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1. INLEIDING 
De Technische Schelde Commissie (TSC) heeft op 21 december 1984 de 

Sub-Commissie kanaal van Terneuzen naar Gent (STG) opgedragen een o r i e n -
terend onderzoek te v e r r i c h t e n naar de nieuwe z e e s l u i s te Terneuzen. Naast 
andere werkgroepen i s door de STG de Werkgroep A f w i k k e l i n g Scheepvaart­
verkeer i n g e s t e l d (TGAS). In het kader van deelname aan deze werkgroep i s 
het onderzoek v e r r i c h t , waarvan i n het hiernavolgende v e r s l a g wordt u i t g e ­
b r a c h t . Daarbij z i j n de volgende onderdelen te onderscheiden: 

- Prognoses voor het zeescheepvaartverkeer; 
- K a p a c i t e i t s b e r e k e n i n g e n ; 
- Verkeersafwikkelingsonderzoek. 
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2. PROGNOSES 
Ten aanzien van de prognoses voor het scheepvaartverkeer moet onderscheid 
worden gemaakt i n de zeescheepvaart naar en van de Nederlandse kanaalhavens 
van Terneuzen, S l u i s k i l en Sas van Gent en de zeescheepvaart naar en van de 
Havens van Gent. 

2a. Prognose zeescheepvaart naar de kanaalhavens van Terneuzen, S l u i s k i l en  
Sas van Gent 

- De scheepvaartgegevens van 1974 t/m 1984 z i j n geanalyseerd en weerge­
geven i n f i g . 1. 
Nadat ee r s t het aantal zeeschepen met een Nederlandse bestemming achter 
de s l u i z e n van Terneuzen van ca. 1100 i s afgenomen t o t ca. 850 per j a a r 
i n 1978 i s er i n de t a c h t i g e r j a r e n weer een g e l e i d e l i j k e toename van 
het a a ntal te konstateren. Mede g e l e t op het f e i t dat er volgens mede­
d e l i n g van het Havenschap Terneuzen weinig u i t b r e i d i n g s p l a n n e n voor 
zeehavengebonden a k t i v i t e i t e n langs het kanaal bestaan l i j k t een boven­
grens van 1250 a 1400 schepen per j a a r r e e e l . 

- Het t o t a a l laadvermogen van de onderhavige zeeschepen schommelt rond de 
3 m i l j o e n ton BRT. Gezien de optredende trend van een toenemend aa n t a l 
k l e i n e r e zeeschepen met een daarmee gepaard gaande afname van het ge­
middeld laadvermogen z a l het t o t a a l laadvermogen de 3,5 a 4 m i l j o e n ton 
BRT n i e t o v e r s c h r i j d e n . 

Zoals boven reeds vermeld z a l het gemiddeld laadvermogen ( t o t nu toe 
v a r i e r e n d tussen c a . 2400 ton en 3600 ton BRT) k l e i n e r worden door toename 
van het aantal c o a s t e r s . Daarentegen z u l l e n b i j een g r o t e r e s l u i s ook gro­
tere bulkschepen de Nederlandse havens aandoen. Een gemiddeld laadvermogen 
van 2500 a 2800 ton BRT l i j k t dan ook een r e e l e v e r o n d e r s t e l l i n g . Omdat de 
meest recente i n f o r m a t i e ook i n DWT i s v e r s t r e k t en voor andere onder-
zoekingen ook de DWT-indeling i s gehanteerd i s i n het v e r v o l g van d i t rap­
port eveneens het laadvermogen i n DWT u i t g e d r u k t . Daar waar " v e r t a l i n g " no­
di g was i s gerekend met 1 BRT = 1,75 DWT. 

In bijgaand o v e r z i c h t ( t a b e l 1) i s de v e r d c H n g over de DWT-klassen 
aangegeven voor het waargenomen j a a r 1984 en voor de prognosejaren. In t a ­
bel 4 z i j n tevens de afmetingen van de standaardschepen per DWT-klasse v e r ­
meld . 
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2b. Prognose zeescheepvaart naar de Havens van Gent 
Door het Bestuur der Waterwegen, d i r e k t i e Gent z i j n voor de d a a r b i j 

aangegeven s t a d i a van de havenontwikkeling en van de s l u i s - en kanaalwerken 
prognoses voor de door de zeevaart vervoerde hoeveelheid goederen v e r s t r e k t 
( b i j l a g e 1). 

De d a a r i n v e r s t r e k t e opgave b e t r e f t dus de t o t a l e hoeveelheden te l o s ­
sen en/of te laden goederen. De te onderzoeken s i t u a t i e s z i j n : 

O verzicht ondezochte s i t u a t i e s 

Nr. Jaar 
Omschrijv ing Zeevaartgebonden 

goederenvervoer 
( b i j l . 1) 

1 1984 Huidige s i t u a t i e i n f r a s t r u k t u u r , waargenomen 
vervoer 26,6.10° ton 

2 1990 Al s 1, na renovatie h u i d i g e havens van Gent 36 .10 6 ton 
3 2000 Als 2, met o n t w i k k e l i n g w e s t e l i j k e kanaal-

oever 40 .10 6 ton 
4 2000 Als 3, met een nieuwe z e e s l u i s 40 .10° ton 
5 2000+ Als 4, met vervoersimpuls door Nieuwe s l u i s 50 .10° ton 
6 2010 Al s 5, met verruimd kanaal: Plan A n s e l i n 60 .106 ton 

Aangezien geen nadere gegevens daarover voorhanden z i j n i s er v a n u i t 
gegaan dat de gemiddelde beladingsgraad van de schepen en de v e r d e l i n g van 
geladen en g e l o s t e goederen n i e t verandert. De beladingsgraad i s de verhou­
ding tussen de hoeveelheid l a d i n g en het laadvermogen. Voor 1984 was de ge­
middelde beladingsgraad dus 26,6 : 37,8 = 0 , 7 . Teneinde e n i g s z i n s afgeronde 
waarden voor de v l o o t s a m e n s t e l l i n g b i j de d i v e r s e s i t u a t i e s te kunnen han­
teren z i j n de te verwachten scheepstonnages eveneens i e t s afgerond. Voor de 
s i t u a t i e met v e r d i e p t en verruimd kanaal i n 2 0 1 0 ( p l a n A n s e l i n ) i s een wat 
g r o t e r e beladingsgraad v e r o n d e r s t e l d , omdat de g r o t e r e schepen Z6 en Z7 dan 
met gro t e r e diepgangen op het kanaal kunnen varen. 

Op grond van deze uitgangspunten i s het verwachte scheepstonnage i n DWT 
dat i n de onderscheiden s i t u a t i e s de Havens van Gent z a l aandoen: 



I . 
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S i t u a t i e Te verwachten scheepstonnage Te verwachten zeeschepen 

1984 37,8.10° DWT* 4785* 
1990 51,3.10° DWT 5400 
2000 60,0.10° DWT 6000 
2000+ 71,3.10° DWT 6600 
2010 81,6.10° DWT 6800 

* waargenomen 

U i t de h a v e n s t a t i s t i e k e n van d i v e r s e andere grote havens b l i j k t dat het 
aandeel van de k l e i n s t e k l a s s e zeeschepen (kustvaarders) erg groot i s . H i e r ­
door b l i j f t het gemiddeld laadvermogen beperkt t o t 10 a 12.000 DWT. Gelet op 
de aard van de haven van Gent en de te verwachten d i v e r s i f i k a t i e z a l het ge­
middeld laadvermogen, na het gereed komen van de nieuwe grote z e e s l u i s t o t 
10.800 DWT en na v e r r u i m i n g van het kanaal t ot 12.000 DWT beperkt b l i j v e n . 

De b e l a n g r i j k s t e g r o e i van het gemiddeld laadvermogen i s te verwachten 
door de r e n o v a t i e van de bestaande havens van Gent. Aan een groot deel van 
de kaden z u l l e n daardoor schepen met gr o t e r e afmetingen kunnen afmeren dan 
thans het geval i s . B i j het o p s t e l l e n van de prognose i s daarom een g r o e i 
van het gemiddeld laadvermogen van 20% i n rekening gebracht. Deze g r o e i z a l 
worden g e r e a l i s e e r d door een r e l a t i e f s t e r k e afname van het aandeel van de 
type Z 2 en een g e l i j k t i j d i g e toename van de typen Z 3 en Z 4 . 

Met het boven genoemde t o t a l e scheepstonnage en het gemiddeld l a a d v e r ­
mogen l i g t ook het aa n t a l te verwachten zeeschepen v a s t . Deze a a n t a l l e n z i j n 
i n de bovenstaande t a b e l opgenomen. 

