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1 Ten geleide

1.1 Aanleiding studies

In het kader van het Tweede M em orandum  van overeenstem m ing 
tussen Vlaanderen en Nederland ten aanzien van het Schelde- 
estuarium , wensen beide landen een pakket van op de m iddellange 
term ijn  te nemen m aatregelen ten behoeve van de ve iligheid tegen 
overstrom en, de toeganke lijkhe id  en de natuurlijkhe id  van het estuari­
um samen te stellen. D it pakket van m aatregelen w o rd t de ‘O n tw ik k e ­
lingsschets 2010 Schelde-estuarium ' genoem d. V oor de onderbouw ing  
van de O ntw ikkelingsschets zijn verschillende onderzoeken u itgevoerd, 
w aaronder een strategische m ilieue ffectenrapportage (S-MER) en 
maatschappelijke kosten-batenanalyses (M KBA's).

De O ntw ikkelingsschets is samengesteld door de Projectdirectie o n t­
w ikkelingsschets Schelde-estuarium  (ProSes). Ter onderbouw ing  van 
de O ntw ikkelingsschets heeft ProSes verschillende onderzoeken u itb e ­
steed, w aaronder de M KBA 's en de daaraan gerelateerde onderzoeken. 
Daarnaast heeft ProSes ze lf korte analyses gem aakt van de econom ie 
van Zeeland en Vlaanderen en van de situatie  in de havens van V lissin- 
gen en Zeebrugge (zie bijlagen bij d it dossier).

De m aatschappelijke kosten-batenanalyses zijn bedoeld om een a fw e ­
g ing  te maken tussen verschillende projecten en m aatregelen. Er is 
zowel een M KBA uitgevoerd voor het them a veiligheid tegen over­
strom en (Overschelde), ais voor de them a's toeganke lijkhe id  en 
natuurlijkhe id .

1.2 Doei van het dossier

In d it dossier presenteert ProSes de u itkom sten van de M KBA's en de 
daaraan gerelateerde onderzoeken en de aandachtspunten van de 
onderzoekers voor het ve rvo lg -tra ject.
Het doei van d it rapport is de opgedane kennis te borgen ten behoeve 
van de m edewerkers van ProSes 2010 en andere betrokkenen.

1.3 Leeswijzer

In het vo lgende hoo fdstuk geven we allereerst een ko rt overz ich t van 
het kader waarin de M KBA 's zijn u itgevoerd: de uitvoerders van de 
M KBA's en de begeleid ing van het proces. Vervolgens een algemene 
in le id ing  op de M KBA, waarin we de belangrijkste begrippen zullen 
toe lich ten . Daarna bespreken we in drie afzonderlijke  delen de M KBA's 
Veiligheid tegen overstrom en (Overschelde), Toegankelijkheid en Na­
tuurlijkhe id  pius het onderliggend onderzoek. De drie delen sluiten we 
af m et een conclusie en aandachtspunten voor de toekom st. Tenslotte 
bevat de bijlage achte rg rond in form atie .
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2 Organisatie en begeleiding

In opdracht van ProSes hebben het Nederlandse Centraal Planbureau 
(CPB) en de Vlaamse instelling  voor technologisch onderzoek (V ito ) de 
maatschappelijke kosten-batenanalyses gem aakt te r onderbouw ing  van 
de O ntw ikkelingsschets 2010 Schelde-estuarium.

De bureaus hebben in onderling  overleg de volgende verde ling  be­
paald:

■ CPB i.s.m. V ito : ve rru im ing  van de vaarweg van de Schelde, 
een maatschappelijke kosten-batenanalyse;

■ V ito  m .m .v. CPB: natte natuur in het Schelde-estuarium, een 
verkenn ing  van de kosten en de baten;

■ V ito : kosten en baten van de Overschelde, m ogelijke oplossing 
tegen overstrom en in Nederland en Vlaanderen?

Bij het CPB was de p ro jectle id ing  in handen van Rafael Saitua Nistal, bij 
de V ito  in handen van Leo De Nocker.

V oor de begeleid ing van de kosten-batenanalyses is een W erkgroep 
M KBA's in het leven geroepen. Deze w erkgroep hee ft een meerledige 
functie , enerzijds om Plannen van Aanpak, deelstudies en projecten in 
detail te bekijken vanu it een economisch perspectief, anderzijds heeft 
de w erkgroep to t taak te waken dat de m edewerkers van ProSes en de 
onderzoekers m et de ju iste gegevens en in form atie  werken en om m et 
de m oederorganisatie te com m uniceren over w a t de m aatschappelijke 
kosten-batenanalyses in de politieke beslu itvorm ing kunnen beteke­
nen.

Sam enstelling van de W erkgroep M KBA
V oorz itte r: De heer B. van Holst (O pdrach tle ide r M KBA bij ProSes) 
Secretaris: M evr. S. Verheyen (M KBA expert bij ProSes)
Leden: De heer L. Boom (RW S-Directie Zeeland);

De heer R. Blaquiere (Provincie Zeeland);
De heer B. Candaele (M .V I.G ., A fde ling  Europa en Economie); 
De heer C. Coeck (GHA);
De heer W . Dauwe (M .V I. G., A fde lin g  Zeeschelde);
De heer L. De Nocker (V ito );
M evr. J.A.J. Hagendoorn (Expertisecentrum LNV);
De heer B. M artens, vervangen door W . Gils (BBL);
De heer M . Nuytem ans (BRV);
De heer R. Saitua (CPB);
De heer P. Schroé (MBZ);
De heer D. Stevens (A M IN A L);
De heer P.J. Verm eer (DG W , A fde ling  Veiligheid en W a te ro ve r­

last);
M evr. P.M. W orte lboe r-van  Donselaar (AVV)

M evr. V.C. Pluut ( to t mei) en mevr. H. Verlinde (van mei to t decem ­
ber) hebben het M KBA team van ProSes in 2004 ondersteund.
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V oor de economische studies ten behoeve van de m aatschappelijke 
kosten-batenanalyse van de ve rru im ing  is een specialistische begelei­
d ingsgroep opgericht.

Sam enstelling specialistische begele id ing  (Ecorys/Verbeke)
V oorz itte r: De heer B. van Holst (O pdrach tle ide r M KBA bij ProSes) 
Secretaris: M evr. S. Verheyen (M KBA expert bij ProSes)
Leden: De heer G. Blauwens (Adviseur GHA)

De heer C. Coeck (GHA);
De heer B. M artens, vervangen door W . Gils (BBL);
De heer R. Saitua (CPB);
M evr. P.M. W orte lboe r-van  Donselaar (AVV)

O ok ten behoeve van het them a ve iligheid tegen overstrom en is ge­
bru ik gem aakt van een specialistische w erkgroep. H iertoe werd de HIS- 
w erkgroep onder het voorzitterschap van de Provincie Zeeland, Sadina 
Korman, om begeleid ing gevraagd.

