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		  Voorwoord

Vervoer over water is van groot belang voor ons land. Al was het maar omdat het een milieu-
vriendelijk alternatief is voor het transport over de weg. 

Daarom investeert Rijkswaterstaat veel in de kwaliteit van het hoofdvaarwegennet. Aan het 
hoofdvaarwegennet is de afgelopen jaren veel werk verzet: kanalen zijn aangelegd of 
verbreed, sluizen gebouwd en bruggen verstevigd en verhoogd. Dat hee� de capaciteit van 
onze vaarwegen vergroot. Bovendien kunnen binnenvaartschippers steeds vlo�er en veiliger 
doorvaren. 

De Richtlijnen Vaarwegen hebben aan dit alles stevig bijgedragen. Sinds 1996 bundelen we 
daarin de kennis van vaarwegbeheerders. Het uniform toepassen ervan leidt tot moderne, 
betrouwbare vaarwegen met voldoende diepte, breedte en doorvaarhoogte. Maar ook steeds 
meer aan een e�ciºnt, samenhangend netwerk van vaarwegen in ons land.

De vorige versie van de Richtlijnen stamt al weer uit 2011. Dat lijkt nog niet eens zo lang 
geleden. Toch is het belangrijk om de Richtlijnen periodiek aan te passen aan de laatste 
inzichten. Zowel op het gebied van wetenschap en techniek als wetgeving.

Die aanpassingen zijn meegenomen in het document dat voor u ligt. Het bevat de nieuwste 
richtlijnen voor het verkeerskundig ontwerpen en onderhouden van vaarwegen. Bovendien 
zijn in deze versie de laatste afspraken meegenomen met beheerders van provinciale vaar
wegen en havenautoriteiten.

De Richtlijnen Vaarwegen 2017 dragen op drie manieren bij aan een e�ciºnte sector: meer 
kwaliteit van de vaarwegen, meer dienstbaarheid aan de vaarweggebruiker en meer samen-
werking tussen beheerders. Een document waarmee we met ons werk aan de vaarwegen weer 
gesteld staan voor de toekomst.

Doe er uw voordeel mee!

Drs. M. Blom
Directeur-Generaal Rijkswaterstaat
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	 1	 Inleiding

	 1.1	 Totstandkoming

	 1.1.1	 Commissie Vaarwegbeheerders
Op 28 april 1977 stelde de toenmalige Directeur-Generaal van de Rijkswaterstaat, na overleg 
met de Hoofden van de Provinciale Waterstaatsdiensten, de Commissie Vaarwegbeheerders 
(CVB) in. 

De aanleiding om de Commissie Vaarwegbeheerders in te stellen was de Vaarwegennota,  
die in 1975 in conceptvorm verscheen (ref. 1), spoedig gevolgd door het Structuurschema 
Vaarwegen (ref. 2). In eerstgenoemde nota werd geconstateerd, dat voor de grotere vaar
wegen reeds ontwerpnormen beschikbaar waren, doch deze voor de kleinere vaarwegen 
ontbraken. Het oorspronkelijke doel van de CVB was richtlijnen voor de afmetingen en 
vormgeving van vaarwegen voor de kleinere vaarwegen op te stellen, dat wil zeggen de 
klassen I t/m III volgens de classi�catie van de ConfØrence EuropØenne des Ministres de 
Transports (CEMT). Later hee� de Commissie ook richtlijnen voor de vaarwegen klasse IV en  
V geformuleerd en richtlijnen voor vaarwegen ten behoeve van de recreatievaart. De eindrap-
portage van de Commissie Vaarwegbeheerders verscheen in 1996 en werd vastgesteld door de 
toenmalige Directeur-Generaal van de Rijkswaterstaat, de heer ir. G. Blom.

Nadat de CVB zijn eindrapport had uitgebracht, werd hij opgeheven. Bij die gelegenheid werd 
bepaald, dat de zorg voor het actueel houden van de Richtlijnen bij de DG Rijkswaterstaat 
kwam te liggen. Deze taak is belegd bij het onderdeel Water, Verkeer en Leefomgeving (WVL), 
voorheen de Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS) respectievelijk de Adviesdienst Verkeer en 
Vervoer (AVV). Door veranderingen in de vloot, zoals de toename van het gebruik van boeg-
schroeven, was de Commissie zich er toen al van bewust dat op enkele punten nader onder-
zoek vereist was en aanvullingen en verbeteringen van de Richtlijnen Vaarwegen nodig waren. 
Deskundigen van de AVV en de Bouwdienst van Rijkswaterstaat hebben dit onderzoek 
uitgevoerd en de resultaten neergelegd in een medio 1998 door AVV uitgegeven Supplement 
bij de Richtlijnen Vaarwegen.

	 1.1.2	 Richtlijnen Vaarwegen 2005	
Gedurende een aantal jaren is ervaring opgedaan met de Richtlijnen Vaarwegen en deze 
hebben hun waarde in de praktijk overtuigend bewezen. Nie�emin waren er nieuwe ontwik-
kelingen, zowel in wet- en regelgeving als in de dagelijkse vaarpraktijk, die het opfrissen van 
de Richtlijnen uit 1996 wenselijk maakten. Op 7 december 2000 stemde de toenmalige 
Overleggroep Scheepvaart van Rijkswaterstaat in met een voorstel om de Richtlijnen 
Vaarwegen aan te passen en op bepaalde punten uit te breiden. Het project �Opfrissen 
Richtlijnen Vaarwegen� is uitgevoerd door een projectgroep van AVV en de Bouwdienst 
Rijkswaterstaat. Een klankbordgroep, bestaande uit vertegenwoordigers van Rijkswaterstaat, 
provincies en havens, begeleidde de projectgroep. De eindtekst is voorgelegd aan en kreeg 
instemming van vertegenwoordigers van de recreatie- en beroepsvaart.
Het project star�e met een rondvraag onder de gebruikers van de Richtlijnen. Hun wensen en 
opmerkingen zijn bepalend geweest voor de wijze, waarop de Richtlijnen Vaarwegen 2005 tot 
stand zijn gekomen. De indeling in hoofdstukken en paragraven is gewijzigd ten opzichte van 
de Richtlijnen uit 1996, maar deze vormden nog altijd de kern van het document.
 



Richtlijnen Vaarwegen 2017

Pagina 10 van 188

	 1.1.3	 Richtlijnen Vaarwegen 2011	
De grote vraag naar de Richtlijnen Vaarwegen 2005, waardoor deze uitverkocht raakten, 
maakte het nodig een nieuwe versie uit te brengen. In deze nieuwe versie zijn vragen en 
opmerkingen van gebruikers verwerkt en zijn actuele ontwikkelingen en inzichten in de tekst 
opgenomen. Deze wijzigingen zijn echter niet zodanig, dat de strekking van de Richtlijnen 
ingrijpend is veranderd en direct infrastructurele aanpassingen vergt.

	 1.1.4	 Richtlijnen Vaarwegen 2017
Nieuwe inzichten en ontwikkelingen noopten tot een herziening van de Richtlijnen Vaarwegen 
2011. Het betre� allereerst integratie van het in 2013 uitgebrachte Supplement Richtlijnen 
Vaarwegen, dat onder andere richtlijnen bevat voor klasse VI. Voorts de ontwikkeling van 
kaders binnen Rijkswaterstaat voor bediening van bruggen en sluizen (LBS), die om een 
aanpassing van hoofdstuk 7 vroegen. Tenslo�e lagen er onderzoeksresultaten inzake versobe-
ring van remmingwerken.
Bij deze actualisatie zijn veel vragen en opmerkingen van gebruikers verwerkt. Deze wijzigin-
gen zijn echter niet zodanig, dat de strekking van de Richtlijnen ingrijpend is veranderd en ze 
direct infrastructurele aanpassingen vergen.

	 1.2	 Status richtlijnen 

	 1.2.1	 Kaderstellend
De Richtlijnen voorzien in het verkeerskundig ontwerp van vaarwegvakken, sluizen, bruggen 
en binnenhavens van klasse I t/m VIb (beroepsvaart), ZM-A tot en met MD (recreatievaart) 
resp. BVA en BVB (chartervaart) en geven voorschri�en die zijn gericht op toepassing bij aanleg 
en renovatie van vaarwegen en -objecten. Alle elementen en maten in �guren, tabellen en 
teksten zijn onverkort van toepassing.

De ervaring leert dat bij aanbestedingen in veel gevallen niet kan worden volstaan met het 
voorschrijven van de Richtlijnen Vaarwegen; ze dienen alsdan vergezeld te gaan van nadere 
speci�caties betre�ende het speci�eke project. Bij het opstellen daarvan is de inbreng van de 
vaarwegbeheerder geboden.

Voor gebruik door en voor Rijkswaterstaat gelden de Richtlijnen Vaarwegen als kader, dat wil 
zeggen: een verplichting, waarvan alleen is af te wijken na toestemming van de proceseigenaar 
aanleg en onderhoud. Binnen Rijkswaterstaat is er een proces voor voorgenomen afwijkingen 
van de Richtlijnen Vaarwegen, te vinden in de Werkwijzer RWS.

	 1.2.2	 Afwijken van de richtlijnen
De veilige en vlo�e afwikkeling van het scheepvaartverkeer is gediend bij uniforme toepassing 
van deze Richtlijnen door alle vaarwegbeheerders. Een beheerder hee� evenwel de mogelijk-
heid van de Richtlijnen af te wijken, mits de alternatieve oplossing eveneens de vlo�e, veilige 
en betrouwbare vaart gegarandeert. Het is van belang, dat de vaarwegbeheerder afwijkingen 
van de richtlijnen goed kan motiveren, documenteert en de vaarweggebruiker adequaat 
informeert.

	 1.2.3	 Zorgvuldigheid
Bij de opzet van de Richtlijnen Vaarwegen is steeds gestreefd naar de grootst mogelijke 
zorgvuldigheid. Conceptrichtlijnen, zowel in de oorspronkelijke uitgaven als in de voorliggende 
editie, zijn afgestemd met en goedgekeurd door vertegenwoordigers van de binnenvaart en 
recreatievaart en door vaarwegbeheerders en andere specialisten van Rijkswaterstaat, 
provincies en de havenautoriteiten. De Richtlijnen Vaarwegen zijn daardoor te beschouwen  
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als technisch en nautisch verantwoorde oplossingen voor een betrouwbare, veilige en vlo�e 
vaart. Ontwerp volgens de Richtlijnen Vaarwegen leidt voorts tot een voor de vaarweg
gebruiker in hoge mate voorspelbare situatie. 

	 1.2.4	 Beheer Richtlijnen Vaarwegen
Zoals in § 1.1.1 aangegeven, is de zorg voor het actueel houden van de Richtlijnen Vaarwegen 
neergelegd bij DG Rijkswaterstaat, in casu het onderdeel Water, Verkeer en Leefomgeving (WVL). 
Vragen en opmerkingen aangaande de tekst kunnen worden ingezonden naar het 
Rijkswaterstaat Informatiepunt WVL, via het volgende e-mail adres: informatiepuntwvl@rws.nl. 

	 1.3	 Gebruik richtlijnen

	 1.3.1	 A�akening
De Richtlijnen Vaarwegen zijn afgebakend tot:
�	 het verkeerskundig ontwerp; het constructief ontwerp behoort niet tot het terrein van  

deze Richtlijnen
�	 vaarwegen van de CEMT-klassen I tot en met VIb en vaarwegen voor de recreatievaart
�	 vaarwegen zonder stroming c.q. met een langsstroom tot 0,5 m/s 
�	 vaarwegen die niet hoofdzakelijk voor zeevaart bestemd zijn
�	 niet de vaargeulen op de Noordzee of Waddenzee

Richtlijnen voor vaarwegen met hogere stroomsnelheden dan 0,5 m/s (rivieren) zijn in 
voorbereiding. 

	 1.3.2	 Ontwerpproces
Het ontwerpproces, dat in Figuur 1 schematisch is weergegeven, gaat uit van vaarwegonder
delen, zoals vaarwegvakken, sluizen, bruggen en havens en volgt nagenoeg de hoofdstuk
indeling van de voorliggende Richtlijnen Vaarwegen. Het ontwerpproces van een vaarweg of 
een daarin gelegen kunstwerk bestaat uit de volgende stappen:

1.	 Bepaal de gewenste CEMT-klasse, rekening houdend met toekomstige ontwikkelingen 

2.	 Kies het bij de vaarwegklasse passende type motorvrachtschip, duwstel of koppelverband 
(hoofdstuk 2). Elke vaarwegklasse hee� ØØn maatgevend motorvrachtschip, ØØn maat
gevend duwstel en ØØn maatgevend koppelverband. Voor het ontwerp van de vaarweg is 
voor elk aspect (lengte, breedte, diepgang, hoogte, enz.) de zwaarste eis of een combinatie 
van meerdere eisen maatgevend. 

3.	 Bepaal het vaarwegpro�el (§ 3.2): de keuze voor normaal, krap, intensiteits- of enkelstrook-
spro�el is a�ankelijk van de verwachte verkeersintensiteit. Het normaal pro�el geldt als 
standaard.

4.	 Stel de hydraulische randvoorwaarden vast (§ 3.3): belangrijk is vooral de juiste keuze van 
de maatgevende hoge en lage waterstand en de controle of de langsstroom binnen het 
geldigheidsgebied van de richtlijnen valt.

5.	 Bepaal de windcondities (§ 3.4): ligt de betre�ende vaarweg in de kust- of landstreek.
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6.	 Werk het verkeerskundig ontwerp nu verder uit voor de volgende elementen: 
�	 vaarwegvakken (§ 3.5 tot en met § 3.12) 
�	 sluizen (hoofdstuk 4) 
�	 bruggen (hoofdstuk 5) 
�	 havens (hoofdstuk 6)

7.	 Geef invulling aan de bediening van objecten (hoofdstuk 7). 

8.	 Vaarwegmarkering is te vinden in de editie 2008 van de Richtlijnen Scheepvaar�ekens  
(ref. 22).

9.	 Betrek beheer- en onderhoudsaspecten in het vaarwegontwerp (hoofdstuk 8).

Om het zoeken in de Richtlijnen te vergemakkelijken is in de bijlagen een trefwoordenregister 
opgenomen. Symbolen, de�nities en begrippen zijn eveneens in de bijlagen verklaard. 
Daarenboven bevat het een literatuurlijst met een opsomming van referenties en achter-
grondrapporten.





Richtlijnen Vaarwegen 2017

Pagina 14 van 188



Pagina 15 van 188

Richtlijnen Vaarwegen 2017

	 2	 Maatgevende schepen

	 2.1	 Voorgeschiedenis

	 2.1.1	 Standaardisatie
Van oudsher vormden de rivieren de ruggegraat van het Europese vaarwegennet, in de loop 
der tijden verbonden door kanalen. De sluizen in de kanalen dicteerden de maximale scheeps-
groo�e op de vaarweg. Van enige internationale afstemming was in het verleden echter 
nauwelijks sprake. In 1879 lanceerde de Franse minister van Openbare Werken Charles de 
Freycinet een wet voor de verbetering en de aanleg van 9000 km kanaal. De wet stelde als 
standaard een scheepsafmeting van 38,5 x 5,05 m vast. Hiermee was de pØniche (=spits) met 
een laadvermogen van toentertijd 300 ton tot hØt schip voor het Franse kanalennet aange
wezen. Het in het begin van de twintigste eeuw in Duitsland aangelegde Dortmund-Emskanaal 
en Rhein-Hernekanaal waren dermate belangrijk voor de scheepvaart in het stroomgebied van 
de Rijn, dat zich scheepstypen ontwikkelden van 1000 ton resp. 1350 ton laadvermogen, 
afgestemd op de sluizen van deze kanalen. Wat Nederland betre�, kwamen in 1932 aanbe
velingen gereed voor de afmetingen van de vaarwegen in het westen van het land, opgesteld 
door de Commissie Ringers, en in 1950 voor de vaarwegen in het noorden van het land, 
opgesteld door de Commissie Kloppert (ref. 3 en 4).