Uitgaande van deze randvoorwaarden i s de v e r d e l i n g over de onderschei­
den laadvermogenklassen bepaald. H i e r b i j diende er u i t e r a a r d ook op te wor­
den g e l e t dat er per k l a s s e een " l o g i s c h e " g r o e i i n a a n t a l l e n schepen zou 
optreden. De r e s u l t a t e n z i j n i n t a b e l 2 weergegeven. In deze o v e r z i c h t e n 
z i j n de autoschepen n i e t meegenomen. B i j het verdere onderzoek i s er voor 
a l l e s i t u a t i e s rekening gehouden met 60 autoschepen per j a a r . 

2c. Prognose zeescheepvaart v i a het sluiseomplex Terneuzen (zuidgaand) 
Door het samenvoegen van de ^ognoses voor de Nederlandse kanaalhavens 

( t a b e l 1) met d i e voor de havens van Gent ( t a b e l 2) ont s t a a t de prognose 
voor de zeescheepvaart v i a het sluiseomplex te Terneuzen. In t a b e l 3 z i j n 
deze gegevens voor de onderscheiden s i t u a t i e s gepresenteerd. 
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3. KAPACITEITSBEREKENINGEN SLUISCOMPLEX 
De k w a l i t e i t van de v e r k e e r s a f w i k k e l i n g b i j s c h u t s l u i z e n voor de b i n ­ 

nenvaart i s voor een b e l a n g r i j k deel a f h a n k e l i j k van de mate waarin de 
s c h u t k a p a c i t e i t wordt benut. 

A f h a n k e l i j k van de kolkafmetingen, v l o o t s a m e n s t e l l i n g , vorm van het 
aanbodspatroon en b e d r i j f s t i j d e n b l i j k e n b i j een b e l a s t i n g s g r a a d (verhouding 
tussen de i n t e n s i t e i t van het scheepsaanbod en de s c h u t k a p a c i t e i t op 
weekbasis) boven 0,65 a 0,8 onaanvaardbare verkeersafwikkelingsproblemen op 
te treden. 

Hoewel de v e r k e e r s a f w i k k e l i n g van de zeescheepvaart voor een deel v o l ­
gens andere r e g e l s v e r l o o p t , en met name de tijgebonden schepen grote i n ­
v l o e d kunnen uitoefenen op de p a s s e e r t i j d e n en de v e r d e l i n g daarvan over de 
v e r s c h i l l e n d e k l a s s e n , geeft de k a p a c i t e i t toch wel enige i n d i k a t i e voor de 
k w a l i t e i t van de v e r k e e r s a f w i k k e l i n g . 

B i j de k a p a c i t e i t s b e r e k e n i n g i s de v l o o t verdeeld i n een aantal l a a d -
vermogenklassen/typen. Op t a b e l 4 z i j n van de standaardschepen per type de 
b e l a n g r i j k s t e k a r a k t e r i s t i e k e n gegeven. Het b e t r e f t naast de hoofdafmetingen 
(L, B en T) de i n v a a r t i j d a l s het b e t r e f f e n d e schip a l s eerste de kolk i n -
v a a r t , de i n v a a r v o l g t i j d en de u i t v a a r v o l g t i j d voor zowel geladen a l s lege 
toestand. De i n - en u i t v a a r t i j d e n gelden v a n a f / t o t een r a a i op 500 m vanaf 
de s l u i s . De eveneens op t a b e l 4 aangegeven beladingstoestand i s ontleend 
aan waarnemingen van 10 f e b r u a r i t/m 6 a p r i l 1985. 

Teneinde de k a p a c i t e i t van het huidige sluizencomplex onder v e r s c h i l ­
lende omstandigheden te bepalen i s de berekening zowel uitgevoerd voor de 
huidige v l o o t s a m e n s t e l l i n g met T = 7.200 DWT a l s voor een v l o o t s a m e n s t e l l i n g 
waarbij T = 10.000 DWT. De v e r d e l i n g over de onderscheiden laadvermogen 
klassen was d a a r b i j : 

Type T = 7.200 DWT T = 10.000 DWT 

Z l 34% 30% 
Z2 44% 25% 
Z3 10% 21% 
Z 4 3% 13% 
Z5 4% 6% 
Z6 5% 5% 
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De s c h u t k a p a c i t e i t i s bepaald door het u i t v o e r e n van een "hand"simu-
l a t i e van het s c h u t b e d r i j f w a a r b i j , op b a s i s van de bovengenoemde v l o o t ­
s a m e n s t e l l i n g , door de computer de aankomstvolgorde van de schepen i s be­
paald. Er wordt van uitgegaan dat er voortdurend een onbeperkte "voorraad" 
van te schutten schepen i n e l k van de voorhavens l i g t . Voorts z i j n de prak-
t i j k r e g e l s voor het schutten gehanteerd m.b.t. de schutvolgorde, behandeling 
van t i j s c h e p e n , enz. Voor de k a p a c i t e i t s b e r e k e n i n g i s n i e t rekening gehouden 
met de passage van autoschepen. 

De r e s u l t a t e n z i j n mede be'invloed door het gebruik van de M i d d e n s l u i s 
te Terneuzen. Deze s l u i s kan i n verband met de k o n s t r u k t i e van m.n. het b i n -
nenhoofd s l e c h t s gedurende de h e l f t van de t i j d worden g e b r u i k t (de hoog-
water f a s e ) . Omdat ook de O o s t s l u i s ten behoeve van de binnenvaart onder 
hoge druk staat i s er van uitgegaan dat de M i d d e n s l u i s voor de h e l f t z a l 
worden ingezet voor de binnenvaart en voor de h e l f t van de t i j d voor de zee-
v a a r t . D i t betekent dat de Middensluis per g e t i j c y c l u s gedurende 3 uur voor 
de zeevaart kan worden i n g e z e t . 

De r e s u l t a t e n van de k a p a c i t e i t s i m u l a t i e s geven aan dat b i j een v l o o t ­
s a m e n s t e l l i n g van T = 7.200 DWT de j a a r k a p a c i t e i t i n de beide r i c h t i n g e n  
samen 29.000 a 29.500 schepen met t o t a a l b i j n a 200.106 DWT: bedraagt. B i j 
T = 10.000 DWT z i j n d i t 21.500 a 22.000 schepen met t o t a a l ruim 210.10° 
DWT. Aangezien het een zeer a r b e i d s i n t e n s i e v e s i m u l a t i e b e t r e f t z i j n de r e ­
s u l t a t e n gebaseerd op een r e l a t i e f k o r t e periode (1 a 2 weken) zodat de r e ­
s u l t a t e n s l e c h t s a l s i n d i k a t i e mogen worden gehanteerd. 

B i j een k o n f r o n t a t i e van deze k a p a c i t e i t s g e g e v e n s op b a s i s van tonnage 
met de waargenomen scheepvaartpassages volgens t a b e l 3 (2 x 42,6.10° DWT) 
b l i j k t dat de beschikbare k a p a c i t e i t van b i j n a 200.10° DWT voor ruim 40% 
wordt g e b r u i k t . Voor de s i t u a t i e 2000 i s op overeenkomstige w i j z e een be-
l a s t i n g s g r a a d van ca. 65% berekend. H i e r b i j worden nog de volgende kant-
tekeningen g e p l a a t s t : 

- i n 1984 was de M i d d e n s l u i s n i e t beschikbaar. De W e s t s l u i s z a l daardoor 
i n dat j a a r voor c a . 45% z i j n b e l a s t ; 

- i n de p r a k t i j k z a l vaak met s l e c h t s g e d e e l t e l i j k gevulde kolken worden 
geschut. Ook a l s er s l e c h t s 66n of twee coasters i n de k o l k l i g g e n kun­
nen daar geen gr o t e zeeschepen meer b i j ; 
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- de t i j s c h e p e n (grote diepstekende schepen d i e u i t s l u i t e n d rond hoog-
water kunnen worden geschut) kunnen grote i n v l o e d hebben op de schut-
volgorde i.v.m. het recht op v o o r s c h u t t i n g ; 

- het schutten van autoschepen v e r g t e x t r a v o o r z i e n i n g e n waardoor even­
eens k a p a c i t e i t voor de overige v a a r t " v e r l o r e n " gaat; 

- de k w a l i t e i t van de a f w i k k e l i n g van het (zee)scheepvaartverkeer van en 
naar Gent wordt n i e t a l l e e n bepaald door de s l u i s p a s s a g e , maar wordt 
mede beinvloed door de v e r k e e r s a f w i k k e l i n g op het kanaal met de moge­
l i j k h e d e n voor brugpassages, ontmoeten en oplopen, enz. 