O m  de kw a lite it van de kosten-batenanalyses te waarborgen, is een 
Adviesraad M KBA ingesteld door de bevoegde Nederlandse en V laam ­
se ministers. De Adviesraad M KBA beoordeelt de pro fessiona lite it en 
de wetenschappelijke ve ran tw oord ing  van de aanpak, de w erkw ijze  en 
de u ite indelijke  resultaten van de kosten-batenanalyses. De leden heb­
ben op 15 novem ber 2004  hun advies u itgesproken en gerapporteerd 
aan de bevoegde ministers.

Sam enstelling van de Adviesraad M KBA
V oorz itte r: De heer D. Sterckx (Europarlementslid VLD)
Secretaris: De heer W . D ullaert (ITTM A - U niversite it van Antw erpen) 
en De heer F. M erckx ( IT M M A  -  U niversite it An tw erpen)
Leden: Prof. dr. J.J. Bouma (Erasmus U niversite it Rotterdam  en U niver­

s ite it Gent);
Prof. em. dr. L.B.M. M ennes (Erasmus U niversite it Rotterdam ); 
Prof. dr. S. Proost (Katholieke U niversite it Leuven);
Prof. dr. W . W inkelm ans (ITTM A - U niversite it A n tw erpen)

De w erkw ijze  van de Adviesraad is vastgelegd in een beschikking w e l­
ke bekend is gem aakt in het Belgisch Staatsblad en in de Staatscourant, 
Nederland; m aart 2003.

In bijlage E w orden de coördinaten van de uitvoerders en leden van de 
verschillende begeleid ingsgroepen van de maatschappelijke kosten- 
batenanalyses toegevoegd.

In de O ntw ikkelingsschets 2010  w orden ook besluiten gepresenteerd 
inzake de actualisering van het Sigmaplan. De studies die daaraan ten 
grondslag liggen zijn u itgevoerd in opdracht van de A fde ling  Zeeschel- 
de, A W Z (contactpersonen de heer G. M eyvis en de heer W . Dauwe).
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3 Maatschappelijke kosten-batenanalyse

In d it hoo fdstuk geven we een in le id ing  op de m aatschappelijke kos­
ten-batenanalyses (M KBA's), w aarb ij we ingaan op het doei van een 
M KBA, de probleemanalyse, het nu la lte rna tie f en de pro jecta lte rna tie - 
ven en tenslo tte  de algemene u itgangspunten die in de M KBA's, u itge ­
voerd in opdrach t van ProSes, zijn toegepast.

3.1 Doei MKBA

Het doei van een M KBA is een a fw eg ing  van de kosten en opbrengsten 
van een project, waarb ij alle leden van de samenleving (bedrijven, con­
sumenten en overheden) samen in beschouw ing zijn genom en. Het is 
gebru ike lijk  dat de resultaten worden gepresenteerd voor de leden van 
een nationale samenleving. In het geval van de O ntw ikkelingsschets 
Schelde-estuarium b e tre ft d it echter de leden van de Vlaamse en Ne­
derlandse samenleving. W aar relevant w orden de resultaten ook ge­
presenteerd vanu it Europees perspectief.

Een M KBA om vat alle voor- en nadelen die leden van de samenleving 
ondervinden, dus ook de n ie t-geprijsde effecten (zoals h inder door 
lawaai, geur, emissies, natuur en openbare recreatie). In een MKBA 
dienen deze effecten te w orden geïnventariseerd en, indien en voor 
zover m ogelijk, in geld te w orden u itgedrukt. De w e lvaartsw inst w o rd t 
gedefin ieerd ais de netto  som van de voor alle relevante partijen u it het 
p ro ject voortv loe iende voor- en nadelen. De nationale "w in s t"  (o f 
“ verlies") be tre ft dan de ne tto  som van de voor alle in het land geves­
tigde  partijen u it het pro ject voortv loe iende voor- en nadelen.

De maatschappelijke kosten-batenanalyses van ProSes hebben dus to t 
doei om, w aar m ogelijk, naast een ram ing van de kosten voor m aatre­
gelen aandacht te besteden aan de baten die bereikt w orden bij de 
beoogde verbetering  van de ve iligheid tegen overstrom en (O verschel­
de), de toegankelijkhe id  en de natuurlijkhe id . Bij de a fw eg ing  w o rd t 
rekening gehouden m et de eventuele externe effecten van de ing re ­
pen, m et name voor het m ilieu, de natuur en de ve iligheid. Deze e ffec­
ten, welke z ichtbaar zijn gem aakt in de Strategische m ilieue ffec ten ­
rapportage, O ntw ikkelingsschets 2010 Schelde-estuarium , zijn waar 
redelijkerw ijs m ogelijk  in de m aatschappelijke kosten-batenanalyses 
m eegenomen.

3.2 Probleemanalyse

Een belangrijk onderdeel van een M KBA is het verrichten van een p ro ­
bleemanalyse. D it is het in beeld brengen van de problem en en kne l­
punten die te verw achten zijn bij vo o rtze ttin g  van de (huid ige) situatie , 
zonder de u itvoe ring  van de te beschouwen m aatregelen o f projecten. 
D it is n ie t gelijk aan niets doen. In de probleem analyse d ien t te w orden 
uitgegaan van de meest waarschijnlijke on tw ikke ling  zonder het te 
beschouwen project. Deze analyse is van belang voor het defin iëren 
van concrete m aatregelen en projecten, die de problem en en kne lpun­
ten het hoofd  kunnen bieden. In de M KBA's voor de O ntw ikke lings-
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schets hee ft de probleemanalyse betrekking  op ve iligheid tegen over­
strom en (Overschelde), toeganke lijkhe id  en de natuurlijkhe id .

3.3 Nulalternatief en projectalternatieven

In een M KBA w o rd t de o n tw ikke ling  m et u itvoe ring  van het pro jecta l- 
te rna tie f vergeleken m et het nu la lte rna tie f. Het nu la lte rna tie f is de 
o n tw ikke ling  zonder u itvoe ring  van het project. D it w il echter n ie t zeg­
gen da t het nu la lte rna tie f bestaat u it ‘ niets doen' o f per de fin itie  ‘be­
staand beleid ' is. O ok zonder het pro ject moeten de situatie zich zo 
goed m ogelijk  ontw ikke lingen. Daarom is het nu la lte rna tie f voor een 
pro ject een com binatie  van de beste, andere aanw ending van de be­
schikbare investeringsm iddelen en de best m ogelijke andere oplossin­
gen voor het probleem.

U it de probleemanalyse komen de pro jecta lternatieven vo o rt die be­
doeld zijn om de verw achte  problem en en knelpunten op te lossen. 
Deze pro jecta lternatieven w orden in een M KBA op maatschappelijke 
ren tab ilite it a fgew ogen tegenover het nu la lte rna tie f.