	 2.1.2	 CEMT-classi�catie 
Het duurde tot 1954 voor de ConfØrence EuropØenne des Ministres des Transports (CEMT) een 
internationaal classi�catiesysteem accepteerde, waarbij de vaarwegen a�ankelijk van hun 
horizontale afmetingen in vijf klassen werden ingedeeld. Uitgangspunt voor het systeem 
waren de afmetingen van vijf scheepstypen, die op dat moment in West-Europa veelvuldig 
voorkwamen. De klasse, waartoe een vaarweg behoort, is a�ankelijk van het grootste 
standaardschip, dat die vaarweg kan bevaren. De CEMT adviseerde het klasse IV-schip, het 
Rhein-Hernekanaal type, als standaard voor vaarwegen van Europees belang aan te houden, 
vandaar dat dit schip vaak Europaschip werd genoemd. Bovendien formuleerde de CEMT een 
richtlijn voor de afmetingen van kanalen, bruggen en sluizen in een klasse IV vaarweg. In 1957 
voer het eerste duwkonvooi op de Rijn. Spoedig nam de duwvaart een grote vlucht. De CEMT 
reageerde door in 1961 een klasse VI aan de classi�catie toe te voegen. Maar na verloop van 
tijd bleek de classi�catie niet langer adequaat. PIANC, the World Association for Waterborne 
Transport Infrastructure, nam het voortouw bij de herziening. Een daartoe ingestelde werkgroep 
bracht medio 1990 een rapport uit, later aangevuld met een studie over speci�ek klasse Vb 
vaarwegen (ref. 5 en 6). Dit leidde er toe, dat de CEMT en de Economische Commissie voor 
Europa van de Verenigde Naties (ECE) een eensluidende nieuwe classi�catie opstelden, die 
naar het jaar van vaststelling bekend staat als CEMT1992 (ref. 7). Deze classi�catie houdt 
rekening met de Oost-Europese vaarwegen, die over het algemeen net iets kleiner van 
afmetingen zijn dan de overeenkomstige vaarwegen in West-Europa. In Tabel 1 zijn alleen  
de voor West-Europa (west van de Elbe) relevante maten aangegeven.
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Tabel 1: CEMT-classi�catie uit 1992 voor vaarwegen ten westen van de Elbe
(let op: deze waarden zijn voor toepassing in Nederland gedeeltelijk aangepast, zie § 2.2)
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	 2.1.3	 Toelichting en gebruik CEMT-tabel
Bij de oorspronkelijke CEMT-tabel zijn enkele voetnoten geplaatst. De klasse van de vaarweg 
wordt bepaald door de horizontale afmetingen van de schepen, in het bijzonder door de 
breedte. Ook de RWS 2010-classi�catie van de binnenvaartvloot is hier op afgestemd.  
De kleinste afmetingen van het maatgevende schip in de tabel vormen de ondergrens om een 
vaarweg in een bepaalde gestandaardiseerde klasse in te delen. Voor het ontwerp van vaar
wegen en kunstwerken zijn de grootste afmetingen van het maatgevende schip als uitgangs-
punt genomen.

De CEMT-tabel gee� geen kenmerken van koppelverbanden, omdat dergelijke samenstellen 
ten tijde van het opstellen van de tabel niet of nauwelijks voorkwamen. In deze Richtlijnen 
Vaarwegen zijn de afmetingen van koppelverbanden wel opgenomen.

De diepgang is vooral a�ankelijk van de plaatselijke condities en de in de CEMT-tabel 
vermelde waarde is indicatief. De aangegeven tonnage is eveneens indicatief. De kolommen 
met diepgang en tonnage uit de CEMT-tabel zijn niet de maatgevende diepgangen van de 
schepen en dus niet maatgevend voor het vaarwegontwerp. De maatgevende diepgangen  
zijn in § 2.2 tot en met § 2.5 beschreven. 
 
Het cijfer voor minimum doorvaarthoogte onder bruggen is inclusief een veiligheidsmarge van 
0,30 m tussen het hoogste punt van het schip en de onderkant van de brug bij volbelasting van 
de brug. De vermelde minimum doorvaarthoogte inclusief veiligheidsmarge in de CEMT-tabel 
hee� de volgende geldigheid:

�	 5,25 m voor schepen met 2 lagen containers
�	 7,00 m voor schepen met 3 lagen containers
�	 9,10 m voor schepen met 4 lagen containers

Hierbij mag 50% van de containers leeg zijn of is ballast ingenomen. Uiteraard moet men ook 
rekening houden met de strijkhoogte van het maatgevende schip, die soms groter is.
Uit metingen op de Rijn is gebleken dat de strijkhoogte van met containers beladen schepen is 
toegenomen (ref. 62), waardoor met name op kanalen de in de CEMT-tabel vermelde door-
vaarthoogten in veel gevallen niet langer voldoen voor wat betre� het corresponderende 
aantal lagen containers (zie ook §2.3.3).

Als Europese standaard voor internationale verbindingen wordt thans tenminste klasse Vb 
aangehouden met een minimale doorvaarthoogte van 7,0 m voor het vervoer van containers. 
Bij verbetering van bestaande of aanleg van nieuwe regionale vaarwegen schrij� de CEMT voor 
tenminste klasse Va na te streven. Daarbij dient men rekening te houden met de huidige 
afmetingen van maatgevende schepen, zoals vermeld in § 2.2 tot en met § 2.5. Vaarwegen 
klasse VII (9 duwbakken) komen in Nederland niet voor.

Als uitgangspunt voor verruiming van bestaande en het ontwerp van nieuwe rijksvaarwegen in 
Nederland geldt:

�	 geschikt voor klasse Va met 3,5 m diepgang
�	 een minimum doorvaarthoogte van 9,10 m
�	 normaal pro�el

Gebleken is dat sommige cijfers in de CEMT-tabel achterhaald zijn als gevolg van de schaalver-
groting in de scheepvaart. Dit hee� ertoe geleid dat enerzijds Rijkswaterstaat in 2010 zelf een 
classi�catie hee� doorontwikkeld (zie § 2.2.2) en anderzijds dat PIANC in 2015 de internatio-
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nale Werkgroep 179 hee� ingesteld om te komen tot aanbevelingen voor herziening van de 
vigerende CEMT-classi�catie. 

	 2.1.4	 Basisvisie Recreatie Toervaart Nederland
Na 1960 is de recreatievaart met het stijgen der welvaart enorm toegenomen. Thans is het op 
een aantal Nederlandse vaarwegen �s zomers drukker met recreatievaart dan met beroepsvaart. 
Bij het overleg over het Structuurschema Vaarwegen werd het als gemis ervaren, dat er geen visie 
was op de recreatievaart. Juist in die jaren groeide de toervaart sterk, terwijl tegelijkertijd kleine, 
voor toervaart in aanmerking komende vaarwegen gesloten werden. Besloten werd dat de 
betrokken landelijke en provinciale overheden, het bedrijfsleven en de belangenorganisaties een 
dergelijke visie zouden ontwikkelen. Dit leidde van 1985 tot en met 2013 tot een aantal edities 
van de Beleidsvisie Recreatietoervaart in Nederland. Vanaf 2015 is het Basisrecreatietoervaartnet 
(BRTN) op decentrale wijze geborgd in de Basisvisie Receatietoervaart Nederland 2015-2020  
(ref. 8) en in de afzonderlijke provinciale verordeningen.
 
Het BRTN richt zich op de toervaart, dat wil zeggen zeil- en motorboten, waarop een vaste 
accommodatie aanwezig is, zodat aan boord overnacht kan worden en meerdaagse tochten 
mogelijk zijn. Praktisch gesproken gaat het om boten met een lengte vanaf circa 6 m, die 
voorzien zijn van een motor. De samenstellers van het BRTN hebben een classi�catie voor de 
vaarwateren opgesteld, gekoppeld aan een normering voor diepgang en hoogte zoals vermeld 
in § 2.6.

	 2.2	 Beroepsvaart algemeen

	 2.2.1	 Vaststelling vaarwegklasse en maatgevende schip
Het ontwerpproces begint met het vaststellen van de gewenste CEMT-klasse. Er zijn drie typen 
ladingvervoerende beroepsvaart: motorvrachtschepen, duwstellen en koppelverbanden.  
Bij een gekozen vaarwegklasse moet zowel het maatgevende motorvrachtschip, duwstel en 
koppelverband worden bepaald. Het maatgevende schip is het grootste schip, dat de betref-
fende vaarweg vlot en veilig kan passeren. Dit schip is bepalend voor het verkeerskundig 
ontwerp van de vaarweg en de daarin gelegen kunstwerken.
Voor het constructief ontwerp is de zwaarste eis of een combinatie van eisen, die voortkomt 
uit het maatgevende motorvrachtschip, duwstel of koppelverband doorgaans bepalend, maar 
dat kan ook een ander schip zijn. Te denken valt aan een sleepboot, die grotere hekgolven kan 
veroorzaken en daarmee maatgevend is voor de oeverbestorting. De waarden voor het in de 
tabellen van oudsher vermelde laadvermogen kunnen niet direkt worden gebruikt voor 
constructief ontwerp, daartoe dient een factor te worden toegepast naar totale waterverplaat-
sing, die een grotere waarde hee�. 

De keus van het maatgevende schip berust in eerste instantie op horizontale afmetingen, waarbij 
de breedte het zwaarste weegt. De Nederlandse sluiskolken zijn vaak langer dan ØØn scheeps-
lengte, waardoor lengte niet het bepalende criterium is. De diepgang en hoogte van het schip zijn 
tot op zekere hoogte te beïnvloeden door meer of minder diep af te laden of te ballasten.

Maatgevende schepen hebben de in de tabellen 2 (motorvrachtschepen), 6 (duwstellen) of  
7 (koppelverbanden) vermelde afmetingen, maar de beheerder kan ook een maatgevend schip 
met andere afmetingen kiezen, omdat dit schip het verkeer op de betre�ende vaarweg beter 
representateert. De keus van de beheerder is bepalend voor de CEMT-klasse van de vaarweg. 
Bij nieuwbouw of vaarwegverruiming vormen de grootste afmetingen van het maatgevende 
schip volgens tabel 2, 6 of 7 het ontwerpuitgangspunt. 
In uitzonderingsgevallen kan de vaarwegbeheerder grotere schepen dan het maatgevende op 
een vaarweg toelaten. Bij toelating van dergelijke schepen dient de vlo�e en veilige vaart door 
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middel van aanvullende maatregelen of vergunningvoorwaarden te worden geborgd. Op de 
Rijksvaarwegen kan onthe�ng worden verleend van de toegelaten afmetingen op grond van 
art. 9.02 lid 3 BPR. Het kader terzake is te vinden in de Werkwijzer RWS. 

Naast ladingvervoerende motovrachtschepen, duwstellen en koppelverbanden maken niet-
ladingvervoerende typen schepen gebruik van de vaarweg: passagiersschepen, charterschepen, 
snelle schepen, vissersschepen, grote transporten, enzovoorts. Indien dergelijke bijzondere 
schepen afwijkende afmetingen of karakteristieken hebben, zijn ze in de regel vergunningplichtig.

	 2.2.2	 RWS 2010-classi�catie van de binnenvaartvloot
Nadere analyses (ref. 9 t/m 11) hebben uitgewezen, dat de cijfers in de CEMT-tabel niet langer 
representatief zijn voor de huidige West-Europese binnenvaartvloot en de opgetreden 
schaalvergroting geen recht doen. Doordat schepen veelvuldig verlengd zijn, hoort bij een 
standaardbreedte vaak een grotere lengte en daarmee een groter tonnage dan in voorgaande 
versies van deze Richtlijnen is aangegeven. Ook blijkt de geladen diepgang groter te zijn dan is 
vermeld in de CEMT-tabel. 

In Tabel 8 is de Rijkswaterstaat (RWS) 2010-classi�catie voor ontwerp en aanleg opgenomen, 
waarin de afmetingen van de huidige vloot zijn verwerkt. Deze tabel is een nadere uitwerking 
van de CEMT-tabel. Eraan toegevoegd zijn de grootste motorvrachtschepen en de koppelver-
banden. De karakteristieken van het maatgevende schip hebben in de lengte een marge van 
plus of min 1 m en in de breedte een marge van plus of min 10 cm. De CEMT-klasse van een 
schip wordt primair bepaald door het breedte- en lengtecriterium. De classi�catie op tonnage 
is niet nauwkeurig.
 
De tabellen 2 tot en met 7 zijn in feite een samenva�ing van de meer gedetailleerde RWS-2010 
classi�catie (Tabel 8) voor ontwerp en aanleg van vaarwegen. In het geval van nieuwbouw of 
vaarwegverruiming moet men uitgaan van het grootste maatgevende schip binnen de 
CEMT-klasse. De klassen M3, M4, M6, M8, M10 en M11 met kleinere afmetingen van het 
maatgevende schip vormen de ondergrens om een vaarweg in een bepaalde CEMT-klasse in te 
delen en worden alleen toegepast bij renovatie van bestaande vaarwegen, sluizen en bruggen.

	 2.3	 Motorvrachtschepen

	 2.3.1	 Maatgevende motorvrachtschepen
De kenmerken van maatgevende motorvrachtschepen voor de Nederlandse vaarwegen zijn in 
Tabel 2 opgenomen. Het gaat om de gemiddelde waarden van maatgevende schepen, dus van de 
grootste schepen in een bepaalde klasse, niet om een gemiddelde van de gehele klasse. De in 
Tabel 2 vermelde gegevens zijn mede gebaseerd op nieuw onderzoek naar de karakteristieken en 
manoeuvreermiddelen van grote schepen (ref. 9 en 11). Verlengde schepen zijn vooral in de klassen 
III, IV en Va te vinden, reden om in de tabel twee maten te vermelden. Het klasse VIa motorvracht-
schip hee� in praktijk andere afmetingen gekregen, dan door de CEMT voorzien was. Uit oogpunt 
van consistentie is dit zogeheten Rijnmax-schip in plaats van VIb als klasse VIa aangeduid. 

Uitgangspunt voor de bepaling van de maatgevende diepgang in Tabel 2 is: de gemiddelde 
maximale diepgang van de voor de betre�ende vaarweg maatgevende, dus grootste schepen. 
Een deel van de schepen vaart met een kleinere diepgang. Schepen varen namelijk lang niet 
altijd volledig afgeladen vanwege diepgangsbeperkingen elders, het vervoer van goederen met 
een lage dichtheid of een partijgroo�e die kleiner is dan het laadvermogen van het schip.  
Het diepgangscriterium geldt voor de maatgevende schepen van een bepaalde klasse. De op 
de vaarweg aanwezige schepen van een lagere klasse ondervinden derhalve minder of geen 
diepgangsbeperkingen. Vaak varen schepen geladen naar een bestemming en leeg terug.  
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Dit geldt niet voor containerschepen. Doordat ze ook lege containers vervoeren, varen geladen 
containerschepen echter zelden op hun maximale diepgang.

In Tabel 2 zijn voor de maatgevende schepen in een bepaalde klasse de gemiddelde totale 
vermogens van de hoofdmotoren en boegschroeven gegeven. Deze bepalen in combinatie 
met de diepgang de belasting, die wordt uitgeoefend op bodem- en oeverbescherming, 
bijvoorbeeld bij ligplaatsen of in voorhavens van sluizen. Bij de berekening van de maat
gevende stroomsnelheden in de schroefstralen moet men echter niet de gemiddelde maxi-
male vermogens uit Tabel 2 hanteren, maar het 90 percentiel van het maximale vermogen van 
op die vaarweg voorkomende schepen en het maximale vermogensgebruik met de ongunstig-
ste combinatie van motorvermogen en diepgang gedurende de levensduur van de betre�ende 
bodem- en oeverbescherming. Let wel: zeeschepen op binnenwateren (Tabel 12) hebben veelal 
een grotere diepgang dan in Tabel 2 vermeld is voor motorvrachtschepen.

CEMT-
klasse

breedte
(m)

lengte
(m)

diepgang (m) strijkhoogte
(m)

laadverm.
(ton)

motorverm.
(kW)

boegschroef
(kW)

geladen leeg

I �,�� ��,� �,� �,� �,�� ��� ��� ���

II �,� �� - �� �,� �,� �,�� ��� - ��� ��� - ��� ���

III �,� �� - �� �,� �,� �,��  ��� - ���� ��� - ��� ��� - ���

IV �,� �� -��� �,� �,� �,�� ���� - ���� ��� - ���� ���

Va ��,� ��� - ��� �,� �,� �,�� ���� - ���� ���� - ���� ��� - ���

VIa ��,� ��� �,� �,� �,�� ���� ���� ����

Tabel 2: Kenmerken van maatgevende motorvrachtschepen

	 2.3.2	 Klassekenmerken 
De klassekenmerken hebben betrekking op alle schepen in de betre�ende klasse, dus niet 
alleen de maatgevende schepen, die de bovengrens van die klasse vormen. De klassekenmer-
ken van motorvrachtschepen zijn in Tabel 3 vermeld. De strijkhoogte is in Tabel 3 gede�niºerd 
als de hoogte, die door 90% van de lege schepen in een bepaalde klasse wordt onderschreden 
(zie ook § 5.4.2). In Tabel 3 is geen rekening gehouden met containerlading. Deze komt in de 
volgende paragraaf aan de orde. 