Omdat deze aspekten n i e t op eenvoudige w i j z e kunnen worden g e k w a n t i f i ­
ceerd i s b e s l o t e n om voor v e r s c h i l l e n d e s i t u a t i e s v e r k e e r s a f w i k k e l i n g s -
s i m u l a t i e s u i t te voeren waarbij de schepen vanaf de Westerschelde t o t aan 
het B e lgische gedeelte van het kanaal en omgekeerd z u l l e n worden gevolgd. 
Daarbij z u l l e n de konsekwenties voor de onderscheiden typen schepen afzon-
d e r l i j k worden b e z i e n . In het volgende hoofdstuk wordt hierop nader inge­
gaan. 

KONKLUSIES n.a.v. HET KAPACITEITSONDERZOEK: 
1. De k a p a c i t e i t van de W e s t s l u i s te Terneuzen i s bepaald aan de hand van 

een "handsimulatie". Door deze beperkte benadering, en g e l e t op het 
grote aantal v a r i a b e l e n d i e van i n v l o e d z i j n op de k a p a c i t e i t , dienen 
de uitkomsten met grote v o o r z i c h t i g h e i d te worden gehanteerd. 

2. B i j toenemend gemiddeld laadvermogen b l i j k t de k a p a c i t e i t van de be­
staande W e s t s l u i s nauwelijks toe te nemen. 

3. De b e l a s t i n g s g r a a d van de W e s t s l u i s z a l volgens de prognoses toenemen 
van ca. 45% nu naar 65% i n 2000 a l s er geen nieuwe s l u i s zou worden ge-
r e a l i seerd. 

4. Gelet op de problemen m.b.t. de v e r k e e r s a f w i k k e l i n g i n de huidige s i t u ­
a t i e i s de v e r o n d e r s t e l l i n g gewettigd dat een a a n z i e n l i j k e toename van 
de b e l a s t i n g s g r a a d t o t e r n s t i g e problemen a a n l e i d i n g z a l geven. 
Deze problemen z u l l e n naar verwachting o.a. tot u i t i n g komen doordat 
steeds vaker en steeds meer schepen 66n of meer s c h u t c y c l i moeten wach­
ten voor ze aan de beurt z i j n ( o v e r l i g g e n ) . Hierdoor z a l de gemiddelde 
p a s s e e r t i j d van het sluiseomplex d r a s t i s c h toenemen. Aangezien er i n de 
voorhavens s l e c h t s beperkt ruimte beschikbaar i s voor wachtende schepen 
z a l een deel van de " o v e r l i g g e r s " op de Rede van V l i s s i n g e n of i n de 
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haven van Gent hun beurt moeten afwachten. De afstand d i e door deze 
schepen e e r s t moet worden afgelegd alvorens z i j kunnen worden geschut 
z a l v e e l k o b r d i n a t i e vergen om de hele v e r k e e r s a f w i k k e l i n g zo v l o t en 
v e i l i g m o g e l i j k te kunnen l a t e n v e r l o p e n . De werkgroep TGAS achtte het 
daarom nodig met behulp van handsimulaties een nader onderzoek i n te 
s t e l l e n naar de v e r k e e r s a f w i k k e l i n g (Hoofdstuk 4 ) . 
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4. VERKEERSAFWIKKELINGSONDERZOEK 
B i j de s i m u l a t i e s van de v e r k e e r s a f w i k k e l i n g d i e z i j n uitgevoerd voor 

de onderscheiden s i t u a t i e s i s u i t e r a a r d het sluiseomplex betrokken. Voor zo­
ver deze op de v e r k e e r s a f w i k k e l i n g van i n v l o e d z i j n , werden echter ook de 
volgende vaarwegonderdelen/kunstwerken i n rekening gebracht: 

- voorhavens; 
- kanaal tot de havens van Gent; 
- de havens van Terneuzen; 
- de bruggen te S l u i s k i l , Sas van Gent en te Z e l z a t e ; 
- de buitenhaven met havenmond; 
- de Westerschelde met de Put van Terneuzen, de Pas van B o r s s e l e en de 

Rede van V l i s s i n g e n . 

Op f i g . 2 i s het b e t r e f f e n d e gebied schematisch weergegeven. 

De b e l a n g r i j k s t e r e g e l s b i j de s i m u l a t i e s z i j n : 
a. Algemeen 

- De aankomsttijden b i j de s l u i s z i j n voor de zeevaart 12 uur van te 
voren bekend. 

- De schutvolgorde wordt met name bepaald door het t i j d s t i p van aankomst. 
- De t i j d s t i p p e n van aankomst gelden voor 500 meter voor de s l u i s , daar­

b i j rekening houdend met het f e i t dat men n i e t mag v o o r b i j l o p e n i n de 
havenmond en (eventueel) i n aangrenzend kanaalgedeelte. 

- Het t i j d s t i p van v e r t r e k i s 500 meter v o o r b i j de s l u i s , d a a r b i j er r e ­
kening mee houdend dat ontmoetingen i n de havenmond en op het kanaal 
met de g r o o t s t e schepen (Z6 en Z6*) n i e t m o g e l i j k z i j n . 

- De v a a r t i j d e n op de vaarwegvakken ( t o t 500 meter voor de s l u i s en vanaf 
500 meter v o o r b i j de s l u i s ) z i j n g e b r u i k t z o a l s d i e opgegeven z i j n door 
de loodsen (voor de klassen 1 t/m 6 plus autoschepen). Op de t a b e l 5a 
en 5b worden de toegepaste v a a r t i j d e n weergegeven. 

- De W e s t s l u i s i s b i j de s i t u a t i e s met het h u i d i g e complex een I / 2 uur 
per 24 uur gestremd om te spuien, dus voor 1984, 1990 en 2000. 
Het stremmen van de s l u i s v i n d t p l a a t s op momenten dat er weinig aanbod 

^ van zeescheepvaart i s , i n de periode van 2 uur na H.W. tot 2 uur voor 
H.W. 

- Met wind, mist en d e r g e l i j k e i s geen rekening gehouden dus geen strem-
mingen. 
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- Schepen met g e v a a r l i j k e s t o f f e n worden n i e t apart behandeld. 
- De b e d i e n i n g s t i j d van de W e s t s l u i s en de M i d d e n s l u i s (openen plus s l u i ­

ten van de deuren plus n i v e l l e r e n ) i s 20 minuten; van de Nieuwe S l u i s 
25 minuten. 

b. Middensluis 
B i j voldoende aanbod van g r o t e r e schepen (vanaf Z 3 ) worden k l e i n e sche­

pen ( Z l en Z 2 ) v r o e g t i j d i g naar de M i d d e n s l u i s g e d i r i g e e r d . A f h a n k e l i j k van 
het aanbod i s dat m o g e l i j k vanaf 1 uur voordat de M i d d e n s l u i s voor de zee-
v a a r t beschikbaar i s . Dat i s vanaf H.W. tot 3 uur na H.W. In de s i m u l a t i e s 
i s er van uitgegaan dat de M i d d e n s l u i s van 3 uur voor H.W. tot H.W. wordt 
ingezet voor de binnenvaart. 

c. Tijschepen 
- T i j schepen v a l l e n i n de k a t e g o r i e Z(> en Z 5 . Diepgang resp. 12.25 meter 

en 11.00 meter. 
- A l l e schepen van k a t e g o r i e Z t j } Z6* en autoschepen moeten a f z o n d e r l i j k 

schutten wegens hun afmetingen of gedrag. 
- T i j p o o r t i s gekozen zoals i n de week van maandag 15 a p r i l t/m zondag 21 

a p r i l 1985. 
- Tijschepen mogen door het schutten van eerder aangekomen k l e i n e r e zee­

schepen geen t i j b l i j v e n o v e r l i g g e n en k r i j g e n dan v o o r s c h u t t i n g . 
Kan een t i j s c h i p nog met de volgende s c h u t t i n g mee i.v.m. het t i j dan 
wordt d i t s c h i p normaal op z i j n beurt geschut en k r i j g t dan dus ook 
w a c h t t i j d . 

d. V o o r b i j l o p e n en ontmoeten 
- V o o r b i j l o p e n op het kanaal gebeurt wei n i g . Een groot schip l a a t een 

k l e i n e r schip n i e t passeren a l s het grote schip daardoor z i j n s c h u t t i n g 
m i s t . 

