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Samenvatting en conclusies

Achtergrond
De Projectdirectie O ntw ikkelingsschets Schelde-estuarium (Proses) 
hee ft aan het Centraal Planbureau (CPB) en de Vlaamse instelling  voor 
Technologisch O nderzoek (V ITO ) de opdracht gegeven om een m aat­
schappelijke kosten-batenanalyse (M KBA) te realiseren ten behoeve 
van de O ntw ikkelingsschets 2010  Schelde-estuarium.
Het CPB onderzoekt in de deelstudie ‘toeganke lijkhe id  en externe ve i­
lighe id ' de kosten en baten van ve rru im ing  van de Schelde. AV V  is 
hierbij gevraagd om de baten voor de bulksector te berekenen.

Doelstelling
De doe lste lling  van d it onderzoek is het kw antificeren  van de directe 
scheepvaartbaten van de verdere ve rru im ing  van de Schelde voor de 
bulksector. Het b e tre ft de baten van schepen die de haven van A n t­
werpen aandoen. Er w o rd t n ie t verder aangegeven bij w elke partij o f 
w elke regio de baten zullen neerslaan.

Alternatieven
De volgende a lternatieven zijn gedefin ieerd:
•  N ula lterna tie f: geen verdere ve rru im ing  van de vaargeul, maar wel 

het op peil houden van de huid ige getijongebonden vaart van 118,5 
dm 1 op A n tw erpen .

• P ro jecta lternatie f 1 : ve rru im ing  van de Schelde vo o r een getij onge ­
bonden vaart van 125 dm 1 d iepgang op A n tw erpen .

• P ro jecta lternatie f 2: ve rru im ing  van de Schelde voor een getij onge­
bonden vaart van 128 dm 1 d iepgang op A n tw erpen .

• P ro jecta lternatie f 3: ve rru im ing  van de Schelde voor een getij onge­
bonden vaart van 131 dm 1 d iepgang op A n tw erpen .

Voorname uitgangspunten
Er is vanu it gegaan da t bij elk p ro jec ta lte rna tie f en economisch g roe i­
scenario de schepen een gelijke (maximale) beladingsgraad hebben, 
aangezien de meeste bulkschepen in de huidige situatie  maximaal 
w orden afgeladen. Daarnaast w o rd t er geen extra  schaalvergroting 
veronderste ld tengevo lge van de pro jecta lternatieven. U it hoo fdstuk 
v ijf  b lijk t da t de baten van de ve rru im ing  h ie rvoor te beperkt zijn. Bij 
bovengenoem de u itgangspunten zullen er geen aflaadvoordelen te 
behalen zijn en bestaan de baten geheel u it de volgende re is tijdw in ­
sten:
1. A fnam e van reistijden die ontstaan doo rda t schepen, a fhanke lijk  van 

hun diepgang, m inder (o f helemaal n ie t meer) gebonden zijn aan 
getijdenvensters o f m anoeuvreerbeperkingen.

2. A fnam e van reistijden door het opheffen  van capacite itsknelpunten 
in de verkeersafw ikke ling.

1 bij een kielspeling van 12,5%
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R e is tijdw ins te n  (u ren  per jaa r) d o o r 
ru im ere  ge tijd enve ns te rs

R e is tijdw ins te n  (u ren  per jaa r) d o o r 
ca p a c ite itskn e lp u n te n

Resultaten
De baten die voortkom en u it het verru im en van het getijdenvenster, 
leveren de grootste  b ijdrage. In de onderstaande tabel zijn de resultaten 
weergegeven voor de drie pro jecta lternatieven en de verschillende eco­
nomische scenario's.

Economisch
scenario

P ro jecta lternatie f
1 (125 dm) 2 (128 dm) 3 (131 dm)

2010 DE 27 34 39
2010 EC 28 34 40
2010 GC 28 35 40
2020 DE 35 48 54
2020 EC 34 47 53
2020 GC 35 49 55
2030 DE 36 47 54
2030 EC 37 48 55
2030 GC 40 52 59

De re istijdw insten zijn maximaal bij het ruimste p ro jecta lte rna tie f (meer 
tijd w in s t per reis) en bij het meest positieve groeiscenario (meer sche­
pen m et tijdw ins t). De re istijdw insten door capacite itsknelpunten zijn 
veel lager maar ook veel g rilliger; zie onderstaande tabel.

Economisch
scenario

P ro jecta lternatie f
1 (125 dm) 2 (128 dm) 3 (131 dm)

2010 DE 4 6 8
2010 EC 3 4 6
2010 GC 3 4 6
2020 DE -4 -5 -7
2020 EC -2 -2 -3
2020 GC -1 -2 -3
2030 DE -2 -2 -3
2030 EC 1 2 2
2030 GC -8 -12 -15

D it grillige  karakter is te verklaren u it het fe it dat er tw ee effecten te ­
gen elkaar in w erken. Enerzijds neem t de h inder van capacite itsknel­
punten af door de ve rru im ing , maar anderzijds w o rd t door de ve rru i­
m ing een extra groei in de conta inersector verw acht, w aardoor er ju is t 
w eer capacite itsknelpunten ontstaan. D it laatste is ook in het algemeen 
het geval bij hogere groeiscenario's.

O m  te komen to t een inschatting van de jaarlijkse baten, zijn de tijd s ­
w insten ve rm en igvu ld igd  m et een w aardering  van de reistijd. Deze 
re is tijdw aardering  is gebaseerd op zowel het vervoerm iddel (he t schip) 
ais de lad ing (de vervoerde goederen). Daarbij is de re istijdw aardering 
voor het vervoerm iddel gewogen per scheepsgrootte klasse.
In onderstaande tabel zijn de gem onetariseerde reistijdbaten van ru im e­
re getijdenvensters en capacite itsknelpunten bij e lkaar opgete ld:
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T o ta le  ba ten  per ja a r (p rijspe il 2 0 03 , 
n ie t ve rd iscon te e rd )

Scenario Pro jecta lternatie f
1 (125 dm) 2 (128 dm) 3 (131 dm)

2010 DE €  22.015 €  28.051 €  33.277
2010 EC € 2 1 .7 1 2 € 2 7 .5 4 3 €  32.546
2010 GC €  22.008 € 2 7 .9 2 8 €  33.012
2020 DE €  22.532 €  31.513 €  35.213
2020 EC €  23.137 €  32.397 €  36.530
2020 GC €  24.186 €  33.870 €  38.228
2030 DE €  25.223 €  32.295 €  37.193
2030 EC €  27.632 €  35.636 € 4 1 .4 1 1
2030 GC €  24.113 €  30.308 €  34.101

Geconcludeerd kan w orden dat de baten beperkt van om vang zijn (en 
daardoor verwaarloosbaar ten opzichte van de baten voor de con ta i­
nersector [CPB, 2004 ]). O ok b lijk t dat de pro jecta lternatieven w e in ig  
onderscheidend zijn. Een belangrijke reden voor de lage baten is da t de 
drempel van de Zandvlie t- en Berendrechtsluis2 in de p ro jec ta lte rna tie ­
ven n ie t w o rd t verlaagd, te rw ijl voor de getijdenvensters van en naar 
deze sluizen d it vaak het meest kritische pun t is. H ierdoor b lijft de 
maxim ale ‘ge tijgebonden ' d iepgang voor bulkschepen na de ve rru im ing  
-  evenals in de huidige situatie  (nu la lte rna tie f) - beperkt to t 150 dm 
‘ge tijgebonden ’3. O ok is daardoor voor bulkschepen, in tegenste lling  
to t  (container)schepen m et bestem m ing Deurganckdok, de grens voor 
‘ge tijongebonden ’ vaart in alle a lternatieven nog steeds op 118,5 dm. 
De pro jecta lternatieven blijken alleen baten op te leveren voor d iep ­
gangen tussen 125 en 140 dm.

V oor een aantal essentiële aannamen is een gevoeligheidsanalyse u it­
gevoerd. De resultaten zijn ais vo lg t:
•  Indien w o rd t verondersteld da t bij de huidige belading van de h u id i­

ge v lo o t wel een restcapacite it beschikbaar is, dan kunnen de baten, 
door a flaadvoorde len, maximaal 20%  hoger u itkom en (bij ve rru i­
m ing to t  131 dm ‘ge tijongebonden ’ vaart).

•  Het verw achte ‘u its terven ' van bulkschepen in de range van 
100.000 to t 140 .000 DW T heeft nauwelijks invloed op de baten.

• In d it onderzoek is er van u itgegaan da t er geen m arktaandeelver- 
schuivingen (van A n tw erpen  binnen de H am burg le Havre range) 
zullen optreden ais gevo lg  van de verru im ing . Ais in tegenste lling  
hierop een m arktaandeelverlies w o rd t veronderste ld voor steenkool 
en ijzererts in het nu la lte rna tie f, dan blijken de extra baten die h ier­
door in de p ro jecta lternatieven ontstaan m inimaal te zijn.

•  De baten vo o r de stukgoedsector blijken verwaarloosbaar te zijn.

2 Zow at alle bulkschepen van /naa r A ntw erpen passeren de Zandvlie t- o f Berendrechtsluis

3 O nder alle gem iddelde tijom standigheden in de opvaart naar A ntw erpen; 153 dm diepgang 

is alleen m ogelijk bij gem iddeld springtij (GST); voo r de afvaart ge ld t een maximale diepgang 

van 137 dm onder alle gem iddelde tijom standigheden [2]
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1 .Inleiding

1.1 Projectachtergronden

De Projectdirectie O ntw ikkelingsschets Schelde-estuarium (Proses) 
hee ft aan het Centraal Planbureau (CPB) en de Vlaamse instelling 
voor Technologisch O nderzoek (V ITO ) de opdracht gegeven om een 
m aatschappelijke kosten-batenanalyse (M KBA) te realiseren ten 
behoeve van de O ntw ikkelingsschets 2010  Schelde-estuarium.
Deze M KBA d ien t gebaseerd te zijn op het Streefbeeld 2030. D it 
streefbeeld houd t in da t het beleid m oet w orden gerich t op het in ­
standhouden van de fysieke kenmerken van het estuarium  en het 
optim aal samengaan van toeganke lijkhe id , ve iligheid en n a tu u rlijk ­
heid binnen het Schelde-estuarium.
De verschillende aspecten die m et toeganke lijkhe id  te maken heb­
ben w orden in de M KBA bestudeerd. Na de laatste ve rru im ing  en 
w rakop ru im ing  in de W esterschelde is A n tw erpen  m om enteel be­
reikbaar voor getijongebonden schepen to t een d iepgang van 118,5 
dm. Het CPB onderzoekt in de deelstudie ‘ toegankelijkhe id  en ex­
terne ve ilighe id ' de scheepvaartbaten van ve rru im ing  van de W es- 
terschelde. A V V  is hierbij gevraagd om specifiek de directe scheep­
vaartbaten van de bulksector te berekenen.

1.2 Doei van het project

Doei van het pro ject is het kw antificeren  van de directe ‘scheep­
vaartba ten ' van de ve rru im ing  van de W esterschelde voor de b u lk ­
sector. Het b e tre ft hier de vo lgende type goederen:
• Ijzererts
• Kolen
• A g ribu lk
• Ruwe olie en o lieproducten
• O verig  nat massagoed (chemicaliën)

Het b e tre ft de baten van schepen die de haven van A n tw erpen  aan­
doen. Er w o rd t n ie t onderzocht bij welke partij o f op welke locatie 
de baten zullen neerslaan.
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1.3 Aan pak

De vo lgende stappen zijn gedurende het onderzoek doorlopen:
1. Vaststellen van de u itgangspunten en de scope van het onder­

zoek
2. Kw antifice ring  van de huidige en toekom stige  bulk goederen­

strom en van en naar A n tw erpen
3. Analyse scheepsgrootte on tw ikke lingen  bulkschepen.
4. Kw antificeren van de huid ige en toekom stige b u lkv loo t van en 

naar An tw erpen .
5. Berekenen directe scheepvaartgerelateerde baten.

Er heeft bij stap 3 en 4 intensieve a fstem m ing plaatsgevonden m et 
het M AR IN , die in het kader van de veiligheidsstudie gelijksoortige 
prognoses heeft opgesteld voor het verw achte  aantal scheepsaanlo- 
pen van bulkcarriers op de W esterschelde. Gegeven de beperkt be­
schikbare tijd  is, naast eigen analyses, zoveel m ogelijk  gebru ik ge­
m aakt van bestaande studies.
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2. Uitgangspunten

In d it hoo fdstuk w orden de algemene u itgangspunten beschreven, 
w aaronder ook een opsom m ing van de m ogelijke baten. De verschil­
lende u itgangspunten en aannamen die in de analyse en de bereke­
ningen zijn gem aakt, staan in de hoo fd teks t bij het betre ffende o n ­
derw erp verm eld.

