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Samenvatting

Inleiding

Drie investeringsprojecten in de Nederlandse vaarweginfrastructuur bevinden zich momenteel op het
overgangspunt tussen verkenningens- en planstudiefase. Ter ondersteuning van de besluitvorming over
deze projecten is Decisio door de Adviesdienst Verkeer en Vervoer van Rijkswaterstaat gevraagd een
vergelijkende kosten-batenanalyse (KBA) volgens de OEEI methodiek op te stellen’. Het betreft investe-
ringen in de volgende vaarwegen:

= Het Meppelerdiep;

«  Het Burgemeester Delenkanaal;

» De Zaan.

Voor het opstellen van de KBA hebben we gebruik gemaakt van beschikbare rapporten en beleidsdocu-
menten, statistische gegevens, interviews en workshops. Omdat de projecten zich in de verkenningenfase
bevinden is pragmatisch omgegaan met het beperkte beschikbare materiaal. Waar nodig zijn aannames
gedaan. De baten zijn berekend aan de hand van per vaarweg opgestelde prognoses in drie scenario’s.
Onderstaand zijn kort de belangrijkste bevindingen weergegeven.

Projectvarianten

Meppelerdiep
Het grootste knelpunt op het Meppelerdiep is de onbetrouwbaarheid van de vaarweg. Doordat bij lage en

hoge waterstanden de keersluis bij Zwartsluis wordt gesloten (gemiddeld ca. 16 dagen per jaar), is de
vaarweg een deel van het jaar gestremd?. Door het bijplaatsen van een tweede keersluis of het bouwen
van een nieuwe schutsluis kan dit knelpunt worden opgelost. Hiernaast is de breedte van de vaarweg
enigszins krap. In tabel S.1 staat een toelichting op de twee projectvarianten die in deze studie zijn ge-

analyscerd.

Tubel S.1: Projectvarianten Meppel

Varianten Beschrijving

Variant 1 Tweede keerstuis

Variant 2 Nieuwe schutsluis
Verbreding

Oss

De knelpunten bij het Burgemeester Delenkanaal bestaan onder meer uit problemen met drie bochten,
beperkingen aan de doorvaarthoogte van een hefbrug (waardoor vierlaagscontainervaart op dit moment

| Het Onderzoeksprogramma Economische Effecten Infrastructuur (OEEI) heeft een leidraad voor
(maatschappelijke) kosten-batenanalyses opgeleverd. Door telkens deze systemnatische benadering van infrastruc-
tuurprojecten te hanteren, ontstaat een beter inzicht in de economische effecten van verschillende infrastructuur-

projecten.
2 Dit geldt alleen voor grote schepen. Schepen korter dan 68 meter kunnen door de naastgelegen schutsluis passeren.
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niet mogelijk is in het kanaal) en problemen met een korte, eenzijdig kerende schutsluis. Hiernaast is de
bediening van sluis en brug in het weekend beperkt. In tabel S.2 zijn de onderdelen van de twee opgestel-

de varianten opgenomen.

Tabel 8.2: Projectvarianten Oss

Varianten Beschrijving
Variant1 Verhoging brug
Verruiming bochten
Automatisering bediening brug en sluis

Variant 2 Verhoging brug
Verlenging sluis
Tweekerend maken sluis
Vermiming bochten
Automatisering bediening brug en sluis

Zaan
De waterondiepte vormt voor de Zaan een van de grootste knelpunten. Door de relatief hoge sluisdrempel

en de over het algemeen beperkte waterdiepte in de Zaan kunnen klasse Va schepen niet onbelemmerd
door de Zaan varen. Bovendien is een aantal kunstwerken (waaronder de sluis) krap gedimensioneerd.
Een minder urgent knelpunt is de beperkte bediening van kunstwerken in het weekend. In tabel §.3 zijn de
onderdelen van de geanalyseerde projectvarianten opgenomen.

Tabel 8.3: Projectvarianten Zaan

Varianten Beschrijving _

Variant 1 Aanpassing sluis (b x d: 14m x 4,2m)
Verbreding bruggen (14m)
Baggeren vaarweg (4,2m)

Variant 2 Aanpassing sluis (b xd: 17m x 4,7m)
Verbreding bruggen (16/17m)
Baggeren vaarweg (4,7m)
Verruiming bediening

Kosten
Een schatting van de aznlegkosten van de projectvarianten is opgenomen in tabel 5.4. Deze kosten zijn de

PRI-ramingen van de lotale projectkosten. Ze zijn, zoals gebruikelijk in de verkenningenfase, met een
aanzienlijke onzekerheidsmarge omgeven (de variatiecoéfficiénten voor de kosten van projectonderdelen
variéren tussen 6% en 22%). Voor alle projecten geldt dat de tweede variant aanzienlijk hogere kosten

met zich meebrengt door de ‘extra’ investeringen in deze variant.
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Tabel S.4: Schatting kosten van de verschillende projectvarianten®

Variant \ vaarweg Meppelerdiep Burg. Delenkanaal Zaan

Variant 1 fl. 42 mln fl. 10 min fl. 93 min

Variant 2 fl. 72 min fl. 43 min fl. 181 min {excl. bedie-
ningsvermuiming)

Bron: bouwdienst RWS.

Een belangrijk aandachtspunt zijn de kosten die indirect aan de uitvoering gerelateerd zijn. Er kunnen
aanzienlijke verschillen in bouwtijd, de stremming van de vaarweg en de samenhangende
{maatschappelijke) kosten zijn tussen verschillende projectvarianten. Bij uitvoering van projectvariant 1
zou de Zaan bijvoorbeeld 5 maanden gestrernd kunnen zijn tegenover enkele weken in variant 2. Dit ver-
schil in de stremmingsduur tijdens de bouwwerkzaamheden en de bijbehorende (maatschappelijke) kosten
komen niet tot uiting in de kosten-batenanalyse. In de verdere plan- en besluitvorming dient er rekening
mee te worden gehouden dat een stremming van 5 maanden tot onoverkomelijke problemen zou kunnen

leiden.

Baten

De baten van de projecten hangen samen met de toekomstige verkeer- en vervoervolumes. Omdat hier-
over grote onzekerheid bestaat zijn prognoses opgesteld voor drie verschillende toekomstscenario’s. Uit-
cindelijk heeft dit geresulteerd in drie groeiprognoses; laag, midden en hoog.

Voor een deel zijn de baten gekwantificeerd en in geld uvitgedrukt (gemonetariseerd). Een ander deel van
de baten is kwalitatief beschreven. De volgende baten zijn voor de drie projecten gemonetariseerd:

=  Betrouwbaarheidsbaten (kosten vervangend vervoer, extra emissies vervangend vervoer);

s  Efficiencybaten (grotere diepgang, grotere schepen);

s Vaartijdbaten.

De contante waarde van deze baten (in guldens van het jaar 2000) staat in figuur S.1. In de figuur is deze
waarde weergegeven voor elk van de drie scenario’s.