CEMT-
klasse

strijkhoogte ��% (m) gemiddeld laad-
vermogen (ton)

gemiddeld motor
vermogen (kW)

leeg geladen

I �,�� �,�� ��� ���

II �,� �,� ��� ���

III �,� �,� ��� ���

IV �,� �,� ���� ���

Va �,� �,� ���� ����

VIa ��,� �,� ���� ����

Tabel 3: Klassekenmerken van motorvrachtschepen
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Bijna alle motorschepen zijn voorzien van een boegschroef of actief koproer. Voor de motor-
schepen in de klassen III tot en met VI ligt het percentage inmiddels boven de 98%. Hierdoor is 
de manoeuvreerbaarheid bij lage snelheden aanzienlijk verbeterd. Dit gegeven is van belang 
bij de bepaling van de behoe�e aan wachtplaatsen bij sluizen en beweegbare bruggen: de 
noodzaak om aan te leggen is minder geworden, omdat de schipper zijn vaartuig met de 
boegschroef makkelijker gaande kan houden. Koppelverbanden, ØØn- en tweebaksduwstellen 
zijn niet altijd uitgerust met een boegschroef in de duwbak, wel in het duwende motorvracht-
schip. 

	 2.3.3	 Containerschepen
De schepen voor containervervoer zien er doorgaans niet anders uit dan schepen voor conven-
tionele lading, zij het dat de meeste containerschepen een he�aar stuurhuis hebben. 
Containers zijn standaard 8 voet 6 inch o�ewel 8‰ voet hoog (= 2,60 m) en 8 voet breed  
(= 2,44 m). Er komen echter steeds meer high cube containers met een hoogte van 9‰ voet  
(= 2,90 m). Uit recente metingen op de Rijn is gebleken dat de strijkhoogte van met containers 
beladen schepen bijgevolg is toegenomen (ref. 62), waardoor met name op kanalen de in de 
CEMT-tabel vermelde doorvaarthoogten vaak niet voldoen voor het corresponderende aantal 
lagen containers. De metingen op de Rijn lieten zien dat 90% van de passerende container-
schepen doorvaarthoogten nodig zou hebben van 5.80 m (2 lagen containers), 8.50 m (3 lagen) 
en 11.05 m (4 lagen). Een globale Kosten Baten Analyse gericht op brugverhogingen toonde 
echter aan, dat die op de meeste Nederlanse vaarwegcorridors �nancieel-economisch niet aan 
de orde is (ref. 63). Momenteel wordt nog een nadere analyse uitgevoerd voor brugverhoging 
van een beperkt aantal mogelijk kansrijke vaarwegcorridors, te weten Westerschelde - Rijn, 
Amsterdam - Ro�erdam, Amsterdam - NNL en de Maasroute (Weurt - Bom). Uitgangspunt 
voor de minimale doorvaarthoogte op de overige vaarwegen blijven vooralsnog de in de 
CEMT-tabel vermelde maten, te weten 5,25, 7,00 en 9,10 m. 

Tabel 4 gee� de capaciteit van enkele scheepstypen uitgedrukt in TEU (Twenty feet Equivalent 
Units) o�ewel eenheden van 20 voet (= 6,06 m) lengte. De meeste van de per binnenschip 
vervoerde containers meten 40 voet (= 12,20 m) en tellen als 2 TEU. Er bestaan ook afwijkende 
maten, zoals 45 voet (= 13,72 m), palletbrede containers met uitwendige breedte 2,50 m. 

scheepsklasse
of type

containercapaciteit (TEU)
breed x hoog x lang

II/III  � x � x � = ��

Neokemp*  � x � x � = ��

IVa  � x � x �� = ��

Va  � x � x �� = ���

Va verlengd  � x � x �� = ���

VIa  � x � x �� = ���

E I � duwbak  � x � x � = �� 

E II - duwbak  � x � x �� = ��� 

*	 Het type Neokemp is speciaal ontworpen voor kleine vaarwegen

Tabel 4: Containercapaciteit van enkele scheepstypen
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Schepen moeten met de plaatsing van de containers in het ruim rekening houden met de 
vastgestelde maten voor doorvaarthoogte òf door middel van ballasten hun hoogte vermin-
deren tot die maat. Essentieel voor de vaststelling van de doorvaarthoogte is een juiste keuze 
van de maatgevende hoge waterstand, waarover meer in § 3.3. 

In het algemeen hebben containerschepen een he�aar stuurhuis, dat tot onder de bovenkant 
van de lading zakt bij brugpassage. Maar soms is de strijkhoogte van het containerschip groter 
dan de hoogte van de containerlading en daarmee maatgevend voor de brughoogte.  
Schepen met containers beladen hebben doorgaans minder diepgang dan in de tabellen 2,  
7 en 8 is aangegeven. 

	 2.4	 Duwvaart

	 2.4.1	 Duwbakken
Hoewel de duwbak van het type Europa II het meest gangbaar is, zijn er meer standaard 
duwbakken. De voornaamste zijn in Tabel 5 vermeld. Daarnaast wordt circa 30% van het 
nationale vervoer per duwbak uitgevoerd met bakken, die kleiner zijn dan Europa I. De breedte 
van dergelijke bakken komt in de regel overeen met die van motorschepen van dezelfde 
klasse. De diepgang van een lege duwbak bedraagt ongeveer 0,6 m, die van de duwboot 1,8 m. 

CEMT-klasse type duwbak breedte
(m)

lengte
(m)

diepgang 
geladen (m)

laadvermogen
(ton)

IV Europa I   �,�  ��,� �,� ����

Va Europa II ��,�  ��,� �,� ����

Va Europa IIa ��,�  ��,� �,� ����

Va Europa IIa verlengd ��,�  ��,� �,� ����

Tabel 5: Kenmerken van maatgevende duwbakken

	 2.4.2	 Duwstellen
Het samenstel van een duwboot met een aantal duwbakken noemt men een duwstel of een 
duwkonvooi. Uit de eerder genoemde analyse (ref. 9) blijkt een aantal combinaties van 
duwbakken en duwboten regelmatig voor te komen (Tabel 6). Voor de methode om maat
gevende afmetingen vast te stellen: zie § 2.2.

Voor duwboten zijn geen standaardafmetingen aan te geven, temeer omdat veel kleine 
duwboten in feite omgebouwde sleepboten zijn. In verband met de maximale, op de Rijn 
toegelaten lengte van een duwstel hee� het zwaarste type duwboot een lengte van circa 40 m 
bij een breedte van circa 15 m. Dergelijke duwboten hebben een voortstuwingsvermogen tot 
4000 kW, waar kleine duwboten in de regel over maximaal 1500 kW beschikken.
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CEMT- 
klasse

typering duwstel breedte
(m)

lengte
(m)

diepgang
geladen (m)

laadvermogen 
(ton)

I � voorspanbak �,� �� �,� �) ���

II � voorspanbak �,� �� � �� �,� ���-���

III � voorspanbak �,� �� �,� ���-����

IV � voorspanbak type Europa I �,� �� � ��� �,� ����-����

Va � voorspanbak type Europa II ��,� �� � ��� �,� - �,� ����-����

Vb � bakken Europa II lange 
formatie

��,� ��� � ��� �,� - �,� ����-����

VIa � bakken Europa II brede 
formatie

��,� �� � ��� �,� - �,� ����-����

VIb � bakken Europa II ��,� ��� � ��� �,� - �,� ����-�����

VIc � bakken Europa II lange 
formatie

��,� ��� �,� - �,� �����-�����

VIIa � bakken Europa II brede 
formatie

��,� ��� �, � - �,� �����-�����

Tabel 6: Kenmerken van maatgevende duwstellen

	 2.5	 Koppelverbanden
In de binnenvaartsector Łn in deze Richtlijnen is sprake van een koppelverband als een 
motorvrachtschip ervoor of ernaast een ander schip of duwbak hee� gekoppeld.  
Het Binnenvaartpolitiereglement (BPR) hanteert hiervoor het begrip gekoppeld samenstel.  
De bak is meestal van dezelfde breedte als het duwende schip. Dus een klasse IV schip met een 
Europa I bak of een klasse Va schip met een Europa II bak. 

Koppelverbanden komen in de CEMT-classi�catie niet voor, maar zijn inmiddels zo algemeen, 
dat voor de Richtlijnen Vaarwegen maatgevende afmetingen zijn opgesteld. Enkele kenmer-
kende afmetingen zijn vermeld in Tabel 7. Voor de methode om maatgevende afmetingen vast 
te stellen: zie § 2.2.

CEMT-
klasse

typering koppelverband breedte
(m)

lengte
(m)

diepgang
geladen (m)

laadvermogen 
(ton)

I � spitsen, lang �,�� �� �,� �) ���

I � spitsen, breed ��,� ��,� �,� �) ���

IVb � voorspanbak type 
Europa I

�,� ��� � ��� �,� ��� - ����

Vb � voorspanbak type 
Europa II

��,� ��� � ��� �,� - �,� ���� - ����

VIa � bak langszij 
type Europa II ��,� �� � ��� �,� - �,� ����- ����

VIb � bakken Europa II ��,� ��� �,� - �,� �* ����

Tabel 7: Kenmerken van maatgevende koppelverbanden
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Tabel 8: Classi�catie van de binnenvaartvloot, Rijkswaterstaat 2010
CEMT-
Klasse

Motorvrachtschepen (Motorvessels) Duwstellen (Barges) Duwstellen (Barges) Koppelverbanden (Convoys) Doorvaart-
hoogte*

incl. �� cm 
schrikhoogte

RWS
Klasse

Karakteristieken maatgevend schip** Classi�catie RWS
Klasse

Karakteristieken maatgevend duwstel** Classi�catie RWS
Klasse

Karakteristieken maatgevend koppelverband** Classi�catie
Naam Breedte Lengte Diepgang

(geladen)
Laad- 

vermogen
Breedte en lengte Combinatie Breedte Lengte Diepgang

(geladen)
Laad- 

vermogen
Breedte en 

lengte
Combinatie Breedte Lengte Diepgang

(geladen)
Laad

vermogen
Breedte en lengte

m m m t m m m m t m m m m t m m

M� Overig �-��� B<= �,�� of
L<= ��,��

I M� Spits �,�� ��,� �,� ���-��� B= �,��-�,�� en 
L>=��,��

BO� �,� �� �,� �-��� B<=�,�� en
L= alle

C�l
C�b

� spitsen lang

� spitsen breed

�,��

��,�

��-��

��,�

�,�

�,�

<= ���

<= ���

B<= �,� en
L=alle

B=�,��-��,�� en 
L<= ��,��

�,��*

�,��*

II M� Kempenaar �,� ��-�� �,� ���-��� B=�,��-�,�� en 
L>=��,��

BO� �,� ��-�� �,� ���-��� B=�,��-�,�� en
L=alle

�,�

III M�

M�

M�

Hagenaar

Dortmund Eems 
(L < = �� m)

Verl. Dortmund 
Eems (L > �� m)

�,�

�,�

�,�

��-��

��-�� 

��-��

�,�

�,�

�,�

���-���

���-����

����-����

B=�,��-�,�� en
L>=��,��

B=�,��-�,�� en 
L=��,��-��,��

B=�,��-�,�� en
L>=��,��

BO�

BO�

�,�

�,�

��

��

�,�

�,�

���-���

���-����

B=�,��-�,�� en
L=alle
B=�,��-�,�� en
L=alle

�,�

�,�

�,�

IVa M�

M�

Rijn-Herne Schip
(L <= �� m)

Verl. Rijn-Herne
(L > �� m)

�,�

�,�

��-��

���

�,�

�,�

����-����

����-����

B=�,��-�,�� en 
L=��,��-��,��

B=�,��-�,�� en
L>=��,��

BI Europa I duwstel �,� ��-��� �,� ����-���� B=�,��-�,�� en
L=alle

�,�*

�,�*

IVb C�l Klasse IV + Europa I lang �,� ���-��� �,� ���-���� B=�,��-�,�� en 
L=alle

�,�*

Va M�

M�

Groot Rijnschip 
(L <=��� m)

Verlengd Groot 
Rijnschip 
(L >��� m)

��,�

��,�

���

���

�,�

�,�

����-����

����-����

B= �,��-��,�� en  
L=��,��-���,��

B= �,��-��,�� en
L>= ���,��

BII-� 

BIIa-�

BIIL-�

Europa II duwstel

Europa IIa duwstel

Europa II Lang

��,�

��,�

��,�

��-���

��-���

���-���

�,�

�,�

�,�

����-����

����-����

����-����

B=�,��-��,�� en 
L<=���,��

B=�,��-��,�� en 
L<=���,��

B=�,��-��,��
en L=���,��-
���,��  

�,�*

�,�*

�,�*

Vb BII-�l  �-baksduwstel lang ��,� ���-��� �,�-�,� ����-���� B=�,��-��,�� en 
L>=���,��

C�l Klasse Va + Europa II lang ��,� ���-��� �,�-�,� ����-
����

B=�,��-��,�� en
L>=��,��

�,�*

VIa M��

M��

M��

Maatg. Schip    
��,� * ��� m

Maatg. Schip    
��.� * ��� m

Rijnmax Schip

��.��

��.��

��,�

���

���

���

�,�

�,�

�,�

����-����

����-����

>= ����

B=��.��-��.��
en
L=��.��-���.��
B=��.��-��.��
en
L>= ���.��

B>= ��.�� en
L>= ��.��

BII-�b �-baksduwstel breed ��,� ��-��� �,�-�,� ����-���� B=��,��-��,�� 
en L<=���,��

C�b

C�b

Klasse IV + Europa I breed

Klasse Va +Europa II breed

��,�

��,�

��-���

��-���

�,�

�,�-�,�

���-����

����-
����

B=��,��-��,�� en 
L<=���,��

B>��,�� en L<=���

�,�* alleen  
voor klasse IV 
koppelverband

�,�*

VIb BII-� �-baksduwstel
(incl. �-baks lang )

��,� ���-��� �,�-�,� ����-�����

(����-����)

B=��,��-��,�� 
en 
L=���,��-���

C� Klasse Va + � Europa II ��,� ��� �,�-�,� >=���� B>��,�� en
L>=���,��

�,�*

VIc BII-�l �-baksduwstel lang

(incl �-baks lang)

��,� ��� �,�-�,� �����-�����

(�����-�����)

B=��,��-��,�� 
en L>=���,��

�,�*

VIIa BII-�b �-baksduwstel breed

(incl. �-baks breed)

��,� ��� �,�-�,� �����-�����

(�����-�����)

B>=��,�� en
L=alle

�,�*

*	� Bij de klasses I, IV, V en hoger zijn de doorvaarthoogtes aangepast voor 2 respectievelijk 3 en 4-laags containervaart. (doorvaarthoogte op kanalen t.o.v. Maatgevend 
Hoog Water = 1% overschrijding/jaar)

**	 De karakteristieken van het maatgevend schip hebben in de lengte een marge van �( 1 meter en in de breedte van �( 10 cm 

��

��

�� 

�� 

��

��

��

��

��

��

��

��
 

��
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CEMT-
Klasse

Motorvrachtschepen (Motorvessels) Duwstellen (Barges) Duwstellen (Barges) Koppelverbanden (Convoys) Doorvaart-
hoogte*

incl. �� cm 
schrikhoogte

RWS
Klasse

Karakteristieken maatgevend schip** Classi�catie RWS
Klasse

Karakteristieken maatgevend duwstel** Classi�catie RWS
Klasse

Karakteristieken maatgevend koppelverband** Classi�catie
Naam Breedte Lengte Diepgang

(geladen)
Laad- 

vermogen
Breedte en lengte Combinatie Breedte Lengte Diepgang

(geladen)
Laad- 

vermogen
Breedte en 

lengte
Combinatie Breedte Lengte Diepgang

(geladen)
Laad

vermogen
Breedte en lengte

m m m t m m m m t m m m m t m m

M� Overig �-��� B<= �,�� of
L<= ��,��

I M� Spits �,�� ��,� �,� ���-��� B= �,��-�,�� en 
L>=��,��

BO� �,� �� �,� �-��� B<=�,�� en
L= alle

C�l
C�b

� spitsen lang

� spitsen breed

�,��

��,�

��-��

��,�

�,�

�,�

<= ���

<= ���

B<= �,� en
L=alle

B=�,��-��,�� en 
L<= ��,��

�,��*

�,��*

II M� Kempenaar �,� ��-�� �,� ���-��� B=�,��-�,�� en 
L>=��,��

BO� �,� ��-�� �,� ���-��� B=�,��-�,�� en
L=alle

�,�

III M�

M�

M�

Hagenaar

Dortmund Eems 
(L < = �� m)

Verl. Dortmund 
Eems (L > �� m)

