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VERKENNEND RAPPORT TRACE-ALTERNATIEVEN WESTERSCHELDE-OEVERVERBINDING

PLANOLOGISCHE EN VERKEERSKUNDIGE ASPECTEN

1.

Probleemstelling; doel van het rapport

De probleemstelling vloeit voort uit de verkeersgeografische positie van
Zeeuwsch-Vlaanderen ten opzichte van de rest van Nederland, het overige
deel van de provinecie Zeeland in het bijzonder. De directe verkeersre-
latie wordt onderhouden via twee veerverbindingen, hetgeen beperkingen
geeft in capaciteit, betrouwbaarheid en comfort.

Dit houdt in dat met name de regio Zeeuwsch-Vlaanderen wezenlijke beper-
kingen ondervindt voor de verdere ontwikkeling van economische activi-
teiten, terwijl voorts het ontbreken van een adequate verbinding tussen
de Zeeuwschvlaamse en Middenzeeuwse activiteitencentra een optimalisatie
van deze activiteiten in de weg staat. Ditzelfde geldt voor de bereik-
baarheid en de spreiding van voorzieningen.

In relevante vigerende beleidskaders - op Rijksniveau het Structuur-
schema Verkeer en Vervoer (SVV) en op provinciaal niveau de vigerende
streekplannen Midden-Zeeland en Oost-Zeeuwsch-Vlaanderen - wordt uitge-
gaan van de realisering van een vaste Westerschelde-ceververbinding
(WOV) op het tracé Kruiningen-Perkpolder (onder handhaving van de veer-
dienst Vlissingen-Breskens). De tracé-vaststelling heeft ruim tien jaar
geleden de procedure van de Raad voor de Waterstaat doorlopen.

Recente ontwikkelingen en inzichten duiden op de wenselijkheid te onder-
zoeken of een - met name centraal gelegen - ander tracé thans nieuwe en
betere perspectieven biedt.

Het onderhavige (deel)rapport gaat in op de planologische en verkeers-
kundige kanten van deze probleemstelling in het kader van een herorién-
tatie op de mogelijkheden die thans zijn te onderkennen.

Doel van het rapport is vanuit de (verkeers) planologische optiek:

- aan te geven welke tracé-mogelijkheden (inclusief aansluitende weg-
vakken) voor nadere studie en afweging in aanmerking komenj

- te indiceren aan welke aspecten in vervolgstudies aandacht moet wor-
den geschonken;

- 1inzicht te geven in de te doorlopen besluitvormingsprocedures.

Het rapport is opgesteld door de werkgroep planologie WOV. De samenstel-
ling van deze werkgroep is vermeld op bijlage 1. De werkgroep heeft in
deze rapportage tevens opgenomen een toetsing van de door twee exploita-
tie maatschappijen aangeleverde oplossingen ten aanzien van enkele in
deze rapportage behandelde aspecten. Dit betreft de tracering, de ver-
voersprognose en proceduretermijn.

Tracé-mogeli jkheden voor een WOV

2.1 Ruimtelijke afbakening

o

Met de huidige stand van zaken der techniek zijn er weinig of geen
directe beletselen bij de plaatskeuze van de kruising van de Wester-
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schelde. Wel zijn de omstandigheden in de rivier sterk bepalend voor
de te kiezen oplossing (brug, tunnel of combinatie) en voor de aan-
legkosten, maar in eerste instantie kan voor het onderzoek naar de
tracé-mogelijkheden worden uitgegaan van de prohibitieve ruimteli jke
barriéres aan de beide oevers. Daarnaast zijn van groot belang de
aansluitingsmogeli jkheden op het bestaande hoofdwegennet in Midden-
Zeeland resp. Zeeuwsch-Vlaanderen, met name de verbindingsmogeli jk-
heden in de noord-zuid-relatie. Het is juist voor deze verkeersre-
latie, zowel interregionaal als (inter)nationaal, dat een WOV een
wezenli jke nieuwe schakel in het hoofdwegennet zal vormen.

Op kaart 1 is het voor een WOV relevante hoofdwegennet aangegeven.
Opgenomen zijn de autosnelwegen, aanwezig of in aanleg/planstadium,
waarop zich vooral de grote doorgaande verkeersstromen concentreren,
alsmede de hoofdverbindingen, dubbelbaans of enkelbaans (in dit ge-
val autoweg of volgens beleidsvoornemens tot autoweg uit te bouwen)
welke in aanvullende zin een belangrijke nationale of (supra)regio-
nale functie vervullen.

Kaart 2 geeft een overzicht van de substanti&le ruimtelijke bar-
riéres langs de Westerschelde-ocevers, welke als prohibitief kunnen
gelden voor de aanlanding van een WOV; tevens is opgenomen het thans
aanwezige hoofdwegennet waarop een WOV dient aan te sluiten. Uit het
kaartbeeld resulteren, gaande van west naar oost, de volgende tracé-
mogeli jkheden:

Tracé 1, Vlissingen-Breskens.

Tracé 2, Borssele-Hoofdplaat.

Tracé 3, Ellewoutsdijk-Terneuzen-west.
Tracé 4, Ellewoutsdijk-Terneuzen-oost.
Tracé 5, Kruiningen-Perkpolder.

Voor het riviergedeelte oostelijk van tracé 4 is alleen het "oude"
tracé nog meegenomen als referentie-alternatief. Het in beschouwing
nemen van andere tracé's is niet zinvol omdat:

a. de aansluitingsmogelijkheden op de hoofdwegenstructuur zowel in
Zuid-Beveland als Zeeuwsch-Vlaanderen gelijk of minder zijn dan
bij de tracé's 4 en 5;

b, de rivierkruising vanwege de aanwezigheid van twee diepe geulen
problematischer isj

c. bij oostelijker gelegen tracé's niet kan worden uitgegaan van op-
heffing van de veerverbinding Vlissingen-Breskens, terwijl tevens
van de Liefkenshoektunnel een concurrerende invloed zal uitgaan.

De tracé's 1 t/m 5 zijn schetsmatig op kaart 2 aangegeven. Zij be-
helzen in feite, behoudens de tracé's 1 en 5 en de situatie bij Ter-
neuzen-west, een aantal tracébundels. Het is zelfs denkbaar dat de
centrale tracébundels elkaar deels overlopen.

De tracering in de rivier zal vooral worden bepaald door technische
en financi&le overwegingen. In het deelrapport technische aspecten
worden de tracé's nader omschreven, mede aan de hand van criteria en
richtlijnen vanuit de rivierkundige en nautische belangen. In een
volgend stadium zal in een gevoeligheidsanalyse moeten worden bezien
in hoeverre modificaties in de tracé's mogelijk en wenselijk zijn in
verband met planologische aspecten, zoals de beinvloeding van de na-
tuurwaarden van plaat- en schorgebieden.
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Ook op het land zijn de tracé's slechts globaal gelndiceerd; ook
hier zal hij een nadere optimalisering van het ontwerp moeten worden
getracht planologische probleempunten zo verantwoord mogelijk op te
lossen.

2.2 Karakteristiek, consequenties en weging van de tracé's
In deze paragraaf worden de vijf tracé-mogeli jkheden nader in be-
schouwing genomen puntsgewijs aan de hand van de volgende criteria
en kenmerken:

- karakteristiek in ruimer verband;

- noodzakelijk aan te leggen wegvakken;

- gewenste c.g. mogelijk toekomstige overige wegaanleg en -verbe-
teringen;

- niet meer uit te voeren wegaanleg en -verbeteringen;

- verkeersaanbod (zie bijlage 2);

- verhouding tot ruimtelijk beleid en aansluiting bij ruimtelijke
structuur;

- procedurele en ruimtelijke knelpunten en aandachtspunten;

Aan de hand hiervan zal concluderend worden bezien of het zinvol is
het tracé in vervolgstudies mee te nemen.