3 Uitgedrukt in guldens van het jaar 2000.
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Figuur S.1: Baten van de projectvarianten in miljoenen guldens

entante wanrde vam.de ';eltlw:ﬁi.iﬂ::u.ld_! batéi. ]
L MEr pisjecteariint .Y scenariely

De baten die in dit stadium niet kwantificeerbaar zijn, zijn niet minder belangrijk. We onderscheiden:
=  modal shift effecten;

» signaalwerking;

s gverige kwalitatieve baten.

Modal shift effecten

Een belangrijke categorie kwalitatieve baten zijn de zogenaamde modal shift effecten. Een verbetering
van een vaarweg kan ertoe leiden dat bepaalde goederen over de betreffende vaarweg gaan worden ver-
voerd, terwijl ze daarvoor over land werden vervoerd. Deze modal shift heeft positieve gevolgen voor het
milieu (de vitstoot van schadelijke stoffen in de binnenvaart is per tonkilometer lager dan van het wegver-
voer), de bereikbaarheid (reductie van vrachtautoritten levert extra capaciteit op de weg op), de kosten
van wegonderhoud (minder vrachtauto’s verlaagt de onderhoudskosten van wegen), de vervoerskosten
(binnenvaart is goedkoper dan wegvervoer) en de verkeersveiligheid (minder vrachtautobewegingen bete-
kent minder verkeersslachtoffers)*.

Hoe groot de modal shift als gevolg van de investeringen is, is niet in het bestek van deze studie na te
gaan. Dit is afhankelijk van de specifieke situatie bij de vaarwegen: welk deel van de bestaande transport-
stromen kunnen gemakkelijk door de binnenvaart worden overgenomen? En welk deel hiervan zal daad-
werkelijk overgaan op binnenvaart als gevolg van de investeringen? Vooral deze laatste is een moeilijke
vraag, zeker wanneer het gaat om relatief kleine verbeteringen die in deze studie onderwerp van onder-

zoek zijn.

Wel is duidelijk dat een relatief klein volume aan modal shift relatief grote baten (in guidens) genereert,
die bovendien grotendeels ten gunste komen van de gehele maatschappij. In de gevoeligheidsanalyse (zie
§8.2) is met behulp van een zeer grove prijselasticiteit voor de binnenvaart een schatting gemaakt van de

4 Tegenover de afname van het wegverkeer staat een toename van de binnenvaart. Tegenover de afname van de
kosten van wegonderhoud staat dus ook een toename van de kosten van vaarwegonderhoud. Deze toename is naar
verhouding echter beperkt.
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modal shift effecten, deze exercitic (waarbij kan worden gediscussieerd over de betrouwbaarheid) toont
aanzienlijke modal shift baten voor de projectvarianten.

Signaalwerking

Voor alle projecten geldt dat de investeringen een signaalwerking hebben. Zo kunnen er indirect regionaal
economische effecten ontstaan door de verbeterde vaarweg, het imago van de regio zal hierdoor verbete-
ren. Voor de sector binnenvaart hebben de investeringen ook een positief effect. Het signaal dat uitgaat
van de investeringen kan private investeringen in modernere schepen en terminals uitlokken en zal in zijn
algemeenheid de modernisering van de binnenvaart stimuleren. Tenslotte kunnen ook logistieke organi-
satoren en verladers door de investeringen ‘getriggerd’ worden. Zij zullen de binnenvaart beter op hun

netvlies krijgen.

Overige kwalitatieve baten

Naast de modal shiftbaten zullen zich verschillende andere kwalitatieve baten voordoen als gevolg van de
investeringen. Voor Meppel en de Zaan zijn dit onder meer effecten op de wachttijden voor auto’s voor
geopende bruggen, voor Oss en de Zaan openstellingsbaten (door ruimere brug- en sluisopeningstijden).

Confrontatie kosten en baten

De verhouding tussen de gemonetariseerde baten en kosten drukken we uit in een kostendekkingsgraad.
Deze dekkingsgraad is het quotiént van de contante waarde van de gekwantificeerde baten en de contante
waarde van de kosten. De waarden van de dekkingsgraad voor de projectvarianten in de verschillende

" scenario’s zijn weergegeven in tabel S.5.

Tabel S.5: Kostendekkingsgraad van dz verschillende projectvarianten in scenario’s

Vaarweg | Meppel Oss Zaan

Scenario | laag Midden hoog laag midden  Hoog laag midden  hoog
variant 1 | 0,63 0,89 1,11 0,85 1,20 1,51 0,20 0,29 0,37
variant 2 | 0,37 0,53 0,67 0,46 0,65 0,82 0,16 0,23 0,29

Uit de tabel blijkt dat de op deze wijze berekende kostendekkingsgraad in het algemeen laag uitvalt. De
oorzaak hiervan is dat alleen de baten zijn meegenomen waarvan met enige zekerheid de omvang en
waardering kan worden vastgesteld. De overige baten hebben waarden die niet, of niet gelijkwaardig,
kunnen worden vastgesteld. De lage cijfers betekenen dan ook niet dat de maatschappelijke rentabiliteit

van deze binnenvaartprojecten laag isd,

In de tabellen S.6, S.7 en S.8 zijn samenvattende overzichten van de kosten en baten opgenomen per pro-

ject.

5 Indien een grove inschatling van modal shiftbaten op basis van prijselasticiteiten wordt meegerekend, resulteren
veel hogere kostendekkingsgraden van 0,36 tot 3,43 (in plaats van 0,16 tot 1,51), overigens zonder invioed op de
rangorde van de projecten.
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Tabel S.7: OEE] samenvatting Burg. Delenkanaal Oss

Oss
Variant 1 Variant 2
Baten
Betrouwbaarheidsbaten fl0a2 min
Vaartijdbaten ca. fl 1 min ca fl 1 mln
Efficiencybaten 17313 mln 1182432 min
Totaal baten fl83aldmln f119a35min
Kosten
Verhoging brug 12 min 12 min
Verruiming bochten fl 6 min fl6 min
Automatisering bediening f12 min f12 min
Verlenging en tweekerend maken sluis 133 min
Totaal kosten fl 10 min f143 min
Saldo (baten-kosten) fl-2a4min fl-24 3 -8 min
kostendekkingsgraad 08al14 04208
PM posten
Modal shift baten: +PM +PM Inschatting obv elasticiteit:
-daling transportkosten op jaarbasis ca. f1 0,3 min (var 1) en
-milieu-effecten ca. f10,6 min (var 2)
-daling onderhoudskosten wegen
Overige effecten (veiligheid, werkgele- PM PM
genheid, ruimtelijke en vervoerseconomi-
sche effecten)
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Tabel 5.8: OEE]I samenvatting Zaan

