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Samenvatting 

Dit rapport is een verslag van het onderzoek naar de bevaarbaarheid van het 
Apeldoorns kanaal. Zoals vaker gebeurt bij onderzoeken is ook hier sprake van 
voortschrijdend inzicht. Steeds meer werd duidelijk dat we te maken hebben met 
sectorale aandachtpunten die niet los van elkaar kunnen worden beoordeeld. 
Vooral door een integrale aanpak van maatregelen liggen er kansen om dit  
cultuurhistorisch element duurzaam veilig te stellen.  
 
Natuurlijk kun je de waterbodem schonen voor goed drinkwater, krijgt elke 
brugbeheerder vroeg of laat te maken met groot onderhoud en is er volgens het 
rapport Veluwe 2010 behoefte aan ecologische verbindingszones die de stuwwal 
van de Veluwe verbinden met het IJsseldal. Allemaal projecten die sectoraal 
oplosbaar zijn. Door echter werk met werk te maken valt er veel winst te behalen! 
Renovatie van de bruggen combineren we met een grote onderhoudsbeurt. 
Bewaren door varen bevat een spectrum aan kansen dat niet gekelderd mag 
worden. 
 
Uit de studie blijkt dat het technisch mogelijk is om het Apeldoorns kanaal weer 
bevaarbaar te maken. Zo hebben we te maken met de volgende aspecten. 

·  Ontwikkeling van een systeem om met ‘kanaaleigen’ water te schutten 
zodat geen vermenging met gebiedsvreemd water plaatsvindt. In de winter 
dient het sprengenwater als grondstof voor de drinkwaterbereiding. 

·  Eisen stellen aan de boten en de schippers om vervuiling door het varen te 
voorkomen. 

·  Verwijderen van 450.000 m3 slib waarbij tevens kanaalbodems worden 
hersteld en oevers geschikter worden gemaakt voor de passages van 
zoogdieren en reptielen. 

·  Slechten van 4 dammen in Apeldoorn. 
·  Herstellen en verbeteren van circa 50 bruggen en 6 schutsluizen. 
·  Aanleggen van een vaargeleidingssysteem om de passages van boten 

soepel en veilig te laten verlopen. 
 
De kosten hiervan worden geraamd op 175 miljoen gulden. Voor kunstwerken 
ongeveer 130 miljoen, voor het saneren van de waterbodem 30 miljoen en voor 
natuur en recreatieve voorzieningen 15 miljoen gulden. Een grote investering die 
gedekt zal moeten worden uit verschillende ‘potjes’ van overheden, instanties en zo 
mogelijk het ontwikkelen van vastgoed. Juist rond het thema ‘varen’ is het 
mogelijk om voor dit bedrag de geschetste ontwikkelingen te realiseren. 
 
Met al deze maatregelen ontstaat een vaarweg waar naar schatting 6.000 boten 
kunnen passeren. Net zoveel als in de hoogtijdagen van het vrachtgoederen 
vervoer. In de zomervakantie, wanneer de grootste pieken kunnen worden 
verwacht, zal een openstaande brug in Apeldoorn buiten de spits kunnen leiden tot 
een korte rij wachtende auto’s, langs een doorstroomweg.  
 
De restauratie van het kanaal leidt tot een subtiele combinatie van functies. 
Waterwinning, natuur en landschap en recreatie zijn samengebracht aan een 55 
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kilometer lang lint. Op deze wijze is sprake van een zorgvuldige benutting van 
ruimte volgens de huidige maatschappelijke maatstaven. Stapelen maar niet 
struikelen over verschillende functies. Gaat het in het buitengebied overwegend om 
het behoud van de landschappelijke identiteit. In de stad en bij de dorpen vormt het 
voorheen verstilde kanaal een basis voor hoogwaardige verlevendiging. Door 
transformeren en intensiveren wordt de ruimte langs het kanaal benut voor 
combinaties van wonen, werken en recreëren. 
 
Het behoud van het cultuurhistorisch erfgoed staat niet op zich. Bijvoorbeeld in 
Apeldoorn vormt het kanaal aantoonbaar het raamwerk waaraan de stedelijke 
herstructurering is opgehangen. Was de stad vroeger met de rug naar het kanaal 
gekeerd, straks oriënteert de nieuwe bebouwing zich op het kanaal. Uit de 
consultatie van de leden van de ANWB blijkt dat 70% de bevaarbaarheid een goed 
idee vinden. Zowel mensen in de stad als van het platteland.  
 
De ontwikkeling van het kanaal leidt tot nieuwe impulsen op het platteland. Uit 
ervaringen met een zusterproject in Engeland blijkt, dat een kwalitatief 
hoogwaardig waterlint tot spontane investeringen leidt. Bebouwing wordt 
opgeknapt, oude kades worden nieuw leven ingeblazen, kortom de leefbaarheid 
neemt toe. Als bovendien de IJssel van de recreatietoervaart wordt ontlast, ontmoet 
de financiële impuls een reeks aan profijt trekkers. Het Apeldoorns kanaal als 
zorgvuldig uitgekiend vaargebied draagt bij aan tal van nieuwe mogelijkheden. 
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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding 

Momenteel staat het behoud van industrieel erfgoed in de belangstelling. Net als 
veel andere historische elementen heeft het Apeldoorns kanaal z’n oorspronkelijke 
functie verloren. Desondanks vormt het in het landschap een prominent element dat 
vergelijkbaar is met bijvoorbeeld de Van Nellefabrieken of de Twentse 
textielfabrieken. Bijzonder zijn onder andere de sluizen met de daarbij horende 
dienstwoningen.  
 
De Onwikkelingsvisie Apeldoorns kanaal is een gezamenlijk initiatief van de 
provincie Gelderland, de gemeenten langs het kanaal, het Waterschap Veluwe en 
de Rijksdienst voor Monumentenzorg. Twee belangrijke thema’s zijn het kanaal als 
levend monument en de kracht van schoon water. In het rapport Veluwe 2010 wil 
de provincie Gelderland een kwaliteitsimpuls geven aan de cultuurhistorie. Zo stelt 
zij voor de bescherming en het gebruik van het Apeldoorns kanaal te regelen. Een 
goede mogelijkheid om dit doel te bereiken is het vinden van een nieuwe 
functionaliteit voor een cultuurhistorisch erfgoed. Voor het Apeldoorns kanaal ligt 
die in de bevaarbaarheid voor bijvoorbeeld de recreatietoervaart.  
 
Ook in de Beleidsvisie Recreatie Toervaart Nederland 2000 staat het kanaal 
aangemerkt als een kansrijke verbinding. 
 
Dit rapport doet verslag van het onderzoek naar de mogelijkheden en 
consequenties van het bevaarbaar maken. De concrete aanleidingen hiervoor zijn: 

·  het bewaren van de cultuurhistorie, het industrieel erfgoed en de 
monumenten van het kanaal en de aangrenzende elementen; 

·  het verlevendigen van het kanaal; 
·  het verbeteren van de relatie tussen stad en land in Apeldoorn; 

 
In het kader van het bevaarbaar maken van  het kanaal gaat de aandacht mede uit 
naar het: 

·  wegnemen van de technische onzekerheden. 
·  in kaart brengen van de kansen en knelpunten; 
·  schetsen van de financiële haalbaarheid; 

 
Door de breedte van de aanpak richt de analyse zich ook op het: 

·  benutten van de toeristische en recreatieve potenties; 
·  ontlasten van de IJssel van de recreatievaart; 
·  verminderen van de druk op de Veluwe; 
·  versterken van de ecologische kwaliteiten van het gebied; 
·  ontwikkelen vaarcircuit in samenhang met de IJssel. 
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Historie 

Ruim 150 jaar geleden begon de koopman-koning Willem I met de aanleg van het 
noordelijk deel van het kanaal tussen Apeldoorn en Hattem. Zo kreeg Apeldoorn haar 
vaarverbinding via de IJssel en de Zuiderzee, met de rest van de wereld. Na de aanleg 
van het zuidelijk deel tussen Apeldoorn en Dieren ontstond ook een transito functie. Bij 
extreem hoge en lage waterstanden op de IJssel was het kanaal een veilige vaarroute 
voor de vrachtvaart.  

Voor Apeldoorn en plaatsen zoals Eerbeek, Heerde en Wapenveld maakt het kanaal 
de verdere ontwikkeling van bijvoorbeeld de papierindustrie mogelijk. Een bron van 
nieuwe inkomsten op de arme Veluwe. 

Het kanaal draagt de sporen van de tijd. Na WO II werden alle vernielde 
ophaalbruggen vervangen door nieuwe. De unieke drietrapssluis bij Dieren werd in de 
60’er jaren vervangen door een moderne, elektrisch bediende, sluis. Tijdwinst voor de 
beurtschepen. In de hoogtijdagen na WO II registreerde men een passage van 3.500 
tot 4.000 schepen per jaar. 

De benodigde tonnages liepen echter op en de concurrentie van andere 
vervoersvormen maakte het kanaal meer en meer overbodig. Apeldoorn groeide over 
het kanaal heen en koos voor dammen in plaats van bruggen. Het laatste schip werd 
in 1972 in Dieren geschut. Cultuur is daarmee cultuurhistorie geworden. 

 
Als vervolg op de toezegging van subsidie door de Europese Unie (Interreg IIc) 
heeft de gemeente Apeldoorn, optredend als projectleider van het 
samenwerkingsverband bestaande uit het Waterschap Veluwe, de Stichting 
Apeldoorns kanaal en ANWB, aan Arcadis Heidemij Advies gevraagd deze studie  
uit te voeren. 
 

1.2 Uitwerking 

Voor het in beeld brengen van de bevaarbaarheid gaat de studie in op drie 
mogelijke scenario’s.  
·  het bevaarbaar maken van het kanaal voor kano’s en roeiboten; 
·  het bevaarbaar maken van het kanaal voor kanaalboten voor plaatsgebonden 

recreatie; 
·  het bevaarbaar maken van het kanaal voor de recreatietoervaart van IJssel tot 

IJssel. 
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De haalbaarheidsstudie maakt onderdeel uit van een drietal studies die in het kader 
van de Ontwikkelingsvisie Apeldoorns kanaal worden opgesteld, namelijk: 

·  de studie naar watersysteemverkenning Grift / Apeldoorns kanaal; 
·  de studie naar de cultuurhistorische aspecten; 
·  de haalbaarheidsstudie. 

 
Bij de uitwerking is gebruik gemaakt van de ledenraadpleging van de ANWB, die 
leidde tot een overzicht van kansen en bedreigingen bij het bevaarbaar maken, in 
de ogen van de mensen die in de buurt van het kanaal wonen (zie bijlage 6). 
 

1.3 Doel 

Het doel van deze  haalbaarheidsstudie is om de kansen in beeld te brengen die de 
ontwikkeling van het Apeldoorns kanaal als vaarweg kan bieden en de knelpunten 
te lokaliseren waarvoor oplossingen moeten worden gevonden. Vanuit een 
technische benadering met een drietal scenario’s voor bevaarbaarheid, kunnen 
bestuurders een keuze maken voor het al dan niet bevaren van het kanaal en in 
welke vorm. Tot slot gaat het erom dat door de geproduceerde documenten 
iedereen hetzelfde beeld heeft van de verdere ontwikkeling van het kanaal. 
 

1.4 Leeswijzer 

In hoofdstuk 2 is een korte schets gegeven van het kanaal als boegbeeld van 
recreatie en toerisme op de Veluwe. Hoe zou de samenhang tussen het behoud van 
cultuurhistorie en nieuwe functies vorm kunnen krijgen?  
 
Verder is dit rapport bedoeld als overzicht van de verschillende aspecten die bij het 
bevaarbaar maken van het Apeldoorns kanaal naar voren komen. Deze zijn in de 
hoofdstukken 3 tot en met 8 uitgewerkt. Het doornemen van deze hoofdstukken is 
niet strikt nodig om het laatste hoofdstuk te kunnen lezen, maar er staat wel de 
nodige onderbouwing in.  
 
Hoofdstuk 9 geeft een overzicht van de verschillende ontwikkelingsmodellen met 
een raming van de financiële lusten en lasten.  
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2 Karakteristiek van het kanaal 

2.1 Levend monument 

Plaatselijk ziet het kanaal er fantastisch uit. Een lust voor het oog. Het Apeldoorns 
kanaal ligt op de overgang van twee bijzondere landschappen, het Veluwemassief  
met haar bossen en heides, en de IJsselvallei met haar akkers en weiden. Op de 
overgang van het ene naar het andere landschap tref je waardevolle gradiëntrijke en 
natte gebieden aan met bijzondere natuurwaarden. Ook landschappelijk zijn de 
overgangen in het landschap een zeer aantrekkelijke belevenis. 
 
Het kanaal heeft een sterke uitstraling. Langs het overwegend rechte kanaal zijn 
nog veel elementen aanwezig die herinneren aan de oude bedrijvigheid zoals 
watermolens, bruggen, sluizen en loswallen. Het respecteren en opwaarderen van 
het kanaal en de oude elementen die erbij horen, dragen bij aan een sterke identiteit 
en herkenbaarheid van het kanaal en haar omgeving. 
 
Varen over het Apeldoorns Kanaal betekent  terug gaan naar een tijd van relatieve 
traagheid. Ook nu nog heeft het kanaal een verstilde uitstraling in het omringende 
landschap, als een relict van voorbije tijden. Deze vertraging is een leidraad bij het 
recreatief aantrekkelijk maken van kanaal en omgeving. 
 
De historische vaarfunctie van het kanaal en de traagheid die het kanaal uitstraalt 
roepen om het bevaarbaar te maken. De recreatietoervaart past uitstekend bij deze 
vraag om benut en gewaardeerd te worden. 
 

2.2 De kracht van water 

Voor de recreatietoervaart is de kracht van het water een elementair gegeven. Maar 
niet alleen voor de scheepvaart. Steeds meer leeft het besef dat we zorgvuldig met 
water om moeten gaan. Onnodig verspillen en het vervuilen van water is uit den 
boze. En dat geldt zeker voor het Apeldoorns Kanaal. 
 
Het Apeldoorns Kanaal heeft bijzonder water. Het kanaal wordt gevoed met 
grondwater, via sprengen vanaf de Veluwe. De waterleidingbedrijven willen het 
kanaalwater gebruiken als grondstof voor drinkwater. Op sommige trajecten zijn de 
omstandigheden op het kanaal zo goed dat er voor Nederlandse begrippen 
bijzondere planten- en diersoorten voorkomen. 
 
Het bevaarbaar maken van het kanaal zal veel watersporters maar ook 
landrecreanten de mogelijkheid bieden om te genieten van het schone water dat 
voorbij stroomt en van de bijzondere plekjes langs het kanaal.  
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2.3 Specificaties 

Het Apeldoorns Kanaal is 55 kilometer lang en bestaat uit een zestal kanaalpanden 
die met elkaar zijn verbonden door middel van sluizen. Het pand met het hoogste 
waterpeil ligt in het zuiden tussen Dieren en Apeldoorn. De panden hebben richting 
Hattem achtereenvolgens steeds lagere waterpeilen. Het peil op het Apeldoorns 
Kanaal verloopt van 13,2 m +NAP in het eerste pand bij Dieren, tot 0,5 m +NAP in 
het laatste pand bij Hattem. Het zesde pand staat in open verbinding met de IJssel. 
 
Om een indruk te geven van het kanaal zijn de volgende specificaties vermeld. 
·  De breedte van de waterspiegel is ongeveer 20 meter, de bodembreedte is 12 

meter. De diepte bedraagt 1,5 tot 2 meter. Daarop ligt grotendeels een sliblaag 
van 0,5 tot 1 meter. De oevers zijn relatief steil en vastgelegd door middel van 
beschoeiingen. 

 
·  Het kanaal wordt grotendeels gevoed door voedselarm en zwakgebufferd 

(zacht en zuur) sprengenwater afkomstig van de Veluwe. Het water is voor de 
natuur van zeer goede kwaliteit, met name bij de uitmondingen van de 
sprengen in het zuidelijke deel.  

·  Het kanaal ligt op de overgang tussen de Veluwe (bos en heide) en de IJssel 
(akkers en weide).  

·  Landschappelijk is sprake van een driedeling: 
- noordelijke en oudste deel in een open landschap; 
- deel in Apeldoorn in een stedelijke omgeving; 
- zuidelijk en jongste deel met een doorlopende bomenbeplanting. 

 
Bij het kanaal horen de volgende kunstwerken: 

·  19 ophaalbruggen; 
·  21 vaste lage bruggen;  
·  4 vaste hoge bruggen; 
·  6 schutsluizen 
·  7 vaste fietsbruggen; 
·  4 dammen; 
·  3 bascule/hefbruggen; 
·  1 keersluis bij Hattem. 
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2.4 Boegbeeld 

Op de overgang van de Veluwe naar het IJsseldal is veel aan de hand. Van oudsher 
is het een geliefde woonplek voor de mens. Door het aanleggen van het kanaal had 
koning Willem 1 het idee om de verbinding tussen de Veluwerand en de andere 
regio’s in Nederland te verbeteren. Bij de bezetting van het gebied door de mens 
ontstonden allerlei sporen die momenteel zichtbaar zijn in de vorm van gebouwen, 
molens, recreatieplekken, bedrijven en dergelijke. Het kanaal verbindt dit 
langgerekte ontwikkelingsspoor langs de Veluwe waar jaarlijks 28 miljoen 
dagjesmensen komen en 1,7 miljoen vakantiegangers (Veluwe 2010). 
 
Van west naar oost ligt het kanaal als een scharnierpunt tussen de Veluwe en het 
IJsseldal waar nog allerlei mogelijkheden zijn voor het ontwikkelen van recreatie 
en natuur.  
Zowel in noord-zuid als in west-oost richting vormt het kanaal een verbindende 
schakel. Het zou zelfs als boegbeeld kunnen dienen voor het gebied, als haar eigen 
latente kwaliteiten weer zichtbaar worden. 

Boegbeeld 

Er bestaan inmiddels producten die min of meer gerelateerd zijn aan het kanaal. Een 
goed voorbeeld van een streekeigen kwaliteit is het sprengenbier. Vlak bij Epe wordt 
dit bier gebrouwen uit het hoog gekwalificeerde water dat volgens het etiket via de 
sprengen vanaf de bronnen op de Veluwe wordt aangevoerd. Gelukkig staat dit 
product niet op zichzelf. Er zijn nog veel meer streekeigen producten te vinden langs 
het kanaal.  

Het bevaarbare kanaal zorgt voor een verlevendiging en een uitbreiding van de 
functionaliteit van het kanaal. In samenhang met het toeristisch en recreatieve product 
van de Veluwe ontstaat langs het kanaal een meerwaarde die uniek is in de omgeving. 
Het decor van rustig varende boten, passantenhavens en diverse voorzieningen maakt 
het kanaal tot een boegbeeld en unique selling point van de Oost Veluwerand.  

 
In de directe omgeving van het kanaal komen allerlei bezienswaardigheden en 
andere waardevolle objecten voor, zoals: 

·  Stroomtrein Dieren Apeldoorn 
·  De spelerei in Dieren 
·  Fraaie landgoederen 
·  Diverse golfcentra  
·  Diverse molens 
·  Paleis het Loo 
·  Koningin Julianatoren 
·  Apenheul, Berg en Bos 
·  Kinderparadijs Malkenschoten  
·  Museumboerderij Hagedoorns  

·  Archeologische monumenten 
Kroondomeinen 

·  Historische binnenstad Hattem 
·  Anton Pieckmuseum 
·  Verblijfsaccommodaties in alle 

aanliggende gemeenten 
·  Fietsroutes 
·  Lange afstand wandelroutes 
·  Rail-idee wandeltochten 
·  Kanoroutes 
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Het behoud van het kanaal als cultuurhistorisch element is een zorg van de 
Nederlandse samenleving. Het rijksbeleid voor dergelijke elementen is vastgelegd 
in de Nota Belvedère. Daarin pleit de overheid voor het toekennen van nieuwe 
functies, opdat vanuit de nieuwe functionaliteit de motieven ontstaan voor het 
duurzaam in stand houden. Ook voor het Apeldoorns kanaal is dit beleid van 
belang. Op deze wijze kunnen namelijk de verschillende objecten, die een relatie 
hebben met het kanaal beschermd en behouden worden.  

 
Bruggen, sluizen, brugwachtershuisjes en andere cultuurhistorische elementen 
langs en in het kanaal moeten, ongeacht de bevaarbaarheid toch worden opgeknapt. 
Uit de enquête, die door de ANWB is uitgevoerd, komt naar voren dat dit ook de 
publieke opinie is. Een levend en maatschappelijk functioneel element heeft 
voldoende bestaansrecht om in lengte van jaren te blijven bestaan. Op deze wijze 
krijgt bewaren door varen inhoud. 
 
Maar er zijn nog meer redenen. Gedacht kan worden aan stedelijke ontwikkelingen 
in Apeldoorn, plattelandsontwikkeling, werk met werk maken, natuurontwikkeling, 
waterwinning, recreatie en toerisme. Verder dient elke gemeente en het waterschap 
rekening te houden met het onderhoud van de bruggen, sluizen en de watergang. 
Met name voor een groot aantal bruggen geldt dat ze binnen afzienbare tijd een 
grote onderhoudsbeurt moeten hebben. Dit kan goed worden gecombineerd met het 
onderhoud zoals dat in dit plan wordt beoogd. 
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3 Recreatie en toerisme, vastgoedontwikkelingen 

Dit hoofdstuk gaat in op het mogelijke toeristisch/recreatief gebruik van het kanaal 
en op de mogelijkheid om gekoppeld aan het kanaal vastgoed zoals woningen of 
andere gebouwen te ontwikkelen.  

