


Ministerie van Verkeer en Waterstaat

Rijkswaterstaat Directie Overijssel
Bouwdienst Rijkswaterstaat
Rijkswaterstaat Dienst Verkeerkunde

PROJECT

TWENTH E-MITTELLAN D KANAAL

STUDIE NAAR DE HAALBAARHEID VAN

EEN KANAALVERBINDING TUSSEN DE

TWENTHEKANALEN EN HET MITTELLANDKANAAL

EINDRAPPORT

( TI'ÍK-R-91.094 )

Utrecht, mei 1 991



INHOUD

SAIIIE}TVATTING

INLEIDING

1.1
t.2
L.3

3.2
3.3
3.4

4.3
4.4
4.5
4.6

5.1
5.2
5.3
5.4
5.5
5.6

DOELSTELLING EN PROJECTAA}IPAK

2.L Doelstelling
2.2 Projectaanpak

UITGÀNGSPï,'NTEN

3 . 1 Huidige toestand en geplande verbeteringfen
bestaande vaarwegennet
3. 1. 1 Twenthekanalen
3.L.2 De Noord-Duitse kanalen
Klasse V of 2-baks duwvaart
Kanaa Lafmetingen
Samenvatting uitgangsPunten

VERVOERPOTENTIEEL

4.1 ïnleiding
4.2 Vervoerstroomanalyse (aanvoer / afvoer)

4.2.L Algemeen
4.2.2 Benelux
4.2.3 Benelux
4 .2.4 Benelux
Havenconcurrentie

Oost-Europa

Modal split verschuiving
Regionale effecten
Samenvatting vervoerPotentieel

TRÀCE VARIÀI{TEN

1.

blz.

9

9

10
11
13
L4

16

16
L7
T7

18
20
2L
23
25
27
28

30

30
30
32
34
39
44

Probleemformulering
Voorgeschiedenis
Recente ontwikkelingen

1

3

4

6

6

2.

Noord-Duitsland
Oost-Duitsland

3.

Inleiding
Begrenz ing studiegebied
Inventarisatie tracékeuze
Hoofdvarianteri TI{K tracés
Subvarianten TI'{K tracés

4.

Keuze uit te werken varianten



6. TECHNISCHE TNFRÀSTRUCTUI'R

6. 1 Kanaalaanleg
6. 1. 1 Lengteprofielen
6 . !.2 Dwarsprofielen
6. l-.3 GrondverzeB en kanaalbekleding - . . . .

6.2 Kunstwerken voor het overwinnen van een
niveauverschil door de scheepvaart
6.2.L Inleiding
6.2.2 Scheepvaartcapaciteit
6.2.3 Kolkafmetingen
6.2.4 Soorten ku

6.3 Kunstwerken voor
de waterstand in
6.3.1 Inleiding

nstwerken
het in stand houden van
de kanaalpanden

47

47
47
50
51

52
52
53
55
56

61
61
62
62
64

66
66
67

69
69
69
69

70
70

7L

7L
72
72
74
78
79
80
81

83

83
86
87

6.3.2 Uitgangsp
6.3.3 Waterbala
6.3 .4 Voedingsb

6.4 Kunstwerken voor stand houden van

unten
ns
ronnen
het in

kruisende infrastructuur
6. 4. 1 rtDrogrefr kruisingen
6 . 4 .2 rrNattert kruisingen

6. 5 Knelpunten aansluitende vaarweg-
infrastructuur
6.5. 1 Inleiding
6.5.2 Twenthekanalen
6.5.3 IJsseI
6.5.4 Waal, Pannerdens kanaal,

Nederrij n/Lek
6.5.5 Duitse kanalen

7. KOSTEN

7 .L Nauwkeurigheid lcostenramingen
7 .2 Investeringskosten

'7.2.L Kanaal
'l .2 .2 Slui zen
7 .2.3 Gemalen
7 .2.4 Kruisende infrastructuur

-l .3 Jaarlijkse kosten
7 .4 Samenvatting lcosten

8. BATEN

8.1 Uitgangspunten
8.2 Berekening baten
8.3 2-baks duwvaart



o KOSTEN-BATEN ANALYSE

9.1 Uitgangspunten
g .2 Baten/kosten verhouding

89

89
91
92
93

95

95
95
97
98

101

103

106

9.3 Gevoelighe
g .4 overige fi

10. NEVENEFFECTEN

idsberekeningen
nanciëIe aspecten

10. L
LO .2
10. 3

1,0. 4
10.5

Inleiding
Regionale economie
Energieverbruik &

Natuur, Iandschap
Overige aspecten

& stedebouhr

& werkg
rni I ieu

elegenheid

11. CONCLUSIES

L2. LÏTERÀTI,'UR

Samenstel I ing proj ectgroep



LIJST MET TABELLEN

3.1 Sluizen Twenthekanalen
3.2 Sluizen Dortmund-Ems kanaal

4.1 Àanvoer uit Noord-Duitsland per vervoerwijze (1986)
4.2 Afvoer naar Noord-Duitsland per vervoerwijze (1986)
4.3 Overzicht prognoses Benelux Noord-Duitsland
4.4 Aanvoer uit Oost-Duitsland per vervoerwijze (1986)
4.5 Afvoer naar Oost-Duitsland per vervoerwiJze (1986)
4.6 Overzicht prognoses Benelux Oost-Duitsland
4.7 Aanvoer uit Oost-Europa per vervoerwijze (1986)
4.8 Afvoer naar Oost-Europa per vervoerwi)ze (1986)
4.9 overzicht prognoses Benelux Oost-Europa
4 . 10 Import en export totaal ( 1986)
4.11 Overzicht potentiële stromen (1986)
4 . !2 Potentieel havenconcurrentie
4.L3 Import en export van containers (L986)
4.L4 Potentieel modal split verschuiving
4. L5 Potentieel regionale effecten
4 . !6 Totaal potentieel voor het TllÍK Àfvoer
4 .I'7 Totaal potentieel voor het TIï{K Àanvoer

6. 1 Relatie vervoeromvang en passeertijd per sluis
6 . Z Afrnetingen bestaande sluizen aansluitende vaarwegen
6. 3 Inname- en spuidebiet TI.{K

6.4 Kruisi.ngen |tdrogert infrastructuur
5.5 Kruisingen rf nattetr infrastructuur

7.L Investeringskosten kanaalaanleg
7 .2 Toeslagpercentages kanaalaanleg
7 .3 Toeslagpercentages sluizen
7 .4 Investeringskosten nieuwe sluizen
7 .5 Investeringskosten bestaande sluizen
7 . 6 Toerekeningspercentages aan T!ÍK-pro j ect van

uitbreidingskosten bestaande sluizen in aansluitende
vaarwe9en

7 .7 Investeringskosten gemalen
7.8 Investeringskosten kruisende infrastructuur
7.9 Jaarlijkse kosten Tl{K
7 . 10 Opbouw investeringskosten Tl{K-project
7. 11 Samenvatting investeringskosten en jaarlijkse kosten

TMK-proj ect

8.1 Gemiddelde kostencomponenten
8.2 Afstand en aantal sluizen (Rotterdam-Uffeln)
8.3 Besparingen per ton
I . 4 Baten Tl1ÍI( in HOOG en IÀAG scenario



9. 1 Gedisconteerde baten en kosten 2005-2060
9.2 Baten/kosten verhouding T!{I(

10. 1 Kengetallen uitstoot binnenvaart /weg per gestan-
daardiseerde voer- /vaartuigki lometer

LA .2 Waardering Tl'ÍI(-tracés op natuuraspecten en
landschappelijke en stedebouwkundige inpassing

11. l- Totaal vervoerpotentieel TMK Afvoer
LL.2 Totaal vervoerpotentieel Tl{K Aanvoer
11.3 Investeringskosten en jaarlijkse kosten en baten
11. 4 Baten/kosten verhoudinqen T!'ÍK

11.5 Waardering tracés op neveneffecten



LIJST MET FIGUREN

1. 1 t{aterwegen in noord-west Europa

3.1 Dwarsprofielen Duitse kanalen

4.1 Situering Tl,tK in noord-west Europa

5. L Studiegebied Tlfi (natuurkundig)
5.2 Studiegebied TlltK ( infrastructuur)
5 . 3 T!,tr tracés; hoofdvarianten
5.4 TMK tracés; subvarianten tracé 1

5 . 5 T!,ÍI( tracés; subvarianten tracé 2

5 . 6 Tl{K tracés; subvarianten tracé 3

6.1 Lengteprofielen tracé 1

6.2 Lengteprofielen tracé 1C

6.3 Lengteprofielen tracé 2

6.4 Lengteprofielen tracé 3C

6. 5 Dwarsprof ielen Tl,tK

6.6 Principe frnormalerf schutsluis
6.7 Principe schutsluis met spaarbekkens
6.8 Principe scheepslift
6.9 Waterbalans TFtK-route (principe voorbeeld)
5. 10 overzicht waterlopen studiegebied
6. 11 Voorbeeld oeververbinding TMK

10. L Overzicht natuurreservaten in studiegebied

LIJST MET FOTO'S

3.1 Eindpunt Twenthekanalen in Enschede

5.1 Aansluiting Mittellandkanaal met Dortmund-Ems kanaal
5.2 Kanaal Alnelo-Nordhorn
5.3 Nieuwe autoweg 830

6. 1 Sluis Altenrheine
6.2 Brug over de rivier de Ems



SAMENVATTING

1 . Inleiding

Het aantal Europese oost-wesÈ verbindingen over water is door de natuurlijke
loop van de rivieren beperkt. De Rijn is weliswaar op Nederlands grondgebied
een oost-west verbinding, maar in Duitsland is het veeleer een noord-zuid
verbinding. Ten noorden van de Rijn is er geen enkele verbinding van meer dan
regionale betekenis tussen Nederland en het Europese achterland.

Een aanslui.ting van de Twenthekanalen op het t{ittellandkanaal in Duitsland
is, gezien op de Europese vaanregenkaart, het toevoegen van een op het eerste
gezicht logische schakel. l.[et het realiseren van een ca. 50 kn lang kanaal-
vak krij gen de nieuwe deelstaÈen van de Bondsrepubliek Duitsland een directe
verbinding r.t neerdere grote Europese markten en havens. Dit voordeel geldt
ook, zlj het in mindere mate, voor Polen en Tsjechoslowakije. Daarmee ont-
staat een alternatieve vaarverbinding naast de besËaande via de Rijn.

Het is dan ook niet verwonderlijk dat in het verleden reeds een aantal studies
zijn uitgevoerd naar de nogelijkheden van zo'n verbinding. On diverse, veelal
economische, redenen zijn de plannen nieÈ uitgevoerd.
De politieke en economische hervormingen in Oost-Europa en de aandacht die
de binnenvaart als rnilieuvriendelijke verrtoerwij ze krij gC hebben de

belangstelling voor verbindingen over waÈer met Oost-Europa sterk doen
Coenemen. Met name vanuit dit strategische aspect is besloten de studie naar
de haalbaarheid van de kanaalverbinding op te nemen in het Tweede Structuur-
schema Verkeer en Vervoer, het integrale masterplan van de Nederlandse
regering voor de periode 1991 - 2010.
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Ter uitvoering hiervan is in oktober 1990 een Rijkswaterstaat Projectgroep
in heÈ leven geroepen met vertegenwoordiging vanuiC Overij sse1, DÍ.enst
Verkeerskunde en de BouwdiensÈ. Besloten is om in diÈ stadium Duitsland nog
niet bij het onderzoek te betrekken. Dit is bewust gedaan om eerst vanuit de
Nederlandse optiek de eventuele haalbaarheid af Ëe tasten. De projeetgroep had
de Èaak op relatief korte termijn een indicatie te geven van de econo-
mische/technische haalbaarheid van het project. Op basis van de conclusies uit
deze studie kan besloten worden of een meer uitgebreide studie uitgevoerd moet
worden, meÈ een groter aantal deelnemers (Bondsrepubliek Duicsland, regio-
nale overheden, belangengroeperingen, bedrijfsleven) .

2. Vervoerpotentieel

Voor de toetsing ven de haalbaarheid ven een Twenthe-Mittelland kanaal is
het, naast de kosten voor aanleg en exploitaËie van de infrastructuur,
noodzakelijk de maatschappelijke baten (en kosten) te inventariseren en
kwantificeren die Èe verwachten zijn als gevolg van het bestaan en gebruik
van de nieuwe kanaalverbinding.
Hiertoe is opdracht gegeven aan het onderzoeksinstituut NEA om een onder-
bouwde schacting Èe geven van de maatschappelijke baten die een verbinding
van de TwenÈhekanalen met heË l'littelland kanaal kan opleveren.

Het onderzoek van NEA was gericht op het geven van inzicht in de effecten van
aanleg van het kanaal. Hierbij spelen de ontwikkelingen in Oost-Europa, de
concurrenÈieposicie Ëussen de líest-Europese havens, de mogelijke verschuiving
in modal split en de regionaal economische effecten een belangriJke rol.
De basis van het onderzoek wordt gevormd door een analyse van handel en
vervoer Èussen Nederland/België enerzijds en noord/oost Duitsland anderzijds.
Deze regio's zijn voor het Twenthe-l'Íittelland kanaal veruit de belangrijkste.
Ook de doorvoer via Nederland/België naar de genoemde regio's valt hieronder.
Daarnaast wordt ingegaan op de relaties meÈ de overige delen van Oost-Europa.
Op basis van de analyse van handel en vervoer is een raming gemaakt van het
vervoer op lange ternijn tussen de genoemde landen/regio's. Het zal duidelijk
zijn dat een dergelijke zeet lange ternijn prognose met veel onzekerheden
omgeven is . Daarom is gewerkt met trÍee scenarlo' s , een HOOG en een IÁAG
scenario, met de bedoeling een bandbreedte Èe geven waarbinnen de werkelijk-
heid vermoedelijk zal liggen. Als prognosejaar is uitgegaan van het jaar 20L5
met een doorkijk naar 2030.

Bij de analyse van het vervoerpocencieel voor het Twenthe-l{ittelland kanaal
gaat het om de volgende soorten stromen:

- stromen Ëussen genoemde regio's die nu per binnenschip via andere rouÈes
verlopen, met name via de Rijn en het Dortmund-Ems kanaal
( aanvoe r / afvoex) ,

- ( doorrroer ) s tromen die nu via andere havens verlopen, (haven-
concurrentie) ,

- stromen die nu via andere vervoenrij zen (per trein of over de weg)
verlopen (modal split verschuiving) en

- nieuqre stromen van en naar de regio (reglonale effecten).

In de volgende tabellen wordt de door NEA opgescelde prognose gegeven voor
het vervoerpotentieel voor het Twenthe-MiEtelland kanaal.

11



Be s Èemning 1990*) 2030
IÁAG
2015

HOOG

1990 2015 2030

Noord- Duits land
Oost-DuiÈsland
havenconcurrenti.e
modal split
regio

Totaal

Oost - Europa

4L84 s869 7408
95 281 s49

500 460 435

8s0 850 8s0

5629 7460 9242

48 61 86

4L84 6865 8989
95 452 84L

2000 2460 2800
- 2s0 500

850 2500 3000

7 L29 L2527 161- 30

48 285 604

Tabel 7 Totaal vervoerpotentieel Twenthe-ÈtitteTTand kanaal
Afvoer (ín 7000 ton) Bron: NEA

Herkoms t
IÁAG

1990"1 201S 2030
HOOG

1990 2015 2030

Noord- Duits land
Oost-Duitsland
havenconcurrentie
rnodal split
regio

Totaal

Oos t - Europa

L287 1596 1916
202 L97 208

.-.:

600 600 600

2089 2393 2724

477 782 1058

L287 L964 26L3
,o: tt1 tt:

600 1000 1200

2089 3475 4723

477 2468 4736

TabeT 2 Totaal vervoerpotenti.eel Twenthe-líittelTartd kanaal
Aanvoer ( in 7000 ton) Bron: iVEÁ

Uit de rabellen blijkt dat de torale hoeveelheid vervoer die voor het Twenthe-
Mitrelland kanaal wordt geraamd volgens heË hoge scenario aanzi.enlijk is. De

optimistische verwachÈingen in dic scenarlo over de Europese eenwordlng, de

ontwikkeling van Oost-Europa en de concurrentiepositie van Rotterdam zijn
hiervoor de belangrijksce oorzaken.
Ter vergelijking wordt nog verneld dat op dit momenÈ over het Amsterdan-Rijn-
kanaal 1"en hoofarransporras!) jaarlijks zo'Ít 20 niljoen ton lading wordt
getransporteerd.

Op basis van de prognoses voor het vervoerpotentieel voor het Twenthe-
Mlttelland kanaal kunnen de directe en indirecte effecten van bestaan en
gebruik van het kanaal worden geinventarlseerd. Het gaat hlerbij zowel om

monetaire als niet-monetaire effecten.

*) 
GeefL schaiLing van heÈ v€rvo€r indien heL TwenÈhe-MiLbelland Lanaal er nu reeds zou ziJn.
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3. Tracé-varianten

Bij de beschouwingen van de nogelijkheden voor doortrekking van de Twenthe-
kanalen naar het MlÈtellandkanaal wordÈ voor de infrastructurele voorzle-
ningen (kanaal, kunstwerken) uitgegaan van een kanaal dat bevaarbaar is door
schepen met een laadvermogen van 2300 ton (klasse V) . Qua scheepsafmetingen
sluit dit aan op de bestaande Nederlandse infrascructuur (IJssel en Twenthe-
kanalen). De lange terrnÍjn plannen van de Duitse overheid ten aanzien van de
belangrijkste noord Duitse kanalen gaan uit van kanaalafinetingen eraarop nog
juist, onder bepaalde voorhraarden, tweebaks-duwvaart (4000 ton) nogelijk is;
deze plannen zijn op diÈ moment in uitvoerÍng. Doortrekking van de nogelÍjk-
heid van tweebaks-duwvaart naar het Nederlandse grondgebied maken aanzienlijke
verbeteringswerken noodzakelijk op de ïJssel en de Twenthekanalen. Uit
onderzoek van NEA is bovendien gebleken dat het geschikt naken van het kanaal
voor Èweebaks-duwvaart geen kostenvoordelen oplevert, zodat besloten is de
duwvaart optie te laten vallen en uit te gaan van een kanaal geschikt voor
klasse V scheepvaart.

Voor het Twenthe-Mittelland kanaal zijn in principe diverse tracés nogelijk.
Het gaat hierbij om de aanleg van een kanaal met, afhankelijk van het tracé,
een lengte van 45 à 50 km en een te overwinnen hoogteverschil van ca. 25 m.
Bij het onderzoek naar mogelijkheden voor het kanaalcracé is gebruik gemaakt
van cracés van bestaande of geplande infrastrucËuur; nieuwe doorsnÍjdingen van
het gebied zíjn zoveel rnogelijk voorkomen. Daarnaast zLjn gebieden net hoge
natuurwaarden, bebouwing en grote hoogÈeverschillen zoveel mogelljk ontweken;
de hoogteligging van het Èerrein ter plaatse is zoveel nogelijk gevolgd.
Aldus is een aantal tracés ontwikkeld, die te groeperen zljn naar een drietal
hoofdvarianten :

1. Een tracé dat begint ten oosten van sluis Hengelo met een kanaalpeil van
NAP + 25,0 m en eindigt in het DorÈmund-Erns-kanaal met een peil van NAP
+ 34,8 m. Het hoogteverschil van 9,8 m kan meÈ één sluis overwonnen
worden. Een varianÈ is een rechËsËreekse doortrekking van heË kanaal naar
het t{ittellandkanaal (tracé lC), waardoor op de route naar Duitsland een
drietal sluizen in het Dortmund-Ens kanaal vermeden kan worden; wel dient
dan een extra sluis in het nieuwe kanaalgedeelte te worden opgenomen.

2. Dit tracé begint ook ten oosten van sluis Hengelo en volgt bU Enschede
het tracé van de A35. Op Duits grondgebied volgt het kanaal globaal het
tracé van de autowegen 854 en 870. Ten zuiden van Rheine wordt aange-
sloten op het MiÈtellandkanaal met een peil van NAP + 50, 3 n. Het
kanaalpand tussen de twee nieuw te bouwen sluizen bij Enschede en Rlreine
heeft een peil van ca. NAP + 45,0 m.

3. Dit tracé rnaakt gedeeltelijk gebruik van de zij tak naar Alnelo (NAP +
10,0 m) . Via twee nieuw te bouwen sluizen wordt aangesloten op het
Dortmund-Ems kanaal. Net a1s bij tracé f. is ook hier rechtstreekse
doorËrekking, met één nieuwe sluis extra, naar het Mittellandkanaal moge-
lijk (tracé 3C).

Voor bovenstaande tracés zijn diverse varianten bekeken. Op basis van de
specifieke kenrnerken van de tracés en het te doorsnijden gebied is een vi.ertal
daarvan geselecÈeerd voor verdere uitwerking. Het gaat hierbij om de Èracés
1, lC, 2 en 3C, zíe figuur.
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Aan de hand van de tracés zijn de lengteprofielen en kanaalpeilen geoptina-
liseerd door vergelijking r"r de kosten voor aanleg van het kanaal (grond-
verzet, bekleaing) *át de kosten voor aanleg en exploitatÍ.e van de slulzen
in het kanaal. Toepassing van een groter aantal sluizen leidt aan de ene kant
tot een toename van de kosten voor aanleg en exploitatie van deze sluizen en
aan de andere kant Ëot een beÈer kunnen volgen van de hoogteligging van het
terrein en dus tot een afname van de kosÈen voor grondvexzex. Ook de wacht-
kosten voor de scheepvaart bij het passeren van een sluis zijn hierin betrok-
ken. Daarnaast is gekeken naar de landschappelijke inpassing van de tracés;
om reden van waterbeheersing, landschap en overbruggingen heeft ingraving van
het kanaal de voorkeur boven ophogingen. In het kader van deze optirnalisatie
is onderzocht welk type kunstwerk het meest in aanmerking komt voor het
overwi.nnen van een hoógteverschil door de scheepvaart. Uit dit onderzoek is
gebleken dat "gangbarel' sluizen, ê1 of niet voorzien van sPaarbekkens, de

voorkeur verdienen boven "alÈernatieve" kunstwerken als bijvoorbeeld
scheepsliften.

Een hiermee samenhangend probleern is de waterbalans van het ni-euwe kanaal .

Ter beperking van de beinvloeding van de grondwaterhuishoudÍng in het gebied
en het lekvèrlies uit en de toestroom naar het kanaal wordt de voorkeur
gegeven aan een waterdichte boden- en taludbekleding. Als voedi.ngsbron voor
n.i kanaal wordt gedacht aan de iíeser; de afvoer van deze rivier lljkÈ in
principe ruim voldoende oB, naast het t{ittellandkanaal, ook de doortrekking
naar Twente te voeden. t{el zal de capaeiceit van de ponpinsÈallatie te }linden
vergroot moeten worden.

Orndat de tracés op diverse plaatsen bestaande infrastructuur als autoltegen'
spoorwegen en rÍviertj es doorkrui.sen is een inventarisacie gemaakt van de

kunstwerken, benodigd voor het instand houden van deze infrastructuur.

Het Twenthe-Mittelland kanaal zaL de schakel vormen Èussen de Twenthekanalen
aan de ene kant en de Duitse kanalen aan de andere kant. Het is daarom nood-

zakelijk na te gaan waÈ de kwaliteit en capaciteit is van deze aansluitende
vaanÍegen en van de zich daarin bevindende kunstwerken.
In de eerste plaats zijn niet alle sluizen in heÈ Dortmund-Ens kanaal oP dit
momenË qua afinetingen geschikË voor klasse V scheepvaart; over de uitvoering
van verbetering"*"ik"n aldaar bestaat onzekerheid. Een tweede knelpunt ls het
gevolg van de door NEA opgescelde vervoersprognoses. Om een zo hoog nogelijk
service-niveau Èe verkrijgen voor het kanaal is het van belang dat de totale
passeertijd voor de schepén van de sluizen klein moet blijven om een vlotte
afwikkeling van heÈ verkeersaanbod rnogelijk te maken.



Gapaciteitsberekeni.ngen tonen aan daÈ hec noodzakelijk is reeds bij aanleg
van het kanaal rekening te houden net dubbele kolken. Verlenging van de kolken
naar tweebaks dunraart-afmetingen biedt wat dat betreft geen afdoende
oplossing. Het moge duideli";k zijn dat dit ook zal leiden tot belangrijke
extra investeringen aan besËaande slui.zen in de aansluitende vearsregen.
Hierbij wordt echter opgenerkt dat ook zonder aanleg van het kanaal in iie
nabije toekomst capaciteitsproblemen ter plaatse van de bestaande sluizen Ëe
verwachten zijn; dit geldt meÈ name voor de sluis bij Eefde. Aanpassing
hiervan is voorzi.en in het invesËeringsprográmqa van het Tweede SÈructuur-
schema Verkeer en Vervoer.
Uic een inventarisatÍ.e van de capaciteit van de aansluitende vaanregen zeLf
blijkt daÈ deze zonder al te grote problemen de verwachte toename in het
vervoeraanbod kunnen opnemen.

4. Baten en kosten

Een belangrijk criterir-rn voor de toetsing van de haalbaarheid van het Twenthe-
Mittelland kanaal is de baten/kosten verhouding van de verbinding . Gezien het
internationale karakÈer van deze studi.e is het noodzakelijk deze analyse op
het niveau van de Europese samenleving uit te voeren.

Kostenramingen zijn gernaakt voor het graven van het kanaal zelf, voor de
daarin aan te brengen kunstwerken en voor eventuele aanpassingen aan bestaande
infrastructuur in de Twenthekanalen (sluizen te Delden en Hengelo) eD, voor
zovet aan dit projecÈ toe te rekenen, het Dortmund-Ems kanaal. Hierbij is
zowel gekeken naar de investeringskosten als naar de jaarlijkse onderhouds-
en exploitatiekosten.
Voor de in tabel 3 gepresenÈeerde kosten dient een marge van + of - 40 f te
worden aangehouden.
Totaal gaat het om een investeri.ngsbedrag tussen 1,0 en 1, 5 nilj ard gulden.

Tracé
kos ten

inv. j r1.

Baten
HOOG IÁAG

2015 2030 20L5 2030

batenr/kos ten
verhouding

1

1C

2

3C

901 11,5
1131 13,5
L2L6 14,1
1188 13,9

22,7 6 30, g3 L5 , 50 Lg , 30
26,85 37 ,57 L7 ,76 22,36
24,96 35 , 16 16,45 20 ,73
25 .75 36 . 80 16. 30 20.68

0,23 - 0,43
0,22 - 0,42
0,20 - 0,36
0.20 - 0.38

TabeL 3 Inves ÈerÍngskosÈen, j aar I i-j kse
bat en/kos Êen verhoud ing
(i-n ttf 7, exc7. BTW, prijspeiT
Bron: RIIS/NEA

kasËen en baten en

19e1)

Naast de kosten is door NEA een inventarisatie gemaakÈ van de financiële baten
die voorÈ kunnen vloeien uÍt de aannezigheid van de nieuwe vaanzerbinding.
Deze baten zijn bepaald aan de hand van de geraamde ven/oerstromen en de
bespari.ngen op de vervoerskosten, voortvloeiend uit een verminderlng van de
te varen afstand en het aanÈal sluispassages.
Hierbij wordt opgemerkt dat hierin niet zijn meegenomen de prognoses voor
aan- en afvoer naar Oost-Europa; redenen hienroor zijn de grote onzekerheden
ten aanzien van de ontwikkelingen in die landen en de beperkte mogelijkheden
deze landen Èe bereiken per binnenschip.



Op basis van de aldus berekende baten en kosten is een kosten-baten analyse
,rltg..roerd voor een aantal tracés voor het Twenthe-t{ittelland kanaal. Ook de

baten/kosËen verhouding wordt gepresenteerd in Èabel 3 in de vorm van een
bandbreedte. De spreiding in de 

-diverse getallen is hierin verdisconteerd
zodaE met een zekerheid van ca. 70 f" kan worden gesteld dat de batenr/kosten
verhouding tussen de gePresenteerde waarden ligt.
Uit de Cabel kan worden geconcludeerd dat de tracés 1 en lC (de niddentracés)
de gunstigste baÈen/kosten verhouding hebben. De investeringskosten van deze
Èracés liggen dan ook beduidend lager dan die van de andere.