Zaan
Variant 1 Variant 2
Baten
Betrouwbaarheidsbaten
Vaartijdbaten fl325min 1437 min
Efficiencybaten 116229 min 125345 mla Voornamelijk toe te schrijven aan
diepgang.
Totaal haten fl19a3dmin 1292452 min
Kosten
Aanpassing sluiscomplex f157 min f1 64 min
Verbreding bruggen f1 27 min 197 min
Baggeren vaarweg f19 min f1 20 mln
Vermuiming bediening PM
Totaal kosten 193 miln fl 181 min {excl.
bedieningsverrui
ming)
Saldo (baten-kosten) fl -74 4 59 fl-1522a-129
mln min
Kostendekkingsgraad 02104 0,2
PM posten
Modal shift baten: +PM +PM Inschatting obv elasticiteit:
-daling transportkosten op jaarbasis ca. 0,9 min (var 1) en
-milieu-cffecten ¢a. 1,3 min (var 2)
-daling onderhoudskosten wegen '
Wachttijden wegverkeer +PM +PM Positief effect

Gevoeligheidsanalyse

Op de geschatte baten is een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd om de impact en het realiteitsgehalte van de
aannames te analyseren. De conclusie die uit deze analyse kan worden getrokken is dat er enige onzeker-
heid bestaat ten aanzien van de aannames, maar dat er geen aanwijzingen zijn dat de aannames ver van de
werkelijkheid af liggen. Het verschil tussen de werkelijke waarde en de aanname zal niet zo groot zijn dat
dit voor verschuivingen in de rangorde van de projecten zorgt. Het kan echter wel voor kleine verschillen

in de kostendekkingsgraad per projectvariant zorgen.

Conclusies en aanbevelingen

De rendementscijfers maken duidelijk dat projectvariant 1 van Oss op basis van de gekwantificeerde ba-
ten het meest rendabele project is. Dit is tevens het enige project waarvoor geldt dat de baten, op basis van
het middenscenario, naar verwachting groter zijn dan de kosten. Projectvariant 1 van het Meppelerdiep
laat eveneens een redelijke kostendekkingsgraad zien. De projectvarianten van de Zaan hebben daarente-
gen een lage kostendekkingsgraad. Voor alle vaarwegen geldt dat de beperkte projectvarianten (variant 1)
de hoogste kostendekkingsgraad hebben. Naast de kostendekkingsgraad zijn de kwalitatieve baten echter
ook belangrijk. Deze zijn per definitie niet in de kostendekkingsgraad opgenomen. Bij besluitvorming
moeten deze baten tevens een rol spelen. Zo geldt voor alle projectvarianten dat de verbetering van de
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vaarweg kan zorgen voor modal shift, signaleringseffecten genereert (regionaal economische effecten,
imago-effecten) en overige effecten. Het is echter moeilijk in te schatten hoe de omvang van de kwalita-
tieve effecten zich voor de projecten verhouden. Voor de Zaan geldt dat wachttijdverkortingen voor het
wegverkeer voor overige baten zorgen, bij Meppel lijkt het saldo van de effecten op de wachttijden van
auto’s negatief. Voor Oss en de Zaan geldt dat bij projectvarianten tevens moeilijk te kwantificeren open-
stellingsbaten ontstaan.

Voor de Zaan, het enige project dat een vrij lage kostendekkingsgraad heeft voor beide projectvarianten is
het ontwikkelen van een meer ‘optimale’ variant aan te raden. Het zoeken naar het grootste knelpunt en
het vervolgens faseren van het project kan een veel gunstiger beeld van het project opleveren. Het groot-
ste deel van de baten is toe te schrijven aan een grotere dicpgang, waardoor het meepemen van alleen de
‘verdiepingsmaatregelen’ een interessante variant zou kunnen zijn. Ook het toerekenen van kosten aan het
project kan zorgvuldiger. Voor veel bruggen geldt bijvoorbeeld dat ze zonder meer binnen afzienbare tijd
gerenoveerd worden. Er zou volstaan kunnen worden met alleen de meerkosten van verbreding aan het
project toe te rekenen, wanneer een dergelijke uitsplitsing van kosten beschikbaar is.

Een andere aanbeveling is om de schatting van de kosten en baten nauw af te siemmen, zodat appels nict
met peren worden vergeleken. Een goede manier om dit te doen is het laten participeren van de onderzoe-
kers van de baten in de begeleidingsgroep van het onderzoek naar de kosten en vice versa.

Een laatste aanbeveling is een grotere aandacht voor modal shift baten. Voor de baten van investeringen
in binnenvaartinfrastructuur zijn de modal shiftbaten belangrijk. Deze categorie baten kunnen een belang-
rijk deel uitmaken van de totale gemonetariseerde baten. Tegelijkertijd blijkt het kwantificeren van deze
baten, zeker als het gaat om relatief beperkte verbeteringen van de vaarweg, erg moeilijk. Er is hierover in
de Nederlandse literatuur zeer weinig bekend. Het schatten van een set modal shift elasticiteiten, per sec-
tor of per regio zou hierin zeer nuttig zijn.

Concluderend met betrekking tot kosten-batenanalyse in de verkenningenfase kunnen we stellen dat de
KBA zijn beperkingen kent, maar zeker ook voordelen biedt. Beperkingen schuilen met name in de be-
schikbaarheid en betrouwbaarheid van gegevens. Ook bij de vergelijkbaarbeid doen zich problemen voor.
Enerzijds wederom door de beperkte beschikbaarheid van gegevens, anderzijds door de verschillende
context en specifieke cigenschappen van de projecten. Daar staat tegenover dat een maatschappelijke
kosten-batenanalyse in de verkenningenfase een belangrijke signalerende werking kan hebben. Knelpun-
ten en effecten van de projecten en projectonderdelen kunnen zo al in een vroeg stadium onderkend wor-
den. Hierdoor kunnen risico’s in de planstudie- en uitvoeringsfase wellicht verkleind worden
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1 Inleiding

Het stimuleren van het vervoer over water is sinds het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer
(SVVII) uit 1990 een belangrijk onderdeel van het verkeer- en vervoerbeleid van de Nederlandse over-
heid. Met name de laatste jaren lijkt dit beleid zijn vruchten af te werpen. Tussen 1996 en 1998 is het
binnenlands goederenvervoer over binnenwateren toegenomen van 88,4 min ton tot 97,7 min ton. Tegelij-
kertijd steeg het internationaal vervoer per binnenvaartschip (gelost, geladen en doorvaart) van 201,1 min
ton tot 219,7 min ton, Naast de toepame van het volume zijn er ook belangrijke innovaties in de binnen-
vaart tot stand gekomen. Voorbeelden hiervan zijn de ontwikkeling van containervaart en de inzet van
grotere schepen. Met deze grotere schepen kunnen belangrijke schaalvoordelen worden behaald.