3.1 Perspectief 

Het kanaal met de historische waarden en de attracties van diverse aard kan een 
wervende rol gaan spelen aan de oostrand van de Veluwe. Van oudsher is de 
Veluwe in trek bij vakantiegangers en dagjesmensen en een waterelement als het 
kanaal heeft een duidelijke toegevoegde waarde. Varen op de Veluwe klinkt 
bijzonder in de oren!  
 
In onze beleving krijgen de Veluwe en het IJsseldal een extra dimensie door in de 
zomermaanden het varen op het kanaal aan te kunnen bieden. De boten op het 
kanaal zorgen voor verlevendiging en op concentratiepunten voor gezelligheid die 
veel mensen aanspreekt. Daartegenover staat de behoefte aan rust. Ook dat kan het 
kanaal bieden, als vanaf de waterkant een voorbijglijdende boot zacht ronkt. 
Bootmotoren maken immers weinig lawaai. Op stille, duidelijk aangegeven 
plekken kunnen de toervaarders afmeren om te genieten van een rustig plekje. 
Anderen zoeken een eveneens gemarkeerde plek waar ze de fiets kunnen pakken 
om de omgeving te bekijken. Bij de sluizen kunnen de schippers afmeren aan de 
passantensteigers. 
 
Varen op het kanaal wordt nog aangenamer als het uitzicht telkens iets anders 
biedt. Op een onverwachte locatie komt plots een fraai huis in beeld dat de 
aandacht trekt. Wie zou er niet aan het water willen wonen om zomers van de 
levendigheid en ’s winters van de rust te kunnen genieten. Dat het huis is gebouwd 
als onderdeel van ‘bewaren door varen’ hoeft niet onder de aandacht te komen.  
 
In dit hoofdstuk van de haalbaarheidsstudie gaat het om de verschillende opties die 
in hoofdlijnen kunnen worden onderscheiden als het: 
a. bevaarbaar maken van het hele of van delen van het kanaal; 
b. bevaarbaar maken voor bepaalde boottypen.  
 

3.2 Doelgroepen 

De uitwerking richt zich op 3 scenario’s die tevens worden onderscheiden als 
doelgroepen. De analyse en de berekeningen gaan daarom uit van een volledig 
bevaarbaar kanaal dat geschikt is voor gebruik door: 

·  kano’s, waterfietsen en roeiboten op delen van het kanaal, die hiervoor 
aantrekkelijk zijn; 

·  kanaalboten voor de verhuur, die uitsluitend gebruikt worden op het kanaal 
zelf (verblijfsrecreatie op het kanaal) en waarvoor speciale ligplaatsen 
(halteplaatsen op de route) gemaakt worden; 
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·  verblijfsrecreanten en passanten, met name motorboten die het Apeldoorns 
Kanaal gebruiken als doel of als alternatieve vaarroute voor de IJssel en als 
onderdeel van het recreatietoervaartnet; 

Gewenste  boten                                Ongewenste boten 

  

   Nieuw te ontwikkelen kanaalboten 
 
Naast de waterrecreanten vormen de landrecreanten een doelgroep. In de eerste 
plaats heeft dit te maken met de aantrekkingskracht die het gebruik van het kanaal 
voor de watersport oplevert: er is iets te zien er valt wat te beleven, met name bij 
bruggen en sluizen. Wandel- en fietsroutes, cultuur, landschap en natuur vormen de 
basis voor de aantrekkelijkheid. Daarnaast zijn er specifieke voorzieningen die 
zowel door de landrecreanten als de waterrecreanten gebruikt worden (musea, 
horeca, camping, hotel, activiteitencentrum, recreatietransferium, informatiepunt). 
 
Op grond van de doelgroepenomschrijving is een eerste inschatting gemaakt van 
het potentiële gebruik van de voorzieningen langs het kanaal. Dit potentiële 
gebruik wordt mede bepaald door de omvang en de gebruikscapaciteit van de 
voorzieningen. 
 
Als uitgangspunt is genomen dat het gebruik van de voorzieningen de kwaliteiten 
en het karakter van het kanaal niet mogen aantasten (cultuur, landschap, natuur en 
milieu). Het programma is gebaseerd op de Ontwikkelingsvisie Apeldoorns Kanaal 
(projectenlijst) en de resultaten van de veldtocht. 
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3.3 Recreatie en toerisme 

3.3.1 Gebruik als recreatieve vaarroute 

In deze paragraaf volgt een overzicht van de verschillende soorten gebruikers. Aan 
het eind staat tabel 1 met een overzicht van het aantal geraamde gebruiksdagen. 
 
De IJssel maakt deel uit van het landelijke toervaartnet. Binnen dit net heeft de 
IJssel nu vooral een functie als verbinding tussen watersportgebieden. Het aantal 
waterrecreanten dat doelbewust de IJssel opzoekt en gedurende een verblijf van 
enkele dagen stadjes en dorpjes langs de rivier bezoekt is gering. Dit is een 
belangrijk verschil ten opzichte van watersportgebieden met een eigen kleinschalig 
vaarcircuit, zoals bijvoorbeeld in het Utrechts-Hollands Plassengebied en Noord-
Nederland. 
 
Met het bevaarbaar maken van het Apeldoorns Kanaal worden de 
toervaartmogelijkheden voor de watersport uitgebreid. De toervaart kenmerkt zich 
door relatief korte vaarafstanden (etappes) langs een vooraf geplande route. De 
rustpauzes in deze etappes worden benut om te genieten van de aantrekkelijke 
omgeving: bezoeken van steden en dorpen, museumbezoek, attracties en 
fietstochten. Deze waterrecreatievorm heeft duidelijk andere economische effecten 
dan de watersport in de meer specifieke watersportgebieden. De economische 
effecten leveren een groter draagvlak voor de voorzieningen die ook door 
landgebonden recreatie gebruikt worden. Bovendien is de recreatietoervaart meer 
gespreid over het jaar (langer seizoen) omdat een belangrijk deel van deze 
watersporters behoort tot de leeftijdscategorie ouderen die niet gebonden zijn aan 
vaste vakantieperioden. 

Waterrecreanten die doelgericht naar het kanaal komen. 
De openstelling van het Apeldoorns Kanaal voor de recreatietoervaart levert een 
uitbreiding van het recreatietoervaartnet. Deze nieuwe mogelijkheid zal voor 
waterrecreanten in Nederland de nieuwsgierigheid opwekken en een uitdaging 
vormen om dit gebied te bezoeken. Deze situatie kan vergeleken worden met het 
effect van de openstelling van een aantal kanalen in de Kop van Noord-Holland en 
in Groningen. Door de aanleg van kleinschalige voorzieningen en een actieve 

promotie zijn deze 
vaargebieden in de 
belangstelling gekomen. De 
belangrijkste doelgroep voor 
het gebruik van deze 
vaarcircuits zijn over het 
algemeen oudere 
motorbootvaarders met veel 
vrije tijd. Deze groep kan 
ook naar het Apeldoorns 
Kanaal getrokken worden 
wanneer dit product in 
combinatie met de 
nabijgelegen Veluwe wordt 
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gepromoot. De verblijfstijd van deze doelgroep wordt geraamd op 3 tot 5 dagen en 
het aantal boten op 1000 per jaar.  

Waterrecreanten  met een vaste ligplaats langs de IJssel.  
Op diverse plaatsen langs de IJssel (Kampen, Zwolle, Hattem, Deventer, Zutphen, 
Doesburg, Dieren en Rheden) liggen jachthavens die een vaste ligplaats bieden aan 
met name motorboten. Ook de recreatiegebieden langs de IJssel (Rhederlaag) en de 
Rijn (de Bijland) hebben een behoorlijke capaciteit aan vaste ligplaatsen. 
Voor deze groep watersporters worden de vaarmogelijkheden in de eigen regio 
door de openstelling van het Apeldoorns Kanaal vergroot. Voor een korte vaartocht 
zullen zij een deel van het kanaal bevaren maar bij een tocht van enkele dagen kan 
een rondje IJssel-Apeldoorns Kanaal-IJssel worden gemaakt. In feite ontstaat door 
de openstelling van het Apeldoorns Kanaal een nieuw en nu nog kleinschalig 
vaarcircuit dat bijvoorbeeld zou kunnen worden uitgebreid met de kanalen in 
Overijssel. In de genoemde havens langs de IJssel en de Rijn liggen totaal ongeveer 
2500 motorboten die geschikt zijn om het Apeldoorns Kanaal te bevaren. Laten we 
aannemen dat 10% hiervan het kanaal opzoekt voor een kort verblijf (2 dagen) en 
5% voor rondtocht met een verblijf van gemiddeld 3 dagen. 

Waterrecreanten  die de IJssel gebruiken als verbinding tussen de grote 
watersportgebieden. 
Het aantal recreatievaartuigen dat de IJssel passeert ligt volgens de tellingen bij de 
vaste telpunten van Rijkswaterstaat op circa 10.000 per jaar. Dit aantal is al jaren 
stabiel en vertoont in de periode 1995-1998 zelfs een daling, gevolgd door herstel. 
Deze passanten zijn niet onderscheiden naar locale watersporters (dagtochten en 
weekendtochten in de eigen omgeving) ten opzichte van de recreatietoervaart en 
gebruikers van de IJssel als noord-zuidverbinding. Daarom is een inschatting 
gemaakt van het aantal watersporters die als potentiële gebruikers van het 
Apeldoorns Kanaal beschouwd kunnen worden. Dit aantal is gesteld op 5000 
passanten. Aangenomen is dat de helft hiervan het kanaal als alternatieve route zal 
gebruiken. 
Een deel van deze doelgroep heeft geen haast en beschouwt het varen naar een 
ander watersportgebied als een onderdeel van de vakantiebeleving. Deze water-
sporters zullen gebruik maken van het alternatief dat het Apeldoorns Kanaal ten 
opzichte van de IJssel biedt. De verblijfstijd op het kanaal wordt geschat op 
minimaal 2 tot 3 dagen. De andere schippers zoeken een alternatieve route. 
 

3.3.2 Gebruik als locale  waterrecreatie 

Door het bevaarbaar maken van het kanaal ontstaat er behoefte om boten af te 
meren in de omgeving van het kanaal. In de planopzet is rekening gehouden met 
het aanleggen van passantenhavens bij Hattem, Apeldoorn en Dieren en bovendien 
na ontsluiting bij de Albaplas en het Kievitsveld. Bij Hattem, Apeldoorn  en Dieren 
kunnen de havens ook dienen als thuishaven. Verder dienen bij de sluizen wacht- 
en aanlegsteigers te worden gebouwd. 
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Kano’s, waterfietsen en roeiboten 
De doelgroep die gebruik maakt van kano’s, waterfietsen en roeiboten zal vooral 
aangewezen zijn op de verhuurpunten. Het gebruik van eigen boten zal in 
verhouding weinig voorkomen. In het programma zijn drie verhuurpunten 
opgenomen. Met name het kanaaldeel bij Hattem en Heerde biedt in samenhang 
met het gebruik van de weteringen voor kano’s aantrekkelijke mogelijkheden. 
Volgens opgave van plaatselijke verhuurbedrijven is het aantal verhuringen van 
kano’s per jaar 10.000.  

 
Voor de verhuur van de kano’s kan de volgende berekening worden gemaakt. 
50 boten en 3 verhuurpunten = totaal 150 boten 
voorseizoen: 15 verhuurdagen 
hoogseizoen: 40 verhuurdagen 
naseizoen: 10 verhuurdagen 
   -------------------------------------- 
 65 verhuurdagen x 150 boten = bijna 10.000 verhuursituaties. 
 
De verhuur van waterfietsen en roeiboten zal door het bevaarbaar maken van het 
kanaal nauwelijks veranderen. Deze gebruikersgroepen maken slechts een klein 
deel uit van het totaal. 

Kanaalboten 
De kanaalboten leveren een geheel nieuwe doelgroep met gebruikers op. In dit 
geval gaat het niet om echte watersporters maar om verblijf op het water. Het varen 
zelf en het afleggen van grote afstanden zijn niet het doel. De boot is het 
vertrekpunt voor activiteiten in de omgeving op een vergelijkbare manier als bij 
een caravan op een camping.  
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Het grote verschil is dat men op het Apeldoorns Kanaal met de kanaalboot naar een 
volgende etappeplaats kan varen die weer nieuwe recreatieve mogelijkheden in de 
omgeving biedt. Hierdoor levert het product kanaalboot een toegevoegde waarde 
aan de economie in het gebied langs het kanaal.Uitgangspunt is een boottype dat 
speciaal voor het kanaal wordt ontworpen (hoogte, breedte, diepgang). Het is een 
duurzame boot, die bijvoorbeeld electrisch aangedreven is, geluidsarm en in ieder 
geval milieuvriendelijk is. Het gebruik beperkt zich tot het kanaal omdat dit 
boottype niet geschikt is voor het varen op de IJssel. De boten zijn voorzien van 
goede voorzieningen (slaapruimte, sanitair, verblijfsruimte, terras, fietsen). Op 4 
plaatsen langs het kanaal worden aanlegplaatsen gemaakt die als vertrek- of 
aankomstpunt worden gebruikt. In eerste instantie moet gedacht worden aan 
maximaal 50 boten, verspreid over vier thuishavens. Naar verwachting kunnen de 
boten 20 weken per jaar worden verhuurd. Dit is reëel, uitgaande van een 
verhuurperiode van 30 weken. Hiermee wordt een bezetting gehaald van circa 65% 
hetgeen gebruikelijk is. De gemiddelde bezetting is gesteld op 4 personen per boot. 
Bij een bootreis van 3 dagen heen en 3 dagen terug komt dit op 6.000 
gebruiksdagen en 2.000 passages.  
 

3.3.3 Prognose recreatief gebruik 2010 

Uit de voorgaande paragrafen komt het beoogde gebruik van het kanaal naar voren. 
Daarnaast is er de verwachting dat een bevaarbaar Apeldoorns kanaal een wervend 
karakter zal hebben waardoor het gebruik in de toekomst kan toenemen. Volgens 
de Beleidsvisie Recreatie Toervaart Nederland 2000 groeit deze markt met 1 tot 
2% per jaar. Een andere reden voor groei is dat volgens de prognoses het 
goederenvervoer op de grote rivieren en dus ook op de IJssel verder zal toenemen. 
De IJssel behoort tot de hoofdvaarwegen voor de beroepsvaart. Daardoor neemt 
hier de ruimte voor en de kwaliteit van de recreatietoervaart af.  
 
De openstelling van het Apeldoorns Kanaal voor de recreatievaart levert een 
alternatief voor het varen op de IJssel, waardoor het gebruik van de IJssel zelf 
wellicht zal afnemen. Daarnaast trekt het Apeldoorns Kanaal ook nieuwe 
gebruikers aan die in dat geval ook op de IJssel zullen varen. Een toename van 
conflicten tussen recreatievaart en beroepsvaart wordt niet verwacht, aangezien de 
recreatievaart vooral in de weekenden en de vakantieperioden gebruik maakt van 
de IJssel. 
 
Een toename betekent een grotere verlevendiging op het kanaal en vooral op de 
concentratiepunten zoals de passantenhavens en de recreatietransverpunten. De 
vaardrukte op het kanaal zal wel toenemen maar dit leidt nog lang niet tot het 
ongewenste konvooivaren zoals op de Kalenbergergracht in Noord West Overijssel 
het geval is. Hier passeren jaarlijks 25.000 boten. 
 

3.3.4 Voorzieningen landrecreatie 

 
De recreatiepaden langs het kanaal worden veelvuldig gebruikt waarbij men volop 
kan genieten van landschappelijke kwaliteit van het kanaal en de omgeving. Het 
bevaarbaar maken van het kanaal geeft een levendigheid op het kanaal die de 
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belevingswaarde van het gebied vergroot. Dit zal zeker leiden tot een toename van 
het aantal recreanten (fietsers en wandelaars) langs het kanaal. De landrecreanten 
vergroten tevens het draagvlak voor het exploiteren van recreatievoorzieningen 
langs het kanaal, bijvoorbeeld de horeca. 
 
Er kan worden gesteld dat waterrecreatie op het kanaal en landrecreatie langs het 
kanaal positief op elkaar inwerken, de aantrekkelijkheid van het gebied vergroten, 
draagvlak leveren voor de exploitatie van voorzieningen en het gebied herkenbaar 
maken voor promotiedoeleinden. Het gebruik is vooral gericht op weekends en 
korte vakanties. Het aandeel lange vakanties loopt sterk terug. 
 
Nu al is sprake van 14 miljoen overnachtingen op de Veluwe en in Apeldoorn door 
naar schatting 2,3 miljoen personen. Ongeveer de helft van de bezoekers op de 
Veluwe zijn georiënteerd op de randzone en het kanaal. In potentie zou 
bijvoorbeeld 5% of 50.000 van deze bezoekers naar het kanaal kunnen trekken 
voor een uitje. 
 
In het programma zijn voorzieningen opgenomen die het gebruik door 
landrecreatie stimuleren: hotels, campings, informatiepunten, enzovoort. 
 
Een uitzondering op de kleinschalige en extensief gebruikte voorzieningen is de 
ontwikkeling die voorzien is in de gebieden Kievitsveld en Albaplas. Aansluiting 
van deze plassen op het kanaal biedt een aantal nieuwe potenties voor toeristisch-
recreatieve ontwikkeling: aanlegplaatsen, verblijfsmogelijkheden, enzovoort. 
 

3.3.5 Bestedingen  

Op grond van kengetallen is het mogelijk om een inschatting te maken van de eco-
nomische effecten van het gebruik van het Apeldoorns Kanaal door de 
recreatietoervaart. De bestedingen bestaan uit uitgaven voor brug- en sluisgelden, 
aankopen in winkels, horeca en toeristische bezienswaardigheden en bedragen 
gemiddeld ƒ125,- per boot per gebruiksdag.  
 
Voor kanaalboten zijn geen vergelijkingscijfers bekend voor de hoogte van de huur 
omdat dit een uniek product is. Een vergelijking kan gemaakt worden met de prijs 
van een caravan van ƒ 1.500,-/week en de prijs van een motorboot van ƒ 2.500,-
/week. 
Verhuur van kanaalboten is arbeidsextensief en levert in beperkte mate 
werkgelegenheid op. De uitgaven tijdens een vakantie bestaan uit de huur van de 
boot van fl 2.000,-- per week en de bestedingen bedragen maximaal ƒ 50,- per 
persoon per dag. Daarmee komt de besteding op ongeveer fl 450,-- per 
gebruiksdag. 
 
Het genoemde bedrag heeft betrekking op de gemiddelde bestedingen per boot. 
Uiteraard kunnen ten opzichte van dit gemiddelde afwijkingen naar plus en min 
voorkomen. De watersporter geeft echter weinig uit: brug- en sluisgelden zijn laag 
en komen in bepaalde gebieden nauwelijks voor, passantenligplaatsen zijn veel 
goedkoper dan een camping en de watersporter is de enige verblijfsrecreant in 
Nederland die nog vrij mag kamperen (gratis ligplaatsen, zelfs met voorzieningen). 
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Zeilers gaan over het algemeen meer uit eten en geven meer uit bij de horeca. De 
motorbootvaarders/toervaarders geven minder uit bij de horeca en doen voor een 
deel inkopen bij de plaatselijke winkels. De totale inkopen zijn bij korte 
vaartochten relatief laag omdat eten en drinken van huis mee worden genomen 
(koelboxtoerisme). Daarom zijn er nauwelijks redenen om voor de gebruikers van 
het Apeldoorns Kanaal een bedrag hoger dan het gemiddelde aan te houden. 
Bij de huurboten ligt het bestedingsgedrag anders en worden inkopen vooral ter 
plaatse gedaan.  
 
De voorzieningen die direct zijn gerelateerd aan het kanaal genereren een 
economische spin off. De bestede gulden rouleert in het gebied en draagt bij aan de 
omzet van de verschillende ondernemers. Het is gebruikelijk dat hiervoor een 
factor van 2,8 mag worden toegepast.  
 

3.4 Conclusie 

Bij de bevaarbaarheid van het Apeldoorns kanaal kunnen de volgende aantallen 
boten, passages en bestedingen worden verwacht. 
 
Tabel 1: Overzicht aantal verblijfsdagen en bestedingen 

potentieel  % aantal  verblijfs- verbruik  Opbrengsten 2,8 multi-   
  aantal   passages dagen per dag   polier  
Waterrecreanten met 
het kanaal als doel 

1.000 100 1.000 4 125 500.000 1.400.000 

Waterrecreanten met 
een vaste ligplaats kort 

2.500 10 250 2 125 62.500 175.000 

Waterrecreanten met 
een vaste ligplaats lang 

2.500 5 125 3 125 46.875 131.250 

Waterrecreanten als 
passanten 

5.000 50 2.500 2 125 625.000 1.750.000 

Kano's 10.000 100 10.000 1 12 120.000 336.000 
Waterfietsen en 
roeiboten 

150 100 150 60 PM 0 0 

Kanaalboten 50 stuks 
gedurende 20 weken en 
6 dagen 

6.000  2.000 3 450 2.700.000 7.560.000 

Landrecreanten  50.000  0 0 25 1.250.000 3.500.000 
             5.304.375  14.852.250 

 
Afgerond komt het aantal passages op 6.000, maar het vaarseizoen kent een piek in 
de maanden juli en augustus. Voor de raming van deze piek is het aantal 
vaarweken per maand genomen met een schatting van het bezettingspercentage. 
Vervolgens is op basis van deze twee gegevens een verdeelfactor bepaald voor de 
6.000 boten. 
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Tabel 2: Raming van de bezetting per maand. 