Naast de directe besparÍngen op vervoerskosËen kunnen als monetaire effecÈen
worden genoemd de veranderingen in kosËen van oP- en overslag door wijzigingen
in modal split. UiÈ de studie van NEA is gebleken dat slechts in beperkte mate
sprake zaL zijn van een verschuiving in de modal split, zodatr deze effecten
gering zullen zijn.
Een ander belangrijk aspect is de verandering in het gebruik van de

infrasÈructuur. De verschuiving van goederenstromen naar het Twenthe -

Mittelland kanaal leidt tot een afname van de groei van het scheepvaart-
verkeer, êo dus besparingen, op de huidige vaarwegen richcing Duitsland (Rijn'
Wesel-Datteln kanaal en Dortmund-Erns kanaal). De besparingen oP de exploi-
tatiekosten voor deze vaanregen zíjn (indirect) in de kosten-baten analyse
neegenonen.
Ook in de s ituatie dat het Twenthe -l,Íittelland kanaal nlet wordt aangelegd
wordt een aanzienlijke toename van heÈ vervoer op de Duitse kanalen verwacht.
Het is daarom rnogelijk dat, voor het op peil houden van het voorzieningen-
niveau op deze vaarwegen, aarrzienlijke excra i.nvesteringen nodig zijn, meÈ

name op het Wesel-Datteln kanaal (zes sluizen). Door aanleg van het Twenthe
t'tittelland kanaal kunnen deze investeringen wellicht achterwege blijven. In
het kader van deze studie is de rnogel-ijke omvang van deze Í,nvesteringen niet
bepaald. De baten/kosten cijfers zullen hierdoor echter aanzienliik kunnen
stijgen (orde grootte 25 Z). In een eventuele vervolgstudie is nader
onderzoek, samen met de Duitsers, naar dit aspect dan ook zeket oP zijn
plaats.

5. Neveneffecten

Conclusies ten aanzien van de haalbaarheid van een Twenthe-t'[itËelland kanaal
mogen niet alleen gebaseerd zijn op een baten/kosten verhouding.Ook de

effecten van het kanaal op regionale economie en werkgelegentreid, recreatle,
natuur & nilieu en landschappelijke en stedebouwkundige inpassing ziJn van
invloed op de haalbaarheid van het kanaal op zich maar vooral oP het uit-
spreken van een voorkeur voor het ene tracé boven het andere.

Iíat betreft de regionale economi-e en werkgelegenheid kan worden gesteld dat
de aanleg van het kanaal een positieve vestigingsfactor betekent. Onder
invloed van het stringentere rnilieubeleid is recenteliik de vraag naar
bedrijfsterreinen aan diep vaarwater aan het toenemen. De vestiging van ni'euwe
bedrijven brengt ook werkgelegenheid met zich mee.
Ook wat betreft het energieverbruik en de ultstooÈ van sehadelijke stoffen
scoort het Twenthe-t'Íittelland kanaal positief . Energieverbruik en nilieu-
belasting van binnenvaart is aanzienlijk lager dan van wegyervoer' Ook de

korrere verbinding (70 kn) voor de binnenvaart draagt bij aan de besparing
op energieverbruik en uitsÈoot van schadelijke stoffen.
De geselecteerde tracés zijn ook bekeken op hun effecten Èen aanzien van
natuur en landschappelijke en stedebouwkundige inpassing. De effecten van
aanleg van het kanaal op de waterhuishouding zijn, door de waterdichte
bekleding, voor zovet nu te overzien, gering.

vl.1



Gezien het globale karakter van deze studie kon op deze "neveneffecten" niet
diep worden ingegaan. Voor een goede invenÈarisatie van deze effecten is het
ook noodzakelijk de regionale belanghebbenden te betrekken. In een eventuele
vervolgsÈudie dienen deze aspecten in een meer omvattende belei,dsanalyse dan
ook zeker meer aandacht te krijgen.

Ci. Conclusies

Samenvattend kan worden gesteld daÈ door aansluiting van de Twenthekanalen
op het Mitcelland kanaal de "Twente-Mittelland rouËe", op basis van de
prognoses voor het vervoeraanbod, kan uitgroeien tot een belangrijke verkeers-
ader voor de binnenvaart. Aanleg van dit kanaal met de daarbij benodigde
Ínfrastructuur vraagc echcer on grote invesËeringen. Enkel vanuit economisch
perspectief bezien ligt de batenr/kosÈen verhouding duidelijk lager dan 1.
Daarnaast kan, zoals eerder opgemerkt, aanleg van het Twenthe-l{ittelland
kanaal aanleiding geven Èot forse besparingen op investeringen op de huidige
rouÈe. De baten/kosten cijfers zullen hierdoor aanzienlijk kunnen scljgen.

tÍet de doortrekking wordt een vaarverbinding gecreêerd waardoor een grooË
gedeelte van midden en Oost-Europa directer met de líest-Europese markten en
havens wordc verbonden. Dit geeft een eurostrategische dÍ.mensie aan deze
relatief korte verbinding. De binnenvaart, als milieuvriendelijke vervoer-
wíjze, kan hierdoor een nieuwe irnpuls krij gen. Door de korÈere verbindlng
voor de binnenvaart wordt bovendien bij gedragen aan de besparing op
energieverbruik en de uiÈstoot van schadelijke stoffen. De maatschappelijke
baten die samenhangen meÈ deze zaken zijn in deze studie niet monetair
gewaardeerd maar niettemin groot.

Aan de andere kant kan het zijn dat, hoewel dit natuurlijk zoveel mogeliJk
wordt voorkomen, door de doortrekking gebieden met hoge landschappelijke
waarde worden doorsneden. De problemen op het gebied van natuur & nilieu en
aantastÍng van landschappelijk schoon dienen niet onderschaË te worden.

Tot slot dient, omdat een groot gedeelte van de verbinding op Duits
grondgebied zal komen te liggen, niet in de laatste plaats over aL deze zaken
overeensÈenrning bereikt Ce worden met onze oosterburen.
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1. INLEIDING

1.1 Probleemformulering

Het aantal Europese oost-west verbindingen over water is
door de natuurlijke loop van de rivieren beperkt. De Rijn
is weliswaar op Nederlands grondgebied een oost-west ver-
binding, maar in Duitsland is het veeleer een noord-zuid
verbinding. Ten noorden van de Rijn is er geen enkele
verbinding van meer dan regionale betekenis tussen Neder-
Iand en het Europese achterland.

Een aansluiting van de Twenthekanalen op het Mittelland-
kanaal in Duitsland is, gezien op de Europese vaarsregen-
kaart, het toevoegen van een op het eerste gezicht logische
schakel. Met het realiseren van een ca. 50 km lang kanaal-
vak wordt het Nederlands /Belgische zeehavengebied verbon-
den met midden en oost Duitsland, Polen en Tsjechoslowa-
kije, het natuurlijk achterland van de !,leser, EIbe en Oder.
Daarmee ontstaat een alternatieve vaarverbinding naar Oost-
Europa.
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Het is dan ook niet verwonderlijk dat in het verleden reeds
een aantal studies zí1n uitgevoerd naar de mogelijkheden
van zc,íTr verbinding. Om diverse, veelal economische, rede-
nen z . '.;Ír de plannen niet uitgevoerd.

De politieke en economische hervormingen in oost Europa en
de aandacht die de binnenvaart als rnilieuvriendelijke
vervoerwijze krijgt hebben de belangstglling voor verbin-
dingen over water rnet oost Europa echter sterk doen toe-
nemen. Met name vanuit dit strategische aspect heeft de
Minister van Verkeer en !{aterstaat besloten de studie naar
de haalbaarheid van de kanaalverbinding als project op te
nemen in deel d van het Tweede Structuurschema Verkeer en
Vervoer. Op pagina 75 van deze nota staat vermeld:

ItIn het kader van de ontsluiting van Oost-Europa zaL
de bereikbaarheid over water moeten worden onderzocht.
Het rapport trBereikbaarheid Nederland-Oost-Europatt
vormt de eerste aanzet hiervoor. Met de Duitse
collegars zal de haalbaarheid worden onderzocht van
een nieuwe kanaalverbinding Twenthe-Mittellandkanaal.
In verband hiermee is het van belang dat de planolo-
gische reservering rond Enschede gehandhaafd blijft.rf

Ter uitvoering hiervan is in oktober 1990 een Rijkswater-
staat projectgroep in het leven geroepen met vertegenwoor-
diging vanuit Overijssel, Dienst Verkeerskunde en de Bouw-
dienst. Besloten is om in dit stadium Duitsland noq niet
bij het onderzoek te betrekken. Dit is bewust gedaan om

eerst vanuit de Nederlandse optiek de eventuele haalbaar-
heid af te tasten. De projectgroep had de taak op relatief
korte termijn een indicatie te geven van de economische/-
technische haalbaarheid van het project. De werkzaamheden
ten behoeve van het geven van een schatting van de maat-
schappelijke baten die de doortrekking van de Twenthe-
kanalen naar het Mittellandkanaal zou kunnen opleveren zijn
daarbij uitbesteed aan het onderzoeksinstituut NEA.

In voorliggend rapport wordt verslag gedaan van deze
voorstudie.

Op basis van de conclusies uit deze studie kan besloten
worden of een meer uitgebreide studie uitgevoerd moet
worden, met een groter aantal deelnemers (Duitsland, regio-
nale overheden, belangengroeperingen, bedrijfsleven) .



L.2 voorgescbiedenis

ZoaLs reeds in de vorige paragraaf is opgemerkt is in het
verleden reeds een aantal malen aandacht besteed aan de
verbindingr van de Twenthekanalen met het Dortmund-Ems
kanaal c.g. Mittellandkanaal. In deze paragraaf zaL in
vogelvlucht op deze oude studies worden ingegaan.

De eerste studie is Nederlands en stamt uit 1941. Deze
studie is vooral gericht geweest op de tracékeuze. Er is
onder meer gekeken naar een tracé zuidelijk langs Enschede
met een totale kanaallengte van 3I krn en naar een langfer 

'
meer noordefijk gelegen, tracé dat gebruik maakt van het
kanaal Almelo-Nordhorn. Een aantal belangrijlce aspecten,
zoals kosten en waterhuishouding, zí1n in deze studie niet
meegenomen.

De tweede studie is Duits en stamt uit 1959. Ook hier wordt
uitgegaan van een tracé zuidelijk langs Enschede, echter op
Duits grondgebied loopt het tracé iets anders waardoor de
totale kanaallengte langer wordt , 43 km. Op Nederlands
grondgebied wordt de kanaalspiegel van NAP + 25.00 m naar
NAP + 42.20 m gebracht door rniddel van een hefwerk (water-
verlies gering) , waarna de aansluiting op het Dortmund-Ems
kanaal geschiedt zonder sluis. In het Nederlandse gedeelte
ligt het kanaal in een ingraving (maaiveld op NAP + 52.20
m) . Naar de afdichting van het kanaaL in dit gedeelte is
niet gekeken. De Duitse studie bevatte ook een lcosten-
baten analyse, op basis $raarvan sterk is afgeraden de ver-
binding te graven.

In Lg74 is door Rijkswaterstaat Overijssel een samenvatting
van de eerdere studies gemaakt en is de kosten-baten ana-
Iyse bijgesteld voor dat jaar. Ook is gekeken naar de
invloed van de ingraving van het kanaal op de grondwater-
spiegel. Een combinatie van het kanaal met Rlf 35 wordt
voorgesteld (besparing op investering) . Dit plan is echter
niet uitgewerkt.

DÍedio 80-€r jaren werd besloten de mogelijkheid van door-
trekking van de Twenthekanalen niet meer op te nemen in de
betrokken streek- en bestemmingsplannen. Op basis hiervan
werd toen niet uitgesloten dat om planologische redenen de
doortrekking van de kanalen nog zuidelijker zaL moeten
plaatsvinden dan in eerdere studies is verondersteld.



1.3 Recente ontriklcelingen

onder invloed van de enorme politieke veranderingen in de
oost-Europese landen wordt verwacht dat het handelsverkeer
tussen oost- en t{est-Europa zich zaL gaan intensiveren. Dit
biedt mogelijkheden voor de uitbreiding van transport over
water naar de Oost-Europese landen.

op initiatief van de Koninklijke Schippersvereniging
'schuttevaer' is een onderzoek verricht naar de locaties
van de zwaartepunten van het vervoer tussen Nederland en
Oost-Europa, dê rol die de binnenvaart in het vervoer ervan
kan spelen en in welke staat de aanwezige infrastructuur
zich bevindt. Het doel van de studie was o.a. het aangeven
van de mogelijkheden van vervoer per binnenschip tussen
Nederland en Oost-Europa. De studie is uitgevoerd in samen-
werking met het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam, NEÀ en
de Dienst Verkeerskunde van Rijkswaterstaat,. De resultaten
zí1n weergegeven in het rapport frBereikbaarheid Nederland-
Oost-Europarr [ 1] .

Uit het onderzoek is gebleken dat een groot deel van het
huidige vervoer van en naar Oost-Europa uit bulkgoederen,
zoals veevoeders, meststoffen en steenkool bestaat. Met
name dit, soort goederen zijn aantrekkelijk om per binnen-
schip te vervoeren. De verwachting is dat ook in de toe-
komst een groot deel van het transport van en naar Oost-
Europa uit bulkgoederen zaL bestaan. Nederland (en België)
lijken goede mogelijkheden te hebben als doorvoergebied
voor de handel met de Oost-Europese landen. Hierbij heeft
met name Rotterdam als mainport het voordeel ten opzichte
van de Duitse zeehavens dat grote bulk-carriers deze haven
als distributiecentrum voor Europa kiezen. Nu al vindt het
transport van bulkgoederen plaats via Rotterdam, traar
ertsen e.d. worden overgeslagen in kleinere zeeschepen die
vervolgens naar Hamburg en Bremen varen. Mogelijk zaL het
transport van bulkgoederen van en naar Oost-Europa in de
toekomst ook via Rotterdam kunnen verlopen, waarbij de
binnenvaart (een deel van) het natransport zou kunnen
verzorgen. De geografische positie van Rotterdam en Àntwer-
pen stelt de binnenvaart in staat optimaal van de in Oost-
Europa aannezige vaarwegen gebruik te maken. Hierbij zijn
dan nog wel vaarwegverbeteringen nodig.



Uit een inventarisatie van de infrastructuur blijkt Oost-
Europa over een aanzienlijk vaarwegennet te beschikken dat
op een aantal plaatsen goed aansluit (of na L992 via het
Ri jn-Main-Donau kanaal zaL aansluiten) op l{est-Europa. Op

andere plaatsen echter wijken de vaar$tegafmetingen sterk af
of is er sprake van knelpunten en/of slechte bevaarbaarheid
gedurende laagnrater- of ijsperioden. Ook het slechte onder-
houd zorgt voor problemen. Mede gezien het feit dat het
Oostduitse vaarwegennet binnen afzienbare tijd verbeterd
zaL worden, lijkt dit vaarwegennet goede mogelijkheden te
bieden.
Het spoorwegennet in Oost-Europa is ook aanzienlijk. In de

oost-Europese landen zelf neemt het spoor ongeveer drie-
kwart van het goederenvervoer voor haar rekeningf. Het
vervoer per spoor naar Oost-Europa kent echter ook knel-
punten. In de meeste Oost-Europese landen heeft het spoor
zelfs haar maximum capaciteit ( zeker op het punt van mate-
rieel) bereikt.
Door de t'werkgrroep-Schuttevaerrr werd aIs belangrijk knel-
punt in het Nederlandse vaarwegennet met betrekking tot de
handel in oostelijke richting aangegeven het ontbreken van
een rechtstreekse verbinding tussen Nederland en Noord- en
oost-Duitsland. De huidige verbinding wordt gevormd door de
Rijn, het Wesel-Datteln kanaal (of eventueel het Rhein-
Herne kanaal) , het Dortmund-Ems kanaal en het Mittelland-
kanaal. Deze route is duidelijk een omweg; een meer recht-
streekse verbinding zou gevorrnd kunnen worden door een
directe aansluiting van de Twenthekanalen aan het Mittel-
landkanaal.

De aanbeveling van de trwerkgrroep-Schuttevaerrr was dan ook
de mogelijkheden voor deze verbinding nogrmaals te onder-
zoeken, doch nu in het licht van vernieuwde vervoersprog-
noses.

Begin i.990 is de problematiek dan ook opnieuw onderzocht
door de Dienst Verkeerskunde van Rijkswaterstaat [ 2 ] .
Hierbij is gebruik gemaakt van eerder onderzoek en is een
schatting gemaakt van de baten/kosten verhouding op dit
moment. Een grove kosten-baten berekening gaf hierbij aan
dat de doortrekking economisch niet verantwoord is, hranneer
wordt uitgegaan van oplossingen die destijds bedacht zijn.
Aanbevolen werd dan ook toch een en ander opnieuw te onder-
zoeken waarbij zowel gekeken zal- moeten worden naar diverse
tracé-mogelijkheden als naar inventieve technische moge-
lijkheden voor overwinning van het hoogteverschil.



2. DOELSTELLING EN PROJECTAANPAK

2.L Doelstel I inq

De doelstelling van onderhavige studie is het aandragen van
bouwstenen ten behoeve van het geven van een globale indi-
catie van de economische/technische haalbaarheid van een
doortrekking van de Twenthekanalen naar het Mittelland-
kanaal, op basis waarvan politieke besluitvorming kan
plaatsvinden.

HeeI nadruk]<elijk wordt gesteld dat niet het doel van deze
studie is het uitspreken van voorkeuren voor het ene tracé
boven het andere. Het uitwerkingsniveau van de diverse
varianten voor de doortrekking en het niveau van inventari-
satie van de maatschappelijke effecten van het kanaal zijn
in deze studie zodanig beperkt, dat een integrale afweging
van alle varianten op een breed scala van criteria in het
kader van deze studie niet nogelijk is.
Wel wordt getracht van een aantal specifieke varianten een
zo goed mogelijke inschatting te geven van de effecten,
zowel op het technische als op het economische en maat-
schappelijke vlak.

Proj ectaanpak2.2

In deze paragraaf wordt een overzicht gegeven van de aanpak
van onderhavige studie en de opzet van voorliggend rapport.

fn eerste instantie is een studie uitgevoerd naar eerder
uitgevoerd onderzoek naar de aanleg van een Twenthe-Mittel-
land kanaal ( in het vervolg afgekort met TII{K) . Het doel van
deze inventarisatie was na te gaan of de in deze onder-
zoeken geopperde mogelijkheden ten aanzien van planolo-
gische inpassing, techniek en kosten nu nog opportuun zijn.
Het bleek dat deze studies op zich een goede indruk geven
van de problematiek op dat moment doch dat de bruikbaarheid
voor de huidige studie gering is.

Vervolgens is een inventarisatie uitgevoerd van de huidige
toestand en de geplande verbeteringen aan het bestaande
vaarwegennet in Twente enerzijds en in noord-west Duitsland
anderzijds. De resultaten hiervan zí1n weergegeven in



hoofdstuk 3 . In ditzelfde hoofdstu]< wordt tevens een over-
zicht gegeven van de belangrijkste algemene uitgangspunten
die zijn aangehouden voor deze studie.

Voor de toetsing van de haalbaarheid van een T!{I( is het in
eerste instantie noodzakelijk de maatschappelijke baten en
kosten te inventariseren en kwantificeren die te verwachten
zijn a1s gevolg van het bestaan en het gebruik van het
nieuwe kanaalpand. Aan NEA is opdracht gegeven één en ander
nader te onderzoeken. Het onderzoek van NEA l^/as gericht op
het geven van inzicht in de effecten van aanlegr van het
kanaal. Hierbij spelen de ontwikkelingen in Oost-Europa, de
concurrentiepositie van Rotterdam (en Antwerpen) ten
opzichte van Hanburg en Bremen, de mogelijke verschuiving
in modal split (verandering van vervoerwijze) en de
regionaal economische effecten een belangrijke ro1. In
hoofdstuk 4 wordt een overzicht gegeven van de door NEA

gemaakte prognoses voor het vervoer over het TMK. De verta-
ling hiervan naar besparingen op de vervoerkosten, voort-
vloeiend uit een vermindering van de te varen afstand en
het aantal sluispassages, door de nieuwe route, is gegeven
in hoofdstuk 8. Voor een meer uitgebreide beschrijving van
het onderzoek van NEA wordt verstezen naar [ 3 ] .

Een inventarisatie van mogelijke tracés is gegeven in
hoofdstuk 5. Deze inventarisatie is vanzelfsprekend niet
uitputtend uitgevoerd. Het doel was een aantal specifieke
tracés te genereren die wat betreft hun effecten onder-
scheidend zijn. Àan het eind van het hoofdstu]< zijn een
aantal tracés geselecteerd voor verdere uitwerking. ook
hier heeft het onderscheidend zijn van de tracés, met als
uiteindelijk doel het verkrijgen van een zo breed mogelijk
beeld van de haalbaarheid van het TI,IK, een belangrijke rol
gespeeld.
In hoofdstuk 6 wordt ingegaan op de technische infra-
structuur, benodigd voor het kanaal. Naast het graven en
het afdichten van het kanaal zelf wordt ingegaan op de
kunstwerken, benodigd voor het overwinnen van het hoogte-
verschil tussen Nederland en Duitsland van 10 tot 40 m

(afhankelijk van het te volgen tracé) door de scheepvaart.
Ook wordt ingegaan op de kunstwerken die nodig zijn voor
het in stand houden van de waterstand op het nieuwe kanaal
en de daarvoor' benodigde voedingsbronnen. Niet onbelangrijk
zijn de kunstwerken benodigd voor het in stand houden van
de kruisende infrastructuur, zoals autowegen, spoorwegen en
andere waterwegen. Omdat het TII{K de schakel zal- vormen
tussen de Twenthekanalen aan de ene kant en de Duitse
kanalen aan de andere kant, is het tot slot noodzakelijk na



te gaan wat de kwaliteit en capaciteit is van deze aan-
sluitende vaarwegen en van de zich daarin bevindende kunst-
werken.

In hoofdstuk 7 wordt ingegaan op de kostenramingen voor
aanleg van het kanaal en de aan te brengen dan wel te
verbeteren kunstwerken. Ook wordt een raming gegeven van de
te verlrachten j aar Ii j kse kosten .

Tezamen met de, in hoofdstuk I hreergegeven, door NEÀ bere-
kende maatschappeli j ke bat,en, voortvloeiend uit het kanaal ,

wordt in hoofdstuk 9 een gl,obale kosten-baten analyse
gemaakt voor een geselecteerd aantal tracés. Hierbij wordt
tevens ingegaan op mate van nauwkeurigheid van de uitge-
voerde berelceningen en de mate van grevoeligheid van de
resultaten voor gewijzigde aannamen.

Het is duidelijk dat conclusies ten aanzien van de haal-
baarheid van de doortrekking niet alleen gebaseerd mogen
worden op een baten/kosten verhouding. Ook de effecten van
het kanaal op recreatie, natuur & nilieu en landschappe-
lijke en stedebouwkundige aspecten zullen invloed hebben op
de haalbaarheid van het kanaal op zich maar vooral op heÈ
uitspreken van een voorkeur van het ene tracé boven het
andere. Gezien het globale karakter van deze studie zijn
deze effecten beperkt geïnventariseerd. Een overzicht
hiervan wordt gegeven in hoofdstuk l-0.

Het rapport wordt tot slot in hoofdstuk 11 afgesloten met
een overzicht van de belangrijkste conclusies en aanbeve-
lingren voor een eventuele vervolgstudie.
Een literatuuroverzicht is opgenomen in hoofdstuk L2.



3.1

3.1.1

3. UITGANGSPUNTEN

nuidige toestand en geplande verbeteringen bestaande
vaarwegennet

Trentbekanalen

De Twenthekanalen vormen een vaarverbinding tussen Zutphen
enerzijds en AImeIo en Enschede anderzijds. Afgezien van
het kleinere kanaal Almelo-De Haandrik lopen de kanalen in
Twente dood.

Foto 3 .7 Eindpunt hrenthekanalen in Enschede

De Twenthekanalen zijn op dit moment geschikt voor binnen-
schepen met een maximale lengte van 85 m, een breedte van
9.75 m en een diepgang van 2.5O m, sraarmee de kanalen als
klasse ïv vaarwegen geclassificeerd worden (max. laad-
vermogen 1350 ton) . In de praktijk worden grotere schepen
(90 x 10 / 110 x 9.75 n) toegelaten (ca. 1500 ton).
De kanalen worden thans verbeterd. Door verbreding van het
dwarsprofiel (tot maximaal 50 n) en verdieping worden de
Twenthekanalen geschikt gemaakt voor schepen met een laad-



vermogren tot 2300 ton (klasse V) . Door deze
krijgen de kanalen een profiel dat tenminste
is met het Duitse profiel. Naar verwachting
passingen in 2003 gereed zijn.
In de Twenthekanalen is een drietal sluizen
de volgende kolkafmetingen en opvoerhoogtes:

verbeteringen
vergel ij kbaar

zullen de aan-

opgenomen met

3.1.2

locatie lengte
In]

breedte
In]

verval
In]

Eefde
Delden
Hengelo

140.00
140. 00
L40.00

12.00
L2.00
1,2. 00

ca. 7.00
6. O0
9. 00

Tabel 3.7 S]uizen tutenthekanalen

De Twenthekanalen hebben nu een belangrijke ontsluitende
functie bij de grondstofvoorziening van de regio. Jaarlijks
passeren bij Eefde ruim 13.OOO schepen met ruim 4 niljoen
ton lading. Verder hebben de kanalen een belangrijke water-
huishoudkundige functie .

De Noord-Duitse lcanalen

Het Duitse vaar$regenbeleid is erop grericht de belangri j ke
Noord-DuiÈse kanalen geschikt te maken voor toelating van
klasse V schepen en 2-baks duwvaart.

Het Mittellandkanaal wordt thans verruimd tot, klasse fV-
normaal (- klasse V-krap) . De werkzaamheden inclusief die
aan de passage door Hannover tot aan het E1be-Seiten kanaal
zullen rond de eeuwwisseling gereed zí1n. Recent is bekend
geworden dat een bedrag van 8 miljard DM beschikbaar komt
voor de verbetering van de kanalen naar Berlijn. Relcenend
net een realisatietijd van 20 tot 25 jaar komt dit gedeelte
niet beschikbaar vóór 2010. Voor kleinere schepen zaL de
route al vóór 2OO0 redelijk te bevaren zijn. De Elbe biedt
op korte terrnijn mogelijkheden voor vervoer met schepen met
geringe diepgang. Men overweegt dergelijk materieel te
bouwen voor de tra j ecten Hamburgr-Dresden en Ruhrgebied-
Dresden.

De verbetering van het l{esel-Datte1n kanaal is gereed en
geschikt voor 2-baks duwvaart (en klasse v) .
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De plannen van de Duitse overheid ten aanzien van het
aanpassen van de vaar$regen tot klasse V en 2-baks dumraart
gelden in principe ook voor het Dortmund-Ems kanaal. Het
probleem bij de verbetering van dit kanaal is echter dat
relatief grote investeringen nodig zí1n. Dit geldt zonel
voor het zuidelijk gedeelte (Ruhrgebied-Mittellandkanaal)
als voor het noordelijke gedeelte (Mittellandkanaal-Ems) .

Het zuidelijk gedeelte wordt erlcend als bottleneck tussen
Rijn/Ruhrgebied en het Mittellandkanaal en zal- bij de

verbeteringen prioriteit krijgen. De planning ten aanzien
van de uitvoering van het noordelijke gedeelte is onzeker.
De verbeteringen spelen zeker niet op korte termijn.
Juist in het krapste gedeelte van het noordelijk kanaal-
gedeelte, het traject Bergeshóvede-Gleesen, liggen enkele
aantakkingspunten voor mogelijke tracés voor het TMK. Bij
de bespreking van de tracés en de knelpunten daarbij voor
de aansluitende infrastructuur (hoofdstuk 6) wordt hierop
teruggekomen.

In dit kanaalgedeelte Iigt een drietal sluiscomplexen, van
belang voor de aansluitnogelijkheden voor het TMK. Deze
slui zen hebben de volgende kolkafmetingen en opvoerhoogtes:

Iocatie

Altenrheine
Rodde
Bevergern

Iengte
In]

185. 00
161. 00
162.50

breedte
Im]

verval
In]

11.96
10.00
10.00

3 .60
3.80
8. 10

Tabel 3.2 Sluizen Dortmund-Ems Ranaal

Verder naar het noorden bevinden z ich tot aan het Ktisten-
kanaal nog 4 sluizen die voor het toelaten van klasse v
schepen moeten worden verbreed. Voor het toelaten van 2-
baks duwvaart zullen bovendien 10 sluizen moeten worden
verlengd. Deze sluizen zijn echter voor onderhavig project
niet van rechtstreeks belang.

3.2 Klasse V of 2-baks durnaart

In de vorige paragraaf is vermeld dat de lange terrni j n
plannen van de Duitse overheid ten aanzien van de belang-
rijkste Noord-Duitse kanalen uitgaan van kanaalafmetingen

t1



Ír/aarop klasse V scheepvaart (2300 ton) en nog juist, onder
bepaalde voorsraarden, 2-baks duwvaart (4000 ton) nogelijk
is. Het is dan ook logisch de route van Rotterdam/Antwerpen
naar Oost-Duitsland via het TMK, als alternatieve route
voor de huidige via de Rijn en het Dortmund-Ems kanaal, in
ieder geval geschikt te maken voor klasse V scheepvaart.
Een volgende stap zou kunnen zijn het Tl,ÍK en de Twenthe-
kanalen ook geschikt te maken voor 2-baks duwvaart. Deze
stap zaL echter in Nederland op aanzienlijlce problemen
stuiten, daar in dat geval aanzienlijke verbeteringswerken
op de lJssel en de Twenthekanalen noodzakelijk zouden
worden.
De huidige sluizen in de Twenthekanalen zijn te klein voor
2-baks duwrraart. Daarnaast, zaL de Nederlandse norm voor een
volwaardige klasse V vaarweg die geschikt is voor 2-baks
durrvaart sraarschijnfijk groter worden vastgesteld dan de
ruimte die er nu is voorzien in de verbeteringsvoorstellen
van de Twenthekanalen tot een klasse V vaarwegf.
Verder is de IJsseI ongeschikt voor Z-baks duwvaart. fn-
grijpende aanpassingen aan de bochten in de bovenloop zijn
nodig om eventueel 2-baks duwvaart toelaatbaar te maken. De

vaart op de IJsseI met zogenaamde ttknikverbandentr , waarbi j
de voorste bak kan worden weg[gekniktfr in de richting van
de te volgen bocht, zoals dit ook succesvol wordt gebruikt
op de Duitse zí3rivieren van de Rijn, zou kunnen worden
onderzocht.
Een derde punt op het Nederlands gedeelte van de route is
het passeren van de Pannerdense Kop en de lJsse1kop. Bij de
route via de ï{aal worden beide punten gepasseerd, bi j de
route via Lek en Nederrijn alleen de lJsselkop. Onderzocht
zou moeten worden of het rondgaan van 2-baks duwstellen bij
deze locaties bezwaarlijk is voor de veiligheid ter plaatse
indien dit vaker dan incidenteel gebeurt.