De opleving van de binnenvaart heeft echter aan het licht gebracht dat het onderhoud van vaarwegen niet
altijd op een even hoog niveau staat. De complexe beheersstructuur is hier mede debet aan. De zoge-
naamde hoofdvaarwegen vallen onder de verantwoordelijkheid van Rijk, maar andere vaarwegen zijn in
beheer bij provincies, gemeenten of waterschappen. Niet altijd kan worden voldaan aan de eisen die de
moderne binnenvaart stelt. Vaarwegen zijn deels dichtgeslibd waardoor een tocname van de binnenvaart
niet kan worden geaccommodeerd en deze vaarwegen niet berekend zijn op grotere schepen. Een ander
probleem dat zich voordoet is dat vaarwegen niet betrouwbaar zijn, terwijl met name voor de container-
vaart betrouwbaarheid belangrijk is. Door weersomstandigheden kan het voorkomen dat bepaalde sluizen
vrijwel onaangekondigd dicht zijn (keersluizen), waardoor de doorvaart wordt belemmerd. Het onderhou-
den van lijndiensten met containerschepen wordt hierdoor in belangrijke mate gefrustreerd.

Om knelpunten in de {(toekomstige) ontwikkeling op te lossen is voor een aantal regionale vaarwegen
verkenningen naar mogelijke oplossingen opgesteld. Het betreft de volgende vaarwegen:

»  Het Burgemeester Delenkanaal (Oss);

2 DeZaan;

= De vaarweg Meppel-Ramspol.

Bij de realisatie van de projecten die de knelpunten moeten wegnemen, wordt een beroep gedaan op de
Rijksoverheid. Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft de wens uitgesproken een prioritering in de
drie projecten aan te brengen. Decisio is door de Adviesdienst Verkeer en Vervoer gevraagd hiervoor een
vergelijkende kosten-batenanalyse (KBA) volgens de OEEI methodiek op te stellenS. De KBA wordt
gebruikt als input voor het besluit welke projecten door gaan naar de planstudiefase. Een onderdeel dat
zeker van belang is, is het kwantitatieve rendement van de investering. Daarnaast spelen ook kwalitatieve
elementen een rol. Het hoofdkantoor van Rijkswaterstaat en DGG geven over de prioritering van de pro-

jecten een advies aan de minister.

6 Het Onderzoeksprogramma Economische Effecten Infrastructuur (OEED heeft een leidraad voor
(maatschappelijke) kosten-batenznalyses opgeleverd. Door telkens deze systematische benadering van infrastruc-
tuurprojecten te hanteren, ontstaat een beter inzicht in de economische effecten van verschillende infrastructuur-

projecten.
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Tabel S.6: OEEI samenvatting Meppelerdiep

Meppel
Variant 1 Variant 2
Baten
Betrouwbaarheidsbaten fl26 447 min 126247 mln
Vaartijdbaten fl ¢ min cafl 1 mln
Totaal baten fl126247min 127 348 min
Kosten
Tweede keersluis 1 42 min
Nieuwe schutsluis 157 mln
Verbreding fl15 min
Totaal kosten 142 min 172 min
Saldo (baten-kosten) fl-163A5min fl-453
—24 min
Kostendekkingsgraad 06al,1 0,420,7
PM posten
Modal shift baten: +PM +PM Inschatting obv elasticiteit:
ca. 10,9 min op jearbasis
Wachttijden wegverkeer PM PM
Overige effecten (veiligheid, werkgele- PM PM

genheid, ruimtelifke en vervoerseconomi-

sche effecten)
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Begeleidingsgroep

Het onderzoek werd begeleid door een begeleidingsgroep bestaande uit vertegenwoordigers van de Ad-
viesdienst Verkeer en Vervoer, het Directoraat Generaal Goederenvervoer, het Hoofdkantoor van de
Waterstaat en de betrokken Regionale Directies van Rijkswaterstaat.

Aanpak

In dit project hebben we een aanpak gevolgd die bestaat vit de volgende stappen:

»  Deskresearch. Het verzamelen van bestaande rapportages, documenten, beleidsnotities, statisticken en
bestaand onderzoeksmateriaal. De gebruikte rapporten staan vermeld in de literatuurlijst.

» Interviews met vertegenwoordigers van de betrokken regio’s, experts en bedrijven. De interviews
dienden om de verschillende varianten scherp te krijgen en om relevante regionale informatie te ver-
zamelen. In de bijlage is een lijst van interviewpartners opgenomen.

»  Workshops. Tijdens de uitvaering van het onderzocek zijn twee workshops gehouden; een prognose-
workshop en een gevoeligheidsanalyseworkshop. Aan de eerste workshop namen expetts op het ge-
bied van binnenvaart en goederenvervoermodellen deel, om inzicht te krijgen welke prognoses voor
de vaarwegen zouden moeten worden gehanteerd. Bij de gevoeligheidsanalyseworkshop waren naast
de begeleidingsgroep tevens vertegenwoordigers van de regio’s aanwezig, die op deze manier de kans
kregen input te leveren voor de gevoeligheidsanalyse. De gevoeligheidsanalyseworkshop had als doel
inzicht te krijgen in de impact van bepaalde factoren op de uitkomsten van de kosten-batenanalyse en
het realiteitsgehalte van de initieel gebruikte waarden voor deze factoren.

*  Analyse en rapportage. Op basis van de informatie it deskresearch, interviews, workshops en overi-
ge informatiebronnen zijn projectvarianten opgesteld, vaarwegprognoses geschat en de baten voor de
verschillende varianten geschat.

Omdat de projecten zich in de verkenningfase bevinden, zijn we op een pragmatische manier omgegaan
met het beschikbare materiaal. Daar waar nodig hebben we aannames gedaan, die in de voorliggende
rapportage zo duidelijk mogelijk zijn weergegeven. Hiemaast hebben we gedurende het project proble-
men ondervonden met de beschikbare statistische gegevens over de binnenvaart. Verschillende bronnen
bleken voor dezelfde variabelen (bijvoorbeeld aantallen vervoerde containers) afwijkende waarden te
leveren. Na overleg kon echter de meest betrouwbare bron worden bepaald, waar we vervolgens de gege-

vens van gebruikten.

Leeswijzer
In hoofdstuk twee wordt de beschrijving van de achtergrond van de vaarwegen en de bestaande proble-

men gegeven. In hoofdstuk drie gaan we in op de verschillende oplossingsrichtingen (projectvarianten)
voor de drie projecten. De kosten die voor de projectvarianten zijn geschat presenteren we vervolgens in
hoofdstuk vier, waarna we in hoofdstuk vijf de vaarwegprognoses geven. De baten worden beschreven in
hoofdstuk zes en in hoofdstuk zeven confronteren we de kosten met de baten. In hoofdstuk acht gaan we
in op de resultaten van de gevoeligheidsanalyse die op de baten is nitgevoerd. De conclusies en aanbeve-
ling staan ten slotte in hoofdstuk negen.
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2 Beschrijving context vaarweg en knelpunten

Voor iedere vaarweg geven we in dit hoofdstuk een beschrijving van de regionaal economische context en
de functie van de vaarweg. De beschreven regionale context en functie van de vaarweg zijn gebruikt als
input voor het opstellen van de prognoses (zie §5.3 en §5.4). Vervolgens gaan we in op de specifieke
knelpunten die op de vaarwegen worden ondervonden.