 April Mei  Juni  July  Augustus  September  Oktober  
Vaarweken  2 4 4 4 4 4 2 
% bezetting 25 40 60 100 100 40 25 
Verdeelfactor 0,5 1,6 2,4 4 4 1,6 0,5 
Verdeling aantal boten bij 6.000 per 
jaar 

200 640 1.000 1.600 1.600 640 200 

 
Overigens komt het aantal van 6.000 passages per jaar overeen met de topjaren van 
het beroepsgoederenvervoer. 
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4 Landschap en natuur  

Het bevaarbaar maken voor de recreatievaart kan een effect hebben op de actuele 
en potentiële landschappelijke en ecologische waarde van het kanaal en de 
omgeving van het kanaal. Om hier iets over te kunnen zeggen moet aan de ene kant 
bekend zijn welke abiotische omstandigheden bijdragen aan de huidige waarden en 
welke kansen en mogelijkheden er zijn voor handhaven en/of verbeteren. Aan de 
andere kant moeten de relevante effecten van het bevaarbaar maken in beeld 
worden gebracht. 
 

4.1 Landschap 

Het kanaal maakt deel uit van verschillende landschappen. Hoewel het van 
oorsprong een gebiedsvreemd element is heeft het Apeldoorns kanaal zeker een 
toegevoegde waarde.  
 
Ten zuiden van Apeldoorn is het tracé wat bochtig en begeleiden drie rijen beuken 
het kanaal. Door deze zware opstanden, die zorgen voor de derde dimensie, is het 
kanaal hier een opvallend element in de omgeving. Landschappelijk lijkt de 
huidige vormgeving voor de toekomst goed hanteerbaar. Om de attractieve waarde 
van het kanaal te vergroten kunnen landgoederen en buitenplaatsen ontwikkeld 
worden. 

 
In Apeldoorn maakt het kanaal deel uit van een stedelijke omgeving. Langs de 
kades is in de loop der jaren veel bedrijvigheid ontstaan, waarvan een deel 
inmiddels een verouderde indruk geeft. Momenteel bestaan er plannen om het 
kanaal meer bij de stad te betrekken. Uiteraard zal de verlevendiging, die ontstaat 
door de bevaarbaarheid, een positieve bijdrage leveren. In Apeldoorn kan de 
impact van het kanaal daardoor extra groot zijn. Als zomers de boten enkele rijen 
dik aan de kade liggen zal dat een absolute trekpleister zijn. Het kanaal met kades, 
bedrijven en activiteiten past goed in de stedelijke landschap. Het is de bedoeling 
om het kanaal in het stedelijk gebied in Apeldoorn te presenteren als een landmark, 
een herkenbaar element voor de bezoeker van de stad. Dit geldt zowel in noord 
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Apeldoorn aan de oostzijde en in zuid Apeldoorn aan de westzijde van het kanaal. 
Hier wordt de externe verkeersroute langs het kanaal geleid. Door een zorgvuldige 
inpassing, die recht doet aan de cultuurhistorische waarden zal dit een verrijking 
zijn. Bedrijvencomplexen langs het kanaal vragen om een revitalisering en 
transformatie. Met een breedte van 20 tot 30 meter tussen het kanaal en de 
ontsluitingsweg is voldoende ruimte aanwezig voor een goede stedelijke inpassing. 
 
Ten noorden van Apeldoorn ligt het kanaal in het open landschap. Vanuit de 
motorboot zal het uitzicht fantastisch zijn naar de Veluwe aan de ene kant en het 
IJsseldal aan de andere kant. Dit oudste deel van het kanaal verschilt van het 
zuidelijk deel doordat het recht is, landschappelijk is ingebed en geen visuele 
dominantie heeft. Dit verschil draagt zeker bij aan de variatie van het kanaal. De 
verstilde traagheid, mede vanwege de grotere afstand tot lawaaierige wegen dan in 
het zuidelijke deel, komt hier goed tot uiting. Ook liggen langs het noordelijk deel 
voorstellen voor het ontwikkelen van buitenplaatsen en landgoederen die als 
blikvanger zullen gaan dienen. Vanuit de visueel ruimtelijke beleving is er geen 
aanleiding om de huidige landschappelijk inbedding aan te passen. Wel kan de 
landschappelijke waarde toenemen door het verspreid aanleggen van boomgroepen 
om zo bijvoorbeeld bruggen te accentueren. 
 

4.2 Ecologie 

In de loop van de jaren heeft het kanaal een aantal natuurwaarden gekregen. 
 

4.2.1 Waterkwaliteit 

Kenmerkend zijn de watervegetaties en macrofauna-gemeenschappen van zwak 
gebufferd (zacht en zuur) water. Deze vegetaties komen in Nederland weinig voor. 
Bovendien zijn er slechts weinig planten die in dergelijk water kunnen groeien. Dat 
is de verklaring waarom deze vegetaties zeer gevoelig zijn voor het toevoegen van 

mineralen, bijvoorbeeld uit overstorten van zuiveringsinstallaties (eutrofiering).  
Het negatieve effect van eutrofiëring is heel sterk, omdat de algengroei, die 
daarvan het gevolg is, de ontwikkeling van ondergedoken watervegetaties 
onmogelijk maakt door lichtgebrek.  Dat is de verklaring waarom de watervegetatie 
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in het grootste deel van het kanaal ontbreekt. Alleen ter hoogte van de 
Veldhuizerspreng in het zuidelijke deel komt deze plantengemeenschap voor als 
gevolg van natuurlijke defosfatisering. Het noordelijke deel bevat alleen tussen Epe 
en Vaasen goed ontwikkelde watervegetaties met Waterlelie, Gele plomp en 
Watergentiaan.  
 

4.2.2 Verbindingen 

Het kanaal heeft een relatie met enkele ecologische verbindingszones, zoals 
aangegeven op de figuur op de volgende pagina. Het gaat om de verbindingen: 

·  Oost Veluwe naar de IJssel langs het Emsterbroek gericht op 
voorzieningen voor zoetwatergemeenschap, laagland beek, moeras, 
bloemrijk grasland, bos van bron en beek.  

·  Oost Veluwe naar de IJssel langs Dijkhuizen en gericht op voorzieningen 
voor zoetwatergemeenschap, laagland beek, moeras, bloemrijk grasland, 
bos van bron en beek.  

·  Oost Veluwe naar het Beekbergerwoud gericht op voorzieningen voor 
zoetwatergemeenschap, laagland beek, moeras, bloemrijk grasland, bos 
van bron en beek met een ecoduct voor groot wild;  

·  Laag Soeren naar de IJssel met een ecoduct voor groot wild; 
·  Eerbeek naar de IJssel langs de Eerbeekse en Oekense Beek en gericht op 

bloemrijk grasland.  
·  De Grift die gedeeltelijk dient voor natte natuur volgens de modellen 

‘winde en kamsalamander’ zoals aangegeven in het rapport Groene 
Connecties van Provincie Gelderland. 

 
 
Vrijwel het hele traject van het kanaal heeft in ieder geval aan één kant een smalle 
rietkraag. De overgangszone van water naar land heeft voor een groot aantal dieren 
(zoals libellen, amfibieën, marterachtigen, watervogels en vissen) een belangrijke 
functie als voortplantings-, rust- en foerageerplaats. De natuurwaarde is nu relatief 
gering, omdat de rietzone zeer smal is (hooguit 1 meter). Op plekken waar geen 
rietkraag aanwezig is vormt de oever een barrière, die stijl en hoog is waardoor 
amfibieën en zoogdieren moeilijk uit het water kunnen komen. 
Op de plekken waar het kanaal hoger ligt dan de omgeving is sprake van kwel.  
De met riet begroeide kade is ecologisch gezien waardevol als habitat en 
corridorfunctie. De schrale berm  langs de westzijde van de weg langs het eerste 
pand herbergt vele plantensoorten uit schrale milieus zoals grote ratelaar, brem, 
struikheide, pijpenstrootje en muizenoortje. De kades aan de oostzijde waar eiken 
en beuken staan hebben veel bijzondere paddestoelen zoals de heksenboleet en 
eekhoorntjesbrood. Deze groep paddestoelen is de laatste decennia sterk 
achteruitgegaan als gevolg van vermesting, verzuring en gewijzigd bosbeheer. De 
paddestoelenflora behoort inmiddels tot de top drie van ons land. 
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Kaartje ecologische verbindingen



 
        
  26 
 
 

 
 
 

 

Op diverse plaatsen langs het kanaal staan bosopstanden die nog smal zijn maar 
desondanks bijzondere planten bevatten zoals bosbes en hengel. Langs het 
zuidelijke pand aan de westzijde van de weg komt droge, schrale en  lichtminnende 
natuur voor. Bij het handhaven van de huidige situatie is het behoud van deze 
natuur gewaarborgd. 
 
In Apeldoorn vormen de bomen een corridor voor de trek van vleermuizen en 
vogels in de stad en tussen de stad en het buitengebied. Verder is op meerdere 
plaatsen langs het kanaal een ruige berm aanwezig die op veel plaatsen wordt 
geflankeerd door een brede houtsingel met struiken en bomen. Het verkeer is aan 
een kant relatief rustig (geen auto’s, alleen fietsers en brommers). Met name de 
trajecten met een dichte begroeiing functioneren als  droge ecologische 
verbindingszone voor dieren die langs het kanaal trekken (diverse zoogdieren en 
vogels). 
 
Daar waar sprake is van hogere natuurwaarden zullen bij het bevaarbaar maken van 
het kanaal maatregelen horen die passen bij het behoud ervan. Dit kan onder andere 
inhouden dat op de plekken met kwetsbare natuur geen aanlegplaatsen komen. 
 

4.3 Verbetermogelijkheden 

·  De ecologische waarde van het kanaal wordt versterkt door de overgang 
van droog naar nat te vergroten en te  beschermen. Daarom wordt een 
natuurvriendelijke oever aangelegd die vestigingsmogelijkheden biedt voor 
plas-dras planten en bescherming biedt tegen de golfslag die eventueel 
door boten wordt veroorzaakt. De ecologische waarde van het kanaal 
neemt zo toe voor een groot aantal organismen, waaronder macrofauna, 
vissen en vogels. Deze oevers worden aan de wegkant aangelegd. Dus niet 
aan de zijde waar het jaagpad ligt. Zo blijft de relatie tussen het kanaal en 
het jaagpad duidelijk. Het is de bedoeling om deze oevers aan een zijde 
van het kanaal over een lengte van totaal 30 kilometer aan te leggen. De 
verschillende mogelijkheden in constructies hebben een kostprijs van ca. 
200,-- per strekkende meter. Om schade aan de oeves te voorkomen is een 
vaarsnelheid van 6 kilometer per uur gewenst. 

·  Bij de Vrijenbergerspreng komt sprengenwater in het kanaal met een goede 
kwaliteit. Verder zet de spreng er slib af waardoor de vaardiepte ter plekke 
ongeveer 20 cm bedraagt. Door de fosfaatval ontstaat er extreem zacht 
gebufferd water en groeit  op deze plek waardevolle vegetatie. Om de 
passage van boten mogelijk te maken is het afvoeren van het slib gewenst, 
maar hierdoor zal de vegetatie aangetast worden. Een alternatief is het 
plaatsen van een dam.  

·  Om het  Kievitsveld bereikbaar te maken voor recreatietoervaart  zal een 
omlegging van de Grift nodig zijn. Deze omleiding biedt kansen om de 
Grift dusdanig ecologisch in te richten dat de kwaliteit als ecologische 
verbindingszone sterk zal toenemen. Tevens kan er een koppeling gemaakt 
worden tussen Kievitsveld, grift en de “natte natuur” bij het Vossenbroek. 
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 Voorbeeld natuurvriendelijke oever 
 
·  Op een aantal plaatsen zal haaks op het kanaal een ecologische 

verbindingszone ontwikkeld worden. Zo zijn er plannen voor robuuste 
verbindingen voor Edelherten tussen Hattem en Wapenveld, zodat deze dieren 
vanaf de Veluwe naar het IJsseldal kunnen trekken om daar te grazen. Speciale 
uitstapplaatsen zullen de oversteek over het kanaal sterk vergemakkelijken. De 
barrièrewerking buiten het kanaal moet natuurlijk ook worden opgeheven. 
Hierbij moet gedacht worden aan het aanleggen van faunatunnels, aanbrengen 
van geleidende landschapselementen en dergelijke. Andere belangrijke 
ecologische verbindingen vormen de sprengen die uitmonden in het kanaal of 
onder het kanaal worden geleid. Hier kunnen diverse natuurtechnische 
voorzieningen worden getroffen, zoals fauna-uitstapplaatsen. Sprengen die via 
een duiker uitmonden in het kanaal kunnen voor zoogdieren voorzien worden 
van een zogenaamde ‘otterplank’ (looprichel). Toekomstige ontwikkelingen in 
en langs deze verbindingszones zijn mogelijk zolang de rust en de 
vegetatiestructuur voldoende wordt gewaarborgd.  

·  Direct langs het kanaal zijn wellicht mogelijkheden om natuurvoorzieningen 
aan te leggen. Op die plekken waar het kanaal hoger ligt dan de omgeving is al 
sprake van kwel en kunnen op de kwelplekken natte zones of poelen worden 
aangelegd. Dit is vooral aan de oostzijde van het zuidelijke pand mogelijk.  

·  Ter hoogte van de A50 kruist het kanaal de ecologische verbindingszone 
Klarenbeek – Beekbergerwoud. Daar kan aan weerszijden van het kanaal een 
robuuste aansluiting komen. In dat kader is het gewenst de hele strook grond 
tussen het kanaal, de Oosterhuizerspreng, de Veendijk en de A50 om te 
vormen tot nat bos. Ook zou het kanaal hier natuurlijke oevers moeten krijgen  
om de oversteek voor zoogdieren te vergemakkelijken. Onder de weg is een 
dassentunnel nodig. 

·  Langs het noordelijk deel van het kanaal kunnen houtopstanden het beste aan 
de westzijde worden aangelegd, in samenhang met de ontwikkeling van de 
natuurwaarden langs de Grift. 

·  Het natuurgebied bij Hattem is gevoelig voor verstoring als het wordt bevaren 
door kano’s. Motorboten kunnen het gebied niet invaren. De aanleg van een 
kanoroute zal het gebruik van het gebied kunnen reguleren zodat voldoende 
rust overblijft voor met name de vogels. 
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Tabel 3: Raming kosten natuurvoorzieningen 
Aan te leggen onderdeel Kosten 
Natuurvriendelijke oevers 30.000 meter  7.500.000 
Passage bij de Vrijenbergerspreng 100.000 
Omleiding Grift bij Kievitsveld Opgenomen in de begroting voor de 

sluis 
Aanleg houtopstanden,  poelen 
natuurvoorzieningen en onvoorzien 

1.000.000 

Totaal 8.600.000 
 

4.4 Conclusie 

Landschappelijk kent het kanaal een driedeling die visueel tot uiting kan worden 
gebracht. Het zuidelijk deel met een laanbeplanting langs het kanaal, in Apeldoorn 
een stedelijk landschap en het noordelijk deel met verspreide boomgroepen.  
Het kanaal bevat nu al waardevolle natuurelementen, maar vormt zelf een barrière 
in de oost-west verbinding voor met name zoogdieren en reptielen. In combinatie 
met het bevaarbaar maken van het kanaal bestaan er reële mogelijkheden om 
natuurverbindingen te ontwikkelen door werk met werk te maken. 
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5 Waterkwantiteit 

Dit hoofdstuk gaat over het beheersen van de hoeveelheid water en bevat een 
overzicht van de veranderingen die het bevaarbaar maken, de waterwinning en het 
afkoppelen van enkele watergangen tot gevolg hebben. Na een overzicht van de 
veranderingen is de nieuwe waterbalans in beeld gebracht. 

5.1 Veranderingen 

In de komende jaren zal sprake zijn van een aantal veranderingen van de 
waterbalans van het kanaal. Deze paragraaf geeft een overzicht. 

5.1.1 Schutverliezen 

Wanneer het Apeldoorns Kanaal weer bevaarbaar wordt gemaakt, heeft dit 
gevolgen voor de waterbalans van het kanaal. Doordat schepen van en op de IJssel 
en tussen de verschillende panden worden geschut, zal er meer uitwisseling van 
water tussen de panden plaatsvinden. Er zal meer water van de hoge naar de lage 
panden wordt afgelaten.  

 
Het water dat door het schutten van schepen van het ene, hoge, pand naar het 
andere, lage, pand wordt afgelaten, heet het schutverlies. Wanneer ongeveer 
evenveel schepen van het hoge naar het lage pand worden geschut als andersom, is 
het schutverlies van een totale schutting (van laag naar hoog en weer terug) gelijk 
aan de oppervlakte van de schutkolk maal het verschil in peilhoogte tussen de twee 
panden. Het schutverlies van een complete schutting van de verschillende sluizen 
in het Apeldoorns Kanaal is weergegeven in onderstaande tabel. 
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Tabel 4: Overzicht schutverliezen 
Sluis 

 
Schutverlies in  
(m3) per keer 

Dieren 1 1.658 
Apeldoorn 471 
Koudhoorn 494 
Vaassen 531 
Bonenburg 303 
Hezenberg 613 
 
Het jaarlijks aantal schuttingen is afhankelijk van het aanbod van schepen, de 
vaarrichting van de schepen en de grootte van de schepen. Aangenomen wordt dat 
jaarlijks 6.000 schepen van het kanaal gebruik zullen maken en dat gemiddeld 4 
schepen tegelijk worden geschut. Verdeeld over het seizoen zal het aantal 
schuttingen niet gelijk zijn en daarom is een raming gemaakt van de mogelijke 
verdeling. Deze is in tabel 6 weergegeven. 
 
 
Tabel 5: Overzicht raming aantal schuttingen 
 April Mei  Juni  Juli  Augustus  September  Oktober  
Vaarweken  2 4 4 4 4 4 2 
% bezetting 25 40 60 100 100 40 25 
Verdeelfactor 0,5 1,6 2,4 4 4 1,6 0,5 
Verdeling 
aantal boten 
bij 6.000 per 
jaar 

200 640 1.000 1.600 1.600 640 200 

Schuttingen  50 160 250 400 400 160 50 
 
Met de bovengenoemde uitgangspunten zijn bij een passage van 1.600 schepen per 
maand in juli en augustus 400 schuttingen nodig. Met dit aantal is een waterbalans 
gemaakt die in bijlage 7 is opgenomen. De schutverliezen die op basis van deze 
aannames optreden, zijn vermeld in de onderstaande tabel met een afronding naar 
boven in verband met efficiëntieverliezen. Bij Dieren blijven de kanaalboten op het 
kanaal en zou het aantal schuttingen naar de IJssel lager kunnen zijn. Maar na de 
aanleg van een jachthaven boven de sluis blijven de genoemde aantallen mogelijk 
ongewijzigd. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                      
1 De Dierense sluis kan in twee delen worden verdeeld. Het schutverlies is hierdoor gelijk 

aan de helft van de kolkoppervlakte maal het verval. Deze waarde is in de tabel vermeld. 
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Tabel 6: Overzicht schutverliezen in de topmaanden 
Sluis 

 
Schutverlies in de topmaanden 

(1.000 m3) 
Dieren 665 
Apeldoorn 190 
Koudhoorn 200 
Vaassen 215 
Bonenburg 125 
Hezenberg 250 
 

5.1.2 Afkoppelen Grift 

Momenteel maakt de gemeente Apeldoorn plannen om in de stad de Grift weer 
zichtbaar en watervoerend te maken. Voor de toevoer van water zal men gebruik 
willen gaan maken van het water uit de Ugchelsebeek. Deze zou dus in de 
toekomst kunnen worden afgekoppeld. 
 

5.1.3 Waterwinning 

Op de Veluwe liggen van oudsher diverse drinkwaterwinningen zoals elders op de 
stuwwallen het geval is. Het beleid is om winningen op de Veluwe te beperken om 
zo de verdroging tegen te gaan. Eén van mogelijkheden is om het water uit het 
Apeldoorns kanaal als grondstof ten behoeve van de drinkwaterproductie te 
gebruiken. Met name het eerste pand van Dieren naar Apeldoorn bevat water uit de 
sprengen die kwalitatief goed water aanvoeren.  
 
Het Waterbedrijf Gelderland heeft een vergunningaanvraag ingediend om 2,9 
miljoen m3 per jaar te mogen onttrekken aan het eerste pand in de periode van 1 
oktober tot 1 mei. Het Waterschap Veluwe is hiermee akkoord en er ligt nu nog een 
aanvraag voor de infiltratievergunning bij de provincie.  
 
Wanneer de onttrekkingen ten behoeve van de drinkwaterwinning op de Veluwe 
deels worden stopgezet, zal de grondwaterstand lokaal 0,1 tot 1,2 m stijgen 
(Waagmeester, 1998). Dit heeft onder andere tot gevolg dat de sprengen meer 
water gaan afvoeren. Deze hogere sprengenafvoeren komen deels ten goede aan het 
kanaal. Daarnaast zullen de hogere grondwaterstanden invloed hebben op de kwel 
en wegzijging rond het Apeldoorns Kanaal. Waar reeds kwel aanwezig is, zal die 
waarschijnlijk in intensiteit toenemen. Voor de landbouwgronden ten westen van 
het 1e pand betekent dit dat hier vandaan meer water moet worden afgevoerd naar 
de IJssel. Door de hogere grondwaterstanden zal naar verwachting ook de 
wegzijging uit het Apeldoorns Kanaal kleiner worden. Hierdoor vermindert het 
waterverlies van het kanaal naar de directe omgeving. In onderstaande waterbalans 
zijn deze effecten niet meegenomen, omdat ze niet bekend zijn. 
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5.2 Peilbeheer 

Waterschap Veluwe heeft het voornemen om op termijn het kanaal te gebruiken 
voor de waterretentie. Dit kan tot gevolg hebben dat het peil tijdelijk, bijvoorbeeld 
gedurende enkele dagen met 0,2 meter stijgt. Voor de doorvaart bij de 
ophaalbruggen heeft dit uiteraard geen gevolgen. Voor vaste bruggen, met name de 
fietsbruggen, kan dit betekenen dat de doorvaarthoogte onvoldoende is. Bij het 
ophogen van de bruggen kan een overhoogte nodig zijn van minimaal 0,2 meter. 
Voor de beschoeiingen is een peilverhoging van 0,2 meter een minder gewenste 
situatie omdat het water erachter zal spoelen en tot een instabiele constructie zal 
leiden.  
 