3.4 Effecten

De effecten van een m aatregel is het verschil tussen de effecten van 
het nu la lte rna tie f en het pro jecta lte rna tie f. De effecten van de p ro ­
jecta lte rnatieven kunnen w orden opgesp litst in directe en indirecte 
effecten. De directe effecten om vatten  alle welvaartseffecten die to e ­
vallen aan de e igenaa r/exp lo itan t van het pro ject o f aan de gebruikers 
daarvan pius alle externe effecten die voortkom en u it de aanleg, het 
bestaan en het (directe) gebru ik van de in frastructuur. De directe 
effecten bestaan b ijvoorbeeld u it de investering en de beheer- en 
onderhoudskosten van het p ro ject en de baten voor de gebruikers van 
het project, zoals transportba ten. De externe effecten zijn de effecten 
voor diegenen die n ie t deelnemen aan het pro ject, maar daar wel 
d irect gevolgen van ondervinden, b ijvoorbeeld de effecten op natuur, 
m ilieu en externe ve iligheid.

De effecten die via de directe effecten w orden doorgegeven aan ande­
re delen van de econom ie, b ijvoorbeeld aan afnem ers/toeleveranciers 
w orden indirecte effecten genoem d. Bij perfect werkende m arkten 
vorm en deze doorg iftes echter geen add itione le  w elvaartseffecten bo ­
ven de reeds genoemde directe e ffecten. A dd itione le  welvaartseffecten 
kunnen alleen ontstaan w anneer er sprake is van im perfecte m arkten 
o f w anneer het pro ject invloed heeft op de w erk ing  van deze m arkten. 
T o t de indirecte effecten w orden ook de herverdelingseffecten tussen 
deelnemers gerekend, deze kunnen per saldo verwaarloosbaar klein 
zijn, maar voor betrokkenen van em inent belang. Het kw antificeren 
van add itione le  indirecte w elvaartseffecten op een w etenschappelijk 
ve ran tw oorde  w ijze is een gecompliceerde ondernem ing en er zijn nog 
geen onbetw iste  en exacte methodes beschikbaar. Daarom is besloten 
de M KBA te beperken to t  de hoofd lijnen  m et een kw alita tieve  analyse 
van de (m ogelijke) indirecte e ffecten. Een dergelijke benadering b iedt 
vo ldoende in form atie  voor de strategische beslu itvorm ing  en een nu t 
een noodzaak discussie.
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3.5 Algemene uitgangspunten

V oor het opstellen van de M KBA's ve iligheid tegen overstrom en to e ­
gankelijkheid en natuurlijkhe id , zijn een aantal algemene u itgangspun­
ten opgeste ld1:

Geografische afbakening voor de te bestuderen maatregelen

De gebiedsafbakening in de M KBA's kom t overeen m et de gebiedsaf­
bakening in de Langeterm ijnvisie. De grens bovenstroom s lig t bij de 
sluizen van G ent en de m ondingsgebieden van de zijriv ieren. De zoet- 
w ateraanvoer u it de Bovenschelde en de on tw ikke lingen  op de z ijriv ie ­
ren en kanalen die op de Schelde u itkom en, w orden ais exogeen be­
schouwd. Benedenstrooms om vat het estuarium de Schelde en haar 
m ondingen, inclusief de V lakte van Raan en andere ond iepw atergeb ie- 
den. De vaarwegen zijn opgenom en to t de grens van het nautische 
beheer m et ais indicatieve grens de loodskru ispunten w este lijk  voorb ij 
het Scheur. De haven van Zeebrugge en de bijbehorende vaargeul Pas 
van het Zand vallen buiten het gebied. Behalve de rivier de Schelde 
zelf, om va t het gebied w aarop de langeterm ijnvisie  betrekking  heeft 
ook de oevers to t aan de hoo fdw ate rke ringen.

Geografische afbakening voor de kosten en baten

Het gebied w aar de effecten en baten te rechtkom en, is een ander ge­
bied dan het gebied w aar de e ffecten w orden gegenereerd. O m da t het 
over een bilateraal pro ject gaat, zullen de baten w aar m ogelijk  zowel 
voor Nederland ais voor V laanderen in kaart w orden gebracht. In de 
M KBA Toegankelijkheid w orden ook de effecten op Europese schaal 
geanalyseerd. De kosten w orden toegewezen aan de projecten en de 
m aatregelen ongeacht de partij die de kosten zal (w illen) dragen.

Discontovoet en netto contante waarde

O m  de huidige waarde van toekom stige  kosten en baten te bepalen, 
w orden zij verdisconteerd m et de relevante d iscontovoet.
In de M KBA's is gebru ik gem aakt van drie d iscontovoeten, d it zijn 3% , 
4%  en 7 % 2. De centrale d iscontovoet in de M KBA's is 4% . De kosten 
en baten w orden m et de d iscontovoeten geactualiseerd naar het jaar 
2004. In de kosten-batenanalyse van de ve rru im ing  van de vaarweg 
w orden de d iscontovoeten ais vo lg t toegepast:

De kosten w orden geactualiseerd a rato van 4% ;
De baten to t  2030 w orden geactualiseerd a rato van 3%  en 
4% ;
De baten to t  one ind ig  w orden geactualiseerd a rato van 7% .

V oor het con tan t maken van alle baten en kosten, w o rd t gebru ik ge­
m aakt van de netto  contante  waarde (NCW ). Een pro ject is (maat-

1 CPB/V ito, N otitie  A lgem ene U itgangspunten MKBA W esterschelde, december 2002

2 Advies van de Adviesraad MKBA 1 0 /1 1 /2 0 0 3 : Rekeninghoudend m et het aantal u it te 

voeren MKBA's en de verschillen inzake m ethodiek tussen Vlaanderen en Nederland heeft de 

Adviesraad MKBA drie te hanteren d iscontovoeten geselecteerd: 3% , 4%  en 7% .



schappelijk) rendabel indien de ne tto  contante  waarde positie f is. V oor 
een pro ject j w o rd t de NCW  berekend ais:

waarin t  de lopende index voor de jaarlijkse kosten- en batenposten 
(u itg ed ru k t in constante prijzen), Tj de levensduur van het pro ject, en r 
de gehanteerde d iscontovoet. Bjt - Kjt staat voor het verschil tussen de 
baten en kosten van een pro ject gedurende de levensduur van het 
project.

Tijdshorizon en referentiejaren

De tijdshorizon is de periode w aarover de effecten berekend w orden. 
W anneer een pro ject een duidelijke afgebakende (technische) looptijd  
heeft is de tijdshorizon voor de NCW  gelijk aan de looptijd  van het 
project. In de M KBA is de tijdshorizon allereerst gelijk gesteld aan het 
streefbeeld u it de langeterm ijnvisie, da t is het jaar 2030. Na 2030 is 
rekening gehouden m et de restwaarde van het project. A fhanke lijk  van 
het tijds tip  van de te verw achten problem en en effecten is in bepaalde 
projecten een tijdshorizon aangehouden die verder k ijk t dan 2030.

Ais u itgangspunt werden 3 referentiejaren naar voren geschoven, m et 
name 2010, 2020 en 2030. De referentiejaren zijn van belang om het 
optreden van knelpunten in de tijd  te kunnen bepalen. Deze indeling is 
u ite inde lijk  alleen toegepast in de M KBA toegankelijkhe id.