�,�

�,�

�,�

��-��

��-�� 

��-��

�,�

�,�

�,�

���-���

���-����

����-����

B=�,��-�,�� en
L>=��,��

B=�,��-�,�� en 
L=��,��-��,��

B=�,��-�,�� en
L>=��,��

BO�

BO�

�,�

�,�

��

��

�,�

�,�

���-���

���-����

B=�,��-�,�� en
L=alle
B=�,��-�,�� en
L=alle

�,�

�,�

�,�

IVa M�

M�

Rijn-Herne Schip
(L <= �� m)

Verl. Rijn-Herne
(L > �� m)

�,�

�,�

��-��

���

�,�

�,�

����-����

����-����

B=�,��-�,�� en 
L=��,��-��,��

B=�,��-�,�� en
L>=��,��

BI Europa I duwstel �,� ��-��� �,� ����-���� B=�,��-�,�� en
L=alle

�,�*

�,�*

IVb C�l Klasse IV + Europa I lang �,� ���-��� �,� ���-���� B=�,��-�,�� en 
L=alle

�,�*

Va M�

M�

Groot Rijnschip 
(L <=��� m)

Verlengd Groot 
Rijnschip 
(L >��� m)

��,�

��,�

���

���

�,�

�,�

����-����

����-����

B= �,��-��,�� en  
L=��,��-���,��

B= �,��-��,�� en
L>= ���,��

BII-� 

BIIa-�

BIIL-�

Europa II duwstel

Europa IIa duwstel

Europa II Lang

��,�

��,�

��,�

��-���

��-���

���-���

�,�

�,�

�,�

����-����

����-����

����-����

B=�,��-��,�� en 
L<=���,��

B=�,��-��,�� en 
L<=���,��

B=�,��-��,��
en L=���,��-
���,��  

�,�*

�,�*

�,�*

Vb BII-�l  �-baksduwstel lang ��,� ���-��� �,�-�,� ����-���� B=�,��-��,�� en 
L>=���,��

C�l Klasse Va + Europa II lang ��,� ���-��� �,�-�,� ����-
����

B=�,��-��,�� en
L>=��,��

�,�*

VIa M��

M��

M��

Maatg. Schip    
��,� * ��� m

Maatg. Schip    
��.� * ��� m

Rijnmax Schip

��.��

��.��

��,�

���

���

���

�,�

�,�

�,�

����-����

����-����

>= ����

B=��.��-��.��
en
L=��.��-���.��
B=��.��-��.��
en
L>= ���.��

B>= ��.�� en
L>= ��.��

BII-�b �-baksduwstel breed ��,� ��-��� �,�-�,� ����-���� B=��,��-��,�� 
en L<=���,��

C�b

C�b

Klasse IV + Europa I breed

Klasse Va +Europa II breed

��,�

��,�

��-���

��-���

�,�

�,�-�,�

���-����

����-
����

B=��,��-��,�� en 
L<=���,��

B>��,�� en L<=���

�,�* alleen  
voor klasse IV 
koppelverband

�,�*

VIb BII-� �-baksduwstel
(incl. �-baks lang )

��,� ���-��� �,�-�,� ����-�����

(����-����)

B=��,��-��,�� 
en 
L=���,��-���

C� Klasse Va + � Europa II ��,� ��� �,�-�,� >=���� B>��,�� en
L>=���,��

�,�*

VIc BII-�l �-baksduwstel lang

(incl �-baks lang)

��,� ��� �,�-�,� �����-�����

(�����-�����)

B=��,��-��,�� 
en L>=���,��

�,�*

VIIa BII-�b �-baksduwstel breed

(incl. �-baks breed)

��,� ��� �,�-�,� �����-�����

(�����-�����)

B>=��,�� en
L=alle

�,�*

Opm:	 1: Een maatgevend schip is een schip waarvan de afmetingen bepalend zijn voor de dimensionering van de vaarweg en de kunstwerken daarin.
	 2: Bij nieuwbouw of vaarwegverruiming wordt uitgegaan van het grootste maatgevende schip binnen een CEMT-klasse.
	 3: Klasse M3, M4, M6, M8, M10 en M11 mag alleen worden toegepast bij renovatie van bestaande vaarwegen, sluizen en bruggen.
	 4: De kleinste afmetingen van een maatgevend schip vormen de ondergrens om een vaarweg in een bepaalde gestandaardiseerde klasse in te delen.

��

��

��

��

��

��

��



Richtlijnen Vaarwegen 2017

Pagina 26 van 188

	 2.6	 Recreatievaart

	 2.6.1	 Afmetingen volgens BRTN
Het doel van de Basisvisie Recreatietoervaart in Nederland (ref. 8) is samenhang te brengen in 
het Nederlandse toervaartnet. Vooral diepgang en hoogte zijn de parameters, die bepalend 
zijn voor de toegankelijkheid van het netwerk voor de recreatietoervaart. In de BRTN zijn de 
volgende vaarwegklassen aangegeven:

�	 verbindingswateren: verbinden de grote vaargebieden (A)
�	 ontsluitingswateren: ontsluiten de afzonderlijke vaargebieden (B, C en D)

B, C en D (Tabel 9) geven verschillende gradaties aan. Per klasse is een onderscheid gemaakt 
naar wateren die voor zeil- en motorboten toegankelijk zijn, door toevoeging van de le�ers 
ZM, en wateren die uitsluitend voor motorboten of zeilboten met gestreken mast toegankelijk 
zijn, door toevoeging van de le�er M. 

Voor M-routes is in Tabel 9 de brughoogte vermeld inclusief een veiligheidsmarge, ook wel 
aangeduid als schrikhoogte. Het overgrote deel van de boten, 80 à 90%, valt binnen de in 
Tabel 9 vermelde waarden. 

Omdat de gemiddelde afmetingen van de recreatievloot groeiende zijn, zijn de maatgevende 
afmetingen uit Tabel 9 een absoluut minimum. De maat van 4,5 m in de kolom breedte doet 
recht aan de gegroeide bootafmetingen. Bij nieuwe vaarwegen of vaarwegverruimingen moet 
men deze waarde als uitgangspunt kiezen. Waar vaarwegen grotere afmetingen toelaten, dan 
de vermelde maatgevende scheepsafmetingen geldt het principe �houden wat je hebt�. 

 ZM-route lengte breedte diepgang masthoogte

verbindingswater A ��,� �,�� - �,� �,� ��,�

ontsluitingswater B ��,� �,�� - �,� �,� ��,�

ontsluitingswater 
met beperkingen

C* �,� ��,�**

D -

* 	 CZM alleen in Friesland 
**	 volstaan kan worden met 15,0 m als op korte afstand een route beschikbaar is > 30,0 m 

M-route lengte breedte diepgang boot-hoogte brug-hoogte

verbindingswater A ��,� �,�� - �,� �,�� �,�� �,��

ontsluitingswater

B ��,� �,�� - �,� �,�� �,�� �,��

C ��,�  �,�� �,�� �,�� �,��

D ��,�  �,�� �,�� �,�� �,��

Tabel 9: Maatgevende bootafmetingen (m) voor (Z)M-routes volgens het BRTN, met aanvulling van 
lengte- en breedtematen
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	 2.6.2	 Europese normen
De Economische Commissie voor Europa van de Verenigde Naties hee� adviesmaten voor een 
Europees net van vaarwegen voor de recreatievaart opgesteld (ref. 12). Deze zijn vermeld in 
Tabel 10. De categorie groot zeiljacht (RD) komt op de meeste binnenwateren niet voor. 

type schip categorie lengte breedte diepgang brughoogte

open boot RA   �,� �,� �,�� �,�� 

kajuitboot RB   �,� �,� �,�� �,��

motorjacht RC ��,� �,� �,�� �,��

groot zeiljacht RD ��,� �,� �,�� ��,��

Tabel 10: Maatgevende bootafmetingen (m) volgens de ECE

	 2.6.3	 Chartervaart
Onder chartervaart is te verstaan: historische, veelal zeilende, beroepsvaartuigen die verhuurd 
worden om al dan niet met een beroepsbemanning te varen met betalende passagiers. De veelal 
gebruikte naam bruine vloot verwijst naar de vroeger gebruikte, getaande bruine zeilen. De char- 
tervaart moet beschouwd worden als beroepsvaart met recreanten en niet als recreatievaart. 

De chartervaart is vooral actief op groot vaarwater, zoals de Waddenzee, het IJsselmeer en  
het Deltagebied. In Tabel 11 is klasse BVA maatgevend voor grootscheeps open vaarwater.  
De klasse BVB vertegenwoordigt de charterschepen met uitzondering van de grootste schepen 
en geldt als maatgevend voor beschut water. 

De breedte in Tabel 11 is de maat van de romp inclusief zwaarden. Voor de zwaarden van 
zeilschepen is ter weerszijden 0,25 m bij de breedte van de romp geteld, dus 0,5 m in totaal.

klasse lengte breedte  
incl. zwaarden 

diepgang masthoogte

BVA ��,� �,� �,� ��,�

BVB ��,� �,� �,� ��,�

Tabel 11: Maatgevende afmetingen (m) van charterschepen

Een verdere di�erentiatie is mogelijk op basis van de destijds regonaal toegelaten afmetingen, 
zoals de Friese maat (31,5 x 5,4), Drentse maat (27 x 5,2) en Veenvaart (28 x 4,8).

	 2.6.4	 Kleine watersport
De kleine watersport houdt over het algemeen verblijf op een meer of plas of in de directe 
omgeving van de jachthaven. Doorgaans vinden op vaarwegen voor de kleine watersport ook 
andere vormen van waterrecreatie plaats, zoals roeien, surfen, suppen, vissen en in de winter 
schaatsen. Bij de dimensionering van kleine waterwegen, moet men rekening houden met de 
gebruikseisen van de kleine watersport. 

Het Watersportberaad hee� in 2001 een beleidsvisie (ref. 13) gepresenteerd, waarin niet 
bootafmetingen, maar gewenste en minimum maten voor vaarwegen en bruggen zijn 
beschreven. Deze zijn te vinden in de paragrafen 3.6.4 resp. 5.5.3. 
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	 2.6.5	 Marifoon en mobiele telefoon
De recreatievaart maakt veelvuldig gebruik van marifoon en van mobiele telefoon om in 
contact te komen met bruggen, sluizen en instanties aan de wal. Mobiele telefoon is wegens 
beperkingen in het bereik niet altijd bruikbaar op groot vaarwater. Voorts wordt de recreatie-
vaart in toenemende mate uitgerust met Inland AIS apparatuur. Dat moet dan wel een type 
goedgekeurd apparaat zijn, zoals voorgeschreven in artikel 4.07 lid 5 BPR.

	 2.7	 Zeevaart op binnenwateren
Vanouds hebben zeeschepen de binnenwateren bevaren. Met het groter worden van de 
zeeschepen is een speciale categorie kleine kustvaarders ontstaan, die in staat is ondanks 
hoogte- en diepgangsbeperkingen tot in het binnenland door te dringen. Men noemt zulke 
schepen zee-/rivierschepen, 
uvio-maritieme schepen, kruiplijners, short sea schepen, 
Wad- en Sontvaarders en dergelijke. 

Zeeschepen hebben in vergelijking met binnenvaartschepen van dezelfde lengte een grotere 
breedte en diepgang. De verscheidenheid in maatvoering is bijzonder groot. Een werkgroep 
van PIANC hee� op basis van een analyse van de Europese en Russische vloot een poging 
gedaan een ordening aan te brengen, die aansloot op de CEMT-tabel (ref. 14). Het resultaat is 
weergegeven in Tabel 12.

klasse lengte breedte diepgang doorvaarthoogte* 

R/S �  �� ��,� �,�/�,� �,�/�,�

R/S � ��� ��,� �,�/�,� �,�

R/S � ��� ��,� �,� �,�

*	 doorvaarthoogte inclusief 30 cm veiligheidsmarge

Tabel 12: Maatgevende afmetingen (m) van zee-/rivierschepen

Klasse R/S 1 is gebaseerd op bestaande vaarwegen. Klasse R/S 2 past bij de op korte termijn 
voorzienbare ontwikkelingen en klasse R/S 3 anticipeert op toekomstige ontwikkelingen.

Het aandeel van zee-/rivierschepen in het verkeer op de binnenwateren is over het algemeen 
zo gering, dat de vaarwegbeheerder de keus van een maatgevend schip op binnenvaart
schepen zal baseren. Zee-/rivierschepen worden dan beschouwd als normale binnenschepen, 
omdat ze er qua afmetingen, bestuurbaarheid en uitrusting mee overeenkomen. Voor speci-
�eke trajecten is het evenwel raadzaam met zee-/rivierschepen rekening te houden, met name 
wat de diepgang betre�, omdat het voldoende diep kunnen laden voor zee-/rivierschepen in 
sterke mate de rentabiliteit van het varen op de binnenwateren bepaalt.
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	 3	 Vaarwegvakken

	 3.1	 Netwerken

	 3.1.1	 Corridor- en netwerkbenadering
Vaarwegen maken altijd deel uit van een netwerk. De afmetingen Łn het geboden niveau van 
de bediening moeten zijn afgestemd op dat van aan-sluitende vaarwegen. Voor een e�ciºnt 
gebruik van de vaarweg en het garanderen van een bepaalde trajectsnelheid is een corridor- en 
netwerk-benadering nodig, waarbij vaarwegbeheerders in het belang van de vaarweggebrui-
kers verder kijken dan hun eigen beheergebied. Een corridor is in dit verband de�nieren als een 
(bundel van) verbinding(en) tussen twee economische en/of watersportcentra.

	 3.1.2	 Nota Mobiliteit	
De Vaarwegennota uit 1975 kreeg in 1988 een opvolger: het Tweede Structuurschema Verkeer 
en Vervoer. Op zijn beurt is het SVV in 2004 opgevolgd door de Nota Mobiliteit (ref. 15). In de 
Nota Mobiliteit (NoMo) is sprake van vier soorten vaarwegen: hoofdtransportassen, door-
gaande en overige hoofdvaarwegen en overige vaarwegen. De hoofdtransportassen verbinden 
de mainports van Ro�erdam en Amsterdam met het internationale achterland, met name 
Duitsland en Belgiº. De doorgaande en overige hoofdvaarwegen verbinden de Nederlandse 
economisch kerngebieden met de hoofdtransportassen. De status van hoofdtransportas en 
hoofdvaarweg is verbonden met de over de vaarweg vervoerde hoeveelheid goederen: over 
een hoofdtransportas en een hoofdvaarweg gaat tenminste 5 miljoen ton goederen of  
25.000 TEU per jaar (Figuur 2). 
 
De Nota Mobiliteit (NoMo) gee� als stree�eeld voor de hoofdtransportassen: tenminste 
geschikt voor klasse VIb-schepen en vierlaags containervaart. Voor de doorgaande hoofdvaar-
wegen geldt: tenminste klasse Va en vierlaags containervaart als streven. En voor de overige 
hoofdvaarwegen is als stree�eeld geformuleerd: tenminste klasse IV en drielaags container-
vaart. Voor de overige vaarwegen gee� de NoMo geen stree�eeld. Aansluitend op de NoMo is 
een zogenoemde beleidsbrief (ref. 16) uitgebracht met maatregelen om de binnenvaart te 
stimuleren, waaronder het realiseren van een toekomstvast netwerk van waterwegen en 
havens. Toekomstvast zijn vaarwegen met het normale pro�el, zoals geformuleerd in deze 
Richtlijnen, en een CEMT-klasse die gebaseerd is op het toekomstige goederenvervoer.

	 3.1.3	 Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte 
De Nota Mobiliteit is in 2012 opgevolgd door de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR), 
die een wijziging in het mobiliteits- en ruimtelijk beleid behelst. Het Rijk laat meer over aan de 
decentrale overheden en beperkt zich tot provincie- en landsgrensoverschrijdende materie, 
zoals het hoofdvaarwegennet. In bijlage 6 van de SVIR zijn essentiºle onderdelen van de Nota 
Mobiliteit overgenomen, zoals de beleidsmatig indeling van vaarwegen in hoofdtranspsort
assen, (doorgaande) hoofdvaarwegen en overige vaarwegen.
Voorts is in de SVIR bepaald, dat de overheden de mogelijkheden benu�en van nautisch 
veilige infrastructuur.