Bij voldoende schuttingen zoals uit de berekeningen naar voren komt zal 
nauwelijks sprake zijn van een substantiële verhoging. Hieruit zou een win/win 
situatie kunnen ontstaan. 
 

5.3 Conclusie 

De zuidelijke panden zijn qua waterbalans het meest kritiek. De balansen die zijn 
opgenomen in de bijlage 7 geven een indicatie van de problematiek. Er kan slechts 
van een indicatie worden gesproken omdat over de debieten van de verschillende 
sprengen onvoldoende meetgegevens beschikbaar zijn. Om het kanaal op peil te 
houden zijn pompinstallaties nodig. Het ligt voor de hand om voor het behoud van 
gebiedseigen water alleen water op te pompen uit het kanaal zelf. Dat betekent dat 
vanuit een lager pand kanaalwater wordt opgepompt naar een hoger pand.  
 
Tot slot moet worden opgemerkt dat er bij grote droogte een tekort aan water kan 
ontstaan in het kanaal. In die situatie zijn er geen vaarbewegingen meer mogelijk 
omdat gestopt moet worden met de schuttingen. 
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6 Waterkwaliteit in het kanaal 

6.1 Huidige waterkwaliteit 

De waterkwaliteit in het Apeldoorns kanaal is sinds de jaren ’80 verbeterd. Vanaf 
dat tijdstip is er bij Dieren geen IJsselwater meer ingelaten. Ook zijn andere 
waterkwaliteitsbevorderende maatregelen uitgevoerd zoals het saneren van de 
RWZI bij Loenen en Beekbergen, waarbij het effluent niet meer op het kanaal 
geloosd wordt. Uit het wateronderzoek blijkt dat de oppervlaktewaterkwaliteit in 
1999 weliswaar niet aan alle Maximaal Toelaatbare Risico-waarden (MTR-
waarden) voldoet, maar als redelijk tot goed getypeerd kan worden. De effecten 
van de rwzilozingen op de Grift en indirect ook op het 5e pand zijn terug te vinden 
in de verhoogde stikstof-, koper- en mogelijk nikkelgehalten. In het 1e tot en met 
het 4e pand van het Apeldoorns kanaal zijn de nutrientengehalten laag tot zeer laag. 
In alle gevallen wordt voldaan aan de MTR-waarden voor stikstof en fosfor en op 
twee loacties wordt zelfs voldaan aan de streefwaarde voor fosfor. Deze lage 
gehalten zijn het gevolg van het feit dat het Apeldoorns kanaal hoofdzakelijk 
gevoed wordt met schoon (grond)water dat door de beken en sprengen wordt 
aangevoerd. 
 

6.2 Varen en waterkwaliteit 

Het bevaarbaar maken van het Apeldoorns Kanaal voor de recreatievaart heeft 
effecten op de waterkwaliteit van het kanaal. Recreatievaart kan verontreiniging 
van het oppervlaktewater met zich mee brengen. Hierbij kan worden gedacht aan 
de verontreinigingen door personen en door vaartuigen, zowel op het water zelf als 
langs de oevers of in eventueel aan te leggen jacht- of passantenhavens. 
 
De laatste jaren zijn er overigens diverse maatregelen genomen om de 
verontreiniging van het oppervlakte water door de recreatievaart verder te 
verminderen zoals het milieubewust maken van de recreatietoervaarders, het 
stimuleren van de aanleg van vuilwaterinzamelpunten en het verbieden van het 
aanbrengen van schadelijke anti-fouling stoffen. 
 
Hieronder worden de twee categorieën verontreinigingen door personen en door 
vaartuigen nader toegelicht. 
 

6.3 Verontreiniging door personen 

Verontreiniging van het oppervlakte water door personen omvat: 
1. Verontreiniging door eutrofiërende stoffen: hieronder vallen stoffen zoals 

fecaliën, urine, (af)wasmiddelen en etensresten. 
2. Verontreiniging door huishoudelijk afval: deze categorie omvat al het 

zwerfvuil dat door de recreatievaart in het natuurlijk milieu wordt 
achtergelaten zoals, blikjes, plastic, papier etc. 
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3. Verontreiniging door chemisch afval: zoals verfblikken, accu’s, batterijen, 
olieresten etc. 

 
Deze verontreinigingen door waterrecreanten kunnen bij het bevaarbaar maken van 
het Apeldoorns Kanaal sterk worden tegengegaan door het inrichten van 
afvaldepots en vuilwaterinzamelpunten bij jacht- of passantenhavens. In de havens 
zou de eis van “good housekeeping” kunnen worden opgenomen in het 
havenreglement. Directe lozing van huishoudelijk afvalwater op het 
oppervlaktewater wordt hierdoor sterk verminderd.  
 
Op dit moment is een beperkt aantal boten (<10%) voorzien van een vuilwatertank 
maar op nieuwe boten wordt deze standaard ingebouwd. De provincies Noord-
Holland, Zuid-Holland, Zeeland, Groningen, Friesland en Limburg geven een 
subsidie op het inbouwen van tanks. In het land zijn momenteel 200 
inzamelstations voor vuilwater. Deze ontwikkelingen geven aan dat in de 
recreatietoervaart een goed begin is gemaakt met het terugdringen van de 
vuilwateremissies van pleziervaartuigen. Het voorstel is om alleen boten toe te 
laten die voorzien zijn van een vuilwatertank.  
 
Voor de laatste twee vervuilingen is bewustwording belangrijk. Uit ervaring blijkt 
dat inzamelpunten in de havens goed voldoen. Het plaatsen van afvalbakken langs 
het kanaal heeft minder zin. Deze moeten frequent worden geleegd hetgeen tot 
hoge inzamelkosten leidt. Overigens kan het huisvuil aan boord van boten 
gemakkelijk enkele dagen bewaard worden. 
 

6.4 Verontreiniging door vaartuigen 

Verontreiniging door vaartuigen omvat de volgende drie typen verontreinigingen: 
·  fysieke verontreiniging; 
·  verontreiniging door motorgebruik; 
·  verontreiniging door conserveermiddelen voor vaartuigen. 

Hieronder worden deze verschillende typen verontreinigingen toegelicht. 

6.4.1 Fysieke verontreiniging 

Na het schoonmaken van het kanaal kunnen restanten bodemslib opwervelen. Door 
een beperking aan te brengen op de vaarsnelheid tot 6 kilometer per uur, kunnen zo 
fysieke verontreiniging door recreatievaart worden voorkomen. Dit opwervelen 
van het bodemslib heeft een negatief effect op waterorganismen en op de grondstof 
kwaliteit voor het drinkwater. Overigens is een vaarsnelheid van 6 kilometer geen 
uitzondering. Deze wordt bijvoorbeeld ook aangehouden op de Kalenbergergracht 
in Noord West Overijssel en op diverse kanalen in Groningen. Een beperkte 
vaarsnelheid is ook van belang voor de bescherming van de taluds en de 
oeververdediging. Het is dan nodig om voor een handhaving van de regels te 
zorgen. 
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6.4.2 Verontreiniging door motorgebruik 

De verontreiniging door motorgebruik omvat de vervuiling door het morsen van 
brandstof bij inname, bilgewater, smeervet, uitstoot van oliën en gassen uit 
tweetakt motoren, uitlaatgassen, roet en koelwater. 
 
Uit het onderzoek ‘Watervervuiling door motoren van pleziervaartuigen’ van de 
Stowa blijkt, dat de vervuiling door uitlaatgassen van pleziervaaruigen aanzienlijk 
is. Dit sluit aan bij resultaten van eerder onderzoek waaruit bleek dat de 
recreatievaart in Nederland meer koolwaterstoffen uitstoot dan de beroepsvaart in 
de binnenwateren en op zee (Nederlands continentaal plat). 90% van deze emissies 
uit de recreatievaart zijn afkomstig van oudere-generatie tweetaktmotoren. 
 
Op dit moment wordt overigens in Europees verband onderzocht of het gebruik van 
tweetakt buitenboordmotoren en waterscooters aan banden kan worden gelegd of 
zelfs geheel kan worden verboden. Hiermee zou het sterkst vervuilende motortype 
kunnen worden teruggedrongen. Voor het Apeldoorns Kanaal zou een verbod 
kunnen worden ingesteld op het gebruik van deze motoren. Naast 
milieubescherming draagt dit ook bij aan de beoogde sfeer van het kanaal. 
Ondanks het feit dat het kanaal dan alleen gebruikt wordt door de dieselmotoren 
blijft de kans aanwezig dat dit op termijn leidt tot een met PAK vervuilde 
waterbodem. 
 
Een andere bron van vervuiling is morsen tijdens het tanken. Een goede oplossing 
hiervoor is het situeren van tankinstallaties bij Hattem en Dieren, buiten het kanaal 
en 1 installatie bij Apeldoorn in een aan te leggen passantenhaven.  
 
Bilgewater is het water dat zich onder in de boot verzamelt zoals regenwater, 
buiswater, lekwater en condens. Dit water wordt periodiek geloosd. Bij de 
ontwikkeling van het Apeldoorns Kanaal kan deze verontreiniging worden 
tegengegaan door bij de vuilwaterinzamelpunten ook specifiek oliehoudend 
afvalwater in te zamelen. Het blijkt dat steeds meer watersporters bereid zijn om 
het bilgewater bij deze vuilwaterinzamelpunten af te geven. 
 

6.4.3 Verontreiniging door bootconservering 

Onder verontreiniging door bootconservering vallen middelen die tot doel hebben 
de romp te conserveren. Motorboten worden gemiddeld 1 keer per 3 jaar behandeld 
met een aangroeiwerend middel. Het milieuprobleem spitst zich hierbij toe op het 
gebruik van aangroeiwerende verven. Vervuiling treedt op wanneer deze stoffen 
door uitloging vrijkomen. Bij het afspuiten van de schepen op speciale 
afspuitplaatsen worden deze stoffen gescheiden van het water. 
 
De afgelopen jaren is het gebruik van deze producten wettelijk verboden: PAK-
houdende steenkoolteer is in 1997 verboden, organotin-houdende anti-fouling in 
1998 en koperhoudende anti-fouling in 1999. Op dit moment doet men proeven 
met onder andere een harde gladde verflaag die in combinatie met een borstelbaan 
wordt gebruikt. Deze oplossing zou het gebruik van milieuvriendelijke anti-fouling 
overbodig maken.  
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6.5 Conclusie 

Het is mogelijk dat het kanaalwater wordt vervuild door de boten. Met het 
toenemen van de regels is het reëel te veronderstellen dat over 5 tot 10 jaar, als de 
bevaarbaarheid mogelijk is, dit probleem tot een minimum is teruggebracht. 
Wanneer de watersport de uitdaging om de ontwikkeling van “schone “boten weet 
door te zetten, kan het kanaal zonder bezwaar voor deze recreatietoervaart worden 
opengesteld.  
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7 Waterbodemaspecten  

7.1 Huidige verontreinigingssituatie 

In diverse onderzoeken is de milieuhygiënische situatie van de waterbodem in 
beeld gebracht. In 1996 en 1997 is door Tauw Milieu het meest uitgebreide 
onderzoek uitgevoerd, het nader onderzoek. 
In dit onderzoek wordt geconcludeerd dat de sliblaag in het pand grotendeels als 
sterk verontreinigd moet worden beschouwd. Van de naar schatting 450.000 m3 
baggerspecie in het kanaal (panden 1 t/m 5) is circa 60% sterk verontreinigd 
(klasse 4 Evaluatie Nota Water) en circa 30% matig verontreinigd (klasse 3 
Evaluatie Nota Water).  
 
Tabel 7: Hoeveelheden per kwaliteitsklasse (ENW), volgens NO Tauw Milieu 

Pand Totale 
hoeveelheid 

Klasse 4 in m3 Klasse 3 in m3 Klasse 2 in m3 

1 140.000 61.000 61.000 18.000 
2 25.000 8.000 17.000 - 
3 80.000 53.000 27.000 - 
4 125.000 125.000 - - 
5* ±80.000 ±40.000 ±40.000  
6** - - - - 

 450.000 287.000 145.000 18.000 

* Hoeveelheden 5e pand onder voorbehoud in verband met ontbreken exacte gegevens 

** Het 6e pand is in beheer bij Rijkswaterstaat, directie Oost-Nederland en is niet in het NO 

meegenomen 

 
De baggerspecie is verontreinigd met cocktail aan verontreinigingen, te weten de 
zware metalen cadmium, koper, zink, lood en chroom, PAK’s, 
bestrijdingsmiddelen en PCB’s. 
Oorzaken van de verontreinigingen zijn van historische aard. In het nader 
onderzoek wordt o.a. genoemd de vele metaalverwerkende bedrijven in en rondom  
Dieren (pand 1), een voormalig chemisch bedrijf in Apeldoorn (pand 1 en 2) en 
historische punt- en diffuse bronnen ten noorden van Apeldoorn zoals 
papiermolens en kopermolens (pand 3, 4 en 5).  
 
De aangetroffen gehaltes aan verontreinigingen bevatten voor het grootste deel van 
het kanaal een potentieel risico voor het ecosysteem en de volksgezondheid. Uit 
een urgentiebeoordeling op grond van modelonderzoek en visonderzoek blijkt dat 
de sanering van het Apeldoorns kanaal urgent is. Er zijn actuele risico’s voor het 
ecosysteem en de volksgezondheid bij zwemmen. De route visconsumptie is alleen 
urgent in het 5e pand. Omdat onder de sliblaag geen verhoogde gehaltes zijn 
gemeten wordt aangenomen dat er geen ernstige grondwaterverontreiniging zal 
optreden. 
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7.1.1 Sanering 

Bij het maken van plannen voor het bevaarbaar maken van het Apeldoorns kanaal 
is de aanwezige hoeveelheid sterk vervuilde bagger één van de grote knelpunten en 
wel om de volgende redenen: 
1. In grote delen van het kanaal is de waterdiepte (veel) minder dan de gewenste 

1,70 m waterdiepte; 
2. Het verwijderen van baggerspecie om het kanaal op de gewenste diepte te 

krijgen is kostbaar, gezien de sterke verontreiniging van de specie; 
3. Er zijn aantoonbare actuele risico’s voor consumenten van vis en voor 

recreatieve zwemmers waardoor er na het verwijderen van dat deel van de 
baggerspecie om het kanaal op vaardiepte te brengen, voor het kanaal een 
beperkte blijft. 

 
Voor het oplossen van de problematiek rond het slib zijn twee varianten realistisch, 
namelijk het afdekken waarna bevaarbaarheid niet mogelijk is, of het volledig 
verwijderen van het slib. Uit het nader onderzoek van Tauw uit 1998 wordt 
afgeleid dat circa 450.000 m3 baggerspecie moet worden verwijderd.  
 

7.1.2 Saneringsvarianten 

Voor het saneren van het kanaal zijn dus twee varianten mogelijk.  

Variant 1 
Voor het wegnemen van de risico’s volstaat een kosteneffectieve functiegerichte 
variant. Deze variant richt zich alleen op het wegnemen van de risico’s tegen de 
laagst mogelijke maatschappelijke kosten en het handhaven van de huidige functies 
(scheepvaart is geen huidige functie). 
Daarbij wordt over de gehele bodem een laag klei van 50 cm dikte aangebracht met 
als doel het fixeren van de verontreinigde waterbodem en het grotendeels 
tegengaan van infiltratie van oppervlaktewater. Het kanaal is na het isoleren van de 
verontreinigingen uiteraard helemaal niet meer bevaarbaar. 

Variant 2 
Voor het wegnemen van de verontreiniging kan gedacht worden aan zuigen, in de 
natte ontgraven en in den droge. Gezien de aanwezige sluizen in het kanaal is de 
variant in den droge ontgraven goed mogelijk. Met het droogzetten van het kanaal 
kan vanaf de kant of vanaf de bodem van het kanaal met een hydraulische graaf-
machine het slib worden ontgraven. Het voordeel hiervan is een nauwkeurige 
ontgraving en een relatief hoog drogestof gehalte van het vrijkomende slib. Het slib 
wordt per as naar een overlaadstation gebracht, overgeslagen naar beunschepen, 
getransporteerd naar het Ketelmeer en daar in het depot IJsseloog gepompt. 
 
De saneringskosten voor de genoemde varianten, inclusief de functiegerichte 
variant uitgaande van in den droge ontgraven, bedragen naar schatting: 

1. Kosteneffectieve, functiegerichte variant ±10 miljoen (uitgaande van ± 
ƒ 20,--/m3 voor levering en aanbrengen van klei) 

2. Ontgraven van alle bagger ±32 miljoen(± ƒ 72,-- per m3) 
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Hoewel variant 2 de duurste variant is, is dit wel de variant waarbij ook de meeste 
subsidie vanuit de overheid te verkrijgen zijn. Voor het saneren van verontreinigde 
waterbodems wordt voor de periode 2003-2010 landelijk in totaal 485 miljoen 
uitgetrokken. De besteding van het geld wordt provinciaal verdeeld.  
 
Daarnaast worden er jaarlijks via een prioriteringssystematiek extra gelden 
toebedeeld aan zogenaamde 10 miljoenplus projecten, dit op advies van het IPO en 
de Unie van Waterschappen. Voor 2000 bedroeg dit extra budget 11 miljoen 
gulden. Belangrijke criteria bij deze extra gelden zijn: projecten moeten 
kwalificatie ernstig en urgent hebben, medefinanciering vanuit andere bronnen dan 
de wet Bodembescherming (hogere score naarmate sanering een meer integraal 
onderdeel is van een groter geheel), mate waarin financiële toezeggingen hard zijn, 
de haalbaarheid van daadwerkelijke uitvoering op korte termijn. 
 
Het (geheel) baggeren van het Apeldoorns kanaal zou goed kunnen passen binnen 
de bovengenoemde criteria, immers het is een deel van een groter geheel, namelijk 
het bevaarbaar maken van het kanaal en het winnen van drinkwater uit het kanaal.  
 
In combinatie met het reinigen van de bodem kan deze met name in het pand 
Dieren Apeldoorn worden hersteld. Hier is momenteel sprake van lekkage van 
ongeveer 5 miljoen m3 drinkwatergrondstof uit het pand. 
 
Het kunnen financieren van de sanering van het Apeldoorns kanaal vergt voor de 
uitvoering en de financiële afstemming een goed overleg tussen alle betrokken 
overheidspartijen en de marktsector.  
 

7.2 Conclusie 

Van de twee varianten, afdekken of baggeren, is voor de bevaarbaarheid de laatste 
de enige optie. Dit is wel de duurste oplossing, maar hiermee is wel een belangrijk 
milieuprobleem definitief verwijderd. Bovendien is na saneren de kanaalbodem 
gedicht en blijft ca. 4 miljoen m3 water over, eventueel te gebruiken voor 
infiltratie. 
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8 Verkeer 

8.1 Veranderingen 

In en buiten de “stad” Apeldoorn kruisen het kanaal en een aantal wegen elkaar. 
Grotendeels zijn dit wegen die voor alle verkeer open staan. Het kanaal wordt 
echter ook gekruist door een aantal routes die alleen open zijn voor fietsers en 
voetgangers. 
 
Wanneer het kanaal bevaarbaar wordt gemaakt voor recreatievaart, zal bij de 
kruisingen met wegen volgens de BRTN-normering een minimale doorvaarthoogte 
van 3 m nodig zijn en een breedte van 7 meter. De meeste wegen die het kanaal 
kruisen, bieden deze doorvaarthoogte niet in de bestaande situatie. 
Op plaatsen waar de doorvaarthoogte onvoldoende of zelfs helemaal niet aanwezig 
is, zal een beweegbare constructie moeten worden aangelegd om voldoende 
doorvaart te kunnen bieden. Een andere optie is om bruggen met voldoende 
doorvaarthoogte aan te leggen. Dit laatste zou echter een forse ingreep op het 
ruimtebeslag in de aanliggende infrastructuur en een verstoring van het 
“hoogteprofiel” van de omgeving betekenen. Beweegbare constructies hebben 
daartegenover een minder ingrijpende invloed op de omgeving, zeker omdat ze 
zich het grootste deel van de tijd in “rusttoestand” bevinden. 

 
Voor het passeerbaar maken van de kunstwerken is een veldcontrole uitgevoerd. 
Tijdens de veldcontrole is ter plekke gekeken naar de meest voor de hand liggende 
oplossingen. In veel gevallen bestaan die uit het gangbaar maken van de bestaande 
ophaalbruggen, het plaatsen van ophaalbruggen op de vaste bruggen, het slechten 
van de dammen in Apeldoorn en het renoveren van de sluizen. In Apeldoorn zullen 
de dammen veranderen in bruggen met een camerabediening en de bestaande vaste 
bruggen worden beweegbaar en de fietsbruggen worden verhoogd zodat voor de 
fietsers geen stremming ontstaat.  
 
In de doorgaande wegen in het buitengebied zijn beweegbare bruggen gepland met 
een centrale bediening en camera’s. Hierdoor kan een goede doorstroming 
plaatsvinden. Wel zal bij een aantal bruggen in het buitengebied een opstelstrook 
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nodig zijn. Dit geldt vooral bij de bruggen die aansluiten op een t-splitsing met een 
doorgaande verkeersweg. Het verkeer dat moet wachten voor de brug zou bij het 
opstellen op de rijbaan de doorgang van het andere verkeer hinderen.  
 
In de spitsuren, van 7.00 tot 9.00 uur en van 15.30 tot 18.00 uur, passeert in 
Apeldoorn naar schatting 45% van het dagelijkse autoverkeer. In de overige uren 
liggen de verkeersintensiteiten lager en zal het openen van de bruggen minder grote 
stremmingen van het verkeer tot gevolg hebben. 
 