- Ontmoetingen z i j n geen probleem met u i t z o n d e r i n g van Z D en Z(>*. T i j d e n s 
de vaart van een groot zeeschip (Z(, en Z6*) op het kanaal tussen de 
Sidmar en de voorhaven ( k a n a a l z i j d e ) v e r t r e k t er geen tegemoetkomend 
groot schip (Z6 en Z6*)• Deze schepen kunnen e l k a a r n i e t ontmoeten op 
het kanaal. 
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e. Passage b i j de bruggen S l u i s k i l en Sas van Gent 
- Eventueel oponthoud van de zeeschepen b i j de bruggen i s a f h a n k e l i j k 

van: 
A: de netto b e d i e n i n g s t i j d T s van de brug (de t i j d tussen wegverkeers-

l i c h t e n rood en d o o r v a a r t l i c h t e n dubbelgroen plus de t i j d scheep-
v a a r t l i c h t e n rood t o t het doven van de w e g v e r k e e r s l i c h t e n ) . 
T s S l u i s k i l = 10 min; T s Sas van Gent = 9 min. 

B: de gemiddelde p a s s e e r t i j d van de schepen (de t i j d d i e na het v e r ­
s c h i j n e n van de dubbelgroen d o o r v a a r t l i c h t e n of het passeren van 
een voorgaand schip nodig i s voor passage waarna de passage van een 
volgend sc h i p kan s t a r t e n of de s c h e e p v a a r t l i c h t e n op rood kunnen 

worden g e z e t ) . Deze gemiddelde p a s s e e r t i j d t p i s a f h a n k e l i j k van de 
afmetingen van de scheepstypen (DWT-klassen). 

Type tp (min) 

Z i en Z 2 2 

Z 3 3 

Z 4 en Z 5 5 

* 
z 6 . Z 6 en 

auto 8 

C: de gemiddelde o p l o s t i j d voor de f i l e van het wegverkeer na een 
brugopening. Een nieuwe brugopening wordt n l . n i e t eerder g e s t a r t 
dan nadat de f i l e t.g.v. de voorgaande brugopening i s op g e l o s t . 
Deze o p l o s t i j d i s a f h a n k e l i j k van de i n t e n s i t e i t van het wegverkeer 
<§n van de t i j d dat het wegverkeer i s gestremd geweest. Voor de s i ­
mul a t i e s i s een gemiddelde o p l o s t i j d voor e l k van de bruggen gehan­
teerd n l . b i j S l u i s k i l : 3 min. en b i j Sas van Gent: 2 min. 
Verder z i j n de volgende r e g e l s b i j de s i m u l a t i e gehanteerd: 
- De stremming voor het wegverkeer mag per brugopening n i e t meer 

dan 2 0 min. bedragen. 
- V a l t de verwachte aankomsttijd van een v o l g s c h i p voordat de door­

vaart b i j een volgende brugopening mog e l i j k i s , dan wordt met de 
brugopening gewacht en wordt 6 e n brugopening gegeven en k r i j g t 
het voorgaande schip eventueel v e r t r a g i n g . 
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Dus wachten a l s de te verwachten aankomsttijd minder lang duurt 
dan de b e d i e n i n g s t i j d ( T s ) plus de f i l e o p l o s t i j d plus de passeer­
t i j d van het onderhavige s c h i p . 

Type Wachten, i n d i e n aankomsttijd minder i s dan: Type 

b i j brug S l u i s k i l b i j Sas van Gent 

Z i en Z2 15 min. 13 min. 
Z3 16 min. 14 min. 
Z 4 en Z 5 18 min. 16 min. 

* 
Ze, Z6 en 

auto 21 min. 19 min. 

Deze r e g e l wordt gehanteerd om het oponthoud voor het wegverkeer 
zoveel m o g e l i j k te beperken. 
S p e r t i j d : op maandag t/m v r i j d a g van 7.40 t/m 8.00 uur en van 
16.40 t/m 17.00 uur worden de bruggen n i e t voor de scheepvaart 

* 
geopend (behalve voor Z6). Teneinde hieraan te kunnen voldoen 
wordt n i e t meer aan een brugopening begonnen a l s de bedienings-
t i j d (Ts) plus de p a s s e e r t i j d (tp) van het betreffende sc h i p 
langer duurt dan tot de aanvang van de s p e r t i j d . 

Type Wachten, i n d i e n de t i j d t o t aanvang s p e r t i j d 
minder i s dan: 

Type 

b i j brug S l u i s k i l b i j Sas van Gent 

Zi en Z 2 

Z3 
Z 4 en Z 5 
Zg, en auto 

12 min. 
13 min. 
15 min. 
18 min. 

11 min. 
12 min. 
14 min. 
17 min. 
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5. RESULTATEN VAN HET ONDERZOEK 
A. De a f w i k k e l i n g van het scheepvaartverkeer 

H i e r b i j moet opgemerkt worden dat i n hoofdzaak i s gekeken naar de zee­
scheepvaart. T.a.v. het schutproces i s er vanuitgegaan dat de binnenvaart 
( i n k l u s i e f de duwvaart) geschut z a l worden door de O o s t s l u i s en gedurende 
elk e hoogwaterperiode met d r i e s c h u t t i n g e n van de M i d d e n s l u i s . In hoeverre 
hiermee voldoende k a p a c i t e i t voor de binnenvaart beschikbaar i s / z a l z i j n i s 
i n d i t onderzoek n i e t behandeld. 

Voor de passage van de bruggen over het kanaal i s wel rekening gehouden 
met brugopeningen voor de hoge binnenvaartschepen en voor l o s s e sleepboten. 

De a f w i k k e l i n g van het zeescheepvaartverkeer v i a het sluiseomplex i s 
onderzocht voor de v i j f i n hoofdstuk 2 genoemde s i t u a t i e s . Tevens i s voor 
het j a a r 2000 voor een vervoer van 42.106 t o n m e C e e n gemiddeld laadvermogen 
van 9000 ton DWT de v e r k e e r s a f w i k k e l i n g gesimuleerd voor een s i t u a t i e met de 
nieuwe grote z e e s l u i s . Hierdoor kan b i j overigens g e l i j k b l i j v e n d aanbod de 
i n v l o e d van deze nieuwe s l u i s worden aangegeven.'Nogmaals wordt er op gewe­
zen dat de r e s u l t a t e n z i j n gebaseerd op een "hand"simulatie van e§n week. 
Voor een g l o b a a l onderzoek wordt daarmee een bruikbare i n d i k a t i e gegeven. 
Voor een nauwkeuriger onderzoek z a l over een langere periode moeten worden 
gesimuleerd om s t o c h a s t i s c h e invloeden beter te kunnen u i t m i d d e l e n . Een com-
putersimulatiemodel l i j k t daarvoor overigens een n o o d z a k e l i j k instrument. 

1. De k w a l i t e i t van de v e r k e e r s a f w i k k e l i n g z a l ondermeer worden afgewogen 
aan de p a s s e e r t i j d d i e nodig i s . Omdat de passage van een s l u i s a l t i j d 
een bepaalde t i j d vergt voor het i n v a r e n , het s l u i t e n van de i n v a a r -
deuren, het n i v e l l e r e n , het openen van de uitvaardeuren en het u i t v a r e n 
i s de ten o p z i c h t e hiervan e x t r a benodigde t i j d bepaald. Deze e x t r a 
t i j d i n verband met wachten voor de s l u i s en/of wachten i n de s l u i s i s 
voor de onderzochte s i t u a t i e s op t a b e l 6 weergegeven. Per scheepstype 
z i j n het a a n t a l geschutte schepen, de gemiddelde en de langste e x t r a 
w a c h t t i j d gepresenteerd. 
Zowel het beschikbaar komen van de nieuwe z e e s l u i s a l s de v e r r u i m i n g 
van het kanaal en de voorhaven b l i j k e n een aanmerkelijke v e r l a g i n g van 
de e x t r a w a c h t t i j d b i j de s l u i s p a s s a g e t o t gevolg te hebben. In de s i ­
t u a t i e s met het huidige kanaal i n k l u s i e f de bruggen v i n d t enige c l u s ­
t e r i n g van het scheepsaatibod p l a a t s doordat b.v. een groot schip l a n g -
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zaam moet varen en n i e t kan worden gepasseerd. Deze b e i n v l o e d i n g van 
het aanbod b i j de s l u i s kan a l s §6n van de b e l a n g r i j k s t e ooizaken wor­
den beschouwd voor het v e r s c h i l tussen de s i t u a t i e s 2000 + en 2010 
voor wat de e x t r a w a c h t t i j d b e t r e f t . 