Verder is opgenomen dat het Rijk stree� naar zo veel mogelijk scheiding van beroepsvaart en 
recreatievaart. Waar mogelijk dient dat in het ontwerp doorgevoerd te worden. Voor 
Rijkswaterstaat is terzake in 2016 een handreiking vastgesteld, te vinden op Werkwijzer RWS.
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Figuur 2: Hoofdtransportassen en hoofdvaarwegen volgens de Structuurvisie Infrastructuur en  
Ruimte, 2012

	 3.1.4	 Europese netwerken
Zowel de Europese Unie (EU) als de Economische Commissie voor Europa van de Verenigde 
Naties (ECE) hebben een Europees vaarwegnetwerk vastgesteld. Beide overlappen voor een 
groot deel, althans wat het gebied van de EU betre�. Het netwerk van de ECE omvat ook 
Oost-Europa inclusief Rusland ten westen van de Oeral en is in een database �Blue Book 
genaamd- vastgelegd. Het netwerk van de EU is op 29 oktober 1993 wereldkundig gemaakt. 
De Raad van EU besloot dat het netwerk minimaal aan CEMT-klasse IV moet voldoen en in 
geval van modernisering en aanpassing aan klasse Va/Vb. Het netwerk is op te va�en als 
indicatief, de lidstaten zijn niet aan �nanciºle verplichtingen gebonden. Nie�emin zouden  
de lidstaten initiatieven moeten ontplooien om een tiental knelpunten en ontbrekende verbin-
dingen op te lossen.
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In juli 1997 tekende de minister van Verkeer en Waterstaat de �European Agreement on Main 
Inland Waterways of International Importance (AGN)� (ref. 17). Het AGN is een bindend, 
internationaal verdrag. Vaarwegen moeten tenminste op de in het AGN vermelde klasse 
worden gehouden. Praktisch het gehele Nederlandse hoofdvaarwegennet is in het AGN 
opgenomen. Ook in deze overeenkomst is de minimumeis voor Europese vaarweg opgeno-
men, dat wil zeggen tenminste klasse IV en bij verbeteringswerken klasse Vb. In Annex III van 
het AGN zijn enige technische en operationele karakteristieken voor Europese vaarwegen 
genoemd. Deze zijn verwerkt in de voorliggende Richtlijnen Vaarwegen. 

	 3.1.5	 BRTN
De hoofddoelstelling van de Basisvisie Recreatietoervaart Nederland 2015-2020 (ref. 8) luidt: 
het net van het Nederlandse bevaarbare water behouden en verder ontwikkelen als ØØn 
aantrekkelijk, gedi�erentieerd en samenhangend recreatietoervaartnet. Om samenhang te 
bereiken zijn hoogte- en dieptematen vastgesteld en wenselijke bedieningstijden voor 
bruggen en sluizen geformuleerd. In het BRTN is de basis gelegd voor een classi�catie van de 
recreatievaarwegen (Tabel 9), bestaande uit vier categoriºn voor motorboten (M-routes) en 
drie categoriºn voor gebruik door zowel zeil- als motorboten (ZM-routes). Het BRTN is 
opgenomen in het Europese netwerk van vaarwegen voor de recreatievaart (ref. 18). 

	 3.1.6	 Wijziging vaarwegstatus en CEMT-klasse
Wijziging van de status (hoofdtransportas, hoofdvaarweg, overige vaarweg) is een beleids
beslissing, die door de Minister/Staatssecretaris genomen wordt. Voorstellen moeten bij het 
Directoraat-Generaal Bereikbaarheid (DGB) worden ingediend. Als het gaat om rijksvaar
wegen, doet de directeur-generaal Rijkswaterstaat een voorstel aan zijn ambtgenoot van DGB. 
Gaat het om niet-rijksvaarwegen, dan gaat het voorstel rechtstreeks van de beheerder naar 
DGB. De beslissing van de Minister/Staatssecretaris wordt door DGB aan Rijkswaterstaat en 
andere betrokkenen bekend gemaakt. De gewijzigde status van de betre�ende vaarweg wordt 
door DGB bij de eerstvolgende totstandkoming of aanpassing van een document met de 
Structuurvisie-status en op kaart vastgelegd.

Om de CEMT-klasse van een rijksvaarweg te wijzigen, doet de directeur-generaal RWS het 
voorstel aan zijn ambtgenoot van DGB. Gaat het om niet-rijksvaarwegen, dan gaat het 
voorstel rechtstreeks naar DGB. Deze zal toetsen of de betre�ende vaarweg aan de Richtlijnen 
Vaarwegen voldoet bij toekenning van de gevraagde hogere klasse. De beslissing van de ECE 
wordt door DGB aan Rijkswaterstaat en andere betrokkenen bekend gemaakt, opdat zij in 
wetgeving, almanakken, kaarten en databestanden kan worden opgenomen. Indien de 
desbetre�ende vaarweg voorkomt in het Blue Book, zal DGB de ECE verzoeken de gewijzigde 
CEMT-klasse hierin over te nemen.

Voor een tijdelijke wijziging van de afmetingen behorende bij een bepaalde CEMT-klasse, zoals 
een beperking van de diepgang, bijvoorbeeld door achterstallig baggerwerk, of een vaarweg
versmalling is een verkeersbesluit volgens de gangbare procedures nodig. Hiertoe is de 
bevoegde autoriteit de verantwoordelijke instantie, zoals bedoeld in de 
Scheepvaartverkeerswet.

	 3.2	 Vaarwegpro�elen

	 3.2.1	 Pro�elen voor de beroepsvaart
Het dwarspro�el van de vaarweg moet zodanig van afmetingen zijn, dat een vlo�e en veilige 
vaart is verzekerd. De noodzakelijke breedteafmetingen van de vaarwegen zijn van oudsher 
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gebaseerd op de zogeheten strokentheorie. De Richtlijnen Vaarwegen gelden voor vaarwegen 
tot en met klasse VIb en zijn initieel ontwikkeld voor tweestrooksverkeer, dat wil zeggen twee 
schepen in tegengestelde richting varend in hetzelfde vaarwegvak, met uitzondering van het 
enkelstrookspro�el uiteraard. Voor gevallen met meer dan tweestrooksverkeer zijn door middel 
van simulatie-onderzoek de benodigde extra vaarwegbreedtes (intensiteitstoeslag genoemd) 
vastgesteld voor klasse VIa en VIb. Deze toeslag hangt af van de verkeersintensiteit, die op de 
betre�ende vaarweg te verwachten is, in samenhang met de vlootsamenstelling en de afmetin-
gen van het maatgevende schip. Er bestaan voor de beroepsvaart vier pro�elvarianten:

�	 intensiteitspro�el (meerstrooksverkeer)
�	 normaal pro�el bij tweestrooksverkeer
�	 krap pro�el bij tweestrooksverkeer
�	 enkelstrookspro�el

Voor nieuw aan te leggen kanalen is het normaal pro�el de norm, in gevallen van grote 
verkeersdrukte is dat het intensiteitspro�el. Indien daarvoor steekhoudende argumenten 
aanwezig zijn, zoals een lage jaarintensiteit, kan voor een krapper pro�el worden gekozen.  
Het enkelstrookspro�el is bestemd voor bijzondere gevallen, zoals een intensiteit van hooguit 
enkele scheepspassages per dag.

	 3.2.2	 Intensiteitspro�el broepsvaart
Bij intensiteiten van meer dan 30.000 beroepsvaartuigen per jaar is voor de vaarweg het 
intensiteitspro�el van toepassing. Dit soort hoge intensiteiten vinden we voornamelijk op 
klasse VI vaarwegen. Dit pro�el is de resultante van een normaal pro�el, gesommeerd met een 
intensiteitstoeslag, te vinden in Tabel 18. De benodigde intensiteitstoeslag is vooralsnog niet 
beschikbaar voor klasse Vb en VIc vaarwegen, die bijgevolg zijn aangewezen op nader onder-
zoek. 

	 3.2.3	 Normaal pro�el beroepsvaart
Op vaarwegen met een verwachte intensiteit van 15.000 à 30.000 beroepsvaartuigen per jaar 
moet het volgende niveau van verkeersafwikkeling mogelijk zijn:

�	 het ontmoeten van twee geladen maatgevende schepen zonder of nagenoeg zonder 
vaartvermindering

�	 het voorzichtig oplopen met twee geladen maatgevende schepen (voorzichtig wil zeggen: 
met enige vaartvermindering)

�	 het ontmoeten van een geladen maatgevend schip met een ongeladen maatgevend schip in 
een situatie met zijwindhinder

	 3.2.4	 Krap pro�el beroepsvaart
Bij intensiteiten van 5.000 tot 15.000 schepen per jaar is het acceptabel, dat over korte 
gedeelten van de vaarweg, dat wil zeggen niet langer dan 5 km, een krapper pro�el wordt 
toegepast, zo nodig met invoering van verkeersregulering. De toegestane diepgang in het 
krappe pro�el dient gelijk te zijn aan de maatgevende diepgang van het normale pro�el van 
het aangrenzende vaarweggedeelte.

Wanneer besloten wordt een vaarwegvak in het krappe pro�el uit te voeren, moeten de harde 
begrenzingen in de vorm van brugpijlers, landhoofden en dergelijke zo gedimensioneerd 
worden, dat een toekomstige opwaardering van de vaarweg naar een normaal pro�el niet 
wordt belemmerd.
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Het krappe pro�el is te zien als een verkeerstechnisch minimum, dat nog net acceptabel is voor 
vaarwegen waarop een ontmoeting van twee maatgevende schepen mogelijk is. Pas bij zeer 
lage intensiteiten van minder dan 5.000 beroepsvaartschepen per jaar kan over de volle lengte 
van de vaarweg het krappe pro�el worden toegepast. Ook op zijtakken zonder doorgaande 
vaart is een krap pro�el acceptabel. Bij het krappe pro�el is de volgende verkeersafwikeling 
maatgevend gesteld:

�	 vaartvermindering nodig bij de ontmoeting van twee geladen, maat-gevende schepen
�	 incidenteel oplopen van een geladen maatgevend schip door een ongeladen maatgevend 

schip, waarbij het geladen schip sterk vaart moet minderen
�	 vaartvermindering bij de ontmoeting van een geladen maatgevend schip met een ongeladen 

maatgevend schip in een situatie met zijwindhinder

De oploopmanoeuvre van twee geladen maatgevende schepen hoe� voor het krappe pro�el 
niet als een ontwerpeis te worden gezien, omdat in het algemeen:

�	 de verkeersintensiteit op vaarwegen, die over hun hele lengte krap zijn, betrekkelijk laag is 
(bijna altijd lager dan ØØn schip per uur per richting)

�	 de snelheidsverschillen tussen maatgevende geladen schepen in een krap pro�el gering zijn

	 3.2.5	 Enkelstrookspro�el beroepsvaart
In uitzonderlijke gevallen kan in korte vaarwegvakken, dat wil zeggen niet langer dan 2 km, 
met een lage verkeersintensiteit van de maatgevende schepen, dat wil zeggen minder dan 
5000 schepen per jaar, een pro�el worden toegepast, waarbij twee maatgevende schepen 
elkaar niet kunnen ontmoeten. In dit enkelstrookspro�el (ten onrechte ook wel ØØn-richtings-
pro�el genoemd) kan het maatgevende schip slechts veilig varen met een beperkte snelheid. 
In een dergelijk pro�el zijn ontmoetingen van maatgevende schepen niet meer mogelijk, zodat 
een vorm van verkeersregeling of de aanleg van passeerplaatsen nodig is. Veelal zijn in het 
enkelstrookspro�el ontmoetingen van kleine schepen of beroepsvaart/ recreatievaart wel 
mogelijk. Bij de verkeersregeling kan hiermee rekening worden gehouden. Voor doorgaande 
vaarwegen is het enkelstrookspro�el niet geºigend.

Dergelijke pro�elen worden veelal toegepast in gebieden waar slechts weinig ruimte beschik-
baar is, bijvoorbeeld traversen in stedelijke gebieden. Juist in deze gebieden hangt de wind
invloed sterk af van de aanwezige bebouwing (windvlagen tussen gebouwen). Ten gevolge van 
de lage snelheid neemt het breedtebeslag als gevolg van dwarswind toe. Een en ander is 
uiteraard sterk a�ankelijk van de plaatselijke omstandigheden. 

De in deze richtlijnen gegeven afmetingen voor het enkelstrookspro�el gelden uitsluitend voor 
korte, eventueel tijdelijke vaarwegvakken, waar geen sprake is van hinder van zijwind. In de 
andere gevallen is het nodig nader onderzoek naar de pro�elafmetingen te verrichten. 

	 3.2.6	 Pro�elen voor de recreatievaart
De recreatievaart kent geen enkelstrookspro�el. Voor drukke vaarwegen bestaat een zoge
heten intensiteitspro�el. A�ankelijk van de intensiteit zijn dus drie pro�elvarianten te onder-
scheiden:

�	 intensiteitspro�el 
�	 normale pro�el
�	 krappe pro�el
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Bij een verwachte intensiteit van meer dan 50.000 passages van de recreatievaart per jaar is 
ook het intensiteitspro�el niet toereikend en is nader onderzoek nodig. 

	 3.2.7	 Intensiteitspro�el recreatievaart
Bij intensiteiten van 30.000 tot 50.000 passages van recreatievaartuigen per jaar is voor de 
vaarweg het intensiteitspro�el van toepassing. Bij meer dan 50.000 passages per jaar is nader 
onderzoek naar de afmetingen van het dwarspro�el nodig.

	 3.2.8	 Normaal pro�el recreatievaart
Het normale pro�el is het uit nautisch oogpunt optimale dwarspro�el van de vaarweg,  
waarin intensiteiten tot 30.000 passages recreatievaart per jaar vlot en veilig kunnen worden 
verwerkt. Dit is het pro�el dat voor nieuwe vaarwegen tenminste moet worden gekozen. 

	 3.2.9	 Krap pro�el recreatievaart
Het krappe pro�el is het pro�el dat als nautisch minimum geldt voor tweestrooks recreatie-
vaartverkeer. Het krappe pro�el wordt toegepast bij intensiteiten van minder dan 5.000 
passages recreatievaart per jaar. 

Voor zover daar uit ander oogpunt, bijvoorbeeld in verband met oeverbe-scherming, geen 
bezwaren tegen bestaan, kan het krappe pro�el ook tot ongeveer 10.000 passages per jaar 
worden toegepast, bijvoorbeeld voor korte trajecten en moeilijke passages binnen stedelijke 
bebouwing, waar verruiming op onoverkomelijke bezwaren stuit.

	 3.2.10	 Pro�el voor gemengd verkeer
De vaarwegvakken met gemengd verkeer, en dat zijn vrijwel alle vaarwegen, volgen de 
ontwerpregels voor vaarwegvakken met alleen beroepsvaart. Tot een intensiteit van de 
beroepsvaart van ongeveer 30.000 passages per jaar in combinatie met een intensiteit van de 
recreatievaart tot eveneens ongeveer 30.000 passages per jaar kan bij het ontwerp van een 
vaarweg met trapeziumvormige dwarsdoorsnede worden uitgegaan van tweestrooksverkeer, 
afgestemd op de maatgevende beroepsvaart. 

In praktijk vaart de beroepsvaart tegen de as van de vaarweg en blij� de recreatievaart dicht 
onder de wal, daar waar de diepte voor de beroepsvaart te gering is. Zo wordt de beschikbare 
ruimte e�ciºnt benut, ook al omdat de piek van de recreatievaart in juli en augustus niet 
samenvalt met de grootste drukte van de beroepsvaart. Dit is niet mogelijk in een door 
verticale damwanden afgesloten bakpro�el, alwaar extra breedte voor de recreatievaart 
vereist is. Bij een hoge intensiteit van de recreatievaart is de capaciteit van dergelijke ��etspa-
den� onvoldoende en moeten ook recreatievaartuigen gebruik maken van de �snelweg� voor de 
beroepsvaart. Daarom is, wanneer de intensiteit van de beroepsvaart Łn van de recreatievaart 
boven de 30.000 passages per jaar komt, nader onderzoek nodig. 