Uit cij fers uit de studie van NEA (hoofdstuk I ) is gebleken
dat het geschikt maken van de verbinding voor 2-baks duw-
vaart geen extra kostenvoordelen oplevert.

Op grond van bovenstaande overwegingen is daarom besloten
om in de studie naar de mogelijkheden voor een doortrekking
van de Twenthekanalen naar het Mittellandkanaal de duw-
vaart optie te laten vallen en uit te gaan van een vaarweg
die geschikt is voor de vaart met klasse V schepen.
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3.3 Kanaalafnetingên

Omdat het TMK zal- gaan dienen als doorgaande route naar de
Duitse kanalen ligt het voor de hand voor wat betreft de te
hanteren dwarsprof ielen voor het Tl,tK uit te gaan van de
profielen braarop in Duitsland klasse V scheepvaart wordt
toegelaten. De Duitse kanalen worden aan de hand van deze
profielen aangepast.
De Duitse dwarsprofielen gaan uit van klasse lV-normaal
(klasse V-krap) . In Nederland zijn voor klasse V vaarwegen
nog geen normen vastgesteld, doch zullen $taarschi j nli jk
ruimer uitvallen dan de Duitse. Juist omdat het TllU(

gebruikt zal gaan worden als doorgaande route naar Duits-
land worden ruimere afmetingen in het Nederlandse gedeelte
van het kanaal niet zinvol geacht.

Uitgaande van het geschikt zijn van het TMK voor klasse V

schepen ( lengte L10 m, breedte L1.4 m, diepgang 2.8 n)
wordt voor het kanaal uitgegaan van de volgende dwars-
profielen:
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Figaur 3 .7 Durarsprof ielen Duitse kanalen
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Gezien de toekomstige functie van het Tl{K a1s hoofdvaarsteg
wordt verder uitgegaan van minimum bochtstralen van 1100 m

( 10 maal de scheepslengte) . Bij deze straal is geen bocht-
verbreding nodig.
Verder wordt, aansluitend aan de Duitse vaarwegen, uit-
gegaan vaR een kruiphoogte voor de schepen van 5.25 IIl.

Hierbij wordt opgemerkt dat de Duitse inzichten ten aanzien
hiervan aan het veranderen zijn. De voorkeur gaat op dit
moment uit naar een kruiphoogte van 6.40 m (i.v.m. 3 lagen
containervaart) . Deze inzichtverandering is in onderhavige
studie niet meegenomen. De consequenties ten aanzien van de
kostenramingen voor oeververbindingen (hoofdstuk 7') zu1len
echter rninimaal zijn.

Voor wat betreft de in het TMK op
eventueel te verbeteren sluizen in
wordt uitgegaan van kolkafmetingen

te nemen sluizen (en de
de aansluitende kanalen)
van Lzo x L2 t2.

3.{

Uit de berekeningen van NEÀ ten aanzien van het te verwach-
ten aanbod aan scheepvaart (hoofdstuk 4l blijkt dat dit
aanbod wel eens zodanig hoog zou kunnen worden dat, behalve
voor het lage scenario, tenminste per sluis een dubbele
kolk (waarvan tenminste 1 kolk geschikt voor klasse V
scheepvaart) nodig za]- zijn om het verkeersaanbod op een
acceptabele wijze af te wikkelen. Mocht het omwille van
Europese normalisering op hoofd-verkeersaders noodzakelijk
zL3n ook deze nieuwe verbinding te dimensioneren op Z-baks
duwvaart, dan kan één der kolken worden uitgelegd als
(potentiëIe) 2-baks duwvaart kolk. De meerkosten die hier-
mee zijn gernoeid zijn niet opgenomen in de studie.

Het moge duidelijk zijn dat deze prognoses voor het
vervoeraanbod ook zullen leiden tot belangrijke extra
investeringen aan de bestaande infrastructuur in de aan-
sluitende vaarwegen. Of deze extra investeringen volledig
moeten worden toegerekend aan het Tt{I(-proj ect is echter de
vraag. In hoof dstuk 7 rrrordt op deze vraag teruggekomen.

Samenvatting uitgangspunten

De Twentnekanalen zijn voor 2010 verbeterd en toegan-
kelijk voor klasse V scheepvaart. Door deze verbete-
ringen lcrijgen de lcanalen een profiel dat tenminste
vergelijkbaar is met het Duitse profiel.
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Het Duit,se vaarhregenbeleid is erop gericht de belang-
rijke Noord-Duitse kanalen geschikt te maken voor
toelating van klasse v schepen en 2-baks duwvaart. De

werkzaamheden aan het Mittellandkanaal zullen rond de
eeuwwisseling gereed zijn. over de termijn van uit-
voering van de verbeteringswerken aan het Dortmund-
Ems kanaal bestaat echter onzekerheid.

Doortrekking van de mogelijkheid van 2-baks duwvaart
naar het Nederlands grondgebied maken aanz ienli jlce
verbeteringswerken noodzakelijk op de IJsseI en de
Twenthekanalen. Bovendien is uit het vervoersonder-
zoek gebleken dat, het geschikt maken van de door-
trekking voor 2-baks duwvaart geen extra kosten-
voordelen oplevert. Op grond van het bovenstaande is
daarom besloten om in deze studie de duwvaart optie te
Iaten vallen en uit te gaan van een vaarweg die
geschikt is voor de vaart met klasse V schepen (max.
laadvermogen 2300 ton) , met de volgende maximale
scheepsafmetingen: .

lengte
breedte
diepgang
kruiphoogte: 5.25

:110
: 11.4
z 2.8

m

m

m

m (2 lagen containervaart)

Het kanaal zaL gedimensioneerd worden op afmetingen
zoals aangegeven in figuur 3 . 1.

Voor wat betreft de in heÈ fMK op te nemen sluizen (en
de eventueel te verbeteren slui zen in de aansluitende
kanalen) wordt uitgegaan van kolkafmetingen van LzO x
L2 ,o2.

Naar aanleiding van de prognoses voor het vervoer-
aanbod over het TMK is besloten nu reeds rekening te
houden met de uitvoering van dubbele kolken (waarvan
tenminste 1 kolk geschikt voor klasse v scheepvaart) .

Dit is noodzakelijk om het versrachte verkeersaanbod op
een acceptabele wijze af te kunnen wikkelen.
Eén der kolken zou uitgelegd kunnen worden a1s (poten-
tiëIe) duwvaart ko1k. De meerkosten die hiermee zí1n
gemoeid zijn niet meegenomen in de studie.
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4. VERVOERPOTENTIEEL

4.1 rDleiding

In het kader van het geven van een inschatting van de
economische haalbaarheid van een Tl'ÍK is opdracht gegeven
aan NEÀ om een onderbouwde schatting te geven van de maat-
schappelijke baten die een doortrekking van de Twenthe-
kanalen naar het Mittellandkanaal kan opleveren. De resul-
taten vermeld in dit hoofdstuk zijn ontleend aan de studie
van NEÀ. Voor een meer uitgebreid overzicht van de studie-
resultaten wordt versrezen naar [ 3 ] .

Het onderzoek van NEA is gericht op het geven van inzicht
in de effecten van aanleg van het kanaal. Hierbij spelen de
ontwikkelingen in oost-Europa, de concurrentiepositie van
Rotterdam (en Antwerpen) ten opzichte van Hamburg en
Bremen, de mogelijke verschuiving in modal split en de
regionaal economische effecten een belangrijke ro1.
De basis van het onderzoek wordt gevormd door een analyse
van handel en vervoer tussen Nederland/Be1gië enerzijds en
noord/oost Duitsland anderzijds. Deze regiots zijn voor het
TMK veruit de belangrijkste. Ook de doorvoer via Neder-
land/België naar de genoemde regio's valt hieronder. Daar-
naast wordt ingegaan op de relaties met de overige delen
van Oost-Europa.
Op basis van de analyse van handel en vervoer is een raming
gemaakt van het vervoer op lange terrnijn tussen de genoemde
Ianden/regio's. Het zaL duidelijk zijn dat een dergelijke
zeer lange termijn prognose met veel onzekerheden omgreven

is. Daarom is gewerkt met twee scenario's, een HOOG en een
ï,4ÀG scenario, met de bedoeling een bandbreedte te geven
waarbinnen de werkelijkheid vermoedelijk zal- liggen. Als
prognosejaar is uitgegaan van het jaar 2015 met een door-
kijk naar 2030.
Bij de berekening van de baten voortvloeiend uit het Tl{I(
wordt, mede gezien de lange levensduur van infrastructuur,
uitgegaan van baten tot aan het jaar 2060. Hierbij wordt
voor de periode 2030-2060 verondersteld dat er geen wij zí-
ging in de omvang van het vervoer ten opzichte van 2030 za)-
optreden.

De vervoerstromen die in de toekomst mogelijk via het T!'ÍK

verlopen, kunnen worden onderscheiden naar:
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stromen tussen genoemde regio's die nu per binnenschip
via andere routes verlopen, met name via de Rijn en
het Dortmund-Ems kanaal (aanvoer/ afvoer) ,
(doorvoer) stromen die nu via andere havens verlopen,
met name via Hamburg en Bremen (havenconcurrentie),
stromen die nu via andere vervoerwij zen (per trein of
over de weg) verlopen (nodal split verschuiving) en
nieuwe stromen van en naar de regio (regionale effec-
ten) .

1.2 Vervoerstroomanalyse (aanvoer/afvoerl

1.2 . L Algemeen

Figuur 4.7 Situering TUK in noord-west Europa
(met deelstaten studjegebied NEA)
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4.2.2

De vervoerstromen die in de toekomst over het T!18( zullen
kunnen verlopen bestaan uit de bestaande stromen per
binnenschip tussen NederLand /Be1gië enerzijds en Noord/-
Oost-Duitsland anderzi jds. I{ellicht komen ook stromen in
aanmerking die verder sreg naar Oost-Europa ( Polen , Ts j echo-
slowakije'en het westelijk deel van de USSR) worden ver-
voerd . Gezien de grote onzekerheden ten aanzien van de

ontwikkeling in die landen en de beperkte mogelijkheden
deze landen per binnenschip te bereiken, is besloten deze
stromen niet in de berekening van de baten te betrekken. Er
zijn wel prognoses opgesteld voor deze stromen, zodat
inzicht wordt verkregen in de omvang van deze stromen.

fn het volgende wordt per onderdeel ingegaan op de vervoer-
stromen. Eerst komt de relatie Benelux Noord-Duitsland
aan de orde. Vervolgens Benelux Oost-Duitsland. Tot slot
wordt kort ingegaan op de relatie met Oost-Europa.
Opgemerkt wordt dat in de hierna volgende tabellen met
vervoerstromen de aan- en afvoer bezien moet worden vanuit
de Bene1ux.

Benelux - Noord-Duitsland

De aan- en afvoer in relatie met Noord-Duitsland is veruit
het belangri j kste potentieel voor het TII{K. Het totale
vervoer (alle vervoerwijzen samen) omvat ruim 22t5 niljoen
ton, ongeveer gelijk verdeeld over aan- en afvoer. Wanneer
de binnenvaart wordt beschouwd, dan blijkt er een belang-
rijke onevenwichtigheid in aan- en afvoer te bestaan. De

aanvoer is 1,6 miljoen ton, Èerwijf de afvoer maar liefst
4,2 rniljoen ton bedraagt. In de tabellen 4.L en 4.2 is dit
per vervoerwijze aangegeven.

Nederland Be19ië Totaal

1 661
1 081
7 9L9

Binnenvaart
Spoorvervoer
ï{egvervoer

1 462
436

6 815

I 313

599
645

1 104

Totaal 2 348 L0 66L

Aanvoer ujt Noord-Duitsl,and Per vervoenrijze
( 1-986 in 7000 ton)
Bron: NIS/CBS; bewerking NEA
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Nederland Belgiê Totaal

Binnenvaart
Spoorvervoer
Wegvervoer

3 387
239

5 156

868
525

1 681

3 074

4 255
764

6 847

TotaaI 8 792 11 866

Tabel 4.2 Afvoer naar Noord-Duitsland pet veloenríjze
( 1-986 in 1000 ton)
Bron: NïS /CBS; bewerking NE'À

Ten behoeve van de prognoses voor het vervoer zijn twee
scenario's ontwikkeld; een HOOG en een IÀAG scenario. Het
belangrijkste verschil tussen deze scenario's bestaat uit
het verschil in economische ontwikkeling die aan de progno-
ses ten grondslag ligt. De groei van het vervoer tussen de
Benelux en Noord-Duitsland is bepaald aan de hand van
recente prognoses met het Transport Economisch Model (TEl{) .

In tabel 4.3 is een overzicht gegeven van de twee scena-
rio's. De studieregio is bij de prognoses beperkt tot de
verkeersgebieden in Noord-Duitsland die direct aan het
Mittellandkanaal liggen. Dit verklaart o.m. het verschil in
vervoeromvang tussen 1986 (t,abel 4.1 /4.2) en 1990 (tabe1
4.3).

Aanvoer Afvoer
I,AÀG HOOG IÀAG HOOG

1990 1287 4 184

2015 1 596 1 964 5 869 6 865
2030 1 916 2 613 7 408 I 989

Tabel 4.3 overzicht prognoses Benelux Noord-Duitsland
binnenvaart (in L000 ton)
Bron.' NEÀ

De afvoer die nu ruim 4 niljoen ton is kan volgens de
prognoses in het HOOG scenario tot bijna 9 rniljoen ton in
het jaar 2o3o groeien. Een groei van bijna 2Z per jaar. De

aanvoer is van minder grote betekenis, maar bedraagt nog
alt,ijd bijna 1,3 niljoen ton. De groei in het HOOG scenario
is 1r8 t per jaar. Het effect van de havenconcurrentie is
hierbij nog niet opgenomen.

De aanvoer bestaat voor.het belangrijkste deel uit
voedingsmiddelen en ruwe mineralen/bouwmaterialen. De
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4.2.3

afvoer bestaat voor het groot,ste deel uit agrarische
produkten, voedingsmiddelen en in de prognosejaren steen-
kool. Eerstgenoemde produkten worden vooral als grondstof
in de agrarische industrie gebruikt. Steenkool wordt in de
toekomst vooral door Duitsland geimporteerd als vervanging
van eigen produktie.

Benelux - Oogt-Duitsland

De aan- en afvoer naar Oost-Duitsland is, zoals verwacht
mocht worden, t,ot nu toe zeet beperkt van omvang. In de
tabellen 4.4 en 4.5 zijn de vervoerstrornen vermeld.

Nederland BeIgië Totaal

2AL
45

250

Binnenvaart
Spoorvervoer
Wegvervoer

97
24

2L3

334

104
2L
37

TotaaI L62 496

Tabel 4.4 Aanvoer ujt oost-Duitsland per vetvoenrijze
(7986 in J.000 ton)
Bron: NIS / CBS ; bewerking IVEÀ

Tabel 4.5 Afvoer naar Oost-Duit,sland Per vervoenrijze
( 7986 in L000 ton)
Bron: NïS/CBS; bewerking NEA

Wanneer de hoeveelheden in tabellen 4.4 en 4.5 worden
vergeleken met die in de tabellen 4.1 en 4.2 wordt aI
direct duidelijk dat er sprake is van geheel andere dimen-
sies, Voor de binnenvaart is dit zo mogelijk noq duide-
Iijker dan voor het totale vervoer.

Het vergelijken van gegevens uit de periode dat de
economie, handel en daarmee ook het transport van Oost-
Duitsland volledig op Oost-Europa gericht was, is geen

Nederland BeIgië Totaal

Binnenvaart
Spoorvervoer
Wegvervoer

43
32

r_5 0

225

51
19
L2

94
51

L62

307Totaal 82
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goede basis voor
prognoses moet er
er na L989 sprake
posit,ie. ïn tabel
vermeld.

het potentieel van een verbinding. Bij de
dan ook rekening mee worden gehouden dat
is van een volledig andere uitgangs-
4.6 zijn de prognoses voor aan- en afvoer

4.2. I

Tabel 4.6 Overzicht prognoses Benelux Oost-Duitsland
binnenvaart (in 7000 ton)
Bron: ÀTEÀ

Hoewel het in 2030 nog om relatief kleine hoeveelheden
gaat, aan- en afvoer samen gaat het om mj"nder dan 1 , 8

niljoen ton, is er toch sprake van een aanzienlijke groei
van het vervoer per binnenschip. Bij de aanvoer gaat het
hierbij met name om chemische produkten, die een zeer
sterke groei laten zien. Daarnaast zijn voedingsmiddelen
van belang. De aanvoer van meststoffen zal- naar verhrachting
sterk in betekenis af nemen. De afvoer zaL vooral best,aan
uit ertsen, metaalhalffabrikaten, steenkool en chemische
produkten.
De basis voor de prognoses wordt gevormd door een optinis-
tisch economisch scenario, waarbij na een periode van
teruggang er een aanzienlijke groei van produktie en daar-
mee handel en vervoer is. De groei van de handel voor de
periode 1-990-2 015 wordt in het HOOG scenario op ruim 6Z per
jaar geraamd.

Benelux - Oogt-Europa

Het vervoer op de relatie Benelux Oost-Europa (hier
Polen, Tsjechoslowakije en de USSR) wordt voor een belang-
rijk deel per zeeschip afgewik]<eld. Dit heeft te maken met
de goederenstructuur; met name voor wat betreft de USSR

gaat het voor een belangrijk deel om primaire energie-
dragers (aardolie en gas) . In tabel 4.7 is de structuur per
land en vervoerwi)ze vermeld (Nederland en Belgiê zijn
samengevoegd) .

Aanvoer Afvoer

95

I..AÀG HOOG I..AAG HOOG

1990

2015 L97

202

2030 - 208
511
910

28L
549

452
841

2L



Po1en Tsj echoslowakij e

Binnenvaart
Spoorvervoer
I{egvervoer
Zeevaart

105
23

L24
2052

64
49

275
I

236
7

64
L46

TotaaI 396 20 453

Tabel 4.7 Aanvoer Benelux ujt Aost-EuroPa Per
vervoenrijze (1-986 in J.000 tonl
Bron: NIS/CBS; bewerking NEA

Zowel voor Nederland als Be1giê is de zeevaart in de aan-
voer uit Polen en de USSR overheersend. Uit Tsjecho-
slowakije, dat niet aan zee ligt, wordt vooral over de weg

aangevoerd.
In tabel 4.8 is voor de afvoer de structuur per land en
vervoerwi)ze vermeld.

Polen Tsjechoslowakije USSR

Binnenvaart
Spoorvervoer
I{egvervoer
Zeevaart

Totaal

7
32
79

484

0
46

109
20

L75

2L
19
67

3 268

602 3 375

Tabel 4.8 Afvoer BeneTux
vervoenrij ze
Bron: NÍS /CBS;

naar Oost-EutoPa Per
(1986 in L00a tonl
bewerking t{EÀ

De afvoer is aanzienlijk geringer dan de aanvoer. In de
periode 1986 1989 is de afvoer vanuit Nederland flink
toegenomen. Van 115 miljoen naar 2,6 miljoen ton. Deze
groei geldt voor alle vervoerwijzen, met uitzondering van
het spoorvervoer, dat een daling laat zien. De binnenvaart
is in de afvoer va.y: zowel Nederland a1s België te vêf,wàêr-
Iozen.

In tabel 4.9 zijn de prognoses voor de aan- en afvoer naar
Oost-Europa vermeld, waarbi j nogrmaals wordt opgemerkt dat,
qezien de grote onzelcerheden ten aanz ien van de ontwikke-
ling in die landen en de beperkte mogelijkheden deze landen
per binnenschip te bereiken, deze stromen niet in de bere-
kening van de baten worden betrokken.
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Aanvoer Àfvoer
HOOGI,AÀG HOOG I,AAG

r-990

2015 782
2030 1 058

477

2 468
4 736

61
86

48

285
604

{.3

Tabel 4.9 overzicht prognoses Benelux Oost-EuroPa
binnenvaarl (ln L000 ton)
Bron: lV8À

HavencoDcurtentie

Voor wat betreft de havenconcurrentie is de aandacht
gericht op de regio's in Noord Duitsland die over water
bereikbaar zí1n en sraarvan de bereikbaarheid door de aanleg
van het Tl,tK aanzienli jk verbeterd zal worden. De analyse
heeft zich toegespitst op die goederenstromen die in rela-
tief grote hoeveelheden worden vervoerd (orde van grootte
40 à 50 000 ton op jaarbasis) en waarvan op andere re.Ia-
ties, bij voorbeeld op de Rijn, de binnenvaart een markt-
aandeel heeft. In eerste instantie komen hierbij de bulk-
goederen naar voren. In tabel 4.10 zijn de resultaten van
de analyse samengevat. De inport en export dienen hier te
worden beschouwd vanuit de achterlandregio. Import is het
vervoer via een haven naar een achterlandregio.

R'dam

4 303
764

5 067

Antwerpen Hamburg Bremen Totaal

Import
Export

492
508

9 852
2 737

3 340 t7 992
2 488 6 500

Totaal 1 000 L2 589 5 828 24 492

Tabel 4.70 ïmport en exgnrt totaal ( in 7000 ton)
Bron: IfEÀ

Van het vervoer van/naar Hamburg en Bremen is per relatie,
per goederensoort, per vervoerwi)ze onderzocht welke
stromen aan het criterium van minimaal 40 à 50 000 ton per
jaar en geschikte goederen vanuit het oogpunt van binnen-
vaart voldeden. Hieruit zijn de potentiêle stromen geselec-
teerd. De belangrijkste goederen waar het om bleek te gaan
zijn ílzererts (5 miljben ton), olieprodukten (3,8 mln ton)
en granen/veevoeders ( 1, 1 mln ton) . In totaal betreft het
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L2,3 niljoen
vervoerwi )ze

ton. De verdeling
is in tabel 4.11

naar havent
samengevat.

inport/export en

Binnenvaart

1 150
550

450
100

Rail I{eg TotaaI

irnport
Hamburg
Bremen

export
Harnburg
Bremen

TotaaI

5 420
550

535
750

600
900

200
100

800

I 170
2 000

1 185
950

2 254 7 255 L2 305

Tabel 4.77 overzicht van pntentjëJ,e stromen
( J.986 jn 7000 ton)
Bron.' IV8À

Van dit totale potentieel zal in het HOOG scenario van de
zgn. major bulkgoederen (ijzererts, olie en kolen) ca. 20 t
via Rotterdam kunnen verlopen. Dit sluit aan bij de
versrachtingen van het Rotterdams havenbedri j f . Voor het
LAAG scenario wordt een beperkte verschuiving verwacht.

Voor progrnosej aren is de verandering in de afvoer van ma j or
bulkgoederen als basis genomen. De resultaten voor haven-
concurrentie zijn in tabel 4.L2 vermeld.

Àanvoer Afvoer
I,AAG HOOG

1990

2 015
2030

500

460
435

2 000

2 460
2 800

Tabel 4.72 PotentieeJ, havenconcurrentie ( in 7000 ton)
Bron: IfEÀ

Een tweede aspect van havenconcurrentie wordt gevormd door
het vervoer van containers. Op de Rijn heeft de binnenvaart
bewezen dat het containervervoer een belangrijke nieuwe
deelmarkt voor de binnenvaart is. Of dit ook za1 gelden
voor het TIIÍK moet na analyse ernstig worden betwijfeld.
Voor op deze argumenten wordt ingegaan zaL getracht worden
een potentieel af te leiden.
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In tabel 4. L3 is
Europese havens
land vermeld.

het containeraandeel
in de aan- en afvoer

van de vier grootste
van/naar Noord;Duits-

{.4

Tabel 4.13 Import en export van containers L986
(gezien vanuit Duitse regio' s ) ( 70OO ton)
Bron: NEÀ

Uit deze tabel wordt duidelijk dat het vervoer van contai-
ners vooral geconcentreerd is op Hamburg en Brernen. Lief st
80 Z gaat via deze twee havens.

Anders dan bij de bulkgoederen zoals ij zererts, olie en
steenkool heeft Rotterdam geen concurrentievoordeel bij de
doorvoer van containers ten opzichte van Hamburg en Bremen.
vrijwel alle lijndiensten lopen mininaal één van de
grenoemde Noordduitse havens aan. Bovendien is het vervoer
per binnenschip naar Noord-Duitsland door de beperkte
hoogte van bruggen in Twenthe- en vooral Mittellandkanaal
op dit moment niet optimaal mogelijk.

Vooralsnog wordt er vanuit gegaan dat het vervoer van
containers per binnenschip naar Noord-Duitsland niet rea-
Iistisch is. op langere termijn is het niet uitgesloten dat
er containervervoer per binnenschip gaat plaatsvinden.
Daarom lijkt het zinvol bij de eventuele aanleg (Tlff()
containervervoer per binnenschip niet onmogelijk te maken,
dan wel bij verbetering van andere lcanalen rekening te
houden met containervervoer per binnenschip.

Itodal split verschuiving

Bij de havenconcurrentie ging het prirnair om stromen
van/naar Noordduitse havens, onafhankelijk van de vervoer-
wijze, als potentieel voor het Tl{K. Bij de analyse van de
modal split gaat het om het vervoer van/naar de Benelux per
spoor en per vrachtauto dat mogelijk per binnenschip ver-
voerd zou kunnen worden.

R'dam Antwerpen Hamburg Bremen Totaal

Import
Export

L57
237

100
t25

620
897

379
720

257
980

L
l-

Totaal 394 225 1 5L7 1 099 3 237
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Verschuivingen in de modal sptit zijn echter niet eenvoudig
te realiseren. Net als bij de havenconcurrentie moet hier-
voor aan een aantal voornaarden voldaan zí3n. Als belang-
rijkste kunnen worden genoemd:

Aansluiting op infrastructuur van zowel verzender a1s
ontvanger. Indien dit niet het geval is worden de
kosten van overslag en natransport aI snel te hoog;
Relatief grote stromen over langere afstanden (min.
50.000 ton op jaarbasis over rnin. 2OO lcut) ;
Goederen die zich lenen voor vervoer over water, zoals
veevoeders, steenkool en ij zererts.

Het is natuurlijk niet zo dat andere goederen niet per
binnenschip kunnen worden vervoerd, maar het gaat in die
gevallen vaak om incidentele, toevallige omstandS.gheden.
Voor prognoses dient van realistische verstachtingen uit-
gegaan te worden.

Daar staat tegenover dat het vervoer over de weg aanzien-
lijk duurder zal- worden. In het HOOG scenario wordt uit-
gegaan van een belangrijke stijging van de energieprij zen
(o.m. door invoering C}z-tax). Ook de nationale overheden
en de EG zullen een beleid gaan voeren dat pro rail en
water is. Dit kan ertoe leiden dat het binnenvaart- en
railvervoer in een betere concurrentiepositie komen te
verkeren. Dit alleen is vermoedelijk niet voldoende om een
aanzienlijke verschuiving te bewerkstelligen. Ook organi-
satie, )<lantgerichtheid e.d. zullen verbeterd moeten zijn.

Al met al kan worden geconcludeerd dat er in het HOOG

scenario wel degelijk mogelijkheden zijn voor verschuiving
in de modal split op bepaalde corridors. De goederen die de
besÈe kansen bieden zijn chemische en metaalprodukten. In
tabel 4.L4 is de potentie voor de modal split vermeld.

Aanvoer
I,AAG

Afvoer
HOOG I"AAG

ï

250
500

1990

2 015
2030

PotenÈieeJ, modal
( in 7000 ton)
BTon: IVEÀ

split verschuiving
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4.5 Regionale effectea

De effecten van aanleg van het kanaal op de regionale
economie zijn moeilijk in te schatten. Temeer daar de
economische structuur nauwelijks aanknopingspunten biedt.
Op dit moment gaat het om incidentele stromen waarop geen
prognose voor de gehele regio gebaseerd kan worden. l{el
kunnen enkele meer algemene tendensen worden gesignaleerd:

De belangstelling voor bedri j f st,erreinen aan water
neemt toe. In de regio Twente is de vraag naar
bedrijfsterreinen nader onderzocht. Hieruit is geble-
ken dat minimaal drie grotere bedrijven bedrij fs-
terrein zochten aan diep vaarwater. De achtergrond is
het eerder beschreven streven van nationale en supra-
nationale overheden tot het stimuleren van rail- en
watervervoer. Bedrijven willen zich indekken tegen het
eventueel duurder worden van wegvervoer en een alter-
natief achter de hand houden.