O m  vo ldoende rekening te kunnen houden m et de invloed van de 
zeespiegelrijzing is bij het them a ve iligheid tegen overstrom en een 
toekom st verkend to t  het jaar 2100. V oor de natuurlijkheid  is de to e ­
kom st in drie periodes verdeeld, to t 2030, van 2030  to t 2050 en daar­
na (de restwaarde).

Omgevingscenario's

De M KBA's maken gebru ik van drie door het CPB ontw ikke lde  m on­
diale omgevingsscenario 's om de robuustheid van het m aatschappelijk 
rendem ent van de pro jecta lternatieven te toetsen, d it zijn: Global 
C om petition , European C oord ina tion  en D ivided Europe. Deze scena­
rio 's geven een redelijke bandbreedte voor m ogelijke economische 
on tw ikke lingen  in de wereld om ons heen.

G loba l C om pe tition
In d it scenario, gekenm erkt door hoge economische groei, lig t de na­
druk op in ternationale  concurrentie  en een zeer dynamische techno lo ­
gische o n tw ikke ling . Het algehele ve rtrouw en in het m arktm echanisme 
le id t to t  een re la tie f vrij verkeer van goederen en diensten. Binnen Eu­
ropa is sprake van beleidsconcurrentie tussen staten en treed t verdere 
liberalisering en deregulering op. D it hee ft een gro te  economische d y ­
nam iek en een gro te  d iffusie van technische kennis to t gevolg. De sec- 
to rs truc tuu r verandert en is aan dynam iek onderhevig. De (hoge) eco­
nomische groei gaat gepaard m et een re latie f sterke vraag naar hoog-

NCW ( j)  = '£
^  B ;t- K
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waardige producten (upgrad ing). Deze upgrad ing  van het goederen­
pakket in de industrie tem pert de toenam e van fysieke productie  enigs­
zins (dem ateria lisatie).

De w ereldhandel g roe it in d it scenario jaarlijks m et gem iddeld 7 ,4%  in 
de periode to t 2020, te rw ijl de economische groei in W est-Europa ge­
m iddeld jaarlijks 2 ,8%  bedraagt in dezelfde periode. Na 2020 daa lt de 
economische groei in W est-Europa to t gem iddeld 2 ,3%  per jaar. D it 
w o rd t m et name ingegeven door de verw achte daling van de beroeps­
bevo lk ing

European C oord ina tion
In d it scenario tree d t een verregaande Europese in tegra tie  op, die sa­
m engaat m et een redelijk hoge economische groei. M ondiaa l is er een 
zeker isolationism e tussen de gro te  blokken in de w ereld. Er is een Eu­
ropees beleid op het gebied van transport, energie, m ilieu, m ob ilite it 
en in frastructuur. Daarin past ook meer belangstelling voor productie  
en gebru ik van m ilieuvriende lijke  energiedragers, alsmede gebru ik van 
lichte materialen en schone m otoren. Zowel tussen de lidstaten van de 
EU ais tussen de overheid en bedrijfsleven v in d t sam enwerking plaats 
op diverse beleidsterreinen. Aan so lidarite it en sociale cohesie w o rd t 
g ro o t belang gehecht. De w ereldhandel g roe it in d it scenario gem id ­
deld 6,1 % jaarlijks, te rw ijl de economische groei in W est-Europa ge­
m iddeld 2 ,4%  per jaar bedraagt in de periode to t 2020. Na 2020  daalt 
de economische groei in W est-Europa to t gem iddeld 1,8%  per jaar.

D iv id e d  Europe
In d it scenario w e rk t noch het m arkt-, noch het coörd inatiem echanis­
me in Europa goed. Sociaal-economische problem en w orden n ie t goed 
aangepakt, laat staan opgelost. De Europese concurrentiepositie  ve r­
s lechtert en de economische groei b lijft in Europa derhalve achter bij 
die in N oord -Am erika  en Azië. In genoem de landenblokken is de eco­
nomische groei wel redelijk sterk. Zwakke economische groei, trage 
technische o n tw ikke ling , w e in ig  on tp loo iingsm oge lijkheden op sociaal- 
cultureel gebied, geringe voo rtgang  bij het oplossen van m ilieuprob le ­
men typeren Europa. De consum ptie- en producties tructuur is laag­
w aard iger dan in de andere scenario's. De w ereldhandel neem t in d it 
scenario jaarlijks m et gem iddeld 4%  toe, te rw ijl de economische groei 
in W est-Europa gem iddeld 1,4%  per jaar bedraagt in de periode to t 
2020. Na 2020 daalt de economische groei in W est Europa to t gem id ­
deld 0 ,7%  per jaar.

In onderstaande tabel w orden de belangrijkste on tw ikke lingen  van de 
drie scenario's weergegeven.

Tabel 2 .1: O n tw ikke ling en  per scenario, jaa rlijkse  m uta ties in  %
Scenario: GC: Ho »e g roe i EC: G em id d e ld e  g roe i DE: Lage g roe i

Periode: 2 0 0 0 -2 0 2 0 2 0 2 1 -2 0 3 0 2 0 0 0 -2 0 2 0 2 0 2 1 -2 0 3 0 2 0 0 0 -2 0 2 0 2 0 2 1 -2 0 3 0

BBP W est-E uropa 2 ,8 2,3 2 ,4 1,8 1,4 0,7

BBP N ederland 3,25 2,3 2 ,7 1,8 1,5 0,7

BBP V laanderen 2 ,8 2,3 2 ,4 1,8 1,4 0,7

Bron: CPB, 2004
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De verschillen in groei van het Bruto Binnenlands Product (BBP) tussen 
Nederland en Vlaanderen voor de periode to t 2020 w orden ve roo r­
zaakt door verschillen in on tw ikke lingen  van de beroepsbevolking.
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Deel A Veiligheid tegen overstromen
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4 Inleiding

4.1 Doei

De M KBA gerich t op ve iligheid tegen overstrom en hee ft betrekking  op 
de Overschelde. De Overschelde is in het Tweede M em orandum  van 
overeenstem m ing tussen V laanderen en Nederland aangegeven ais 
m ogelijke m aatregel om de ve iligheid tegen overstrom en te ve rbe te ­
ren.

De Overschelde is een ve rb ind ing  tussen de W esterschelde en de Oos- 
terschelde. Het p ro ject beoogt een voorz ien ing  om tijdens storm vloe- 
dom standigheden het teveel aan w a te r in de W esterschelde en de Zee- 
schelde op te vangen in de Oosterschelde. De te bereiken w aterstand- 
verlag ing in het oosten van de W esterschelde en de Zeeschelde be­
perkt het risico van overstrom en in zowel Nederland ais Vlaanderen.
De Overschelde is één van de m aatregelen welke in de Actualisatie  van 
het Sigmaplan worden gewogen om de ve iligheid tegen overstrom en 
in Vlaanderen te optim aliseren.