Algemene uitgangspunten
•  De scheepsaanlopen van en naar A n tw erpen  w orden in de ana ly­

se m eegenomen. V oor bulkschepen be tre ft dat de opvaart en a f­
vaart naar en van de Zandvlietsluis en Berendrechtsluis. Hierbij 
w o rd t van uitgegaan dat voor de toegankelijkhe id  van de havens 
van Vlissingen, Terneuzen en Gent ,de vaarwegdimensies van de 
Schelde n ie t de beperkende fa c to r zijn. Andere fysieke belem m e­
ringen zoals d iepte sluisdrempels (Terneuzen, Gent) en d iepgang 
haven (Vlissingen) zijn hier het meest kritisch. V oor bovenge­
noemde havens w o rd t er daarom van u itgegaan da t de ve rru i­
m ing geen o f verwaarloosbare directe effecten zal opleveren.

• Het plan van aanpak van het CPB [3] is leidend voor de aanpak 
en u itgangspunten in d it onderzoek. Daarnaast is er ook aanslu i­
tin g  gezocht bij de M AR IN  studie [1 ]. D it houd t sam engevat in:
- Prijspeil 2003
- Basisjaar 2002 [conform  M AR IN  studie]
- O m gevingscenario 's: DE (D ivided Europe), EC (European C oor­
d ination) en GC (Global C om petition)
- Steekjaren 2010, 2020 en 2030

Te bereken baten
De volgende directe  baten voor de bulksector, ten gevolge van ve r­
ru im ing  van de Schelde, zullen w orden onderzocht:
1. A fnam e van reistijden die ontstaan doo rda t schepen, a fhanke lijk  

van hun diepgang, m inder (o f helemaal n ie t meer) gebonden zijn 
aan getijdenvensters o f m anoeuvreerbeperkingen.

2. A fnam e van reistijden door het opheffen van capacite itsknelpun­
ten in de verkeersafw ikke ling.

3. E fficiencyvoordelen tengevo lge van dieper afladen o f extra 
schaalvergroting.

Onderstaande effecten zullen n ie t w orden gekw antificeerd:
1. M ilie u -e n  ve iligheidseffecten.
2. Indirecte baten, zoals ne tw erke ffecten  voor het achterlandver- 

voer en im ago-effecten  van de verbeterde toeganke lijkhe id.

12 Scheepvaartbaten verdieping W esterschelde



Scheepvaartbaten verdieping W esterschelde



3 .Het nulalternatief en de projectalternatieven

De scheepvaartbaten voor de bulksector zullen w orden bepaald door 
de effecten van de pro jecta lternatieven te vergelijken m et het nu la l­
te rna tie f. In d it hoo fdstuk w orden ko rt het nu la lte rna tie f en de p ro ­
jecta lte rnatieven gedefin ieerd , conform  de aanpak van het CPB voor 
de containersector. In hoo fdstuk 4 zal verder w orden ingegaan op 
de verschillen in de m a rk ton tw ikke ling  tussen nu la lte rna tie f en p ro ­
jecta lte rnatieven.

Nulalternatief
Het nu la lte rna tie f houd t in: geen verdere ve rru im ing  van de vaar­
geul, maar wel het op peil houden van de huidige getijongebonden 
vaart van 118,5 dm bij een kielspeling van 12 ,5% . D it betekent dat 
schepen m et een d iepgang to t 118,5 dm getij ongebonden de haven 
van A n tw erpen  kunnen aanlopen.De m axim ale d iepgang voor b u lk ­
schepen naar de Zandvlietsluis bedraagt 150 dm in de opvaart en 
137 dm in de a fvaart (onder alle gem iddelde tijom stand igheden; in 
de opvaart is een d iepgang van 153 dm alleen m ogelijk  bij gem id ­
deld spring tij; zie [2 ])

Het nu la lte rna tie f is iets anders dan niets doen. Immers ais de vaar­
w eg van de W esterschelde n ie t w o rd t verru im d, kunnen andere 
m aatregelen w orden genomen om de toeganke lijkhe id , gegeven de 
om stand igheden, zo g ro o t m ogelijk  te maken. D it kan bijvoorbeeld 
m et behulp van elektronische navigatiem iddelen en strakkere ver- 
keersbege le id ing/rege ling  plaatsvinden (zie CPB [3 ]). De baten die 
berekend w orden in d it onderzoek komen echter voornam e lijk  vo o rt 
u it fysieke beperkingen (aflaaddiepte , getijdenvenster, krapte vaar- 
w egpro fie l) en slechts in beperkte mate u it verkeerskundige beper­
kingen. W el o f geen verkeersbegeleid ing zal dus w e in ig  invloed heb­
ben op de resultaten.

Projectalternatieven
De pro jecta lternatieven voor de ve rru im ing  van de Schelde zijn:
1. V erru im ing  van de Schelde voor een getijongebonden vaart van 

125 dm diepgang op A n tw erpen  bij een kielspeling van 12 ,5% ;
2. V erru im ing  van de Schelde voor een getijongebonden vaart van 

128 dm diepgang op A n tw erpen  bij een kielspeling van 12 ,5% ;
3. V erru im ing  van de Schelde voor een getijongebonden vaart van 

131 dm diepgang op A n tw erpen  bij een kielspeling van 12,5% .

Deze defin ities zijn afgeleid voor containerschepen die gebru ik m a­
ken van het Deurganckdok. De diepgangswaarden voor ge tijonge ­
bonden vaart gelden n ie t voor schepen die gebru ik maken van de 
Zandvlietsluizen. D it w o rd t veroorzaakt door de drem peld iepte  van 
130 dm (GLLWS) van de Zandvlie t- en Berendrechtsluis.

14 Scheepvaartbaten verdieping W esterschelde



Scheepvaartbaten verdieping W esterschelde



4.Vervoersprognoses

Eerst w o rd t in paragraaf 4.1 de vervoersprognose voor het nu la lte r­
na tie f geschetst. Daarna zal in paragraaf 4.2 w orden onderzocht in 
hoeverre de pro jecta lternatieven invloed hebben op deze vervoers­
prognose.

4.1 Vervoer in het nulalternatief

Basisjaar 2002
Er w o rd t voor het basisjaar 2002 uitgegaan van de overslagcijfers 
zoals gepubliceerd door de Nationale Havenraad (NHR). In Bijlage A 
staat een com pleet overz ich t van deze overslagcijfers in de belang­
rijkste zeehavens in de H am burg Le Havre (HLH) range. Het be tre ft 
de realisatiecijfers in de periode 1996 -2 0 0 3 , zowel abso luut ais 
procentueel (m arktaandeel in de HLH range). Onderscheid is ge ­
m aakt naar de verschijn ingsvorm . Deze overslagcijfers zijn aangele­
verd door en afgestemd m et de betre ffende zeehavens in de HLH 
range. Het M AR IN  hee ft voor haar prognoses van dezelfde cijfers 
gebru ik gem aakt.

Groeicijfers
De vervoersprognoses (goederen) volgens het DE, EC en GC- 
scenario zijn opgesteld door het CPB. V oor de groeicijfers per ve r­
schijn ingsvorm  to t 2030 is uitgegaan van door het CPB opgestelde 
indices voor de HLH range, zoals deze zijn weergegeven in het plan 
van aanpak m aatschappelijke kosten-batenanalyse van het pro ject 
'Sche lde-estuarium ', dimensies toeganke lijkhe id  en externe ve ilig ­
heid (CPB [3 ]). In tabel 1 staan deze cijfers, maar nu geïndexeerd 
naar het basisjaar voor deze studie, 2002.
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Tabel 1:
CPB Goederenstroomprognoses voor 
het nulalternatief

A n tw e rp e n  

Realisatie 

*m ln . ton  

(NHR)

H am b urg  Le H avre (H LH ) range 

Index 

Prognose CPB

Global Competition (GC) 2002 20 02 2 0 1 0 2 0 2 0 2 0 3 0

Ijze re rts 6 ,6 100 109 106 104

Kolen 8 ,8 100 113 121 103

A g rib u lk 1,6 100 89 77 67

O v e r ig  d ro o g  m assagoed 9,3 100 106 128 142

R uwe olie 6,3 100 100 94 94

O lie p ro d u c te n  & energiegassen 19,1 100 102 102 103

O ve rig  na t m assagoed 6 ,6 100 132 198 266

European Coordination (EC) 20 02 2002 2 0 1 0 2 0 2 0 2 0 3 0

Ijze re rts 6 ,6 100 98 95 89

Kolen 8 ,8 100 117 125 103

A g rib u lk 1,6 100 91 79 70

O v e r ig  d ro o g  m assagoed 9,3 100 106 119 128

R uwe olie 6,3 100 99 99 99

O lie p ro d u c te n  & energiegassen 19,1 100 102 107 109

O ve rig  na t m assagoed 6 ,6 100 117 158 190

Divided Europe (DE) 20 02 2002 2 0 1 0 2 0 2 0 2 0 3 0

Ijze re rts 6 ,6 100 88 75 64

Kolen 8 ,8 100 119 155 124

A g rib u lk 1,6 100 88 72 61

O v e r ig  d ro o g  m assagoed 9,3 100 106 115 120

R uwe olie 6,3 100 102 103 105

O lie p ro d u c te n  & energiegassen 19,1 100 103 106 109

O ve rig  na t m assagoed 6 ,6 100 103 114 118

Bron: CPB [3 ], bew erkt door AVV

4.2 Invloed projectalternatieven op vervoersprognose

De verw ach ting  is da t door de realisering van de ve rru im ing , de o m ­
vang van de bulkstrom en die in A n tw erpen  w orden overgeslagen 
n ie t veel zal veranderen. Een belangrijke reden h ie rvoor is dat het 
overgro te  deel van deze strom en bestemd is voor industrieën die 
gesitueerd zijn in het "c a p tiv e "4 gebied van A n tw erpen , (zie ook 
PRC 2000  [5 ]). Daarbij kom t dat door de ge lijkb lijvende drem pel- 
diepte van de Zandvlie t- en Berendrechtsluis in de p ro jecta lte rna tie ­
ven de baten naar ve rw ach ting  beperkt zullen blijven. Z ow a t alle 
bulkschepen moeten op hun reis van o f naar A n tw erpen  gebru ik 
maken van één van deze sluizen.
In aanslu iting hierop zijn - volgens de u itgangspunten van M ARIN 
[1 ] - de vervoersprognoses ona fhanke lijk  gesteld van de pro jecta l-

4 Captive stromen in relatie to t A n tw erpen be tre ffen die goederenstrom en die in A n tw e r­

pen o f het directe achterland w orden geconsumeerd (aanvoer) , geproduceerd (afvoer) o f 

verwerkt.
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te rnatieven. Er treed t daarom bij het onderzoek van M ARIN geen 
m arktverschuiv ing op ten gevolge van de verru im ing.

A V V  hee ft desaln iettem in een beknopte analyse gem aakt van de 
gevoeligheid voor verschuivingen van de verschillende bulkm arkten 
binnen de HLH range. De bevindingen staan in de navolgende para­
graven beschreven.

4.2 .1 . Analyse recente verruiming van de Schelde
In de periode 1997 - 2003 is de vaarw eg van de Schelde ve rd iep t 
naar 118,5 dm tijongebonden  vaart. Het e ffec t van deze ve rru im ing  
- ais het gaat om het m arktaandeel van A n tw erpen  binnen de HLH 
range - is n ie tte  herleiden u it de overslagstatistieken in de periode 
1996 -2 0 0 3  (zie bijlage A). V oor de verschillende versch ijn ingsvor­
men is het m arktaandeel van A n tw erpen  stabiel gebleven o f achte r­
u it gegaan in deze periode. Enige u itzondering  daarop is het geste­
gen m arktaandeel van A n tw erpen  in de m arkt van chemicaliën. Op 
basis van een s tijg ing  in alleen deze m arkt kan n ie t gesteld w orden 
da t deze eerdere ve rru im ing  een pos itie f e ffec t hee ft gehad. D it 
om dat er ook een g ro o t aantal andere factoren een rol speelt bij de 
o n tw ikke ling  van de chem icaliënm arkt.