Het vervoer tussen de regio Miinster en Rotterdam is de
af gelopen j aren spectaculair gestegren. Dit is vooral
een gevolg van de stijging van de groep overige bouw-
materialen, waarvan in 1989 ruim L6O 000 ton werd
afgevoerd naar Rotterdam.

De congestie en nilieu problemen, die de basis vormen
voor het beleid zoals verwoord in het SW, lêiden ook
bij verladers tot het besef dat vervoer over de weg
niet de enige nogelijkheid is. De mogelijkheden die
vervoer over water biedt zijn onvoldoende bekend.
Hieraan wordt momenteel het nodige gedaan.

De Euregio (regionaal samenwerkingsverband van gemeen-
ten en bedrijfsleven) wordt na voltooiing van de
bestaande infrastructuurplannen, zowel op het gebied
van weg (rnet name de Emslandlinie) , rail (terninals )

als water (verbetering Twenthekanalen, Twenthe-Mittel-
Iandkanaal ) in het grotere Europa een aant,rekkeli jke
vestigingsplaats. Hiervan kan ook voor watervervoer
een belangrijke spin off uitgaan.

Geconcludeerd wordt dat de ontwikkelingen in de komende
jaren voor de Euregio niet ongunstig lijken. Hiervan kan
het vervoer over water profiteren, ê1 mag het effect niet
worden overschat.
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In tabel 4.15 is een raming gegeven voor
potentieel.

het regionale

Aanvoer
I,AÀG HOOG I,AAG

Afvoer
HOOG

1,99 0

2015 600
2030 600

600 850

2 500
3 000

L 000
1 200

850
850

4.6

Tabel 4.75 Potentieel, regionale effecten
( in 1-000 ton)
Bron: IIE'À

Bij de regiostromen wordt onder afvoer het vervoer van
Twente naar het buitenland en onder aanvoer de stromen naar
Twente verstaan . De stromen naar Mtinster z i j n bi j de af voer
opgenomen en omgekeerd.

Samenvatting vervoerpotentieel

De totale hoeveelheid vervoer die voor het TMK wordt
geraamd is in het HooG scenario aanzienlijk. De optinis-
tische verwachtingen in dit scenario over de Europese
eenhrording, dê ontwikkeling van Oost-Europa en de concur-
rentiepositie van Rotterdam zijn hiervoor de belangrijkste
oorzaken. In het IÁAG scenario is de omvang van het vervoer
aanzienlijk geringer.

Ter vergelijking wordt nog vermeld dat de maximaal verwach-
te vervoersomvang voor het TMK qua orde grootte vergelijk-
baar is met wat nu over waterwegen als het Maas-l{aalkanaal,
het Amsterdarn-Rijn kanaal en het kanaal door Zuid-Beve1and
wordt getransporteerd, zotn 20 niljoen ton lading per jaar.

Bij de raming is een driedeling genaakt die nin of meer de

mate van hardheid representeren. In de eerste plaats het
vervoer van/naar Noord- en Oost-Duitsland. In de tweede
plaats het vervoer dat wordt gegenereerd door havenconcur-
rentie, modal split verschuiving en regionale effecten. In
de derde plaats het vervoer van en naar Oost-Europa.

In de tabellen 4.L6 en 4.L7 is een overzicht van de

ramingen gegreven.
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Bestemming
IÀAG

1990 2015 2030
HOOG

1990 2015 2030

Noord-Duitsland
Oost-Duitsland

Havenconcurrentie
Modal split
Regio

Totaal

Oost-Europa

4 L84 5869 7 408
95 28L 549

uo: n.: n t:
850 850 850

5629 7 460 9242

48 61 86

4 184 5855 8989
95 452 841

2000 2460 2800
250 500

850 2500 3000

7 L29 L2527 1613 0

48 285 604

Tabel 4.76 Totaal vernroerptotentieel Tl{K Atvoer
( in 1000 ton)
Bron: NEÀ

Tabel 4 .77 Totaal vervoerpotentieel TlÍK Aanvoer
( in L000 ton)
Bron: NEÀ

Herkomst
I,AÀG

1990 2015 2030
HOOG

l_990 2015 2030

Noord-Duitsland
Oost-Duits Iand

Havenconcurrentie
Modal split
Regio

TotaaI

Oost-Europa

L287 159 6 19 16
202 L97 2 08

600 600 600

2089 2393 2724

477 7 82 1058

L287 L964 26L3
202 511 9 10

600 1000 1200

2089 3475 4723

' 477 2468 4736
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5. TRACE VARIANTEN

5.1 Inleiding

In het kader van de globale haalbaarheidsstudie voor het
Tl,ÍK zijn verschillende tracévarianten in beschouwing geno-
men. Hierbij moet opgemerkt worden, dat de beschreven
varianten niet uitputtend in detail beoordeeld zijn. De

tracés zijn op hoofdkenmerken onderscheidend beschreven.
Bij het genereren van de varianten is steeds het hoofddoel
van de studie voor ogen gehouden: het inventariseren en
globaal beoordelen van die aspecten die van belang zijn
voor de toekomstige realisatie van een nieuw kanaal. Dit
alles om een indicatie te krijgen van de aspecten die in
detail beschouwd moeten worden t,ijdens een eventueel hierna
uit te voeren tracéstudie.

Begrenz ing studiegebied

Het studiegebied wordt globaal begrensd door de zijtak van
de Twenthekanalen naar Àlmelo aan de westzijde; het oude
kanaal Àlmelo-Nordhorn aan de noordzijde; het Dortmund-Ems
kanaal met de aansluiting op het Mittellandkanaal in het
oosten en het tracé van de toekomstige nieuwe autowegen 854
en 870 langs de zuídzijde.

5.2

Studie gebied TI,IK (natuurkundig)

oJl
U Armero

Uffcfn &_

Vho,"n*,n

' 20r NAP

' 30+ NAP
r l0r l{AP

' 50+ llAP

Figaur 5 .7
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Het gebied wordt gekenmerkt door:

Nederlands deel

Het bekengebied ten zuid-oosten van Àlmelo met grote
en kleine beken, waarvan veel met grote natuurwaarden.
De oostelijke stuwwal, die ten zuiden van Enschede
begint en langs Lonneker naar Oldenzaal loopt.
Het bekengebied ten zuiden van de Twenthekanalen.
Het Dinkeldal langs de Duitse gyrens met grote en rijke
loof bossen op de beekaf zettineten.
Een relatief vlak open gebied langs de noordzijde.
Een dicht bebouwd gebied langs de zuidzijde met als
belangrijkste steden Hengelo en Enschede.

Duits deel

Een relatief open, licht glooiend, landbouwgebied in
het noorden.
Een vlak open gebied in het centrum van het studie-
gebied, dat in zuid-noord richting doorsneden wordt
door het riviertje de Vecht.
De stad Rheine met de zuid-noord lopende rivier de Ems

in het oostelijk deel.
Een dicht bevolkte streek in een sterk glooiend gebied
met de plaatsen Gronau, Ochtrup, Wettringen, Sankt
Arnold, Mesun en Neuenkirchen langs de zuidrand van
het studiegebied.

Studie gebied TI'IK ( intrastructuur )Figuur 5.2

31



5.3 Iaventarisatie tracélceuze

Voordat overgegaan is tot het genereren van tracévarianten
is geïnventariseerd op welke wi j ze tot tracékeuze gekornen

kan worden. De keuze van de verschillende tracés is globaal
op basis van onderstaande criteria tot stand gekomen:

1. Ontwijken van bestaande bebouwing, steden en dorpen
2. Ontwijken van gebieden met hoge natuurwaarden
3. Ontwijken van plaatsen met historische waarden
4. Ontwijken van gebieden met grote hoogteverschillen
5. Ontwijken van gebieden die aanmerkelijk hoger liggen

dan de 2 kanalen, t/aarop aangesloten moet worden
6. Indien mogelijk gebruik maken van het tracé van

bestaande of geplande infrastructuur.
7 . Korte tracés, met zo min mogelijk bochten en een zo

klein mogelijk aantal slui zen, hebben in principe de
voorkeur.

ad l-

, Gezien de afmetingen van het kanaal dient doorsnijding
van gebieden met veel bestaande bebouwing voorkomen te
worden. Enerzijds omdat het maatschappelijk leven in
deze gebieden sterk beïnvloed zar. worden door een
nieuw kanaal. De bewoonde gebieden worden door een
nieuw kanaal aIs het ware in tweeën gesplitst. Ander-
zijds zullen de kosten voor het nieuwe kanaal erg hoog
worden, door de noodzakelijke aankoop van eigendonmen
en de benodigde extra infrastructurele voorzieningen'
zoals het omleggen van wegen en de bouw van bruggen.

adz
Gebieden met hoge natuurwaarden zijn erg schaars in
onze geïndustrialiseerde wereld. Het is daarom belang-
rijk dit relatief klein oppervlak aan (hoograardig)
natuurgebied te behouden. Hoewel een kanaal gerekend
mag worden tot de relatief milieuvriendelijke infra-
structurele voorzieningen en door zijn aanwezigheid
weinig schade zaL doen aan de natuur, moet versnip-
pering van deze gebieden zo veel mogelijk voorkomen
worden.

ad3
Bij vaststelling van een tracé rnoet voorkomen worden'
dat gebieden met (cultuur) historische waarden geschaad
worden door de aanleg van een nieuw kanaal. Over het
algemeen zu}len dit slechts kleine oppervlakken of
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ad4

ad5

ad6

ad7

individuele gebouwen betreffen, die door een geringe
verschuiving van een tracé ontweken kunnen worden.

Grote hoogteverschillen over reLatief korte lengte
z i j n voor een kanaaltracé ongestenst , omdat in dat
geval grote ingravingen nodig zí1n bij een kanaalpeil
lager dan het omliggende maaiveld of grote ophogingen
nodig zijn als het kanaalpeil hoger is dan het omlig-
gende maaiveld. Dit leidt tot landschappelijk onge-
wenste situaties. Indien zowel diepe ingravingen a1s
grote ophogingen ontoelaatbaar zijn, moeten extra
sluizen gebouwd worden om tot een betere inpassing van
heÈ kanaal in het landschap te komen. Dit heeft direct
kostenconsequenties, zowel qua investering als vaar-
tijd.

Gebieden die aanmerkelijk hoger liggen dan de 2 kana-
1en waarop moet worden aangesloten, worden eveneens
zoveel mogelijk ontweken. De redenen zijn gelijk aan
die voor het voorgaande punt. Daar litaar het niet
mogefijk is deze gebieden te vermijden (zoals bij
Enschede) wordt voor een kanaal in ingraving grekozen.
Deze ingraving wordt hierbij tot een minimum beperkt.
Een kanaalpeil dat beter aansluit bij het landschap
zou extra sluizen vergen om deze grote ingravingen te
voorkomen.

onnodige nieuwe doorsnijdingen van het gebied moeten
voorkomen worden. Zoveel mogeli jk dient grekozen te
worden voor een kanaaltracé evenwijdig aan en zo dicht
mogelijk bij bestaande infrastructuur. Doorsnijding
van bestaande percelen zaL over het algemeen ongewenst
zijn en op veel weerstand bij de huidige eigenaren en
gebruikers stuiten. Het afstaan van een strook grond
voor een kanaal langs een spoorli jn of (aut,o) weg zaL
meer acceptabel zijn.

De kans op problemen, zowel technisch, financieel als
maatschappelijk , zaL nin of meer evenredig zijn met de
lengte van het kanaal.
Naast de directe kosten ( investering infrastructuur)
dient hierbij ook gedacht worden aan de indirecte
kosten, zoals de vaar- en wachtkosten (sluizen! ) voor
de scheepvaart.
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5.4

Bochten zijn vooral om nautische redenen ongewenst.
Uiteraard moet bij de keuze van een tracé wel voldaan
worden aan de criteria, zoals deze hiervoor zijn
beschreven onder de punten 1 tlm 6.

Het is goed mogelijk dat voor een aantal tracés niet aan
alle voornoemde criteri.a kan worden voldaan. Er kan een
zeker mate van tegenstrijdigheid bij de verschillende
aspecten voorkomen. In dat geval moet een goed onderbouwde
afweging plaatsvinden, voordat een keuze gemaakt wordt voor
een bepaald tracéverloop, oh zo optimaal rnogelijk te vol-
doen aan alle criteria.

Hoofdvarianten T!Íf tracés

Het studiegebied kan worden onderverdeeld in een drietal
deelgebieden die qua hoogteligging en qua gebiedskenmerken
(bebouwing, landelijke gebieden) specifiek van elkaar
verschillen. op basis daarvan zijn een aantal hoofdtracés
gegenereerd. op deze tracés zijn in principe meerdere
varianten mogelijk. Een aantal van deze subvarianten zullen
in de volgende paragraaf worden besproken.

Figuur 5.3 TI,IK ttacês; hoof dvarianten

E I stul3 oetÍlrn
OI stuis Hrnglto
0[ stuls AltÊofhÊlnÊ
OE stuis Roódc
Bf atuis Etvccqrrn

)) nlluv tr fi.ken stuis
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Traeé 1

Hierbij is gestreefd naar een zo kort mogelijke verbinding
tussen de Twenthekanalen en het Mittellandkanaal. Het
kanaalpeil is zo gekozen dat het zo goed mogelijk overeen
komt met het omliggende maaiveld en goed aansluit op de
kanaalpeilen van de bestaande vaarstegen.
Tracé 1 begint t,en oosten van sluis Hengelo met een kanaal-
peil van NÀP + 25.00 m en eindigt in het Dortmund-Ems
kanaal met een peil van NAP + 34.80 rn. Het tracé heeft een
totale lengte van ca. 45 km.

Ten oosten van sluis Hengelo loopt het tracé naar het
noord-oosten en buigt om de TU-wijk van Enschede af naar
het oosten. Het tracé loopt ten zuiden van vliegrveld Twente
en ten noorden van Lonneker en Losser. Na 6 km wordt ten
westen van de stuwwal bij Lonneker een sluis geprojecteerd
met een opvoerhoogte van 9 . I0 rr. Over de resterende 3 9 km

wordt een kanaalpeit van NAP + 34.80 m aangehouden. Ter
plaatse van de kruising met de heuvelrug tussen Enschede en
O1denzaa1 (niveau NAP + 51.00 n) is over ca. 7.5 km een
ingraving van maximaal ca. 15 m noodzakelijk. Het kanaal
loopt langs het natuurreservaat Smuddebosch en kruist de
Dinkel ten noord-oosten van Losser. Het tracé loopt vervol-
gens in vrijwel rechte lijn ten zuiden van Bad Bentheim, de
Bentheimer Berg en Salzbergen en sluit ten noorden van
Altenrheine aan op het Dortmund-Ems kanaal. Het Duitse deel
van het tracé heeft een vrij vlak en open karakter, met een
maaiveldniveau op ca . NÀP + 3 5 rn. Tussen Bad Bentheim en
Salzbergen wordt de Vecht en ten oosten van Salzbergen
wordt de Ems gelcruist.

De belangrijkste kruisingen met de bestaande infrastructuur
zijn: Spoorlijn en hoofdweg Hengelo Enschede, hoofdwegen
Enschede oldenzaal en Losser Oldenzaal, riviertje de
Dinkel, hoofdwegen Gronau Gildehaus en Ochtrup Bad
Bentheim, riviertje de Vecht, (nieuw aan te leggen) auto-
sreg 831 , hoof dwegen Schiittorf l{ettringen en Salzbergen
Neuenkirchen, spoorlijn en hoofdweg Salzbergen Rheine,
rivier de Ems, hoofdweg en spoorlijn Rheine Spelle en
tenslotte de aansluiting van het nieuwe kanaal op het
Dortmund-Ems kanaal.
Het kanaaltracé loopt langs het waterwingebied ten zuid-
oosten van Hengelo en het waterwingebied ten noord-westen
van Lonneker. De sluislocatie moet zo mogelijk direct ten
noord-oosten van het waterwingebied bij Lonneker gekozen
worden. Het tracé kruist twee waterwingebieden ten westen
van Losser en ten noorden van Rheine.

35



Op de
vanaf
sages:
sluis

route naar het !Íittellandkanaal krijgt de scheepvaart
het zijkanaal naar ÀImelo te maken net 6 sluispas-
2 bestaande sluizen in de Tlrenthekanalen, 1 nieuwe

en 3 bestaande in het Dortmund-Ems kanaal-

Traeá 2

Hiervoor is uitgegaan van een tracé met een directe aan-
sluiting op het Mittellandkanaal Een kenmerk van dit tracé
is dat het kanaal relatief dicht langs de regionale indus-
trie-centra loopt, hetgeen positief kan zijn voor de econo-
mie en werkgelegenheid in de regio.
Tracé Z begint ten oosten van sluis Hengelo met een kanaal-
peil van NAP + 25. OO m en eindigt bij de aansluiting van
het Dortmund-Ems kanaal en het Mittellandkanaal met een
peil van NÀP + 50.30 rn. Het tracé heeft een totale lengte
van ca. 60 km.

FoXo 5.1 Aansluiting tíittelTandkanaal (rechts) met
Dortmund-Ems kanaal

Het tracé begint weer ten oosten van sluis Hengelo en loopt
ten westen van de $venthekanalen bij Enschede langs en door
het industriegebied naar het tracé van de 435. Het kanaal
loopt dicht langs de noordzijde van de 435 bij Enschede
tussen de hrijken Veldkanp aan de noordkant en !{esseler-
brink/Broekheurne aan de zuidkant. Tussen deze wijken
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bevinden zich een groot aantal infrastructurele voor-
zieningen, welke aangepast of verlegd moeten worden voor
het nieuwe kanaal. Tussen Hengelo en de stuwwal loopt het
terrein op van NAP + 22.OO m tot NAP + 53.00 m. Na ca. I km
is direct ten oosten van Enschede is een sluizencomplex
gepland. Verder in oostelijke richting wordt het kanaalpeil
NAP + 45.00 rn. Op dit, niveau doorsnijdt het kanaal de stuw-
wal. Het kanaal loopt in oostelijke richting ten zuiden van
Gronau en Ochtrup op relatief korte afstand van het toe-
komstige tracé van de 854. Ten oosten van Gronau en Ochtrup
worden de Dinkel en de Vecht gekruist. Vanaf Ochtrup buigt
het tracé af naar het noord-oosten en volgt het het toekom-
stige tracé van de B7O, langs líettringen en Sankt Arnold.
Bij Rheine kruist het tracé de Ems en buigt het af in
oostelijke richting. Ten zuiden van Gronau en ten zuiden
van Rheine is het maaiveldniveau ongeveer gelijk aan
NAP + 40.00 m, zodat het kanaal op die plaatsen in ophoging
komt te liggen. Dit zijn ook de delen van het kanaal waar
een bestaande waterwingebied gekruist wordt (het kanaal
doorsnijdt deze gebieden eigenlijk niet, maar gaat er
overheen) . Net voor de aansluiting aan het Mittellandkanaal
ten zuiden van Bevergern wordt een sluizencomplex geprojec-
teerd, alwaar het peilverschil naar het niveau van NAP +
50.30 m wordt overwonnen.
De belangrijkste kruisingen met de bestaande infrastructuur
zí3n: Op- en afritten van de A35 naar Enschede, de hoofd-
wegen Enschede-Haaksbergen en Enschede-Ahaus, riviertje de
Dinkel, de hoofdwegen Epe-Gronau, Ochtrup-Mete1en, spoor-
Iijn Ochtrup-Burgsteinfurt, riviertje de Vecht, autoweg
831, hoofdwegen Ochtrup-Burgsteinfurt, l{ettringen-Metelen,
Wettringen-Burgsteinfurt, (nieuwe weg) Ahaus-Rheine en
Rheine-Mesum, spoorfijnen Rheine-Sankt Arnold en Rheine-
Mesum, rivier de Ems.

Op de route naar heÈ Mittellandkanaal krijgt de scheepvaart
vanaf het zijkanaal naar Almelo te maken met 4 sluispas-
sages: 2 bestaande sluizen in de Twenthekanalen en 2 nieuwe
sluizen.

Tracê 3

Kenmerk van dit, tracé is dat het over zo groot mogelijke
Iengte bestaande infrastructuur volgt. Vanaf het zijkanaal
naar Almelo eerst langs de autosnelweg A1, op het midden-
gedeelte langs het kanaal A1nelo-Nordhorn en op het oos-
telijk deel (op enige afstand) langs de E30. Bij dit tracé
wordt ook doorsnijding van de grootste terreinhoogtes
vermeden.
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Tracé 3 begint vanaf het zijkanaal naar Almelo met een
kanaalpeil qp NAP + 10. OO m en eindigt in het Dortmund-Ems
kanaal op een peil van NAP + 34.80 Í1. Het tracé heeft een
totale lengte van ca. 58 km.

Foto 5.2 Kanaal Nmelo-lÍordàorn

Dit tracé volgt eerst het bestaande zijkanaal naar Almelo.
Na de kruising met de A1 loopt het kanaal evenwijdiq aan
deze autoweg langs Bornebroek en Zenderen naar het kanaal
Àlmelo-Nordhorn ter hoogte van Albergen/Fleringen. Op korte
afstand evenwijdig aan het bestaande kanaal gaat het nieuwe
kanaal in oostelijk richting tot juist voorbij Denelcamp.

Ten oosten van Denekamp wijkt het nieuwe tracé af van het
kanaal Ahnelo-Nordhorn. Verder in oostelijke richting gaat
het kanaal door een vrij open gebied op ruime afstand ten
noorden van de nieuwe autoweg 830. Ter hoogte van Spelle
sluit het nieuwe kanaal aan op het Dortmund-Ems kanaal.
Het maaiveld langs dit tracé heeft over de gehele lengte
een lichte stijging van west naar oost. De keuze van de
kanaalpeilen wordt hierbij in sterke mate bepaald door de
rftoelaatbarert ingravingsdiepte. Eventueel kan volstaan
worden met z sluizen. Voor een gelijkmatige verdeling van
de kanaalpanden in ophoging en ingraving is het maximale
hoogteverschil tussen kanaalpeil en omliggend maaiveld
ca. 6.00 IIl.
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5.5

Na ca. 1g km is tussen Alnrelo en Nordhorn een sluis gepro-
jecteerd met een opvoerhoogte van 15.00 IIt. Na ca. 25 km is
een tweede sluis geprojecteerd met een opvoerhoogte van
9. gO m, waarna een kanaalpeil wordt bereikt van NÀP + 34.80
m.

De belangrijkste kruisingen met de bestaande infrastructuur
zijn: Autosreg Hengelo-Almelo, spoorweg en hoofdweg Almelo-
Born, hoofdweg Fleringen-Weerselo, riviertje de Dinkel,
hoofdwegen Ootmarsum-Denekamp en Denekamp-Nordhorn, omlei-
dingskanaal van de Dinkel, hoofdweg en spoorlijn Bad
Bentheim-Nordhorn, riviertje de Vecht, (nieuw aan te
Ieggen) autoweg 831 , spoorli j n Salzbergen-Emsbiiren, rivier
de Eïns, hoofdweg Rheine-Spe1le.

Op de route naar het Mittellandkanaal krijgt de scheepvaart
vanaf de aftakking naar het zijlcanaal naar Almelo te naken
met 5 sluispassages 3 2 nieuwe sluizen en 3 bestaande slui-
zen in het Dortmund-Ems kanaal.

Subvarianten Tl{K tracés

Ten opzichte van de hiervoor beschreven hoofdvarianten zijn
per tracé een aantal subvarianten afgeleid. Deze worden
hierna kort beschreven. Opgemerkt moet worden, dat bij het
genereren van deze varianten nog een aantal gegevens ont-
brak. In een later stadium van de studie, toen alle rele-
vante infornatie beschikbaar was, bleek een aantal sub-
varianten te kunnen vervallen.

TIíK tracês; subvarianten traeê 7
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Tracé 1A

De tracébeschrijving is gelijk aan tracé 1 met uitzondering
van de aansluiting op het Dortmund-Ems kanaal. Na de nieuwe
sluis bij Lonneker wordt een kanaalpeil van NAP + 38.40 m

aangehouden, zodat net ten zuiden van Altenrheine op het
Dortmund-Erns kanaal kan worden aangesloten. Het aantal
sluizen wordt hiermee met 1 verminderd. Het kanaal komt in
dit geval grotendeels in ophoging met een kanaalpeil op 3 à

4 m boven het omliggende maaiveld.
Naast de bestaande infrastructuur, zoals genoemd bij tracé
1 moet nabij Àltenrheine ook hoofdweg Rheine Dreierwalde
gekruist worden.

Tracé 18

Ook in dit geval wordt het nieuwe kanaal aangesloten op een
peil van NAP + 38.40 m. Ten noorden van Altenrheine wordt
met een peil van NAP + 34.80 m het Dortmund-Ems kanaal op
gelijk niveau gekruist. Een sluis in het nieuwe oostelijke
kanaalvak overwint vervolgens het hoogteverschil van 3.60 m

naar het kanaalvak Rodde-Altenrheine. Het aantal sluispas-
sages is hiermee gelijk aan tracé 1. Ten opzichte van tracé
LA wordt op deze wij ze de bebouwing en het industriegebied
ten noord-oosten van Rheine gemeden. Deze variant biedt de
mogelijkheid om de sluis in Àltenrheine te nijden als deze
onvoldoende capaciteit heeft en uitbreiding van het be-
staande complex op problemen zou stuiten.
Het aantal kruisingen met bestaande infrastructuur is
gelijk aan tracé 1A.

Tracé 1c

Dit tracé is in feite een verlengde versie van tracé 1. De

sluizen in het Dortmund-Ems kanaal worden in dit geval
gemeden. Het Dortmund-Ems kanaal wordt rnet een peil van
NAP + 34.80 m op gelijk niveau gekruist, staarna het tracé
ter plaatse van Uffeln aansluit op het Mittellandkanaal.
Het hoogteverschil naar NAP + 50.30 m wordt met een tweede
nieuwe sluis overtronnen. Het nieuwe kanaal wordt nu welis*
waar ca. LZ km langer, de totale vaarwegr naar Duitsland
wordt korter. Ook neemt ten opzichte van tracé t het aantal
sluispassages met 2 af.
Het aantal belangrijke kruisingen met bestaande infrastruc-
tuur neemt in dit geval toe met: de Autobahn 830 ten oosten
van het D.E.K. en de hoofdwegen Altenrheine Dreierwalde,
Hórstel Dreierwalde, Hórstel Hopsten en Hórstel
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Obersteinbecl< en de (goederen) spoorlijn Rheine Oberstein-
beck.

Fígw 5.5

Tracó 2A

Tl4K tracês; subvarianten tracê 2

In plaats van een nieuwe doorsnijding van het ( industrie) -
gebied ten westen van de Twenthekanalen bij Enschede is bij
deze variant gekozen voor een tracé evenwijdig aan de A35
vanaf de Twenthekanalen tussen Delden en Hengelo. In dit
tracé wordt een extra sluis opgenomen ten zuidwesten van
Enschede om het niveauverschil tussen NAP + 16.00 m en
ca. + 30.00 m te overwinnen. Ten zuid-oosten van Enschede
wordt het niveauverschil tussen ca. + 30.00 m en ca. 45.00
m overwonnen. Dit tracé sluit goed aan bij de bestaande
infrastructuur, terwijl ook het kanaalpeil langs de stad
Enschede hoger gekozen kan worden en minder diepe ontgra-
vingen nodig zijn. Ten oosten van Enschede is het, verloop
gelijk aan tracé 2.
Het aantal belangrijke kruisingen met de bestaande infra-
structuur is ongeveer gelijk aan tracé 2. Ten westen van
Enschede moet ook de hoofdweg Hengelo-Haaksbergen gekruist
worden.

Tracé 28

Voor tracé 28 verloopt het tracé niet naast de 435 door
Enschede, maar wordt het kanaal volledig ten zuiden van de
stad geprojecteerd. Deze variant is van toepassing a1s zich
bij de inpassing van het kanaal langs de 435 onoverkome-
lijke problemen voordoen met bestaande bebouwing en/of
infrastructurele voorzieningen.
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Tracó 2e

Tracé 2C biedt voor Enschede de voordelen van tracé 2, 2A

en 28, maar nijdt op het Duitse grondgebied de grote hoogte
verschillen. Tussen Enschede en Gronau loopt het kanaal in
noord-oostelijke richting om ten zuiden van Bad Bentheim
verder tracé 1 te volgen. Vanaf Enschede wordt het kanaal-
peil NAP + 34.80 In.
Vanaf Enschede kruist het kanaal de volgende belangrijkste
infrastructuur: De hoofdweg en spoorlijn Enschede-Glaner-
brug-Gronau, de hoofdweg Overdinkel-Losser, riviertje de
Dinkel, hoofdwegen Gronau Gildehaus en Ochtrup Bad
Bentheim, riviertj e de Vecht, hoof dwegen Schiittorf
Wettringren en Salzbergen Neuenkirchen, spoorli j n en
hoofdweg Salzbergen Rheine, rivier de Ems, hoofdweg en
spoorlijn Rheine Spelle.