Tracé 1 (kaart 3a)

- Belangrijke aanzet voor het ontstaan van een doorgaande interna-
tionale kustroute Randstad - Belgische zeekust - Calais. Volgens
criteria SVV verbinding voor verantwoordelijkheid van het Rijk.
Beperkt regionaal belang.

Bekorting afstand Rijnmond - Kanaaltunnel Calais = Dover met
+ 80 km.

- Ransluiting WOV op rijksweg 58 bij Oost-Souburg (2 km) en tussen
Breskens en Schoondijke (3 km). Dammenweg op Walcheren voltooid,
nieuw tracé buitenom Middelburg (+ 10 km), met goede aansluiting
op Rijksweg 58. Rijksweg 58 in West-Zeeuwsch-Vlaanderen (ver-
sneld) uitbouwen tot autoweg, incl. rondwegen Schoondijke en
Oostburg (+ 15 km).

In Belgi®& ontbreekt voortzetting grens - E5 (Jabbeke). Lengte
+ 25 km, waarvan voor + 15 km geen plannen bekend zijn.

- Gewenste uitvoering Dammenweg dubbelbaans (+ 65 km), omdat ver-
deelfunctie t.b.v. recreatieverkeer en doorgaande verkeersfunctie
met veel (internationaal) vrachtverkeer elkaar op enkelbaans
autoweg niet verdragen, gelet op de te verwachten hoeveelheid
verkeer (in de zomermaanden in de orde van tenminste 15.000
mvt/etm) .

Gewenste uitbouw tot autoweg van Rijksweg 61 gedeelte Schoondijke
- Hoek (+ 20 km).

Aanleg Blankenburgtunnel met doortrekking naar Rijksweg 4 rich-
ting Den Haag ligt in de rede.

- Achterwege kunnen blijven verschillende verbeteringswerken aan
Rijksweg 61 Ter Hole - Terneuzen en Rijksweg 60.

- Verkeersaanbod van veer Vlissingen - Breskens en deel Kruiningen
- Perkpolder. Inhaaleffect vanwege "latente vraag". Nieuw (over-
komend) internationaal verkeer. Weinig tot geen nieuw regionaal
verkeer. Totaal orde van grootte + 7500 mvt/etm in 1992.
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- Geen aaneenschakeling van (potenti&le) activiteiten- c.q. bevol-
kingscentra. Strijdig met ruimtelijke hoefijzerstructuur. Strij-
dig met natuur- en landschapswaarden en recreatieve belangen
kustzones. Groter isolement Oost Zeeuwsch-Vlaanderen. Geen ver-
sterking van de regionale ruimtelijke en sociaal-economische
structuren.

- Aanpassing SVV en Rijkswegenplan. Aanpassing ruimtelijk beleid.
Geen bijzondere ruimtelijke knelpunten.

Conclusie:

Om goed te kunnen functioneren als doorgaande kustroute is op het
traject Randstad - Brugge, naast aanleg WOV nogal het één en ander
nodig aan nieuwe of te verbeteren verbindingen, zowel in Nederland
als in Belgi&. Dit vergt naar verwachting veel tijd en veel geld.
Het (vooralsnog) volstaan met alleen aanleg van de WOV geeft deze
slechts een beperkte functie en daardoor een beperkt verkeersaanbod.
De aanpassing van de (verkeers) planologische visie op rijks- en
provinciaal niveau zal, gelet op onder meer procedurele aspecten,
eveneens de nodige voeten in de aarde hebben.

Op grond hiervan 1lijkt het niet gewenst tracé 1 in vervolgstudies
mee te nemen.

Tracé 2 (kaart 3b)

- Een enigszins ambivalente hoofdstructuur. Geen duidelijke hoofd-
relatie, omdat in Zeeuwsch-Vlaanderen geen zuidelijke voortzet-
ting mogelijk 1ijkt. Enerzijds heeft de verbinding enigszins nog
een internationaal doorgaand karakter, voornamelijk Rotterdam-
Gent (afstand ten opzichte van de route over Breda - Antwerpen
+ 20 km korter maar slechts een fractie korter ten opzichte van
de route via de Zoomweg), anderzijds is de "schakelfunctie" door
het aandoen van tussengelegen centra (Zierikzee, Goes, Sloege-
bied, Kanaalzone Zeeuwsch-Vlaanderen) vrij duidelijk aanwezig,
waardoor het regionaal belang onmiskenbaar is. Daarnaast zal de
druk op de kustroute aanwezig blijven, zowel ten noorden als ten
zuiden van de WOV. Aan de noordzijde zal dit kunnen betekenen dat
tot aanleg van een kortsluiting tussen S10 en de Dammenweg bij
Middelburg wordt overgegaan, waarmee voor de Dammenroute dezelfde
problematiek ontstaat als bij tracé 1 geschetst. Voorts is het
dan de vraag of op termijn toch niet de noodzaak ontstaat ook an-
dere werken aan de kustroute uit te voeren, vooral in de relatie
WOV - Brugge/Zeebrugge, waarmee ook in dit opzicht dezelfde pro-
blemen als bij tracé 1 aanwezig zijn.

- Aansluiting op S10/S11 bij Sloegebied (5 km) en op Rijksweg 61
bij Biervliet (4 km). Rijksweg 61 tussen WOV en Hoek ombouwen tot
autoweg (5 km).

- De volgende aanvullende werken 1lijken al gauw in beeld te komen

bij een WOV volgens tracé 2: rijbaanverdubbeling S10 (5 km), aan-
leg tunnel bij Sluiskil (anders gevaar van sluipverkeer langs
westelijke kanaaloever door Sas van Gent) en autoweg-uitvoering
Rijksweg 58 en 61 Sluis - Oostburg - Biervliet (nieuw tracé + 6
km, verbeteren bestaand tracé + 15 km).
Ook kan het nodig worden de capaciteit van de S11 en de Zeeland-
route te vergroten, zeker wanneer geen kortsluiting S10 - Dammen-
weg wordt gemaakt, waarmee het noord-zuidverkeer in westelijke
richting kan worden afgeleid. In de Zeelandroute vormen de brug
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over de Zandkreekdam en de Zeelandbrug bij capaciteitsverruiming
wezenli jke knelpunten.

- Ook hier kunnen achterwege blijven verbeteringswerken aan de
Rijkswegen 61 Terneuzen - Ter Hole en 60.

- Verkeersaanbod van veer Vlissingen - Breskens en groot deel Krui-
ningen-Perkpolder. Inhaaleffect en enig overkomend verkeer. Enig
nieuw regionaal verkeer. Totaal + 8500 mvt/etm. in 1992.

- Redelijk in overeenstemming met ruimtelijke hoofdstructuur. Ver-
bindt een aantal regionale centra met elkaar, zij het dat de
rivierkruising vrijwel haaks staat op de naar verwachting belang-
rijkste regionale verkeersrelatie. Voor West Zeeuwsch-Vlaanderen
gunstig, voor Oost Zeeuwsch-Vlaanderen niet optimaal. Geen prin-
cipiéle invloed op het beleid ten aanzien van en functies in lan-
delijk gebied.

- Natuurwaarden in de Westerschelde nader aandachtspunt (Hoge Pla-
ten, Paulinaschor). Aanpassing provinciaal wegenplan. Geen bij-
zondere ruimtelijke knelpunten. Ruime afstand ten opzichte van
kern Borssele gewenst. BeiInvloeding mogelijkheden aanleg zeeha-
venindustrieterrein op Paulinaschor.

Conclusie:

Tracé 2 is niet & priori strijdig met de vigerende planologische
visies en het ruimtelijk beleid. Er zijn wel kanttekeningen bij dit
tracé te plaatsen, met name het ambivalente karakter voor het be-
dienen van zowel de regionale als de (inter) nationale verkeersrela-
ties. Indien de exploitatie-mogelijkheden (aanlegkosten in relatie
tot tolopbrengsten) zich haalbaar laten aanzien kan dit tracé in de
vervolgstudies worden meegenomen.