De opening van de bruggen is uiteraard afhankelijk van het scheepsaanbod. Uit de 
ramingen van Bureau Terp Kamerbeek blijkt dat gerekend moet worden op 6.000 
boten per jaar. Daarmee komt in het hoogseizoen het aantal passages circa 60 per 
dag. Bij openingstijden van 9.00 – 12.00, van 13.00 – 16.00 en van 18.00 – 19.00 
uur kunnen de bruggen in Apeldoorn elk uur op een vast tijdstip geopend worden 
zodat per keer 9 boten kunnen passeren. Hiervoor zullen de bruggen 5 minuten 
moeten worden geopend. In het buitengebied kunnen de bruggen frequenter 
worden geopend, behalve de bruggen met camerabewaking. De 
verkeersstremmingen door het openen van de aan te leggen beweegbare bruggen 
over het kanaal kunnen in de eerste plaats worden beperkt door de bruggen alleen 
buiten de spits en voor konvooien van schepen te openen.  
 
Opgemerkt dient te worden dat de drukste periode in het jaar voor de recreatievaart 
(juni, juli en augustus) samenvalt met de rustiger periodes voor het autoverkeer met 
name in de spitsuren. In de daluren zal wellicht meer autoverkeer dan gemiddeld 
voorkomen in verband met de vakantieperiode. 
 
Vervolgens is gekeken naar de bediening van de kunstwerken. In de overwegingen 
is vooral gekeken naar de verkeersveiligheid. Wij zijn ervan uitgegaan dat de 
bruggen met een laag verkeersaanbod via zelfbediening worden bediend. Voor de 
bruggen met een groter verkeersaanbod stellen we voor om een via camera’s (5 
stuks per object) gecontroleerde bediening te laten plaatsvinden. In het beoogde 
systeem wordt vanuit de controlekamers met elk 2 begeleiders (1 vaartbegeleider 
en 1 sluiswachter) de scheepvaart op het kanaal geregeld. Er is gekozen voor 2 
controlekamers bij de sluizen in Dieren en Apeldoorn. Voor de bediening van de 
sluizen valt de keuze op de inzet van sluiswachters. Dit draagt bij aan de 
cultuurhistorische kwaliteit van het kanaal en bovendien is de oplossing goedkoper 
dan een volledig elektrische bediening met camerabewaking. 
 
Tenslotte moet worden vermeld dat in de Ontwikkelingsvisie voorstellen zijn 
gedaan voor het verkeersluwer maken van de wegen langs het kanaal. Het gaat 
hierbij vooral om de weg langs het pand van Dieren naar Apeldoorn.  
 
Bijlage 4 bevat de kostenramingen voor het gangbaar maken van de kunstwerken. 
Hierbij is uitgegaan van eenheidsprijzen uit vergelijkbare projecten. In de raming is 
30% opgenomen voor onvoorziene kosten. Met de beschikbare gegevens is dit een 
veilige benadering. Verder is het gebruikelijk om een marge van 30% aan te 
houden.  
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8.2 Noordelijk deel 

Aanpassing A50 
 
In het noordelijk deel is sprake van een aantal bruggen die in meer of mindere mate 
verschillen qua verkeersbelang. Hierbij gaat het om de bruggen die onderdeel 
uitmaken van een doorgaande verbinding zoals een provinciale weg. Het viaduct 
bij de A50 wordt aangepast waarbij een ecologische verbinding onder de A50 komt 
voor onder andere dassen. 

·  Kloosterbrug; 
De brug ligt in een ontsluitingsweg van de provinciale weg naar het gebied 
langs de IJssel. Deze brug wordt regelmatig gepasseerd door vrachtauto’s 
en personenauto’s.  

·  Horsterbrug; 
Deze brug heeft een verbindingsfunctie van Epe naar Oene.  

·  Cannenburgherbrug; 
Deze brug vormt een verbinding tussen Vaasssen en de afrit naar de A50. 
Volgens de Visie Veluwe 2010 bedraagt het aantal passages 4.030.  

 
Op grond van de verkeerstellingen, dan wel het verwachte verkeersaanbod ligt het 
voor de hand om gebruik te maken van een verkeersregelinstallatie met een 
bewaking door middel van camera’s. 
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8.3 Apeldoorn 

Vanwege het grote aanbod zal in Apeldoorn het openen van de beweegbare 
bruggen leiden tot oponthoud voor het verkeer, afhankelijk van het tijdstip waarop 
ze geopend worden, de duur van het geopend zijn en de verkeersintensiteit van het 
betreffende knooppunt. Verder is in Apeldoorn sprake van het verleggen van 
verkeersstromen naar de westoever van het kanaal ten zuiden van de Marchantdam. 
Ten noorden van de Deventerweg zal een nieuwe ontsluiting komen langs de 
oostzijde van het kanaal.  
 

8.3.1 Autoverkeer 

De meeste wegen die open staan voor autoverkeer en het kanaal kruisen kennen 
een grote verkeersintensiteit. Het zijn hoofdzakelijk doorgaande wegen. Een 
tweetal van deze wegen maakt deel uit van de ring van Apeldoorn. De wegen 
kruisen het kanaal via vaste bruggen en drie maal via een dam (zie tabel 1). Het 
bevaarbaar maken van het Apeldoorns kanaal zal betekenen dat deze vaste bruggen 
en dammen vervangen zullen moeten worden door beweegbare bruggen. 
 
Tabel 8: Bruggen en dammen in Apeldoorn open voor gemotoriseerd verkeer 
 
Object Locatie Verkeersintensiteiten 

(motorvoertuigen per dag) 
Bruggelerbrug Lange Amerikaweg/Landrostlaan 10.500 
Marchantdam Marchantstraat/Laan van Kuipershof 17.200 
Wormsebrug  Laan van Mensenrechten 23.700 
Welgelegenbrug Molenstraat 10.100 
Apeldoornsebrug  Deventerstraat 20.900 
Edisonlaandam Edisonlaan/Laan van Zevenhuizen 24.000 
Loodam  Anklaarseweg 5.000 
Bron gemeente Apeldoorn 
 
Het gebruik van de bruggen heeft gevolgen voor de doorstroom van het verkeer 
over deze wegen. Openstaande bruggen zullen leiden tot een wachttijd van circa 5 
minuten. In bijlage 3 is dit verder uitgewerkt. 
 

8.3.2 Fietsverkeer 

Apeldoorn kent een aantal fietsbruggen over het kanaal (zie tabel 4). Ook deze 
bruggen zullen passeerbaar  moeten worden gemaakt om de scheepvaart vrije 
doorgang te kunnen bieden. In de aanpak is voorzien in het omhoog brengen van 
de fietsbruggen om juist voor het langzaam verkeer stremmingen te voorkomen.  
 
Tabel 9: Fietsbruggen 
 
Object Locatie Verkeersintensiteiten 

(aantal fietsen per dag) 
Fietsbrug Saba 700 
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Maatbrug Winkelcentrum De Maat 1.700 
Wormensebrug Aalscholverweg/Matenpoort 3.200 
Fietsbrug Apeldoornse sluis 2.700 
Freulebrug  Bij het potlood ?? 
 

8.4 Zuidelijke deel 

In het zuidelijk deel is sprake van een aantal bruggen die in meer of mindere mate 
verschillen qua verkeersbelang. Hierbij gaat het om de bruggen die onderdeel 
uitmaken van een doorgaande verbinding zoals een provinciale weg. 

·  Loenensebrug: 
Deze brug maakt deel uit van de provinciale weg van Loenen naar 
Klarenbeek. Volgens de Visie Veluwe 2010 bedraagt het aantal passages 
2.850 per dag.  

·  Halsebrug; 
Deze brug vormt de verbinding tussen Eerbeek en Hall; 

·  Brummensebrug; 
Deze brug vormt de verbinding tussen Eerbeek en Brummen. Volgens de 
Visie Veluwe 2010 bedraagt het aantal passages 5.090 per dag.  

·  Rotonde Van Renselaersweg naar Spankeren met 500 passages per dag; 
 
Op grond van de verkeerstellingen, dan wel het verwachte verkeersaanbod ligt het 
voor de hand om gebruik te maken van een verkeersregelinstallatie met een 
bewaking door middel van camera’s. 
 

8.5 Conclusies 

De stremmingen kunnen worden beperkt door  de recreatievaart bij de drukste 
bruggen zoveel mogelijk in konvooi te laten passeren. De bruggen openen voor een 
enkel schip zou naar verhouding veel meer tijd vergen in verband met de 
bedieningstijd van de bruggen. Het is daarom efficiënter om een aantal boten 
tegelijk te laten passeren. 
 
Bij bovenstaande conclusie is uitgegaan van gemiddelde verkeersstromen. Er is bij 
de bepaling van de stremmingen geen rekening gehouden met de werking van 
verkeerslichten. De werking van verkeerslichten  kan tot gevolg dat stremmingen 
langer kunnen zijn dan hier is bepaald (licht staat al op rood voordat de brug open 
gaat). 
 
Gelijktijdig met de aanleg van de beweegbare bruggen zal de verkeersregeling op 
knooppunten met verkeerslichten moeten worden aangepast voor het openen van 
de bruggen. Op punten waar nog geen verkeerslichten aanwezig zijn, zullen deze 
moeten worden aangelegd om de veiligheid bij het openen en sluiten van de 
bruggen te waarborgen. 
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9 Vergelijking scenario’s 

9.1 Algemeen 

In de inleiding is aangegeven dat het onderzoek zich richt op 3 scenario’s, 
namelijk: 

·  kano’s, waterfietsen en roeiboten op delen van het kanaal, die hiervoor 
aantrekkelijk zijn; 

·  kanaalboten voor de verhuur, die uitsluitend gebruikt worden op het kanaal 
zelf (verblijfsrecreatie op het kanaal) en waarvoor speciale ligplaatsen 
(halteplaatsen op de route) gemaakt worden; 

·  verblijfsrecreanten en passanten, met name motorboten die het Apeldoorns 
Kanaal gebruiken als doel of als alternatieve vaarroute voor de IJssel en als 
onderdeel van het recreatietoervaartnetwerk; 

 
Als afgeleide van de 3 scenario’s zijn er verschillende benaderingen mogelijk, 
waarbij de keuze viel op de volgende modellen: 

·  kano’s en waterfietsen; 
·  varen met kanaalboten van Hattem tot Kievitsveld; 
·  varen met kanaalboten van Hattem tot Apeldoorn Noord; 
·  varen met kanaalboten van Hattem tot Apeldoorn Deventerweg; 
·  varen met kanaalboten van Dieren tot Apeldoorn zuid; 
·  varen met kanaalboten van Dieren tot Apeldoorn Freulebrug; 
·  varen met motorboten voor het hele kanaal; 
·  extra opties door uitbreiding met de Albaplas en het Kievitsveld. 

 
In dit hoofdstuk volgt een overzicht van de verschillende modellen. 
 

9.2 Ontwikkelingsmodellen 

Per model is een uitwerking gemaakt waarbij de volgende aandachtspunten naar 
voren komen: 

Kosten van de aanpassingen namelijk: 
·  Aanpassingen voor het technisch bevaarbaar maken en voor de 

verkeersproblemen; 
·  Oppompen van het water ten behoeve van het schutten; 

Saneren van het slib per pand, zie hoofdstuk 7 
·  Aanleggen van voorzieningen voor recreatie zoals, recreatietransferia, 

informatiepunten, bezoekerscentrum, museum, wandelroutes, fietsroutes 
en kanoroutes.; 

·  Landschappelijke en ecologische voorzieningen, zie hoofdstuk 8. 
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Opbrengsten: 
Per model volgt telkens een overzicht waarin de geraamde bestedingen staan uit de 
recreatietoervaart. De bedragen komen uit tabel 1 en gelden als bestedingen per 
jaar. De geschatte bestedingen bevatten telkens de multiplier van 2,8. 
 

9.2.1 Kano’s en waterfietsen 

Varen met kano’s vergt nauwelijks aanpassingen aan het kanaal. Het slib kan 
grotendeels blijven zitten in verband met de beperkte vaardiepte die nodig is. Wel 
zullen plaatselijk kanosteigers  moeten worden gemaakt, voor zover die nog niet 
bestaan.  
De oevers kunnen worden verbreed zodat ze een belangrijkere natuurfunctie 
krijgen en aantrekkelijker worden voor de kanoër. Overigens is het varen op het 
kanaal weinig interessant voor kanoërs omdat de oevers te hoog zijn en daardoor 
het uitzicht wordt belemmerd. Het effect op het recreatieve en toeristische product 
blijft beperkt. De bestedingen van de kano’s en waterfietsen komen op  
fl 336.000,--- per jaar.  
 
Tabel 10: Investeringen kano’s en waterfietsen 
 Kosten Opbrengsten 
Aanpassingen verkeersproblemen 0 0 
Afdekken slib 10.000.000 10.000.000 
Aanleggen collectieve recreatieve 
voorzieningen 

100.000 0 

Landschappelijke en ecologische 
voorzieningen 

2.000.000 0 

Opbrengsten recreatie  0 P.M. 
Opbrengsten vastgoedontwikkeling 0 0 
Totaal 12.100.000 10.000.000 
 

9.2.2 Kanaalboten van Hattem tot Kievitsveld 

Voor de kanaalboten op het traject van Hattem naar Kievitsveld zullen tot aan de 
A50 verkeerstechnische aanpassingen plaats vinden. Hierbij moet minimaal 
worden voldaan aan de doorvaarthoogte voor de kanaalboten, maar met het oog op 
de toekomst kan de keuze het beste in een keer op een gewenste doorvaart hoogte 
van 3.00 en een breedte van 7.00 meter vallen. Daardoor is het ook mogelijk dat de 
motorboten het traject bevaren. Voorlopig kan worden gekozen voor handmatige 
bediening van de bruggen om de kosten voor een controlecentrum nog uit te 
stellen. Dit is de ramingen meegenomen. Het gebruik door kano’s en roeiboten 
blijft ongewijzigd. 
 
Voor de kanaalboten is een thuishaven nodig waar de recreanten kunnen 
opstappen. Verder zijn aanlegplaatsen nodig om aan te leggen en te recreëren, 
dorpen te bezoeken en rust te zoeken. Indien de kanaalboten elektrisch worden 
aangedreven, zijn er ook laadstations nodig bij de aanlegplaatsen. 
Voor de motorboten is het traject interessant voor recreanten met het kanaal als 
doel en met een vaste ligplaats in de buurt. De grootste groep, de passanten, zullen 
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het kanaal niet gebruiken, waardoor een belangrijke groep nog niet tot de 
bezoekers behoort. 
 
Door de beperkte diepte is het nodig om het slib af te voeren. Het voorstel is om 
per pand het water af te laten en het pand te reinigen. Tijdens deze werkzaamheden 
is het mogelijk en wenselijk om andere verbeteringen aan het kanaal aan te 
brengen. Waar nodig worden de beschoeiingen aangebracht en vissteigers geplaatst 
of gerepareerd, als onderdeel van de aan te leggen collectieve recreatieve 
voorzieningen. Ook kunnen de landschappelijke en ecologische verbeteringen 
worden uitgevoerd. Hiervoor zijn in de begroting bedragen opgenomen. Het 
herstellen van de beschoeiingen valt onder het reguliere onderhoud van het kanaal. 
 
Het varen met de kanaalboten biedt een nieuwe activiteit in de regio en deze zal 
zeker de aandacht gaan trekken. Omdat er echter sprake is van een beperkt traject 
is de verwachting dat het aantal vaarbewegingen nog niet volledig zal zijn. Dit 
geldt eveneens voor de recreatieve en toeristische spin off.  
 
Tabel 11: Bestedingen per jaar kanaalboten van Hattem tot Kievitsveld 
 Begroot 

aantal 
passages 
volgens 
tabel 1 

Geschat 
aantal 
bij dit 
model 

Verblijfs-
dagen 

Bestedingen  
per dag 

Geschatte 
bestedingen  
met 
multiplyer  

Kanaalboten 2.000 300 2 450 756.000 
Motorboten 4.000 400 2 125 280.000 
Kano’s, 
waterfietsen, 
roeiboten. 

10.000 10.000 1 50 336.000 

Landrecreanten     0 
Opbrengst per jaar      1.372.000 
 
Verder bestaat hier de mogelijkheid om het object Kievitsveld bij het geheel te 
betrekken. Dit is in de tabel opgenomen. 
 
Tabel 12: Kosten en opbrengsten investeringen traject van Hattem tot Kievitsveld 
 Kosten Opbrengsten 
Aanpassingen verkeersproblemen 39.924.000 0 
Saneren slib 14.760.000 3.600.000 
Aanleggen collectieve recreatieve voorzieningen 1.950.000 0 
Landschappelijke en ecologische voorzieningen 3.000.000 0 
Opbrengsten recreatie 0 0 
Ontsluiten Kievitsveld  4.840.000 1.080.000 
Totaal  64.474.000  4.680.000 
 

9.2.3 Kanaalboten van Hattem tot Apeldoorn Noord 

Voor dit model gelden dezelfde aandachtspunten als in het eerste traject. Doordat 
het traject langer is en mogelijk aansluit op een tweede passantenhaven bij 
Apeldoorn, neemt de aantrekkelijkheid toe. Men kan van Apeldoorn naar Hattem 



 
        
  48 
 
 

 
 
 

 

varen, of andersom. Dit traject is cultuurhistorisch aantrekkelijk omdat hier de 
meeste sluizen liggen. Bovendien heeft dit traject relatief veel afwisseling en ligt 
het rustiger ten opzichte van de verkeersverbindingen. Naar verwachting zal vooral 
het gebruik door kanaalboten toenemen. 
 
Naast de voorgaande investeringen ontstaan extra kosten door het verlengen van 
het traject. Voor het gehele traject komt de raming op de aantallen zoals 
aangegeven in tabel 13. 
 
Tabel 13: Bestedingen per jaar kanaalboten van Hattem tot Apeldoorn Noord  
 Begroot 

aantal 
passages 
volgens 
tabel 1 

Geschat 
aantal 
bij dit 
model 

Verblijfs-
dagen 

Bestedingen  
per dag 

Geschatte 
bestedingen  
met 
multiplier 

Kanaalboten 2.000 1.000 2 450 2.520.000 
Motorboten 4.000 600 2 125 420.000 
Kano’s, 
waterfietsen, 
roeiboten. 

10.000 10.000 1 50 336.000 

Landrecreanten     0 
Opbrengst per jaar      3.276.000 
 
 
Tabel 14: Investeringen kanaalboten van Hattem tot Apeldoorn Noord  
 Kosten Opbrengsten 
Aanpassingen verkeersproblemen 55.542.000 0 
Saneren slib 20.520.000 5.040.000 
Aanleggen recreatieve voorzieningen 4.200.000 0 
Landschappelijke en ecologische voorzieningen 2.000.000 0 
Opbrengsten recreatie 0 0 
Totaal  82.262.000  5.040.000 
 

9.2.4 Kanaalboten van Hattem tot Apeldoorn Deventerbrug 

Met de uitbreiding van dit deel ontstaat een naar onze mening volwaardige route 
voor kanaalboten van circa 30 kilometer. Men zal over dit traject wellicht 2 tot 3 
dagen varen met de kanaalboot. Bij de uitbreiding met dit deel kan ervaring worden 
opgedaan met het slechten van dammen, namelijk die van de Anklaarseweg en de 
Laan van Zevenhuizen.  
 
Er ontstaat een volwaardige attractie die ook voor motorboten aantrekkelijk is. 
Naar Apeldoorn varen is de moeite waard vanwege de vele toeristische en 
recreatieve mogelijkheden die de stad biedt. Dit komt in de raming van de 
opbrengsten tot uiting. 
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Tabel 15: Bestedingen kanaalboten per jaar van Hattem tot Apeldoorn 
Deventerbrug 
 Begroot 

aantal 
passages 
volgens 
tabel 1 

Geschat 
aantal 
bij dit 
model 

Verblijfs-
dagen 

Bestedingen  
per dag 

Geschatte 
bestedingen  
met 
multiplier 

Kanaalboten 2.000 1.200 3 450 4.536.000 
Motorboten 4.000 1.375 4 125 1.925.000 
Kano’s, 
waterfietsen, 
roeiboten. 

10.000 10.000 1 50 336.000 

Landrecreanten     0 
Opbrengst per jaar      6.797.000  
 
Tabel 16: Investeringen kanaalboten van Hattem tot Apeldoorn Deventerbrug 
 Kosten Opbrengsten 
Aanpassingen verkeersproblemen 72.042.000 0 
Saneren slib 20.520.000 5.400.000 
Aanleggen recreatieve voorzieningen 1.950.000 0 
Landschappelijke en ecologische voorzieningen 4.500.000 0 
Opbrengsten recreatie 0 0  
Totaal  99.012.000  5.400.000 
 

9.2.5 Kanaalboten van Dieren tot Apeldoorn zuid 

Voor dit traject geldt hetzelfde als voor het traject van Hattem naar Kievitsveld. 
Het verschil is echter dat het kanaal hier meer ingekapseld ligt tussen de 
beplantingen en vrijwel langs het gehele traject onder invloed ligt van het 
verkeerslawaai. Door het ontbreken van sluizen is het voor de recreatietoervaarder 
minder interessant dan het traject van Hattem tot in Apeldoorn. 
 
Tabel 17: Bestedingen per jaar kanaalboten van Dieren tot Apeldoorn Zuid 
 Begroot 

aantal 
passages 
volgens 
tabel 1 

Geschat 
aantal 
bij dit 
model 

Verblijfs-
dagen 

Bestedingen  
per dag 

Geschatte 
bestedingen  
met 
multiplier 

Kanaalboten 2.000 300 2 450 756.000 
Motorboten 4.000 400 2 125 280.000 
Kano’s, 
waterfietsen, 
roeiboten. 