4.2 .2 . Marktanalyse per bulksector
In deze paragraaf w o rd t voor de verschillende bulksectoren een ana­
lyse u itgevoerd naar de w aarsch ijn lijkheid  van m arktaandeelver- 
schuivingen voor A n tw erpen , ten gevolge van de ve rru im ing . Het is 
van belang om d it te w eten , aangezien verschillen in m arktaandeel 
tussen pro ject- en nu la lte rna tie f invloed hebben op het u ite indelijke  
to taa l aan baten in de pro jecta lternatieven.

De vo lgende bulksectoren w orden onderscheiden:
• Steenkool
•  Ijzererts
• A g ribu lk
• Ruwe olie en o lieproducten
• O verig  nat massagoed (chemicaliën)

A lle realisatiecijfers w aarnaar w o rd t verwezen zijn a fkom stig  u it b ij­
lage A. De genoemde prognosecijfers zijn a fkom stig  u it tabel 1.

De onderstaande punten hebben de meeste invloed op m ogelijke 
m arktaandeelverschuivingen:
• De om vang van de baten. Om  een inschatting te kunnen maken 

van de effecten van de ve rru im ing  op m arktaandeelverschui­
vingen voor A n tw erpen  is het van belang om een gevoel te heb­
ben over de hoogte van de baten voor een bepaalde bulksector. 
De scheepsgrootte speelt hierbij een belangrijke rol. A lleen b u lk ­
schepen in de diepgangsrange van 125 dm to t  en m et 140 dm 
blijken baten ten gevolge van verruim de getijdenvensters te ku n ­
nen incasseren (zie [2 ]). D it kom t door de gelijkb lijvende drem - 
peldiepte van de Zandvlie t- en Berendrechtsluis in de pro jecta l­
te rnatieven. O ok de maximale getijgebonden d iepgang zal in alle
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pro jecta lterna tieven, vanwege de drempel van de Zandvlie tslu i- 
zen, gelijk b lijven.

• H et aandeel 'n o n -ca p tive ' strom en. Vanwege de beperkte baten 
van de ve rru im ing  zullen naar ve rw ach ting  alleen non-captive  
strom en een bijdrage leveren aan m arktaandeelverschuivingen 
van de haven van A n tw erpen . Captive strom en zijn veel m inder 
gevoelig  voor verschuivingen naar een andere haven, vanwege 
de b ijkom ende achterlandvervoerskosten.

• A utonom e o n tw ik k e lin g e n .U itgangspun t is dat in het nu la lte rna ­
tie f de m arktaandelen binnen de HLH range constant w orden 
gehouden. Er zijn echter aanw ijzingen da t deze m arktaandelen in 
het nu la lte rna tie f zullen veranderen. Het is aannem elijk dat in het 
nu la lte rna tie f de afnem ende trend van het m arktaandeel voor 
een bepaalde sector (zie bijlage A) verder door zal zetten. V oor 
bepaalde bulksectoren kan door de ve rru im ing  d it m arktaandeel- 
verlies w e llich t w orden voorkom en.

De verschillende bulksectoren zullen aan de hand van bovenge­
noemde punten geanalyseerd w orden:

7. Steenkool (NSTR 2)
• Om vang van de b a te n : Gezien de gem iddeld g ro te  d iepgang van 

de schepen in deze sector zal een aanzienlijk deel van de schepen 
baten ondervinden van de ve rru im ing . Deze baten zijn desaln iet­
tem in beperkt van om vang (zie ook hoo fdstuk 6)

• Aandeel non -cap tive : van de 9 m ln. ton kolen die jaarlijks in 
A n tw erpen  worden gelost gaat zo 'n  0 ,4 m ln. ton  (5% ) naar Ne­
derland en 2,1 m ln. ton  (23% ) naar Duitsland ( ‘non-captive ').
Het grootste deel, zo 'n  6,5 m ln. ton , is ‘captive ' en w o rd t in het 
gebied ze lf geb ru ik t [4],

•  A utonom e o n tw ikke ling e n : De verw achte  schaalvergroting van 
de droge bulkschepen in de HLH range (zie ook H oo fdstuk 5) in 
com binatie  m et de m axim ale tijgebonden d iepgang van 150 dm 
(sluisdrempel Zandvlie tsluizen) zal er toe leiden dat de bere ik­
baarheid van A n tw erpen  voor de grootste scheepstypen zal a f­
nemen in ve rge lijk ing  m et b ijvoorbeeld Rotterdam . D it is ook in 
overeenstem m ing m et hetgeen het Gem eente lijk H avenbedrijf 
A n tw erpen  ve rw ach t en s trook t m et de trend die in de v o o r­
gaande jaren is ingezet (een afname van 15%  naar 11 % in de 
periode 1996-2003).
u it tabel 1 en bijlage A  b lijk t da t de kolenoverslag in de HLH ran­
ge to t 2020  een g roe im arkt be tre ft. De industrie in Duitsland zal 
altijd  het risico van een stagnerende kolenaanvoer w illen  spreiden 
c.q. reduceren door de aanvoer over een aantal havens te ve r­
spreiden, te w eten: Am sterdam , Rotterdam  en A n tw erpen . De 
prijzen kunnen daardoor scherp w orden gehouden. Deze decon­
centratie  kan alleen plaatsvinden in een g roe im arkt en daarvan is 
voor kolen sprake to t 2020. Na 2020 zou vanwege de dan k rim ­
pende m arkt m ogelijk  een (extra) verlies van m arktaandeel aan

5 % zijn bepaald u it het PRC rapport [4] d it rapport bevat de meest betrouw bare gege­

vens over doorvoer
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Rotterdam  kunnen optreden door het voordeel van de grotere 
d iepgang aldaar.

Conclusie:
Afgaande op bovenstaande lijk t het dus aannem elijk da t in het nu ­
la lte rna tie f het m arktaandeel kolen van A n tw erpen  binnen de HLH 
range (verder) zal afnemen. De behaalde baten van de ve rru im ing  
zijn w e llich t g ro o t genoeg om het m ogelijke verlies van het 
m arktaandeel kolen in het nu la lte rna tie f voor A n tw erpen  te kunnen 
voorkom en.
Er is voor gekozen om - voor de eenduid igheid - de u itgangspunten 
van het M ARIN te vo lgen. Vervolgens zal in een gevoeligheidsanaly­
se (hoofdstuk 7) w orden onderzocht w a t de consequenties zijn op 
de to ta le  baten ais een afname van het m arktaandeel in het nu la l­
te rn a tie f w o rd t veronderste ld ; te rw ijl het m arktaandeel in het p ro ­
jec ta lte rna tie f gelijk b lijft. Er w o rd t verondersteld da t in het nu la lte r­
na tie f een g ro o t deel van de 2,5 m ln. ton  'n on -cap tive ' kolen d irect 
in Rotterdam  gelost zullen w orden.

2. Ijze re rts  (NSTR 4)
V oor ijzererts gelden vergelijkbare overw egingen ais voor kolen:
• O m vang  van de baten: Gezien de gem iddeld gro te  d iepgang van 

de schepen in deze sector zal een aanzienlijk deel van de schepen 
baten ondervinden van de ve rru im ing . Deze baten zijn desaln iet­
tem in beperkt van om vang (zie ook hoo fdstuk 6)

• Aandeel non-captive : 6,1 m ln. ton  is bestemd voor de eigen 
m arkt ( 'cap tive ') en slechts 0,3 m ln. Ton (4 ,5% ) w o rd t doorge­
voerd naar Nederland en 0 ,8 m ln. Ton (12% ) naar Duitsland 
( ‘ non-captive ').

•  A u tonom e o n tw ikke ling : Dalende trend van het marktaandeel 
A n tw erpen  (van 11 % naar 8%  in de periode 1997-2003) zal in 
het nu la lte rna tie f w aarsch ijn lijk  doorze tten, vanwege verdere 
schaalvergroting van de ertsschepen. Ijzererts w o rd t nu al in de 
grootste  scheepstypen vervoerd.

Conclusie:
Het is gezien bovenstaande realistisch om te veronderste llen da t in 
het nu la lte rna tie f het m arktaandeel ijzererts van A n tw erpen  zal (b lij­
ven) afnemen.
Verge lijkbaar m et steenkool zal in de gevoeligheidsanalyse ve ron ­
dersteld da t in het nu la lte rna tie f het m arktaandeel van An tw erpen  
binnen de range zal afnemen m et een g ro o t deel van de 1,1 mln. 
ton  ‘non -captive ' strom en.

3. A g rib u lk  (NSTR 1) vervoer
Vanwege het kleine aandeel (4% ) in de to ta le  goederenstroom  van 
en naar A n tw erpen  w orden m ogelijke m arktaandeelverschuivingen 
ten gevolge van de pro jecta lternatieven verwaarloosbaar ve ronder­
steld.

6 M e t specialisatie w o rd t bedoeld da t de be tre ffende goederenstroom  een be langrijk deel 

u itm aakt van de to ta le  overslag in de haven.
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4. Ruwe o lie  , o lieproducten  en energiegassen7 (NSTR 3)
De effecten van een eventuele verdere ve rru im ing  van de Schelde 
w orden voor de tankvaart laag ingeschat. En wel om tw ee redenen 
[5 ]:
•  Het aantal aanlopen is beperkt. De grootste  tankschepen m et 

ruwe olie w orden vanwege de gro te  d iepgang in Rotterdam  ge­
lost en vandaar w o rd t de ruwe olie deels per p ijp le id ing  vervoerd 
naar Vlissingen en A n tw erpen . Bijna alle directe aanlopen op 
A n tw erpen  betreffen dus captive strom en. De ve rru im ing  van de 
d iepgang naar A n tw erpen  is van een geheel andere orde van 
g roo tte  dan het diepgangsverschil tussen Rotterdam  en A n tw e r­
pen. De effecten van de verd iep ing  op deze d is tribu tievorm  zu l­
len daarom verwaarloosbaar zijn.

•  De dimensies van de tankschepen zullen constant b lijven. D it i.t.t. 
de bu lkvaart en conta inervaart. M ilieuram pen m et g ro te  tankers 
zijn de oorzaak dat de schaalvergroting die in de jaren 70 heeft 
plaats gehad, n ie t hee ft doorgezet.

Conclusie:
De invloed van de ve rru im ing  op verschuivingen in het m arktaan­
deel van het vervoer van ruwe olie, o lieproducten en energiegassen 
is verwaarloosbaar.

5. O verig  na t massagoed (chem icaliën, NSTR 8)
Chemicaliën tankers zijn in vrijw e l alle gevallen m inder diepstekend 
dan 118,5 dm en hebben dus geen baat bij verru im ing.

7 LPG en LNG
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Samenvattend:
•  Het e ffect van de meest recente ve rru im ing  van de W esterschel- 

de is n ie t te herleiden u it een analyse van de overslagstatistieken 
in de periode 1996 -2 0 0 3  ais het gaat om het m arktaandeel van 
A n tw erpen  binnen de HLH range.

• C onform  de M AR IN  prognoses [1 ] w o rd t voor geen van de sec­
toren een m arktaandeelverschuiv ing veronderste ld. In het 
hoo fd rappo rt zal voor pro ject- en nula lternatieven dus w orden 
uitgegaan van dezelfde vervoersprognoses in p ro ject- en nu la l­
ternatieven (conform  M ARIN [1 ]).

•  V oor steenkool en ijzererts w o rd t w elisw aar geen m arktaandeel­
verschuiving aangenomen, maar er zal voor deze m arkten wel in 
de gevoeligheidsanalyse een va rian t w orden u itgew erk t, waarin 
een afname van het m arktaandeel in het nu la lte rna tie f w o rd t 
aangenomen. In het p ro jecta lte rna tie f zal het m arktaandeel gelijk 
blijven.
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5. Verkeersprognoses

5.1 Inleiding

D oor de goederenprognoses u it het vorige hoo fdstuk te verta len in 
aantallen schepen, kunnen ook verkeersprognoses w orden opge ­
steld.
In paragraaf 5.2 en5.3 zal de to ts tandkom ing  w orden beschreven 
van de autonom e verkeersprognoses, zoals deze in het kader van de 
capaciteitsberekeningen van de W esterschelde door het M AR IN  zijn 
opgesteld. De verkeersprognoses zijn u itge w e rk t voor de drie ve r­
schillende economische scenario's DE, EC en GC vo o r de steekjaren 
2010, 2020  en 2030 m et basisjaar 2002. Deze prognoses zijn door 
A V V  en de PROSES w erkgroep nautiek nader bestudeerd en ak­
koord bevonden om ais u itgangspunt te dienen.
In hoo fdstuk 4 werd onderzocht in hoeverre de pro jecta lternatieven 
invloed hebben op het m arktaandeel van A n tw erpen  binnen de HLH 
range. In paragraaf 5.3 zal w orden onderzocht in hoeverre er door 
u itvoe ring  van de pro jecta lternatieven een m ogelijk extra schaalver­
g ro ting  van de v lo o t ve rw ach t mag w orden.