4.2 Onderzoek

O m  de kosten en baten van de Overschelde te verkennen, heeft Pro­
Ses drie onderzoeken uitgezet. D it zijn:

■ Kosten en baten van de Overschelde. M o g e lijke  oplossing tegen 
overstrom en in  N ederland  en V laanderen? U itgevoerd  doo r V ito .

Doelstelling van de M KBA van de Overschelde is het toetsen van 
de kosten en baten van de Overschelde bij voor het p ro ject gunsti­
ge aannames; re la tie f lage kosten en re la tie f hoge baten. D it om de 
nu t en noodzaak van de Overschelde te verkennen.

De studie is tevens inpu t geweest voor de M KBA van het Sigma­
plan.

■ Case studies voor overstrom ingsschade in de d ijk ringgeb ieden  30, 
31 en 32. U itgevoerd  d oo r H KV  L ijn  in  W ater.

Doei van het onderzoek is het schatten van de (maximale) ve r­
w achte schade in Nederland (Zeeland) in de situatie m et en zonder 
Overschelde, bij een overstrom ing  van het beschouwde gebied. 
M e t deze in form atie  zijn in de M KBA van de Overschelde de e ffec­
ten in term en van verm eden risico's bepaald.

Het onderzoek hee ft zich gerich t op de d ijkringgebieden 30, 31 
(beide Zuid-Beveland) en 32 (Zeeuwsch-Vlaanderen).

■ K ostenopste lling  Overschelde t.b .v. M KBA en S-MER ProSes. U it­
gevoerd doo r B ouw d ienst R ijkswaterstaat.
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Doelstelling van d it onderzoek is de kosten ramen van de O ve r­
schelde m et behulp van de PRI-systematiek. Deze kosten vorm en 
inpu t voor de M KBA van de Overschelde.

15



4 .3  Leeswijzer

In hoo fdstuk 5 zullen achtereenvolgens de resultaten van de drie o n ­
derzoeken beschreven w orden. W e beginnen m et het e indproduct, de 
kosten en baten van de Overschelde. Vervolgens gaan we in op de 
tw ee onderzoeken van HKV en de Bouwdienst RWS die ais inpu t heb­
ben gediend voor de M KBA. W e sluiten d it deel in hoo fdstuk 6 af m et 
de eindconclusies en aandachtspunten.
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5 Onderzoeksresultaten

5.1 Kosten en baten van de Overschelde

U it de studie b lijk t da t de kosten van de aanleg en onderhoud en be­
heer van de Overschelde to t 2100 aanzienlijk hoger zijn dan de baten. 
Zie onderstaande tabel voor een sam envattend overz ich t van de kosten 
en baten.3

Tabel 5.1: Kosten en baten van de Overschelde (m ilja rd  euro)
Overschelde

Investeringsbedrag (niet-geactualiseerd) > - 1,5
Geactualiseerde to ta le  kosten 1,6
Geactualiseerde ve iligheidsbaat to t  2100 0,8

Andere effecten to t  2100 (Oosterschelde, na­
tuur)

PM

Saldo to t 2100 - 0 ,8
Restwaarde na 210 0* 0,7
Saldo - 0,1

* Restw aarde is ee rde r m ax im a le  in sch a ttin g , u itgaande  van een b lijven de  zeesp iege lrij- 

z ing , econom ische g roe i en bij 4 %  ve rd isco n te rin g  

Bron: V ito , 20 04

Kosten

De investeringskosten zijn geraamd op m inimaal 1,5 m iljard euro 
(prijspeil 2004) volgens de PRI-systematiek van de Nederlandse Bouw ­
dienst R ijkswaterstaat. De voornaam ste kosten bestaan u it het bouwen 
van de kering, het baggeren van het kanaal en de aanleg van bruggen. 
De beheers- en onderhoudskosten bedragen ca. 2 p rocent van de 
n ieuw bouw kosten  per jaar. O m da t de kostenram ing zeer onzeker is, 
lig t de bandbreedte van de kosten tussen -25%  en + 100% .

Baten

De to ta le  baten zijn geschat op bijna 0 ,8  m iljard euro. De baten be­
staan u it het verm eden risico en de vermeden kosten in V laanderen en 
Nederland. Het verm eden risico is de ve rm indering  van het overstro- 
m ingsrisico ten opzichte van het nu la lte rna tie f. Het overstrom ingsris ico 
is gelijk aan de kans op overstrom en maal de schade die op treed t bij 
overstrom ing.

Het grootste deel van de baten heeft betrekking  op het verm eden risi­
co in Vlaanderen (651 m iljoen euro). De verm eden kosten van d ijkve r­
hogingen bedragen in Vlaanderen ruim  13 m iljoen euro. In Nederland 
kan door de uitstel van d ijkverhog ingen een kost van 84 m iljoen euro 
verm eden w orden. Naar ve rhoud ing  is de im pact op verm eden risico's 
in Nederland verwaarloosbaar (ca. 11 m iljoen euro).

3 Kosten en baten op basis van 4%  d iscontovoet en een gem iddeld economisch groeiscenario
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In de studie is geen rekening gehouden m et m ogelijke negatieve e ffec­
ten van de Overschelde op de Oosterschelde.

Saldo

U it bovenstaande gegevens b lijk t da t to t  2100  de he lft van de to ta le  
kosten, nam elijk 0 ,8 m iljard, kan w orden terugverd iend. Het saldo 
kom t h ie rdoor u it op een negatie f resultaat van 0 ,8 m iljard. Zelfs ais 
een maximale inschatting van de restwaarde na 2100  w o rd t m eege­
nomen kunnen de m inimaal ingeschatte kosten n iet w orden te rugve r­
diend.

5.2 Case studies voor overstromingsschade in de dijkringgebieden 
30, 31 en 32

U it het onderzoek van HKV is gebleken da t naast een verm indering  
van de overstrom ingsschade de Overschelde le id t een kleinere over- 
strom ingskans van de d ijkringen 30, 31 en 32 va nu it de W esterschelde. 
In deze studie w orden geen uitspraken gedaan over het aantal dode lij­
ke slachtoffers, om dat m om enteel nog veel onderzoek gaande is naar 
de w ijze w aarop d it aantal w o rd t berekend.

De resultaten van de berekeningen voor de verm eden overstrom ings­
schade w orden weergegeven in onderstaande tabel.

Tabel 5.2: Vermeden overstrom ingsschade
V erm eden schades b i j  1 / 4 0 0 0 e + om stand ig hed en

D ijk ringn r. O vers trom ingsschade  

1/4 0 0 0 e: h u id ig  (M € )

O vers trom ingsschade  

1/4 0 0 0 e: O versche lde  

(M € )

Verm eden

schade

Percentage

(% )

30 839 0 839 100

31 776 0 776 100

32 992 0 992 100

Totaal 2 .6 07 0 2 .6 07 100

V erm eden schades b i j  1 /1 0 .0 0 0 e om stand ig hed en

D ijk ringn r. O vers trom ingsschade  

1 /1 0 .0 0 0 e: hu id ig  

(M € )

O vers trom ingsschade  

1 /1 0 .0 0 0 e: O ve rsche l­

de (M € )

Verm eden

schade

Percentage

(% )

30 1.452 828 624 43

31 1.023 0 1.023 100

32 1.383 1.145 238 17

Totaal 3 .8 58 1.973 1.885 49

Bron: HK V  Lijn in W a te r

De m aatregel Overschelde le id t to t een kleinere overstrom ingskans, 
aangezien het veiligheidsniveau van de d ijkringen toeneem t. O n de r­
staande tabel illustreert dit.