Tracê 2D

Dit tracé heeft ten westen van Bad Bentheim hetzelfde
verloop a1s tracé 2C, maar buigt in oostelijke richting
naar het zuiden af om ten zuiden van Rheine aan te sluiten
op de kruising van Dortmund-Ems kanaal en Mittellandkanaal.
Ten oosten van Enschede lijkt een kanaalpeil op NAP +
35.00 m à + 4O.OO m voor de hand te liggen. Door dit tracé-
verloop wordt doorsnijdinq van het relatief hooggelegen
gebied rond Ochtrup voorkomen. Het kanaal gaat ê.h.trt. om de
hoogste gebieden heen en doorsnijdt de laagst gelegen
delen.
De belangrijkste infrastructuur, die door het kanaal
gekruist wordt, is: op- en afritten van de 435 naar
Enschede, de hoofdwegen Enschede- Haaksbergen en Enschede-
Ahaus, hoofdweg en spoorlijn Enschede-Glanerbrug-Gronau, de
hoofdweg Overdinkel-Losser, rJ-viertj e de Dinkel, hoofdwegen
Gronau Gildehaus en Ochtrup Bad Bentheim, riviertje de
Vecht, hoofdwegen Schiittorf ïfettringen, spoorli j n en
hoofdweg Ííettringen-Neuenkirchen, dê hoofdwegen Burgstein-
furt-Neuenkirchen, Ahaus-Rheine en Rheine-Mesum, spoor-
lijnen Rheine-Sankt Arnold en Rheine-Mesum, rivier de Ems.

Tracé 2E

Dit tracé is grotendeels gelijk aan tracé 2 | met uitzonde-
ring van het verloop ten zuiden van Rheine. Door het grote
aantal bestaande kruisingen en aansluitingen van infra-
structurele voorzieningen, is een kanaaltracé dicht ten
zuiden van Rheine problematisch. Het tracéverloop voor deze
variant is daarom op grotere afstand ten zuiden van Rheine
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gekozen. De noodzakelijke kruisingen met de bestaande
infrastructuur zijn hierdoor eenvoudiger uitvoerbaar en
goedkoper; met name het rangeerterrein van Rheine wordt
door deze tracêvariant gemeden. Bij het verdere verloop van
de studie is deze variant daarom a1s hoofdvariant aange-
houden. ,

Fignrur 5 .6

Tracó 3A

T['IK tracês r' subvarianten tracê 3

Het verloop is grotendeels gelijk aan tracé 3, met uitzon-
dering van de aansluiting op het zijkanaal naar A1melo.
Bij deze variant wordt het zijkanaal gevolgd tot aan
Almelo, van waar het kanaal Alrnelo-Nordhorn door de stad
gevolgd wordt.
Het kanaal Almelo-Nordhorn is in de bebouwde kom van Almelo
heel bochtig en smal (max. 20 m breed). Aangezien de bebou-
wing dicht op het kanaal staat, betekent de noodzakelijke
verbreding en rechttrekking van het kanaal de sloop van een
groot aantal panden. De haalbaarheid van dit tracé is dan
ook zeer twijfelachtig.

Tracá 38

In plaats van door de bebouwde kom loopt dit tracé tussen
Almelo en Àadorp door, gaat ten noorden van Almelo om de
bebouwde kom heen en sluit oostelijk van Almelo aan op het
kanaal naar Nordhorn.
Het tracé loopt vrij dicht langs de bebouwde kom van Alme-
10. Met name bij Aadorp is de inpassing lastig, mede daar
hier een uitbreiding van het industrieterrein gepland is.

43



5.6

Ook zou een recent gebouwde sluis in het kanaal Almelo De

Haandrik verplaatst moeten worden. Wel heeft het kanaal een

positieve ontsluitende werking op het industrieterrein- De

voordelen van dit tracé ten opzichte van tracé 3 zijn
echter twij felachtig.

Tracé 3c

Evenals bij tracé 1- kan het aantal sluispassagres verkleind
en de vaarroute bekort worden, als het nieuwe kanaal het
Dortmund-Ems kanaal op gelijk niveau kruist en direct
aansluit op het Mittellandkanaal bij Uffeln. Voor deze
variant kan met 3 sluispassaetes volstaan worden voor de

vaarroute vanaf het zijkanaal naar AImeIo tot aan het
Mittellandkanaal. Een nieuwe sluis overwint het niveau van

NAp + Lo.oo m tot ca. NAP + 25.00 m, een tWeede slUis Van

ca. + 25.00 m naar + 34.80 m en een derde sluis van + 34.80
m naar + 50.30 tn.

Kêuze uit te werken varianten

Na het genereren van de tracés, zoals deze beschreven zijn
in de voorgaande paragrafen is nagegaan welke varianten in
aanmerking kwamen voor verdere uitwerking.
Deze keuze is niet gebaseerd op een expliciete voorkeur
voor het ene tracé boven het andere. Het onderscheidend
zijn van de tracés, met als uiteindelijk doel het verkrij-
gen van een zo breed mogelijk beeld van de haalbaarheid van

het TMK, heeft bij de keuze de belangrijkste rol gespeeld.
Het uitwerken van aIIe varianten zou dit beeld onnodig
vertroebelen.
Verder is er rekening mee gehouden, dat de variaties van de

verschillende subvarianten onderling uitwisselbaar zí}n;
b. v. het }canaalpeil van het ene tracé kan gecombineerd
worden met het verloop van het andere tracé.
Van de drie onderscheiden hoofdgroepen is in ieder geval
tenminste 1 tracé verder uitgewerkt.
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Na een globale beschouwing van de beschikbare gegevens is
besloten de volgende varianten uit te werken:

Tracé 1

Dit tracé is gekozen voor verdere uitwerking, omdat:

het kanaal over grote lengte met een peil op
NAP + 34.80 m goed inpasbaar is in het bestaande
landschap. Het omliggende maaiveld ligt maximaal
slechts en]<ele meters hoger of lager dan dit kanaal-
pei1.
de lengte van het nieuwe kanaal relatief kort is. Dit
tracé is de kortste verbinding tussen de bestaande
kanalen.
door het tracéverloop door het ruime open landschap
weinig hinder ondervonden wordt van de bestaande
inrichting van het gebied (bebouwing, bebossing e.d.)

Tracé lc

Dit tracé is gekozen voor verdere uitwerking, omdat:

de verschilten voor een aantal beoordelingsaspecten
bij vergelijking met tracé 1 zichtbaar worden. Met
name het kostenverschil in relatie tot een andere
vaarroute wordt duidelijk.
hierdoor een goede indicatie gekregen kan worden van
de effecten van de directe aansluiting op het Mittel-
landkanaal.

De resultaten van de vergelijking tussen tracé 1 en 1C

lcunnen ook gebruikt worden voor de vergelijking van de
tracés 3 en 3C.

Eracé 2

Dit tracé is gekozen voor verdere uitwerking, omdat:

het een ff logischerr aansluiting is van het bestaande
Twenthekanaal op het Mittellandkanaal. Ook in het
verleden is dit tracé genoernd als mogelijlcheid voor
een Twenthe-Mittellandkanaal .

dit door de tracering langs een aantal belangrijke
steden in de toekomst mogelijkheden kan bieden voor
verdere ontwikkelin.g van de werkgelegenheid in het
gebied.
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Tracé 3c

Dit tracé is gekozen voor verdere uitwerking, omdat:

dit tracé goede nogelijkheden biedt voor het combi-
neren-van bestaande infrastructuur met het nieuwe
kanaal.

Foto 5.3 lÍjeurre autoweg E3O biedt mogelijkheden voor
àet combineren van infrastntctuur

Bij de uitwerking van dit tracé is uitgegaan van een
geheel nieuw kanaal. Uitbreiding van het huidige
profiel van het kanaal Almelo Nordhorn wordt niet
als reële optie beoordeeld. Het nieuwe profiel is vele
malen ruimer dan het huidige profiel. Het kanaal wordt
aan beide zijden omzoomd door bomenrijen en groen-
stroken. Door aanpassing van het kanaal aan de toe-
komstige nautische situatie gaat de hoge cultuur-
historische waarde verloren; dit wordt ontoelaatbaar
geacht.
Bij de uitwerking is daarom uitgegaan van een nieuw
kanaalprofiel op relatief korte afstand evenwijdig aan
het bestaande kanaal, naardoor het geheel landschappe-
lijk noqt als één strook beschouwd wordt.
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6. TECHNISCHE INFRASTRUCTUUR

6.1 Kanaalaanleg

Lengteprofielen

Aan de hand van de geinventar j.seerde tracés z i j n lengte-
profielen afgeleid en zijn mogelijke kanaalpeilen en loca-
ties voor sluizen aangegeven.
De ligging van het kanaalpeil en dus de hoeveelheden uit te
voeren grondverzet worden natuurlijk sterk bepaald door de
keuze van aantal en locatie van de sluizen om het verval in
de tracês te overbruggen. Bij deze keuze hebben de volgende
factoren een rol gespeeld:

6.1.1

De investerings- en exploitatiekosten van de sluizen.
Effecten op de waterbalans van het gehele tracé.
Effecten voor de scheepvaart (vaar- en wachttijden) .

De hoeveelheden uit te voeren grondwerk.
De landschappelijke inpassing van de tracés; om reden
van waterbeheersing, landschap en overbruggingen heeft
ingraving van het kanaal de voorkeur boven ophoging.

Aan de hand van deze factoren is een optirnalisatie uitge-
voerd, htaarna de kanaalpeilen en sluislocaties zi jn vast-
gesteld. In paragraaf 6 .2 wordt op deze optirnalisatie
teruggekomen.

In figuur 6.1 t/m 6.4 zijn voor de vier geselecteerde
tracés de lengteprofielen weergegeven.

Verklaring figuren 6. 1 t/m 6.4 :

Lengtematen in km; hoogtematen in m t.o.v. NAP.
Met een dunne fijn zijn de bestaande kanalen en
sluizen aangegeven.
Met een dikke fijn zijn de nieuwe kanaalpanden en
sluizen aangegeven.
Beginpunt voor alle tracés is Eefde (E)
Eindpunt voor alle tracés is Uffeln (U)
Bestaande tussenliggende sluiscomplexen zí1n als volgt
aangegeven : Delden (D) , Hengelo (H) , Altenrheine (À) ,
Rodde (R), Bevergern (B)
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TR ACE

Fíguur 6.7 Lengteprofiel ttacê L

TRACE I C

Lengteprofiel tracê 7C
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TRACE ?

Fígaur 6.3 Lengteprofiel tracê 2

TRACE 3C

Lengteprofiel tracê 3C
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6.L.2 Dnarsprofielen

Conform het uitgangspunt uit hoofdstuk 3 zaJ- voor de te
hanteren dwarsprofielen voor het TMK worden uitgegaan van
de profielen waarop in Duitsland klasse V scheepvaart (en,
afhankelijk van de sluisafmetingen en bochtstralen, ook 2-
baks duwvaart) wordt toegelaten. Deze dwarsprofielen zijn
naar Nederlandse (concept)normen krap, maar omdat de T!'tr(-

route gebruilct zal- gaan worden als doorgaande route rich-
ting Duitsland worden ruirnere kanaalafmetingen in het
Nederlandse gedeelte niet zinvol geacht.

In figuur 6.5 worden de te hanteren dwarsprofielen weer-
gegeven.

lx^NAALOEvER iN INGR^VtNGi

4..r,.^^u or Í o. to

Figaur 6.5 DwarsProf ielen TllK

In het kader van deze studie is zoveel mogelijk uitgegaan
van het standaard trapeziumvorruige profiel. Zowel land-
schappelijlc, uitvoeringstechnisch als financieel heeft dit
profiet de voorkeur. ÀIleen a1s dit profiel niet rnogelijk
is ; b. v. door ruimtegebrek, geboulten die gespaard moeten

blijven, terwijl tracéverlegging niet mogelijk is, of
andere oorzaken, wordt een profiel met één of twee verti-
cale wanden toegePast.
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6.1.3

Een voorbeeld van deze noodzaak is tracé 2 ter plaatse van
Enschede. Het kanaaL loopt hier dichÈ langs de noordzijde
van de A35 bij Enschede tussen de \"ijken Veldkamp aan de
noordkant en Wesselerbrink/Broekheurne aan de zuidkant.
Tussen deze $rijken bevinden zich een groot aantal infra-
structurele voorzieningen, welke aangepast of verlegd
moeten worden voor het nieuwe kanaal. Evenwijdig aan de A35
loopt o.a. een belangrijke gasleiding en een hoogspannings-
Iijn. De 435 wordt op dit moment o.a. grekruist door een
voetgangrers-/ f ietstunnel .

Tevens is bij de aanleg van de 435 een Bentonit-cementwand
aangebracht langs het Iaaggelegen gedeelte van de we€Í.

Door bovengenoemde zaken is te weinig ruimte beschikbaar
voor een kanaal met trapeziumvornig profiel. Een gedeelte
van het kanaal zal- ter plaatse met verticale wanden uit-
gevoerd moeten worden.

Grondverzet en kanaalbekleding

Grondverzet

op basis van de lengte- en dwarsprofielen zijn globale
grondverzetberelceningen uitgevoerd. omdat de voorkeur is
gegeven aan een minimalisatie van het aantal slui zen en aan
een kanaal in ingraving zullen grote hoeveelheden grond
vrijkomen bij de aanleg.
Uit de beschikbare grondgegevens blijkt, dat de ondergrond
in het studiegebied grotendeels bestaat uit losgepakte
grondsoorten, hoofdzakelijk fijn tot matig grof zand, soms
grof zand en fijn grindhoudend.
Met name in de hoger gelegen delen van tracé 2 is het
echter niet uitgesloten, dat hardere lagen, zoals kleisteen
doorsneden moeten worden. In verhouding tot de totale
Iengte van het tracé betreft het slecht,s kleine delen van
het gebied. Bij de bepaling van de kosten voor het grond-
werk zijn hiervoor geen extra kosten meegenomen.
op basis van de grondgegevens is er verder van uitgegaan
dat de af te graven grond te gebruiken is in ophogingen;
hiermee kan de grondbalans meer sluitend worden gemaakt.
Bij het bepalen van de totaalkosten voor het grondwerk is
ervan uitgegaan dat dit, in de natte uitgevoerd zal- worden,
waarbij de overtollige grond in een aantal depots langs het
kanaaltracé gespoten wordt.
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Kanaalbekleding

Voor de bekleding van het kanaalprofiel wordt uitgegaan van
een waterdichte constructie.
Deze bekleding moet met name op de taluds best,and zijn
tegen (scheeps) golfbelasting en stroming.
Als waterdichte afsluiting is grekozen voor een kleilaag net
een dikte van 20 cm. op de taluds wordt de kleilaag be-
schermd tegen externe belastingen door stortsteen op een
onderlaag van grind en geotextiel. De stabiliteit van de
stortsteen wordt bereikt door de bovenlaag gedeeltelijk te
penetreren met colloïdaa1 beton (spikkelen) .

Meerdere tracés doorsnijden grondwaterbeschermingsgebieden,
waterwingrebieden of andere gebieden met hoog-landschappe-
Iijke waarden, waarbij vermenging van (vervuild) kanaal-
water met het grondwater in de omgeving ongewenst is.
Door de waterdichte constructie wordt toestromen van water
van en naar het kanaal voorkomen. Op plaatsen, waar de
grondwaterstand aanmerkelijk hoger is dan het kanaalpeil
kunnen aanvullende maatregelen nodig zijn om overdruk onder
de kanaalbekleding te voorkomen (bv. tracé 1 ter plaatse
van de kruising met de heuvelrug tussen Enschede en O1den-
zaal, waar over ca. 7.5 km een ingraving van ca. 15 m

noodzakelijk is) . Bij het bepalen van de kosten voor bekle-
dingen is hiermee geen rekening gehouden.
Verder komt het bij meerdere tracés voor, dat kanaalvakken
in ophoging tiggen of waarvan het kanaatpeit hoger is dan
de grondwaterstand in de omgeving. Door het aanbrengten van
een waterdichte bekleding wordt kwel naar de omgreving
voorkomen en hoeft minder water opgepompt te worden om de
waterstand in het kanaal op peil te houden.

6.2 Kunstwerlcen voor het overwinnen van een niveau-vêESebil
door de scheepvaart

6.2.L IDleiding

In de tracés voor het TI.ÍK dienen kunstwerken te worden
aangelegd om de niveau-verschitlen tussen de verschillende
kanaalpanden te kunnen overwinnen.
Vanaf het kanaalpand Eefde/Delden tot het, Mittellandkanaal
is het totale niveau-verschil 40.30 Í1. Om dit verschil voor
de scheepvaart te overbruggen dienen kunstwerken gebouwd te
worden voorzover niet gebruik gemaakt ]<an worden van de
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6.2.2

bestaande sluizen te Delden en Hengelo in de Twenthekanalen
en de sluizen Altenrheine, Rodde en Bevergern in het
Dortmund-Ems kanaal.
Een belangrijke factor voor de haalbaarheid van het Tl,ÍI( is
het service-niveau van de in de nieuwe route gelegen slui-
ze.n. Dit service-niveau wordt sterk bepaald door de verhou-
ding tussen de scheepvaartcapacit,eit, van de sluizen en het
te ver$tachten verkeersaanbod. In de volgende paragraaf zaL
op deze verhouding nader worden ingegaan.

S cheepvaart capac i te it

om een zo hoog mogelijk service-niveau te verkrijgen voor
het TMK is het van belang dat de totale passeertijd voor de
schepen van de sluizen kort moet bfijven om een vlotte
afwikkeling van het verkeersaanbod mogelijk te maken.
Bij het zoeken naar een geschikt optimum tussen korte
passeertijdenr vêilige vaart en noodzakelijke investeringen
zijn onder meer de volgende aspecten van belang:

weinig sluizen verkort de totale passeertijd
weinig sluizen vergroot het gemiddeld verval per sluis
een groter verval verlengt de passeertijd per sluis
een extreem verschil in verval tussen slui zen in een
kanaaltracé geeft een bottleneck bij de sluis met het
grootste verval. Afhankelijk van de belasting van de
sluis kan dan een onevenredige toename van de passeer-
tijd ontstaan. Deze toename gaat ten koste van het
passeertijd-voordeel, dat werd behaald door te kiezen
voor een sluis met een groot verval, in plaats van
twee sluizen met kleiner verval. Tracés 3C en 1C

scoren op dit punt goed.

Naar aanleiding van de, door NEA gemaakte, relatief hoge
vervoersprognoses voor de route, is besloten de scheep-
vaartcapaciteit voor de nieuwe sluizen in het TI,{K en de
bestaande sluizen in de aansluitende vaarwegen nader te
bestuderen.
Met behulp van sluissimulatieberekeningen is aangetoond
dat, voor sluizen met een enkele kolk, reeds bij een
ladingaanbod van I miljoen ton per jaar (totaat beide
richtingen) onacceptabele wachttijden bij de sluizen te
verwachten zijn.
Capaciteitsberekeningen, die onlangs voor de sluis bij
Eefde zijn uitgevoerd, bevestigen dit beeld.
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Op basis van de vervoersprognoses van NEA (hoofdstuk 4l kan
worcien geconcludeerd dat zelfs bij het lage scenario de
capi rteit van de sluizen niet toereikend is.
De f;.:rêkeningen hebben bovendien aangetoond dat verlenging
van de kolken voor dit probleem geen afdoende oplossing
biedt.
Op basis van het bovenstaande is voor deze studie besloten
om reeds bij aanleg van het kanaal rekening te houden met
de aanleg van dubbele kolken. In die tracés waarin ook de
bestaande sluizen in de aansluitende vaarwegen gepasseerd
worden, dienen deze sluizen dan ook te worden uitgebreid.
In deze studie is ervan uitgegaan dat deze uitbreiding
gerealiseerd wordt met een kolk geschikt voor klasse V

scheepvaart.
Het is dus duidelijk dat de prognoses van NEA leiden tot
extra investeringen aan de bestaande infrastructuur. Of
deze extra investeringen volledig moeten worden toegerekend
aan het TMK-project is echter de vraag. In hoofdstuk 7

wordt hierop teruggekomen.

Ten behoeve van de berekening van de baten voor de scheep-
vaart die ontstaan door het volgen van de nieuwe route is
een relatie afgeleid tussen de vervoeromvang en de passeer-
tijd bij de sluis , zíe tabel 6. 1. Uitgangspunt is een
gerniddeld laadvermogen van de schepen van 1500 ton.

ladingvolume
( oostgaand)

passeertij d

8
L2
1_6

mi 1j
mi 1j
nirj

. ton

. ton

. ton

3 5 min.
44 min.
63 min.

Tahel 6.L ReJ, atie vervoeromvang en Passeertijd
per sJujs (dubbele kolk)

In bovenstaande tabel wordt uitgegaan van een verval over
de sluis van ca . 20 rn. Be j kleinere vervallen worden de
passeertijden iets kleiner, wat de tijdwinst voor de
scheepvaart verhoogt. Meer slui zen verkleinen echter Írteer
deze tijdwinst.
Bij sluizen met een zeer groot verval en een hoge verkeers-
dichtheid (> 16 milj. ton) wordt de gevoeligheid van de
passeertijd voor een toename in het verkeersaanbod groot.
onder die omstandigheden is aI duidelijlc sprake van een
bottleneck. Alleen indien het totale verval over het totale
traject met deze sluis kan worden overbrugd, is een derge-
lijke sluis zinvol. Er kan dan op termijn een derde kolk
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6.2.3

hrorden overwogen . Indien Èenminste twee s lui zen nodig z i j n
kan, zoals eerder opgemerkt, ter optimalisering van de
scheepvaartcapaciteit beter worden gestreefd naar een
gelijk verval per sluis.

Ook van belang is de hinder voor de scheepvaart die kan
ontstaan bij sluizen met een groot verval (> ca. 15 m) als
gevolg van translatiegolven. onderzoek door het l{aterloop-
kundig Laboratorium heeft uitgewezen dat dit fenomeen op
zich oplosbaar is. fn een eventuele vervolgstudie is nader
onderzoek hiernaar zeker noodzakelijk. Eên en ander kan
randvoorhraarden opleggen voor de vormeteving van de sluizen
met hun voorhavens. Eventueel dient van een ttge$ronett schut-
sluis overgestapt te worden op een sluis met één of meer
spaarbekkens (zie paragraaf 6.2. 4, .

Kolkafnetingeu

In tabel 6.2 zijn de afmetingen gegeven van de bestaande
sluizen in de aansluitende vaarwegen.

Tabel 6.2 Atmetingen .bestaande sluizen aansluitende
vaarr{egen

Op basis van het gestelde in de vorige paragraaf dienen
bovenstaande sluizen, indien zíj worden opgenomen in het
Tt'ÍK-tracé, tê worden uitgebreid met een extra kolk.
opgemerkt wordt dat de huidige kolken in Rodde en Bevergern
niet geschikt zijn voor klasse V schepen (te smal) . Na
uitbreiding met een nieuwe klasse V kolk is aanpassing van
de bestaande kolken echter niet nodig. De sluis te Alten-
rheine is qua afrnetingen wel geschikt voor klasse V
schepen.

Iocatie lengte
In]

breedte
Im]

verval
In]

Twenthekanalen
Eefde 140.00
De1den 140.00
Hengelo 140. 00

Dortmund-Ems kanaal
Altenrheine 185. O0
Rodde 161. 00
Bevergern 162.50

12.00
12.00
12.00

11. 96
10.00
10.00

ca. 7.OO
6.00
9.00

3.60
3.80
8.10
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6.2.1

Foto 6.1 SJ,uis Ntenrheine

Voor de nieuw aan te leggen slui zen wordt uitgegaan van
dubbele kolken met afmetingen 120 bij LZ ln' zijnde een
minimum maat voor een klasse v schip.

Soorten kunstserken

In deze studie is onderzocht welk type kunstwerk het meest
in aanmerking komt voor het overwinnen van hoogteverschil-
len door de scheepvaart indien een nieuw sluizencomplex
moet worden aangelegtd.
Tot een niveauverschil van ca. 12 m behoeft het vanuit de

bestaande Nederlandse praktijk geen betoog dat een normale
schutsluis als het meest aangewezen kunstwerk kan worden
beschouwd. Voor grotere niveauverschillen is een verge-
lijking uitgevoerd voor alternatieve kunstwerken.
Duidelijk is, dat, indien sluizen met grote niveau-verschil-
len aan de orde zijn, dit een gevolg is van de doorsnijding
van een hellend gebied. Voor het onderzoek is uitgegaan van
een kanaaldoorsnijding in het sterkst hellende terrein in
het studiegebied, d.i. een doorsnijding van de stuwwal ter
hoogte van Enschede.
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Uit literatuuronderzoek is geinventariseerd welke kunst-
werken als kansrijk worden gekwalificeerd. Voor de selectie
van te beschouwen alternatieven is gelet op de ervaring met
deze kunstwerlcen in de gevraagde scheepvaartklasse en de
investeringskosten hiervan.

Beschouwd zijn de volgende alternatieven:

A Eén rrnormaletf schutsluis met groot verval l
B Eén schutsluis met spaarbekkens;
C Eén scheepslift;
D Meer schutslui zen met kleiner verval.

A-A

;

I

I

c-c

Principe " normale" schutsJ,ujs
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ad B Schutsluis met sPaarbekkens

A-^

/ ,,,Q 4o . oo+

dr,'i\t, i ,' /' ,,:e 35.00+

Fígnrur 6.7 Principe schutslujs met spaarbekkens

In Nederland is in feite alleen de sluis te Panheel
als zodanig gebouwd. De zout-zoeE sluizen in de

Kreekrak en de Krammer kunnen ook als sluizen met
spaarbeklcens worden aangemerkt. De sluis te Uelzen in
het Elbe-Seiten kanaal met een verval van 23 m is een

typisch referentieproject voor een sluis in het onder-
havige studiegebied.
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ad c Seheepslift

A-A

Flgnrur 6.8 Principe scheepslitt

De meeste projecten met dit type kunstwerk zijn veelal
slechts geschikt, voor schepen, kleiner dan klasse V.
De scheepslift te Liineburg in het Elbe-Seiten kanaal '
met een verval van 38 m, is een goede referentie van
recente datum.
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ad D Meer schutslui zen met kleiner verval

Bij doorsnijding van een terrein met gelijdelijk
verlopend hoogteverschil kan door toepassing van deze
variant dit verloop zoveel rnogelijk worden gevolgd.
Grote insnijdingen en ophogingen ten behoeve van het
kanaal kunnen worden voorkomen.

Bij de vergelijking van de varianten is gelet op de
volgende effecten:

De investerings- en exploitatiekosten van het kunst-
werk ze1f.
Het effect op de waterbalans, onderverdeeld naar de
waterbehoefte, investerings- en exploitatiekosten van
de gemalen, de spuidebieten, dê beheersbaarheid van
kanaalpeilen ( in korte Panden) .

Het effect op de scheepvaart (passeertijden) .

De kanaalaanleg (grondwerk) .

Landschappelijke inpassing.

Na vergelijking kon het volgende worden vastgesteld:

De baten/kosten verhouding bleek voor de scheepslift
significant ongunstiger dan voor de overige kunst-
werken. De oorzaak hiervoor wordt vooral bepaald door
de hoge investeringskosten.
De normale (dubbele) schutsluis met groot verval verqt
ten opzichte van de andere varianten de grootste
waterbehoefte.
De variant met meer sluizen met een kleiner verval
zí1n in het studiegebied landschappelijk het meest
aantrelcl<elijk in te passen. Opgemerkt wordt, dat deze
variant met name door een meer evenwichtig grondverzet
voor de aanleg van het kanaal voordelen biedt. In een
landstreek met meer wisselende terreinhoogte c.g. met
abrupte htijzigingen in deze hoogte zou dit voordeel
sregva I len .

De effecten op de scheepvaart zijn nauwelijks onder-
scheidend in een totale kosten-baten analyse.
Met de normale sluis als referentie is de capaciteit
van de scheepslift ca. 20 t hoger, als gevolg van een
kortere schutcyclus, waardoor de passeertijden van de

schepen in de orde van 10 minuten korter 1i99en. De

variant met meer sluizen za]- ongeveer een vertraging
van één uur extra voor de scheepvaart tot gevolg
hebben.
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Bovengenoemde constateringen
voor het studiegebied met de
in het terrein en tot een te
ca. 30 IIl.

zijn vooralsnog beperkt geldig
daarin voorkomende wisselingen
overwinnen niveau-verschil van

Op basis van bovengenoemde resultaten kan worden gesteld
dat, tot een niveau-verschil van ca. LZ m, een normale
schutsluis zonder meer het meest aangewezen ontwerp is.
Afhankelijk van de helling van het terrein zaL aan de hand
van een optimalisatie van het grondwerk voor de kanaal-
aanleg moeten worden bepaald of met één sluis kan worden
volstaan of dat meerdere sluizen moeten worden aangelegd.
In geval tot de aanleg van één sluis met een verval groter
dan L2 m wordt besloten moet nader onderzocht worden welke
voorzieningen ten behoeve van het waterbeheer getroffen
dienen te worden (geen voorzieningen, sluis met spaar-
bekkens of retourgemaal) .