5.2 Totstandkoming van de verkeersprognoses

In deze paragraaf w o rd t de in paragraaf 5.2.1 de gehanteerde m e­
thod iek  te r bepaling van de verkeersprognoses besproken. 
Vervolgens w o rd t voor respectievelijk het nu la lte rna tie f en de p ro ­
jecta lte rnatieven onderzocht w a t de te verw achten schaalvergroting 
is voor de toekom st. Schaalvergroting is immers een belangrijke pa­
ram eter voor de transform atie  van vervoers- naar verkeersprogno­
ses.

5.2.1 . Methodiek ter bepaling van de verkeersprognoses
U itgangspun t voor de analyse is de v lo o t van 2002 u it de Schelde 
radarketen (SRK) database. O m  een gevarieerde verkeersvloot te 
behouden voor de toekom stige  steekjaren is u itgegaan van de ve r­
keersafw ikke ling zoals die in 2002 heeft plaatsgevonden. Daarom 
zijn de records u it de SRK-database zoveel m ogelijk  in tac t gehou­
den om dat deze een goede variatie in de verkeersdeelnemers bevat.

In de lin g  in  G P  klassen
De vaste scheepsgegevens, zoals de a fm etingen (lengte, breedte en 
maxim ale diepgang, GT, DW T) van het schip en de operationele 
d iepgang zijn belangrijke grootheden waarvan gebru ik gem aakt is. 
A lle schepen zijn u ite inde lijk  ingedeeld in een GT klasse. Elke GT

8 Gross Tonnage
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klasse heeft een diepgangsverdeling. Deze d iepgangsverdeling is van 
g ro o t belang bij de bepaling van de effecten van de pro jecta lterna- 
tieven.

Gevolgde m ethod iek:
W anneer het aantal vervoerde goederen door een bepaald type 
schepen t  keer zo g ro o t is ais in het basisjaar 2002 dan kan d it 
transpo rt plaats vinden door t  keer zoveel schepen te laten varen ais 
in 2002, w anneer de verde ling  over de scheepsgrootte voor dat 
scheepstype in de toekom st onveranderd b lijft. De effecten van de 
schaalvergroting  van de v lo o t zijn ais vo lg t meegenomen. Ais de 
gem iddelde schaalvergroting gelijk  is aan s (zie tabel 2) dan w o rd t 
een t  keer zo gro te  hoeveelheid te vervoeren goederen (zie tabel 1) 
vertaald door alle reizen u it 2002 om te zetten in t /s  reizen voor het 
toekom stige  jaar m et een schip dat s keer zoveel kan vervoeren. 
Aangenom en w o rd t da t de beladingsgraad van de schepen gelijk 
b lijft. H ierdoor zullen er onder invloed van de omgevingsscenario 's 
verschuivingen optreden van en naar de verschillende GT g roo tte - 
klassen, en daardoor ook in de d iepgangsverdeling van de gehele 
v lo o t (zie paragraaf 5.3) .

5.2.2 . Schaalvergroting bulkschepen in nulalternatief
O m  de goederenvervoerprognose te kunnen verta len in het aantal 
scheepsreizen is het van belang om schaalvergrotingsfactoren te 
bepalen. M AR IN  [1] hee ft deze per bulksector bepaald uit:
•  de o n tw ikke ling  van de w ere ldv loo t (D rew ry, Lloyds's en andere)
• de o n tw ikke ling  van de scheepsgrootte tussen 1998 (Data Schel­

de radarketen (SRK) 1998 en 2002)
• een studie naar de o n tw ikke ling  van scheepvaart in de toekom st 

door de haven van A n tw erpen
• de schaalvergroting zoals w aargenom en op de Noordzee bij het 

vaststellen van verkeersdatabases voor 1995 en 2000.

Vervolgens is op basis van bovenstaande gegevens een expertkeuze 
gem aakt. De resultaten zijn gepresenteerd in onderstaande tabel. 
V oor een verdere to e lich tin g  op de to ts tandkom ing  van deze w aar­
den w o rd t verwezen naar het M A R IN -onderzoek [1]

Tabel 2: S chaa lve rg ro ting s fac to ren  

pe r jaa r t /m  2 0 3 0

Deze factoren zijn van toepassing op alle schepen to td a t de m axi­
male d iepgang w o rd t benaderd. De schaalvergroting w o rd t dan 
a fgev lakt naar de maximale tijgebonden d iepgang bij de Zandvlie t-

Verschijningsvorm
Schaalvergro­

tingsfactoren per 
jaar

Droge bulk 1.005

Natte bulk, chemicaliën 1.024
Natte bulk, olie 1.000
Natte bulk, gas 1.000
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sluizen. In fig u u r 1 w o rd t geïllustreerd hoe deze schaalvergroting er 
dan u it kom t te zien.

F iguur 1 S chaa lve rg ro ting  a fh a n ­

ke lijk  van d ie p g a n g  (M A R IN  [1 ])

 Tnieu/v=Toud X  schaalfactor

 schaalfactor

 Tnieu/v=Toud

co 12

O)
| 10 
Q. _

"O

Q.

Operationele_diepgang 2002

Deze a fv lakk ing  houd t rekening met:
•  De maximale d iepgang voor de Zandvlietsluis. Er is uitgegaan van 

een maximale d iepgang van 156 dm aangezien deze waarden 
een enkele keer in de SRK -database zijn geregistreerd. Daardoor 
w o rd t dus een marge aangehouden m et de maximale d iepgan­
gen van 150 /15 3  dm die voortkom en u it de ‘G etijdenvensters '[2 ]

•  De claim op de beschikbare getijdenvensters. Deze kan dusdanig 
hoog w orden, da t er bij een verdere toenam e van de grootste  
schepen m aatregelen ten aanzien van het toela tingsbe le id  g e tro f­
fen moeten w orden. Ten eerste is het n ie t m ogelijk  om meer dan 
twee grote  bulkschepen op te laten varen, aangezien er maar ca­
pacite it is voor tw ee van deze schepen in de sluizen bij A n tw e r­
pen9 (Zandvlietsluis en Berendrechtsluis). Ten tweede kunnen er 
door de groei van de getij gebonden conta inervaart - en m et 
name daarin het hoge aandeel u itgaande vaart - problem en o n t­
staan m et de on tm oetingen  op smalle delen van de vaarweg.
De meest recente conclusie van M ARIN is echter dat in g ro te  lij­
nen, bij alle groeiscenario 's en alle pro jecta lte rna tieven, de d oo r­
strom ing  goed b lijft en geringe snelheidsaanpassingen vo ldoende 
zijn voor een probleem loze verkeersafw ikke ling.

9 De getijdenvensters voo r de diepste ge tijgebonden bulkschepen ( > 15 dm diepgang) 

zijn dermate beperkt da t de sluis klaar m oet staan om deze schepen onm idde llijk  te laten 

binnenvaren. D it im pliceert dat er slechts tw ee van deze bulkschepen tege lijke rtijd  naar 

A ntw erpen kunnen opvaren, één voo r de Zandvlietsluis en één voo r de Berendrechtsluis.
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5.2.3 . Invloed projectalternatieven op de schaalvergroting
Zoals eerder gesteld hebben de pro jecta lternatieven w e llich t invloed 
op de mate van schaalvergroting en daarmee op de verkeersprogno- 
ses. D it w o rd t h ieronder nader u itgew erkt.

De m axim ale d iepgang b lijft beperkt to t  150 dm voor bulkgoederen 
in verband m et de drempels van de Zandvlie t- en Berendrechtsluis. 
Daar verandert een verdere ve rru im ing  naar 131 dm niets aan. W el 
zal bij een verdere ve rru im ing  van 118,5 dm naar 131 dm ongebon­
den vaart, het getijdenvenster voor de schepen van 125 dm to t  140 
dm d iepgang verruim en [2],
Gevolgen voor het m arktaandeel van A n tw erpen  in de HLH range 
zijn reeds beschreven in paragraaf 4.2 (Invloed pro jecta lternatieven 
op vervoersprognose). In de onderstaande tabel w o rd t per d iepgang 
beredeneerd in hoeverre de ve rru im ing  zou kunnen leiden to t  een 
schaalvergroting.
De in fo rm atie  is afgeleid u it de vaarschema's van het M in is terie  van 
de Vlaamse Gemeenschap [2]

Tabel 3:

Q u ick  scan ba ten v e rru im in g  vo o r 

ve rsch illende  d iep gan gen  schepen

O p e ra tio n e le  

d ie p g a n g  (dm ) 

O p v a a rt

O p e ra tio n e le  

d ie p g a n g  (dm ) 

A fv a a rt

V ersch il tussen p ro je c ta lte rn a tie ve n  en nu la lte rn a - 

t ie f

to t  125 to t  122 G e tijd e n ve n s te r g e lijk  aan n u la lte rn a tie f.

Bij v e rru im in g  geen g ro te re  kans op  scha a lve rg ro ­

t in g

125 t /m  140 122 t /m  137 V e rru im in g  van ge tijd enve ns te rs :

M o g e lijk  extra  S ch a a lve rg ro tin g *: toe nam e  van de 

d ie p g a n g  m o g e lijk  b ij een g e lijkb lijve n d e  g e tijd e n ­

venster

( *  In p laa ts van incasseren re is tijd w in s t)

> 140 > 137 G e tijd e n ve n s te r g e lijk  aan n u la lte rn a tie f.

Bij v e rru im in g  geen g ro te re  kans op  scha a lve rg ro ­

t in g

V oor schepen m et een d iepgang van 125 to t  140 dm is een 
toenam e van de d iepgang m ogelijk  bij een gelijkb lijvend ge tijden ­
venster. De d iepgang kan immers zodanig w orden opgevoerd, dat 
m et een hogere a flaaddiepte dezelfde getijdenvenster w o rd t ve rkre ­
gen. Deze m ogelijke schaalvergroting w o rd t in onderstaande tabel 
nader beschouwd.
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Tabel 4:

Extra d ie p g a n g  bij g e lijkb lijve n d  g e t i j­

de nvens te r

O pvaart

D iepg ang  n u la l­

te rn a tie f

D iepg ang  p ro je c ta lte rn a tie f 

Bij g e lijkb lijve n d  g e tijd e n ve n s te r

e x tra  a fla a d d ie p te

1

(125  dm )

2

(1 28  dm )

3

(131 dm )

125 128 128 128 3

128 130 132 132 2 -4

131 132 134 135 1-4

134 135 135 135 1

137 138 138 138 1

140 141 141 141 1

A fvaa rt

D iepg ang  n u la l­

te rn a tie f

D iepg ang  p ro je c ta lte rn a tie f 

Bij g e lijkb lijve n d  g e tijd e n ve n s te r

e x tra  a fla a d d ie p te

1

(125  dm )

2

(1 28  dm )

3

(131 dm )

122 122 122 122 Ve rw aa rloo sbaar

125 129 132 134 4 -9

128 130 132 135 2 -7

131 132 133 135 1-4

134 134 134 136 0 -2

137 137 137 137 Ve rw aa rloo sbaar

U it bovenstaande tabel kan w orden afgeleid dat voor schepen in de 
opvaart m et een d iepgang tussen 125 en 140 dm een extra d iep ­
gang van gem iddeld 2 dm en maximaal 4 dm gehaald kan w orden 
bij ge lijkb lijvende getijdenvensters. Een dergelijke kleine toenam e 
van de a flaaddiepte kan echter n ie t gekoppeld w orden aan een g ro ­
te r scheepstype.
V oor schepen in de a fvaart in de range tussen 125 en 128 dm kan 
meer d iepgangsw inst gehaald w orden (to t 7 a 9 dm).
D it is alleen het geval voor p ro jecta lte rna tie f 3 (131 dm tijongebon - 
den) en b e tre ft slechts een zeer klein aantal schepen per jaar (orde 
van g roo tte  van 10 per jaar).