Tracé 3 (kaart 3ec)

- De noord-zuid-orié&ntatie centraal door Zeeland komt duideli jker

naar voren. De druk op een kustroute is veel minder opportuun. De
route Rotterdam-Gent is 15-35 km korter dan via Breda - Antwer-
pen, ten opzichte van de Zoomweg is dit 5-15 km.
Een keuze moet worden gemaakt tussen een westelijk en een ooste-
1lijk tracé op Zuid-Beveland. In het eerste geval wordt de regio-
nale functie (aaneenschakeling van activiteitencentra) meer be-
nadrukt, in het andere geval de doorgaande functie.

- Aansluiting WOV op S10/S11 bij Sloegebied (variant west, 8 km)
dan wel op Rijksweg 58 bij de aansluiting van de Zeelandroute S7
(variant oost, 11 km). In Zeeuwsch-Vlaanderen aansluiting op
Rijksweg 61 tussen Hoek en Sluiskil (5 km). Spoedige aanleg tun-
nel bij Sluiskil 1lijkt onvermijdelijk omdat anders doorgaande
noord-zuidfunctie minder aantrekkelijk wordt en/of sluipverkeer
ontstaat via Sas van Gent. Alternatief is doortrekken WOV-tracé
naar Belgische R4 ten westen van Zelzate (12 km, waarvan + 7 op
Belgisch grondgebied). In de Zak van Zuid-Beveland zijn aanpas-
singen nodig aan het lokale/regionale wegennet, de aard hiervan
is afhankelijk van de keuze westelijke c.q. oostelijke variant
van de WOV-aansluiting.

- 0Ook hier, afhankelijk van de ontwikkeling van het doorgaande
noord-zuidverkeer, wellicht capaciteitsvergroting van de Zeeland-
route in de toekomst nodig. Hetzelfde geldt voor S10 en de S11
bij de westelijke variant.
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- Werken aan Rijkswegen in oost- en west-Zeeuwsch-Vlaanderen kunnen
achterwege blijven, deze houden alleen nog een regionale functie.

- Het verkeersaanbod zal ten opzichte van tracé 2 toenemen: meer
overkomend verkeer en meer nieuw verkeer. Totaal + 9000 mvt/etm.
in 1992.

- Goede ondersteuning van de regionale ruimtelijke structuur en so-
ciaal-economische ontwikkelingspotenties, met name de westeli jke
variant. Voor West Zeeuwsch-Vlaanderen minder gunstig, maar voor
Oost Zeeuwsch-Vlaanderen beter dan tracé 2. Oostelijke variant
geeft inpassingsproblemen gelet op kwetsbare natuur- en land-
schapswaarden in de Zak van Zuid-Beveland. In verband hiermee
minder in overeenstemming met vigerend ruimtelijk beleid voor dit
gebied.

- QOostelijke variant procedureel en inhoudelijk knelpunt voor wat
betreft inpassing. Aanpassing provinciaal wegenplan. Tracé in de
rivier ligt in gebied met kruisingen van leidingen en kabels (zie
kaart 2).

Ruimte tussen terrein DOW-Chemical en reservering voorhaven
nieuwe zeesluis zeer beperkt.

Conclusie:

Voor een aantal (verkeers) planologisch relevante aspecten een rede-
1ijk aantrekkelijk tracé. De lengte van de bijbehorende aansluitende
wegvakken is meer dan bij tracé 2, terwijl de tunnel bij Sluiskil,
welke beslist nodig 1lijkt bij een WOV-project volgens tracé 3, in
elk geval een aanzienlijke kostenfactor betekent. De oosteli jke
tracé-variant op Zuid-Beveland zal niet eenvoudig inpasbaar 2zijn.
Een conclusie ten aanzien van het meenemen van dit tracé in vervolg-
studies zal na de behandeling van tracé 4 volgen.

Tracé 4 (kaart 3d)

- Duidelijke noord-zuid-ori&ntatie in de relatie Rotterdam - Gent,
welke 40 km korter is ten opzichte van de route via Breda - Ant-
werpen en 20 km Korter is ten opzichte van de route via Zoomweg -
Liefkenshoektunnel. Ook hier in beginsel de keuze tussen een wes-
telijke en oostelijke variant in Zuid-Beveland, maar de ooste-
lijke variant ligt hier meer dan bij tracé 3 in de rede gelet op
de vooral in zuidelijke richting gesuggereerde doorgaande rela-
tie. Wanneer om redenen van overwegende bezwaren tegen de inpas-
sing van dit tracé toch gekozen dient te worden voor de weste-
lijke variant kan worden bezien of in een latere fase een kort-
sluiting kan worden gemaakt naar de S10 nabij 's-Gravenpolder ten
behoeve van het oostelijk geori&nteerde verkeer (zie inzet van
kaart 3d).

- Aansluiting op Zuid-Beveland als bij tracé 3. Beide varianten
+ 10 km. In Zeeuwsch-Vlaanderen aansluiten op de Tractaatweg
(5 km, inclusief vloeiende aansluiting). In de Zak van Zuid-Beve-
land aanvullende voorzieningen aan het lokale/regionale wegennet
als bij tracé 3.

- Capaciteitsvergroting op de Zeelandroute in de toekomst wellicht
nodig, zie tracé 3. Of er een tunnel bij Sluiskil nodig is dient
nader te worden bezien.

- Verbeteringswerken aan de rijkswegen in Zeeuwsch-Vlaanderen kun-
nen ook hier achterwege blijven.
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- Zowel voor het doorgaande noord-zuid-verkeer als het interzeeuwse
verkeer tussen de middenzeeuwse centra en de Zeeuwsch-Vlaamse
Kanaalzone ligt tracé Y4 erg gunstig. Het verkeersaanbod wordt ge-
raamd op + 9500 mvt/etm. in 1992.

- Evenals tracé 3 goede ondersteuning van de regionale ruimtelijke
structuur en de sociaal-economische ontwikkelingspotenties. West
Zeeuwsch-Vlaanderen neemt echter een nogal gelsoleerde positie
in, voor deze regio is tracé 4 veel minder aantrekkelijk. Voor de
inpassing van het tracé op Zuid-Beveland geldt hetzelfde als bij
tracé 3.

- Inpassing oostelijke variant op Zuid-Beveland geeft procedureel
en inhoudelijk problemen. Aanpassing provinciaal wegenplan. Ten
oosten van Terneuzen rekening houden met toekomstige stadsuit-
breiding. Bij aanlanding Zuid-Beveland vormen de natuur- en land-
schapswaarden van het Zuidgors een aandachtspunt.

Conclusie:

In een aantal opzichten een aantrekkelijk tracé, zodat dit bij de
verdere studies meegenomen dient te worden. Ten opzichte van tracé 3
biedt dit tracé verkeersplanologisch meer voordelen, de nadelen zijn
nagenoeg identiek of voor de onderlinge vergelijking van minder be-
tekenis. Dit geldt alleen niet voor de betekenis van de tracé's voor
West resp. Oost Zeeuwsch-Vlaanderen, waarvoor zij vrij duidelijk
verschillen. Dit betekent dat in de verdere studies tracé 3 alleen
dan nog een rol speelt wanneer de haalbaarheid voor wat betreft de
exploitatie niet of nauwelijks onderdoet voor die van tracé 4 en
voorts de kosten van de benodigde aanvullende voorzieningen ten op-
zichte van tracé Y4 geen beletsel vormen. Daarbij dient een inschat-
ting te worden gemaakt van de verschillen van beide tracé's in hun
betekenis voor West- resp. Qost Zeeuwsch-Vlaanderen en moet worden
bezien of en hoe bepaalde nadelen kunnen worden beperkt.

Tracé 5 (kaart 3e)

- Minder duidelijke structuur en functie in het kader van het na-
tionale en internationale hoofdwegennet. Geen bekorting van re-
laties tussen belangrijke centra, noch aaneenschakeling van re-
gionale centra. Concurrentie van oostelijker gelegen noord-zuid-
verbindingen.