2.1 Vaarweg Meppel-Ramspol

2.1.1 Omgeving

De regio waarin Meppel zich bevindt is gelegen tussen de Randstad en Duitse steden als Hamburg en
Bremen. Tn het rapport Langman (1997) is deze regio aangewezen als een van de noordelijke economi-
sche kernzones’. Momenteel zijn er in de regio nog veel mensen werkzaam in sectoren (als landbouw en
industrie) waarin de werkgelegenheid afneemt. Rond Meppel zullen deze traditionele sectoren belangrijk
blijven (grafische industrie), maar wordt ingezet op het stimuleren van vestiging van dienstverlenende
bedrijvigheid. Hiernaast vervult Meppel een belangrijke rol in transport- en distributie over water (het
Meppelerdiep)-

Momenteel wordt in Meppel nieuw bedrijventerrein ontwikkeld. Dit betreft 0.a. 25 ha. ‘nat’ bedrijventer-
rein, dat volgens planning in 2007 volledig in gebruik zal zijn. Op dit terrein worden eisen gesteld ten
aanzien van het gebruik van het Meppelerdiep. Gebruik van het vaarwater is een voorwaarde voor vesti-
ging op deze locatie. Dit zorgt voor een aanzienlijke groei (zie prognoses in §5.4) van het vervoerde ton-
nage over het Meppelerdiep. Na de ontwikkeling van bovenstaand terrein is er weinig ruimte voor overige
nieuwe natte bedrijventerreinen in Meppel. Momenteel wordt echter nagedacht over de ontwikkeling van
nieuw (deels nat) bedrijventerrein ten zuiden van Meppel aan een zijtak van het Meppelerdiep.

Bij de ontwikkeling van de oudere aan het water gelegen bedrijventerreinen, is minder streng op de wa-
tergebondenheid toegezien. Hierdoor zijn tevens bedrijven die geen gebruik maken van het Meppelerdiep
op deze terreinen gevestigd. Tegenwoordig wordt bekeken, of wanneer de nieuwe natte bedrijventerreinen
vol zijn, ingezet kan worden op het verhuizen van deze ‘niet watergebonden’ bedrijven naar andere be-

drijventerreinen.

2.1.2 Vervoersfunctie

De vaarweg Meppel-Ramspol, waarvan het Meppelerdiep deel uitmaakt, vervult een belangrijke rol voor
het verkeer van en naar zuidwest Drenthe en het achterliggende gebied. In 1999 passeerden bij Zwartsluis
ruim 6.000 binnenvaartschepen, die 1,95 miljoen ton goederen vervoerden.

Bedrijven die veel gebruik maken van het Meppelerdiep zijn:
»  Veevoederbedrijven;

7 De Commisste Langman heeft in opdracht van de ministerraad aanbevelingen gedaan voor de versterking van de
bijdrage van Noord-Nederland aan de doelstellingen van de nationale economie.
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= Aardolie groothandel,
= 1everanciers van zand en grind;
= Producenten van bouwmateriaten.

De containerterminal (MCS) te Meppel bestaat ca. 10 jaar en is een belangrijke bestemming aan het Mep-
pelerdiep. Het MCS heeft onder meer een dagelijkse afvaart naar Rotterdam en regelmatige afvaart naar
Antwerpen. In 2000 werd via het MCS ca. 38.000 TEU aan- en afgevoerd. Bedrijven die verantwoordelijk
zijn voor een groot deel van de containeroverslag zijn bedrijven uit de sectoren voedings- en genotmid-
delen, zuivel, chemie en de fabricage van rijwielen.

2.1.3 Kanelpunt

In de vaarweg Meppel-Ramspol bevindt zich bij Zwartsluis een keersluis die gesloten wordt bij lage
(N.A.P. -50cm) en hoge (N.A.P. +50cm) waterstanden. De stremming wordt in ca. eenderde deel van de
gevallen veroorzaakt door de windrichting en de windkracht die ervoor zorgen dat het water wordt opge-
stuwd op het Zwarte Mecr vanaf het ITsselmeer. Dit zorgt ervoor dat de afwatering naar het Meppelerdiep
moet worden gerealiseerd met behulp van het gemaal Zedemuden in Zwartsluis. De overige stremmingen
(tweederde) worden veroorzaakt door laag water op het Zwarte Meer.

Gemiddeld is de sluis ca. 16 dagen per jaar, verdecld over korte en langere perioden, gesloten
(gemiddelde stremmingsduur is 18 uur). Voor kleine schepen is een schuisluis aanwezig, zodat deze het
Meppelerdiep in en uit kunnen blijven varen. Het sluiten van de keersluis betekent echter dat schepen
langer dan 68 meter en breder dan 8,20 meter (vanaf klasse III) niet het Meppelerdiep in en uit kunnen
varen, omdat zij niet in de schutsluis passen. Doordat de stuis zonder aankondiging vooraf gesloten wordt,
ontstaan er situaties dat enerzijds schepen die reeds onderweg zijn naar het Meppelerdiep de vaarweg niet
in kunnen varen en anderzijds schepen opgesloten zitten in het Meppelerdiep. Dit houdt in dat de lading
met een vertraging en / of tegen extra kosten aankomt op de plaats van bestemming (bijvoorbeeld de con-
tainerterminal of zeehaven), omdat lading moet worden overgeslagen op alternatief transport of moet
worden gewacht tot de stremming is opgelost.

Minder urgent dan het bovenstaande probleem zijn de bestaande beperkingen aan de bevaarbaarheid van
het Meppelerdiep voor klasse Va schepen. De vaarbreedte varieert tussen 30 en 40 meter met uitschieters
naar boven en beneden. Dit is onvoldoende voor een klasse Va vaarweg. De breedte zou volgens CVB
(Commissie Vaarweg Beheerders) richtlijnen minimaal 50 m moeten zijn, hoewel met ‘weinig’ scheep-

vaart kan worden volstaan met 40 m.

2.2 Burgemeester Delenkanaal Oss

2.2.1 Omgeving

De economische structuur van Oss bevat een hoog aandeel van industri€le bedrijven in de chemische
industrie, de voedings- en genotmiddelenindustrie en metaalindustrie. Hiernaast heeft zich een groot aan-
tal transport- en distributiebedrijven in Oss gevestigd. Oss is als economische kerngemeente aangewezen
om als concentratiepunt voor verdere groei van bedrijvigheid te dienen. Met het verder uitbreiden van de
bedrijventerreinen in Oss en de aanwezigheid van transportbedrijven en logistieke dienstverleners (o.a.
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haven en Osse Overslag Centrale (OOC)), is er een goede uitgangspositie voor de verdere ontwikkeling

van het gecombineerde vervoer.