Conclusie:
De pro jecta lternatieven zijn ten opzichte van het nu la lte rna tie f n iet 
vo ldoende onderscheidend om een extra  schaalvergroting van de 
v lo o t te kunnen verw achten.
Er kan daarom w orden vastgehouden aan de prognoses u it de M A ­
RIN rapportage [1 ]. in de gevoeligheidsanalyse zal nog wel onder­
zocht w orden w a t de invloed op de baten zou zijn, indien er toch 
een schaalvergroting zou plaatsvinden.
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5.3 Resultaten van verkeersprognoses

Zoals u itge legd in paragraaf 5.2 zullen onder invloed van de om ge- 
vingsscenario's verschuivingen optreden van en naar de verschillen­
de GT grootteklassen, en daardoor ook in de diepgangsverdeling 
van de gehele v loo t.
Ter illustratie  w orden h ieronder de verschuivingen in v lootgegevens 
gepresenteerd voor het EC-scenario in 2030.

Tabel 5:
Reizen over de W esterschelde van u it 
A n tw e rpen  (SRK 2002) Scheepstype

Gross Tonnage (GT)
Totaal100-

5 00

5 0 0 -

1000

10 00 -

1600

1600-

10000

10 000 -

30 0 0 0

3 0 0 0 0 -

6 0 0 0 0

60 0 0 0 -

1 0 0000

>
1 0 0000

OBO+Bulkers 0 1 0 103 484 132 84 6 810
Chemical
tankers

1 5 16 1731 394 2 0 0 2149

Oil tankers 1 6 9 225 177 79 18 0 515
LNG/LPG tankers 0 0 27 778 82 5 0 0 892

2 12 52 2837 1137 218 102 6 4366

Tabel 6:
Reizen naar A n tw erpen , EC-scenario 
2030  bij ve rru im ing  vaarw eg

Scheepstype
Gross Tonnage (GT)

Totaal100-

5 00

5 0 0 -

1000

10 00 -

1600

1600-

10000

10 000 -

30 0 0 0

3 0 0 0 0 -

6 0 0 0 0

60 0 0 0 -

1 0 0000

>
1 0 0000

OBO+Bulkers 0 1 0 81 404 170 57 30 743
Chemical
tankers

0 1 5 1434 478 195 1 0 2113

Oil tankers 1 6 9 223 176 78 18 0 511
LNG/LPG tankers 0 0 28 823 88 5 0 0 945

1 8 42 2561 1146 448 76 30 4312

De b ijbehorende d iepgangsverdeling kan u it de verkeersprognoses 
van M ARIN  w orden verkregen. O p basis hiervan kan nauw keuriger 
w orden bepaald op welke w ijze de ve rru im ing  invloed heeft op de 
v loo t. O p basis van de (prognoses van) de d iepgangsverdeling over 
de gehele v lo o t kunnen de baten w orden berekend.

Uitsterven van bulkschepen in de klasse 100 .000  tot 140 .000  DW T
Er is in de lite ra tuu r geconstateerd dat, afgaande op de o rde rpo rte ­
feu ille  van bulkschepen w ere ldw ijd , de bulkschepen in de klasse van 
100.000 to t  140.000 DW T (diepgang 135 -  155 dm) in de toekom st 
m ogelijk  zullen uitsterven [5 ]. De gevolgen hiervan zullen in de ge­
voeligheidsanalyse (hoofdstuk 7) w orden onderzocht.
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6. Baten

6.1 Inventarisatie van de mogelijke baten

In hoo fdstuk 5 is geconcludeerd dat er geen sign ificante  extra 
schaalvergroting ve rw ach t mag w orden door de p ro jecta lte rna tie ­
ven. Daarnaast is u it analyse van de verkeersgegevens van de Schel- 
de-radarketen (SRK) gebleken dat het merendeel van de bulksche­
pen reeds in de huidige situatie  maximaal beladen zijn. Bij de bepa­
ling van de verkeersprognoses is ook uitgegaan van een gelijke be- 
ladingsgraad10 in nui- en p ro jecta lterna tie f.
Baten ten gevolge van schaalvergroting o f extra  afladen zijn dus n iet 
van toepassing. A lle baten zullen dus voortkom en u it de re is tijdw in- 
sten. De volgende directe baten voor de bulksector, ten gevolge van 
ve rru im ing  van de Schelde, w orden gekw antificeerd:
1. A fnam e van reistijden die ontstaan doo rda t schepen, a fhanke lijk  

van hun diepgang, m inder (o f helemaal n ie t meer) gebonden 
zijn aan getijdenvensters o f m anoeuvreerbeperkingen.

2. A fnam e van reistijden door het opheffen  van capaciteitsknel- 
punten in de verkeersafw ikke ling.

6.2 Bepalen van reistijdwinsten

6.2.1. Reistijdwinsten door ruimere getijdenvensters
In de pro jecta lternatieven zal voor schepen m et diepgangen tussen 
125 en 140 dm de getijdenvensters s ign ifican t verru im en (zie ook 
hoo fdstuk 5).
Per d iepgang w o rd t m et behulp van een (eenvoudige) kansbereke­
n ing de re is tijdw inst bepaald ten gevolge van de verru im de g e tij­
denvenster. Hierbij w o rd t de volgende fo rm u le  voor de gem iddeld 
w ach ttijd  ten gevolge van een getijdenvenster gehanteerd :

12.5 -  X
Gemiddelde w ach ttijd  (uren): — — —  *  0.5 *  (12.5 -  x )

W aarb ij de param eter x overeenkom t m et het getijdenvenster (uren) 
van het betreffende schip. Het verschil in gem iddelde w ach ttijd  tus ­
sen pro ject- en nu la lte rna tie f bepaalt de gem iddelde re is tijdw inst.

M e t behulp van onderstaand voorbeeld zal de m ethode w orden 
geïllustreerd:

10 Het is voo r de hand liggend om een constante beladingsgraad te veronderstellen. Er 

mag immers n ie t verw acht w orden da t de schepen in de huid ige v lo o t con tinu m et ove r­

capacite it varen, in a fw ach ting  van een verdieping op de W esterschelde.

30 Scheepvaartbaten verdieping W esterschelde



V o o rbee ld  v o o r schepen m e t een d ie p g a n g  van 134 dm  in de o p va a rt 

(zie v o o r de g e b ru ik te  w aa rden  he t ra p p o rt 'vaarschem a's  [2 ] ) :

H u id ig e  s itu a tie  - zon de r v e rru im in g  tn u la lte rn a tie f) :

> Lengte ge tijd e n ve n s te r: g e m idde ld  6,1 uu r (x)

> T ijd sd u u r per aa n loop  w a a ro p  d o o rv a a rt n ie t m o g e lijk  is: 12 ,5 11-6,1 = 6 ,4  uu r

> Kans op  he t m o e ten  w ach te n  op de g e tijd e n ve n s te r: 6 ,4 /1 2 ,5  = 0,51

> G em idde lde  w a c h ttijd  ind ien  he t schip m o e t w a ch te n  6 ,4 /2  = 3 ,2  uu r

> G em idde lde  v e r tra g in g  per a a n lo o p /v e rtre k : 0,51 *3 ,2  = 1 ,6 uur

Na v e rru im in g  (131 dm  tijo n g e h o n d e n  : p ro je c ta lte rn a tie f 31 :

> Lengte ge tijd e n ve n s te r: g e m idde ld  7 ,5  uu r (x)

> T ijd sd u u r pe r aa n loop  w a a ro p  d o o rv a a rt n ie t m o g e lijk  is: 1 2 ,5 -7 ,5 = 5  uur

> Kans op  he t m o e ten  w ach ten  op de g e tijd e n ve n s te r: 5 /1 2 ,5  = 0 ,4

> G em idde lde  w a c h ttijd  ind ien  he t schip m o e t w a ch te n  5 /2  = 2 ,5  uur

> G em idde lde  v e r tra g in g  per g e tijd e n ve n s te r: 0 ,4  * 2 ,5  = 1 uur

G em idde ld  a fn am e re is tijd : 1 ,6 - 1 = 0 ,6  uu r (= 36  m in u te n ) 12________________

Bovenstaande berekening is u itgevoerd voor alle relevante d iepgan­
gen voor zowel op- en a fvaart. In de onderstaande fig u u r w o rd t 
daarvan te r illustratie  een overzicht gegeven voor p ro jecta lte rna tie f
3.

tijdwinsten per reis (projectalternatief 3)

120 - 

ÿ 100 -
=J

üfl 80 -
cu

a3 60 -
Q_

g 40 -

1  20 -
H->

0 - 1

I-
—

1 . rh  n
119 122 125 128 131 134 137 140 143

diepgang (dm)

■ opvaart 

□ afvaart

In de figuur is duidelijk te zien dat de ruimere getijdenvensters slechts in 
de smalle diepgangsrange van 125 to t 140 dm relevante baten opleve­
ren. Voor de afvaart is dat zelfs nog smaller, maar wel zijn de tijd w in ­

11 T ijdsduur van een tijcyclus bedraagt ongeveer 12,5 uur.

12 H ierbij w o rd t er van uitgegaan da t een aankomend schip 'dom w eg ' bij Vlissingen arri­

veert en n iet zijn snelheid ve rhoog t om een ge tijdenvenster nog net te kunnen halen. O f 

om gekeerd: vaart verm indert en brandstof bespaart om dat ie toch zijn ge tijdenvenster 

n ie t haalt. D it is voo r de verge lijk ing  tussen nu i- en pro jecta lte rna tie f echter geen p ro ­

bleem, om dat dergelijk corrigerend gedrag gelijk is in het nui - en p ro jec ta lte rna tie f en 

daarom tegen elkaar w egvalt.
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Tabel 7:
Totale re istijdbaten (uren per jaar) door 
ru im ere getijdenvensters

sten per reis daarbij hoger. Ondanks dat het aantal 'd iepe' reizen in de 
afvaart een stuk kleiner is dan in de opvaart, draagt de afvaart daardoor 
toch voor een groot deel bij in de totale reistijdbaten.
In Tabel 7 zijn voor alle reizen in een jaar de reistijdwinsten opgeteld.
De resultaten zijn gepresenteerd voor de verschillende projectalternatie­
ven en de verschillende economische scenario's.

Economisch
scenario

P ro jecta lternatie f
1 (125 dm) 2 (128 dm) 3 (131 dm)

2010 DE 27 34 39
2010 EC 28 34 40
2010 GC 28 35 40
2020 DE 35 48 54
2020 EC 34 47 53
2020 GC 35 49 55
2030 DE 36 47 54
2030 EC 37 48 55
2030 GC 40 52 59

De re istijdw insten blijken maximaal te zijn bij het ruimste p ro jecta l­
te rn a tie f (meer tijd w in s t per reis) en bij het meest positieve g roe i­
scenario (meer schepen m et tijdw ins t).

Nautische beperkingen Zandvlie ts lu izen
O ver de getijdenvensters heen moeten nog de nautische m anoeu- 
vreerbeperkingen w orden gelegd voor het in- en u itvaren van de 
Zandvlietsluizen (tijdsm arge van 1 uur rond HW ). Vanwege de ster­
ke dwarsstrom ing bij de sluis kan alleen w orden in- o f uitgevaren 
rond de kentering  van hoog w a te r (bij ‘stil van hoog '). Deze beper­
king ge ld t alleen voor de zogenaam de tw ee-ge tijschepen13. A ange­
zien deze schepen een m axim ale d iepgang hebben van meer dan 
150 dm, zal deze beperking geen invloed hebben op de gemaakte 
analyse, aangezien de pro jecta lternatieven reeds vanaf 140 dm n iet 
meer onderscheidend zijn ten opzichte van het nu la lte rna tie f.

6.2.2. Reistijdbaten door verschil in capaciteit vaarweg
M AR IN  heeft in haar ‘ Nautisch onderzoek van het Schelde- 
Estuarium ' [1 ] voor alle econom ische scenario 's de verkeersstromen 
vastgesteld in het W esterscheldegebied. O p basis hiervan is een 
capaciteitsanalyse gem aakt, w aarb ij de capacite it van de vaarweg 
w o rd t beoordeeld in term en van v lo the id . H ierbij zijn de reistijd ver­
liezen vastgesteld die samengaan m et het plannen van kritische 
on tm oetingen  op de vaarweg naar A n tw erpen .
In de onderstaande tabel zijn de resultaten van de capaciteitsstudie 
voor de bulksector samengevat. Gepresenteerd zijn de verschillen in

13 Twee getij schepen zijn schepen die vanwege hun grote diepgang tweem aal een ho og ­

w a te r ge tij nod ig  hebben om A ntw erpen te bereiken. M e t het 1ste hoogw ate r (1ste getij) 

varen ze ove r de drempel bij Zeebrugge to t de rede van Vlissingen w aar ze wachten op 

het volgende, 2e hoogw ate r (2e ge tij) om door te kunnen varen naar A ntw erpen.
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Tabel 8
R e is tijdw ins te n  (u ren  per jaa r) d o o r 
ca p a c ite itskn e lp u n te n

reistijdverlies die veroorzaakt w orden door de verschillende scena­
r io ^  (meer o f m inder schepen to taa l) en de ve rru im ing  (ruimere 
dimensies van de vaarweg). M AR IN  hee ft alleen gerekend m et het 
meest extrem e p ro jecta lte rna tie f 3 (131 dm tijongebonden). Om 
deze effecten in te kunnen passen in de andere resultaten zijn de 
waarden voor de andere pro jecta lternatieven door in terpo la tie  inge­
schat. Zie tabel 8.