	 3.2.11	 Pro�elkeuze samengevat
De relatie tussen pro�elkeus en verkeersintensiteit is samengevat in Tabel 13.
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schepen/jaar
beroepsvaart

typering keuze van het vaarwegpro�el
 

> ��.��� zeer druk intensiteitspro�el (nader onderzoek nodig klasse Vb en VIc)

��.��� � ��.��� druk intensiteitspro�el (nader onderzoek nodig klasse Vb en VIc)

��.��� - ��.��� normaal normaal pro�el voor tweestrooksverkeer

�.��� - ��.��� rustig normaal pro�el, over korte gedeelten krap pro�el

< �.��� zeer rustig krap pro�el voor tweestrooksverkeer, in uitzonderlijke 
gevallen enkelstrookspro�el

schepen/jaar
recreatievaart

typering  keuze van het vaarwegpro�el

> ��.��� zeer druk nader onderzoek nodig

��.��� - ��.��� druk intensiteitspro�el

�.��� - ��.��� normaal normaal pro�el voor tweestrooksverkeer

< �.��� rustig krap pro�el voor tweestrooksverkeer

Tabel 13: Relatie tussen te kiezen vaarwegpro�el en verkeersintensiteit

	 3.3	 Hydraulische randvoorwaarden

	 3.3.1	 Maatgevende waterstanden scheepvaart 
Zowel op rivieren als kanalen doen�er zich variaties van de waterstand voor en kan langs- en 
dwarsstroming voorkomen, die van invloed is op de dimensionering. Het is van groot belang 
een goede keus te maken voor de maatgevende hoge en de maatgevende lage waterstand in 
relatie tot doorvaarthoogte en vaarwegpro�el, rekening houdend met mogelijke toekomstige 
ontwikkelingen zoals bodemdaling of peilverhoging. 
Voor het vaarwegontwerp zijn vooral van belang de Maatgevende Hoge en Maatgevende Lage 
Waterstanden Scheepvaart (MHWS en MLWS), zijnde de waterstanden, waarbinnen de volledige 
functionaliteit van de vaarweg voor de scheepvaart beschikbaar is. Bij hogere en of lagere 
waterstanden mogen er beperkingen optreden in relatie tot de doorvaarthoogte en het vaar-
wegpro�el.�Bij het bepalen van de maatgevende waterstanden voor een vaarweg moet rekening 
worden gehouden�met de ernst en de�duur van de beperkingen, die het gevolg zijn van het 
overschrijden van de maatgevende waterstanden. Waterstanden in de vaarwegen variºren als 
gevolg van�verschil in afvoer, getij, seizoensvariaties, opwaaiing, translatiegolven en dergelijke. 
Waterstandsvariaties gelden ook voor kanalen met een zogenaamd vast kanaalpeil.

In veel gevallen is de waterstand geen natuurlijk gegeven, maar een resultaat van het gevoerde 
peilbeheer. In vaarwegen met sluizen en/of stuwen kunnen kortdurende, maar frequente 
waterstandsveranderingen optreden, veroorzaakt door translatiegolven, die worden opgewekt 
door spuien, schu�en of manipulaties met een stuw. Deze waterstandsveranderingen kunnen 
e�elijke decimeters bedragen en moeten worden meegenomen bij de verticale dimensione-
ring van de vaarwegonderdelen. Voor het bepalen van deze waterstandsvariaties kan hydrolo-
gisch onderzoek nodig zijn.

De maatgevende waterstanden, hoog Łn laag, worden door de beheerder vastgesteld en 
vastgelegd in zijn beheerplan. Zij dienen onder meer als referentievlak voor waterdiepte en 
doorvaarthoogte. 
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	 3.3.2	 Maatgevende Hoge Waterstand Scheepvaart	
Voor de beroepsvaart is de Maatgevende Hoge Waterstand (MHWS) ØØn van de volgende twee 
waterstandswaarden: 

�	 op kanalen en bij kortdurende waterstandsvariaties: de waterstand, die 1% van de tijd 
overschreden wordt, gemeten over de laatste 10 jaar

�	 bij langdurige waterstandsvariaties, bijvoorbeeld op rivieren: de waterstand, die in de laatste 
periode van 10 jaar ØØnmaal gedurende een aaneengesloten periode van 24 uur overschre-
den wordt 

De reden voor dit onderscheid is het feit, dat een langdurige hoogwaterstremming hinderlijker 
is dan een enkele korte. Voor recreatievaart dient men uit te gaan van een waarde, die 2% van 
de tijd wordt overschreden in de zomerperiode, dat wil zeggen: tussen 1 april en 1 oktober. 

Omdat Nederland, in tegenstelling tot bijvoorbeeld Duitsland, hoogst zelden hoogwaterstrem-
mingen kent, is de vastgestelde MHWS voor de Rijn en de Rijntakken in Nederland gelijk aan 
de waterstand behorende bij een afvoer van 16.000 m3/s bij Lobith, die een aanzienlijk lagere 
overschrijdingskans hee� dan 1%. Met betrekking tot het al dan niet invoeren van beperkingen 
of stremmingen van de scheepvaart bij extreem hoge waterstanden hee� de minister in 
februari 1999 een beleidslijn vastgesteld (ref. 19). Daarin worden geen vaste peilen gehanteerd, 
maar wordt leveren van maatwerk voorgestaan. Overigens vallen Rijn en Rijntakken niet in het 
geldigheidsgebied van deze Richtlijnen, maar onder de CCR.

In getijdenwateren dient men het grenspeil aan te houden, dat wil zeggen een waterstand met 
een frequentie van ØØn maal per twee jaar. Meer informatie is op te vragen bij de Helpdesk 
Water via www.helpdeskwater.nl. Een hoogwater in een getijdengebied is aanzienlijk korter 
van duur dan een hoogwater op een bovenrivier, eventuele hoogwaterstremmingen dus ook.

Bij aan rivieren of getijdenwateren gelegen sluizen is het wat de maatgevende waterstand 
betre� nodig onderscheid te maken naar:

�	 sluisonderdelen, die van invloed zijn op de bereikbaarheid, zoals drempeldiepte en door-
vaarthoogte

�	 andere, minder kritische sluisonderdelen, zoals hoogte van het sluisplateau, remming- en 
geleidewerken

In het eerste geval dient men de 1% over- of onderschreden waterstand aan te houden.  
Voor de tweede categorie mag men uitgaan van 10% over- dan wel onderschrijding.  
Het verschil tussen 1% en 10% kan voor de Nederlandse rivieren enkele meters bedragen  
(ref. 26). Voorts is het zaak rekening te houden met klimaatverandering, door toekomstig 
MHWS te bepalen, gebaseerd op het KNMI-klimaatscenario G. 

	 3.3.3	 Maatgevende Lage Waterstand Scheepvaart
Voor de beroepsvaart is de Maatgevende Lage Waterstand (MLWS) ØØn van de volgende twee 
waterstandswaarden:

�	 op kanalen en bij kortdurende waterstandsvariaties: de waterstand die 1% van de tijd 
onderschreden wordt, gemeten gedurende de laatste periode van 10 jaar

�	 bij langdurige waterstandsvariaties, bijvoorbeeld op rivieren de waterstand, die in de laatste 
periode van tenminste 10 jaar ØØnmaal gedurende een aaneengesloten periode van 24 uur 
onderschreden wordt 
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De reden voor dit onderscheid is het feit, dat een langdurige laagwaterstremming hinderlijker 
is dan een enkele korte. Voor de recreatievaart geldt een percentage van 2% in de zomerperi-
ode, dat wil zeggen tussen 1 april en 1 oktober.

Voor de Rijntakken wordt de waterdiepte gemeten ten opzichte van de Overeengekomen Lage 
Rivierstand (OLR), een waterstand die 20 ijsvrije dagen per jaar onderschreden wordt en dus 
ongeveer 5% van de tijd voor komt.  

In aan getijdewerking onderhevige zeehavens en zeetoegangsgeulen geldt sinds 2007 interna-
tionaal het Lowest Astronomical Tide (LAT) als maatgevende lage waterstand, dat wil zeggen 
het minimum van de laagwatervoorspellingen in de huidige hydrologische toestand. Anders 
gezegd: de laagste, voorspelbare waterstand. De waarde van het LAT is op te vragen bij de 
Helpdesk Water via www.helpdeskwater.nl. Het LAT is in de plaats van Laag Laag Water Spring 
(LLWS) gekomen en kan enkele centimeters tot enkele decimeters lager zijn.

In het overgangsgebied tussen de zee en de bovenrivier hanteert men in plaats van OLR een 
maat, die met de Overeengekomen Lage Waterstand (OLW) aangeduid wordt. Ook deze is bij 
de Helpdesk Water op te vragen via www.helpdeskwater.nl.

	 3.3.4	 Langsstroming
De richtlijnen zijn bedoeld voor vaarwegen zonder stroom of met lage langsstroomsnelheden. 
In het algemeen is op de vaarweg geen grotere langsstroming dan 0,5 m/s gemiddeld over het 
dwarspro�el toelaatbaar. Deze waarde is afgestemd op de situatie bij bruggen, scherpe 
bochten, manoeuvreerplaatsen, splitsingspunten en dergelijke. Afvarende schepen hebben in 
bochten bij langsstroming meer breedte nodig, opvarende schepen weer minder. Bij een 
langsstroming van meer dan 0,5 m/s bij beroepsvaart is het nodig nader onderzoek uit te 
voeren. Deze aanbeveling geldt zowel voor bochten als voor rechtstanden, kanalen en rivieren.

Ook bij bruggen en keersluizen mag de langsstroomsnelheid, gemiddeld over het na�e 
dwarspro�el, niet meer bedragen dan 0,5 m/s. Als de snelheid hoger is, dan moet het dwars-
pro�el worden verwijd of moet een andere oplossing worden gezocht om zeker te stellen dat 
het maatgevende schip tegenstrooms voldoende vermogen hee� om de lokale stroom
snelheden te overwinnen en voorstrooms voldoende manoeuvreerbaar te zijn.

Voor de recreatievaart zijn ter plaatse van vernauwingen stroomsnelheden tot 0,8 m/s 
aanvaardbaar, mits boven- en benedenstrooms van de vernauwing tenminste 50 m rechte 
vaarweg aanwezig is.

Bij schutsluizen kan het uit waterhuishoudkundig oogpunt nodig zijn om regelmatig of 
incidenteel water te spuien. De omloopriolen moeten zodanig ontworpen zijn, dat het schut-
bedrijf tijdens het spuien zonder grote bezwaren door kan gaan.

	 3.3.5	 Dwarsstroming
Er zijn een aantal dwarsstroomsituaties te onderscheiden. Voor de doorgaande vaart zijn dit:

�	 uitwatering, inlaat of gemaal bij een schutsluis 
�	 gemalen, inlaten en uitwateringssluizen
�	 spiraalstroming in een bocht
�	 kruising met een rivier
�	 uitmonding van een beek of nevengeul 
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In geval van hinderlijke dwarsstroming door spuien of inlaten kunnen schippers daar door 
opstelling van het daarvoor bestemde spuisein (ref. 22) op worden gea�endeerd.
 
Dwarsstroomproblemen bij een kruising met een rivier of bij een uitwatering bij een schutsluis 
zijn situatie a�ankelijk en kunnen niet als maatgevend gelden voor vaarwegvakken; in deze 
gevallen is nader onderzoek vereist. De maximaal toelaatbare dwarsstroming voor de 
beroepsvaart en de recre-atievaart zijn verschillend.

	 3.3.6	 Dwarsstroming beroepsvaart
De maximale toelaatbare dwarsstroomsnelheid vc op een vaarweg is a�ankelijk van de 
verhouding van de scheepslengte L tot de breedte van de uitstroomopening Wu. Ook de 
absolute groo�e van het dwarsstroomdebiet Q is van belang.
Dwarsstroming is toelaatbaar als Q �) 50 m3/s en vc � 0,3 m/s. Bij smalle dwarsstroomvelden 
(als Wu < ongeveer 0,2.L) mag een hogere dwarsstroomsnelheid worden toegelaten:

vc = (1,5 � 6.Wu/L) m/s

vc is berekend ter plaatse van de oever als gemiddelde over de waterdiepte. Nader onderzoek 
is nodig als Q > 50 m3/s of Wu > 0,5.L. Als criteria gelden alsdan:

�	 toename padbreedte kleiner dan ‰.B (B = scheepsbreedte) boven de padbreedte, die het 
schip nodig hee� zonder dwarsstroom

�	 roeruitslag behoudens kortstondige uitschieters maximaal 20”

Voor het bepalen van de toelaatbare dwarsstroom kan een kleiner schip dan het standaard-
schip voor de klasse, waartoe de vaarweg behoort, maatgevend zijn. Daarom moet men bij 
smalle dwarsstroomvelden met vc > 0,3 m/s de toelaatbaarheid van de dwarsstroomsnelheid 
toetsen met behulp van alle lengteafmetingen, die op de vaarweg voorkomen.

	 3.3.7	 Dwarsstroming recreatievaart
Door de geringe lengte van een recreatievaartuig kan het aanzienlijk uit de koers worden gezet 
als het in een dwarsstroomveld komt. Dwarsstroming is toelaatbaar als vc � 0,3 m/s en tevens 
het dwarsstroomveld niet langer is dan 0,5.L. Voor kleine openingen, zoals pijpen en derge-
lijke, met een doorsnede van de uitstroomopening A < 0,2 m2, is een dwarsstroming tot  
1 m/s toelaatbaar:

vc = (1 - 3,5.A) m/s

Geringe overschrijding van de waarden hoe� niet direct tot uitgebreide studies te leiden, maar 
wel tot aandacht voor het optredende probleem. In zo�n geval kunnen waarschuwingsborden 
overplaatst worden. Bij grote overschrijdingen is nader onderzoek nodig.

	 3.3.8	 Wateron�rekking
Wateron�rekking uit een vaarweg gee� minder verstoring van het stroombeeld, dus minder 
hinder dan spuistromen, zodat tot 1,5 maal hogere waarden gehanteerd kunnen worden voor 
vc, mits de stroom regelmatig over de instroomopening verdeeld is. 
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	 3.3.9	 Golfre�ectie
Op vaarwegen met een verticale oeververdediging, met name damwanden, treedt re
ectie van 
scheepsgolven op. Hierdoor ontstaat een vooral voor de recreatievaart hinderlijk gol�eeld en 
daarmee een oncomfortabele of zelfs onveilige situatie. Op routes met veel recreatievaart is 
om deze reden een golfdempende, natuurvriendelijke oever de eerste keus (zie § 3.5.8). 

	 3.4	 Windhinder

	 3.4.1	 Extra breedtebeslag
Hoge schepen, zoals leegvaart en containerschepen, zijn gevoelig voor zijwind. Om te voor
komen dat het schip daarbij aan lager wal verdaagt, moet het schip met een opstuurhoek of 
dri�hoek schuin tegen de wind in varen. Hierdoor neemt het breedtebeslag toe, a�ankelijk 
van scheepsvorm, vaarsnelheid en windsnelheid. Als de zijwind constant is, dan is sprake van 
een constante opstuurhoek, de evenwichts(dri�)hoek. Meestal varieert de wind, zowel wat 
betre� snelheid als richting. Door windvlagen is de maxi-mum dri�hoek belangrijk groter dan 
de evenwichtshoek. 

Een en ander is verwerkt in een toeslag op de vaarwegbreedte, zoals vermeld in de tabellen 15, 
16, 17 en 18 en 19 in § 3.5. Hierbij is onderscheid gemaakt in: de lokatie van de vaarweg in 
kust- of landstreek en de oriºntatie van de vaarweg, zoals in beeld gebracht in Figuur 3.

Figuur 3: Indeling in kuststreek en landstreek
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	 3.4.2	 Bij sluizen en bruggen
In het vorige hoofdstuk is aangegeven dat bijna alle beroepsschepen over een boegschroef 
beschikken met een voldoende vermogen om windhinder te compenseren. Bovendien vangen 
schippers de windhinder bij kunstwerken op door anticiperend te sturen. Het is nie�emin van 
belang er bij de inrichting van het gebied rond sluizen en bruggen op te le�en, dat overgangen 
in blootstelling aan zijwind geleidelijk verlopen. 

	 3.4.3	 Bij hoge bouwwerken
Dicht langs de vaarweg staande hoge bouwwerken kunnen tot niet te voor-spellen onregel
matigheden in het windveld leiden, die voor (lege) binnenvaartschepen buitengewoon 
hinderlijk zijn en gevaarlijke situaties op de vaarweg kunnen veroorzaken. Alvorens toestem-
ming voor het optrekken van dergelijke bouwwerken te geven, dient het ontwerp op wind
hinder voor de scheepvaart getoetst te worden.

	 3.4.4	 Recreatievaart
Op ZM-routes voor de recreatievaart moet windhinder zoveel mogelijk worden voorkomen. 
Hinder wordt vooral veroorzaakt door 
uctuaties in de windkracht ten gevolge van plotselinge 
luwtes, abrupte overgangen en winde�ecten rond hoge gebouwen. Het ontwerp van de 
aansluitingen van op de vaarweg uitkomende havens, zijkanalen en dergelijke dient met het 
oog op eventuele windhinder met zorg te geschieden. Het is wenselijk in bestaande situaties 
de windhinder als gevolg van abrupte overgangen te verzachten, bijvoorbeeld door middel van 
beplanting.

Objecten (doorgaande beplanting en bebouwing) langs de oever veroorzaken windluwte.  
Als indicatie voor ZM-routes, waar men nog kan zeilen, geldt dat de verhouding van de afstand 
van het object tot de vaarbaan van de zeilende zeilboten en de objecthoogte ten opzichte van 
de maatgevende waterstand groter dan een factor 7 moet zijn voor lange, gesloten objecten 
en groter dan 5 voor kleine, smalle obstakels.