10.000 10.000 1 50 336.000 

landrecreanten     0 
Opbrengst per jaar      1.372.000 
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Tabel 18: Investeringen kanaalboten van Dieren tot Apeldoorn Zuid 
 Kosten Opbrengsten 
Aanpassingen verkeersproblemen 33.222.000 0 
Saneren slib 10.080.000 3.960.000 
Aanleggen recreatieve voorzieningen 2.070.000 0 
Landschappelijke en ecologische voorzieningen 3.300.000 0 
Opbrengsten recreatie 0  0 
Opbrengsten vastgoedontwikkeling  48.672.000  3.960.000 
 

9.2.6 Kanaalboten van Dieren tot Freulebrug 

Dit traject heeft als extra waarde dat Apeldoorn goed bereikt kan worden en men 
kan aanleggen in de buurt van het centrum. Ook nu is het traject voldoende van 
lengte voor enkele dagen varen  
 
Tabel 19: Bestedingen kanaalboten per jaar van Dieren tot Freulebrug  
 Begroot 

aantal 
passages 
volgens 
tabel 1 

Geschat 
aantal 
bij dit 
model 

Verblijfs-
dagen 

Bestedingen  
per dag 

Geschatte 
bestedingen  
met 
multiplier 

Kanaalboten 2.000 1.200 3 450 4.536.000 
Motorboten 4.000 1.375 4 125 1.925.000 
Kano’s, 
waterfietsen, 
roeiboten. 

10.000 10.000 1 50 336.000 

landrecreanten     0 
Opbrengst per jaar      6.797.000 
 
Tabel 20: Investeringen kanaalboten van Dieren tot Freulebrug  
 Kosten Opbrengsten 
Aanpassingen verkeersproblemen 53.742.000 0 
Saneren slib 10.080.000 4.680.000 
Aanleggen recreatieve voorzieningen 2.010.000 0 
Landschappelijke en ecologische voorzieningen 3.900.000 0 
Opbrengsten recreatie 0  0 
Opbrengsten vastgoedontwikkeling 0 2.660.000 
  69.732.000  7.340.000 
 

9.2.7 Motorboten voor het hele kanaal 

Voor het bevaarbaar maken van het kanaal met motorboten zijn alle acties nodig 
die in dit rapport aan de orde komen. Ruimtelijke ontwikkelingen die direct 
samenhangen met het bevaarbaar maken van het kanaal zijn bijvoorbeeld 
passantenhavens, botenverhuur, verblijfsrecreatie, hotels.  Verder zullen nu ook de 
passanten het kanaal aan doen waardoor de opbrengsten van de motorboten 
toenemen.  
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Tabel 21: Bestedingen motorboten per jaar voor het hele kanaal  
potentieel 
aantal 

% aantal 
passages 

verblijfs- 
dagen 

verbruik 
per dag 

bestedingen Met   
Multiplier 

  
  

         
Waterrecreanten met 
het kanaal als doel 

1.000 100 1.000 4 125 500.000 1.400.000 

Waterrecreanten met 
een vaste ligplaats kort 

2.500 10 250 2 125 62.500 175.000 

Waterrecreanten met 
een vaste ligplaats lang 

2.500 5 125 3 125 46.875 131.250 

Waterrecreanten als 
passanten 

5.000 50 2.500 2 125 625.000 1.750.000 

Kano's 10.000 100 10.000 1 12 120.000 336.000 
Waterfietsen en 
roeiboten 

150 100 150 60 PM 0 0 

Kanaalboten 50 stuks 
gedurende 20 weken 

6.000  2.000 3 450 2.700.000 7.560.000 

Landrecreanten  50.000  0 0 25 1.250.000 3.500.000 
             5.304.375  14.852.250 

 
Tabel 22: Investeringen motorboten voor het hele kanaal  

 Kosten Opbrengsten 
Aanpassingen verkeersaanpassingen 129.860.000 0 
Saneren slib 32.400.000 10.000.000 
Aanleggen recreatieve voorzieningen 3.280.000 0 
Landschappelijke en ecologische voorzieningen 8.600.000 0 
Opbrengsten recreatie 0 0 
  174.140.000  10.000.000 

 
Met deze investeringen kunnen de bestedingen in het gebied per jaar oplopen tot 
circa 5,3  miljoen gulden per jaar. Na het toepassen van de multiplier komt dit op 
bijna 15 miljoen gulden per jaar. 
 

9.3 Investeringen en dekking 

Op grond van de analyse is een overzicht gemaakt van de kosten van de uit te 
voeren investeringen en mogelijke dekking van de kosten. Het spreekt voor zich 
dat de gekozen dekking een eerste voorstel is dat nog een nadere uitwerking zal 
krijgen.  
 
Tabel 23: Overzicht totale kosten 
Aanpassen kunstwerken 131.000.000 
Saneren waterbodem 32.000.000 
Verbeteren natuurkwaliteit 8.500.000 
Aanleg recreatieve voorzieningen 3.500.000 
Totaal 175.000.000 
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Tabel 24: Mogelijke dekking van de kosten 
Saneren waterbodem door waterschap 10.000.000 
Achterstallig onderhoud waterschap 15.000.000 
Opbrengsten uit vastgoedprojecten 40.000.000 
Bijdrage provincie 5% totale kosten 10.000.000 
Bijdragen gemeenten 5% van kosten 
voor de kunstwerken 

7500.000 

Subsidies:  
Interreg IIIb 45.000.000 
ICES-gelden 45.000.000 
Belvedere/Belvoir 750.000 
Stichting Recreatietoervaart Nederland 750.000 
Bodemsanering 10+ 1.000.000 
Totaal  175.000.000 
 

9.4 Beheerskosten 

In de voorgaande hoofdstukken staat een overzicht van de maatregelen en de 
kosten die betrekking hebben op het bevaarbaar maken van het kanaal. Daarbij is 
sprake van investeringen die gedekt worden uit bijdragen zoals in tabel 24 staat 
aangegeven. In deze paragraaf gaan wij in op de beheerskosten. Ook is er een 
inkomstenkant in de vorm van vaargelden.  

Beheer bruggen en sluizen 
Er is sprake van investeringen in bruggen, sluizen en andere objecten langs het 
kanaal voor een bedrag van 131 miljoen gulden. Bij het beheren van dit soort 
bouwwerken kan een vuistnorm worden gehanteerd voor rente, afschrijving en 
onderhoudskosten. Aangezien de investeringen een dekking hebben uit diverse 
bijdragen zal geen sprake zijn van de rentecomponent in de exploitatie van het 
kanaal. Evenmin is het gebruikelijk om in het kader van afschrijving gelden te 
reserveren voor de vervanging van de objecten. Er is dus alleen sprake van 
onderhoudskosten en die worden geschat op 2% per jaar van de investeringen, 
oftewel 2,6 miljoen gulden per jaar. Overigens zullen alle beherende instanties nu 
ook al een budget hebben voor het beheer en onderhoud van de bruggen en sluizen. 
Naar verwachting zullen meerdere bruggen in de komende jaren groot onderhoud 
nodig hebben om hun functionaliteit te behouden. Het beweegbaar maken van de 
bruggen is daarom in veel gevallen een uitbreiding van die functionaliteit. 

Begeleiding varen 
Er zullen kosten worden gemaakt voor het begeleiden van het varen. Hiervoor zijn 
3 ervaren krachten nodig die vanuit bedieningsposten de bruggen bedienen op 
drukke verkeerspunten. Hiervoor zijn 3.000 mensuren begroot. Daarnaast worden 
de sluizen bediend door 6 vakantiewerkers of invalkrachten. Hiervoor zijn 6.000 
mensuren begroot. Naar verwachting zal het nodig zijn om tijdens het vaarseizoen 
toe te zien op een ordentelijk gebruik van het kanaal. Het is nodig om toe te zien op 
het handhaven van de vaarsnelheid, het weren van ongewenste vaarvormen en 
bijvoorbeeld het voorkomen van aanleggen op ongewenste plekken. Voor toezicht 
door een bevoegd opsporingsambtenaar is 400 mensuren begroot. 
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Vaargelden 
Bij de toegang van het kanaal betalen de toervaarders een vast bedrag waarin ook 
het verwerken van afval is opgenomen. Hiervoor is een post van fl 75.000,-- 
opgenomen. 

Onderhoud oevers 
Het onderhoud van de oevers zal op dezelfde wijze plaatsvinden als nu. Het 
Waterschap Veluwe zal de oevers en bermen maaien en de beplantingen 
onderhouden. Naar verwachting zullen hierin geen grote veranderingen optreden. 
Verder is er bij het bepalen van het beheer van uitgegaan dat deze kosten net als nu 
drukken op het onderhoudsbudget van het waterschap. 
 
Tot slot lijkt het wenselijk om een budget op te nemen voor voorlichting en 
promotie. Bij de toegang van het kanaal krijgen de schippers een brochure met 
vaarinstructies en een overzicht van de voorzieningen langs het kanaal. Ook is het 
wenselijk om promotiemateriaal beschikbaar te hebben voor voorlichting aan 
belangstellenden. 
 
Tabel 25: Beheerskosten 
Camerabewaking 3 personen totaal 
3.000 uur van fl 60,-- 

180.000 

Sluiswachters 6 personen totaal 6.000 
uur van fl 30,-- 

180.000 

Handhaven reglementen door bevoegd 
opsporings ambtenaar 1.500 uur van  
fl 60,-- 

90.000 

Afvoer huisvuil 75.000 
Promotie en voorlichting 25.000 
Totaal   550.000 

Naast kosten is sprake van opbrengsten uit de vaargelden. Deze zijn in tabel 26 
aangegeven. Het gaat om vaargelden van motorboten die het kanaal passeren. Uit 
navraag blijkt dat een vaargeld van fl 25,-- een gemiddeld tarief is. Het vaargeld 
van kanaalboten is begroot op fl 1.000,-- per boot per jaar.  

Tabel 26: Opbrengsten vaargelden 
Vaargelden 4.000 motorboten per 
passage fl 25,-- 

100.000 

Vaargelden 50 kanaalboten fl 1.000,-- 
per boot per jaar 

50.000 

Totaal  150.000 
 

9.5 Organisatie 

Het ontwikkelen van het kanaal gaat gepaard met veel verschillende soorten 
activiteiten die zowel een kosten als een opbrengstenkant hebben. Zo is er sprake 
van vastgoedontwikkelingen met een batig saldo van 40 miljoen gulden. Dit zijn 
gelden die in de gemeentekas zouden kunnen vloeien, maar ook in handen blijven 
van ontwikkelaars, particulieren en andere organisaties. Per saldo wordt zo de extra 
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beleidsruimte die wordt vergund voor het bouwen van woningen, landgoederen en 
dergelijke nauwelijks verzilverd voor het kanaal.  
 
Het is een voorwaarde dat de aanliggende gemeenten afspraken maken over de 
wijze waarop zij met de restauratie van het kanaal om zullen gaan. Gedacht wordt 
aan het injecteren van de overwaardes in het kanaal. Gemeenten kunnen zelf 
ontwikkelen en de afspraken nakomen, maar het is ook mogelijk om een 
gezamenlijke organisatie verantwoordelijk te maken voor de ontwikkeling van het 
kanaal. 
 
Het is de bedoeling om het behoud van de cultuurhistorie te dienen met een 
integrale aanpak. Hiervoor is het nodig dat de publieke en de private sectoren 
samenwerken op het gebied van het verlenen van vergunningen en aanpassingen 
van bestemmingsplannen enerzijds en het nemen van risico’s anderzijds. Ook is het 
van belang dat de toekomstige vaarwegbeheerder van het kanaal in een vroegtijdig 
stadium betrokken is bij de aanpassingen.  
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Bijlage 1 Samenstelling projectgroep en 
klankbordgroep 

Projectgroep  
Gemeente Apeldoorn, A. Goossens 
ANWB, R. Gremmen 
Waterschap Veluwe, P.R. Massink 
Stichting Apeldoorns Kanaal, R. Scholten 
Stichting Apeldoorns Kanaal, J.G. Geverink 
Terp Kamerbeek, K.A.A. van der Spek 
Arcadis Heidemij Advies,  J.F.M. van Nuenen, projectleider 
Arcadis Heidemij Advies,  S. Helmyr, projectmedewerker 

Klankbordgroep 
Gemeente Apeldoorn ROW Dienst, C. Bensink 
Gemeente Apeldoorn GEP Dienst, H. Selen 
Gemeente Apeldoorn Afdeling groen, G. J. Blankena 
Gemeente Apeldoorn Afdeling GEP, R. Sitton 
Waterschap Veluwe, A. Koot 
Waterschap Veluwe, R. Neuteboom Spijker 
Provincie Gelderland, Th. Moors 
Provincie Gelderland,  H.J. Reit 
Provincie Gelderland,  R. Koopsen 
GLTO, G. Pol 
Kamer van Koophandel, F. Sybrandy 
Gelderse Milieu Federatie, R. van Loenen Martinet 
Vereniging van Natuurmonumenten, F. Bloemers 
Ministerie van LNV, Directie Oost W. Kuiper 
Stichting Recreatietoervaart Nederland, N. van Lamsweerde 
Rijksdienst voor de Monumentenzorg, G.H.  Glas  
Technische Universiteit Delft, G.J. Arends 
Waterleidingbedrijf Gelderland,  W. Athmer 
Veluwse beken en sprengen, P. Stork 
Gemeente Brummen, E. Komdeur 
Gemeente Epe, M. van de Wal 
Gemeente Hattem, E.J.W. Gijsen 
Gemeente Heerde, D.A. van der Maarel 
Gemeente Rheden, L.D.M. Vennegoor 
Consul ANWB, P. Kost 
Consul ANWB, H.  Boomsma 
Gelders Overijssels Bureau voor Toerisme, T. Geurts 
Koninklijk Nederlands Watersport Verbond, B. van den Bergh 
Hiswa, F. Gort 
VVV Apeldoorn, R. ter Heide 
Stichting Apeldoorns Kanaal, K.D.F. Westenberg 
RGV Holding, E.M.J.C. Droogh 



 
        
  58 
 
 

 
 
 

 

Bijlage 2 Toelichting op het onderzoek 

Dit hoofdstuk geeft een overzicht van de wijze waarop het project is aangepakt. Op 
hoofdlijnen was er sprake van twee fasen. Tijdens de eerste fase was de aandacht 
vooral gericht op het betrekken van de verschillende partijen. Zij hebben 
meegedacht over de mogelijkheden op en langs het kanaal. In de tweede fase ging 
de aandacht naar de verdieping. Vragen die uit de eerste fase naar voren kwamen 
zijn hier verder onderzocht. 

Veldtocht (2) 
Het doel van de veldtocht was voeling te krijgen met de materie. Samen met de 

leden van het projectteam is het tracé bekeken 
en zijn indrukken opgedaan 

Werkwinkel (3) 
De werkwinkel was een voortzetting van de 
veldtocht. Hierbij ging het vooral om het 
creatieve deel van het proces en om de inbreng 
van de leden van de klankbordgroep. In de 
eerste instantie is nagedacht over de sterktes en 
zwaktes en de kansen en bedreigingen. In 
tweede instantie is door de leden een aantal 
ideeën geopperd voor het bevaarbaar maken 
van het kanaal 
 
Na de werkwinkel ontstond een completer 
overzicht van de kansen en knelpunten.  

Globale visie (4) 
In de globale visie ontstonden de ideeën 
omtrent het bevaarbaar maken van het kanaal. 
Daarvoor is onder andere een vaartocht 
gemaakt op een vergelijkbaar vaarwater om te 

ervaren welke de achtergronden zijn van de recreatietoervaart.  

Uitwerking (5) 
In de uitwerking is de concepttekst gemaakt voor de brochure en besproken met de 
klankbordgroep.   

Verdieping (6) 
Uit het voorgaande kwam naar voren waar de nadere verdieping moet plaatsvinden.  
Dit rapport is de weergave van die nadere verdieping waarin de volgende 
onderwerpen naar voren komen: 

·  Recreatie en toerisme, 
vastgoedontwikkelingen 

·  Verkeer  
·  Waterkwantiteit  

·  Waterkwaliteit 
·  Waterbodemaspecten 
·  Landschap en natuur 

 
 
Als samenvatting is een brochure gemaakt. 

 
1 Voorbereiding 
  
2 Veldtocht 
  
3 Werkwinkel 
  
4 Globale visie 
  
5 Uitwerking 
  
6 Verdieping 
  
7 Afronding rapport 
  
8 Brochure 
 
Figuur 1: Werkschema 
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Bijlage 3 Uitgangspunten verkeersanalyse 

1. Verdeling autoverkeer over de dag: 
·  45% tijdens de spits van 7.00 - 9.00 uur en 15.30-18.00 uur; 
·  55% tijdens de daluren. Hierbij zijn twee scenario's aangenomen: in 

scenario 1 wordt uitgegaan van een 24-uurs verkeersstroom. De 55% 
verkeer in de daluren wordt hierbij gemiddeld over 19,5 resterende 
uren. In scenario 2 wordt ervan uitgegaan dat van 0.30 - 6.00 uur geen 
verkeer plaatsvindt. De 55% verkeer in daluren wordt hierbij 
gemiddeld over de resterende 14 uur. Naar verwachting liggen de 
werkelijke verkeersintensiteiten tussen deze twee scenario's. 

 
2. Samenstelling gemotoriseerd verkeer: 

·  90% personenauto's 
·  10% vrachtwagens 

 
3. Lengte stremmingen: 

·  Auto's: 5 m lang plus 2 m opstelruimte 
·  Vrachtwagens: 12 m lang plus 2 m opstelruimte. 

 
4. Verkeerslichten: 

De werking van verkeerslichten is niet meegenomen. 

Autoverkeer 
De meeste wegen die open staan voor autoverkeer en het kanaal kruisen kennen 
een grote verkeersintensiteit. Het zijn hoofdzakelijk doorgaande wegen. Een 
tweetal van deze wegen maakt deel uit van de ring van Apeldoorn. De wegen 
kruisen het kanaal via vaste bruggen en drie maal via een dam (zie tabel 1). Het 
bevaarbaar maken van het Apeldoorns kanaal zal betekenen dat deze vaste bruggen 
en dammen vervangen zullen moeten worden door beweegbare bruggen. 
 
Bruggen en dammen in Apeldoorn open voor gemotoriseerd verkeer 
 
Object Locatie Verkeersintensiteiten 

(motorvoertuigen per dag) 
Bruggelerbrug Lange Amerikaweg/Landrostlaan 10.500 
Marchantdam Marchantstraat/Laan van Kuipershof 17.200 
Wormsebrug  Laan van Mensenrechten 23.700 
Welgelegenbrug Molenstraat 10.100 
Apeldoornsebrug  Deventerstraat 20.900 
Edisonlaandam Edisonlaan/Laan van Zevenhuizen 24.000 
Loodam  Anklaarseweg 5.000 
Bron gemeente Apeldoorn 
 
Het gebruik van de bruggen heeft gevolgen voor de doorstroom van het verkeer 
over deze wegen. Het open staan van de bruggen zal leiden tot stremmingen op 
aanliggende wegen. In de meeste gevallen zal deze stremming beperkt blijven tot 
de hoofdweg die over het kanaal loopt. In een aantal gevallen worden ook andere 
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belangrijke wegen afgesloten. Hieronder wordt per object kort beschreven in welke 
mate het verkeer gestremd wordt. De aannames die aan de berekende stremmingen 
ten grondslag liggen, zijn vermeld in bijlage 3. 

1. Bruggelerbrug: 
De Bruggelerbrug ligt in de Lange Amerikaweg / Landrostlaan. Deze route 
kent in de buurt van het kanaal een aantal zijwegen ( Kanaal Zuid en de 
Curaçaoweg). Wanneer de brug buiten de spits circa 5 minuten openstaat, 
vormt zich aan weerszijden van het kanaal een rij van ruim 100 m. Hiervan 
ondervindt alleen het Kanaal Zuid hinder.  
 

2. Marchantdam: 
De Marchantdam ligt in de Marchantstraat / Laan van Kuipershof, een 
stroomweg en maakt deel uit van de ring van Apeldoorn en is een 
stroomweg met dubbele stroken. Hier worden geen stremmingen 
geaccepteerd. Deze wegen kruisen de weg Kanaal Zuid die vlak langs het 
kanaal loopt. Wanneer de brug in de daluren circa 5 minuten wordt 
geopend zal zich aan weerszijden van het kanaal een stremming van 80 m 
vormen. Hiervan ondervind ook het Kanaal Zuid hinder. Het is de 
bedoeling om het verkeer van de Kaijersdijk langs het kanaal te leggen. 
Wellicht is het mogelijk om bij de herinrichting van het gebied de 
ontsluitingen zo te maken dat de stremmingen beperkt blijven, 
bijvoorbeeld door de aansluiting verder van de brug te leggen.  
 

3. Wormsebrug: 
De Wormsebrug vormt het oostelijke eindpunt van de stroomweg Laan van 
Mensenrechten. De brug komt uit op Kanaal Zuid aan de oostzijde van het 
kanaal. Wanneer een vernieuwde Wormsebrug in de daluren 5 minuten zou 
openstaan, zou zich aan weerszijden een file van ongeveer 250 m vormen. 
Aan de westzijde blijft deze stremming beperkt tot ongeveer het knooppunt 
van de Laan van Mensenrechten met de Kaijersdijk. Aan de oostzijde van 
het kanaal zou deze stremming zich verdelen over het Kanaal Zuid ten 
noorden en ten zuiden van de brug  
 

4. Welgelegenbrug: 
De Welgelegenbrug vormt het oostelijke eindpunt van de Molenstraat en 
komt uit op het Kanaal Noord. Dit zijn verblijfswegen. De brug vormt een 
belangrijke verbinding in de busroute. Dit deel van Kanaal Noord wordt 
momenteel herontwikkeld en is afgesloten voor verkeer. De 
verkeersintensiteiten op de Welgelegenbrug zijn relatief laag en 
vergelijkbaar met de Bruggelerbrug (100 m). 
 