Economisch
scenario

P ro jecta lternatie f
1 (125 dm) 2 (128 dm) 3 (131 dm)

2010 DE 4 6 8
2010 EC 3 4 6
2010 GC 3 4 6
2020 DE -4 -5 -7
2020 EC -2 -2 -3
2020 GC -1 -2 -3
2030 DE -2 -2 -3
2030 EC 1 2 2
2030 GC -8 -12 -15
Bron: M AR IN  2004 [1 ], bew erkt door A V V

O pvallend is dat in veel gevallen bij ve rru im ing  van de vaarweg reis- 
tijdve/7/ezen optreden (in de tabel negatie f). M e t name in 2020 en 
2030  is d it het geval. De verk laring  h ie rvoor z it in het gegeven dat 
in het p ro jec ta lte rna tie f een sterkere groei van het aantal gro te  con­
tainerschepen w o rd t verw acht. Te zien is da t de capacite itskne lpun­
ten die daardoor ontstaan het zwaarst te llen in 2030 bij het GC sce­
nario. Desalniettem in zijn de verschillen -8 to t -15 uur op jaarbasis 
m inimaal (zie ook paragraaf 6.4).

6.3 W aardering van reistijdwinsten

De verm indering  in w ach ttijd  d ien t gecom bineerd te w orden m et 
een w aardering  van deze kortere reistijd om te komen to t  een in ­
schatting  van de jaarlijkse baten. De w aardering  van de re is tijdw inst 
hee ft betrekk ing  op zowel het vervoerm idde l (het schip) ais de la­
d ing  (de vervoerde goederen). Deze tw ee w orden a fzonderlijk  bere­
kend en toege lich t.

Reistijdwinst schepen
V oor de zeevaart is het gebru ike lijk  om de reis tijdw aardering  te be­
naderen m et behulp van de charter rates. De tim e charter rates ge­
ven beter dan de kostenstructuur van scheepsexploitatie inzich t in 
actuele tarieven voor de inzet van schepen.
De gegevens zijn betrokken u it Lloyd's Shipping Economist (maand- 
publicaties in de periode 2000-2003  en van Fairplay (website 
w w w .sh ipp ing -m arke ts .com ). O m da t de M ARIN  codes in GT zijn 
weergegeven, en de charter rates veelal in DWT-klassen zijn de GT's 
van M ARIN  om gerekend. H iervoor is m et een standaard om rekenta- 
bel per scheepstype GT om gerekend naar DW T, vo o r een ‘gem id ­
de lde ’ GT in de M ARIN klasse. V oor deze representatieve DW T-
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Tabel 9:
C harte r rates in eu ro  pe r schip per 
dag , g e m idde ld  p rijspe il 2003

klassen is vervolgens u it de lijsten van Lloyd's en Fairplay een char­
te r rate gezocht. De cijfers zijn gem iddeld over 2002 en vervolgens 
gecorrigeerd voor prijspeil 2003. V oor de chem icaliëntankers konden 
geen aparte w aarnem ingen betrokken w orden , hier w o rd t gem aks­
halve verondersteld dat de tarieven vergelijkbaar zijn m et o lie tan ­
kers.

M ARIN
klasse

5 6 7 8

GT
10.000 -  
30.000

30.000-
60.000

60.000  -  
100 .000

>100 .000

Bulkers 6.307 7.509 6.107 7.796
Chemical 12.494 23.874 nvt nvt
O il tankers 12.494 23.874 34.039 26.631
Lpg /Lng 15.585 18.822 17.353 nvt
Bron: Bewer <ing A V V  van Fairplay, L loyd's Shipping Economist

Aan de hand van de v loo tm ix  (%  bulk, olie , etc) kan vervolgens 
voor elk scenario een gem iddelde charter rate voor bulkschepen 
w orden bepaald.
C harter rates zijn onderhevig  aan m arktfluctua ties. Daarom is ook 
geverifieerd hoe deze cijfers ten opzichte van de tendens over de 
afgelopen jaren liggen om n ie t m et een ruime onder- o f overschat­
tin g  ten opzichte van het gem iddelde prijspeil te gaan rekenen. Ge­
bleken is da t gem iddelde w aardering  voor 2002 voor geen enkel 
scheepstype b ijzonder a fw ijk t van de heersende tendensen.

Reistijdwinst goederen
De re istijdw insten hebben n ie t alleen betrekking  op de in te zetten 
voertu igen, maar ook op het vervoerde product. De aanpak van de 
baten u it re is tijdw inst voor bulkgoederen w o rd t benaderd m et ren­
tekosten (5%  reëel, consistent m et de aanpak voor containers) ve r­
m en igvu ld igd  m et de gem iddelde waarde van goederen (euro per 
ton ), ve rm en igvu ld igd  m et gem iddelde DW T (m inus een inschatting 
van n ie t-p roductieve  scheepsruim te) en gem iddelde beladingsgraad.
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Tabel 10:
G em idde lde  w a a rd e r in g  re is tijd  van 
go ede ren , in eu ro  per sch ip , pe r dag, 
g e m idde ld  p rijspe il 2003

M ARIN
klasse

5 6 7 8

GT
10.000 -  
30.000

30.000-
60.000

60.000 -  
100.000

>100 .000

Bulkers 1.618 4.370 7.984 11.977
Chemical 4 .138 9.311 nvt nvt
O il tankers 447 1.005 1.899 3.183
Lpg /Lng 617 1.387 2.466 nvt
Bron: Bewerking AV V , T ra jectno ta /M E R  Zeepoort IJmond o.b.v. CBS 
In pu t-O u tpu tta be l 1998

6.4 Resultaten

D oor de reistijdverschillen die in paragraaf 6.2 bepaald zijn te verre ­
kenen m et de re is tijdw aardering  u it paragraaf 6.3 kunnen de gem o- 
netariseerde reistijdbaten w orden bepaald.

Tabel 11
Gem onetariseerde re istijdbaten do o r de 
ru im ere getijdenvensters 
[euro 's per jaar, prijspeil 2003]

6.4.1. Gemonetariseerde reistijdbaten door ruimere vaarventers
De re istijdw insten zijn bepaald per diepgangsklasse en per scheeps­
g roo tte  klasse. O p te lling  van alle diepgangsklasse en de verrekening 
van de re is tijdw aardering  gewogen per scheepsgrootte-klassen le­
ve rt de onderstaande baten per p ro jecta lte rna tie f en per scenario 
(per jaar)

Scenario Pro jecta lternatie f
1 (125 dm) 2 (128 dm) 3 (131 dm)

2010 DE €  19.471 €  24.416 € 2 8 .5 5 2
2010 EC €  19.903 € 2 4 .9 5 9 €  29.186
2010 GC €  20.114 € 2 5 .2 2 3 €  29.494
2020 DE €  24.821 €  34.784 €  39.465
2020 EC €  24.098 €  33.770 €  38.315
2020 GC €  25.034 €  35.082 €  39.803
2030 DE €  26.269 €  33.789 €  39.136
2030 EC €  26.954 €  34.667 €  40.151
2030 GC €  29.060 €  37.376 €  43.289

€50.000 
€45.000 
€40.000 
€35.000 
€30.000 
€25.000 
€ 20.000 
€ 15.000 
€ 10.000 

€5.000 
€ 0

SS

□ 125(1) 
■ 128 (2)
□ 131 (3)
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In bovenstaande fig u u r is du ide lijk  w aar te nemen da t in grote lijnen 
de baten in alle pro jecta lternatieven toenem en in de loop der jaren 
en iets toenem en naarmate het groeiscenario positiever is (meer 
aanlopen dus meer baten). De relatieve u itschieter voor DE 2020 
kan verklaard w orden door het gro te  aantal kolenschepen w a t in het 
DE scenario voor 2020 w o rd t ve rw ach t (zie tabel 1).
De getoonde waarden hebben prijspeil 2002, maar zijn nog n iet 
verdisconteerd

6.4.2. Gemonetariseerde reistijdbaten door verschil in capaciteit 
vaarweg

De reistijdverschillen die zijn bepaald in paragraaf 6.2.2 w orden 
ve rm en igvu ld igd  m et een gem iddelde re istijdw aardering. Deze ge­
m iddelde re is tijdw aardering  bedraagt €  606 per uur en is gebaseerd 
op de v loo tm ix  van 2002.

Tabel 12
Gem onetariseerde re istijdbaten door 
opheffen  capacite itskne lpunten 
[euro 's per jaar, prijspeil 2003]

Een to e lich ting  op het grillige  verloop  van bovenstaande baten is 
reeds in paragraaf 6 .2.2. gegeven.

6.4.3. Totale reistijdbaten
De reistijdbaten ten gevolge van ruim er getijdenvensters en ten ge­
volge van capacite itsknelpunten bij e lkaar opgeteld levert de onder­
staande to ta le  reistijdbaten.

Tabel 13:
Totale gem onetariseerde re istijdbaten 
[euro 's per jaar, prijspeil 2003]

Scenario Pro jecta lternatie f
1 (125 dm) 2 (128 dm) 3 (131 dm)

2010 DE €  22.015 €  28.051 €  33.277
2010 EC € 2 1 .7 1 2 € 2 7 .5 4 3 €  32.546
2010 GC €  22.008 € 2 7 .9 2 8 €  33.012
2020 DE €  22.532 €  31.513 €  35.213
2020 EC €  23.137 €  32.397 €  36.530
2020 GC €  24.186 €  33.870 €  38.228
2030 DE €  25.223 €  32.295 €  37.193
2030 EC €  27.632 €  35.636 € 4 1 .4 1 1
2030 GC €  24.113 €  30.308 €  34.101

Scenario Pro jecta lternatie f
1 (125 dm) 2 (128 dm) 3 (131 dm)

2010 DE € 2.544 € 3.635 € 4.725
2010 EC € 1.809 € 2.585 € 3.360
2010 GC € 1.894 € 2.706 € 3.518
2020 DE € 2 .290 - € 3 .271 - € 4 .253 -

2020 EC € 961 - € 1 .373 - € 1 . 785 -

2020 GC € 848 - € 1 .212 - € 1 . 575 -

2030 DE € 1 .046 - € 1 .494 - € 1 . 943 -

2030 EC € 678 € 969 € 1.260
2030 GC € 4 .947 - € 7 .067 - € 9 . 188 -
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O pvallend is dat na op te lling  van de 'ge tijdenvenste r-ba ten ' en de 
‘capacite its-ba ten ’ , n ie t in scenario 2030  GC de maximale baten 
optreden, maar in 2030 EC. D it kan verklaard w orden door het g ril­
lige verloop van de capacite its-baten (zie 6.4.2)
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7. Gevoeligheidsanalyse

ln de voorgaande hoofdstukken zijn een aantal aannamen gedaan 
die m et beperkte zekerheid konden w orden vastgesteld. In de na­
volgende paragraven in d it hoo fdstuk worden deze aannamen op 
hun gevoeligheid op de eindresulta ten van hoo fdstuk 6 getoetst.

7.1 M inder marktaandeel Antwerpen in nulalternatief

In hoo fdstuk 4 werd gesteld dat m ogelijke m arktaandeelverschui- 
vingen binnen de HLH range ten gevolge van de p ro jecta lte rna tie ­
ven verwaarloosd kunnen w orden. Echter in hoo fdstuk 4 werd reeds 
gesteld da t vanwege de schaalvergroting van de ‘ HLH v lo o t' het 
m ogelijk  is da t A n tw erpen  m arktaandeel verliest; een o n tw ikke ling  
die overigens in de voorgaande jaren al is w aar te nemen (zie bijlage 
A). Hoewel de redenen voor deze afname in de voorgaande jaren 
divers kunnen zijn, is het wel opvallend da t deze afname ju is t voor 
kolen en ertsen -  sectoren w aar de grootste  scheepstypen voor 
w orden geb ru ik t -  het g roo ts t is.