Als regionale verbinding nog wel van belang. In de bij dit tracé
behorende conceptie blijft ook de veerverbinding Vlissingen-Bres-
kens bestaan.

- Aansluitingen op Rijksweg 58 bij Kruiningen en Rijksweg 60 bij
Kloosterzande conform vastgestelde plan (2 resp. 3 km). Uitvoe-
ring van verbeteringen aan Rijkswegen 60 en 61 Terneuzen - Ter
Hole noodzakelijk. Dit betreft gedeeltelijk nieuwe tracé's, ge-
deeltelijk werken aan bestaande tracé's, bij elkaar ca. 45 km.
Ook de voortzetting van Rijksweg 60 op Belgisch grondgebied moet
worden verbeterd, dit vergt een nieuw tracé.

- Aanvullende werken worden niet voorzien.

- Een WOV volgens dit tracé heeft geen invloed op het achterwege
kunnen laten van in de huidige wegenplannen voorziene werken.

- Het verkeersaanbod kan worden geraamd op + 8500 mvt/etm. in 1992.

- Het tracé is opgenomen in het vigerende ruimtelijk beleid. Behou-
dens het feit van de aanwezigheid van een WOV (met gunstige ef-
fecten voor Zeeuwsch-Vlaanderen), wordt met de plaats van het
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tracé geen bijzondere bijdrage geleverd aan de (ondersteuning van
de) gewenste ruimtelijke en sociaal-economische ontwikkeling. De
plaatskeuze destijds berustte dan ook op voornamelijk technische
overwegingen.

- Het tracé heeft geen inpassingsproblemen van procedurele en/of
inhoudeli jke aard.

Conclusie:

Ten opzichte van een centraal tracé kan thans aan het nut van tracé
5 in (inter) nationaal een regionaal verband worden getwijfeld. Het
provinciaal bestuur van Zeeland heeft reeds uitgesproken dat dit
tracé wat haar betreft kan worden verlaten. Omdat aan dit tracé geen
vervolgstudies zijn verbonden (de plannen waren reeds voldoende uit-
gewerkt en afgewogen) zal dit tracé in de besluitvormingsprocedure
alleen worden vermeld als O-alternatief (referentieniveau).

3. Nader te onderzoeken aspecten bij de verschillende tracé's

Voor de verdere besluitvorming ten aanzien van de totstandkoming van een
WOV dienen nog een aantal procedures te worden doorlopen, waarvan de
meeste een wettelijke basis hebben. Hierop wordt in hoofdstuk 4 inge-
gaan.

Bij deze procedures dienen de nodige gegevens inzake de effecten van het
project te worden aangeleverd, zodat aan de hand van een afweging van de
voor- en nadelen ten aanzien van tal van relevante aspecten de beleids-
matige keuzes kunnen worden onderbouwd. In dit hoofdstuk 2zal worden
geindiceerd voor welke planologische of hiermee nauw verwante aspecten,
bepaalde effecten zijn te verwachten van de aanleg van de WOV.

Hiermee wordt een inzicht gegeven in onderwerpen welke nadere aandacht
verdienen ten behoeve van een zorgvuldige besluitvorming.

De relevante aspecten zijn te groeperen in de volgende thema's:

- verkeer en vervoer;
- planologie en ruimtelijke functies;
- milieu.

3.1 Verkeer en vervoer
Verkeersafwikkeling (autoverkeer)
Nagegaan moet worden hoe ten opzichte van de huidige situatie de
verkeersstromen op het hoofdwegennet 2zich naar verwachting zullen
ontwikkelen, hoe hiermee knelpunten worden opgelost of voorkomen en
of zich eventueel nieuwe knelpunten kunnen voordoen.
Voorts dient de verkeersafwikkeling op het regionale en 1lokale
wegennet te worden bezien met het oog op eventuele aanpassingen van
dit net.

Verkeersveiligheid

Naast de verkeersafwikkeling is de verkeersveiligheid van belang.
Dit vereist een inschatting van de bijdrage die een WOV levert aan
de verkeersveiligheid, =zoals het opheffen/verminderen van "black-
spot" situaties en het concentreren van verkeer op hoogwaardige
wegen (autosnelwegen, autowegen).
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Openbaar vervoer
Eventuele effecten op het openbaar vervoer kunnen betrekking hebben
op de bereikbaarheid van stations en de door buslijnen te onder-
houden relaties.

Langzaam verkeer

Nagegaan moet worden of en zo ja welke voorzieningen moeten worden
getroffen voor het langzaam verkeer omdat bij het opheffen van een
veerverbinding de bestaande mogeli jkheden voor voetgangers, fietsers
en landbouwverkeer in beginsel vervallen.

Vervoer gevaarlijke stoffen
Dit aspect verdient de aandacht wanneer een WOV geheel of gedeelte-
1ijk als tunnel wordt uitgevoerd.

Wegenplannen

De aanleg van een WOV anders dan bij Kruiningen-Perkpolder is niet
voorzien in de betreffende sectorplannen: het Rijkswegenplan (en het
SVV) en/of het provinciale secundaire wegenplan. De inpassing in
deze plannen, zowel inhoudelijk als procedureel, is derhalve een
aandachtspunt (zie ook hoofdstuk 4).

3.2 Planologie en ruimteli jke structuur

Planologische beleidskaders

Als planologische beleidskaders worden aangemerkt op Rijksniveau de
Structuurschetsen Stedelijke Gebieden en Landelijke Gebieden, de
"groene" structuurschema's en het SVV en op provinciaal niveau de
streekplannen. Bezien moet worden hoe de aanleg van de WOV in direc-
te en in afgeleide zin zich verhoudt tot het in deze kader:s neerge-
legde beleid.

Stads- en dorpsontwikkeling
Een WOV kan van invloed zijn op plannen en mogelijkheden met betrek-
king tot de (verdere) uitbouw van steden en dorpen.

Natuurgebieden en -waarden en landschap

Het gaat hierbij om een inschatting van de eventuele aantasting van
het natuurlijk milieu welke direct of indirect door de totstandko-
ming van een WOV wordt veroorzaakt.

Voorts komen de visuele aspecten aan de orde alsmede de inpassings-
mogelijkheden van de wegtracé's in de landschapsstructuur en de be-
oordeling van de eventuele aantasting van bi jzondere landschaps-
elementen.

Nu reeds kan worden gesteld dat de inpassing van een tracé tussen
Ellewoutsdijk en de S7 (aansluiting op A58) problematisch zal zijn
in verband met de kwetsbaarheid en dichtheid van natuur- en land-
schapswaarden in het tussenliggende gebied. In iets mindere mate
geldt dit ook voor een tracé tussen Ellewoutsdijk en de S10 nabi}j
's-Gravenpolder. Dit aspect speelt nadrukkelijk bij de nadere be-
studering en uitwerking van de WOV-tracé's 3 en 4, oostelijke va-
rianten voor de aansluitende weg op Zuid-Beveland.

Ter illustratie dienen de kaarten 4 en 5. Kaart 4 is een kwetsbaar-
heidskaart waarop de mate van kwetsbaarheid van hoofdgebieden ten
aanzien van natuur- en landschapswaarden is aangegeven en waarop
tevens de zeer kwetsbare deelgebieden en dijken zijn vermeld. Kaart
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5 is een beleidskaart welke aangeeft in hoeverre de geconstateerde
waarden momenteel of in de nabije toekomst in het ruimtelijk beleid
worden beschermd.

Agrarische bedrijfsvoering

Bij dit aspect wordt bezien het beslag dat gelegd wordt op landbouw-
gronden en of er sprake is van een gunstige of ongunstige doorsni j-
ding van agrarisch produktiegebied.