	 3.5	 Rechte vaarwegvakken beroepsvaart
Deze paragraaf de�niºert in combinatie met paragraaf 3.11, die betrekking hee� op kruisende 
leidingen, het minimum vaarwegpro�el. Het kan in verband met (hoog)waterafvoer of de 
aanleg van natuurlijke oevers wenselijk zijn de vaarweg breder en/of dieper te maken. 

	 3.5.1	 Vaarwegdiepte
Bij het normale pro�el dient de diepte van de vaarweg (D) tenminste een factor 1,4 maal de 
geladen diepgang van het stilliggende maatgevende schip (T) te bedragen ten opzichte van 
MLWS. Voor het krappe pro�el en het enkelstrookspro�el bedraagt deze factor 1,3. De hier 
genoemde diepte van de vaarweg moet te allen tijde aanwezig zijn. Dat houdt in, dat de 
onderhoudsdiepte of baggerdiepte groter of gelijk moet zijn aan de hier genoemde vaarweg-
diepte, a�ankelijk van de verwachte aanslibbing en de frequentie waarmee gebaggerd wordt. 
Meer hierover is te vinden in § 8.3.2.
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De grootste diepgang van de maatgevende schepen is de afgelopen decennia met enkele 
decimeters toegenomen en daarmee ook de vaarwegdiepte. Bij nieuwbouw en verdieping van 
een bestaande vaarweg dient men de grootste waarde uit Tabel 15 aan te houden. Aan de tabel 
zijn geen rechten te ontlenen, een vaarwegbeheerder kan een andere vaarwegdiepte vaststel-
len. Uitgangspunt voor ontwerp van de vaarwegdiepte is de volledig geladen diepgang van het 
maatgevend schip. Gebleken is dat in die situatie de kosten baten verhouding het gunstigst is, 
waarmee e�ciºnt goederenvervoer wordt gefaciliteerd.

	 3.5.2	 Strokentheorie
De bepaling van de vaarwegbreedte is gebaseerd op de strokentheorie (Figuur 4). Hierbij is 
verondersteld, dat de bevaarbare breedte van de vaarweg een optelling is van een aantal 
stroken, te weten:

�	 een aantal vaarstroken, meestal ØØn voor elke vaarrichting, te zien als de omhullende van de 
padbreedten van alle voorkomende schepen

�	 ØØn of meer veiligheidsstroken tussen de vaarstroken, waarvan de breedte a�ankelijk is van 
te verwachten oplopende of ontmoetende schepen

�	 twee bermstroken, de afstand die de schipper veiligheidshalve aanhoudt tussen zijn vaar-
strook en de teenlijn van de oever.

Figuur 4: Principe van de strokentheorie

Op grond van waarnemingen in de praktijk en simulaties zijn de breedten van de diverse 
stroken bepaald en in de richtlijn voor vaarwegbreedte verwerkt. De breedte van de stroken 
wordt niet apart gegeven. 

	 3.5.3	 Vaarwegbreedte beroepsvaart
De vaarwegbreedte voor de beroepsvaart wordt gegeven op een drietal niveaus (Figuur 5):

�	 op het niveau van de minimaal benodigde vaarwegdiepte (Wd) op de bodem van de vaarweg
�	 in het kielvlak van het geladen schip (Wt)
�	 in het kielvlak van het ongeladen schip in verband met de extra breedte die het ongeladen 

schip bij zijwind in beslag kan nemen
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Rond het met deze dwangpunten vastgelegde minimum vaarwegpro�el kan een min of  
meer willekeurig dwarspro�el worden geconstrueerd met inachtneming van de volgende 
voorwaarden:

�	 het onderwatertalud moet een geleidelijk verloop hebben zonder sprongen in het verloop 
van het pro�el

�	 het vaarwegpro�el, dat de dwangpunten omhult, moet zo veel als de lokale situatie toelaat 
symmetrisch van vorm zijn

Bij het normale en het krappe pro�el dient de breedte Wd in het vlak van de bodem van de 
vaarweg minstens 2 maal de breedte B van het maatgevende schip te bedragen. Bij het 
enkelstrookspro�el dient deze breedte tenminste gelijk te zijn aan de breedte van het maat
gevende schip.

De breedte Wt in het kielvlak van het geladen maatgevende schip dient voor het normale 
pro�el, het krappe pro�el en het enkelstrookspro�el tenminste 4 resp. 3 of 2 maal de breedte 
van het maatgevende schip te bedragen. Zie ook Tabel 14.

Bij het intensiteitspro�el zijn Wd en Wt a�ankelijk van de verwachte intensiteit en het gemid-
deld laadvermogen.

Pro�el Wd Wt

intensiteit * *

normaal �.B �.B

krap �.B �.B

enkelstrooks B �.B

*	 a�ankelijk van intensiteit en laadvermogen

Tabel 14: Bodembreedte in relatie tot maatgevende scheepsbreedte

	 3.5.4	 Zijwindtoeslag
De breedte in het kielvlak van het ongeladen schip moet gelijk zijn aan de breedte in het 
kielvlak van het geladen schip vermeerderd met een toeslag �6W als gevolg van zijwind, zoals in 
Figuur 5 is aangegeven. Het pro�el van vrije ruimte is dus symmetrisch. Voor het normaal 
pro�el is deze zijwindtoeslag circa 0,05.L (L = lengte maatgevend schip) voor de landstreek en 
circa 0,10.L voor de kuststreek. Voor het enkelstrookspro�el moet de zijwindtoeslag per 
situatie worden bepaald. Hiervoor is geen voorschri�.
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Figuur 5: Minimum vaarwegpro�el voor rechte vaarwegen

Geladen schepen ondervinden weinig hinder van zijwind, daarom wordt voor geladen schepen 
geen windtoeslag in rekening gebracht. Sommige scheepstypen, bijvoorbeeld container
schepen, vangen ook in de landstreek (Figuur 3) veel wind. Daarentegen beschikken dergelijke 
schepen meestal over voldoende manoeuvreervermogen om de windinvloed te kunnen 
compenseren. Bij klasse V is sinds de CVB-richtlijnen uit 1999 nog uitgegaan van de aanwezig-
heid van een boegschroef van tenminste 200 kW. Inmiddels is die waarde achterhaald;  
de vermogens zijn substantieel groter (zie tabel 2).

Bij vaarwegen die over de gehele lengte goed beschut zijn door ingraving, harde fysieke 
constructies of een doorgaande dichte begroeiing kan met geen of met een kleinere zijwind-
toeslag volstaan worden. In dat geval dient de toe te passen zijwindtoeslag door nader 
onderzoek vastgesteld te worden. Ook bij de toepassing van het enkelstrookspro�el is nader 
onderzoek naar de zijwindtoeslag vereist. 

Het eerste getal in de kolom diepte van Tabel 15 is gebaseerd op de maximale diepgang 
volgens de CVB-richtlijnen uit 1996. Tegenwoordig hebben binnenschepen vaak een iets 
grotere diepgang. Bij nieuwbouw of vaarwegverruiming moet de vaarwegbeheerder de 
tweede waarde kiezen.
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 klasse

minimum vaarwegpro�el (m)

diepte
D*

breedte zijwindtoeslag �6W

Wt Wd landstreek kuststreek

 normaal pro�el

 I �,� - �,� ��,� ��,� � �

 II �,� - �,� ��,� ��,� � �

 III �,� - �,� ��,� ��,� � �

 IV �,� - �,� ��,� ��,� � ��

 Va �,� ��,� ��,� � ��

 Vb �,� ��,� ��,� � ��

VIa �,� ��,� ��,� � ��

VIb �,� ��,� ��,� � ��

 krap pro�el**

 I �,� - �,� ��,� ��,� � �

 II �,� - �,� ��,� ��,� � �

 III �,� - �,� ��,� ��,� � ��

 IV �,� - �,� ��,� ��,� � ��

 Va �,� ��,� ��,� � ��

 Vb �,� ��,� ��,� �� ��

 Enkelstrookspro�el**

 I �,� - �,� ��,� �,�

nader te
bepalen

nader te
bepalen

 II �,� - �,� ��,� �,�

 III �,� - �,� ��,� �,�

 IV �,� - �,� ��,� �,�

Va �,� ��,� ��,�

 Vb �,� ��,� ��,�

*	 gegarandeerde nautische diepte excl. marge voor onderhoud
** 	 klasse VIa en VIb moeten minimaal voldoen aan het normaal pro�el 
Tabel 15: Minimum vaarwegpro�el van vrije ruimte voor rechte vaarwegen

Voor de bepaling van de vaarwegdiepte is voor de diepgang van het klasse Va schip 3,5 m 
aangehouden conform Tabel 2, omdat het merendeel van de schepen op een klasse Va 
vaarweg een motorvrachtschip of Europa II bak met maximaal 3,5 m diepgang betre�. Voor 
een klasse Vb, VIa en VIb vaarweg is het maatgevende schip een duwstel of koppelverband 
met Europa IIa bakken met een maatgevende diepgang van 4,0 m.

Ook ter plaatse van kunstwerken (aquaducten, keersluizen, bruggen en dergelijke) moet het 
vaarwegpro�el aan de minimum afmetingen uit Figuur 5 voldoen. Bij ontwerp van kunst
werken in bestaande vaarwegen, is de bestaande vaarwegbreedte het uitgangspunt.
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krap pro�el (*) normaal pro�el (*)

laadvermogen met  
Vb � �%

laadvermogen met  
Vb 
 ��%

laadvermogen met  
Vb � �%

laadvermogen met  
Vb 
 ��%

toeslag landstrook (m)
oriºntatie vaarweg =

�” � � �  � (�)

��” � � � � 

��” � � � � 

��” � � � � 

���” � � � �� (�)

���” � � � �� (�)

toeslag kuststrook (m)
oriºntatie vaarweg = 

 

�” �  �� (�) � �� (��)

��” �  � (�) � �� 

��” �  � � � 

��” �  � � �� (�)

���” � �� (�) � �� (��)

���” � �� (��) � �� (��)

(*) De waarde tussen haakjes is de toeslag die in rekening gebracht moet worden, indien op de vaarweg een vaar
verbod voor lege tweebakkers geldt als het harder waait dan de maatgevende wind (� % overschrijdingskans);  
voor de kuststrook is dit ��,� m/s, voor de landstrook ��,� m/s. Daar waar geen waarde staat aangegeven,  
hee� een dergelijke regel geen invloed op de vaarwegbreedte.

Tabel 16: Extra windtoeslag voor klasse Vb (m)

	 3.5.5	 Extra windtoeslag klasse Vb en VIb
Voor vaarwegen van klasse Vb en VIb is een extra windtoeslag vereist indien het aandeel in het 
totale laadvermogen van klasse Vb schepen meer dan 5% bedraagt. Indien een sterke groei 
van het aandeel Vb en VIb schepen of van het gemiddeld laadvermogen verwacht wordt Łn de 
oriºntatie van de vaarweg ten opzichte van de windrichting ongunstig is, dan is deze breedte-
toeslag bovenop de in Tabel 15 vermelde waarden van toepassing. 

Tabel 16 gee� twee waarden, behorende bij een aandeel in het laadvermogen van klasse Vb 
schepen van 5% resp. 25%. Tussen deze waarden kan men interpoleren. Uitgangspunt is dat 
tweebaksduwstellen op kanalen altijd in de lange formatie varen, ook wanneer de bakken leeg 
zijn. In Tabel 16 is de oriºntatie van de vaarweg vermeld ten opzichte van het noorden. Op 
identieke wijze dienen de waarden in Tabel 17 te worden toegepast voor klasse VIb schepen.
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normaal pro�el (*)

laadvermogen met VIb � �% laadvermogen met VIb 
 ��%

toeslag landstreek (m)
oriºntatie vaarweg =

�” � ��

��” � �� 

��” � � 

��” � �� 

���” � ��

���” � ��

toeslag kuststreek (m)
oriºntatievaarweg = 

 

�” � ��

��” � �� 

��” � � 

��” � �� 

���” � ��

���” � ��

(*)Klasse VIb moet minimaal voldoen aan het normaal pro�el

Tabel 17: Extra windtoeslag voor klasse VIb (m)

 
	 3.5.6	 Intensiteitstoeslag klasse VIa en VIb

Klasse VIa en VIb vaarwegen kennen een grotere intensiteit dan 30.000 schepen per jaar. In dat 
geval schieten de voorgaande afmetingen voor tweestrooksverkeer (Tabel 15) tekort en moet 
daar bovenop een intensiteitstoeslag worden toegepast. Dat geldt eveneens als het gemiddeld 
laadvermogen de 1950 ton overschrijdt. De toe te passen intensiteitstoeslag is te vinden in 
Tabel 18, waarbij men voor tussenliggende waarden dient te interpoleren. 

aantal passages 
op jaarbasis

gemiddeld laadvermogen [ton]

���� ���� ���� ���� ���� ���� ����

��.��� � � � � �� �� ��

��.��� �� �� �� �� �� �� ��

��.��� �� �� �� �� �� �� ��

���.��� �� �� �� �� �� �� ��

���.��� �� �� �� �� �� �� ���

Tabel 18: Intensiteitstoeslag klasse VIa en VIb vaarwegen (m)
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De toeslag geldt zowel de bodembreedte (Wd) als de breedte op de diepgang van het geladen 
(Wt) resp. ongeladen maatgevend schip.
Bij een gemiddeld laadvermogen < 1950 ton is geen intensiteitstoeslag nodig. Bij meer dan 
150.000 schepen per jaar en/of een gemiddeld laadvermogen van meer dan 3150 ton is nader 
onderzoek vereist.

	 3.5.7	 Vaargeulen in meren
In kanalen zijn breedte en diepte gekoppeld door de eis, dat de na�e doosnede voldoende 
groot moet zijn met het oog op vaarsnelheid en oeverzuiging. Bij geulen in meren is het pro�el 
veel ruimer, zodat de regels voor breedte en diepte ona�ankelijk van elkaar zijn. De belang-
rijkste verschillen in randvoorwaarden met kanalen zijn:

�	 hogere windsnelheid
�	 moeilijker oriºntatie op de vaargeulbegrenzing
�	 windgolven geven horizontale en vertikale scheepsbewegingen
�	 onnauwkeurigheid van de betonning

Door sterke wind, en plaatselijk ook door andere oorzaken, kan in meren stroming optreden. 
De invloed hiervan wordt echter ondergeschikt geacht ten opzichte van andere factoren.  
De invloed van op- en afwaaiing moet worden meegenomen in de bepaling van de maat
gevende waterstand voor de beroepsvaart (§ 3.3). Windgolven kunnen een schip doen 
stampen en rollen waardoor de momentane diepgang groter wordt. 

Voor de verhouding tussen de geuldiepte D en de diepgang van het maatgevende schip T 
gelden de volgende regels (exclusief waterstandverhoging of verlaging ten gevolge van op- of 
afwaaiing):

�	 krap pro�el, windgolven < 0,5 m:	 D/T = 1,2 
�	 krap pro�el, windgolven > 0,5 m: 	 D/T = 1,3
�	 normaal pro�el, windgolven < 0,5 m: 	 D/T = 1,4
�	 normaal pro�el, windgolven > 0,5 m: 	 D/T = 1,4

vaarwegklasse klasse I t/m Va Klasse Vb, VIa en VIb

pro�el krap normaal krap* normaal

zone land kust land kust land kust land kust

 toeslag voor windgolven - �� - �� - �� - ��

 toeslag voor �� �� �� �� �� �� �� ��

 visuele oriºntatie

toeslag voor betonnings- �� �� �� �� �� �� �� ��

onnauwkeurigheid

*	 alleen Vb

Tabel 19: Breedtetoeslagen (m) bij vaargeulen door meren
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De toeslagen voor de geulbreedte van een met boeien gemarkeerde vaargeul door meren 
staan in Tabel 19. Deze dienen in het bodemvlak (Wd) van de geul aanwezig te zijn. 

Voor de ruime wateren (Waddenzee, IJsselmeer, Deltagebied) wordt vanaf klasse IV aanbe
volen, waar dat tegen beperkte meerkosten mogelijk is, een breedte van ten minste 150 m aan 
te houden. Vaargeulen voor de beroepsvaart van breder dan 250 m zijn af te raden, om te 
voorkomen dat kruisend recreatieverkeer zich onnodig lang in de geul bevindt. De extra 
toeslagen voor bochten en voor zijwindhinder bij veel klasse Vb, VIa en VIb verkeer zoals die 
voor kanalen gelden (tabel 16, 17 en 23), gelden ook voor meren.

De overgang van de bodembreedte van het kanaalvak naar die van de geul dient te verlopen 
onder 1:20 en voor een deel, bijvoorbeeld voor de hel�, reeds op het kanaalgedeelte te zijn 
gerealiseerd (Figuur 6).