6.3 Kunstwerken voor het in stand bouden vaa de waterstand in
de kanaalpanden

6.3.1 Inleiding

Door verdamping, kwel en lek van water uit het kanaal
ontstaat een zekere behoefte aan water. Dominerend is
echter de waterbehoefte die ontstaat door verliezen als
gevolg van het schutten van de scheepvaart. Het schut-
verlies is een verlies aan water van het bovengelegen naar
het ondergelegen pand. Een schip dat het gehele kanaal
doorvaart veroorzaakt daarbij op elk pand een water-
verplaatsing. Dit resulteert tenslotte in een overschot
naar in dit, geval de IJssel en een t'vraagf' op het Mittel-
Iandkanaal.
Een bijkomstigheid is dat in de te onderscheiden tussen-
panden een onbalans ontstaat die gecorrigeerd moet worden.
om inzicht over de waterbewegingen in een kanaaltracé te
verkrijgen is het gewenst een itwaterbalansfr op te stellen.
op deze waterbalans zaL nader worden ingegaan in paragraaf
6.3.3.

Voor het in stand houden van de waterstand in de kanaal-
panden dienen kunstwerken te worden aangelegd.
De voeding van het kanaal vanuit de rivieren rnoet, vanwege
de lagere ligging van deze wateren, geschieden door gema-
len. Eveneens dienen gemalen aangelegd te worden indien
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6.3.2

6.3.3

frretourbemalingtt naar de bovengelegen panden moet plaats-
vinden. De neerwaartse waterstromingen tussen de panden
kunnen, voor zover noodzakelijk, tot stand gebracht worden
door spuivoorzieningen.
Aangezien de hogere ligging van het Mittellandkanaal t.o.v.
het Tl,ÍI( de mogelijkheid biedt om het water hieruit te
betrekken, ên voorshands verondersteld wordt, dat het
Mittellandkanaal zelf voldoende gevoed kan worden, is
retourbemaling niet voorzien.
De spuivoorzieningen worden geïntegreerd verondersteld bij
de sluizen en zijn daar ook inpliciet in de kosten opge-
nomen.
De benodigde kunstwerken spitsen zich dus toe op de
gemalen.

Uitgangspunten

Bij de uitwerking van de waterbalans zijn de volgende
uitgangspunten gehanteerd.

bestaande waterstromingen worden onveranderd verondêr-
steld en derhalve niet in de waterbalans meegenomen.
(zo zaL b.v. verdarnping van water uit een bestaand
kanaalgedeelte niet veranderen t.g.v. de aanleg van
het nieuwe kanaal)
De maximale verdamping bedraagt ca. 7.5 mm per etmaal,
hetgeen overeenkomt met ca. 450 rn3 per etmaal per
strekkende km kanaal.
De kwel uit het kanaal bedraagt ca. 1 liter per *2 per
etmaal, hetgeen overeenkomt met ca. 60 t3 per etmaal
per strekkende km kanaal.
op basis van de uitgevoerde capaciteitsberekeningen en
het te verwachten vervoeraanbod wordt uitgegaan van 35
schutcycli per etmaal.
ÀIs waterstand op de lJssel is een constante waarde
van NAP + 3. O0 m gehanteerd.

Waterbalans

De waterbalans, zoals deze voor de geselecteerde tracés is
opgesteld, wordt hieronder toegelicht aan de hand van een
stroomschema voor tracé 1, zíe figuur 6.9. In de figuur
zijn de bestaande waterstromen dun ingetekend.
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Waterhalans TtfiK-route (principe voorbeeld)

Verklaring gehanteerde sYmbolen:

eS Suppletie naar het kanaalpand vanuit de omgev.ing. Er is vanuitgegaan dat al het water
vaàuit de Weser te Minden zal worden geleverd.

eO Onttrekking uán *àtet uat hói kanaatpanï naar de om.geving. Deze onttrekking suggereert

een secundaire Íunctie van het kanaal. Voorlopig is hier niet van uit gegaan.

Kw Kwetwater dat uit het tanaatóànd via de onderg-rond naar. de omgev.ing verdwiint.
L UéfÈage via de aÍdichtingsmláOetten c.q. onder-- en achterloopsheid btj ee1 sluis.

Sch waterhoeróertreio, die bij eàn sóÀutcycius van het hogere pand naar het lagere pand

verplaatst wordt.
Sp De hoeveerneiO *ater die bii een sluis naaÍ een lager gelegen pand wordt afgevoerd, indien

een wateroverschot op het beschouwde kanaalpand zou ontstaan.
In de OereÉeÀiÀgàÀ is beze- Àoeveelheid als sluitbost opgeloqren. p! een optamale water-

balans (met een minimum-aaísrpptótie op Éàf-pano vàá runp + 50.30 m te Mindenl is in

één pand deze hoeveelheid "nul".
p ls de hoeveelheid water oie van een kanaalpand naar een hoger gelegen kanaalpand

gepompt moet worden.
Er wordt vooralsnog vanuit gegaan dat geen Íetourbemaling plaats vindt.. Het eventueel

terugpompen is hei meest zinrïl naar hèt pand waar de méeste wateÍbehoeÍte is. In
f inancieet-óziàni woroi ob-uobnaáá nièiií óeén voord.eel .gezien. Indien.onverhoopt mocht

blifken clat de suppletie te-tvfiÀàen op bezwaien stuit, dan kán vooral in de tracé 's waarin

sluizen rèióróttiïpvoerhoogte .iin'opgenomen aan de bezwaren tegemoet gekomen

worden door wél terug te Pompen.
v De hoeveàrneio *aiei-oie óoor Groamping aan het kanaalpand wordt onttÍokken.
S Stroming binnen één kanaalpand vanuit netïeuwe gedeeite naaÍ het oude gedeelte 9f v-a1^

het oude gràeértJ ;aai nei'iieuw"-gJdeette. waar hét nieuwe kanaalgedee-lte aansluit op de

bestaande-Éánárèn iilrtiió in de berékening een qtukie kanaal "nieuw" en 'bestaand"
onderschóiOàn oágeacht'de lengte van hef bedoelde pandgedeelte.

De toegevoegcle indices "bo" en "be" betekenen respectieveliik een wateÍstroming van het boven-

óàr.ïJ,i pano- n-aar het beschouwdó-pand en v.an her beschouwde par$ n-aaÍ e..en.lager gelegen

Ëàn0".-Leï nièruii-óp, d;i oe ,itgaàÀoá rtoeueelheid water met indices "be" geliik is aan het

inkomende water tet indices "bo" in het lager gelegen pand.
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6.3.{

Zoals is opgemerkt is in de uitgewerkte waterbalans geen
rekening gehouden met bestaande waterstromingen in de
bestaande kanaalgedeelten. Om het evenwicht in de diverse
panden te handhaven moet bij de diverse sluizen veelvuldig
water geloosd worden naar het onderliggende pand. Dit geldt
ook voor de bestaande panden in de TwenthekanalêD, met de
sluizen te Eefde, Delden en Hengelo. Voor deze panden wordt
bij de sluizen nÉ een groot gedeelte van het jaar water
opgeponpt. Deze waterstromingen zijn tegengesteld van
richting aan de voornoemde lozingen. Door superponeren van
beide waterbewegingen zal- pompen na aanleg van het TII{K,

minder of geheel niet meer nodig zijn.

Voedingsbronnen

AIs potentiêle voedingsbronnen voor de waterbehoefte kunnen
worden aangemerkt :

IJssel
Vecht
Dinkel
Ems

Mittellandkanaal (oorsprong Weser)

Figuur 6.7O Overzicht waterTopn studiegebied

Nadere bestudering van de afvoergeetevens van Ems, Vecht en
Dinkel heeft uitgewezen dat de afvoer daarvan te gering
en/of te onregelmatig is om te kunnen dienen als voedings-
bron voor het Tlm.
Resteren dus als voedingsbronnen de lJssel en het Mittel-
landkanaal dat op zijn beurt hteer gevoed wordt door de
ï{eser.
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Zoals eerder omschreven zal- het scheepvaartbedrij f een
waterverplaatsing van hoger gelegen panden naar lager
gelegen panden veroorzaken. Pompen van beneden naar boven
kan dus rechtstreeks het schutverlies ondervangen, waardoor
de uiteindelijke waterbehoefte zelfs beperkt zou kunnen
blijven tot het compenseren van het verlies door kwel, lek
en verdamping. Dit betekent dat bij elke sluis een gemaal
gernstalleerd moet worden en dat de exploitatie geconfron-
teerd wordt met een hoge energierekening.
De mogelijkheid om water uit de l{eser te onttrekken ver-
dient dan ook in hoge mate de voorketlr. De geniddelde
afvoer van de !{eser bedraagt ca. L37 rn3/s en de minimale
afvoer die één maal in de afgelopen 50 jaar is voorgrekomen
bedroeg 35 m3/s. Verder is bekend dat momenteel de water-
onttrekking uit de !{eser (bij Minden) naar het Mittelland-
kanaal ca . L7 rn3 / s bedraagt .

Aan de hand van de waterbalans voor het TMK is voor de
geselecteerde tracés de benodigde waterinname te Minden en
het spuidebiet te Eefde (excl. schutwaterverlies Eefde van
4.5 m3/s) bepaald, zíe tabet 6.3 .

Tracé inname te spui te
Minden Eefde
(n3/s) (n3/s)

1 6.2 1.4
lC 9.5 4.7
2 L2.5 7.7
3C 9.5 4.6

Tabel 6.3 Inname- en spuidebiet Tl[K

Op basis van de afvoergregevens voor de l{eser kan dus worden
gesteld dat de l{eser, naast het voeden van het Mittetland-
kanaal, ook het Tlff( zou kunnen voeden (behoefte ca. 10

m3/s) . t{el zal- de capaciteit van de pornpinstallatie te
Minden vergroot moeten worden en zaL nader onderzoek gedaan
moeten worden naar de waterkwaliteit van de !{eser.

Indien onverhoopt mocht blijken, dat de veronderstelde
toegestane wateronttrekking minder moet zí)n, dan kan
retourbemaling bij de maatgevende sluis overwogen worden.
Hierdoor zal de extra waterbehoefte (voor het Tl[K) in
Minden aI grauw teruggebracht kunnen worden tot ca. 6 m3/s.
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6.1 Kunstwerken voor het in stand houden van lsruisende
infrastructuur

6. {.1 [Droge[ lcruisingen

Voor de geselecteerde tracés is een inventarisatie gemaakt
van de te kruisen bestaande infrastructullÍ. Deze infra-
structuur is als volgt onderverdeeld:

hoof dwegen dubbelbaans ( autosnelwegen) (fíWD)

hoofdwegen enkelbaans
overige verkeerswegen
spoorwegen dubbelspoors
spoorsregen enkelspoors

( rí!{E )
(ovw)
( swD)
( swE)

KANAAL IN i INGRAVING

Fígnrur 6 .77 Voorbeeld oeverÍrerbinding TIÍK

Een overzicht van de kruisingen met de bestaande droge
infrastructuur wordt geeJeven in tabel 6.4. De inventari-
satie is uitgevoerd aan de hand van topografische kaarten,
aangevuld met plan- en wegenkaarten ten behoeve van de
toekomstige infrastructullr. Niet voor alle ffoverige wegenrf
is een kruising voorzien; een aantal malen is gekozen voor
een omleiding.
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Tracé

1
1C
2
3C

. auto (snel) wegen
HWD TíWE ow{

spoorwegen
SWD SWE

1
2
2
2

9
10

9
6

I
14
27
20

2
2
2
2

1
2
2
1

Tabel 6.4 Krujsende "droge" infrastructuut

De verschillen tussen de tracés zitten vooral in de krui-
singen met overige wegen. Het aantal daarvan wordt êtlêE-
zijds bepaald door de lengte van het tracé en anderzijds
door de aanwezigheid van (grote) woonkernen.

6.4.2 rrNatte[ kruisingen

De kruisingen met bestaande riviertjes, beken en andere
wateren is uitgesplitst in 2 categorieën en wel kruisingen
met wateren met een nat profiel groter dan 5 m2 en kleiner
dan 5 *2. Voor de kleinere wateren is een gerniddeld stan-
daard-kunstwerk verondersteld, terwijl voor de grotere
wateren een specifiek kunstwerk benodigd is.

De kruising van het kanaal met de rivier de Ems is
dominant.
De rivier rnoet onder het kanaal worden doorgevoerd. Van
belang is daarbij de vaststelling van het benodigde door-
stroomprofiel. Gezien de mogelijk zeer hoge afvoer van deze
rivier moet het doorstroomprofiel zodanig groot zijn dat de
risico's bij extreme rivierafvoeren aanvaardbaar zijn. ook
dient rekening te worden gehouden met de mogelijkheid van
ijsafvoer. Dit zaL in een later stadium een gedetailleerder
studie vergren.
Uitgegaan is van een doorstroomprofiel van 5OO m2.
Bij een rivierafvoer van 1000 m3/s, die 1 maal per ca 50
jaar voorkont, is de stroomsnelheid 2 n/s en bedraagt de
opstuwing slechts enkele decimeters. Afvoeren bij lagere
overschrijdingsfrequenties zijn niet bekend, maar (zo een
vergelijk met de Rijn opgaat) ingeschat wordt dat een
afvoer van 2000 n3/s een frequentie zal. hebben van orde
eens in de 10.000 jaar,
De stroomsnelheid zal dan 4 m/s bedragen en de bijbehorende
opstuwing bedraagt dan .ca. t rn.
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Veldverkenningen van belendende kunstwerken over de Ens

bevestigen dat het hier veronderstelde doorstroomprofiel
een realistische maat is.

Foto 6.2 Brug over de rivier de Ems

Een overzicht van de kruisingen met de bestaande natte
infrastructuur wordt vteergegeven in tabel 6.5.

Tracé kleine kruisingen
5m2

grote kruisingen oPm.

1
1C
2
3C

7
10
22
L2

3
3
3
5

1
1
1
2

Tabel 6.5 Kruisende unatten intrastructuut

Opm. 1 : grote kruisingen: Ems, Vecht en Dinkel
Opm. 2 : grote kruisingen: Ems, Vecht, Dinkel, omleidings-

kanaal Dinkel en het Lateraalkanaal
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6.5 Knelpunte1 aaDsluitende vaarlrêginfrastructuur

6.5.1 Inleiding

In de voorgaande paragrafen is reeds betoogd dat de be-
staande sluizen in de Twenthekanalên en het Dortnund-EDs
kanaal (voor zovêr opgenornen in het I'uK-tracé) op basis van
de vervoersprognoses uitgebreid dienen te Ítordên on een
vlotte afwikkeling van het verkeersaanbod op dê TMK-route
nogelijk tê maken.
Het is êchter ook van belang na te gaan of de aansluite;:de
vaarwegen zêlf dê veruachte toênane van het vervoersaanbod
aankunnen. In deze paragraaf wordt hier dieper op ingegaan.
uitgangspunt is dat de route geschikt rnoet zijn voor klasse
v scheepvaart.

6.5.2 lïcDtb.krtralo!

HêÈ verkeersaanbod op de Tnenthekanalen zal aanzienlijk
toenemen. onderzocht is of het verbeterdê profiel van dê
twenthekanalen het verwachte verkeersaanbod voldoende vlot
za1 kunnên ven erken. vergelijking net dê huidige vervoêrs-
prestatie over (delen van) de belangrijke Noord-DuÍtse
kanalen laat zien dat hier niet de grootste Problemen
zullen liggen.
De kruiphoogtê op de Duitse kanalên (5.25 n) is aanzienliJk
lager dan op de fnenthekanalen. Dê Dultse kruiphoogte is
een belangrijke (en erkende) belenmering op het tot ont-
wikkeling kunnen komen van containervervoer. De kruiphoogte
op de Twenthekanalen is welissaar hogêr dan op de Duitse
kanalen maar op dit rnonent ook nog ongeschikt voor con-
tainervaart met 3 containerlagen. overigens rtordt verlroging
van de brugdoorvaarthoogte op dit moment rtel overrogên.

6.5.3 lJssel

De lJssel lijkt geschikt om zonder grote problemen de ver-
$rachte toename in de vervoersomvang te kunnen opnemen. Een

en ander moet met een verkeerssirnulatie onderzoek bij een
vervolgstudie worden bevestigd.
Een apart knelpunt vormt de spoorbrug bij Zutphen bij (te)
hoge waterstanden op de IJsseI. Er ontstaat hier een knel-
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6.5.1

6.5.5

punt als de doorvaarthoogte onder de vaste overspannrnq
kteiner wordt dan 5.50 m (n1: kruiphoogte 5.25 m + O.25 m

schrikhoogte) . Deze situatie komt gerniddeld cê. 60 dagen
per jaar voor.
De doorvaartwijdte van het beweegbare gedeelte bedraagt
slechts 13.40 rn. Dit is smal voor een voorstroomsvarend
klasse V schip. Daarnaast is er onder dit soort omstandig-
heden kans op aanzienlijke wachttijden ten gevolge van het
grote aanbod aan grote schepen in beide richtingen. Ook dit
aspect dient nader te worden onderzocht.

lÍaal, Pannerdeas kanaal, Nederrijn/Lek

Zowe1 de rivieren als de sluiscomplexen in de Nederrijn
zullen zonder meer in staat zijn het extra verkeer te
verwerken. Een punt dat nader moet worden bekeken is of het
rondgaan bij de lJsselkop met een niet onaanzienlijk aantal
grote schepen nadelige (rnogelijk ontoelaatbare) effecten
heeft op de veiligheid van de rivier ter plekke. Economiseh
gezien is de route Waal/Pannerdens kanaal ongeveer gelijk-
waardig aan die langs de Lek/Nederrijn. In het geval dat
gekozen wordt voor de route over de l{aal speelt het moge-
lijke probleem bij lJsselkop ook voor de Pannerdense Kop.

Duitse kanalen

In een vervolgstudie zaL in overleg met Duitsland de
invloed van het verwachte vervoer over de Noord-Duitse
kanalen op sluispasseertijden en routecapaciteit moeten
worden bekeken. De relatie Ruhrgebied/Oost-Duitsland, die
naar vererachting sterk zal groeien, is in dit verband van
bijzonder belang. Enerzijds is dit bepalend voor de
passeer- en vaartijden op het Wesel-Datte1n kanaal, het
Dortmund-Ems kanaal en het Mittellandkanaal en is daardoor
van invloed op de routekeuze. Ànderzijds is het niet
ondenkbaar dat het verkeersaanbod uit de nieuwe route en
uit het Ruhrgebied de capaciteit van het (verbeterde)
Mittellandkanaal te boven gaat. In 1990 werd over het
Mittellandkanaal tot Braunschweig volgens de Duitse statis-
tiek ca. L2 niljoen ton goederen (totaal beide richtingen)
vervoerd.
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7. KOSTEN

7.L Nauwkeurigbeid lcogtenramingea

Een belangrijk criterium voor de toetsing van de haalbaêr-
heid van het TI'ÍK is het kostenaspect. Kostenramingen zijn
gemaakt voor het graven van het kanaal zeLf en voor het
daarin aanbrengen van infrastructurele voorzieningen.
Hierbij is zowel gekeken naar de investeringskosten als
naar de latere onderhouds- en exploitatiekosten.

Het moge duidelijk zL3n dat het, in het kader van deze
globale haalbaarheidsstudie, onmolte1i jk is absoluut
betrouwbare ramingen van de kosten af te geven. De raningen
moeten dan ook worden gezien als richtinggevend. Zí) zijn
niet geschikt voor eventuele budgetreserveringen.

Wel is getracht aan te geven wat globaal de nauwkeurigheid
is van de hierna te geven ramingen. Deze nauwkeurigheid is
gepresenteerd in de vorm van bandbreedtes. Hiermee wordt
aangesloten op de aanbevelingen zoals die worden gedaan in
het concept eindrapport van de werkgroep Rarningen-
problematiek van de Rijkswaterstaat [ 4 ] .
In essentie gaat het er bij deze methode om het Tlfi(-project
op te splitsen in onderdelen en per onderdeel een raming op
te stellen. Vervolgens wordt per onderdeel een schatting
gemaakt van de kans op afwijkingen van de opgestelde
kostenraning, of met andere woorden van de betrouwbaarheid
van de raming. Aan de hand van de betrouwbaarheid van de
ramingen voor de onderdelen is een schatting genaakt van de
betrouwbaarheid van de kostenraming voor het totale pro-
ject. Het voordeel van deze methode is dat tot uiting kan
worden gebracht dat de onzelcerheidsmargre in de kostenraming
voor het ene onderdeel groter is dan voor het andere. Al
naar gelang deze laatste soort onderdelen een groter deel
uitnaken van het totale project zullen ook de totale afwij-
kingen groter kunnen zijn.
Deze methode van analyseren zaL ook worden toegepast bij
het opstellen van de kosten-baten analyse in hoofdstuk 9.
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voor het maken van de kostenramingen
volgende onderdelen:

grondaankooP
grondverzet
bekleding en constructies

s luizen
gemalen
kruisende infrastructuur

opgenerkt wordt nog dat bij het ramen van de kosten voor
het Tl{K-project alleen de kosten ten behoeve van de door-
gaande scheepvaart zijn opgenomen. Kosten voor voorzie-
ningren voor andere belanghebbenden dan de scheepvaart
(zoals recreatiel zijn niet meegrenomen; een uitzondering
hierop vormen natuurlijk de kosten voor de kruisende infra-
structuur, deze zijn wel in de ramingen opgenomen.

Tot slot wordt opgeuerkt dat alle bedragen rorden gepresên-
teerd exclusief BTIÍ!

7.2 Investeringslr,osten

7.2.L Kanaal

Het Tl[K-pro j ect is
opgesplitst in de

kanaal

Bij de bepaling van de kosten voor grondaankoop is ervan
uitgegaan, dat over de gehele lengte van het nieuwe kanaal
een strook grond aangekocht moet worden, die gelijk is aan
de breedte van het kanaal bij de insteek van de taluds +

een strook van 10 m aan beide zí)den voor onderhoudsstroken
en groenvaorziening voor landschappelijke inpassing.

Aan de hand van de lengteprofielen en gekozen kanaalpeilen
van de uitgewerkte tracévarianten is de te ontgraven hoe-
veelheid grond bepaald.
Voor de hoeveelhedenbepaling van de ontgravingen en oP-
hogingen is uitgegaan van het trapeziumvormig profiel. Aan-
genomen is dat het kanaal op (vrijwel) aIle plaatsen zoda-
nig gesitueerd kan worden, dat voldoende ruimte beschikbaar
is voor dit profiel (uitzonderings tracé 2 bij Enschede) .

Voor de (gedetailleerde) hoeveelhedenbepaling zijn de
tracés onderverdeeld in een aantal subvakken, staarvan het
maaiveld per vak ongeveer gelijk is.
Per subvak is de hoeveelheid vrijkomende en benodigde grond
berekend. De grond, die per vak overblijft wordt verwerkt
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in de kanaalvakken, die in ophoging liggen. De kosten voor
transport van deze grond zijn in de ramingen opgenomen.
De grond die niet in andere vakken van het tracé verwerkt
kan worden, wordt opgeslagen in een aantal centraal gekozen
depots. op dit moment zijn er geen aanwijzingen dat de
overblijvende grond kosteloos, of tegen geringe kosten
afgevoerd kan worden. Voor dit kostenonderdeel is dus een
ftmaximumrr bedrag opgenomen. Eventueel kunnen de kosten bi j
realisatie van het project lager uitvallen als de over-
blijvende grond gebruikt kan worden door derden. Opgemerkt
wordt dat geen rekening is gehouden net het voorkomen van
grote hoeveelheden vervuilde grrond.

Uit de beschikbare gegevens is gebleken, dat de kanalen
grotendeels door gebieden met losgepakte grrondsoorten
geprojecteerd zijn. Voor de kostenbepaling is er daarom
vanuit gegaan, dat ontgravingen met tfnormaalfr ontgrravings-
materieel uitgevoerd kan worden. Voor de totaalkosten-
bepaling is uitgegaan van ontgraving met frnat materieeltf .

Zoals in het vorige hoofdstuk is opgemerkt wordt voor de
kanaalbekleding uitgegaan van een waterdichte afsluiting
door middel van een kleilaag over het gehele kanaaltracé.
Op de taluds wordt deze kleilaag beschermd tegen externe
belastingen door stortsteen op een onderlaag van grind en
geotextiel. De stabiliteit van de stortsteen wordt vêr-
zekerd door de bovenlaag gedeeltelijk te penetreren met
collo:,daal beton.

op een aantal plaatsen waar diepe ingravingen nodig zí3n en
een relatief hoge grondwaterstand voorkoilt, kan het zíjn,
dat extra maatregelen nodig zijn om opdrijven/opbarsten van
de bekledingsconstructie te voorkomen. De kosten hiervoor
zijn niet meegenomen. Deze kosten kunnen locaal echter hoog
oplopen. Aan de andere kant zaJ- echter de waterdichte
bekleding ook niet over het gehele kanaaltracé noodzakelijk
zijn.

Naast de bekleding van het frnatterf profiel is er in de
kostenopstelling mee gerekend, dat aan beide zijden van het
kanaal, over de gehele lengte een inspectie-/onderhoudsweg
inclusief bermen wordt aangelegd. Deze $regen kunnen onder
normale omstandigheden dienst doen als fietspad voor
recreatieverkeer .

Een overzicht van de investeringskosten voor de kanaal-
aanleg wordt voor de geselecteerde tracés gegreven in tabel
7.L.
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Tracé

1
1C
2
3C

grondaankoop grondvetzeE bekleding

64
82
91

105

95
L27
L37
115

2LO
266
280
336

Tabel 7 .7 ï nvester ing skosten Ranaal aanleg
(in tItL, excL. BTt{, Prijspeil 7991-)

Bij bovenstaande bedragen is rekening gehouden met toeslag-
percentages zoals vermeld in tabel 7 .2.

Post

onvoorz ].en
engineering/ proj . man .
uitvoering
alg. aannemerskosten
winst en risico
BTW

grondaank. grondverz. bekleding

010
15 15
05
06
07
00

10
15

5
6
7
0

Tabel 7.2 Toeslagpercentages kanaalaanleg

De onnauwkeurigheden in de kostenramingen voor de kanaal-
aanleg zitten vooral in de bepaling van de hoeveelheden.
Het niet exact bekend zijn van loop en lengte van de
tracés, d€ hoogteligging van het terrein (afgelezen van
kaartmateriaal) en de bodemgesteldheid ter plaatse van de
tracés , zí1n factoren die hierbij een rol spelen.
Al met al wordt gesteld dat voor bovengenoemde bedragen
rekening gehouden moet worden met een spreiding van ca.
30 Z (lo-waarde).

7 .2.2 Sluizen

De investeringskosten van de sluizen zijn gebaseerd op
geniddelden van de meest recente nacalculatiegegevens van
vergelijkbare kunstwerken. Bij de sluizen blijken deze
nacalculatiegegevens een grote spreiding te hebben. Deze
spreiding moet toegerekend worden aan de grote verschillen
in de moeifijkheidsgraad bij de bouw als gevolg van plaat-
selijke omstandigheden en gestelde voorlraarden. In het
kader van de onderhavige studie is geen onderzoek naar deze
factoren verricht.
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Op basis van de nacalculatiegegevens wordt rekening gehou-
den met een spreiding rond de kostenramingen van ca. 20 t
( lo-waarde) .

Voor de bouvr van nieuwe sluizen is de gerniddelde waarde uit
nacalculatiegegevens als basis aangenomen voor een enkele
sluis. Wordt een bestaand sluiscomplex echter met een
nieuwe sluis uitgebreid dan is op de basis-kosten een
opslag van 20 * toegevoegd.
Deze toeslagfactor komt voort uit o.ê.1

integratie bediening tot een centrale bediening;
aanpassing geleidewerken bestaande sluizeni
stabiliteit bestaande sluis tijdens boutr.

Voor een nieuw sluiscomplex bestaande uit 2 sluizen is voor
de tweede sluis juist een reductie van 20 t ingevoerd,
aangezien dan juist enkelvoudige kostenposten, zoals voor-
zieningen voor de bouwplaats, bouwputomvatrg, constructie-
delen, alsmede materieel en hulpmaterialen gecombineerd
kunnen worden.

Bij de kostenramingen voor de sluizen
met toeslagpercentages, zoals vermeld

is
IN

rekening gehouden
tabel 7 .3 .

Tabel 7.3 Toeslagpercentages sluizen

In tabel 7.4 en 7.5 wordt een overzicht gegeven van de
kosten voor investering in nieuwe sluizen in het, Tlfi, dan
wel uitbreiding van de reeds bestaande sluizen in de
Twenthekanalen en het Dortmund-Ems kanaal. De kosten zijn
afhankelijk van het te overwinnen hoogteverschil ter
plaatse van de sluis.