Regionale economie en verzorgingsstructuur

Hierbij kunnen globale beschouwingen worden gegeven ten aanzien van
de beinvloeding van de vestigingscondities voor bedrijvigheid in de
verschillende regio's en de eventuele gevolgen van de "koppeling"
van arbeidsmarkten, alsmede ten aanzien van de effecten van de wij-
zigingen in de bereikbaarheid van voorzieningen van verzorgende
aard.

Recreatieve aspecten
De aanleg van een WOV kan gevolgen hebben voor de recreatieve poten-
ties van bepaalde gebieden.

Bijzondere knelpunten of obstakels

Bij bepaalde tracé's kunnen bijzondere obstakels een belemmering
vormen dan wel zullen extra voorzieningen ten behoeve van gevestigde
belangen nodig zijn.

Milieuhygiéne

Verkeershinder

Wijziging van de verkeersstromen betekent dat ook de door deze stro-
men veroorzaakte verkeershinder zich zal wijzigen. Het gaat hier om
onder meer luchtverontreiniging, geluidshinder en barriérewerking.

Externe veiligheid
Nagegaan moet worden of bij de verschillende tracé's aspecten van
externe veiligheid in het geding kunnen zijn.

4, Procedures

Op basis van de thans aan de orde zijnde haalbaarheidsstudie zal een be-
sluit worden genomen ten aanzien van de vraag of de totstandkoming van
een WOV-project formeel in voorbereiding wordt genomen. Wanneer deze
vraag positief wordt beantwoord ontstaat het voornemen tot realisering
van het project. Tussen het tijdstip waarop dit voornemen kenbaar wordt
gemaakt en het tijdstip waarop met de daadwerkelijke uitvoering kan wor-
den begonnen, dienen verschillende procedures te worden doorlopen.

Deze kunnen worden onderscheidingen in:

de tracévaststellingsprocedure;

de procedure voor de planologische inpassing;

de procedure voor de opneming in de sectorplannen;

procedures voor het verkrijgen van de benodigde concessies en ver-
gunningen.
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4.1 Tracévaststellingsprocedure
Een WOV volgens een centraal tracé is niet opgenomen in het SVV of
het Rijkswegenplan. Het betreft voorts een project waarvoor de pro-
vincie het initiatief heeft genomen. Uitgangspunt is derhalve dat de
tracévaststelling een provinciale aangelegenheid is.
Er dient dan de procedure te worden gevolgd die bij de vaststelling
van tracé's van provinciale wegen (incl. de daarbij behorende kunst-
werken) sinds de jaren '70 gebruikelijk is. De procedure, welke op
zich geen wettelijke status heeft, is ontwikkeld om tot een even-
wichtige afweging van de bij een wegproject betrokken belangen te
komen, waartoe in de procedure een ruime plaats aan overleg en in-
spraak wordt gegeven. In de procedure speelt de tracé- of project-
nota een wezenlijke rol. Hierin worden verschillende alternatieven
voor het project op hun effecten voor relevante aspecten, zoals ver-
keer, planologie, financi&n en milieu, onderzocht. Na overleg met
betrokken instanties en inspraak volgt advisering inzake de te maken
keuze door bepaalde adviesorganen, waarna het tracé door het College
van Gedeputeerde Staten wordt vastgesteld.
Sinds de inwerkingtreding van het desbetreffende gedeelte van de Wet
Algemene Bepalingen Milieuhygi&ne is voor ondermeer het WOV-project
ook de plicht tot milieu-effectrapportage (mer) ontstaan. Er dient
een Milieu-Effect-Rapport (MER) te worden opgesteld dat de in de wet
aangegeven procedure dient te doorlopen.
De mer-procedure kan (zoveel mogelijk) worden ingepast in de tot
dusver gebruikelijke tracévaststellingsprocedure, waartoe in de pro-
ject/tracénota het MER als een herkenbaar onderdeel, in overeenstem-
ming met hiervoor opgestelde richtlijnen, wordt opgenomen.
De belangrijkste partijen in de mer-procedure zijn de initiatief-
nemer (particuliere of overheidsorganisatie die een activiteit wil
ondernemen) en het bevoegd gezag (overheidsinstantie die bevoegd is
over de activiteit een besluit te nemen). Daarnaast spelen in de
procedure een rol de (wettelijke) adviseurs, de nnafhankeli jke mer-
commissie en insprekers (iedere geinteresseerde o: belanghebbende).
Hoewel voor de eigenlijke oeververbinding de toekomstige exploitant
als initiatiefnemer zou kunnen worden gezien is het voor de duide-
1ijkheid gewenst dat voor beide onlosmakelijk met elkaar verbonden
onderdelen rivierkruising en toeleidende wegen één MER wordt opge-
steld en dat in één procedure de besluitvorming plaats vindt. Het
ligt daarom in de rede de provincie Zeeland te beschouwen als ini-
tiatiefnemer voor het gehele project. De provincie is tevens het be-
voegd gezag. Hiermee kan worden bereikt dat, binnen de mogeli jkheden
die de wettelijke termijnen bieden, de procedure effici&nt en rela-
tief snel wordt doorlopen. Aan deze snelheid is grote behoefte, ge-
let op de door potentiBle exploitanten gedane aanbiedingen.
In de procedure kunnen een aantal stappen worden onderscheiden,
waarvan de belangrijkste zijn:

- bekendmaking voornemen (bevoegd gezag);

- vooroverleg (initiatiefnemer, bevoegd gezag), incl. inspraak en
advisering door onafhankelijke commissie mer, aan de hand van een
verkennende notitiej;

- vaststelling richtlijnen (bevoegd gezag);

- opstellen projectnota/MER (initiatiefnemer);
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- inspraak en advies; toetsing van het MER door cie. mer;
- besluit (bevoegd gezag).

Voor deze procedure moet op een termijn van tenminste 15 maanden
worden gerekend, wanneer wordt aangenomen dat in 6 maanden de pro-
jectnota kan worden opgesteld. In vergelijking met andere complexe
projecten zou dit uiterst snel zijn, zodat in de praktijk, zeker ook
omdat voor het halen van de genoemde 15 maanden de volledige mede-
werking nodig is van de adviesorganen en besluitvormende instanties
(behandeling met voorrang), op een langere proceduretijd moet worden
gerekend. Voor een volledig overzicht van de respectievelijke stap-
pen en de wettelijke termijnen wordt verwezen naar bijlage 3.

4,2 Procedure voor de planologische inpassing; streekplan en bestem-

- —

Ten aanzien van het streekplan kan worden gesteld dat de mogeli jk-
heid van de aanleg van een WOV volgens een centraal tracé zal zijn
opgenomen in het ontwerp-streekplan Zeeland, dat eind 1987 ter visie
zal worden gelegd. De vaststelling van dit streekplan is aan de orde
eind 1988.

De aankondiging van een project in een streekplan was tot voor kort
voorwaarde om een gemeente die niet mee wil werken een aanwijzing te
kunnen geven voor de regeling van het project in een bestemmings-
plan. Na de recente wijziging van de Wet Ruimtelijke Ordening is de
opname in een vigerend streekplan echter voor een dergelijke aan-
wijzing niet meer noodzakelijk, deze kan ook gegeven worden op basis
van een gemotiveerd afzonderlijk besluit van Provinciale Staten.

Dit betekent dat, indien nodig, het tracévaststellingsbesluit grond-
slag voor een aanwijzing kan zijn.

Ten aanzien van het bestemmingsplan zijn twee 1lijnen mogelijk:

a. de vrijstellingsprocedur ex art. 19 WRO, waarbij de aanleg van
een project mogelijk wordt gemaakt door vrijstelling te verlenen
van de bepalingen en regelingen in een vigerend bestemmingsplanj;

b. de bestemmingsplanprocedure.

ad a.

Hiervoor is in elk geval de medewerking van de betrokken gemeente-
besturen vereist. Deze dienen een voorbereidingsbesluit te nemen dan
wel een ontwerp-bestemmingsplan ter inzage te leggen, waarna, mits
Gedeputeerde Staten een verklaring van geen bezwaar afgeven, vrij-
stelling kan worden verleend van de geldende bestemmingsplannen. De
procedure duurt maximaal 8 maanden, maar kan in beginsel met enkele
maanden worden bekort.