2. Samenhangend met de bovengenoemde w a c h t t i j d i s het schutregiem dat 
wordt gehanteerd. De s i m u l a t i e s z i j n a l l e m a a l door d e z e l f d e persoon 
uit g e v o e r d . De toegepaste r e g e l s voor het schutten (b.v. toewijzen aan 
een s l u i s , keuze voor a l of n i e t d e e l k o l k gebruik, wachten op een aan-
komend s c h i p , rekening houdend met het aanbod aan de andere z i j d e , de 
s i t u a t i e b i j de andere s l u i z e n , enz.) z i j n voor a l l e s i t u a t i e s iden­
t i e k . Door het v e r s c h i l i n aanbod en i n aanbodspatroon i s het gebruik 
van de d i v e r s e ( d e e l ) k o l k e n b e i n v l o e d . In t a b e l 7a en b wordt het ge­
b r u i k van de s l u i z e n t.b.v. de zeescheepvaart aangegeven. Tevens z i j n 
de "leeg om" schuttingen vermeld en de t o t a l e n van de schuttingen per 
r i c h t i n g per s l u i s . 

3. In verband met de daarvoor geldende r e g e l s , z o a l s i n het v o r i g e hoofd­
stuk z i j n vermeld, ondervinden de schepen vaak ook v e r t r a g i n g e n op het 
kanaal ten gevolge van de brugregiems en de beperkte mogelijkheden voor 
v o o r b i j l o p e n en ontmoeten. Tabel 8 geeft een o v e r z i c h t van de e x t r a 
w a c h t t i j d voor de vaart over het kanaal. Het b e t r e f t de v e r t r a g i n g e n 
b i j de d r i e kanaalbruggen te zamen plus de gevolgen van het n i e t kunnen 
v o o r b i j l o p e n . Het wachten b i j de Sidmar om ontmoetingen te voorkomen i s 
n i e t i n de c i j f e r s van t a b e l 8 verwerkt. B i j de s i m u l a t i e s van 66n week 
i s d i t sporadisch voorgekomen. Hierdoor zouden de r e s u l t a t e n 
onevenredig worden b e i n v l o e d . 

B._De_gevolgen voor het wegverkeer 
Omdat b i j de beoordeling van de d i v e r s e s i t u a t i e s ook de a f w i k k e l i n g 

van het wegverkeer een b e l a n g r i j k e r o l speelt z i j n i n t a b e l 9 voor de brug­
gen te S l u i s k i l en te Sas van Gent het a a n t a l brugopeningen en de gemiddelde 
openingsduur ( t i j d dat het wegverkeer i s gestremd) voor de onderscheiden 
s i t u a t i e s weergegeven. Omdat b i j het plan A n s e l i n ( s i t u a t i e 6 - 2010) veron­
d e r s t e l d i s dat er geen bruggen meer over het kanaal l i g g e n z-'in voor d i e 
s i t u a t i e geen waarden i n t a b e l 8 en t a b e l 9 i n g e v u l d . De brug te Z e l z a t e kan 
i.v.m. de nabijgelegen tunnel o n a f h a n k e l i j k van het wegverkeer voor de 
scheepvaart "op verzoek" worden geopend. De openingen van deze brug t.b.v. 
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binnenvaart- (w.o. duwvaart) en losvarende sleepboten z i j n i n de s i m u l a t i e 
n i e t meegenomen, en het presenteren van a l l e e n de openingen d i e voor de zee-
va a r t z i j n gegeven heeft geen z i n . De g e d e t a i l l e e r d e i n f o r m a t i e m.b.t. de 
i n d i v i d u e l e brugopeningen z i j n voor eventueel nader onderzoek b i j de d i e n s t 
Verkeerskunde beschikbaar. 
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6. SCHEEPVAARTKOSTEN 
Ten behoeve van een g l o b a l e ekonomische beoordeling van de d i v e r s e 

s i t u a t i e s worden de hi e r v o o r bepaalde w a c h t t i j d e n voor passage van het 
sluiseomplex en voor de va a r t over het kanaal v e r t a a l d i n wachtkosten. Omdat 
de s i m u l a t i e s voor de duur van 66n week z i j n uitgevoerd worden de j a a r -
c i j f e r s bepaald door het aa n t a l schepen per type u i t t a b e l 3 en de gemid­
delde e x t r a w a c h t t i j d per type u i t t a b e l 6 met e l k a a r te vermenigvuldigen om 
de t o t a l e e x t r a w a c h t t i j d voor de sl u i s p a s s a g e per type op j a a r b a s i s te 
k r i j g e n . Om de e x t r a w a c h t t i j d voor de kanaalpassage per type op j a a r b a s i s 
te vinden worden de a a n t a l l e n van t a b e l 2 vermenigvuldigd met de e x t r a 
w a c h t t i j d per type volgens t a b e l 8. 

Door deze waarden per type te sommeren v e r k r i j g t men de t o t a l e e x t r a 
w a c h t t i j d per type per j a a r ( t a b e l 10). 

Om de kosten per type te bepalen i s behalve met de kosten voor het 
schip z e l f ook gerekend met de kosten voor de v e r e i s t e sleepboothulp. De 
sleepboothulp i s a f h a n k e l i j k van de afmetingen van het schip en van de b e l a -
ding van het s c h i p . Tevens i s gerekend met de v e r s c h i l l e n d e t a r i e v e n voor de 
sleepboten op werkdagen en op zon- en feestdagen. Omdat de schepen wachtend 
i n p r i n c i p e de hoofdmotor s l e c h t s beperkt b i j hebben staan z i j n de uurkosten 
bepaald op b a s i s van 25% kosten op zee en 75% kosten i n de haven. De aldus 
bepaalde uurkosten z i j n op t a b e l 10 vermeld. In f i g u u r 3 z i j n de t o t a l e 
j a a r l i j k s e kosten per s i t u a t i e en per scheepstype g r a f i s c h weergegeven. 

Uitgaande van een d i s k o n t e r i n g s v o e t van 5% en een l o o p t i j d van 50 j a a r 
z i j n voor e l k van de s i t u a t i e s ook de kontant gemaakte e x t r a wachtkosten be­
paald , waarbij i s v e r o n d e r s t e l d dat de berekende j a a r l i j k s e kosten per s i t u ­
a t i e over de gehele periode van 50 j a a r n i e t w i j z i g e n . 
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KONKLUSIES: 
1. U i t de o n d e r z o e k r s s u l t a t e n m.b.t. de w a c h t t i j d e n en de wachtkosten 

b l i j k t d u i d e l i j k dat b i j een toenemend aanbod van de zeescheepvaart de 
problemen voor de v e r k e e r s a f w i k k e l i n g f o r s toenemen. In hoeverre daar­
b i j het g r o t e r e aantal schepen en/of het g r o t e r e gemiddelde laadvermo­
gen een r o l spelen i s voorshands nog n i e t aan te geven. 

2. Door het beschikbaar komen van de nieuwe grote z e e s l u i s v i n d t een d r a s -
t i s c h e r e d u k t i e van de p a s s e e r t i j d e n en -kosten p l a a t s . B i j een i d e n ­
t i e k scheepsaanbod ( s i t u a t i e 2000) i s het g e k a p i t a l i s e e r d e voordeel 
voor de scheepvaart van deze nieuwe s l u i s ca. 135 m i l j o e n gulden. 
N.B. Hier wordt vermeld dat i n het onderhavige onderzoek i s uitgegaan 
van een grote z e e s l u i s van 500 x 68 m2. Een onderzoek naar de gun-
s t i g s t e afmetingen m.b.t. de p a s s e e r t i j d e n van het sluiseomplex zou mo­
g e l i j k t o t andere afmetingen van de nieuwe s l u i s kunnen l e i d e n . 

3. Ook b i j een complex met de nieuwe s l u i s en het huidige kanaal lopen de 
w a c h t t i j d e n en wachtkosten weer snel op met een toenemend aanbod van 
het zeescheepvaartverkeer ( v e r g e l i j k de s i t u a t i e s 4 en 5 ) . 

4. De e x t r a w a c h t t i j d e n voor de passage van het sluiseomplex worden s t e r k 
beinvloed door de beperkingen van de v e r k e e r s a f w i k k e l i n g op het kanaal 
en door de aanloopmogelijkheden ( t i j p o o r t e n ) van de n o o r d e l i j k e voor­
haven. Door deze beperkingen weg te nemen en dus het Plan A n s e l i n 
( s i t u a t i e 2010) u i t te voeren b l i j k e n de p a s s e e r t i j d e n eveneens aan­
z i e n l i j k af te nemen. 