5. Apeldoornsebrug: 
De Apeldoornsebrug kent na de Laan van Mensenrechten de hoogste 
verkeersintensiteit. De Apeldoornse brug ligt in de Deventerstraat, een 
stroomweg die ten westen van het kanaal uitmondt in het centrum van 
Apeldoorn. Gezien de hoge verkeersintensiteit en de ligging nabij het 
centrum, zal een stremming van de Deventerstraat relatief de meeste 
overlast geven van de hier beschreven kruisingen. Wanneer de 
Apeldoornsebrug 5 minuten wordt geopend, zal zich aan beide zijden van 
de brug een file van circa 200 m vormen. Dit levert naar verwachting nog 
geen zeer grote overlast op. Naast de Deventerstraat wordt het Kanaal 
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Noord en een beperkt aantal zijstraten ten westen van het kanaal gestremd.  
 

6. Edisonlaandam: 
De Edisonlaandam ligt in de Edisonlaan / Laan van Zevenhuizen, eveneens 
stroomwegen die deel uitmaken van de ring van Apeldoorn, met een 
dubbele rijbaan. Aan de oostzijde van het kanaal takt hierop de doorgaande 
route naar de afslag Apeldoorn-Noord van de A50 aan. Wanneer een brug 
op de locatie van de Edisonlaandam circa 5 minuten zou openstaan, zou dit 
aan weerszijden een stremming van 130 m tot gevolg hebben. Aan de 
oostzijde verdeelt de stremming zich waarschijnlijk over de laan van 
Zevenhuizen en de weg naar de A50. Aan de westzijde zou ook de 
Vlijtseweg gestremd worden.  
 

7. Loodam: 
De Loodam ligt in de Anklaarseweg . De Anklaarseweg kent als 
verblijfsweg relatief lage verkeersintensiteit. Stremmingen die ontstaan 
door een brug op de locatie van de Loodam zouden oplopen van circa 50 m 
aan weerszijden bij 5 minuten opening. De voornaamste stremming die 
hierdoor op zijwegen ontstaat, is een stremming op de Vlijtseweg. 

Fietsverkeer 
Apeldoorn kent overigens ook een aantal fietsbruggen over het kanaal (zie tabel 4). 
Ook deze bruggen zullen passeerbaar  moeten worden gemaakt om de scheepvaart 
vrije doorgang te kunnen bieden. In de aanpak is voorzien in het omhoog brengen 
van de fietsbruggen om juist voor het langzaam verkeer stremmingen te 
voorkomen.  
 
Fietsbruggen 
Object Locatie Verkeersintensiteiten 

(aantal fietsen per dag) 
Fietsbrug Saba 700 
Maatbrug Winkelcentrum De Maat 1.700 
Wormensebrug Aalscholverweg/Matenpoort 3.200 
Fietsbrug Apeldoornse sluis 2.700 
Freulebrug  Bij het potlood ?? 
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Bijlage 4 Vastgoedontwikkelingen per gemeente 

Wonen 
Het provinciaal beleid biedt ruimte om in een aantal aantrekkelijke gebieden de 
landschapsstructuur te versterken door de aanleg van nieuwe buitenplaatsen of 
landgoederen. In dit geval kan een vergelijking gemaakt worden met bijvoorbeeld 
de Vecht, de Amstel en de Vliet waar buitenplaatsen beeldbepalende elementen 
zijn in het landschap. Een aantal plaatsen langs het Apeldoorns Kanaal biedt in 
principe mogelijkheden om deze woonvorm in het bestaande landschap in te 
passen. In het programma zijn totaal 30 nieuwe buitenplaatsen2, gelegen in een 
zone langs het kanaal opgenomen. 
 
Knooppunten langs het kanaal, worden gevormd door bebouwingsconcentraties 
(dorpen, buurtschappen) en plaatsen waar wegen het kanaal kruisen. Op een aantal 
plaatsen zouden deze knooppunten geaccentueerd kunnen worden door het 
toevoegen van nieuwe woonbebouwing. De plancapaciteit wordt ingeschat op 
ongeveer 100 nieuwe woningen. 
In het noordelijk deel van het kanaal en in Apeldoorn kan een locatie ontwikkeld 
worden die geschikt is voor waterwoningen, een eigentijdse vorm van de oude 
woonarken. Als bijzondere woonvorm wordt genoemd de verbouwing van een 
voormalige fabriek tot appartementengebouw met 10 woningen. 

Opbrengsten uit overwaarden 
In de tabellen zijn de investeringsbedragen per onderdeel aangegeven. Deze bedra-
gen betreffen de totale stichtingskosten, dus bouwkosten inclusief alle opslagen, 
planontwikkelingskosten, grondkosten en winsten, doch exclusief BTW. 
De investeringskosten worden bepaald aan de hand van kengetallen (bijvoorbeeld 
de kosten per hotelkamer) of op basis van het rendement op de investering. In dat 
geval wordt uitgegaan van de huuropbrengst en het beoogde bruto 
beleggingsrendement. Het verschil tussen de totale investeringskosten en de 
bouwkosten (inclusief opslagen) wordt aangeduid als de residuele grondwaarde. 
Dit bedrag is beschikbaar voor grondverwerving, bouw- en woonrijp maken, 
projectontwikkelingrisico en winst. De aangegeven overwaarde maakt zichtbaar 
welke bedragen beschikbaar zijn voor projectontwikkelingrisico’s en winst. De 
bedragen laten tevens zien welke financiële ruimte in een project aanwezig is, 
bijvoorbeeld voor hogere grondkosten, meer kwaliteit of een bijdrage aan 
onrendabele investeringen. De overwaarde is in feite de onderhandelingsruimte die 
publieke partijen (gemeenten) kunnen benutten bij projecten die worden 
gerealiseerd door ontwikkelaars. De financiële gegevens zijn per gemeente 
uitgewerkt in de tabellen 1 t/m 5. In tabel 6 is een samenvattend overzicht 
opgenomen.  
 

                                                      
2 Een buitenplaats is een eenheid van 2 tot 5 hectare met daarop een huis van allure. 
De buitenplaats is voor 90% opengesteld en ingericht met bos en 
natuurvriendelijke vegetaties.  
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Het investeringsniveau van alle programma-onderdelen wordt geraamd op ruim 
ƒ 220 miljoen met een risiduele grondwaarde van bijna ƒ 72 miljoen en een 
overwaarde van bijna ƒ 42 miljoen. Uit het overzicht kunnen de volgende 
conclusies worden getrokken: 

·  de investeringen die een directe samenhang hebben met de bevaarbaar-
heid van het kanaal zijn beperkt van omvang; 

·  algemeen geldt dat de investeringen ten behoeve van de recreatieve 
voorzieningen een geringe overwaarde geven; 

·  investeringen die verbonden zijn aan vastgoedontwikkeling ten behoeve 
van de woonfunctie leveren een hoge residuele grondwaarde en over-
waarde; 

·  een probleem is dat deze investeringen geen directe relatie vertonen met 
de bevaarbaarheid van het kanaal; 

·  het claimen van de overwaarde van woningontwikkeling ten behoeve van 
de inrichting en het bevaarbaar maken van het kanaal kan nauwelijks 
gebaseerd worden op harde argumenten en geeft een zwakke 
onderhandelingspositie. 
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Bijlage 5 Kosten kunstwerken 

Kosten per traject 
Obj.nr. Objectnaam Type nu Maatregel Bedrag Totaal 
      
 Traject Hattem Kievitsveld    
1 Hattemerbrug Ophaalbrug * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     550.000
      
2 Bastion Keersluis en middelhoge Scheepvaartseinen plaatsen 30.000 
  vaste betonbrug   30.000
      
3 Hezenbergerbrug Ophaalbrug * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
     350.000
      
4 Hezenbergersluis Schut-/spuisluis * Renoveren en gangbaar maken. 400.000 
     400.000
      
5 Kloosterbrug Vaste lage betonbrug * Verwijderen bestaande brug 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.875.000
      
6 Manenbergerbrug Ophaalbrug (4m) * Nieuwe stalen val 85.000 
   * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     635.000
      
7 Flessenbergerbrug Vaste lage betonbrug * Verwijderen bestaande brug 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
      
8 Suikerbrug Vaste lage betonbrug (7m) * Verwijderen bestaande brug 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
      
9 Oostindische brug Ophaalbrug * Nieuwe stalen val 85.000 
   * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     635.000
      
10 Griftbrug Vaste lage betonbrug * Verwijderen bestaande brug 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
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Obj.nr. Objectnaam Type nu Maatregel Bedrag Totaal 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
      
11 Bonenburgersluis Schut-/spuisluis * Renoveren en gangbaar maken. 500.000 
     500.000
      
12 Bonenburgerbrug Ophaalbrug * Herstel fundering 50.000 
   * Nieuwe stalen val 85.000 
   * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     685.000
      
13 Olstbrug Vaste lage betonbrug * Verwijderen bestaande brug 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
      
14 Vemderbrug Vaste betonbrug * Verwijderen bestaande brug 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
      
15 Horsterbrug Ophaalbrug * Nieuwe stalen val 170.000 
   * Renoveren en gangbaar maken. 400.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
   * Elektrische bediening 250.000 
     1.095.000
      
16 Drachterbrug Vaste lage betonbrug * Verwijderen bestaande brug 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
      
17 Zuukbrug Vaste lage betonbrug * Verwijderen bestaande brug 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
      
18 Schobbertsbrug Ophaalbrug * Nieuwe stalen val 85.000 
   * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     635.000
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19 Overkluizing A50 Vaste lage betonbrug * Verhogen A50 met ca. 2 m 6.000.000 
  Brug over A50 * Verhogen met ca. 1 m 1.000.000 
     7.000.000
     25.590.000
  Bijkomende kosten : * Onvoorzien 30%  7.680.000
     33.270.000
   * Engineering 20%  6.654.000
 Totaal kosten traject Hattem Kievitsveld:   39.924.000
      
 Traject Kievitsveld Apeldoorn noord    

20 
Nieuwe 
Schobbertsbrug Vaste lage betonbrug (5m) * Verwijderen bestaande brug 100.000 

   * Aanbrengen nieuwe betonbrug 2.000.000 
     2.100.000
      
21 Vaassense sluis Schut-/spuisluis * Renoveren en gangbaar maken. 400.000 
   * Aanleggen pompinstallatie 200.000 
     600.000
      
22 Brug Eekterweg Vaste lage betonbrug (12m) * Omhoog brengen 2.000.000 
     2.000.000
      
23 Canneburgerbrug Ophaalbrug * Nieuwe stalen val 85.000 
   * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     635.000
      
24 Jonasbrug Vaste lage betonbrug (7m) * Verwijderen bestaande brug 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
      
25 Ramsbrug Vaste betonbrug (8m) * Verwijderen bestaande brug 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.400.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.700.000
      
26 Papagaaibrug Ophaalbrug * Verwijderen bestaande brug 20.000 
   * Beweegbaar maken 500.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     720.000
      
27 Koudhoornse sluis Schut-/spuisluis * Renoveren en gangbaar maken. 400.000 
   * Aanleggen pompinstallatie 200.000 
     600.000
      
28 Fietsbrug RWZI Vaste lage houten fietsbrug * Omhoog brengen 50.000 
     50.000
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     10.005.000
  Bijkomende kosten : * Onvoorzien 30%  3.010.000
     13.015.000
   * Engineering 20%  2.603.000

 
Totaal kosten traject Kievitsveld Apeldoorn 
noord   15.618.000

      

 
Traject Apeldoorn noord Apeldoorn 
Deventerweg    

29 Loodam Dam met duiker * Verwijderen best. dam 1.200.000 
   * Brug 3.000.000 
   * Elektrische bediening 500.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
     4.975.000
      
30 Edisondam Dam met duiker * Verwijderen best. dam 1.200.000 
   * Brug 3.000.000 
   * Elektrische bediening 500.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
     4.975.000
      

31 
Apeldoornsche 
sluis 

Schut-/spuisluis + lage 
betonnen * Renoveren en gangbaar maken. 400.000 

  fietsbrug * Fietsbrugje omhoog brengen  20.000 
   * Pompen tbv retourwater 200.000 
     620.000
     10.570.000
  Bijkomende kosten : * Onvoorzien 30%  3.180.000
     13.750.000
   * Engineering 20%  2.750.000
 Totaal kosten traject Apeldoorn noord Apeldoorn Dev enterweg  16.500.000
      
 Traject Apeldoorn Deventerweg Freulebrug    

32 
Apeldoornsche 
brug 

Basculebrug + lage 
betonnen * Verwijderen best. brug 100.000 

  fietsbrug * Brug 3.000.000 
   * Elektrische bediening 500.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
     3.875.000
      
33 Freulebrug Vaste middelhoge brug * Op 3m hoogte brengen  
      
     3.925.000
  Bijkomende kosten : * Onvoorzien 30%  1.180.000
     5.105.000
   * Engineering 20%  1.021.000
 Totaal kosten traject Apeldoorn Deventerweg Freuleb rug  6.126.000
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Traject Apeldoorn Freulebrug Apeldoorn 
zuid    

34 Welgelegenbrug Hefbrug * Renoveren en gangbaar maken. 500.000 
   * Elektrische bediening 300.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
     1.075.000
      

35 
Spoorbrug 
Apeldoorn 

Vaste middelhoge stalen 
brug Geen actie  nodig !  0

      
36 Wormsebrug Lage dam en brug * Verwijderen best. brug 100.000 
   * Brug 3.500.000 
   * Elektrische bediening 300.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
     4.175.000
      
37 Matenpoortbrug Vaste houten fietsbrug * Omhoog brengen 50.000 
     50.000
      
38 Maatbrug Vaste houten fietsbrug * Omhoog brengen 50.000 
     50.000
      
39 Marchantdam Dam met duiker * Verwijderen best. dam 1.200.000 
   * Brug 3.000.000 
   * Elektrische bediening 500.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
     4.975.000
      

40 
Houten brug 
industrie- Vaste houten fietsbrug * Omhoog brengen 50.000 

 Terrein    50.000
      

41+42 Bruggelerbrug 
Ophaalbrug en lage vaste 
betonnen * Beweegbaar maken 2.000.000 

  Fietsbrug * Elektrische bediening 500.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
     2.775.000
     13.150.000
  Bijkomende kosten : * Onvoorzien 30%  3.950.000
     17.100.000
   * Engineering 20%  3.420.000
 Totaal Kosten traject Apeldoorn Freulebrug Apeldoor n zuid  20.520.000
      
 Traject Apeldoorn zuid Dieren    
43 Brug A1 Vaste hoge betonbrug Geen actie  nodig !  0
      
44 Veldwegbrug Vaste lage betonbrug (7m) * Verwijderen bestaande brug/dam 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
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45 Woudwegbrug Ophaalbrug * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     550.000
      
46 Oosthuizerbrug Vaste lage betonbrug (7m) * Verwijderen bestaande brug/dam 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
      
47 Brug A50 Vaste hoge betonbrug Geen actie  nodig !  0
      

48 
Scherpenbergerbu
rg Ophaalbrug * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 

   * Elektrische bediening 200.000 
     550.000
      
49 Loenense brug Ophaalbrug * Nieuwe stalen val 170.000 
   * Renoveren en gangbaar maken. 400.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
   * Elektrische bediening 250.000 
     1.095.000
      
50 Klabanusbrug Ophaalbrug (4m) * Nieuwe stalen val 85.000 
   * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     635.000
      
51 Zilvensebrug Vaste lage betonbrug (7m) * Verwijderen bestaande brug/dam 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
      

52 
Koldenhovense 
brug Ophaalbrug (3,50 m) * Nieuwe stalen val 85.000 

   * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     635.000
      
53 Eerbeekse brug Ophaalbrug (3,50 m) * Nieuwe stalen val 85.000 
   * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     635.000
      

54 
Hallse of 
Koningsbrug Ophaalbrug (3,50 m) * Omhoog brengen 0,50 m 200.000 

   * Nieuwe stalen val 85.000 
   * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     910.000
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55 Brummense brug Vaste lage betonbrug (12m) * Verwijderen bestaande brug 200.000 
   * Beweegbaar maken 2.600.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     3.000.000
      

56 
Laag Soerense 
brug Ophaalbrug (4m) * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 

   * Elektrische bediening 200.000 
     550.000
      
57 Nachtegaalsbrug Vaste lage betonbrug (7m) * Verwijderen bestaande brug 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
      
57a Rotonde Dieren Vaste betonbrug * Verwijderen vaste brug 50.000 
   * Nieuwe ophaalbrug 500.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     750.000
      
58 Geitenbergsebrug Ophaalbrug (3,50 m) * Nieuwe stalen val 85.000 
   * Renoveren en gangbaar maken. 350.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     910.000
      
59 Spankerensebrug Vaste lage betonbrug (7m) * Verwijderen bestaande brug/dam 100.000 
   * Beweegbaar maken 1.300.000 
   * Elektrische bediening 200.000 
     1.600.000
      

60 
Spoorbrug bij 
Dieren Vaste lage stalen brug * Aanbrengen nieuwe hefbrug 2.000.000 

   * Elektrische bediening 400.000 
   * Aansluiten op centrale bediening 275.000 
     2.675.000
      

61 
Dierense sluis + 
brug Schut-/spuisluis en hoge * Elektrische bediening 400.000 

  basculebrug * Geen onderhoud 0 
     400.000
     21.295.000
  Bijkomende kosten : * Onvoorzien 30%  6.390.000
     27.685.000
   * Engineering 20%  5.537.000
 Totaal kosten Apeldoorn zuid Dieren   33.222.000
      

 
Prijzen en 
bedragen: * Exclusief BTW    

  * Prijspeil 01-11-2000    
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* Exclusief 
grondaankopen    

  
* Marge van de raming : +/-  
30%    

      
      
      

20a 
Nieuwe sluis 
Kievitsveld nvt * Aanbrengen nieuwe sluis 3.000.000 

   * Graafwerk etc 100.000 
     3.100.000
     3.100.000
  Bijkomende kosten : * Onvoorzien 30%  930.000
     4.030.000
   * Engineering 20%  810.000
 Totaal kosten:    4.840.000
      

48a 
Sluis e.d. naar 
Albaplas nvt * Aanbrengen nieuwe sluis 3.000.000 

   * Brug over sluis 2.000.000 
   * Graafwerk etc 100.000 
     5.100.000
     5.100.000
  Bijkomende kosten : * Onvoorzien 30%  1.530.000
     6.630.000
   * Engineering 20%  1.330.000
 Totaal kosten:    7.960.000
      

 
Prijzen en 
bedragen:* Exclusief BTW    

  * Prijspeil 01-11-2000    

  
* Exclusief 
grondaankopen    

  
* Marge van de raming : +/-  
30%    

 
Totale kosten 

Hattem - Kievitsveld 39.924.000 
Kivitsveld - Apeldoorn 15.618.000 
Apeldoorn - Deventerweg 16.500.000 
Deventerweg - Freulebrug 6.126.000 
Freulebrug - Apeldoorn zuid 20.520.000 
Apeldoorn zui - Dieren 33.222.000 
Totaal 131.910.000 
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Bijlage 6 Enquête ANWB 

Bevaarbaarheid Apeldoorns Kanaal: consultatie van de 
leden. 
 
Inleiding : 
In opdracht van de gemeente Apeldoorn, de Stichting Apeldoorns Kanaal en het 
Waterschap Veluwe studeert het adviesbureau Arcadis op de mogelijkheid het 
Apeldoorns Kanaal weer bevaarbaar te maken. De ANWB vindt het bevaarbaar 
maken van het kanaal een aantrekkelijke gedachte. Maar in haar standpuntbepaling 
wil de ANWB wel laten meewegen dat het kanaal nu reeds door recreanten wordt 
benut. Veel mensen fietsen, wandelen en vissen nu reeds langs en aan het kanaal. 
Om meer inzicht te krijgen in welke mate dat gebeurt en hoe bevaarbaarheid kan 
bijdragen aan de waarde van het kanaal ook voor fietsers, wandelaars etc heeft de 
ANWB haar leden geraadpleegd.  
 
De studie naar de bevaarbaarheid van het kanaal komt niet uit de lucht vallen. In 
juni 2000 is in opdracht van onder meer Provincie Gelderland en zes gemeenten 
een “ontwikkelingsvisie Apeldoorns Kanaal” uitgebracht. Deze partijen kwamen 
met een ontwikkelingsvisie omdat het kanaal na de sluiting in 1972 enigszins in de 
vergetelheid is geraakt. “Lange tijd ontbrak een duidelijke visie op een nieuwe 
toekomst voor het kanaal”, stellen deze overheden. Zij zien de kracht van het 
kanaal in de combinatie van cultuurhistorie, ecologie, waterbeheersing en recreatie. 
Al deze elementen komen bij elkaar wanneer dit cultuurhistorische element, dat uit 
de 19eeeuw stamt, weer bevaarbaar wordt en nieuw leven krijgt ingeblazen. 
Het kanaal is in twee etappes gereed gekomen. In 1829 werd het noordelijke deel, 
van Apeldoorn naar Hattem in gebruik genomen. Het deel van Apeldoorn naar 
Dieren werd pas in 1874 goed bevaarbaar. Herstel van deze mogelijkheid wordt in 
de ontwikkelingsvisie nadrukkelijk als een optie gezien. 
 
Doel van de raadpleging: 
Deze raadpleging past in het streven van de ANWB haar leden meer bij activiteiten 
van de vereniging te betrekken. 
De consultatie heeft niet zozeer tot doel te achterhalen of het technisch of 
financieel mogelijk is het kanaal weer bevaarbaar te maken. Arcadis is immers in 
de arm genomen om op die vragen in ieder geval een begin van een antwoord te 
geven. 
Wij willen achterhalen of de leden bevaarbaarheid willen en of in die zin 
bevaarbaarheid “haalbaar” is. Voorts dient de ledenraadpleging ertoe om punten 
van aandacht te genereren voor de studie die Arcadis uitvoert; aandachtspunten die 
van belang zijn voor de uiteindelijke afweging om het kanaal weer bevaarbaar te 
maken. 
 