Figuur 6: Aansluiting van een vaargeul door een meer op een kanaal

	 3.5.8	 Natuurvriendelijke oevers
Als direct op de rand van het minimum vaarwegpro�el een damwand wordt geslagen, ontstaat 
een zogenaamd bakpro�el met minimaal ruimtebeslag. Dit pro�el is vanwege de golfre
ectie 
weinig geliefd bij vaarweggebruikers en bovendien niet natuurvriendelijk. 

Hinderlijke golfre
ectie wordt vermeden door een natuurvriendelijke oever aan te leggen  
(ref. 20). Deze hebben als nadeel een groter ruimtebeslag dan verticale oevers. Het rijk 
vervangt bestaande damwanden alleen door natuurvriendelijke oevers als daarmee de 
ecologische hoofdstructuur wordt hersteld of er erkende problemen zijn met verdrinkend wild.

Figuur 7 brengt de natuurvriendelijke oever in beeld. De bolletjes geven het minimaal vereiste 
vaarwegpro�el aan. Het moet de vaarweggebruiker duidelijk zijn welk type oeververdediging 
aanwezig is en waar de begrenzing van het vaarwegpro�el ligt. De taludverdediging moet 
daarom tot boven de waterlijn worden doorgetrokken. Aan de voet van verticale damwanden, 
die een onbeperkte vaardiepte suggereren, mag geen bestorting zijn aangebracht. 
Belemmeringen onder water moeten met bebakening zijn aangegeven.
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Figuur 7: Vaarwegpro�el en natuurvriendelijke oever

	 3.5.9	 Fauna-uitstapplaats
Wanneer een kanaal het leefgebied van dieren doorsnijdt, zullen deze proberen de door de 
vaarweg gevormde barriŁre over te steken. Bij damwandoevers lukt het de dieren niet om aan 
de kant te komen en verdrinken ze. 

De beste oplossing voor het wild is een doorgaande natuurvriendelijke oever. Waar dit niet 
mogelijk is, kan men fauna-uitstapplaatsen aanleggen, ook wel fauna-ui�reedplaatsen 
genoemd. Dat wil zeggen: plekken waar de damwand terugwijkt en tot 0,50 m onder de 
waterlijn een talud van 1:4 tot 1:2 loopt. Fauna-uitstapplaatsen moeten recht tegenover elkaar 
liggen (ref. 21). 

Als uitstapplaats voor watervogels is een loopplank met dwarsla�en al voldoende.

	 3.6	 Rechte vaarwegvakken recreatievaart
In praktijk gaan op de Nederlandse vaarwegen beroeps- en recreatievaart veelal samen. In die 
gevallen is de beroepsvaart maatgevend voor de dimensionering van de vaarweg. Wanneer 
sprake is van uitsluitend recreatievaart, dan zijn de in deze paragraaf vermelde regels van 
toepassing.

	 3.6.1	 Vaarwegpro�el
De berekening van de waterdiepte voor vaarwegen voor de recreatievaart is afwijkend van die 
voor de beroepsvaart. Er is met een iets geringere kielspeling te volstaan, te weten: 1,2.T voor 
het normale pro�el en 1,1.T voor het krappe pro�el. Vaarroutes door meren en plassen krijgen 
vanwege golven en afwaaiing een extra diepte van 0,30 m. De bevaarbare breedte wordt 
gegeven op een diepte, gelijk aan de maatgevende diepgang. De maten zijn relatief ruimer dan 
bij de beroepsvaart: voor de vereiste bevaarbare breedte van M- en ZM-routes voor de 
recreatievaart is voor het normale pro�el 6.B aangehouden en voor het krappe pro�el 4.B.  
In deze waarden is een toeslag voor zijwind verdisconteerd. Bij de keuze hebben de mindere 
geoefendheid van de recreatieschipper en de mindere koersstabiliteit van recreatievaartuigen 
in vergelijking met de beroepsvaart een rol gespeeld (Tabel 20). Bij een combinatie van een (Z)
M-klasse met een BV-klasse moet gekozen worden voor het omhullende dwarspro�el. 
Bij intensiteiten van 30.000 tot 50.000 passages van recreatievaartuigen per jaar is het 
mogelijk een intensiteitspro�el toe te passen. Dat wil zeggen: de bevaarbare breedte is gelijk 
aan de breedte voor het normale M- of ZM-pro�el vermeerderd met een intensiteitstoeslag �6i 

van 5 m breedte voor elke 10.000 passages boven een intensiteit van 30.000 passages per jaar. 
Bij de bepaling van de breedte is niet gerekend met laverende zeilboten. Op de diepte komt 
een toeslag van 0,3 m. 



Richtlijnen Vaarwegen 2017

Pagina 50 van 188

bootklasse

intensiteitspro�el normaal pro�el krap pro�el

vaarweg
diepte

bevaarbare
breedte

vaarweg
diepte

bevaarbare
breedte

vaarweg
diepte

bevaarbare
breedte

ZM-A �,� ��,� + �6i �,� ��,� �,� ��,�

ZM-B �,� ��,� + �6i �,� ��,� �,� ��,�

M-A �,� ��,� + �6i �,� ��,� �,� ��,�

M-B �,� ��,� + �6i �,� ��,� �,� ��,�

M-C �,� ��,� + �6i �,� ��,� �,� ��,�

M-D �,� ��,� + �6i �,� ��,� �,� ��,�

BV-A �,� ��,� + �6i �,� ��,� �,� ��,�

BV-B �,� ��,� + �6i �,� ��,� �,� ��,�

�6i = intensiteitstoeslag 

Tabel 20: Afmetingen (m) rechte vaarwegvakken voor de recreatievaart

	 3.6.2	 Laverende zeilboten
Voor langere trajecten is voor het laveren met kleinere zeilboten tot circa 6 m lengte tenminste 
30 m vaarwegbreedte nodig. Voor kortere trajecten is circa 20 m acceptabel. Voor grotere 
zeilschepen op lange trajecten is dat minimaal 80 m en voor korte trajecten minimaal 50 m.

	 3.6.3	 Chartervaart
Bij het vaststellen van de gewenste pro�elafmetingen voor de chartervaart is aansluiting 
gezocht bij de beroepsvaart. Dit is gedaan omdat de schepen en de vaarvaardigheid van de 
schippers vergelijkbaar zijn. De breedte voor het normale pro�el en het krappe pro�el is op  
4.B resp. 3.B gesteld met een zijwindtoeslag van ‰.B resp. ¾.B.

	 3.6.4	 Kleine watersport	
Het Watersportberaad hee� in 2001 een beleidsvisie (ref. 13) gepresenteerd, waarin gewenste 
en minimum vaarwegmaten voor de kleine watersport zijn beschreven. In de context van deze 
Richtlijnen zijn te beschouwen als normaal en krap pro�el. Het laatste is alleen over korte 
afstanden acceptabel. Tabel 21 gee� maten voor breedte en diepte van de vaarweg.  
De breedte van de vaarweg is exclusief eventueel aanwezige rietkragen. De maat van de 
roeiboot is gebaseerd op het type wherry.

breedte vaarweg normaal krap

kanovaren en veegboten  �,�  �,�

sportvissen  �,�  �,�

schaatsen  �,�  �,�

roeiboten ��,�  �,�

zeilplanken ��,� ��,�

diepte vaarweg normaal krap

kanovaren, roeien en schaatsen �,� �,�

zeilplanken �,� �,�
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diepte vaarweg normaal krap

veegboten �,� �,�

sportvissen �,� �,�

Tabel 21: Vaarwegafmetingen voor de kleine watersport

	 3.7	 Bochten
De straal van een bocht in de vaarweg moet voldoende ruim worden gekozen voor zowel 
beroeps- als recreatievaart vanwege beperking van:

�	 de roerhoek, die nodig is om de bocht in te ze�en
�	 de snelheidsvermindering (vaartafval) in de bocht
�	 de benodigde koerscorrecties
�	 verlies van uitzicht

	 3.7.1	 Minimum bochtstraal beroepsvaart
In verband hiermee gelden de volgende minimum bochtstralen R voor de as van de vaarweg  
(L = de lengte van het maatgevende schip):

�	 normaal pro�el: 	 R = 6.L
�	 krap pro�el: 	 R = 4.L

Voor enkelstrookspro�el is een minimale bochtstraal niet relevant, omdat het enkelstrooks-
pro�el alleen over korte afstanden aanwezig is. 

	 3.7.2	 Breedtetoeslag
Omdat schepen door hun opstuurhoek in een bocht een grotere breedte innemen, is voor de 
vlo�e en veilige vaart in bochten een grotere vaarwegbreedte nodig dan in de rechte vaar
wegvakken. De padbreedte in een bocht is a�ankelijk van de bochtstraal en de omstandigheid 
of een schip al dan niet geladen is. 
Bij een booghoek ß groter dan 30o geldt als toeslag op de vaarwegbreedte in het kielvlak van 
het geladen schip: 
 
DB1 = C1.L

2/R

In het kielvlak van het lege schip is de breedtetoeslag:

DB2 = C2.L
2/R

De factoren C1 en C2 zijn vermeld in Tabel 22.

CEMT-klasse C�
geladen schip

C�
leeg schip

I tot en met Va �,�� �,��

Vb �,�� �,��

VIa en VIb �,�� �,��

Tabel 22: Waarde van de factor C voor bochtverbreding
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Figuur 8: Bochtverbreding aangebracht in de binnenbocht

Als maatgevend voor zowel het krappe als het normale pro�el wordt beschouwd een ontmoe-
ting van ØØn geladen en ØØn leeg maatgevend schip. Het kunnen oplopen in een bocht wordt 
niet als eis gezien. 

De bochtverbreding wordt berekend per vaarstrook en aangebracht in het kielvlak van het 
betre�ende schip. In het kielvlak van het lege schip worden de bochtverbreding voor het 
geladen schip (DB1) en het lege schip (DB2) uit Tabel 23 gesommeerd (Figuur 8). 

CEMT
klasse

scheepslengte
L

DB� voor het geladen schip (m)

�.L �.L �.L

I  �� �,� �,� �,�

II  �� �,� �,� �,�

III  �� �,� �,� �,�

IV ��� �,� �,� �,�

Va ��� �,� �,� �,�

Vb ��� �,� �,� �,�

VIa ��� -* �,� �,�

VIb ��� -* �,� �,�

CEMT
klasse

scheepslengte
L

DB� voor het lege schip (m)

�.L �.L �.L

I  ��  �,�  �,� �,�

II  ��  �,�  �,� �,�

III  �� ��,�  �,� �,�

IV ��� ��,�  �,� �,�

Va ��� ��,�  ��,� �,�
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CEMT
klasse

scheepslengte
L

DB� voor het lege schip (m)

�.L �.L �.L

Vb ��� ��,� ��,� ��,�

VIa ��� -* �,� �,�

VIb ��� -* ��,� �,�

L = 	 lengte maatgevend schip	
*	 klasse VI hee� minimaal normaal pro�el (6L) 

Tabel 23: Bochtverbreding DB (m) bij drie bochtstralen 

Een bochtverbreding kleiner dan 0,5.B m hoe� in een trapeziumvormig dwarspro�el niet te 
worden aangebracht. 

Bij booghoeken ß < 30° mag de breedtetoeslag worden vermenigvuldigd met een factor ß/30. 
Deze toeslagen gelden op het niveau van het kielvlak van het maatgevende schip. Bij kleine 
booghoeken (ß < 20o) is het verschil in con�guratie tussen kleine stralen met een bochtverbre
ding of een bochtstraal R = 10.L zonder bochtverbreding zo gering dat in deze gevallen, voor 
zover de lokale omstandigheden het niet belemmeren, wordt gekozen voor R > 10.L. 

Voor langsstroomsnelheden groter dan 0,5 m/s moet nader onderzoek worden uitgevoerd om 
de bochtverbreding te bepalen.

Figuur 9: Overgang tussen een rechtstand en een boog

	 3.7.3	 Vormgeving bochten
In verband met uitzicht en nautisch comfort wordt een bochtverbreding aan de binnenzijde 
van een bocht aangebracht (Figuur 9). Indien de ligging van een bocht hiertoe aanleiding gee� 
kan ook een tweezijdige bochtverbreding (aan binnen‑ en buitenzijde ieder de hel� van de 
benodigde bochtverbreding) of een eenzijdige bochtverbreding aan de buitenzijde van de 
bocht worden aangebracht. De overgang tussen de breedte van de rechtstand en de breedte in 
de bocht dient geleidelijk te verlopen onder 1 : 20 ten opzichte van de as van de vaarweg, 
rakend aan de boog.
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Voor en na een bocht in de vaarweg moet een recht vaarwegvak met een lengte van 1,5.L 
aanwezig zijn. Aan bochten bij de aansluiting van zijhavens, bij splitsingspunten en kruisingen 
worden minder zware eisen gesteld dan aan bochten in doorgaande vaarwegen; zie § 3.8.

	 3.7.4	 Vrije zichtlijn
Een in de as van de vaargeul varend schip klasse I t/m Va en VIa moet over een lengte van 5.L  
(L = lengte van het maatgevende schip) met een maximum van 600 m vrij zicht hebben op het 
tegemoetkomende verkeer in de as van de vaargeul (Figuur t10). Voor de klassen Vb, VIb en VIc 
is vrij zicht over 3 L benodigd. Hiermee wordt een gecontroleerde uitwijkmanoeuvre mogelijk 
gemaakt. 

De zichtlijn wordt gemeten vanaf de positie van de (beroeps)schipper. Aan deze norm ligt de 
veronderstelling ten grondslag, dat beide schippers reageren op het moment dat zij het andere 
schip zien en in staat zijn tijdig actie te ondernemen. Tussen de zichtlijn en de vaarweg mag 
geen bebouwing of het uitzicht belemmerende begroeiing aanwezig zijn. Het vrij te houden 
vlak mag niet hoger liggen dan 2,5 m boven de gemiddelde waterstand.

Figuur 10: Zichtlijn in een bocht

	 3.7.5	 Uitsluitend recreatievaart
Voor vaarwegen met uitsluitend recreatievaart gelden in principe de regels voor de 
beroepsvaart met in aanvulling daarop:

�	 bochtstralen in doorgaande vaarwegen van de klassen (Z)M-C en D moeten tenminste 40 m 
zijn en voor de grotere vaarwegklassen tenminste 50 meter, gemeten in de as van de 
vaarweg

�	 bochtverbreding wordt toegepast voor bochtstralen (R) kleiner dan 100 m en booghoeken 
(ß) van 20o of meer (Figuur 11)
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�	 doorgaande vaarwegen van de klassen (Z)M-C en D krijgen een bochtverbreding van 1 m, de 
grotere vaarwegklassen 2 m. De bochtverbreding geldt als breedtetoeslag in het vlak van de 
maatgevende diepgang; de bochtverbreding aan de binnenzijde van de bocht toepassen

�	 de overgang tussen de breedte in de rechtstand en de breedte in de bocht dient geleidelijk  
te verlopen

�	 de overgangslengte voor de klassen (Z)M-C en D is 20 m en voor de overige klassen 40 m

Figuur 11: Overgangslengte en bochtverbreding voor recreatievaarwegen

	 3.8	 Splitsingspunten
Bij de aansluiting van zijhavens, bij splitsingspunten en kruisingen van vaarwegen moet naar 
weerszijden het uitzicht van de uitvarende schepen op de doorgaande scheepvaart en omge-
keerd voldoende gewaarborgd te zijn (Figuur 12). Er moet een vrije uitzichtsdriehoek aanwezig 
zijn, met in de as van het doorgaande vaarwater ter weerszijden een lengte van 5.L voor klasse 
I t/m Va en VIa en 3.L voor klasse Vb, VIb en VIc, met een maximum van 600 m en langs de as 
van de zijhaven een lengte van L tot de theoretische oeverlijn. Daarbij staat L voor de lengte 
van het maatgevend schip op het vaarwater waarlangs de zichtlijn gemeten wordt. Aan de 
waterzijde van de zichtlijn mag geen bebouwing of uitzicht belemmerende begroeiing aan
wezig zijn. Het vrij te houden vlak mag niet hoger liggen dan 2,5 m boven de gemiddelde 
waterstand, gebaseerd op de ooghoogte van de geladen beroepsvaart. Bij verplicht marifoon-
gebruik of verkeersbegeleiding is een zichtlengte van tenminste 3.L acceptabel. Voor drukke 
zijhavens wordt een afronding van de hoeken bij de havenmond aangebracht, dusdanig dat de 
straal van de vaarbaan van de in-, respectievelijk uitvarende schepen tenminste 1,5.L bedraagt. 

Figuur 12: Vrije zichtlijnen op een splitsingspunt


















































































































































































































































































	WEB_107444_Richtlijnen_Vaarwegen_2017.pdf
	_Ref495416159
	_Ref495475142
	_Ref495302893