No. 1 2 t/m 5 

S i t u a t i e Jaar 1984 1990 - 2000 - 2010 

Om­ Waargenomen i n Prognose j aren 
s c h r i jv ing huidige s i t u a t i e 

T o t a a l laadvermogen 4,8.10 6 DWT 6,5.10 6 DWT 

Gem. 1 jadvermogen 4.150 DWT 4.650 DWT 

Type T i n DWT N % N % 

Z l 800 452 39 532 38 
z 2 

2.500 557 48 658 47 
Z3 7.500 81 7 112 8 
Z 4 18.500 29 2,5 35 2,5 
Z 5 35.000 24 2 35 2,5 
Z6 62.500 17 1,5 28 2,0 
Z7 100.000 - -

Totaal a a n t a l 1.160 100 1.400 100 

De afmetingen van de standaardschepen per type z i j n i n t a b e l 4 vermeld. 

R I J K S W A T E R S T A A T nota nr: S 85. 108 
D I E N S T V E R K E E R S K U N D E PROGNOSE ZEESCHEEPVAART NAAR KANAAL­ t a b e l nr: 1 
H O O F D A F D E L I N G S C H E E P V A A R T HAVENS IN NEDERLAND d a t u m dec. 1986 
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S l u i s ^ * v s S i t u a t i e 1 2 3 4 5 6 
Schutting***V»,̂  1984 1990 2000 2000 2000+ 2010 

S c h u t t i n g 10 16 24 
cn 

• f t 3 
I-H 

CO Leeg om 1 1 5 
01 

CJ 
• H 

z To t a a l 11 17 29 

Deelkolk N 2 4 4 10 4 11 

D e e l k o l k Z 3 6 5 10 4 7 

cn 
• H 3 Hele k o l k 57 58 66 41 39 37 
i-i cn 

11 • 

cn 
cu Leeg om 10 13 13 7 8 4 

To t a a l 69 + IZ 75 + 2Z 83 + IZ 58 51 48 + 4N 

Sch u t t i n g 18 16 22 24 20 17 
cn > 

•r-l 
3 r-H cn 
ft Leeg om 3 2 5 4 3 4 
CU 

T J 
T J 
• H 

s To t a a l 21 18 27 28 23 21 

Voor de Mi d d e n s l u i s a l l e e n de schuttingen m.b.t. de zeevaart meegeteld. 
De Mi d d e n s l u i s i s gedurende d r i e uur per g e t i j voor de zeevaart beschikbaar. 
De schuttingen t.b.v. de binnenvaart z i j n dus n i e t meegeteld. 

RIJKSWATERSTAAT nota nr: S 85. 108 
DIENST VERKEERSKUNDE OVERZICHT AANTAL SCHUTTINGEN IN 1 WEEK tabel nr: 7a 
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART IN ZUIDELIJKE RICHTING (ZEEVAART) datum dec. 1986 



L 



S l u i s ^ N ^ S i t u a t i e 1 2 3 4 5 6 
S c h u t t i n g V ^ 1984 1990 2000 2000 2000+ 2010 

S c h u t t i n g 10 16 28 
Cfl 

•H 
3 i—i 
CO Leeg om 1 0 1 
CJ 

cu 
•r-l 
z 

To t a a l 11 16 29 

Deelkolk N 5 3 - 7 4 11 

Deelkolk Z 7 4 1 7 4 6 

CO 
•r-i 

Hele k o l k 46 52 61 37 36 33 
3 

i — I 
CO 
4-1 CO 
CU Leeg om 19 20 22 14 11 8 

. 

T o t a a l 70 + 2Z 75 + IZ 83 + IZ 58 51 47 + 5N 

Schutting 15 18 20 13 14 16 
CO 

•tH" 
3 i — l CO 
C Leeg om 2 2 7 8 8 4 
CU 

TJ 
TJ 
•i - l 
X T o t a a l 17 20 27 21 22 20 

Voor de Mi d d e n s l u i s a l l e e n de schuttingen m.b.t. de zeevaart meegeteld. 
De Mid d e n s l u i s i s gedurende d r i e uur per g e t i j voor de zeevaart beschikbaar. 
De schuttingen t.b.v. de binnenvaart z i j n dus n i e t meegeteld. 

tf 

RIJKSWATERSTAAT nota nr: S 85.108 
DIENST VERKEERSKUNDE OVERZICHT AANTAL SCHUTTINGEN IN 1 WEEK tabel nr: 7b 
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART IN NOORDELIJKE RICHTING (ZEEVAART) datum dec. 1986 



1 2 3 4 5 6 
S i t u a t i e 1984 1990 2000 2000 2000+ 2010 

Type N t„ N t w 
N t w N t w N t w N 

63 8,3 68 6,7 66 7,9 66 7,8 80 12,8 
z 2 

79 4,5 65 6,1 76 5,6 76 7,0 72 9,4 
Z3 19 6,0 36 4,6 40 4,2 40 4,9 49 6,9 
Z 4 6 0 21 3,6 26 6,0 26 7,23 29 9,1 
Z5 12 7,8 10 2,7 14 3,6 14 5,7 15 4,7 
Z6 9 0,9 10 0,5 9 6,0 9 1,6 13 6,8 
Z 6* 1 0 2 0 3 0 3 0 6 0 
Z7 - - - - - - - - - -

auto 2 1,5 2 • 0 2 4,0 2 0 2 2,0 

Totaal 191 5,7 214 5,3 i236 5,9 236 6,5 266 9,3 

N : aantal gepasseerde schepen. 
tw: de gemiddelde e x t r a w a c h t t i j d i n min. 

e x c l . eventueel wachten b i j de Sidmar op t e g e n l i g g e r ( b i z . 13). 

RIJKSWATERSTAAT EXTRA WACHTTIJD (min.) VOOR DE PASSAGE 
DIENST VERKEERSKUNDE VAN HET KANAAL INCL. DE KANAALBRUGGEN 
HOOFDAFDELING S C H E E P V A A R T VOLGENS SIMULATIE VAN 1 WEEK 

nota nr: S 85. 108 
tabel nr: 8 
datum : dec. 1986 



S i t u a t i e 
1 

1984 
2 

1990 
3 

2000 
4 

2000 
5 

2000+ 
6 

2010 

Brug n N tb n tb n tb n tb n tb n tb 

S l u i s k i l 184 12,9 200 13,5 205 13,8 211 13,7 218 14,1 - -

Sas van Gent 175 12,0 198 12,5 204 12,8 208 13,3 216 13,3 - -

n : het a a n t a l brugopeningen. 
t D : de gemiddelde openingsduur (wegverkeer gestremd) i n min. 

S i t u a t i e 
1 

1984 
2 

1990 
3 

2000 
4 

2000 
5 

2000+ 
6 

2010 

S l u i s k i l 5,39 6,25 6,43 6,53 7,20 

Sas van Gent 5,00 5,53 6,12 6,34 6,49 

De t o t a l e duur van de stremming van het wegverkeer, gemiddeld per dag, 
i n uren en minuten. 

RIJKSWATERSTAAT nota nr: S 85. 108 
DIENST VERKEERSKUNDE AANTAL BRUGOPENINGEN EN OPENINGSDUUR tabel nr: 9 
HOOFDAFDELING SCHEEPVAART VOLGENS SIMULATIE VAN 1 WEEK datum : dec. 1986 



S i t u a t i e 1 2 3 k 5 6 
1984 1990 2000 2000 2000 + 2010 

Type Wachtkosten 
per uur i n f 1 . Z t w Z k w E t w Z k w E t w Z k w E t w E k w E t w Zk w Z t w Ek w 

Z l 150,- 2778 417 4076 611 4213 632 2570 386 4144 622 2425 364 
Z2 360,- 3081 1109 4058 1461 4486 1598 2664 949 3374 1215 1912 688 
Z3 1075,- 790 850 2344 2519 2850 3064 1178 1266 1791 1925 1255 1349 
Z 4 1360,- 223 303 1067 1451 1562 2207 729 1029 942 1281 570 775 
Z5 3115,- 615 1917 540 1682 548 1706 575 1790 545 1696 285 886 
Z6 4265,- 252 1074 330 1408 1128 4811 195 831 483 2059 228 972 
Z6 4750,- 0 0 86 410 138 657 275 1307 262 1243 184 872 
Z 7 

5085,- - - - - - - - - - - 182 924 
Auto 5085,- 158 805 37 186 125 636 76 387 83 423 165 839 

Gesommeerde wacht­
kosten per j a a r 6,5 9,7 15,3 7,9 10,5 7.7 . 

( x 18,256) 
Gediskont. wachtk. 118,2 177 ,6 279,5 145 ,1 191 , 0 140,0 
50 j a a r 5% 

E t w = de t o t a l e w a c h t t i j d i n uren per j a a r . 
E k w = de t o t a l e wachtkosten i n k f l . per j a a r . 
Gesommeerde en gediskonteerde wachtkosten i n m i l j o e n gulden. 