Tot 2005 wordt door de gemeente Oss 16 ha. nat bedrijventerrein ontwikkeld, waarop zich alleen bedrij-
ven mogen vestigen die meer dan 50.000 ton vervoer over water per jaar zullen genererens. In totaal zorgt
dit voor 800.000 ton extra vervoer over water. Na de ontwikkeling van het bovenstaande terrein is geen
verdere ontwikkeling van ‘natte’ bedrijventerreinen gepland. Wel is de gemeente Oss momenteel bezig
met het ontwikkelen van (droog) bedrijventerrein Vorstengrafdonk (A50). De verwachting is dat ook
bedrijven op dit terrein gebruik zullen maken van multimodaal vervoer / vervoer over waler.

De Osse Overslag Centrale wordt in 2001 uitgebreid (de subsidieaanvraag hiervoor is goedgekeurd), voor

de langere termijn zijn nieuwe uitbreidingplannen in ontwikkeling.

Op dit moment lijkt N323 (verbinding A50-Oss-haven) nog een toekomstig knelpunt, maar vooralsnog
worden, zelfs met groei van de haven, nog geen serieuze mobiliteitsproblemen verwacht.

2.2.2 Vervoersfunctie

De haven van Oss is één van de Maashavens. Het gedeelte van de Maas waarop het Burgemeester Delen-
kanaal aansluit is verbonden met de Benelux-ruit van internationale vaarwegen rond Noord-Brabant, be-
staande uit de Waal/Maasroute, het Albert Kanaal en de Schelde-Rijnverbinding.

Over het Burgemeester Delenkanaal worden veel bulk- en stukgoederen vervoerd. Het betreft vooral
mengvoeders, zand en grind, zout, kolen en schroot. Bedrijven in de volgende bedrijfstakken maken ge-
bruik van het Burgemeester Delenkanaal:

»  Bouwmaterialen;
= Transport & Logistiek (o.a. siloterminal);

s Vecvoeder;
= Houthandel;
= Meel;

=  Recycling;

= Chemie.

In totaal werd in 1999 ca. 1,6 miljoen ton goederen over het Burgemeester Delenkanaal vervoerd. De
containervaart heeft vooralsnog een relatief bescheiden omvang, maar speelt economisch gezien een grote
rol, mede met het oog op de toekomst. In 2000 werd ca. 32.000 TEU vervoerd via de Osse Overslag Cen-

trale (OOC).

8 van de eis voor 50.000 ton vervoer over water kan worden afgeweken indien het aantal fe’s dat de vestiging met
zich meebrengt hoger is dan een bepaalde norm. Tonnage over water kan dus worden ingewisseld voor werkgele-

genheid.
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Door de concentratie van de afvalverwerking van Noord-Brabant in Moerdijk, zal in de toekomst afval
moeten worden vervoerd van de omgeving van Oss naar Moerdijk. Gezien de omvang van het transport

zal dit waarschijnlijk over het water plaatsvinden.

2.2.3 Knelpunt

Het aandeel van grote schepen in de scheepvaart op de Maas wordt steeds groter. De gemiddelde afmeting
van de schepen die naar Oss varen neemt eveneens toe. De grotere schepen kunnen echter problemen
ondervinden bij het bevaren van het Burgemeester Delenkanaal. Op dit moment is het Burgemeester De-
lenkanaal in principe geschikt voor schepen t/m klasse Va. Vierlaagscontainervaart kan op dit moment
niet door het kanaal, aangezien de hoogte van de beweegbare brug in het kanaal met 8,58 m onvoldoende
is. Voor vierlaagscontainervaart is een vrije doorvaarthoogte van 9,10 m vereist.

Hiernaast komt bij hoge waterstanden (vanaf NAP + 5,30 m) de schutsluis in bedrijf. De schutsluis heeft
een lengte van 90 m, een breedte van 13,50 m en een diepte van 4,50 m. Dit houdt in dat de vaarweg bij in
werking zijnde schutsluis slechts bevaarbaar is voor schepen m klasse IV. Bij extreem lage waterstanden
op de Maas functioneert de sluis als een kering, en is de vaarweg geheel gestremd. Doordat de sluis een-
zijdig kerend is, komt het in deze gevailen voor dat de Maas weer bevaarbaar is, terwijl de sluis nog niet
bediend kan worden.? Dit zorgt voor een langere stremming dan het geval zou zijn geweest bij een twee-
zijdig kerende sluis. In de afgelopen 12 jaar is het 3 a 4 keer voorgekomen dat de sluis als keersluis is
ingezet. De tijd dat het Burgemeester Delenkanaal langer gestremd is dan de Maas is hierbij ca. 1 4 2
dagen.

Naast bovenstaande beperkingen aan kunstwerken zijn er problemen met cen aantal bochten. Dit zijn de
bocht bij de aantakking op de Maas, de bocht voor de sluis en de bocht in de haven van Oss. Deze boch-
ten zorgen met name voor problemen voor de containervaart, omdat deze schepen bij harde wind tegen de

wal kunnen worden geblazen.

De bediening van sluis en brug is in het weekend alleen op zaterdag van 6-14 uur (op telefonische afroep
tot 17 uur). Op zaterdag na 17 uur en op zondag is in principe geen scheepvaart mogelijk in het kanaal, dit
wordt door de bedrijven in de regio als knellend ervaren.

2.3 Wilhelminasluis in de Zaan

2.3.1 Omgeving

Bedrijven in de Zaanstreek hebben zich van oudsher in deze regio gevestigd, mede door de aanwezigheid
van de Zaan. In de regio zijn veel bedrijven in de procesindustrie aanwezig, die vanwege de aanvoer van
grote bulkstromen, gebruik maken van vervoer over water. Er bevindt zich verder een groot aantal bedrij-
ven in de voedings- en genotmiddelenindustrie (cacao, vetten), chemische industrie en machines- en appa-

ratenindustrie.

9 In 1997 was de sluis 15 dagen gestremd, de laatste 2 dagen van de stremming was de Maas wel bevaarbaar, maar
kon de sluis nog niet worden geopend.
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Langs de Zaan is tegenwoordig vrijwel geen ruimte voor nieuwe bedrijventerreinen. Op de beperkte
ruimte die de oevers van de Zaan nog biedt is woningbouw gepland. De bestaande bedrijventerreinen aan
de Zaan bieden voor de gebruikers nog enige mogelijkheden voor uitbreiding op eigen terrein.

Ten noorden van Zaanstad worden wel bedrijventerreinen ontwikkeld. In Alkmaar worden de bedrijven-
terreinen Boekelermeer II en III uitgegeven in de komende jaren. Van deze terreinen zijn 10 hectaren
direct aan vaarwater gelegen (het Noord-Hollands Kanaal, bevaarbaar voor maximaal klasse IV). Het is
nict bekend hoeveel extra vervoer over de Zaan deze bedrijvigheid zal genereren.