Tabel 5.3: O verstrom ingskans d ijk ringen
D ijk rin g H u id ig e  s itua tie M e t O verschelde

30 1/4 0 0 0 e « 1/4 0 0 0 e -  1 /1 1 .0 0 0  (loca tie  bres 2)

31 1/4 0 0 0 e 1 /1 2 .0 0 0 e (loca tie  bres 3) -  1/3 5 .0 0 0 e (loca tie  bres 4)
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32 174000e 174000e -  1735.000e (equivalent locatie bres 4)

Bron : H K V  Lijn in W a te r

In de loop van het onderzoek is HKV gevraagd enkele berekeningen u it 
te voeren ten behoeve van de a fw eg ing  van de Doel-P rosperpolder en 
een S torm vloedkering te Oosterweel.
1. bij inzet van de Doel-P rosperpolder b lijf t  de overstrom ingsschade 

ten opzichte van de huid ige situatie  gelijk bij 1 /1 0 .00 0 e om stan­
digheden;

2. bij inzet van de s to rm vloedkering  te O osterw eel neem t, door de 
hogere topw aterstanden ten opzichte van de huidige situatie , de 
overstrom ingsschade bij 1 /1 0 .00 0 e om standigheden m et ongeveer 
8%  toe;

3. door klim aatverandering  (m iddenscenario) kan de overstrom ings­
schade in het zichtjaar 2100  m et ongeveer 40%  toenem en ten op ­
zichte van de huidige situatie . D it ondanks een d ijkve rhog ing  inge­
geven door hogere storm vloedstanden, om het 1/4 0 0 0 e ve ilig ­
heidsniveau te handhaven.

5.3 Kostenopstelling Overschelde

De bouw dienst R ijkswaterstaat hee ft ten behoeve van de M KBA de 
kosten opgesteld van de Overschelde. De Bouwdienst hee ft daarvoor 
een planschets en een kostenbew erk ing  u itgevoerd.

In de technische schets van de Overschelde is in eerste instantie aan 
weerszijden van het kanaal een strook van 240 m in terge tijde  gebied 
opgenom en, to taal ca. 160 ha. D it d ien t ais e rosiebuffer om de nieuwe 
Deltadijken langs de Overschelde ve ilig  te stellen tegen erosie van de 
kanaal bodem en is tevens n ieuw  natuurgebied. O m da t bij de aanleg 
van de Overschelde, natuurgebied in de Oosterschelde verloren gaat, 
d ien t 260 ha natuurcom pensatie  in de vorm  van natte  na tuur plaats te 
vinden. Aanvullend op de Overschelde ais ve ilighe idspro ject w o rd t 
daarom nog 100 ha extra  na tuur ten westen van het Overschelde ka­
naal ingepast naar een schets aangere ikt door ProSes.

De to ta le  geraamde kosten voor de Overschelde inclusief na tuurcom ­
pensatie en de kosten voor beheer en onderhoud zijn ais vo lg t:

P R I-ram ing  (a fg e ro n d , excl. BTW ) €  1 .5 00  m iljoen

Jaarlijkse beheer en on derhoudskos ten €  16 m iljoen

W egens planonzekerheden kan het aanlegbedrag ook het dubbele 
bedragen, €  3 m iljard.
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6 Conclusie en aandachtspunten

6.1 Conclusie

U it de studie van de Overschelde b lijk t da t de kosten van de O ve r­
schelde hoog zijn en n iet opwegen tegen de baten. De resultaten van 
deze studie zijn aangeboden aan de A fde ling  Zeeschelde van AW Z 
voor verdere a fw eg ing  van a lternatieven in het kader van de Actua lisa­
tie van het Sigmaplan.

6.2 Aandachtspunten

■ De effecten van de Overschelde zijn ge toe ts t bij voor het pro ject 
gunstige aannames: re la tie f lage kosten en re la tie f hoge baten.

■ De Overschelde bevind t zich nog in de planfase, w aardoor er on t- 
w erponzekerheden bestaan. H ierdoor is er onvo ldoende in form atie  
om te komen to t  een goed onderbouw de nauwkeurige inschatting 
van de kosten. V oor een nauwkeurigere kostenram ing zijn nader 
u itgew erkte  plannen voor de Overschelde nodig.

■ Er zijn diverse onzekerheden, onder andere:
□ Is het toe laatbaar dat 20 á  40 m iljoen m3 materiaal (klei en 

zand) in het kanaal erodeert en rich ting  Oosterschelde 
s troom t om daar te bezinken? H ierop is wel de kostprijs 
gebaseerd, maar kan op gro te  m ilieubezwaren stuiten.

□ V oor de a fvoer van gebaggerd materiaal is geen bekende 
bestemm ing. In de kostprijs is een vervoersafstand van 10 
km aangehouden, d it kan echter veel duurder u itpakken.

□ Misschien m oet de Overschelde tw ee keer zo g ro o t worden 
voor vo ldoende n u ttig  e ffect.

□ Het on tw erp  van het s to rm -in laa tw erk  is heel b ijzonder; ze 
m oet w e llich t bij een waterstandverschil van 6 o f 7 m geo­
pend kunnen w orden.

□ M oge lijk  zijn compensatie maatregelen o f a fkoop regelin ­
gen voor na tuur en visserij nodig.

□ M oge lijk  is extra  onderhoud van havens en geulen wegens 
toevoer van W esterschelde slib naar de Oosterschelde no ­
dig.

■ Er is geen aparte analyse u itgevoerd voor de bepaling van de e ffec­
ten op de landbouw . O p d it pun t w ijk t de M KBA af van de M KBA 
van de natuurpro jecten.

■ Effecten van de Overschelde op de Oosterschelde zijn in de M KBA 
n ie t meegenomen. Bijvoorbeeld het e ffec t op de d ijkhoogte  rond de 
Oosterschelde en de m ilieu-effecten.

■ De u itgangspunten voor berekening van het verm eden risico is in 
V laanderen en Nederland n iet vo lled ig  identiek, enerzijds om dat er 
een verschillende vraagste lling  w o rd t gehanteerd. V oor Nederland 
werd enkel a fge toe ts t o f in de meest gunstige om standigheden de 
verm eden risico's een belangrijke ve iligheidsbaat zouden kunnen 
zijn. Anderzijds w a t b e tre ft het bepalen van de vervangingswaarde. 
In V laanderen w o rd t de m ethode van het W a te rb ou w kun d ig  Labo 
(W HL) gebru ikt. In Nederland w o rd t gerekend m et de Standaard­
m ethode Schade en S lachtoffers ais gevo lg  van overstrom ingen.
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■ N iet alle schadecategorieën zijn in de berekening meegenomen, 
zoals opru im ingskosten, cu ltuurh istorische gebouw en, nutsvoorz ie ­
ningen en slachtoffers.