Voor een overzicht van de te onderscheiden stappen met bijbehorende
(wettelijke) termijnen wordt verwezen naar bijlage 4.

ad b.

De offici&le procedure start met het ter inzage leggen van het ont-
werp-bestemmingsplan. Wanneer bezwaren worden ingediend tot aan de
Kroon kan de procedure ruim 3 jaar in beslag nemen (zie bijlage 5).

Uitgaande van de vereiste spoed voor de aanvang van de werkzaamheden
aan het project zal dus gestreefd moeten worden naar de onder a ge-
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noemde procedure. Dit is verdedigbaar wanneer bij de tracévaststel-
lingsprocedure, met name de mer, de nodige zorgvuldigheid wordt be-
tracht ten aanzien van inspraak en afweging van de betrokken be-
langen en wanneer deze procedure tevens wordt benut voor de codr-
dinatie van de ten aanzien van het project te nemen besluiten door
de verschillende betrokken overheden. De wet opent nadrukkelijk deze
mogelijkheid tot codrdinatie, waarmee doublures in procedureel op-
zicht kunnen worden voorkomen.

De rechtmatigheid van de op basis van een gecodrdineerde procesgang
te nemen besluiten kan worden getoetst via de beroepsmogelijkheid
volgens de Wet AROB.

4.3 Procedure opneming in de sectorplannen

Dit betreft een herziening door Provinciale Staten van het (secun-
daire) provinciale wegenplan, waarin de WOV en met name de aanslui-
tende wegvakken moeten zijn opgenomen om tijdig over de financigle
middelen op grond van de Wet Uitkering Wegen te kunnen beschikken.
De procedure op zich is eenvoudig en kort en staat geheel los van de
hiervoor genoemde procedures. Een vooruitlopen hierop is mogelijk.
De herziening van het wegenplan heeft meer een administratief dan
een inhoudeli jk karakter.

4,4 Procedures voor het verkrijgen van concessies en vergunningen
Voor de uitvoering van het project zullen nogal wat vergunningen en
ontheffingen c.a. nodig zijn op basis van de waterstaats-, milieu-
en ruimtelijke ordeningswetgeving. Zonder volledigheid te preten-
deren kunnen worden genoemd:

- goedkeuring ingevolge art. 33 van de Waterstaatswet 1900 door GS3;

- ontheffing ingevolge de Verordening Waterkering en Waterbeheer-
sing Zeeland door GSj;

- goedkeuring GS ingevolge de Wegenverordening Zerland;

- vergunning ingevolge de Ontgrondingswet van de Minister van Ver-
keer en Waterstaat;

- vergunning ingevolge de Rivierenwet en het Baggerreglement van of
vanwege de Minister van Verkeer en Waterstaat;

- vergunning ingevolge de Grondwaterwet van Gedeputeerde Staten;

- Concessie door de Kroon ingevolge de Wet houdende bepalingen om-
trent het ondernemen van droogmakerijen en indijkingen; de con-
cessie is tevens mer-plichtig wanneer de indijking (werk- c.q.
overgangseiland) een oppervlakte heeft van 200 ha of meer;

- vergunning(en) op grond van Hinderwet en Hinderbesluitj;

- hogere grenswaarden ingevolge de Wet Geluidhinderj

- Wet op de Bodembescherming;

- Wet Verontreiniging Oppervlaktewateren;

- bouwvergunning en aanlegvergunning van gemeenten.

Voor zover hierbij milieu-effecten in het geding 2zijn zullen deze
bij een gecodrdineerde besluitvorming in het kader van de mer-pro-
cedure en de besluitvorming hieromtrent worden meegenomen, zodat bij
de vergunning- of ontheffingverlening geen hernieuwde afweging ten
principale behoeft plaats te vinden. Dit laat uiteraard onverlet dat
de verantwoordelijke overheden aan de onderscheiden vergunningen en
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ontheffingen voorwaarden kunnen verbinden ter bescherming van de met
de wetgeving beoogde belangen.

5. Toetsing van door exploitatiemaatschappijen ingediende plannen

5.1

Tracé's

Door de beide potenti®&le exploitatiemaatschappijen zijn in totaal 9
tracé's ingediend, waarin brug- en tunneloplossingen, al dan niet in
combinatie voorkomen.

Eén maatschappij komt met een tracé "direct" ten oosten van Ter-
neuzen en Ellewoutsdijk en een tracé "direct" ten westen van deze
plaatsen. Beide vallen bij de aanlandingen op Zeeuwsch-Vlaanderen
resp. Zuid-Beveland binnen de hiervoor opgegeven zones.

De andere maatschappij acht 7 tracé's technisch en economisch haal-
baar: twee tracé's "direct" ten oosten van Terneuzen en Ellewouts-
dijk (tracé's verschillen alleen in de rivier), één die gaat van
Terneuzen-west naar Ellewoutsdijk-oost, één volgens de lijn Terneu-
zen-oost - Ellewoutsdijk-oost, twee van Mosselbanken-oost naar Elle-
woutsdi jk-oost (deze verschillen ook alleen ten principale in de ri-
vier) en één "direct" ten oosten van de 1lijn Hoofdplaat - Borssele.
Bij de tracé's die ten oosten van Terneuzen aanlanden dient zorgvul-
dig te worden bezien of voldoende ruimte overblijft voor stadsuit-
breiding van Terneuzen ten oosten van de Otheense Kreek. De aanlan-
ding van de twee tracé's bij Mosselbanken-oost valt niet binnen een
opgegeven zone, maar er zijn geen fundamentele bezwaren tegen deze
aanlandingsplaats. Wel geldt voor deze tracé's dat zij nogal haaks
staan op de verkeersrelatie Kanaalzone - Sloegebied/Walcheren, waar-
door zij vanwege de geintroduceerde omrij-afstand minder logisch

1ijken. Anderzijds liggen deze tracé's goed voor een eventueel toe-
komstig zeehavengebied Paulinaschor.

De conclusie is dat de ingediende tracé's, noch qua ligging in de
rivier, noch qua aanlandingsplaatsen op overwegende planologische
problemen stuiten. Wel zal na een nadere keuze ten aanzien van de
uit te werken oplossingen moeten worden bezien of deze tracé's mede
aan de hand van planologische overwegingen kunnen worden geoptimali-
seerd.

Technische uitvoering

De technische uitvoering (brug, tunnel of combinatie) bij de inge-
diende tracé's stuit evenmin op overwegende planologische bezwaren.
Bij brugoplossingen is de landschappelijke invloed uiteraard veel
groter dan bij tunneloplossingen, maar deze invloed hoeft niet a
priori als negatief te worden gekwalificeerd. Wel zullen brugoplos-
singen ten oosten en ten westen van Terneuzen en Ellewoutsdijk aan-
passingen nodig maken van de geplande walradarketen en van het PPT-
straalpad Terneuzen-Goes.

Tunneloplossingen ten westen van Terneuzen krijgen te maken met ri-
vierkruisende kabels en leidingen. Alle tunneloplossingen behalve
Mosselbanken-oost doen in de rivier minder schade aan natuurwaarden
van platen en schorren dan brugoplossingen. Waar een overgangseiland
nodig is (brug-brug, brug-tunnel of tunnel-brug) zal dit op de des-
betreffende plaats aantasting van natuurwaarden veroorzaken. Dit
wordt niet prohibitief geacht, mits de oppervlakte van zo'n eiland
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minimaal wordt gehouden en het resterende plaatgedeelte niet (ver-
der) wordt ontsloten.

5.3 Verkeersprognocses

—

Eén der maatschappijen rekent in zijn aanbieding met concrete ver-
keersprognoses, gebaseerd op een recente studie van het NEI. Mede
aan de hand van deze prognoses, en de daarop gebaseerde exploitatie-
verwachting, wordt een tracé nabij Borssele niet haalbaar geacht en
derhalve niet ingediend.