Ais u itgangspunt voor de m arktaandeelverschuiv ing w orden de h u i­
dige ‘ non -cap tive ’ strom en van kolen en ijzererts beschouwd (zie 
ook hoo fdstuk 4). Er w o rd t u itgegaan van een afname van het v o ­
lume kolen van 2 m ln. ton  (80%  van de ‘ non -cap tive ’ strom en) in 
2030  GC. V oor ijzererts w o rd t, bij vergelijkbare u itgangspunten u it­
gegaan van een afname van 0 ,9  m ln. ton . Dat is gezam enlijk 2,9 
m ln. ton  per jaar da t in het nu la lte rna tie f aan m arktaandeel w o rd t 
verloren. U itgangspun t is dat d it vo lum e bij ve rru im ing  voor A n t­
werpen behouden zal blijven en daarmee (in europees perspectief) 
baten oplevert. Er is berekend dat d it vo lum e in circa 25 schepen 
m et een d iepgang tussen 125 en 140 dm 14 kan worden vervoerd. De 
baat per reis voor een schip m et deze d iepgang bedraagt circa €  250 
(in p ro jecta lte rna tie f 3). M e t verd iscontering van de ‘ rule o f h a lf '15 
komen de baten voor het overkom end verkeer daarmee op €  3125 
per jaar (2030 GC; p ro jecta lte rna tie f 3, n ie t verdisconteerd).
Er w o rd t gesteld da t een derge lijk  bedrag op jaarbasis w e in ig  rele­
van t is (circa 9%  van de to taa lba ten).

14 A lleen schepen m et een diepgang tussen 125 en 140 dm hebben baten van de verru i­

m ing. Zie hoofdstuk 5 en 6

15 ‘ Rule o f ha lf' u it de OEI-leidraad voo r M KBA's schrijft voo r da t voo r overkom end ver­

keer slechts 50%  van de baten geteld mogen w orden
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7.2 'Uitsterven' bulkschepen van 100 .000  -140 .000  

DW T

In hoo fdstuk 4 werd reeds opgem erkt dat in het PRC rapport "N u t 
en Noodzaak ve rru im ing  vaarweg van en naar de haven in het 
Scheldebekken" [5] w o rd t gesteld da t op basis van de w ere ldw ijde  
orderportefeu illes ve rw ach t mag w orden da t bulkschepen in de klas­
se van 100.000 to t 140 .000 DW T m et een d iepgang van 135 -  155 
dm in de toekom st zullen ‘ u its te rven ’ .

U itgaande van het gegeven dat in 2020  nog slechts 7 schepen w e ­
reldw ijd  van deze klasse actie f zijn, mag er van w orden uitgegaan 
da t in 2030  deze klasse vo lled ig  is u itgestorven. U it berekening vo lg t 
da t circa 20%  van de schepen m et een d iepgang tussen 125 en 140 
dm a fkom stig  is u it de ‘ u itstervende' klasse 100 .000 -140 .000  DWT. 
Ais deze schepen in 2030 n ie t meer varen zullen de vervoerde to n ­
nen m et kleinere o f grotere schepen vervoerd gaan w orden. Het lig t 
daarbij voor de hand dat de partijg roo ttes zodanig  aangepast zullen 
w orden , dat bij m axim ale beladingsgraad, m et diepgangen w o rd t 
gevaren die baat zullen hebben bij de verru im ing . D it is aannem elijk 
aangezien 80%  van de schepen die nu baat hebben bij de ve rru i­
m ing in een andere scheepsgrootte-klasse vallen dan de uitstervende 
klasse van 100 .000 -140 .000  DWT.
De invloed op de to ta le  baten door ve rru im ing  zal dus nih il zijn.

7.3 Extra aflaaddiepte bij gelijke tijdsbeperking.

De centrale benadering voor het berekenen van de directe baten 
van vervoerder en verlader is die volgens de re is tijdw insten. D it ve r­
onderste lt dat de gedragsreactie van de reder is, om de verbeterde 
toeganke lijkhe id  van de W esterschelde te benutten om de bestem ­
m ing eerder te bereiken en kortom  de gem iddelde reisduur te ve r­
m inderen. Een andere m ogelijke gedragsreactie is de beladingsgraad 
van de schepen verder te verhogen. D it b lijk t in theorie  m ogelijk  en 
zinvol te zijn voor d iepgangen tussen 125 en 140 dm d iepgang (zie 
hoo fdstuk 5, tabel 4), ervan u itgaande da t er nog een restcapacite it 
aanwezig is.
Naast een inschatting van de ve rhog ing  van de beladingsgraad van 
de schepen, is een w aardering  van de transportkosten per ton  nodig, 
die w orden uitgespaard. Er hoeven geen berekeningen voor de 
voorraad kosten van de goederen te w orden u itgevoerd, om dat de 
transpo rttijd  n ie t zal veranderen. De tarieven per ton vervoerd p ro ­
duct zijn ais vo lg t:
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Tabel 14 M ARIN 5 6 7 8
C h a rte r rates o m gere kend  naar ta r ie ­ 10.000 - 30 .000- 60.000  - >100 .000
ven pe r to n  pe r dag, g e m idde ld  p rijs ­ GT 30.000 60.000 100.000
peil 2003

Bulkers 0,22 0,10 0,04 0,04
Chemical 0,37 0,31 Nvt nvt
O il tankers 0,41 0,35 0,26 0,12
Lpg /Lng 0,37 0,20 0,10 nvt
Bron: Bewerking AVV van Fairplay, Lloyd's Shipping Economist

U itgaande van een gem iddelde lengte van een reis van 15 dagen en 
een gem iddelde ve rhog ing  van de beladingsgraad van 1,5 % , levert 
d it een gem iddelde baat van €  1432 per reis op. De gem iddelde 
reistijdbaten voor een schip in de diepgangsrange van 125 -140 dm 
bedragen €  375 per reis (opvaart en a fvaart). O fw e l de keuze voor 
het benutten van a flaaddiepte zou in theorie  de baten (ten gevolge 
van de ve rru im ing  van de getijdenvensters) kunnen verdriedubbelen. 
Echter, een analyse van de huid ige v lo o t to o n t aan dat de meeste 
bulkschepen maximaal zijn afgeladen en er dus w e in ig  restcapacite it 
aanwezig is. De berekening zou dan doorgevoerd kunnen w orden 
door een g ro te r schip m et maximale d iepgang in te zetten (waarmee 
de prijs per ton  zal zakken). De inde ling  van scheepsklassen is echter 
derm ate g ro f da t een beperkte extra  d iepgang van 1 to t  4 dm n iet 
gekoppeld kan worden aan een g ro te r scheepstype.
Blijkens de huid ige opbouw  van de v lo o t zijn er redenen om n ie t m et 
enkel de g rootste  scheepstypen te varen o f alles maximaal af te la­
den. Anders zou, afgaand op de baten die voortv loe ien  u it dieper 
afladen, immers ook al in de huidige v lo o t een andere opbouw  
zichtbaar m oeten zijn (veel grotere schepen).

Sam envattend kan daarom gesteld w orden da t de effecten van de 
ve rru im ing  te beperkt zijn om naast de autonom e v lo o to n tw ikke lin - 
gen, die gebaseerd zijn op een constante maximale beladingsgraad, 
op gro te  schaal extra aflaadvoordelen te kunnen behalen. Ais er van 
w o rd t u itgegaan da t 10%  van de schepen m et een d iepgang tussen 
125 en 140 dm restcapacite it te r beschikking hee ft (en de ‘aflaadba- 
te n ’ drie maal zo hoog zijn ais de re istijdbaten, dan zou er sprake 
zijn van in to taa l 20%  toename van baten ten gevolge van de ve r­
ru im ing  volgens p ro jecta lte rna tie f 3. In p ro jecta lte rna tie f 1 en 2 zal 
da t percentage lager liggen.

7.4 Baten voor de stukgoedsector

In de doe lste lling  van d it onderzoek is er van uitgegaan da t stuk- 
goedschepen n ie t vo ldoende diepstekend z ijn16, om baat te hebben 
van de verru im ing . Na analyse van de SRK-database is gebleken dat 
er toch een tienta l stukgoed schepen zijn m et een d iepgang g ro te r 
dan 118,5 dm. Aangezien de waarde van de goederen en daarmee 
de re is tijdw aardering  hoger is dan bij droge bulk, is onderzocht hoe-

16 Inclusief de RoRo schepen
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veel invloed d it hee ft op de baten die in hoo fdstuk 6 berekend zijn 
(voor alleen de bulksector).

Ais u itgangspunt w o rd t w eer gekozen voor het GC 2030 scenario 
m et p ro jecta lte rna tie f 3. Het aantal stukgoed schepen m et een d iep ­
gang g ro te r dan 125 dm 17 bedraagt slechts 3 per jaar (ook in 2010 
en 2020  lig t da t in deze orde van g roo tte ). D it kom t neer op een 
to ta le  reistijdbesparing van maximaal 1 uur o f zo 'n  €  600 per jaar.
De ‘capacite itsbaten ’ zullen daarom bepalend en die zijn in het 2030 
GC scenario bij p ro jecta lte rna tie f 3 zelfs negatief.
Gezien de om vang van de baten mag gesteld w orden dat het n ie t 
meenemen van de stukgoed sector in de analyse een ve rantw oorde 
keuze is geweest.

17 V oo r schepen die gebruik moeten maken van de Zandvlietsluizen ondervinden alleen 

schepen m et een diepgang tussen 125 en 140 dm enige baten door een verru im ing (zie 

tabel 4 en fig u u r 2)
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Bijlage A Realisatiecijfers 1996-2003

Bron: Nationale Havenraad

Totale Goederenoverslaq

Marktaandelen in tonnen x 1 mln

Hamburg

Bremen

Amsterdam

Rotterdam

Antwerpen

Gent

Zeebrugge 

Duinkerken 

Le Havre 

Totaal

Marktaandelen in procenten

Hamburg

Bremen

Amsterdam

Rotterdam

Antwerpen

Gent

Zeebrugge 

Duinkerken 

Le Havre 

Totaal

Aaribulk

Marktaandelen in tonnen x 1 mln

Hamburg

Bremen

Amsterdam

Rotterdam

Antwerpen

Gent

Zeebrugge 

Duinkerken 

Le Havre 

Totaal

Marktaandelen in procenten

Hamburg

Bremen

Amsterdam

Rotterdam

Antwerpen

1996 1997 1998 1999

71,1 76,7 76 81

31,5 34 34,4 36

54,6 56,5 55,8 56,1

292 310,9 314,8 303,5

106,5 111,8 119,9 115,5

21,8 23,7 23,7 23,9

28,4 32,4 33,3 35,4

35 36,5 39,4 38,2

56 59,7 66,5 63,8

696,9 742,2 763,8 753,4

1996 1997 1998 1999

10,2 10,3 10,0 10,8

4,5 4,6 4,5 4,8

7,8 7,6 7,3 7,4

41,9 41,9 41,2 40,3

15,3 15,1 15,7 15,3

3,1 3,2 3,1 3,2

4,1 4,4 4,4 4,7

5,0 4,9 5,2 5,1

8,0 8,0 8,7 8,5

100,0 100,0 100,0 100,0

1996 1997 1998 1999

5,8 4,6 5,7 7

1,5 1,6 1,3 0,9

8,7 9,4 9,3 10,3

13,2 11,9 11,4 12,5

2,1 1,6 2,1 2

4,7 5,3 4,3 5,2

0,2 0,1 0,1 0,1

1,1 1,8 1,1 1,7

0,4 0,3 0,4 0,8

37,7 36,6 35,7 40,5

1996 1997 1998 1999

15,4 12,6 16,0 17,3

4,0 4,4 3,6 2,2

23,1 25,7 26,1 25,4

35,0 32,5 31,9 30,9

5,6 4,4 5,9 4,9

2000 2001 2002 2003

85,2 92,4 97,6 106,3

45 46,1 46,6 49,0

64 68,3 70,4 65,4

322 314,6 321,8 327,8

130,4 129,9 131,6 142,9

23,9 23,4 24 23,5

35,5 32,1 32,9 30,6

45,2 44,4 47,6 50,1

67,4 69 67,7 71,4

818,6 820,2 840,2 867,0

2000 2001 2002 2003

10,4 11,3 11,6 12,3

5,5 5,6 5,5 5,7

7,8 8,3 8,4 7,5

39,3 38,4 38,3 37,8

15,9 15,8 15,7 16,5

2,9 2,9 2,9 2,7

4,3 3,9 3,9 3,5

5,5 5,4 5,7 5,8

8,2 8,4 8,1 8,2

100,0 100,0 100,0 100,0

2000 2001 2002 2003

7,8 6,8 6,2 6,6

1,3 0,9 1 1

10,1 11,0 11 9,7

10,7 11,3 9,4 10,8

1,9 1,6 1,6 1,3

4,3 2,4 3,1 2,8

0,1 0,1 0,1 0,1

1,6 1,2 0,9 1

0,7 0,4 0,7 0,7

38,5 35,7 34 34

2000 2001 2002 2003

20,3 19,0 18,2 19,4

3,4 2,5 2,9 2,9

26,2 30,8 32,4 28,5

27,8 31,7 27,6 31,8

4,9 4,5 4,7 3,8

44 Scheepvaartbaten verdieping W esterschelde



Gent 12,5 14,5 12,0 12,8 11,2 6,7 9,1 8,2

Zeebrugge 0,5 0,3 0,3 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3

Duinkerken 2,9 4,9 3,1 4,2 4,2 3,4 2,6 2,9

Le Havre 1,1 0,8 1,1 2,0 1,8 1,1 2,1 2,1

Totaal 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Ertsen en Schroot

Marktaandelen in tonnen x 1 mln 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Hamburg 6,6 8,1 7,4 8,2 8,5 9,4 9,9 10,2