■ Verm eden kosten Nederland: de berekening van n ieuw  tijds tip  d ij- 
kaanleg is op een vereenvoudigde w ijze berekend.

6.3 Adviesraad MKBA

De Adviesraad fo rm u le e rt geen bedenkingen bij het docum ent Kosten
en baten van de Overschelde, u itgevoerd door V ito .
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Deel B Toegankelijkheid
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7 Inleiding

7.1 Achtergrond en doei

O m  de toegankelijkhe id  van de vaarweg van de Schelde te verbeteren 
w o rd t gekeken naar een verd iep ing  cq ve rru im ing  van de vaarweg van 
de Schelde.

De maatschappelijke kosten-batenanalyse van de ve rru im ing  van de 
vaarweg van de Schelde hee ft to t  doei het nu t en de noodzaak van de 
ve rru im ing  in beeld te brengen.

Het onderzoek naar de maatschappelijke w elvaarte ffecten , u itged ruk t 
in kosten en baten, van de verru im ingsalternatieven is u itgevoerd door 
het Centraal Planbureau in sam enw erking m et de Vlaamse instelling 
voor technologisch onderzoek.

In overeenstem m ing m et het Tweede m em orandum  van Vlissingen zijn 
ais p ro jecta lternatieven een ve rru im ing  to t  12,5 meter, 12,8 m eter en
13.1 m eter getijongebonden benoem d, m et een kielspeling voor het 
tra ject V lissingen-D eurganckdok van 12 ,5% . Ais nu la lte rna tie f w o rd t 
gerekend een d iepgang van 11,85 m eter m et een kielspeling voor het 
tra ject V lissingen-D eurganckdok van 12,5% .

7.2 Aanpak onderzoek

O m  het onderzoek op hoofd lijnen  naar de kosten en de baten van de 
ingreep u it te voeren, is een gedegen probleemanalyse noodzakelijk. 
M e t andere w oorden welke problem en en knelpunten w orden ve r­
w ach t bij een vo o rtze tting  van de huidige situatie. In het hu id ig  onder­
zoek vorm en de groei van de conta inerstrom en en de toenem ende 
schaalgrootte  van de schepen de belangrijkste knelpunten. Deze p ro ­
blem atiek w o rd t nog verste rkt door het s trik te r w orden van de vaar- 
schema's van de reders.

Vervolgens is vo ldoende inzicht nod ig  in de autonom e ontw ikke lingen  
en pro jectgebonden on tw ikke lingen  die zich zullen voordoen in de HH- 
range. D it inzich t is cruciaal om een a fw eg ing  van de kosten en baten 
tussen het nu la lte rna tie f en de pro jecta lternatieven te maken.

O m  deze ve rge lijk ing  in de M KBA m ogelijk  te maken, zijn een aantal 
studies in de m arkt geplaatst, werd door het CPB onderzoek ve rrich t 
naar de o n tw ikke ling  van de overslag in de HH-range en de scheeps- 
g ro o tteo n tw ikke lin g  van containerschepen in de HH-range en werden 
een aantal u itgangspunten cq aannames gehanteerd. De gehanteerde 
aannames hebben betrekking  op de o n tw ikke ling  van de havens in de 
voor de conta inervaart relevante regio, de Le H avre-H am burg  range. 
Schematische voorste lling  zie pag. 25

Daarnaast is een quick scan gem aakt van de potenties van voorhavens 
in de p raktijk  en is een verkenn ing  gem aakt van de huid ige en to eko m ­
stige on tw ikke lingen  in de havens van Zeebrugge en Vlissingen. De 
resultaten hiervan zijn derhalve n ie t m eegenomen in de kosten-
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batenanalyse, maar geven een inzich t in de com p lex ite it van de haven­
en conta inerw ere ld. Zie bijlage B en C
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7.2 .1  Specialistische deelstudies

■ Vaarschema's verdere verd iep ing  W esterschelde (AWZ, A fde lin g  
M aritiem e  Toegang)

Het doei van de studie bestaat erin na te gaan w a t de invloed van 
een verdere verd iep ing  van de W esterschelde to t 128 dm en 131 
dm is op de getij a fhankelijke vaart. Hierbij w o rd t in het b ijzonder 
de invloed nagegaan op de maximaal m ogelijke d iepgang en de 
g roo tte  van de vaarvensters van schepen m et een d iepgang gele­
gen tussen de ge tij-onafhanke lijke  d iepgang en de maximaal m o­
gelijke diepgang.

■ M ark taandee lm ode l voor de conta inersector, u itgevoe rd  door  
Ecorys ism VUB en UA

Doei van het onderzoek is het on tw ikke len  van een econom etrisch 
model dat de m arktaandelen verk laart van de havens in de HH- 
range in de conta inersector, en het verzamelen van relevante c ij­
fers om het model te kunnen schatten.

In de M KBA van het CPB is het model geb ru ik t om de toekom stige 
m arktaandelen alsmede de effecten van de ve rru im ing  van de 
vaarweg van de Schelde op de toeganke lijkhe id  van de Antw erpse 
haven (in term en van kosten en baten) te bepalen. Bij ve rru im ing  
is te verw achten da t de aanloopweerstand geringer zal zijn dan 
zonder ve rru im ing , w aardoor het m arktaandeel van A n tw erpen  bij 
ve rru im ing  hoger zal zijn. Het model b iedt de m ogelijkheid deze 
verschillen te kw antificeren  en te waarderen in geld.

■ Kostenram ing verru im ing , u itgevoerd  d oo r B ouw d ienst 
R ijksw aterstaat

Doei van het onderzoek bestaat erin de kosten te ramen voor het 
verru im en van de vaargeul in de W esterschelde en de Beneden 
Zeeschelde to t  500 m opwaarts het D eurganckdok. H ierbij w o rd t 
rekening gehouden met:

■ 3 verru im ingsvarianten 12,5 meter, 12,8 m eter en 13,1 meter;
■ Baggeren van zand van de drempels in de vaargeul;
■ Terugstorten van het zand in N oordzee/estuarium  W ester- 

schelde; ruimen van w rakken in de vaargeul;
■ Aanpassen, vern ieuwen van de geu lw andverded ig ing ;
■ Aanpassen van de scheepvaartbegeleid ing.

■ D irecte baten van de verru im ing , u itgevoerd  doo r Prof. dr. A la in  
Verbeke (ESCA) ism Prof. dr. Theo N otteboom  (IT M M A )

Doei van het onderzoek is het berekenen van de directe baten van 
een ve rru im ing  van de vaarweg van de Schelde, te r aanvulling  en 
te r toe ts ing  van de resultaten van het econom etrisch m odel voor 
de containersector. Bij de berekening w orden de baten per m a rk t­
partij in de vervoersketen berekend.
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■ Scheepvaartbaten van de verruim ing van de vaarweg van de 
Schelde, uitgevoerd door Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV)

De studie heeft to t doei het kw antificeren  van de directe scheep­
vaartbaten van de ve rru im ing  voor de bulksector. De bulksector 
be tre ft het vervoer van ijzererts, kolen, agribu lk, ruwe olie en o lie ­
producten en overig  nat massagoed. De baten hebben betrekking 
op de bulkschepen die de haven van A n tw erpen  aandoen.