Er wordt dezerzijds op gewezen dat de prognoses voor de tracé's Ter-
neuzen - Ellewoutsdijk, ondanks de door de maatschappij veiligheids-
halve verrichte neerwaartse bijstelling, nog significant hoger 1lig-
gen dan de door de provincie verantwoord geachte prognose, zodat de
maatschappij wat dit betreft zeker niet pessimistisch is (zie ook
bijlage 2).

De andere maatschappij noemt in zijn aanbieding geen verkeersprog-
nose-cijfers, doch stelt, dat het tracé Terneuzen-west - Ellewouts-
dijk-west de grootste exploitatiezekerheid geeft, en dat er vanuit
haar optiek voorts geen significante verschillen zijn tussen de
tracé's ten oosten van Terneuzen - Ellewoutsdijk en de tracé's Mos-
selbanken-oost - Ellewoutsdijk-oost resp. Hoofdplaat - Borssele. Bij
deze tracé's worden geboorde tunneloplossingen uit een oogpunt van
exploitatie in elk geval het minst aantrekkelijk geacht.

Dezerzijds wordt er op gewezen dat de verkeersomvang van west naar
oost volgens de inzichten van de provincie duidelijk groter wordt
(zie par. 2.2 van dit rapport en bijlage 2), zodat de vraag rijst of
deze exploitatiemaatschappij bij haar bovengenoemde afweging hier
voldoende rekening mee heeft gehouden.

5.4 Proceduretermijn

Een der maatschappijen veronderstelt in zijn aanbieding een proce-
duretijd die in 1987 goeddeels is afgerond. Gelet op het gestelde in
hoofdstuk 4 van dit rapport is dit onhaalbaar. Gerekend moet worden
op tenminste 15 maanden v46r het tracé kan worden vastgesteld; deze
termijn is sterk optimistisch en voorts alleen haalbaar bij een
maximale inspanning van alle betrokken organen.

Beide maatschappijen veronderstellen een (gedeeltelijk) kunnen
samengaan van proceduretijd en werkvoorbereidingstijd. Dit is Juist,
maar zeKerheidshalve wordt er op gewezen dat de technische uitwer-
king en de eigenlijke werkvoorbereiding pas definitief ter hand kun-
nen worden genomen na de vaststelling van het tracé, zodat het kun-
nen samengaan voornamelijk betrekking zal hebben op de planologische
procedure en de vergunningen procedures (zie ook bijlage 6).

TENSLOTTE
Veelal worden in mer-procedures en -studies vrij veel alternatieven meege-
nomen en op tal van aspecten onderling beoordeeld. In het onderhavige geval

is een vrij stringente voorselectie verdedigbaar.
Immers de exploiteerbaarheid van het WOV-project vormt een volledig ont-

R8612394E01
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bindende voorwaarde voor de realisering: van alternatieven die niet exploi-
teerbaar zijn kan op voorhand worden gesteld dat zij niet zullen worden ge-
realiseerd, ongeacht de beoordeling op andere aspecten. Dit maakt het ook
zinloos om verdere studies naar deze alternatieven en hun effecten te on-
dernemen.

Derhalve zullen de, op grond van de onderhavige haalbaarheidsstudies, van
de zijde van betrokken overheden en potentiZle exploitanten gemotiveerde
beslissingen de bestuurlijk-politieke en bedrijfseconomische grondslag
moeten bevatten voor de voorselectie van in procedure te brengen
alternatieven.

R8612394E01
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BIJLAGE 2

VERKEERSPROGNOSE

1. Prognose provincie

Op basis van verkeersprognoses die in het rapport DE MAN en het NEI-rap-
port voor de WOV bij Kruiningen-Perkpolder zijn gemaakt, is van provin-
ciewege een globale prognose voor een centrale WOV opgesteld.

Voor 1992 ca. 9500 mvt/etm voor een oostelijk tracé en voor een weste-
1ijk tracé ca. 8500 mvt/etm.

Ter ondersteuning daarvan, zij het globaal, de volgende benadering.

In het McKinsey-rapport wordt aangegeven dat bij elk congestiepunt een
zgn. "LATENTE VRAAG" bestaat. Dat is verkeer dat is uitgeweken naar an-
dere routes, naar andere tijden. Uit een aantal praktijkvoorbeelden
wordt afgeleid dat het hierbij om ca. 25% verkeer gaat.

Als dat voor de WOV wordt toegepast zou het verkeer via een centrale WOV
in 1992 ca. 9000 mvt/etm bedragen.

9000
2
‘ l 750
IS I
900 1650
7500

verkeer via gaat niet latente groei verkeer via
de veren in naar WOV vraag 1986 - centrale WOV
1986 1962 in 1992

Dit is erg globaal, maar geeft aan dat de provinciale prognose, qua orde
van grootte, goed zit.

Er is in de provinciale prognose met de volgende factoren geen rekening
gehouden.

a. Het verkeer via de veren 1is aanzienlijk achter gebleven bij de
overige hoofdwegen in Zeeland. Ten opzichte van de Zeelandbrug over
de laatste 10 jaar ca. 20%.

Waarschijnlijk te wijten aan achterblijvende capaciteit. Aanleg van
de WOV zal dat teniet kunnen doen.

b. Een deel van het verkeer dat nu via Belgi# rijdt zal naar de WOV over
kunnen gaan. Dat is nu voorzichtig geraamd. Als de route via het Del-
tagebied de nodige allure krijgt (hoofdroute) kan dat misschien meer
worden.

Ook als rekening wordt gehouden met congestie in de Kennedytunnel.

¢. Er is met weinig nieuw verkeer gerekend. Op grond van het onder a
genoemde argument kan dat meer worden.

Een Noord-Zuid route door de delta met een hoogwaardige allure zal
economische en toeristische potenties kunnen doen ontwikkelen.

De onder a, b en ¢ genoemde effecten kunnen een aanzienlijke verhoging
van de eerder genoemde prognosegetallen betekenen - ca. 50% is niet on-
denkbaar.
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Vooralsnog rekenen met de volgende prognose voor 1992.

Internationaal*
Oost + 9500 mvt/etm. 25%
West + 8500 mvt/etm. 20%

Toename tot 2010: 1,5% per jaar (bron McKinsey), daarna geen groei.

2. De voorgaande prognoses zijn globaal.
Basisgegevens zijn:

- vervoersecljfers van de veerdiensten;
- enquéte op de veren van 1981;
- enquéte op de grensovergangen tussen Nederland en Belgi& in 1977.

De vervoerscijfers zijn nauwkeurig bekend. Om te bepalen wat daarvan
over gaat naar de WOV 2zijn herkomsten en bestemmingen nodig. Gegevens
hierover dateren van 5 jaar geleden. Omdat veel van het verkeer over zal
gaan hoeven deze gegevens niet 100% betrouwbaar te zijn.

Herhaling van deze enquéte is echter wel gewenst.

De raming van het verkeer dat nu via Belgi& rijdt en over zal gaan naar
de WOV wordt ontleend aan de enquéte uit 1977 op de grensovergangen tus-
sen Belgié& en Nederland. Het verkeer dat voor de WOV-studies van belang
is vormt maar een klein gedeelte van het totale verkeer via deze grens-
overgangen. Dat gevoegd bij het feit dat deze gegevens inmiddels 9 jaar
oud zijn, leidt tot de conclusie dat twijfel aan dit onderdeel van de
prognose gerechtvaardigd is.

Het is dringend gewenst om deze enquéte eveneens opnieuw uit te voeren.