2.3.2 Vervoersfunctie

De belangrijkste vervoersfunctie van de Zaan tussen het Noordzeekanaal en Wormer is de aanvoer van
grondstoffen voor de voedingsmiddelensector en bouwmaterialen voor de lokale bedrijven. In toenemen-
de mate worden echter ook halffabrikaten en eindproducten verscheept. Daarnaast wordt de Zaan gebruikt
voor ‘intern transport’ door een bedrijf met meerdere vestigingen aan bet water. In de nabije toekomst zal
bovendien het huisvuil van de gemeente Zaandam en de gemeente Lelystad in containers over de Zaan
naar de huisvuilcentrale in Alkmaar worden vervoerd. De terminal waarheen deze containers worden
verscheept is gelegen op bedrijventerrein de Boekelermeer, is openbaar en kan dus ook voor overige
containers gebruikt worden. Het gedeelte ten noorden van Wormer is echter geen onderdeel van de op-
waardering en zal dus voorlopig maximaal schepen van klasse IV kunnen accommoderen. De opening van
de nieuwe containerterminal in de Amsterdamse haven zal hiernaast tevens uitstralingseffecten tot in de

Zaanstreek kunnen hebben!0.

In 1999 passeerde in totaal 4,7 miljoen ton goederen de Wilhelminasluis (telpunt). Tot op heden worden

geen containers over de Zaan vervoerd.

2.3.3 Kbnelpunt

De Zaan is sinds begin jaren tachtig verwaarloosd. Er werd geen onderhoudsbaggerwerk uitgevoerd en de
Zaan slibde langzaam dicht. Het Wilhelminasluiscomplex in de Zaan bij Zaandam heeft bovendien slechts
een beperkte breedte (12 m) en diepte (sluisdrempel op 3,20 m). Daamnaast zijn er enkele bruggen met
beperkte breedte en waterdiepte (waaronder één brug van 12 m die vrij krap is en vier bruggen van 14
meter die op dit moment qua breedte nog geen problemen opleveren). Twee van deze bruggen zijn al op

relatief korte termijn aan vervanging toe.

De feitelijke bevaarbaarheid van de Zaan staat derhalve in contrast met de toenemende schaalvergroting in
de binnenvaart. De grotere binnenvaartschepen (vanaf klasse Va) kunnen de Zaan niet onbelemmerd be-
varen. Klasse Va schepen en coasters worden dan ook tegenwoordig slechts gedeeltelijk beladen, zodat ze
toch de Zaan kunnen bevaren, zij het tegen hogere kosten per tonkilometer.

10 pe opening van deze terminal is medio 2002 gepland.

Vereoliibonde kosten-hatenomolose var dvic vaerwegen PRI



Sinds 1999 is ruimere brugbediening op werkdagen doorgevoerd (6-22u). In het weekend zijn de bruggen
en sluis in de Zaan echter slechts beperkt geopend!!l.

1 ge winterperiode (16 oktober tot 16 april} zijn de bruggen op zaterdag van 7 tot 12u en 13-17u geopend
{zondags gesloten), in de zomerperiede van 7 tot 12u en 13-1% op zaterdag en 9-12u en 13-1%u op zondag.
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3 Oplossingsrichtingen

Onderstaand worden voor de drie projecten oplossingsrichtingen getoond voor het oplossen van de in het
vorige hoofdstuk beschreven knelpunten. Voor iedere vaarweg zijn twee projectvarianten gedefinieerd en
een nulvariant, die beschrijft wat er gebeurt wanneer geen van de projectalternatieven wordt uitgevoerd.
De genoemde nul- en projectvarianten vormen de basis voor de schatting van de kosten en de baten (en

dus de rentabiliteit).

3.1 Meppel-Ramspol

3.1.1 Nulvariant
In de nulvariant zullen geen aanpassingen aan de vaarweg worden gemaakt. Alleen het reguliere onder-

houd aan de vaarweg vindt plaats.

Gevolgen
De bestaande knelpunten (de onbetrouwbaarheid van de vaarweg voor schepen van klasse III en groter en

de beperkte breedte van de vaarweg) blijven bestaan.

3.1.2 Projectvariant 1

In de eerste projectvariant wordt achter de bestaande keersluis in de vaarweg Meppel-Ramspol een twee-
de keersluis gebouwd, om zo een groene schutsluis te creéren waar scheepvaart t/m klasse Va doorheen
kan. Omdat de sluis geen sluiskolk heeft, en dus de vaarweg tussen de beide sluisdeuren als kolk dient,
moeten de oevers tussen de twee deuren worden aangepast.

Gevolgen
Het Meppelerdiep is door de aanwezigheid van een voldoende grote schutsluis het gehele jaar bevaarbaar

voor schepen t/m klasse Va. Doordat geen aanpassingen aan de breedte van de vaargeul worden gedaan
worden de passeerproblemen niet opgelost.

Vevooliikende knsten-batenemalvse vor dvic vaemvegor



Figuur 3.1: Sluis in projectvariant I en 2
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3.1.3 Projectvariant 2

In de tweede projectvariant wordt een volledig nieuwe (groene} schutsluis in de vaarweg Meppel-Ramspol
gebouwd. Omdat de sluis geen sluiskolk heeft, en dus de vaarweg tussen de beide sluisdeuren als kolk
dient, zullen de oevers tussen de twee deuren worden aangepast. Hiernaast wordt de vaarweg verbreed

door een aanpassing van de zuidoost oever.

Gevolgen

Het Meppelerdiep is door de aanwezigheid van een nieuwe grote schutsluis het gehele jaar bevaarbaar
door schepen t/m klasse Va. Vanwege het feit dat de nieuwe sluisdeuren breder zijn en niet onder de brug
zijn gepositioneerd kan bovendien de duur dat de brug openstaat bij een in werking zijnde sluis enigszins
worden gereduceerd t.o.v. projectvariant 1. Schepen kunnen de brug met een iets hogere snelheid passeren
en ook het invaren van de vergt iets minder tijd. Door de verbreding van de vaarweg wordt het beter mo-
gelijk voor schepen van klasse Va om elkaar te passeren.

3.1.4 Mogelijke aanvullende maatregelen
In de verkenning worden enkele mogelijke aanvullende maatregelen genoemd, die niet in de projectvari-

anten worden meegenomen:
»  Aanpassen bocht in het Zwarte Water bij Zwartsluis.

Volgens Rijkswaterstaat Oost-Nederland is de bovenstaande maatregel niet noodzakelijk voor klasse Va,
omdat de vaarweg Meppel-Ramspol in de huidige staat in principe bevaren kan worden door klasse Va.

Vergelijkende kosten-batenanalyse van drie vaarwegen 10




3.2 Burgemeester Delenkanaal Oss

3.2.1 Nulvariant
In de nulvariant zal de huidige situatie van de vaarweg niet worden aangepast. Er zal alleen regulier on-

derhoud aan de vaarweg worden gepleegd.

