij moet echter worden opgemerkt dat dit gemiddelde omhoog wordt getrokken door de 
eerste anderhalf uur van het transport (tussen het vertrek uit Asten en aankomst bij de Belgische 
grens voor de nachtrust). Tijdens deze fase lag de Δ T telkens boven 5 °C, tot wel ca. 12 °C. 
Blijkbaar zijn de duiven op dat moment onrustig geweest. Tijdens het tweede deel van de reis 
(vrijdag, 10:30 tot 14:25) lag de Δ T telkens tussen 2 en 4 °C. Dit kan worden beoordeeld als 
‘zeer goed’. 

 

• Uit de resultaten beschreven in dit rapport kan worden geconcludeerd dat met de moderne 
ventilatiesystemen die voldoen aan de eisen uit het Reglement Vervoer en Lossingen 2003 (met 
name artikelen 7 en 8) inderdaad zeer goede klimaatomstandigheden kunnen worden 
gerealiseerd. 

 
Auteurs hopen dat de inzichten uit dit derde rapport, tezamen met de eerste twee rapporten, 
voldoende beslisinformatie geeft voor bestuur en leden van Afdeling 9 om de juiste vervolgstappen te 
nemen in het optimaliseren van het duivenvervoer. 
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