RIJKSWATERSTAAT DE TOTALE EXTRA WACHTTIJD EN WACHT­ nota n r :S 85. 108 
DIENST VERKEERSKUNDE KOSTEN VOOR PASSAGE VAN SLUISC0MPLEX tabel nr: ] 0 

HOOFDAFDELING SCHEEPVAART PLUS KANAAL daturr 1 : d e c . 1986 
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NIEUWE ZEESLUIS TERNEUZEN AFWIKKELING SCHEEPVAARTVERKEER 

ONTWIKKELING Z E E V A A R T NEDERLANDSE KANAALHAVENS. 

Fig. 1 

SCHAAL: 

R I J K S W A T E R S T A A T 
D IENST V E R K E E R S K U N D E 

H O O F D A F D E L I N G S C H E E P V A A R T 

get. 
17-6-86 

R.R. 

gez. 

Nr. S 85.108 
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Fig. 3 
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N O T A h o r e n d e b i j d e P R O G N O S E Z E E ¥ A A R T 

1 9 8 6 - 2 0 1 0 

v o o r de H A V E N v a n G E N T t e n b e h o e v e v a n d e 

w e r k g r o e p T G A S 

Algemene opmerking : 

De opgestelde prognose moet gezien worden a l s een z u i v e r e 
technische benadering van de g r o e i van de Zeehaven te Gent i n 
het kader van de h u i d i g e verbeteringswerken, de geplande verdere 
o n t w i k k e l i n g op de l i n k e r oever, de bouw van de nieuwe W e s t s l u i s 
te Terneuzen en de daarop volgende hernieuwing van het t o t a l e 
Zeekanaal naar Gent. Er werd dus geen rekening gehouden met de 
eventuele f l u c t u a t i e s i n het Zeehandelsverkeer, de economische 
toestand, de b u d g e t t a i r e verwikkelingen door o.a.besparingsmaat-
regelen e d l . 

Gebruikte bronnen : 

1. Studie A n s e l i n over de gewenste c.q. n o o d z a k e l i j k e bijkomende 
i n f r a s t r u c t u u r en maatregelen voor de verdere o n t w i k k e l i n g 
van het Gentse havengebied, door P r o f . Dr.M. A n s e l i n , Gent 
1980; 

2. Kosten-batenanalyse van een havenproject te Gent, 
P r o f . W. Nonneman, december 1980; 

3. Haven van Gent - 1984 - S t a t i s t i s c h e t a b e l l e n Zeevaart ; 

4. Haven van Gent - 1984 Maritiem goederenverkeer ; 





5. Stad Gent - O n t s l u i t i n g s p l a n van de u i t b r e i d i n g s z o n e van 
de Haven van Gent op de l i n k e r o e v e r van het Kanaal Gent -
Terneuzen ; i n v e n t a r i s a t i e en e v a l u a t i e van de beschikbare 
gegevens ; T r a c t i o n e l Gent N.V ; sept. 1984. 

Benaderde s i t u a t i e g e v a l l e n : 

1. Een prognose t o t 1990 met het hui d i g e sluizencomplex en het 
huid i g e kanaal, doch met groeiende v o l t o o i i n g van de renova­
t i e van de oude dokken en bestaande kaaimuren i n de voor­
haven, gezamenlijk met de aanpassing van het kanaal voor 
bovenmaatse schepen (256,-m x 3 4 , - m x 12,25m); 

2. Een prognose tot 2.000 met het h u i d i g e , doch aangepaste 
kanaal ( c f r . punt 1 - hierboven) waarbij de l i n k e r k anaal­
oever uitgebouwd wordt voor i n d u s t r i e l e a k t i v i t e i t e n ; 

3 . Een prognose t o t 2000, idem a l s punt 2 hierboven, doch met 
de bouw en de v o l t o o i i n g van een nieuwe W e s t s l u i s . 

4 . Een prognose t o t 2.010, idem a l s 3 hierboven, doch met een 
v o l l e d i g hernieuwd kanaal voor maximale diepgang. 

De prognose wordt g e s t e l d i n hoeveelheden te l o s s e n en/of te 
laden goederen i n metriek ton. 



C i j f e r g e g e v e n s 
- 3 -

Met volgende c i j f e r s wordt rekening gehouden (de g e t a l l e n z i j n 
op het honderdduizend afgerond) : 

1984 : 26.600.000,- ton 
1983 : 23.900.000,- ton 
1982 : 22.900.000,- ton 
1981 : 19.300.000,- ton 
1980 : 18.400.000,- ton 

d i t betekent, dat er tussen 1980 en 1984 een g r o e i was van 
8.200.000,- ton of ca. 45 % wat neerkomt op een gemiddelde 

{ j a a r l i j k s e g r o e i van 9 % ', 

1979 18 .300 .000,- ton 
1978 15 .500 .000,- ton 
1977 : 14 .600 .000,- ton 
1976 15 .300 .000,- ton 
1975 : 1 3 .500 .000,- ton 

over de periode 1975 - 1979 werd een t o t a l e g r o e i opgetekend 
van 4.900.000,- ton of ca. 36 % wat neerkomt op een gemiddelde 
j a a r l i j k s e aangroei van 7 %. 

1974 15 .800 .000,- ton 
1973 14 .700 .000,- ton 
1972 : 1 3 .700 .000,- ton 
1971 1 1 .700 .000,- ton 
1970 : 10 .400 .000,- ton 

voor de periode 1970 - 1974 was een t o t a l e g r o e i van 5.400.000,-
ton of ca 52 % wat neerkomt op een gemiddelde j a a r l i j k s e aangroei 
van 10,5 %. 
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Beschouwen we de t o t a l e periode van 15 j a a r ( 1 9 7 0 t o t 1 9 8 4 ) , 

dan k r i j g e n wij een t o t a l e g r o e i van 1 6 . 2 0 0 . 0 0 0 , - t o n of 1 5 5 % 

wat een j a a r l i j k s gemiddelde betekent van 1 0 % ; beschouwen 
wij de l a a t s t e 1 0 j a a r , dan k r i j g e n w ij een t o t a l e g r o e i van 
1 3 . 1 0 0 . 0 0 0 , - ton of ca. 9 5 % wat een j a a r l i j k s gemiddelde g e e f t 
van 9 , 5 % . 

Bekijken w i j t e n s l o t t e de g r o e i van de l a a t s t e v i j f g e p u b l i c e e r -
de j a r e n : 

j a a r invoer % g r o e i a f v o e r % g r o e i t o t . % 

1 9 8 4 2 0 , 5 + 8 , 5 % 6 , 1 + 2 2 % 2 6 , 6 + 1 1 , 3 % 

1 9 8 3 1 8 , 9 - 0 , 5 % 5,- + 2 8 , 2 % 2 3 , 9 + 4 , 4 % 

1 9 8 2 19,- + 2 1 % 3 , 9 + 8 , 3 % 2 2 , 9 + 1 8 , 7 % 
1 9 8 1 15,7 + 4 % 3 , 6 + 9 , 1 % 1 9 , 3 + 4 , 9 % 

1 9 8 0 15 , 1 + 5,6% 3 , 3 - 17,5* 1 8 , 4 0 % 

U i t deze t a b e l d e s t i l l e r e n wij een j a a r l i j k s e aangroei van ge­
middeld 7 , 8 %. 

De prognose i s a f h a n k e l i j k van : 

1 - de economische g r o e i der bestaande b e d r i j v e n ; 
2- het aanlokken van nieuwe v e s t i g i n g e n ; 
3 - de c e n t r a l i s a t i e van bestaande v e s t i g i n g e n wegens v e r s t e r k t e 

c o n c u r r e n t i e k r a c h t ; 
4 - de j a a r l i j k s beschikbare k r e d i e t e n voor i n f r a k s t r u c t u u r w e r k e n . 

Nemen wij voor het ja a r 1 9 8 5 en 1 9 8 6 een n u l g r o e i aan, e n e r z i j d s 
wegens de economische r e c e s s i e en a n d e r z i j d s wegens de aan gang 
z i j n d e renovatiewerken ( n i e t v o l t o o i d ) . 
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Aldus k r i j g e n w i j voor de volgende j a r e n i n het kader van de 
v o l t o o i i n g der renovatiewerken, r e n o v a t i e bestaande kaden en 
aanpassing van het kanaal voor bovenmaatse schepen, mits vermel 
de n u l g r o e i voor 1985 en 1986 en daarna een gemiddelde j a a r l i j k 
se g r o e i van 7,8 % om i n 1990 het maximum te b e r e i k e n . 