Gevolgen
Bij hoog water is het Burgemeester Delenkanaal niet bevaarbaar voor schepen van klasse Va, vanwege de

beperkte lengte van de sluiskolk. Door de beperkte hoogte van de brug en de krapte van een aantal boch-
ten is vierlaagscontainervaart evenmin mogelijk en blijft ook drielaagscontainervaart problematisch bij
harde wind. Hiernaast blijft door de constellatie van de sluis het probleem bestaan dat de vaarweg bij laag
water langer gestremd blijft dan de Maas. Bovendien blijft het kanaal slechts beperkt bevaarbaar in het

weekend.

3.2.2 Projectvariant 1

Projectvariant 1 bestaat uit het verhogen van de hefbrug in het Burgemeester Delenkanaal. De huidige
hoogtebeperking (8,58 m) zal in de gewenste situatie naar 9,10 m gaan. Deze verbetering maakt een door-
gang voor vierlaagscontainervaart mogelijk. Voor een onbelemmerde doorvaart van vierlaagscontainer-
vaart is voorts een verwijding van de bochten in het kanaal noodzakelijk. Dit betreft de bocht bij de aan-
sluiting op de Maas, de bochten nabij de siuis en in de haven. Bij harde wind kunnen de hooggeladen
containerschepen (niet alleen vierlaags- maar ook drielaagscontainervaart) anders tegen de wal worden
geblazen, Daarnaast wordt afstandbediening voor sluis en brug ingevoerd, zodat de vaarweg 24 uur per

dag, 7 dagen per week bevaarbaar is.

Gevolgen
Door het verhogen van de brug wordt vierlaagscontainervaart in het Burgemeester Delenkanaal mogelijk.

In deze variant blijft de doorvaart van klasse Va onmogelijk wanneer de sluis als schutsluis in gebruik is.
Tweebaksduwvaart van klasse Vb kan echter wel in het kanaal worden toegelaten, als de bakken £én voor
één door de sluis gaan. Het is echter vooralsnog niet duidelijk of dit ook daadwerkelijk gebeurt. Door het
verruimen van drie bochten kan containervaart het kanaal zonder problemen passeren. De problemen bij
laagwater, wanneer de siuis langer dan de Maas gestremd is, blijven in deze variant bestaan. Het invoeren
van afstandbediening van sluis en brug maakt een betere benutting van de vaarweg mogelijk.

3.2.3 Projectvariant 2
Projectvariant 2 bestaat uit de aanpassingen uit variant 1 plus aanvuilende maatregelen met betrekking tot
de sluis. Zo wordt in deze variant de sluiskolk tevens verlengd tot 130 meter en de sluis wordt dubbelzij-

dig kerend gemaakt.

Verapliihende kasten-betenanatvse ver dric vaoneeger:



Figuur 3.2 Sluis in projectvariant 2
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Gevolgen
In deze variant is te allen tijde onbelemmerde doorvaart mogelijk voor vierlaagscontainervaart en schepen

van klasse Va. Tevens is tweebaksduwvaart (klasse Vb) mogelijk, maar deze combinaties zullen nog
steeds gesplitst moeten worden wanneer de sluis in werking is. Tweebaksduwstellen hebben namelijk een
lengte van 185 m. Het invoeren van afstandbediening van sluis en brug maakt een betere benutting van de

Nu: 90 m lang en eenzijdig kerend

vaarweg mogelijk.

3.2.4 Mogelijke aanvullende maatregelen

Deze aanvullende mogelijke aanpassingen zijn in de verkenningenrapportage genoemd als eventuele aan-
vuliende maatregelen, maar zijn niet in de projectvarianten opgenomen. Mogelijke effecten van deze
maatregelen zijn dus niet onderzocht.

»  Aanpassingen aan sluis in relatie met dijkverzwaring;

s  Aanvullende droge investeringen in infrastructuur.

3.3 Wilhelminasluis in de Zaan

3.3.1 Nulvariant

Er worden geen bijzondere investeringen in en aan de Zaan uitgevoerd. Alleen het meest urgente onder-
houdsbaggerwerk wordt uitgevoerd, zodat de Zaan weer op haar corspronkelijke diepte van 3,20 m komt.
Hiernaast worden noodzakelijke vervangingsinvesteringen in bestaande bruggen uitgevoerd, maar deze

bruggen houden de huidige dimensionering.

Gevolgen
De Zaan is alleen bevaarbaar voor schepen met een beperkte diepgang, waardoor grote schepen niet op de

Zaan kunnen varen of niet optimaal kunnen worden beladen bij het varen in de Zaan. Door de beperkte
doorvaartbreedte worden sluis en bruggen langzaam gepasseerd.

3.3.2 Projectvariant 1

De Wilhelminasluis wordt op de huidige locatie vervangen door een grotere sluis, met een schutlengte van
150 m, een breedte van 14 m en een lagere sluisdrempel (waterdiepte 4,20 m). De twee bruggen bij de
sluis (Wilbelminabrug en Beatrixbrug) en de Zaanbrug worden eveneens verbreed naar 14 m. De Zaan

wordt gebaggerd tot een waterdiepte van 4,20 m.
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Figuur 3.3: Dwarsdoorsnede Zaan projectvariant 1
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Gevolgen

De Zaan wordt door het uitvoeren van bovenstaande aanpassingen geschikt voor scheepvaart t/m klasse
Va, met een maximale diepgang van 3,80 m. De belading van binnenvaartschepen wordt hierdoor moge-
lijk tot 3.000 ton en van coasters tot ca. 1.500 ton.

3.3.3 Projectvariant 2

Projectvariant 2 bestaat uit dezelfde soort aanpassingen als projectvariant 1, maar met een grotere dimen-
sionering en een aantal aanvullende aanpassingen. De Wilhelminasluis wordt op de huidige locatie ver-
vangen door een grotere sluis, met een lengte van 150 m, een breedte van 17 m en een sluisdrempel op
4,70 m diepte. Alle bruggen in de Zaan worden verbreed naar 16/17 m (bruggen van 16 meter worden
vooralsnog niet aangepast) en aangepast aan de 4,70 m diepte. Dit houdt in dat de bruggen bij het sluis-
complex, de Zaanbrug, de Willem Alexanderbrug, de Julianabrug, de Clausbrug en de Beatrixbrug
(Tapsloot) moeten worden verbreed en de koppelbalken van de Julianabrug moeten worden aangepast aan
de nieuwe waterdiepte. Tevens zijn er aanpassingen aan diverse zinkers en duikers benodigd. De Zaan
wordt gebaggerd tot een waterdiepte van 4,70 m. Bruggen en sluis worden dagelijks van 6 tot 22 vur be-
diend (ook in het weekend).

Figuur 3.4: Dwarsdoorsnede Zaan projectvariant 2
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Gevolgen

De Zaan is door deze aanpassingen geschikt voor scheepvaart klasse Va, met een maximale diepgang van
4,10 m en een belading tot meer dan 3.000 ton voor binnenvaart en ca. 2.300 ton voor coasters. Boven-
dien wordt door het dimensioneren van het sluiscomplex op 17 m rekening gehouden met toekomstige
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