3. De prognose van één der exploitatiemaatschappijen 1lijkt erg hoog.
Al gelijk na aanvang op 15.000 & 20.000 mvt/etm. voor 1995. Dit wordt
verklaard vanuit de zgn. "inhaalvraag".
Onder 1 worden een aantal effecten genoemd waar geen rekening mee is ge-
houden en die wellicht een verhoging van 50% 2zouden kunnen betekenen
(1,5 x 9500 = 14000 mvt/etm).
Het is evenwel zeer de vraag of dat zal optreden. I.v.m. de capaciteit
van de verbinding ware dat niet te veronachtzamen. T.b.v. de bedrijfs-
voering ware vooralsnog met de prognoses onder 1 te rekenen. De kans dat
naderhand een positieve bijstelling kan worden aangebracht is dan aan-
zienli jk groter.

- Op basis van het NEI-rapport voor Kruiningen-Perkpolder.



BIJLAGE 3

MER-PROCEDURE, INITIATIEFNEMER EN BEVOEGD GEZAG PROVINCIE

Opstellen startnotitie Onbepaalde termijn,
(initiatiefnemer) geschat 2 mnd.

Bekendmaking voornemen
(bevoegd gezag); publicatie +

inzending startnotitie
£ 2 mnd.
Vooroverleg (initiatiefnemer
bevoegd gezag), incl. inspraak L3+ 2¥ mnd.
en advisering door Cie mer
£ 1 mnd.
Vaststelling richtlijnen
(bevoegd gezag)
Opstellen MER Onbepaalde termijn,
(initiatiefnemer), geschat 6 mnd.
indienen MER
t
£ 6 weken

Aanvaardbaarheidsbeoordeling |

van het MER (bevoegd gezag)

£2 weken

B
s
=
=]
=]
£

Inspraak en advies;

- toetsing van het MER (cie mer)

B
w
»
8
=
(=}

Onbepaald, geschat 1 mnd.

Besluit (bevoegd gezag) -————-_-——J

Evaluatie achteraf
(bevoegd gezag)

indien intiatiefnemer en bevoegdgezag dezelfde zijn.



BIJLAGE 4

SCHEMA VRIJSTELLINGSPROCEDURE ART. 19 WRO.

[ vrijstellingsverzoek |

I
B & Wzenden verzoek |
| onverwijld aan gem. raad | | <2mnd
Llndltn 19, lid 3 van toepassing _j'
[ principebeslissing toepassing 192 WRO ]:
== T oy
_____ _| bekendmaking + | S0
_________ | kennisgeving G.S. | En-
' | mededeling verm:lscr] b e e e =
lennzagelegging verzoek
1 lcnnugc‘!,lgglng = ] 14 dgn.
bezwarentermijn
_JrEIW'Ee;aEn__ |
—— — onverwijld ter kennis | | S 2 mnd.
' { gem. raad (19 lid 3) I
_________ 0|
beslissing aanvrage
st art. 19 WRO <14 dgn
[ wng:rmg ] [ aanvrage wvgb E
S (U S -
: rncd-cd:lmg verzoeker 3 < 2 mnd.
G S. horen Insp R, 0_1-—-—
toezending beslissing
omtrent vvgb
| el e I
| termijnoverschnijding: I
Lfcteve weigerng “re
beslissing omtrent

vrijstelling art. 19 WRO

| wcigcn’ng ' | v:rlemng '

I_mcd-cdclmg verzocker, bcwaard-en. _i
! Insp. R.O.en G.S.




BIJLAGE 5

SCHEMA BESTEMMINGSPLANPROCEDURE

overleg onderzoek inspraak

L

terinzagelepging ontwerp-
bestemmingsplan

I mnd.

terinzageligging =
bezwarentermijn bij raad

[

[ vaststelling door de raad

< 2of =4° mnd.

[LTT1

< | mnd.
toezending terinzagelegging —
aan GS terinzageligging = ] Vo
bezwarentermijn bij GS =
—————— )
-t aivies P.PC. |} < 3of < 6* mnd.
besluit GS omtrent —
F—————————— —_ goedkeuring —
| termijn termijn jl__ v
| overschrijdin overschrijdin — ] s
6§~ ﬁciicvs gemccntcj ¢ pROTENG, Dikoxden
! niet onherr.  van < | mnd.
| goedk. + GS - | Aecli ke
| fictieve onth. b———"— A ¢ :u"ng
| van goedk. | :
e e e e S b 2| [ mededeling besluit :
< d.
goedk. onherroepelijk - I ; b
L. tcnnz_agclcggmg =
plandelen waartegen besluit GS ' Uil
- geen berwaar ingediend terinzageligging=
en waarop ingediende bezwaren beroepstermijn Kroon =3
geen betrekking i
< 12 mnd.
I(+ < 6mnd. **
geen beroep: | voor nader
l | advies)
onherroepelijk advies Afd. geschilien van bestuur  |==- _ ¢ mind
Raad van State = of €9 rn‘nd
l ! na verdaging
[ Kroonbesiuit [—--J (+ 6 mnd.
l na nader
advies)

onherroepelijk (toezending onverwijld)

" indien bezwaren zijn ingediend. Hoorzitting verplicht.

"* deze termijnen worden op een nader bekend te maken tijdstip van kracht



BIJLAGE 6

1987 1988 1989

PROCEDURE(-ONDERDEEL)

opstellen startnotitie Fiee==!

vooroverleg vaststellen richtlijnen| NN

MER cq. trace-
vaststelling opstellen MER /tracenota i i e 2

inspraak en advies R

besluit tracevaststelling Y

bestemmingsplan
vrijstellingsprocedure art. 18
r.o. procedure streekplan

opnemen in streekplan

secundair wegenplan i i e g e el o

sectorprocedure herziening

inventariseren

vergunningen c.a. voorbereiding aanvragen =4=1-1 —

behandelingstermijn _:::‘_'__J

el et e e i e B B e e e B Sl e P B

uitwerken ontwerp WOV. | syl [~ o g o il il il il [ i

start bouwwerkzaamheden Y

B kritisch [ niet kritisch



kaart 1

0 10 20 30km

internationale hoofdwegenstructuur

autosnelwegen

meme=e  autosnelwegen in aanleg/planstadium.
——— hoofdverbinding-dubbelbaans

———— hootdverbinding cq autoweg-enkelbaans.

BB comne T lamd = 1089




globale indicatie trac€mogelijkheden

Prohibitieve belemmeringen aanlanding

o
e

venactiviteiten
aanslulting op hod’fdwogc-ﬁ

industriéle en ha
indicatieve traces Mét

woonbebouwing

met
sumeee  |eidingen-/kabeltrace
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B recreatie
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10 km.

PPD voor Zeeiand jan.1987




kaart 3a

i

trace 1

PPD voor Zeeland jan. 1987




kaart 3b

\
.u:

trace 2

0 0 20 30kerm

PPD voor Zeeland jan 1987



kaart 3c

trace 3

0 0 20 30km
Lissimn N | = 51

PPD voor Zeeland jan 1987|



kaart 3d

trace 4

0 10 20 30km

PPD voor Zeeland jan 1987



kaart 3e

trace 5
0 10

20 30km

PPD voor Zeeland jan 1987
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kaart 4 (©PPD. voor Zesldnd

VERKLARING

gebiedsindeling naar de mate van kwetsbaarheid
ten aanzien van natuur en landschap:

zeer kwetsbaar

kwetsbaar
matig kwetsbaar
weinig kwetsbaar
zeer kwetsbare deelgebieden

zeer kwetsbare dijken

KWETSBAARHEIDSKAART
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kaart 5 ©F!F!D_ voor Zeeland
VERKLARING

- natuurgebied

agrarisch gebied met bijzondere natuur-
wetenschappelijke en landschappelijke betekenis
agrarisch gebied met bijzondere ornithologische
en landschappelijke betekenis

agrarich gebied met complexen van bijzondere

natuurwetenschappelijke en landschappelijke
betekenis

dijk, beschermd in bestemmingsplan

cultuurhistorisch waardevol stads- en
dorpsgezicht
cultuurhistorisch waardevol stads- en
dorpssilhouet

relatienotagebied/verworven natuurgebied

BELEIDSKAART