1986 : 26.600.000,- ton + 7,8 % 
1987 : 28.700.000,- ton + 7,8 % 
1988 : 30.900.000,- ton + 7,8 % 
1989 : 3 3 - 3 0 0 . 0 0 0 , - ton + 7,8 % 
1990 : 35.900.000,- ton afgerond 3 6 m i l j o e n ton. 

Hiermede h e e f t de huid i g e haven haar maximum c a p a c i t e i t b e r e i k t 
Ondertussen z i j n e chter de i n f r a s t r u c t u u r w e r k e n g e s t a r t op de 
l i n k e r kanaaloever. Deze z u l l e n vruchten afwerpen voor de v o l ­
gende 10 j a a r , g e l e t op het f e i t dat de uitbouw ook g e l e i d e l i j k 
gebeurt. 

Het h u i d i g e havenareaal bestaat u i t ca. 1.450 ha. t o e g a n k e l i j k 
voor schepen t ot 12,25m diepgang, t e r w i j l de verhandelde goede­
ren h i e r v o o r c a . 8 5 % z i j n van de 26.600.000,-ton van 1984. 
De resterende 10 % komt toe aan de oude dokken en 5 % aan de 
voorhaven. Onder de "oude dokken" wordt verstaan : Grootdok, 
Noorddok, Middendok en Zuiddok en onder de "voorhaven" : het 
gedeelte van het kanaal bezuiden de ontmoeting met het Groot­
dok t o t aan de Dampoort. De i n p l a n t i n g der dokken t.o.v. het 
kanaal z i j n weergegeven op een k a a r t j e i n b i j l a g e . 

Aldus k r i j g e n w i j voor de verwerkte goederen per hectare haven­
a r e a a l 15.600,- ton. 
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De geplande o n t w i k k e l i n g van de l i n k e r e kanaaloever s l a a t i n 
e e r s t e f a s e op 400,-ha wat neerkomt op ca. 6 m i l j o e n ton. 
Gel e t op het f e i t dat de o n t w i k k e l i n g g e s p r e i d wordt over 10 
j a a r k r i j g e n wij de volgende evenredige g r o e i (600.000,- ton 
per j a a r ) : 

1991 36. 500,000,- ton 
1992 . 37. 100 .000,- ton 
1993 37. 700 .000,- ton 
1994 38. 300 .000,- ton 
1995 38. 900 .000,- ton 
1996 . 39. 500 .000,- ton 
1997 40. 100 .000,- ton 
1998 40. 700 .000,- ton 
1999 41 . 300 .000,- ton 
2000 • 41 . 900 .000,- ton afgerond 42 m i l j o e n ton 

D i t zou konkreet betekenen dat de Haven van Gent b i j de ontwik­
k e l i n g van de l i n k e r kanaaloever nog een j a a r l i j k s e g r o e i van 
ca. 1,5 % zou kennen. 

S t e l l e n w i j voor dat de geplande nieuwe W e s t s l u i s te Terneuzen 
(volgens S t u d i e A n s e l i n ) reeds i n b e d r i j f zou kunnen komen i n 
de j a r e n 1990-1991. In d i e geest zou de Haven van Gent een 
nieuwe impuls kunnen k r i j g e n , zodat men mag aannemen, dat de 
ton-goederen verhandeld i n meer t.o.v. v o r i g e v e r o n d e r s t e l l i n g , 
verdubbeld wordt, z i j n d e j a a r l i j k s 3 % gecummuleerd. D i t g e e f t : 

1991 37. 600 .000,- ton 
1992 39. 300 .000,- ton 
1993 40. 500 .000,- ton 
1994 41 . 800 .000,- ton 
1995 43. 000 .000,- ton 
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1996 : 44. 300 .000,- ton 
1997 . 45. 600 .000,- ton 
1998 46. 900 .000,- ton 
1999 48. 400 .000,- ton 
2000 49. 900 .000,- ton afgerond 50 m i l j o e n ton 

S t e l l e n w i j verder voor dat na het j a a r 2000 ook het kanaal op 
v o l l e d i g e (voor een diepgang van 17,-m) en g a b a r i t gebracht 
i s . In d i e v e r o n d e r s t e l l i n g zou nog een j a a r l i j k s e g r o e i van 
2 % mo g e l i j k z i j n of 20 % over 10 j a a r . D i t g e e f t dan voor het 
ja a r 2010 : 60 m i l j o e n ton. 

Hiermede zou dan de Haven van Gent z i j n maximale c a p a c i t e i t t e 
verhandelen goederen b e r e i k t hebben met het vermelde havenareaal 
en z i j n b ijhorende nieuwe i n f r a s t r u c t u u r . 

0m deze hoeveelheden op te s p l i t s e n tussen import en export (te 
los s e n en te laden) i s een raming u i t e r a a r d zeer m o e i l i j k . 
Daarom wordt 1984 a l s r e f e r e n t i e j a a r aangenomen : 

- invoer : 2 0 . 5 0 0 . 0 0 0 , - ton ; 
- afvoer : 6 . 1 0 0 . 0 0 0 , - ton ; 
- t o t a a l : 2 6 . 6 0 0 . 0 0 0 , - ton . 

of invoer = 77 % en afvoer = 2 3 %. 

In de v e r o n d e r s t e l l i n g dat deze trend aanhoudt, mogen wij zeggen 
dat van de t o t a l e hoeveelheid te verhandelen metriek ton afgerond 
75 % u i t invoer en 25 % u i t af v o e r b e s t a a t . 

B i j l a g e n : 1) kaart met kanaal en dokken op B e l g i s c h grondgebied 
2) o v e r z i c h t s t a b e l "Prognose zeevaart 1986-2010". 





B i j l a g e 1 

Pays-Bas . The Netherlands 
. J T + + 

22 
Nederland 

GENT 

1 ' geplande dokken ont­
wikkeling l i n k e r oever 

1. Dampoort-Achterdok 
2. Handelsdok 
3. Houtdok 
4. Tolhuissluis 
5. Tolhuisdok 
6. Voorhaven 
7. Ringspoorbrug 
8. Muidebrug 
9. Meulestedebrug 

10. Grootdok 
11. Noorddok 
12. Middendok 
13. Zuiddok 
14. Oude arm Langerbrugge 
15. Ringvaart-Noord 
16. Sifferdok 
17. Petroleumdok 
1 8. Moervaart 
1 9. Rodenhuizedok 
20. Tunnel Zelzate 
21. Doorsteek Zelzate 

-J 22. Brug Zelzate. 



Z E E K A N A A L NAAR GENT 
P R O G N O S E Z E E V A A R T 1986-2010 

B i j l a g e 2 

1986 

1987 

1988 

1989 

1990 
1991 
1992 

• ' " 1 9 9 3 

1994-

1995 

1996 

1997 
1998 

1999 

Kuidig sluizencomplex en 
huidig kanaal Prognose i n hoeveelheden te lossen 

en/of te laden goederen i n metriek 
ton 

2 6 , 6 miljoen ton 
2 8 , 7 

30,9 
33,3 
35,9 

v o l t o o i i n g renovatie dok­
ken; 
verdere renovaties be­
staande kaaimuren; 
kanaal aangepast voor bo-
venmaatse schepen 

=?=̂ -36 _mil joen_. ton . 
36,5 
3 7 , 1 

3 7 , 7 

38,3 
38,9 
39,5 
4-0,1 

4-0,7 

4-1,3 

ontwikkeling 
linkeroever -

3 7 , 6 miljoen ton 
3 9 , 3 

4-0,5 

bouw en v o l t o o i ­
ing nieuwe zee­
s l u i s 

4-1,8 

4 - 3 , -

44-,3 

4 1 , 9 42 miljoen ton 

4-5,6 

4 6 , 9 

48,4-

4 9 , 9 50 miljoen ton 

2010 60 miljoen ton 
.32. 

v o l t o o i i n g hernieuwd kanaal voo: 
zeeschepen tot 1 7 , - m diepgang 

Opmerking;..: technische prognose opgesteld onder vier s i t u a t i e s : 
1. Huidig sluizencomplex en kanaal (geoptimaliseerd) met een g e r e n o v e e r d e 

Gertse zeehaven : bereikte maximum c a p a c i t e i t i n 1990 : 36 miljoen ton; 
2 . idem 1, met ontwikkeling l i n k e r kanaaloever : bereikte maximum caoaci-rext i n 2000 : u 0 • , . -

miljoen ton; 
3 . idem 2 , met de beschikking over een nieuwe zeesluis : bereikte maximum capacxtext i n 2000 : , 5 0 ^ o e i L t o n . 
4-. idem 3 , met aangepast hernieuwd kanaal : bereikte maximum c a o a c i t e i t 

1 x 1 2 0 1 0 : 60 miljoen ton. 
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