Bremen 4,1 4,4 4,5 3,7 5 4,9 4,6 4,6

Amsterdam 9 10,4 9,5 8,7 9,3 8,7 9,1 10,3

Rotterdam 40 46,7 43,7 37,2 45,2 37,9 40,6 39,9

Antwerpen 9,5 8,2 10 9 9,4 8,7 6,6 6,9

Gent 5,3 5,7 5,4 5,3 5,3 3,7 4,7 4,1

Zeebrugge 0,1 0 0 0 0 0,0 0 0

Duinkerken 10,2 12,1 13,9 13,1 13,8 11,8 13 12,7

Le Havre 0 0,2 0 0 0 0,0 0 0

Totaal 84,8 95,8 94,4 85,2 96,5 85,1 88,5 88,7

Marktaandelen in procenten 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Hamburg 7,8 8,5 7,8 9,6 8,8 11,0 11,2 11,5

Bremen 4,8 4,6 4,8 4,3 5,2 5,8 5,2 5,2

Amsterdam 10,6 10,9 10,1 10,2 9,6 10,2 10,3 11,6

Rotterdam 47,2 48,7 46,3 43,7 46,8 44,5 45,9 45,0

Antwerpen 11,2 8,6 10,6 10,6 9,7 10,2 7,5 7,8

Gent 6,3 5,9 5,7 6,2 5,5 4,3 5,3 4,6

Zeebrugge 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Duinkerken 12,0 12,6 14,7 15,4 14,3 13,9 14,7 14,3

Le Havre 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Totaal 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Kolen

Marktaandelen in tonnen x 1 mln 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Hamburg 1,2 1,6 2,6 2,7 2,6 3,7 4,4 4,9

Bremen 1 1,2 1,1 1,2 1,6 1,4 1,5 1,5

Amsterdam 11,6 11,4 14,7 14,4 17,4 19,1 19 17

Rotterdam 18,5 22 22,5 18,3 23,1 24,7 23,7 24,7

Antwerpen 7,7 7,4 9,3 6,6 7,7 8,0 8,8 7,7

Gent 3,6 3,9 4,6 4,2 4 4,5 3,9 3,6

Zeebrugge 1,3 2,2 2,4 2,7 0,2 0,1 0,1 0,1

Duinkerken 4,8 5,4 5,6 5,4 7,5 7,1 8,1 9,1

Le Havre 2,3 2,1 3,9 3,4 3,3 2,4 2,5 2,1

Totaal 52 57,2 66,7 58,9 67,4 71 72 70,7

Marktaandelen in procenten 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Hamburg 2,3 2,8 3,9 4,6 3,9 5,2 6,1 6,9

Bremen 1,9 2,1 1,6 2,0 2,4 2,0 2,1 2,1
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A m sterdam 22,3 19,9 22,0 24,4 25,8 26,9 26,4 24,0

R otterdam 35,6 38,5 33,7 31,1 34,3 34,8 32,9 34,9

Antw erpen 14,8 12,9 13,9 11,2 11,4 11,3 12,2 10,9

Gent 6,9 6,8 6,9 7,1 5,9 6,3 5,4 5,1

Zeebrugge 2,5 3,8 3,6 4,6 0,3 0,1 0,1 0,1

D uinkerken 9,2 9,4 8,4 9,2 11,1 10,0 11,3 12,9

Le Havre 4,4 3,7 5,8 5,8 4,9 3,4 3,5 3,0

Totaal 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

O veria Massaaoed. drooa

Marktaandelen in tonnen x 1 min 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Hamburg 6,5 7,3 6,5 6,1 6 5,7 5,6 6

Bremen 1,2 1,2 1,3 1,5 1,3 1,6 1,3 1,6

A m sterdam 6,1 7,1 6,1 6 6,6 6,8 7,7 7,7

R otterdam 12,3 10,9 12,1 11,6 11,5 10,5 9,7 10,6

Antw erpen 8 9,1 8,8 8,5 8,7 9,0 9,3 10,1

Gent 2,9 3,6 3,2 2,8 3,1 5,5 6,2 6,3

Zeebrugge 1,8 1,9 1,9 2,1 2,2 1,9 1,6 1,5

D uinkerken 2 2,2 2,7 2,8 2,8 2,9 2,9 2,9

Le Havre 1,8 1,3 1,3 1,3 1,6 1,6 2,4 2,1

Totaal 42,6 44,6 43,9 42,7 43,8 45,5 46,7 48,8

Marktaandelen in procenten 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Hamburg 15,3 16,4 14,8 14,3 13,7 12,5 12,0 12,3

Bremen 2,8 2,7 3,0 3,5 3,0 3,5 2,8 3,3

A m sterdam 14,3 15,9 13,9 14,1 15,1 14,9 16,5 15,8

R otterdam 28,9 24,4 27,6 27,2 26,3 23,1 20,8 21,7

Antw erpen 18,8 20,4 20,0 19,9 19,9 19,8 19,9 20,7

Gent 6,8 8,1 7,3 6,6 7,1 12,1 13,3 12,9

Zeebrugge 4,2 4,3 4,3 4,9 5,0 4,2 3,4 3,1

D uinkerken 4,7 4,9 6,2 6,6 6,4 6,4 6,2 5,9

Le Havre 4,2 2,9 3,0 3,0 3,7 3,5 5,1 4,3

Totaal 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Ruwe olie

Marktaandelen in tonnen x 1 min 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Hamburg 5 4,5 5,1 4,9 4,3 4,4 4,2 4,1

Bremen 0 0 0 0 0 0,0 0 0

Am sterdam 0,9 0,6 0,2 0,3 0,3 0,3 0,2 0

Rotterdam 100,2 99,2 100,8 95 97,6 97,9 96,1 99,8

Antw erpen 6,3 7,6 9,3 6,8 8,1 7,9 6,3 6,9

Gent 0 0 0 0 0 0,0 0 0

Zeebrugge 0 0 0 0 0 0,0 0 0

D uinkerken 7,2 6,9 7,3 6,2 7,1 6,6 6,9 6,8

Le Havre 31,1 34,6 37 34,1 34,4 36,4 32,2 35,2

Totaal 150,7 153,4 159,7 147,3 151,8 153,5 145,9 152,8
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Marktaandelen in procenten

Hamburg

Bremen

Amsterdam

Rotterdam

Antwerpen

Gent

Zeebrugge 

Duinkerken 

Le Havre 

Totaal

Minerale olieprodukten

Marktaandelen in tonnen x 1 mln

Hamburg

Bremen

Amsterdam

Rotterdam

Antwerpen

Gent

Zeebrugge 

Duinkerken 

Le Havre 

Totaal

Marktaandelen in procenten

Hamburg

Bremen

Amsterdam

Rotterdam

Antwerpen

Gent

Zeebrugge 

Duinkerken 

Le Havre 

Totaal

Overig Massagoed, nat

Marktaandelen in tonnen x 1 mln

Hamburg

Bremen

Amsterdam

Rotterdam

Antwerpen

Gent

Zeebrugge

Duinkerken

1996 1997 1998 1999

3,3 2,9 3,2 3,3

0,0 0,0 0,0 0,0

0,6 0,4 0,1 0,2

66,5 64,7 63,1 64,5

4,2 5,0 5,8 4,6

0,0 0,0 0,0 0,0

0,0 0,0 0,0 0,0

4,8 4,5 4,6 4,2

20,6 22,6 23,2 23,2

100,0 100,0 100,0 100,0

1996 1997 1998 1999

7,2 8,7 6,5 6,3

2,4 2,3 2,2 1,7

8,3 8,4 7,8 8,2

13,9 19,1 19,5 21,6

16,4 16,6 15,3 16,8

1,9 1,7 1,8 1,8

4,7 5 4,7 4,9

4,3 4,1 4,5 5,2

5,1 4,3 5,7 6,3

64,2 70,2 68 72,8

1996 1997 1998 1999

11,2 12,4 9,6 8,7

3,7 3,3 3,2 2,3

12,9 12,0 11,5 11,3

21,7 27,2 28,7 29,7

25,5 23,6 22,5 23,1

3,0 2,4 2,6 2,5

7,3 7,1 6,9 6,7

6,7 5,8 6,6 7,1

7,9 6,1 8,4 8,7

100,0 100,0 100,0 100,0

1996 1997 1998 1999

1,8 1,9 2,2 2,1

0 0 0 0

1,8 1,9 1,8 1,7

22 22,5 23,5 22,8

4,3 4,9 4,9 5,6

0,1 0,3 0,3 0,3

0,1 0,1 0,1 0,1

0,8 0,8 0,9 0,7

2000 2001 2002 2003

2,8 2,9 2,9 2,7

0,0 0,0 0,0 0,0

0,2 0,2 0,1 0,0

64,3 63,8 65,9 65,3

5,3 5,1 4,3 4,5

0,0 0,0 0,0 0,0

0,0 0,0 0,0 0,0

4,7 4,3 4,7 4,5

22,7 23,7 22,1 23,0

100,0 100,0 100,0 100,0

2000 2001 2002 2003

5,4 7,0 5 5,3

2 1,6 1,6 1,9

11,3 13,2 14,4 11,6

24,8 27,9 35 27,5

20,2 20,5 19,1 21,2

2,2 0,7 0,8 0,8

4,9 4,0 4,8 4,7

6,6 5,7 5,1 5,5

8,3 8,1 8 7,7

85,7 88,7 93,8 86,2

2000 2001 2002 2003

6,3 7,9 5,3 6,1

2,3 1,8 1,7 2,2

13,2 14,9 15,4 13,5

28,9 31,5 37,3 31,9

23,6 23,1 20,4 24,6

2,6 0,8 0,9 0,9

5,7 4,5 5,1 5,5

7,7 6,4 5,4 6,4

9,7 9,1 8,5 8,9

100,0 100,0 100,0 100,0

2000 2001 2002 2003

1,9 2,2 2,3 2,1

0 0,0 0 0

2,2 2,5 2 2

25,3 25,1 24,6 25,2

5,7 5,9 6,6 7,1

0,6 2,1 2,3 2,2

0,1 0,1 0,1 0,2

1 1,0 1 0,9
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Le Havre 

Totaal

Marktaandelen in procenten

Hamburg

Bremen

Amsterdam

Rotterdam

Antwerpen

Gent

Zeebrugge 

Duinkerken 

Le Havre 

Totaal

1,7 1,9 1,9 1,8

32,6 34,3 35,6 35,1

1996 1997 1998 1999

5,5 5,5 6,2 6,0

0,0 0,0 0,0 0,0

5,5 5,5 5,1 4,8

67,5 65,6 66,0 65,0

13,2 14,3 13,8 16,0

0,3 0,9 0,8 0,9

0,3 0,3 0,3 0,3

2,5 2,3 2,5 2,0

5,2 5,5 5,3 5,1

100,0 100,0 100,0 100,0

1,9 2,1 1,7 1,7

38,7 41 40,6 41,4

2000 2001 2002 2003

4,9 5,4 5,7 5,1

0,0 0,0 0,0 0,0

5,7 6,1 4,9 4,8

65,4 61,2 60,6 60,9

14,7 14,4 16,3 17,1

1,6 5,1 5,7 5,3

0,3 0,2 0,2 0,5

2,6 2,4 2,5 2,2

4,9 5,1 4,2 4,1

100,0 100,0 100,0 100,0
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