Opzet van de raadpleging: 
De ledenraadpleging heeft in twee etappes plaatsgevonden:  
Allereerst hebben wij een schriftelijke enquête uitgezet onder 3000 leden van de 
ANWB. Met dit deel van de raadpleging hebben we inzicht willen krijgen in de 
eerste reactie van de leden op de gedachte van ‘bevaarbaarheid’. Om de leden 
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behulpzaam te zijn bij hun meningsvorming hebben wij met de enquête de 
brochure “Ontwikkelingsvisie Apeldoorns Kanaal” meegezonden. Daarenboven is 
de enquête uitgezet nadat naar aanleiding van de ontwikkelingsvisie in de lokale 
media aandacht is geschonken aan het kanaal. 
 
Vervolgens hebben wij op 27 september voor 32 leden een avond belegd in het 
gemeentehuis te Apeldoorn. Het doel hiervan was meer inzicht te krijgen in ‘de 
vors en degens’ van het bevaarbaar maken van het Kanaal. Tevens wilden we op 
deze avond de sfeer proeven onder de aanwezigen: wordt het algemene beeld (“de 
grondhouding”) uit de enquête bevestigd of juist tegengesproken. Om deze reden 
hebben wij bijvoorbeeld pas aan het eind van de avond de uitkomsten van de 
enquête bekend gemaakt. 
 
Ten behoeve van de avond hebben wij uiteraard een selectie moeten maken van de 
leden. Dit hebben wij gedaan met behulp van de ingezonden enquêteformulieren. 
Daarop kon men aangeven of men aan de discussieavond wilde deelnemen. Voorts 
vroegen wij naar het interessegebied van de respondenten. Uit de 150 
‘bereidverklaringen’ hebben wij een 50-tal geselecteerd zodanig dat een 
evenwichtige spreiding over de interessegebieden (onder meer recreatie, natuur, 
milieu, verkeer). Uiteindelijk hebben 32 leden daadwerkelijk aan de avond 
deelgenomen. 
 

Resultaten van de raadpleging schriftelijke enquête: 
Van de 3000 verzonden formulieren werden er 872 ingevuld geretourneerd.  

·  81% van de respondenten geeft aan bekend te zijn met de ideeën over het 
weer bevaarbaar maken van het kanaal. 

·  70% van de respondenten vindt het weer bevaarbaar maken van het kanaal 
een goed idee. 

·  17% van de respondenten vindt het bevaarbaar maken geen goed idee 
·  13% heeft geen mening of geen antwoord. 

 
In de enquête is de vraag gesteld “waarom vindt u het weer bevaarbaar maken een 
goed idee?”.  

·  30% van de 540 mensen die het een goed idee vinden geven aan “impuls 
voor de omgeving” of “zal toeristen aantrekken vanwege de vele 
recreatiemogelijkheden”. 

·  22% geeft aan: “het maakt het gebied veel gezelliger en levendiger”. 
·  Voor de andere antwoorden geldt dat deze elk door minder dan 10% van 

de respondenten werden genoemd. 
 
Aan de 150 respondenten die het bevaarbaar maken een slecht idee vinden is ook 
naar ‘het waarom’ gevraagd. 

·  27% van hen wijst het idee af vanwege de kosten die bevaarbaarheid met 
zich zal brengen 

·  20% wijst op negatieve gevolgen voor de natuur 
·  19% wijst op mogelijke overlast 
·  12% noemt “veel overlast van speedboten”. 

Voor de andere antwoorden geldt dat deze elk door minder dan 10% van de 
respondenten werden genoemd. 
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Een reden voor de ledenraadpleging is de veronderstelling dat nu reeds veel 
recreanten het kanaal op enigerlei wijze zouden benutten. Het bevaarbaar maken 
zou van invloed kunnen zijn op de waardering van de recreanten voor het kanaal. 

·  92% van de respondenten geeft inderdaad aan nu reeds op enigerlei wijze 
te recreëren aan of langs het kanaal (fietsen, wandelen, vissen).  

·  76% van deze ‘gebruikers’ meent dat het kanaal aantrekkelijker wordt 
wanneer het weer bevaarbaar wordt gemaakt. 

·  Er van uitgaande dat van de recreanten vooral de vissers hechten aan rust is 
het opmerkelijk dat 81% van hen aangeeft dat het kanaal aantrekkelijker 
wordt om te wandelen, fietsen, varen, vissen of langs het kanaal te zitten. 

 

Resultaten van de raadpleging discussiebijeenkomst 
 

Na een inleidende toespraak door de avondvoorzitter en van de zijde van het 
adviesbureau Arcadis, zijn de deelnemers in vier groepen uiteengegaan om vast te 
stellen welke gevolgen van het kanaal voor de leden van de groep het belangrijkste 
werden gevonden. Daartoe kon men kiezen uit een 20-tal gevolgen, die zowel 
positief als negatief beoordeeld kunnen worden (hieronder respectievelijk kansen 
en bedreigingen genoemd). De deelnemers werden in de gelegenheid gesteld aan 
de beschikbaar gestelde lijst nog gevolgen toe te voegen. 
Na de groepsdiscussies vond een plenaire terugkoppeling plaats en werden de 
deelnemers in de gelegenheid gesteld plenair van gedachten te wisselen. 
 
Ten behoeve van de groepsdiscussies werden de gevolgen ingedeeld in de 
volgende categorieën:  
1. Recreatie & toerisme 
2. Verkeer & vervoer 
3. Natuur & milieu 
4. Cultuur 
5. Economische ontwikkeling 
 
In onderstaande tabel zijn de onderwerpen weergegeven die in de discussiegroepen 
het vaakst zijn genoemd, in volgorde van belangrijkheid.  
 

Kansen Bedreigingen 
1. Behoud en restauratie van historische 

(gebouwde) objecten, die een relatie 
hebben met het kanaal Deze beschermen 
door te gebruiken  

 

1. Oponthoud voor het verkeer door het 
verwijderen van dammen en het 
beweegbaar maken van bruggen 

2. Ontwikkelen van nieuwe natuur in en 
langs het kanaal 

 

2. Watervervuiling door recreatievaart 

3. Recreatiemogelijkheden voor 
omwonenden 

3. Toename recreatief verkeer door het 
ontwikkelen van het kanaal 

 
4. Door de pleziervaart wordt het op en 

rondom het kanaal levendiger 
 

4. Door de pleziervaart wordt het op en 
rondom het kanaal levendiger 
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Tabel: De grootste kansen en bedreigingen van een bevaarbaar Apeldoorns Kanaal in 
volgorde van belangrijkheid. Met uitzondering van de kosten van het bevaarbaar maken 
zijn de belangrijkste argumenten uit de enquête ook in deze opsomming terug te vinden. 
 
Hieronder een weergave van de discussies per thema. 
 
1. Recreatie & toerisme 
Door de pleziervaart wordt het op en rondom het kanaal veel levendiger 
“Levendigheid” wordt als kans gezien, maar door sommigen ook als een 

bedreiging. 
Om het op het kanaal levendig te maken moeten er wel voldoende boten varen. 

Echter gevreesd wordt dat het een geweldige drukte wordt als op en rondom het 
kanaal allerlei faciliteiten worden ontwikkeld. Waar ligt de grens? Daarop werd 
geen antwoord geformuleerd. Wel werd aangegeven hoe een grens kan worden 
getrokken: 

door het toelaten van boten tot een bepaalde omvang, door alleen boten toe te laten 
met een vuilwatertank of door maximum vaarsnelheden vast te stellen. 

De levendigheid rondom het kanaal kan worden bevorderd via de inrichting van 
aanlegplaatsen en haven(s). Voorzieningen als sanitair voor bootbezitters etc. 
zijn dan wel nodig. Ook hieraan zijn grenzen. Er moeten geen grote jachthavens 
of pretparken, maar enkele kleinschalige passantenhavens en campings komen. 

 
Recreatieve mogelijkheden voor de omwonenden 
Gedacht kan worden aan fietsen, wandelen, skeeleren langs het kanaal en vissen, 

schaatsen, spelevaren en zwemmen in het kanaal. 
Niet alleen voor “kanaalbewoners”, maar ook voor mensen uit de ruimere 

omgeving kan een bevaarbaar Apeldoorns Kanaal dus meerwaarde hebben. 
Voor meer recreatieve mogelijkheden werd ook een relatie gelegd met de 

zandwinplas bij Eerbeek: een gezamenlijke ontwikkeling van plas en kanaal 
werd aangekaart. 

 
2. Verkeer & vervoer 
Oponthoud voor het verkeer door het verwijderen van dammen en beweegbaar 

maken van bruggen 
Apeldoorn 
Het grootste verkeersprobleem ligt in Apeldoorn, waar voor het bevaarbaar maken 

van het Apeldoorns Kanaal een aantal dammen moeten verdwijnen.  
Aangedragen oplossing:  
- ongelijkvloerse kruisingen (tunnels of aquaducten) aanleggen, echter de kosten 
zijn erg hoog.  
- een beweegbare brug kan acceptabel zijn indien er een goed circulatieplan komt, 
de brug in de spits niet open gaat voor de watersport en de wachttijden voor de 
weggebruikers niet te groot worden.  
- Er liggen kansen om de huidige verkeerssituatie te verbeteren, derhalve moeten 

de kosten voor een bevaarbaar Apeldoorns Kanaal niet geheel toegerekend 
worden aan de boten. 

 
Veiligheid 
De weg langs het kanaal tussen Apeldoorn en Dieren is erg druk. Een onveilige 

situatie ontstaat als verkeer wil afslaan over het Apeldoorns Kanaal en het 
overige verkeer moet wachten op het afslaande verkeer. Bij opening van het 
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kanaal zal deze wachttijd groter worden als de brug open staat. Dit zal tot 
irritatie en onveilige situaties leiden.  

Aangedragen oplossing: 
voorsorteervakken maken. 
 
Ook bestaat de angst dat de varende (motor)boten de passerende 

verkeersdeelnemers zullen afleiden. 
 
Afstemming plannen gemeenten 
Er bestaat een algeheel gevoel van verbazing over de bouw van een vaste brug in 

de gemeente Rheden (Dieren). Ook al wordt met eventuele bevaarbaarheid 
rekening gehouden door de brug uit te voeren met een los wegdek, dat 
vervangen kan worden door een beweegbaar gedeelte, toch wordt de uitvoering 
gezien als kapitaalvernietiging. 

In Eerbeek heeft men plannen voor een rondweg. Deze moeten integraal met ‘het 
bevaarbaar maken’ bekeken worden. 

Er moet afstemming komen tussen gemeenten, de plannen mogen bevaarbaarheid 
niet verder bemoeilijken. 

 
Toename recreatief verkeer door het ontwikkelen van het kanaal 
Verwacht wordt dat het recreatieverkeer voornamelijk uit de regio komt. 
Bij verdere ontwikkeling van het kanaal moet de afwikkeling van het 

recreatieverkeer in ogenschouw worden genomen. Er moet voldoende 
(bereikbare) parkeergelegenheid zijn. 

Overstapplaatsen, bijvoorbeeld van auto naar fiets, kunnen daarin uitkomst bieden. 
 
3. Natuur & milieu  
Watervervuiling door recreatievaart 
Er bestaat angst voor de vervuiling van het water door motorboten.  
Zwerfvuil dat door de recreanten langs het kanaal wordt achtergelaten is ook als 

aandachtspunt genoemd. 
 
Ontwikkelen van nieuwe natuur in en langs het kanaal 
Ontwikkelen van nieuwe natuur is mooi, behoud van het bestaande is ook wat 

waard. Door het gebruik van het kanaal zal (op de oevers) natuur verdwijnen, zo 
is gesteld. Waar mogelijk moet deze natuur gecompenseerd door extra nieuwe 
natuur te ontwikkelen. In dit verband is ook geopperd dat. de natuur zichzelf zal 
herstellen en er andere natuur voor in de plaats kan komen. 

 
Uitbaggeren en schoonmaken van het kanaal 
Ongeacht bevaarbaarheid moet de vervuilde bodem van het kanaal uitgebaggerd 

worden: “mensen moeten weer kunnen zwemmen in het kanaal”. 
 
4. Cultuur  
Behoud en restauratie van historische (gebouwde) objecten, die een relatie 

hebben met het kanaal en deze beschermen door te gebruiken 
Bruggen, sluizen, brugwachtershuisjes en overige cultuurelementen langs en in het 

kanaal moeten ongeacht bevaarbaarheid worden opgeknapt. Daarmee hoeft dus 
ook niet gewacht te worden tot het kanaal weer bevaarbaar is.  
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Dat neemt niet weg dat het gebruik van deze elementen het behoud ten goede zal 
komen.: het worden dan levende monumenten.  

Wat nu niet meer functioneel is kan een nieuwe functie krijgen, geïntegreerd in de 
plannen van het bevaarbaar maken. 

 
5. Economische ontwikkeling 

Een bevaarbaar Apeldoorns Kanaal moet ook ruimte bieden voor economische 
exploitatie. 

 
Overige opmerkingen  
·  Het financieren van het bevaarbaar maken van het Apeldoorns Kanaal wordt als 

mogelijk struikelblok gezien.  
·  Het kanaal moet of helemaal of niet bevaarbaar worden. Delen bevaarbaar 

maken ziet men niet als een optie. 
 
Conclusie 
 
Niettegenstaande de soms zeer kritische opmerkingen met betrekking tot 
bevaarbaarheid was tijdens de avond overwegend eenzelfde positieve houding te 
bemerken als uit de enquête naar voren kwam. 
Er werden wel voorwaarden gesteld aan ‘bevaarbaarheid’. Deze voorwaarden 
hebben betrekking op: 

·  de overlast (oponthoud) voor het verkeer dat het kanaal kruist. Mogelijke 
oplossingen zijn aangedragen 

·  recreatieve druk op het kanaal mag niet leiden tot wezenlijke aantasting 
van de rust op en om het kanaal in het landelijk gebied.  

·  Tijdens de bijeenkomst is niet ingegaan op de mogelijke zonering op en 
om het kanaal (rondom de passantenhavens en nabij de bebouwing 
drukker; in het landelijk gebied rustiger, alleen varen). 

·  De kans op vervuiling door pleziervaarders via lozingen of anderszins 
moet nagenoeg uitgesloten worden 

·  Ongeacht de bevaarbaarheid moet worden gewerkt aan behoud van 
historische elementen als bruggen, sluizen en huisjes. Eveneens 
onvoorwaardelijk moet de waterbodem gesaneerd worden, met de 
mogelijkheid om te zwemmen als meer dan symbolisch eindbeeld.  

·  Ook natuurontwikkeling langs het kanaal kan los gezien worden van 
bevaarbaarheid. Eventuele schade aan natuur als gevolg van de 
bevaarbaarheid zou wel gecompenseerd moeten worden. De huidige oevers 
worden als aantrekkelijk bestempeld. 

·  Veel deelnemers hebben oog voor de kosten van bevaarbaarheid, maar niet 
alles hoeft ineens. Dat leidt eens te meer tot de noodzaak van regie: (bouw-
)activiteiten op en om het kanaal mogen toekomstige bevaarbaarheid niet 
verder weg brengen, maar juist dichterbij. Uiteindelijk staan we wel voor 
de keuze. 

 
De ANWB zal bovenstaande resultaten van de ledenraadpleging ter beschikking 
stellen aan de opdrachtgevers van het onderzoek naar de haalbaarheid van het 
bevaarbaar maken van het kanaal. De resultaten, zullen tevens worden betrokken 
bij de verdere stellingname van de ANWB in het bevaarbaar maken van het kanaal. 
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Bijlage 7 Waterbalans per pand 

Eerste pand 
Het eerste pand, Dieren – Apeldoorn, heeft een peil dat hoger is dan de gemiddelde 
waterstand op de IJssel: 13,2 versus 6,0 m+NAP. Om het pand op peil te houden 
wordt uitsluitend water van de toevoerende sprengen gebruikt. Er wordt geen IJssel 
water opgepompt. De toevoerende sprengen en beken op het eerste pand zijn de: 

·  Vrijenberger/Veldhuizerspreng; 
·  Oosterhuizerspreng; 
·  Zwaanspreng; 
·  Rijksbeek of Oude beek bij Loenen; 
·  Ugchelsebeek (vervalt op termijn). 

 
Het zuidelijke deel van het kanaal, van Dieren tot aan Apeldoorn, ligt boven het 
maaiveld, met wegzijging als gevolg. Verder verliest het pand water bij de sluizen 
van Dieren en Apeldoorn.  
 
Doordat waterwinning plaatsvindt in de periode van 1 november tot 1 mei en de 
recreatietoervaart van eind april tot eind oktober is de behoefte aan water door de 
twee functies goed gespreid. De tabellen geven een overzicht van de waterbalansen 
in beide situaties. 
 
Waterbalans 1e pand in juli (1.000 m3) 

In   Uit 
Rijksbeek/Oude Beek 92   Wegzijging alleen 

zomers 
342 

Vrijenberger/Veldhuizerspreng 334   Aftakken Ugchelse 
beek 

100 

Oosterhuizerspreng 25   Schutten Dieren 665 
Zwanenspreng/Kaijersbeek 250   Schutten Apeldoorn 190 
Ugchelsebeek 100       
Terug uit pand 2 496     
Totaal 1297   Totaal 1297 

 
Bij de sluis van Apeldoorn zal dus per maand circa 500.000 m3 water moeten 
worden opgepompt in juli en augustus, oftewel 700 m3 per uur. 

Tweede pand 
Het tweede pand is slechts 2,5 km lang en loopt van de Apeldoornse sluis tot aan 
de Koudhoornse sluis net ten noorden van Apeldoorn. De voeding van dit pand 
vindt plaats door aflaat van water uit het eerste pand en het schutverlies uit het 
eerste pand. Het verlies aan water ontstaat door de aflaat van de Koudhoornse sluis 
naar het derde pand. 
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Waterbalans 2e pand in juli (1.000 m3) 
In   Uit 

Uit pand 1 190   Schutverlies 200 
Terug uit pand 3 506   Terug naar pand 1 496 
        
Totaal 696   Totaal  696 

 
Bij de Koudhoornse sluis zal dus per maand circa 500.000 m3 water moeten 
worden opgepompt in juli en augustus, oftewel 700 m3 per uur. 

Derde pand 
Het derde pand loopt van de Koudhoornse sluis bij Apeldoorn tot aan de Vaassense 
sluis. Het pand wordt gevoed door de aflaat van water van de Koudhoornse, het 
schutverlies uit het tweede pand sluis en de toevoer van enkele beken. Op het derde 
pand wateren de Papegaaibeek, Wenumsebeek en de Egelbeek af. Het pand verliest 
zijn water aan het vierde pand via de Vaassense sluis. 
 
Waterbalans 3e pand in juli (1.000 m3) 

In   Uit 
Uit pand 2 200   Schutverlies 215 
Papegaaibeek alleen zomerdebiet 25   Afkoppelen 

Wenumse beek  
200 

Wenumsebeek alleen 
zomerdebiet 

200   Naar pand 2 506 

Egelbeek alleen zomerdebiet 292     
Terug uit pand 4 204     
Totaal 921   Totaal 921 

 
Bij de Vaasense sluis zal dus per maand circa 200.000 m3 water moeten worden 
opgepompt in juli en augustus, oftewel 275 m3 per uur. 
 

Vierde pand 
Het vierde pand begint bij de Vaassense sluis en eindigt bij de Bonenberger sluis 
bij Heerde. Het pand is circa 10 km lang en daarmee het op één na langste pand 
van het Apeldoorns Kanaal. Dit pand wordt gevoed door de aflaat van water uit het 
vorige pand, de Smallertsbeek en de Klaarbeek en het schutverlies uit het derde 
pand. Het pand verliest zijn water via de Bonenberger sluis. Het waterschap 
infiltreert een deel van het aanbod van de Klaarbeek op de Veluwe om daar 
verdroging tegen te gaan. 
 
Waterbalans 4e pand in juli (1.000 m3) 

In   Uit 
Uit pand 3 215   Schutverlies 125 
Smallertsbeek alleen zomerdebiet 315   Terug naar pand 3 204 
    Naar pand 5 666 
Klaarbeek alleen zomerdebiet 465     
Totaal 995   Totaal 995 
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Vijfde pand 
Het vijfde pand van het Apeldoorns Kanaal loopt van de Bonenburger sluis tot aan 
de Hezenberger sluis ten zuiden van Hattem. Na deze laatste sluis staat het water in 
open verbinding met de IJssel. 
 
Het vijfde pand wordt gevoed door de Grift die op dit traject in het kanaal 
uitmondt, de RWZI Heerde en de Kamperbeek en het schutverlies uit het vierde 
pand. Het pand verliest zijn water via wegzijging en aflaat van water van de 
Hezenberger sluis. 
 
Ten noorden van Wapenveld is recent een afwateringskanaal aangelegd. Dit 
afwateringskanaal kan bij langdurig hoge rivierwaterstanden het water van het 
Apeldoorns kanaal uitpompen op de Grote Wetering. De hoeveelheden water die 
via dit afwateringskanaal aan het vijfde pand kunnen worden onttrokken, zijn niet 
opgenomen in onderstaande waterbalans. 
 
Waterbalans 5e pand in juli (1.000 m3) 

In   Uit 
Uit pand 4 666   Wegzijging 

alleen zomers 
125 

Schutverlies pand 4 125     
Grift alleen zomerdebiet 1.700   Schutverlies 250 
      Naar IJssel 2.316 
Kamperbeek alleen zomerdebiet 200     
Totaal 2.691   Totaal 2.691 

 

Zesde pand 
Het zesde pand gaat van de Hezenbergersluis naar de IJssel.  
 
Waterbalans 6e pand in juli (1.000 m3) 

In   Uit 
Uit pand 5 2.566   Naar IJssel 2.566 

 
 
 
 
 
 