Post sluizen

onvoorz len
engineering/proj . man .
uitvoering
alg. aannemerskosten
winst en risico
BTW

10
15

5
6
7
0
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Tracé kosten

s }uis fr 1rf

( opvoerhoogte

sluis tt2tl

tnl )

s1ui-s rf 3 rl

in

1
1C
2
3C

69.0 ( g.g)
69.o ( g.g) 85.0 (15.5)

102.0 (20.0) 61.0 ( 5.3)
83.5 (15.0) 69.0 ( 9.8) 85.0 (15.5)

Tracé s luis

opvoer-
hoogte

lnl

Eefde Delden Hengelo Alten- Rodde Bever-
rheine gern

3.6 3.8 8.17. 0 6.0 9.O

1
1C
2
3C

42 .5
42 .5
42 .5
42 .5

41.5
41.5
41.5
nvt

45. 0
45.0
45.0
nvt

40.0
nvt
nvt
nvt

40.0 44.o
nvt nvt
nvt nvt
nvt nvt

Tabel 7 .4

Tabel 7.5 Uitbreidingshosten bestaande sluizen
(in 14f7, excL. BT9íl , prijspeil 7997)

Met betrekking tot de uitbreidingskosten van de bestaande
sluizen in de aansluitende vaarwegen kan de vraagr worden
gesteld of deze extra investeringen volledig moeten worden
toegerekend aan het Tt{I(-pro j ect.
Bij de beantwoording van deze vraag is rekening gehouden
met de volgende factoren:

De geschiktheid qua afmetingen van de sluizen voor
klasse v scheepvaart.
De bestaande plannen van de Nederlandse dan wel Duitse
overheid met betrekking tot uitbreiding/aanpassing van
de vaarweg en d* daarin gelegen kunstwerken.
De noodzaak tot uitbreiding van de capaciteit van de
slui zen bi j het te verhrachten vervoersaanbod zonder
aanleg van het TII{K.

Sluizen in Twenthelcanalens

De te verwachten vervoersomvang op de Twenthekanalen
(zonder de nieuwe verbinding) in TOLA in oostelijke rich-
ting tot Lochem is ruim 5 niljoen ton (tegen ca. 3 niljoen
ton nu); westgaand ruim 1 miljoen ton. Bij deze vervoers-
omvangr zullen de geniddelde passeertijden van de sluis bij

ïnvesteringshosten
( in I{f 7, excl . BTW,

nieuwe sluizen
prijspeiT Teet)
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Eefde liggen tussen 50 en 60 min. , indien de stuis vol-
continu wordt bediend. Dit is lang, verbeteringen aan of
uitbreiding van deze sluis zL)n dan zeker gewenst.
De verwachte vervoersomvang oostelijk van Lochem is aan-
zienlijk minder dan over het westelijk gedeelte van het
lcanaal. De stui zen bij Delden en Hengelo kunnen het ver-
voersaanbod zonder problemen verhrerken.
Na de totstandkoming van het nieuwe kanaalgedeelte ontstaat
op de Twenthekanalen een geheel andere situatie. Het weste-
Iijk kanaalgedeelte moet dan in staat zijn tussen de ca. L2

en 2L rniljoen ton lading te kunnen verwerken in de hoofd-
transportrichting met een vloot van ca 600 schepen per
week (laag scenario, gem. laadvermogen cà. 1000 ton) tot
ruiur 7OO schepen per week (hoog scenario, gem. Iaadvermogen
ca. 15OO ton) . Dit betekent dat de drie bestaande sluizen
in ieder geval moeten worden uitgebreid met een moderne
snelle kolk.
Op basis van het bovenstaande is besloten de kosten voor
aanpassing van de sluis bij Eefde niet op te nemen in de
kostenramingen voor het Tt{I(-proj ect . ZL) worden geacht te
vallen onder verbeteringen aan de Twenthekanalen. De kosten
van de verbeteringen aan de sluizen bij Delden en/of
Hengelo zijn wel meegenomen in de voor het nieuwe kanaal
geraamde kosten.

Sluizen in Dortmund-Ens lcanaal:

De verbeteringen aan de sluizen bij Altenrheine, Bevergern,
en Rodde maken deel uit van de Duitse plannen tot verbete-
ring van het Dortmund-Ems kanaal tot klasse V vaarwegr
hraarop ook 2-baks duwvaart toelaatbaar is. De ternijn
waarop dit zal gebeuren is echter zeer onzeker.
De sluizen te Rodde en Bevergern zijn te smal voor een
klasse V schip. Aanpassing hiervan is in het kader van de
aanpassing van de totale vaarroute toch aI noodzakelijk. De

kosten voor de verbeteringen worden dan ook niet geacht te
drukken op het TMK-project.
De bestaande sluis in Altenrheine is al wel geschikt voor
het schutten van klasse V scheepvaart. Of een tweede kolk
op termijn noodzakelijk is, ook zonder de aanleg van een
TMK, is niet zeker. Bij aanleg van het T!,ÍK is een tweede
kolk in ieder geval noodzakelijk. De kosten voor uitbrei-
ding van de sluis zijn voor 50 I toegerekend aan het I!,tK-
proj ect.
Opgemerkt wordt dat verbetering van de sluizen in Duitsland
voor de uitgewerkte tra.cés alleen aan de orde is bij tracé
1.
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In tabel 7.6 wordt een samenvattend overzicht gegeven van
de wij ze van toerekening van de uitbreidingskosten voor de
bestaande sluizen in de aansluitende vaarwegen.

sluis toerekeningspercentage

Eefde O

Delden 1OO
Hengelo 100

Altenrheine 50
Rodde 0
Bevergern

*
*
t
t
*
*

Tabel 7.6 Toerekeningspercentages aan Tl{K-project van
uitbreidingskosten bestaande sluizen in
aansJ.uitende vaarvegen

7 .2.3 Geualen

Voor het bepalen van de kostenramingen van de gemalen is er
bij alle tracé-varianten van uitgegaan dat het benodigde
water onttrokken kan worden aan de l{eser bij Minden.

Verder is er vanuit gegaan, dat e1k gemaal wordt ingericht
met drie gelijke pompen. Twee pompen moeten daarbij de
gevraagde capaciteit kunnen leveren. De derde pomp is dus
een reserve pomp.

oo)< hier zijn de investeringskosten gebaseerd op het gemid-
delde van de nacalculatiegegevens van de meest recente
gemalen.
Ondanks dat gemalen van een verschillend type in de statis-
tiek zí1n betrokken bleek de spreiding kleiner dan welke
gevonden is bij de sluizen .

Voor de kostenramingen voor de gemalen wordt een spreiding
aangehouden van 15 * ( lo-waarde) .

De bij de ramingen gehanteerde toeslagpercentagres zijn
dezelfde als die bij de sluizen (tabe1 7.3).

In tabel 7.7 wordt een overzicht gegeven van de investe-
ringskosten voor de gemalen.
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Tracé kosten

1
1C
2
3C

28
38
46
38

7.2.1

Tabel 7 .7 I nvester ingskosten gemalen
(ín l,ItI, excl . BT5{, prijspeil L99f)

Kruisende infrastructuur

De kosten voor kunstwerken ten behoeve van kruisingen van
droge infrastructuur zijn op basis van nacalculatiegegevens
redelijk nauwkeurig in te schatten. Bedacht moet echter
worden, dat de hoeveelheid te maken kunstwerken en de
grootte hiervan berusten op interpretatie van kaartgegevens
van het gebied. De juistheid hiervan kan pas worden vast-
gesteld nadat overleg met belanghebbenden (overheidslicha-
men, inspraakgroepen) heeft plaats gevonden. De oP- en
afritten naar de kunstwerken zijn in feite nauwelijks te
ramen door het ontbreken van gegevens over de juiste
hoogteligging en dus een juist inzicht in het benodigde
grondverzet. Voorts zijn ook hier aannamen gedaan over de
juiste wegconstructie, de benodigde hregrmeubilering en
bebording.
De nauwkeurigheid van de investeringskosten ten behoeve van
beken en andere wateren is zeer moeilijk in te schatten. De

totale kostenpost wordt echter overheerst door de kruising
rnet de rivier de Ems.
Gezien de vele onzekerheden welke bestaan ten aanzien van
de kruisende infrastructuur wordt een spreiding op de
investeringskosten ingeschat van ca. 40 Z (lo-waarde).

De bij de ramingen gehanteerde toeslagpercentages zijn
dezelfde als die bij de sluizen (tabel 7.3').

Daarnaast wordt opgemerkt dat in de bedragen rekening is
gehouden met een toeslag van 15 Z voor kabels en leidinlten.

In tabel 7.8 wordt een overzicht gegeven van de investe-
ringskosten voor de kruisende inf rastructullr '

79



7.3

Tracé kosten

1 329
1C 378
2 413
3C 357

Tabel 7.8 I nve s ter ing skosten knrise nde
infrastructuur
(in tlf7, excL. BTt{, prijspeiT L997)

Jaarli jlsse lrosten

De jaarlijkse kosten zijn onderverdeeld in onderhouds-
kosten, bedieningskosten en energiekosten.

De onderhoudskosten voor de stui zen, dê kruisende infra-
structuur en het kanaal zeLf (bektedingl zijn ingeschat op
ongeveer 1 t van de investeringskosten per jaar. De onder-
houdskost,en voor de gemalen zijn ingeschat op 3 Z van de
investeringskosten per jaar.

De bedieningskosten van de slui zen zí1n gebaseerd op een
volcontinu-bedrijf. Er is uitgegaan van een eenmans-
bezetting voor elke nieuw te bouwen sluis (centrale
bediening) .

Voor de bezetting van bestaande sluizen is eveneens uit-
gegaan van een eenmansbezetting. Hiervan is de helft in
rekening gebracht ten laste van het nieuwe kanaal.

De energiekosten komen voort uit de omzet van de gemalen en
uit de energie benodigd voor het in stand houden van de
sluisbedrijven.
De benodigde energie voor het sluisbedrij f wordt hoofd-
zakelijk bepaald door de benodigde verlichting. Voor een
aantal sluizen en sluiscomplexen is dit opgtevraagd. Gere-
kend is met een geniddelde waarde.

In tabel 7.9 wordt een overzicht gregeven van de jaarlijkse
kosten voor het in stand houden van het TlllK.
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Tracé kanaal slui zen gemalen kr ' infr.
onderh. onderh. energie onderh. energie onderh.

+bedien. *bedien.

1
1C
2
3C

2.L
2.7
2.8
3.4

0.9
L.2
1.4
t.2

0.9
L.4
1.3
L.4

3.3
3.8
4.L
3.6

1.6 2.8
2.4 2.O
2.5 2.O
2.4 1.9

7.4

Tabel 7.9 Jaarlijkse kosten TILK
(in l,ItL, exc7. BT9í1, prijspeiT 1997)

Sanenvatting lcosten

In deze paragraaf wordt een overzicht gegeven van de inves-
teringskosten en jaarlijkse kosten benodigd voor aanleg en
in stand houden van het TMK.

Zoals in paragraaf 7.L is toegelicht wordt de nauwkeurig-
heid in de kostenraming voor het totale project bepaald aan
de hand van de nauwkeurigheden in de ramingren van de onder-
delen. Hiervoor wordt de volgende formule toegepast [4]:

t E (AFWond * Kond)2 ll/z
AF!{tot =

E Kond

nauwkeurigheid raming totale project ttl
nauwkeurigheid raming onderdeel t * l
kostenraming onderdeel [MfI]

Het resultaat van deze berekening wordt gegeven in tabel
7.10.

Opbouw investeringskosten Tt{K-project
( in IÍt 7 , excl . BTfí , pri j speil 799 7 )

met : AF!{tot
AF!{ond
Kond
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Tracé onderd. kanaal sluizen gemalen kr. infr. totaal

nauwk. 30t 20 t ls8 408 20*

1
1C
2
3C

369
475
508
556

L75
240
249
237

28
38
46
38

329
378
413
357

901
113 1
L2L6
118 I

Tabel 7.70



Daar voor ieder tracé de kostenverdeling per onderdeel
verhoudingsgewijs ten opzichte van het totaal ongreveer
gelijk is, is ook de afwijking in de kostenraming voor het
totale project voor ieder tracé ongeveer gelijk" Berekend
is een afwijking van ca. 20 t.

AIs de kansverdeling voor de investeringskosten wordt
verondersteld benaderd te worden door een normale verdeling
en als de afwijking van 20 t daarin gelijk wordt gesteld
aan een standaardafwijking van Lo kan het volgende worden
berekend:

Met een waarschijnlijkheid van 7A

voor het Tlfi-project variêren tot
geraamde kosten ( lo-waarde) .

Met een $taarschijnlijkheid van 95
voor het TIÍK-proj ect variëren tot
geraarnde kosten (2o-waarde) .

t kunnen de kosten
+of 20 tvande

t kunnen de kosten
+of 402 vande

Een hraarschijnlijkheid van 95 Z kan gezien worden als de
uiterste grenzen waartussen de daadwerkelijke kosten zullen
liggen. De daarbij behorende bandbreedte van + of 40 ?
komt overeen met wat in het algeneen in voorstudies voor
grote projecten wordt aangehouden.
Hierbij wordt echter opgemerkt dat, ofschoon theoretisch de
kans op overschrijding van de kosten gelijk is aan de kans
op onderschrijding, dê praktijk veelal uitwijst dat de
kosten eerder over- dan onderschreden worden.
Totaal gezien zal het voor het Tl{K om een investerings-
bedrag tussen 1rO en 1,5 miljard grulden.

In tabel 7.LL wordt een samenvattend overzicht gegeven van
de investeringskosten en jaarlijkse kosten voor het Tl{K-
proj ect .

Tracé investerings-
kosten

jaarlijkse
kosten

1
1C
2
3C

901
113 1
L2L6
118I

11.5
13.5
14.1
13 .8

Samenvatting investeringskosten en
j aarlijkse kosten Tt{K-Project-(in l,ItL, excL. BTeíl , PrijspeiT 7997)
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8. BATEN

8.1 Uitgangspunten

De financiêIe baten die voort kunnen vloeien uit de aan-
vezigheid van de nieuwe vaarverbinding zijn bepaald aan de
hand van de geraamde vervoerstromen en de besparingen in
transportkosten die optreden ten gevolge van de aanleq van
het TIrÍK. De besparingen zijn in eerste instantie per ton
vervoerde lading berekend. Door deze besparingen te verme-
nigrnrldigen met de prognoses voor het ladingaanbod kunnen
de totale besparingen voor de scheepvaart worden berekend.
Deze besparingen vormen de financiële baten van de aanlegr.
De resultaten vermeld in dit hoofdstuk zijn ontleend aan de
studie van NEA. Voor een meer uitgebreid overzicht van de
studieresultaten wordt verwezen naar [ 3 ] .

De besparingen komen voort uit een verkorting van de
afstand op de belangrijkste vervoersrelaties. Voor deze
besparingen zí1n twee componenten van belang:

de verandering in het aantal vaarureni
de verandering in het aantal wachturen;

De wachturen zijn afhankelijk van het aantal sluizen en de
verhouding tussen capaciteit van de sluizen en de inten-
siteit van het scheepvaartverkeer. Dit betekent dat de
omvang van de vervoerstroom mede bepalend is voor de
wachttijden (zie ook paragraaf 6.2.2).

Voor de berekening van de besparingen zijn een aantal
veronderstellingen gedaan. De belangrijkste worden hierna
besproken.

Kanaalgelden

Op de Duitse vaarwegen worden kanaalgelden geheven (0.5
cent per ton per kiloneter) . Een uitzondering hierop wordt
gevormd door de Rijn, hraarop geen kanaalgetd mag worden
geheven (Akte van Mannheim) . Voor de scheepvaart brengt de
verkorting van de vaarhreg, door aanleg van het Tl{K, dus een
besparing met zich mee.
De vraag kan gesteld worden of deze kanaalbelasting en de
besparing voor de scheepvaart in de kosten-baten analyse
moet worden opgenomen. Immers uitgangspunt bij kosten-
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baten analyses is dat belastingen noch bij de baten noch
bij de kosten mogen worden meegenomen. De achtergrond
hierbij is dat belastingen overdrachten zijn waar tegrenover
geen offers staan . Zo worden zowel de baten als de kosten
exclusief BTw berekend.
De vraag is dan ook niet of belastingen in een kosten-
baten analyse thuishoren, maar of kanaalgeld een belasting
is. ïn het geval van de kanaalgelden is er wel degelijk
sprake van het leveren van een directe prestatie van de

kant van de gene die de heffing oplegt. Kanaalgeld dient te
worden beschouwd als de prijs voor het mogelijk maken van
scheepvaart. Met behulp van het geld wordt onderhoud en

exploitatie van het kanaal verzorgd. Wanneer door aanleg
van een kortere verbinding het verschuldigde kanaalgeld
vermindert, betekent dit dat er minder onderhoud noodzake-
Iijk is op de nu niet meer gekozen route-
Op grond van bovenstaande overwegingen wordt geconcludeerd
dat de kanaalgelden meegenomen moeten worden in de kosten-
baten analyse.
Bovendien wordt opgemerkt dat, wanneer de kanaalgelden niet
in de analyse worden betrokken, êf een zeet eenzijdiqe
vergelijking ontstaat. Enerzijds worden aIle investeringen
die het gevolg zijn van de aanleg en exploitatie van het
TI'fi( wel meegterekend (ook de verhoging in exploitatiekosten
voor de Twenthekanalen is als kostenpost meegenornen) ,

anderzijds worden de besparingen die met name op Duits
grondgebied ontstaan (minder belasting van het l{esel-
Datteln kanaal en Dortmund-Ems kanaal) niet meegerekend.
Het meenemen van de kanaalgelden als batenpost in de
kosten-baten analyse is dus in feite een benadering van de

vermindering in exploitatiekosten op de Duitse kanalen.
In hoofdstuk 9 wordt hierop nader teruggekomen.

Leegvaart

Voor de leegvaart wordt verondersteld dat deze wordt be-
paald door het verschil tussen de grootste en de kleinste
stroom. Het aantal schepen dat in de ene richting vaart'
vaart ook in de andere richting. Dit betekent dat het
aantal schepen voor de grootste stroom bepalend is voor de

leegvaart in de andere richting. Verondersteld wordt dat in
de richting van de grootste stroom geen leegvaart plaats-
vindt. Dit is een conservatieve aanname.

Vaarroute

De route die op dit moment wordt bevaren vanuit Rotterdan
(l,laalhaven) richting Noord-Duitsland gaat via de Waal,
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Rijn, !{esel-Datteln kanaal, Dortmund-Ems kanaal en tot slot
het Mittellandkanaal.
Uit het transportmodel van NEÀ blijkt dat, Dê aanleg van
het TI'{I(, de route naar Duitsland gekozen zal worden via de
Lek en Nederrijn boven die via de !{aal. Het korter zijn van
deze route weegt in dit verband zwaarder dan de aanhtezig-
heid van een drietal sluizen in de Lek/Nederrijn route.

Vaarsnelbeid

Uitgegaan wordt van een vaarsnelheid op het Tlfi van 9 kn/u
voor beladen schepen en L2 kn/u voor lege schepen.

lÍachttijden sluizen

Voor de wachttijden bij de sluizen als functie van het
vervoersaanbod wordt verwezen naar tabel 6. 1.
Verondersteld wordt dat de wachttijden op het Dortmund-Ems
kanaal op dezelf de wi j ze zullen toenemen als op het Tll[I(.

Laadveruogen

Bij de berekeningen van NEA is uitgegaan van een geniddeld
laadvermogen van de scheepvaart op het Tl,tK van 15OO ton.
Naar huidige maatstaven is dit laadvermogen relatief hoog.
Toch lijkt dit niet onaannemelijk indien rekening wordt
gehouden met de aard van de te vervoeren lading (voorname-
lijk bulkgoederen) en de doorzettende tendens naar een
vloot met toenemend gemiddeld laadvermogten.

Kostenconpouenten

Bij de berekening zijn
componenten gehanteerd.
Naast deze componenten
kosten voor het aandeel
aanbod.

de in tabel 8. 1 gegeven kosten-

is rekening gehouden met extra
tankvaart in het totale scheeps-

eenheid

!{achtkosten tL/ uur LO7, 10
Brandstofkosten tL/ uur 55,25

Gemidde Lde kosten componenten
(brandstofkosËen bij 60 Z motorbelastingl)
Bron: IVEÀ

Tabel 8.7
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8.2

In tabel 8.2 wordt een ovetzicht gegreven van afstand en
aantal te passeren sluizen tussen Rotterdam en Uffeln aan
het, Mittellandkanaal voor de h:;.idige route en de geselec-
teerde TMK-tracés.

Tabel 8.2 Afstand en aantal sl.ujzen (Rotterdam-Ufteln)

Berelsening baten

Met behulp van de uitgangspunten uit de voorgaande para-
graaf zijn door NEA de mogelijke besparingen per tracé
uitgerekend. De besparingen gelden voor het in de vorige
paragraaf genoemde gemiddelde laadvermogen voor de scheep-
vaart.
Een overzicht van de besparingen per ton vervoerd gewicht
wordt gegeven in tabel 8.3.

Besparingen per ton
(in ft)
Bron.' MÀ
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Route lengte [kn] aantal sluÍzen
totaal verschil kan.geld totaal verschil

besparing

via de Rijn

T!'ÍK tracé 1
TMK tracé 1C
TMK tracé 2
TMK tracé 3C

346

277
272
277
28L

154

69
74
69
65

44
39
49
40

10
8
8
7

+3
+1
+1

0

lading varen kanaalgeld totaal

Tracé 18
L2
16

mln ton
mln ton
mln ton

L ,24
t ,26
L ,32

0r55
or55
0, 55

L r79
1, 81
1,88

Tracé lC I mln ton
L2 mln ton
16 mln ton

1, 53
1,61
L r79

0, 58
o, 58
or58

2,LL
2,L9
2 ,36

Tracé 28
L2
16

m1n ton
mln ton
mln ton

Lr4L
Lr49
1, 68

0, 53
0, 53
or53

L,94
2,02
2 rLL

Tracé 3C 8
L2
16

mln ton
mln ton
m1n ton

Lr40
L ,52
Lr76

O ,57
o ,57
o ,57

L ,97
2 r09
2 t33

Tabel I .3 (beladen + Teegvaart)



Met behulp van de besparingen per ton kunnen de baten per
tracé worden berekend als functie van de prognose voor het
vervoeraanbod. Voor deze prognoses wordt verstezen naar
hoofdstuk 4.

Hierbij wordt ervan uitgegaan dat de stromen die momenteel
via de Rijn verlopen, zich verleggen naar het TMK. Voor
deze stromen dienen de volledige besparingen op de
transportkosten aan de aanleg van het TMK worden toe-
gerekend. Dit geldt ook voor de toekomstige stromen die
voortkomen uit de groei van de bestaande stronen (aan- en
afvoer van en naar Noord- en oost,-Duitsland) .

Voor toekomstige stromen die voortkomen uit htijzigingen in
de havenconcurrentie, modal split en regionale ontwikke-
tingen wordt de helft van de transportkosten toegerekend.
Het gaat om nieuwe stromen, deze werden voorheen niet over
water vervoerd.

In tabel 8.4 wordt een overzicht gegeven van de baten per
tracé voor de bij de vervoersprognoses aangehouden hoge en
lage scenariot s.

2 015

22 ,'l 6
26 ,85
24,96
25,75

HOOG
2030 2 060 2 015

I.,AÀG
2030 2060

Tracé 1
Tracé lC
Tracé 2a
Tracé 3C

30r83
37 ,57
3 5 , 16
36,80

30r83
37 ,57
35 r 16
36r80

15,50
L7,76
L6 ,45
16r30

19,3O 19,30
22,36 22,36
20,73 20,76
20 ,68 20 ,68

Tabel 8.4 Baten TI{K in HOOG en LAAG scenario
(in ILfI per jaarl
Bron: NEÀ

8.3 2 -Balrs duwrraart

Eén van de redenen hraarom bij deze studie de optie van het
geschikt maken van het TMK voor 2-baks duwvaart is verlaten
is dat het Tl{K als duwvaart route geen extra winst voor de
scheepvaart oplevert.

In dit verband zijn door NEA voor een tweetal situaties
berekeningen uitgevoerd :
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Vergelijking 1:

duwvaart (3300 ton) over huidige route (Rijn)
klasse V ( 1500 ton) over Tt'Il(-route

Vergelijking 2:

duwvaart ( 3 3 00 ton) over Tl{K-route
klasse V ( 15OO ton) over TllK-rout'e

Voor een gemiddeld tracé en een gemiddeld ladingaanbod
volgt voor vergelijking 1 een kostenvoordeel ten gunste van
de Ttfi-route, geschikt voor klasse V, van ca. f 0r8O per te
vervoeren ton lading en voor vergelijking 2 een kosten-
voordeel ten gunste van de Tt"[(-route, geschikt voor klasse
V, van ca. f 0r 15 per ton lading.

Op grond van het voorgaande kan dus worden geconcludeerd
dat het geschikt maken van de Ttfi-route voor 2-baks duw-
vaart op basis van kostenaspecten geen haalbare kaart is
(nog los van de problemen die te verwachten zijn bij aan-
passingen van o.a. de IJssel). AIs oorzaak kan genoemd
worden de relatief ongunstige verhouding tussen lading en
Iaadvermogen, veroorzaakt door de toegestane diepgang
(2.80 m).

Verder kan geconcludeerd worden dat voor de scheepvaart het
vervoeren van lading over de TlÍK-route (klasse V) goedkoper
is dan over de huidige route (2-baks dur*rraart) .
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9.1

9. KOSTEN-BATEN ANALYSE

Uitgangspunten

Een belangrijk criterium voor de toetsing van de haalbaar-
heid van het TI'ÍK is de baten/kosten verhouding van de
verbinding. Gezien het internationale karakter van deze
studie is het noodzakelijk deze analyse op het niveau van
de Europese samenleving uit te voeren.

Als kostenpost in de analyse worden meegenomen de kosten
voor aanleg en exploitatie van het T!{K met de daarbij aan
te brengen kunstwerken. Ook de kosten voor uitbreiding en
exploitatie van de kunstwerken in de aansluitende vaarwegen
a1s de Twenthekanalen en Dortmund-Ems kanaal (voor zover
opgenomen in de Tt{I(-route) vallen hieronder. In hoofdstuk 7

is een overzicht gegeven van deze kosten.
AIs batenpost worden meegenomen de besparingen op de
vervoerskosten, welke worden gerealiseerd door de verminde-
ring van de te varen afstand, zie hoofdstuk 8. Daarnaast
geef t aanleg van het TI'{K, Europees gezien, Dog aanleiding
tot andere besparingen door vermindering van scheepvaart op
de huidige route (rnet name !{esel-Datteln kanaal). De bespa-
ringen in exploitatiekosten op de Duitse kanalen, door de
verminderde scheepvaartbelasting, worden in de analyse
indirect als batenpost meegenomen. Deze besparingen worden
in financiële zin benaderd door het verrekenen van de ver-
mindering in kanaalgelden, die vrijkomen door de verkorting
van de te varen afstand. Daarnaast zullen, als het TMK niet
wordt aangelegd, door de toename in het scheepvaartverkeer,
mogelijk investeringen nodig zijn voor uitbreiding van de
(zes) sluizen in het Dortmund-Ems kanaal. Indien deze
uitbreiding noodzakelijk blijkt, moeten deze investeringen
als batenpost in de analyse worden opgenomen.
In een vervolgstudie is nader onderzoek naar dit aspect
zeker noodzakelijk. In paragraaf 9.4 wordt hierop, in
kwalitatieve zin, Do9 nader teruggekomen.

In de voorgaande hoofdstukken is de stroom van baten en
kosten in de tijd beschreven. Om de kosten en baten te
kunnen vergelijken is een vergelijkbare basis nodig. Deze
basis wordt bereikt door zowel de kosten als de baten terug
te rekenen naar een gemeenschappelijke basis. Hierbij wordt
gebruik gernaakt van de techniek van het disconteren.
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Uitgegaan wordt van een disconteringsvoet (rentepercentage
per jaar) van 5 t.

Voor wat betreft de fasering van de werkzaamheden aan het
TlltK is NEA ervan uitgegaan dat de investeringen over een
periode van 5 jaar plaatsvinden, van 2005 tot en met 2009.
De investeringskosten worden verondersteld gelijknatig
verdeeld te zijn over deze periode. Opgemerkt wordt dat
deze bouwperiode aan de krappe kant is (met name qua finan-
ciering) . Berekeningen met een, meer reële, bourrperiode van
10 jaar wijzen echter uit dat de gevolgen van deze langere
periode voor de baten/kosten verhouding relatief gering
zijn (paragraaf 9.3). De jaarlijkse kosten en baten worden
in de analyse meegenomen over de periode 2010 tot 2060. Na

203O worden de baten als constant verondersteld.

AIs basisjaar voor het disconteren is 1990 gehanteerd. Voor
de baten/kosten verhouding is de keuze van het basisjaar
overigens niet van belang.

Aan het eind van dit hoofdstuk zaL voor een aantal van de
genoemde veronderstellingen de invloed van veranderingen
daarin op de baten/kosten verhouding worden besproken.

In navolging van de in hoofdstuk 7 gehanteerde methode ter
bepaling van de nauwkeurigheden in de kostenramingen (op
basis van t4l) , zal- ook de baten/kosten verhouding worden
gepresenteerd als een bandbreedte waarbinnen deze verhou-
ding met een bepaalde btaarschijnlijkheid zaL liggen. Op

deze wij ze worden zowel de statistische eigenschappen van
de kosten als die van de baten onder één noemer meegenomen.

Hiermee wordt enigszins afgeweken van de presentatievorm
die NEA in t3I heeft gehanteerd.
Ten behoeve van deze analyse zijn wel een aantal aannames
gehanteerd :

De kansverdeling van de kostenraningen wordt als
normaal verdeeld beschouwd, met als standaardafwijking
o ca. 20 Z van het geraamde bedrag.
De kansverdeling van de jaarlijkse baten wordt ook als
norrnaal verdeeld beschouwdi hierbij wordt van het
volgende uitgegaan:

p = 0.5 * (baten-HOOG + baten-IÀÀG)
o = 0.5 * (baten-HOOG baten-LAAG)
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9.2

De kansverdelingen van de kosten en de baten worden
als stochastisch onafhankelijk verondersteld (kans op
laag uitvallende kosten en baten is even groot als
kans op hoog uitvallende kosten en baten) -

De kansverdeling van de verhouding tussen de gediscon-
teerde baten en kosten wordt ook als normaal verdeeld
beschouwd.

Baten/kosten verbouding

In tabel 9.1 wordt een overzicht gegeven van de gediscon-
teerde kosten en baten, die zijn bepaald aan de hand van de
uitgangspunten uit de vorige paragraaf.

Tracé

1
1C
2
3C

Kosten

477 .5
591.4
634.1
6L9 .7

Baten
HOOG LA,,AG

L92 .3
230.8
215.3
223 .8

L25.4
L44 .5
134.0
133.1

Tabel 9.7 Gedisconteerde kosten en haten 2005-2060
( in l[f 7, excl . BTW 2' .basis 7990 )
Bron: NEA/.trfS

Uit deze kosten en baten kunnen de baten/kosten verhou-
dingen worden berekend. Een overzicht per tracé wordt
gegeven in tabel 9.2.

De in deze tabel vermelde baten/kosten verhoudingen zí1n
rreergegeven door middel van een bandbreedte, waarbinnen de
verhouding met een waarschijnlijkheid van ca. 70 t zaL
liggen.

Tracé baten/kosten verhouding

1 0.23 0.43
lC O.22 0.42
2 0.20 0.36
3C 0.20 0.38

Baten/kosten verhoudingen
Bron: NEA/fifl7S
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9.3

Uit bovenstaande tabel kan worden geconcludeerd dat de

tracés 1 en 1C de gunstigste baten/kosten verhouding
hebben. De investeringskosten van deze tracés liggen dan
ook beduidend lager dan die van de andere.
Verder kan worden geconcludeerd dat de meerkosten van het
rechtstreeks doortrekken van tracé 1 naar het Mittelland-
kanaal (dus tracé 1C ten opzichte van tracé 1) min of meer
opwegen tegen de meerbaten die voor tracé 1C ontstaan als
gevolg van de kortere afstand en het geringer aantal te
passeren sluizen.

Als de beslissing tot aanleg van het Tl,ÍI( alleen gebaseerd
zou worden op economische haalbaarheid (baten/kosten ver-
houding groter dan 1) kan worden greconcludeerd dat het TIIÍK'

in dat licht bezien, niet hoog scoort.
Naast de financiële effecten bestaan echter ool< andere
redenen die van doorslaggevende betekenis kunnen zí1n voor
het besluit tot aanleg, zoals de regionale ontwikkeling,
versterking van de distributiefunct,ie van Rotterdam en het
stimuleren van de binnenvaart als relatief rnilieuvriende-
fijke vorm van vervoer. In het volgende hoofdstuk zaJ- aan
deze aspecten nader aandacht worden besteed.

Gevoe I igbe id sberekeningen

Ten behoeve van de bepaling van de baten/kosten verhouding
voor het TMK zijn een aantal veronderstellingen gedaan.
Door NEA is voor een aantal van deze veronderstellingen de
gevoeligheid op het eindresultaat afgeschat.
De resultaten worden hieronder kort aangegeven; een uit-
gebreide beschrijving is te vinden in [3].

Bij de berekeningen van de baten is verondersteld dat
geen leegvaart plaats zaL vinden in de grootste stroom
(richting Duitsland) . AIs alternatief is een bereke-
ning uitgevoerd met een leegvaart van 8 Z in de groot-
ste stroom. Door deze leegvaart zijn meer schepen
nodig om dezelfde hoeveelheid lading te vervoeren'
zodat het voordeel van kortere vaar- en wachttijden
meer wordt gevoeld. De gevolgen hiervan op het eind-
resultaat bleken minimaal; gevonden werd, zoals ver-
wacht, een lichte stijginq van de baten/kosten verhou-
dingen.

Voor de aanleg van het kanaal met alle voorzieningen
is er van uitgegaan dat deze in een periode van 5 jaar
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9.4

plaats zal- vinden (2005-2010). líanneer de aanleg over
een langere periode plaatsvindt (2OO0-2010) ' zullen de
baten/kosten verhoudingen iets dalen. Ook hier zijn de
gevolgen gering (daling ca. 10 t).

Bij de verrekening van de investeringskosten is ervan
uitgegaan dat de kosten voor uitbreiding van de 3

slui zen in het noordelijk gedeelte van het Dortnund-
Ems kanaal niet aan het T!fr-project worden toegerekend
(sluis Altenrheine voor 50 *), zíe paragraaf 7 -2-2-
I{anneer wel rekening gehouden wordt met deze kosten
zal de baten/kosten verhouding met ca. 10 * dalen
(speelt alleen bij tracé 1) .

overige financiêle aspecten

fn het voorgaande is ingegaan op de financiële effecten in
de zin van besparingen op de vervoerskosten, welke worden
gerealiseerd door de vermindering van de te varen afstand.
Overige financiëIe effecten zijn veranderingen in kosten
voor op- en overslag en de effecten op het gebruik van
infrastructullr. In het volgende zaL op deze ef f ecten nader
worden ingegraan.

Effecten op lsosten voor op- €n overslag

of de effecten op kosten voor op- en overslag positief of
negatief uitvallen is onder meer afhankelijk van de wij zL-
ging van de modal split als gevolg van de aanleg van het
kanaal. l{anneer een belangri jk deel van het vervoer van
wegvervoer op binnenvaart overgaat heeft dit consequenties
voor de op- en overslag van goederen. fn de studie naar het
T!{K is op grond van de vervoeranalyse slechts in beperkte
mate sprake van een verschuiving van de modal split. De

effecten op overslagkosten zijn dan ook gering of zelfs
afwezig. ook bij een verschuiving door havenconcurrentie,
vooral waar het gaat om de verschuiving van rail naar
binnenvaart, zijn de effecten beperkt, al zal- het in voor-
kornende gevallen nodig zijn laad- en loswallen aan te
passen.

Effecten op het gebruils van infrastructuur

Zoals in de inleiding van
zat. de aanleg van het TI'{K

van de infrastructullr.

dit hoofdstuk reeds is aangehaald
gevolgen hebben voor het gebruik
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Een effect is een aanzienlijke groei van de scheepvaart op
de fJsse1 en Tventhekanalen. De kosten hiervan, voor zover
toe te rekenen aan het TllK , zí1n in de investeringskosten
opgenomen.
Daarnaast zaL de verschuiving van goederenstromen leiden
tot vermindering van scheepvaartr êÍr dus besparingen, oP de
huidige vaarwegen richting Duitsland (Rijn, !{esel-Datteln
kanaal en Dortmund-Ems Kanaa1) . Zoals gezegd zijn de bespa-
ringen op de exploitatiekosten voor deze vaar$te!Íen indirect
in de kosten-baten analyse meegenomen via de kanaalgelden.
Daarnaast wordt, ook a1s het Tl{t( niet wordt aangelegd, een
aanzienlijke toename van het vervoer op de Duitse kanalen
verwacht. Het is daarom mogelijk dat, voor het op peil
houden van het voorzieningenniveau op deze vaarwegên'
aanzienlijke extra investeringen nodig zíin, met name op
het Wesel-Datteln kanaal. Door aanleg van het Tl,ÍK kunnen
deze investeringen wellicht achtersrege blijven.
In het kader van deze studie is de mogelijke omvang van
deze investeringen niet bepaald. De baten/kosten cij fers
zullen hierdoor echter aanzienlijk kunnen stijgen (orde
grootte 25 ?) . In een vervolgstudie is nader onderzoek naar
dit aspect dan ook zeker op zijn plaats.

Tenslotte is er ook een beperkt effect op het gebruik van
autowegen. Dit laatste effect is, wederom gezien de
beperkte verschuiving van de modal split, vrijwel te
verwaarlozen. !{el wordt opgemerkt dat, door de groei van
het vrachtvervoer te laten opnemen door water- en spoor-
wegen, de noodzaak tot de bouw van infrastructurele voor-
zieningen voor het wegverkeer sterk wordt verminderd. Dit
voordeel is niet in de baten meegenomen.
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10. NEVENEFFECTEN

10. 1 Inleiding

Zoals eerder is opgemerkt mogen conclusies ten aanzien van
de haalbaarheid van een T!,tK niet alleen gebaseerd zijn op
een baten/kosten verhouding. Ook de effecten van het kanaal
op regionale economie en werkgelegenheid, recreatie, natuur
& milieu en landschappelijke en stedebouwkundige inpassing
zullen invloed hebben op de haalbaarheid van het kanaal op
zich maar vooral op het uitspreken van een voorkeur voor
het ene tracé boven het andere.

Gezien het globale karakter van deze studie kon op deze
rf nevenef f ectenrr niet diep worden ingegaan. Voor een goede
inventarisatie van deze effecten is het ook noodzakelijk de
regionale belanghebbenden hierin te betrekken. In een
eventuele vervolgstudie dienen deze aspecten in een meer
omvattende beleidsanalyse dan ook zeker meer aandacht te
kri j !Íen.

In het volgende zaL op de volgende effecten worden
ingegaan:

regionale economie & werkgelegenheid
energieverbruik & nilieu
natuur, Iandschap & stedebourr
overige effecten

10.2 Regionale economie t werlcgelegenheid

Regionale econouie

De aanleg van het kanaal betekent een positieve vestigings-
plaatsfactor. Zonder al te diep in te gaan op het belang
van infrastructuur als vestigingsplaatsfactor, kan toch
worden gesteld dat het ontbreken van doorgaande verbin-
dingen een negatief effect heeft op de regionale ont-
wikkeling.
Deze effecten worden echter vooralsnog gering geacht. Aan
de hand van een aantal interviews is duidelijk geworden dat
een beperkt aantal bedrijven in de toekomst gebruik zai-
maken van het vervoer over water richting Duitsland. Dit
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wekt geen verbazing omdat de industriêle structuur op dit
moment nauh/elijks aanleiding geeft tot aan- of afvoer over
water.
onder lnvloed van het stringentere milieubeleid neemt de
vraag naar bedrijfsterreinen aan vaarwater evenwel sterk
toe. Bedrijven zien in toenemende mate het nut van meer-
dere ontsluitingen, zoweL over lteg als water, in. De studie
naar de vaarwegr Almelo-Emmen heeft aangretoond dat juist in
Twente deze vraag sterk aan het toenemen is. Dit betekent
dat een kanaal als het TIIÍK een belangrijke vestigings-
plaatsfactor kan worden. Het is evenwel ondoenlijk in dit
onderzoel< hierover harde uitspraken te doen.
Een laatste aanknopingspunt kan worden gevonden in de
economische structuur van het achterland van het TMK. Dit
is sterk agrarisch georiënteerd. Juist bij het vervoer van
grondstoffen voor de agrarische sector is de binnenvaart
onmisbaar (veevoeders, granen, kunstmest) .

!.lat betreft de regionale economie kan worden gesteld dat
tracé 2 | dat loopt langs de economische centra Hengrelo,
Enschede en Rheine, ten opzichte van de andere tracés
relatief gunstig scoort.

Landelijk bezien mag ook het effect voor de concurrentie-
positie van Rotterdam niet onderschat worden. Zoals uit de
analyse van de havenconcurrentie naar voren is gekomen, is
er een potentieel voor Rotterdam als het T!{I( er komt. Dit
kan vooral de positie van Rotterdam als mainport voor
bulkgoederen als L)zererts, kolen en veevoeders ten goede
komen.

lÍerlcgelegenbeiê

Samenhangend met het effect op de regionale ontwikkeling
dient het effect op werkgelegenheid genoemd te worden. De

vestiging van nieuwe bedrijven brengt voor de regio ook
extra werkgeiegenheid met zich mee. Deze werkgelegenheid is
echter niet of nauwelijks te ramen. WeI kan worden opge-
merkt dat bedrijven die aan- en afvoeren over water meestal
relatief kapitaalintensief zijn. Het belang van nieuwe
bedrijvigheid ligt dan ook niet in de eerste plaats in de
directe werkgelegenheid die hierdoor wordt geetenereerd,
maar meer in de regionale ontwikkeling en de spin-off naar
andere bedrijvigheid die hierdoor ontstaat.

De tijdelijke werkgelegenheid die ontstaat door de aanleg
van het kanaal wordt door NEA aan de hand van kengetallen
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voor de GWw sector geraamd op ca. 7 . 000 tot 10. O0O arbeids-
j aren ( ca . 7 arbe ids j aren per rni lj oen invester ing ) . De

permanente werkgelegenheid als gevolg van onderhoud en
exploitatie van het kanaal met voorzieningen wordt geraand
op ca. 80 arbeidsplaatsen.

unergieverbruik & uilieu

Ook wat betreft het energieverbruik en de uitstoot van
schadelijke stoffen scoort het TMK positief. De effecten
hiervan komen vooral voort uit een verminderde afstand die
afgelegd hoeft te worden. De effecten van verschuiving van
modal split zijn zoals eerder gesteld beperkt.

Met betrekking tot de uitstoot van gevaarlijke stoffen
wordt in tabel 10. 1 een vergelijking gemaakt tussen de
uitstoot van een gerniddeld binnenvaartschip en het, guê
lading, gestandaardiseerd vrachtauto-equivalent (qua te
vervoeren lading is een binnenschip geniddeld qtelijk aan 23
vrachtauto's) .

middel van transport NOx so2 co2

binnenvaartschip
vrachtauto - equ iva I ent,

451
L7 60

39 28450
148 LO7L77

Tabel 70.7 KengetaTlen uitstoot binnenvaart/weq per
gestandaardiseerde voer- / vaartuigki Tometer
(in grammen)
Bron: NEÀ

Uit de tabel blijkt dat de uitstoot van een binnenschip
rulrweg een kwart is van de uitstoot van het vrachtauto-
equivalent.

op het punt van nilieu-belasting scoren de tracés met de
kortste lengte relatief gunstig. Op basis hiervan heeft
tracé 1C een lichte voorkellr. Tracé 3C scoort relatief
ongunstig.

De effecten op energieverbruik in de zín van verminderde
brandstofkosten door de verkorting van de te varen afstand
zijn meegenomen in de berekening van de transportbaten voor
de scheepvaart.
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10.4 Natuur, Iandschap t stedebour

Het gedeelte van Twente waarin de TMK-tracés zijn gesi-
tueerd is landschappefijk als volgt in te delen :

het belcengebied zuid-oogt van Alnelo
In dit gebied, begrensd door het kanaal Almelo-
Nordhorn in het noorden, en het zijkanaal en het
hoofdkanaal van de Twenthekanalen in het westen en het
zuiden, stromen talloze kleine en grotere beken'
hraarvan vele rnet grot,e natuurwaarden. De vele kleine
beken uitmondend in de hoofdbeken Oelerbeek, Bornse
beek en Lolee ontsPringen alle van
de oostelijlse stuwral
Dit is een noord-zuid lopende, brede en zeet geacci-
denteerde rug, die al zuidelijk van Enschede begint en

hraarop naar het noorden toe het heuvelland van Lonne-
ker, Losser, de Lutte, Berghuizen en Beuningen ligt.
Na een gaping ter plaatse van Votte, Tilligte en Agelo
loopt de rug $teer op met de hoogten van de Kuiperberg
en de Hezeberg. De rug zeL zich over de grens voort
naar Bentheim, waar prachtige dalen liggen.
bet betsengebied zuidelijk van bet Twenthekanaal
Ook deze beken ontspringen van de oostefijke stuwwal,
maar dan het zuidelijk gedeelte. Een aantal van deze
beken kent nog grote natuurwaarden.
het da1 van de Dinkel.
Tussen de grensheide en de oostelijke heuvels van
Twente stroomt de kronkelige Dinkel. Het dal, uit-
geschuurd in laagterraszanden, is op sommige plaatsen
nauw met steile randen. Het is het gebied van ver-
spreide hoeven en havezaten, van grote en rijke loof-
bossen op de beekafzettingen, van stuifzanden.
het grensland
Een brede vlakte met gering reliëf meest bestaand uit
laagterraszanden, waarop veenontginning heeft plaats-
gevonden. Een aanzientijk aantal vennen liggen in dit
gebied, wêtke overigens niet door de kanaaltracés
worden bernvloed.

net Duitse grondgebied is landschappelijk bezien vergelijk-
baar met het Twentse. Aangezien specifieke gegevens over
landschappelijke waarden op dit moment ontbreken zijn de

gevolgen van de tracés voor het landschap alleen worden
uitgedrukt in het verlies aan bos.
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Naast de hiervoor genoemde kenmerkende gebieden hebben de
Iandschappelijk meest waardevolle delen van het studie-
gebied de status van natuurreservaat. Deze natuurreservaten
zijn aangegeven in figuur 10.1.

Figarur 70.7 overzicht natuurreservaten in studjegebied

In het volgende zullen voor de geselecteerde hoofdtracés
van het Tl,ÍI( de effecten op de landschappelijke waarden van
het te doorsnijden gebied worden besproken. Ook worden kort
de stedebouwkundige aspecten bij inpassing van het tracé
besproken.

Tracê 1 (nidden-tracél

De belangrijkste kenmerken van dit tracé zijn dat het de
sturrnral van Oldenzaal doorsnijdt, met inbegrip van twee
boscomplexen van grote natuurwetenschappelijke waarde.
Voorts doorsnijdt het de waardevolle bovenlopen van een
aantal beken.
ook loopt het tracé door gebieden van kleinschalig karak-
ter, met natuur- en bossnipperrijkdom.
Tenslotte wordt de Dinkel doorsneden op een zeer kwetsbare
plaats.
In het Duitse gedeelte wordt een gebied doorsneden met
voornamelijk grrootschalige landbouw en produktiebos.

De mogelijke rechtstreekse verlenging van het tracé naar
het Mittellandkanaal (tracé lc) doorkruist een op zich
weinig waardevol gebied, $raarbij het tracé langs kavel-
grenzen loopt. Het dorp Hórste1 komt als het ware op een
eiland te liggen.
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Stedebouwkundig zí1n er eventueel problemen in het gebied
tussen Enschede en Hengelo. Hier lijkt echter nog voldoende
ruimte aanwezig. Ool< het doorkruisen van het industrie-
terrein in Rheine-noord fijkt niet op problemen te hoeven
stuiten.

Tracé 2 (zuidelijk tracé)

Dit tracé loopt vanaf de zuídzijde van de Twenthekanalen
zuidelijk om de gremeente Enschede. De doorsnijding van
bosgebieden is aanzienlijk minder dan van tracé 1.
Ook hier worden waardevolle bovenlopen van beken door-
sneden.

Stedebouwkundig is het grootste probleem bij dit tracé de
doorsnijding in Enschede-zuid. Het tracé loopt hier tussen
twee bestaande woonwijken, langfs de 435. Ook ten zuiden van
Rheine kunnen wellicht problemen ontstaan. Het tracé loopt
hier vlak langs een rangeerterrein. Verschuiving van het
tracé t,ot ten zuiden van Mesum (tracé 2E) biedt hier wel-
Iicht een oplossing.

Tracé 3 (noordelijlr tracé)

Dit tracé loopt vanaf het zijkanaal naar Almelo door een
gebied van flauwhellende gordeldekzandruggen waarin het de
benedenlopen van een aantal hoofdbeken doorsnijdt.
Een groot deel van het tracé wordt ingenomen door het
kanaal Almelo-Nordhorn, dat unieke natuurwaarden bezit. In
het bij zonder vochtminnende vegetatie en fauna komen hier
voor. Het verlies aan natuurwaarden van bossen en bos-
snippers is hier het grrootst.

Stedebouwkundig zijn voor dit tracé nauwelijks problemen te
verhtachten.

Op basis van het bovenstaande is in tabel 10.2 weergegeven
hoe de respectievelijke tracés worden gestaardeerd op hun
natuur-effecten en hun landschappelijke en stedebouwkundige
inpassing. Benadrukt wordt dat deze waardering een globaal
karakter heeft, welke in een eventuele vervolgstudie nader
zaL moeten worden bekeken.
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10.5

Àspecten Tracés: 1 2 3

Landschap & stedebourt -l--
open, onbebouwd
besloten, onbebouwd
grootschalig reliëf
kleinschalig reliëf
gordeldekzandrug
historische bouwwerken
groenstructuur percelen

( < 2,5 ha )
groenstructuur percelen

( 2,5 10 ha )
doorsnijding landelijk

gebied kl. III llv (kn)

-l-- -l--
oot- 
:_

o/- 
:-

-l-- of-

Ol- --
6r0

;
o

ol-
o
o

ol-

5r6

Natuur

zeer waardevolle vocht-
minnende vegetatie en fauna

waardevolle beken
natuur- en bossnipperrijkdom
grondwaterbeschermings geb i ed
D inke lda ldoorsni j ding
bosdoorsnijding Ned. (km)
bosdoorsni jding DId. (km)

I

- | --T

o

- | --f

ol-
2r4 2,5
610 5r2

_; __
I

tlu
7 ,7

Verklaring gebruikte symbolen:

o : tracé scoort op dit aspect indifferent
(geen invloed)

: tracé scoort op dit aspect relatief minder
: tracé scoort op dit aspect relatief slecht

Tabel 70.2 hlaardering Tl{K-tracês op natuur-dspêcten en
J,andscà appelijke en stedebouwkundige inpassing

Concluderend kan worden gesteld dat, hoewel voor alle drie
de tracés het verlies aan natuur- en landschapswaarden
groot is, ê!, totaal bezien, een lichte voorkeur is voor
tracé 2.

Overige aspecten

Als overige effecten kunnen nog genoemd worden de effecten
van het kanaal op waterhuishouding en recreatie.



De effecten van aanleg van het tr!,fK op de waterhuishouding
in de regio zijn, voor zover nu te overzien, gering'
Zoals gezegd is rekening gehouden met een waterdichte
kanaalbekleding. KweI en lek vanuit en naar het lcanaal
wordt hiermee voorkomen.
Als voedingsbron voor het kanaal is uitgegaan van de Weser.

In een vervolgstudie dient de lcwaliteit van dit water te
worden onderzocht. Hierbij dient ook te worden gekeken naar
de waterkwaliteitsdoelstelling voor IJssel en IJsselmeer.
Op dit monent wordt, ten behoeve van de voeding van de

fiienthekanalen, water uit de lJssel opgeponpt (ponrpen bij
Eefde, Delden en Hengelo) . In de nieuwe situatie zaL sprake
zijn van een spuisituatie. Naast de reductie in energie-
kosten ondat er geen water meer hoeft te worden opgepomPt'
ontstaan er wellicht ook mogelijkheden voor derden om dit
wateroverschot te benutten (landbouht, industrie) .

De nieuwe vaarverbinding tussen Nederland en Duitsland kan
zeker ook een ro1 spelen voor het doorgraande recreatieve
verkeer. Tot nu toe wordt voornamelijk de Rijn benut om van

Duitsland in Nederlandse recreatiegebieden te komen (Fries-
land bijvoorbeeld) . Het groeiende beroepsscheepvaartverkeer
op de Rijn maakt het in toeneurende mate onaantrekkelijk
deze route te benutten. Steeds meer Duitsers gaan er dan

ook toe over het vaartuig achter de auto mee te nemen naar
het bestemningsgebied. Het Tl{K zou als alternatief een rol
kunnen spelen, zeker als de sluisbediening op de Twenthe-
kanalen is uitgebreid naar 24 uur per werkdag en (beperkt)
in de weekeinden.



11. CONCLUSTES

In dit hoofdstuk wordt aan de hand van een aantal sêDên-
vattende tabellen een overall-indruk gegreven van de effec-
ten van aanleg en aanhrezigheid van het TIO(.

Tabel 77.I Totaal venroerpotentieel Tl'tK Afvoer
(in TAOO ton) Bron: IIEÀ

Tabel 77.2 Totaal venroerpotentieel TIIK Aanvoer
(in 70OA tonl Bron: NEA

Herkomst
Ï,AAG

1990 2015 2030
HOOG

1990 2015 2030

Noord-Duitsland
Oost-Duitsland

Havenconcurrentie
Modal split
Regio

TotaaI

Oost-Europa

4184 5869 7408
95 28L 549

500 460 435

850 850 850

5629 7 460 9242

48 61 86

4184 6865 8989
95 452 841

2000 2460 2800
254 500

850 2500 3000

7L29 L2527 16130

48 285 604

Bestemming
T.,AAG

1990 2015 2030
HOOG

1990 20L5 2030

Noord-Duitsland
Oost-Duitsland

Havenconcurrentie
Modal split
Regio

Totaal

Oost-Europa

L287 1596 1916
202 L97 208

_

600 600 600

2089 2393 2724

477 782 1058

L287 L964 26L3
202 511 910

_

600 1000 1200

2089 3475 4723

477 2468 4736
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Tracé
kosten

investering jaarlijks
Baten

HOOG I,AAG
20L5 2 03 0 20L5 2 03 0

1
1C
2
3C

901 11, 5
1131 13 r 5
L2L6 L4 tL
1188 13, I

22,76 30r83 15r50 19r30
26 ,85 37 ,57 L7 t7 6 22 ,36
24,96 35r16 L6,45 20,73
25,75 36,80 16r30 20r68

Tabel 17.3

Tabel I7,4

verk laring
tracé
tracé
tracé
tracé

ïnvesteringskosten
( in I,IfL, excl . BTr{,
Bron: RI{S/ IIEÀ

en jaarl. kosten en baten
prijspeil leet)

Baten/kosÊen verhoudingen TI'IK
Bron: NEA/fifYS

+
o

sYmbolen 3

scoort t. o.v.
scoort t. o.v.
scoort t. o. v.
scoort t. o. v.

andere relatief goed
andere gelijkwaardig
andere relatief minder
andere relati.ef slecht

Tabel 7I.5 Waarderinq tracês oP nevenetfecten

Tracé baten/kosten verhouding

1
1C
2
3C

o.23 0.43
a.22 A " 42
0.20 0.36
0.20 0.38

Tracé

1
1n
2
3C

reg. economie energie natuur,
& & landschap &

werkgel. heid milieu stedebouw _
o o -/--
o + -/--
+o
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Geconcludeerd kan worden dat de te verwachten vervoers-
omvang voor het TMK niet onaanzienlijk is. Op basis daarvan
zou de rrTwente-Mittelland routert uit kunnen groeien tot een
belangrijke verkeersader voor de binnenvaart.

Enke1 vanuit economisch perspectief bezien ligt de baten/-
kosten verhouding duidelijk lager dan 1.
De verschuiving van goederenstromên kan echter leiden tot
vermindering van scheepvaart, êr dus besparingen, op de
huidige vaareregen richting Duitsland (Ri j n, I{esel-Datte1n
kanaal en Dortmund-Ens Kanaal). De besparingen op de
exploitatiekosten voor deze vaarsregen zí1n ( indirect) in de
kosten-baten analyse meegenomen.
ook in de situatie dat het TI.{K niet wordt aangrelegd wordt
een aanzienlijke toename van het vervoer op de Duitse
kanalen verhracht. Het is daarom nogelijk dat, voor het op
peil houden van het voorzieningenniveau op deze vaarwegêD,
aanzienlijke extra investeringen nodig zijn, met name op
het Wesel-Datteln kanaal ( zes sluizen) . Door aanleg van het
Tl'ÍI( kunnen deze investeringen wellicht achterhrege blijven.
In het kader van deze studie is de mogelijke omvangr van
deze investeringen niet bepaald. De baten/kosten cijfers
zullen hierdoor echter aanzienlijk kunnen stijgen (orde
grootte 25 8) . In een eventuele vervolgstudie is nader
onderzoek naar dit aspect dan ook zeker op zijn plaats.

Daarnaast kunnen andere argumenten zoals de beperking van
het vervoer over de weg uit nilieu-oogpunt, de voordelen op
het gebied van energieverbruik en uitstoot van schadelijke
stoffen door de verkorting van de vaarwe€t, de regionale
ontwikkeling en de versterking van de distributiefunctie
van Rotterdam en Antwerpen, deze conclusie stellig in
positieve zin bernvloeden.

Aan de andere kant kan het zijn dat, hoewel dit natuurlijk
zoveel mogelijk wordt voorkomen, door de verbinding van de
kanalen gebieden met hoge landschappelijke waarden worden
doorsneden. De problemen op het gebied van natuur & nilieu
en aantasting van landschappelijk schoon dienen niet onder-
schat te worden. In een eventuele vervolgstudie dienen deze
aspecten in een meer omvattende beleidsanalyse dan ook
zeker meer aandacht te krijgen.

Tot slot dient, omdat een groot gedeelte van de verbinding
op Duits grondgebied zal komen te liggen, niet in de
laatste plaats over aI deze zaken overeenstemming bereikt
te worden met onze oosterburen.
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