■ Nautisch onderzoek van het Schelde-estuarium, uitgevoerd door 
M arin

Het nautisch onderzoek had ais doei het aanleveren van basisge­
gevens voor het on tw e rp  van een verd iepte vaargeul, de M KBA 
Toegankelijkheid en de externe ve iligheid. Het b e tre ft de volgende 
gegevens:
■ Het in beeld brengen van de o n tw ikke ling  en de effecten van 

geavanceerde elektronische navigatiehu lpm iddelen m et het 
oog op het vaststellen van de breedte van de vaargeul (t.b .v. 
on tw erp  vaargeul).

■ Het vaststellen van de verkeersstrom en in de vaargeul naar 
An tw erpen  voor 3 economische scenario's (GC, EC, DE), in 3 
steekjaren (2010, 2020, 2030) m et en zonder verd iep ing  to t
13,1 m (18 scenario's) (t.b .v . de 2 vo lgende vragen)

■ Het vaststellen van de aanvaringskansen voor de 18 verkeers- 
scenario's. (t.b .v. externe veiligheid)

■ Het vaststellen van de reistijdverliezen in hogergenoem de 18 
verkeersscenario's. (t.b .v . MKBA)

■ Toekomstig transport gevaarlijke stoffen (Wester)Schelde /  actua­
lisatie risicocontouren, uitgevoerd door DNV

In deze studie w o rd t nagegaan w a t de invloed van een ve rru im ing  
van de vaargeul van de Schelde is op de externe veiligheid.

■ Kengetallen externe kosten goederentransport, uitgevoerd door 
Vito

Doelstelling van de studie is om kengetallen te genereren en o n t­
w ikkelen voor de externe kosten van transport.

O nder externe kosten w orden de kosten van de effecten van het 
goederentransport op het leefm ilieu (luch tve ron tre in ig ing , klim aat, 
gelu id), congestie en ongevallen verstaan. Het goederentransport 
va lt uiteen in transpo rt via  de w eg, het spoor, de b innenvaart en 
het m aritiem  transport. De kengetallen w orden u itge d ruk t in euro ­
cent per tonk ilom e te r en zijn gebaseerd op cijfers u it de lite ra tuur, 
m et u itzondering  van de luch tve ron tre in ig ing  w aarvoor specifieke 
inschattingen zijn gem aakt.
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7.2.2 Uitgangspunten en aannames

Afbakening van de te beschouwen havens
In de m aatschappelijke kosten-batenanalyse is de a fbaken ing  van de 
relevante havens een belangrijk gegeven. De baten van de ve rru im ing  
zijn a fhanke lijk  van welke on tw ikke lingen  in de concurrerende havens 
plaatsvinden. M e t betrekking  to t  de m arkt voor het continenta le  ach­
terland zijn voor A n tw erpen  de belangrijkste concurrerende (a lte rna tie ­
ve) havens in de H am burg-Le Havre-range:

Bremen;
Ham burg;
Rotterdam ;
Zeebrugge;
Le Havre.

Rotterdam , H am burg en A n tw erpen  zijn de gro te  spelers in deze 
m arkt, Zeebrugge is de hekkensluiter.

Aannames relevante ontw ikkelingen
Het CPB hee ft m et betrekking  to t  de m ogelijke en relevante o n tw ikke ­
lingen in de HH-range een aantal aannames geform uleerd:

■ In Rotterdam , de belangrijkste concurren t van A n tw erpen , o n t­
staan geen knelpunten voor de containeroverslag. D oor de 
voorziene aanleg van M aasvlakte 2 is d it alleszins realistisch;

■ W illem shavens w o rd t gerealiseerd. Daar W illem shaven zeer 
d ich t bij Brem en/Brem enhaven lig t, betekent d it geen kne lpun­
ten in Bremen en geen belem m eringen voor de toegang voor 
g ro te  containerschepen;

■ Zeebrugge o n tw ikke lt zich m et 'business as usual'. D it betekent 
geen knelpunten in de capacite it van de term inals, maar geen 
nieuwe vaarweg voor de b innenvaart;

■ H am burg w o rd t n iet verder verd iept;
■ A n tw erpen  kent geen andere belem m eringen dan de diepte

van de vaarweg. W a t b e tre ft de capacite it van de terreinen
voor conta ineroverslag is d it een realistische aanname. W a t be­
tre f t de m ogelijke congestie op de achterlandverb indingen 
w o rd t im p lic ie t aangenomen da t deze n ie t g ro te r is dan bij de 
concurrerende havens.

Aannames ontw ikkelingen in Vlissingen
M om entee l v in d t nauwelijks o f geen conta ineroverslag plaats in de 
haven van Vlissingen. M oge lijke  on tw ikke lingen  zijn echter n iet 
u itgesloten. O m  hieraan tegem oet te komen w o rd t in de kosten- 
batenanalyse gerekend m et een n u la lte rna tie f/p ro je c ta lte rna tie f 
m ét en zonder de on tw ikke lingen  te Vlissingen.
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Hiertoe fo rm uleerde het CPB een aantal aannames, zodat de haven 
van Vlissingen kon opgenom en w orden in het m arktaandeelm odel. 
De gehanteerde aannames zijn betw istbaar en arb itra ir, maar m a­
ken het m ogelijk  om vast te stellen o f de realisering van conta ine r­
overslag in Vlissingen van beslissende invloed kan zijn op de baten 
van de verru im ing.

V oor de varianten m et Vlissingen hee ft het CPB aangenomen dat 
de conta ineroverslag in 2030  in het nu la lte rna tie f 3,6 m iljoen TEU 
bedraagt. V oor de modale verdeling van de achterlandstrom en is 
aangenomen dat die vergelijkbaar zal zijn m et Rotterdam.

7.3 Leeswijzer

In d it hoo fdstuk w orden de voornaam ste resultaten toege lich t u it het 
onderzoek naar de meest waarschijn lijke on tw ikke lingen  in de HH- 
range en u it de specialistische studies die u itgevoerd zijn ten behoeve 
van de maatschappelijke kosten-batenanalyse. Vervolgens w o rd t de 
resultaten van de M KBA besproken en w o rd t aangegeven hoe de re­
sultaten u it de verschillende studie hierin ve rw erk t zijn. T o t s lo t w o rd t 
in d it hoo fdstuk stilgestaan bij de belangrijkste conclusies en aanbeve­
lingen.

In bijlage A  w orden de belangrijkste kerngegevens op een rijtje  gezet.
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8 Onderzoeksresultaten

8.1 Onderzoek naar ontwikkelingen in de HH-range (CPB)

De voor de studie relevante on tw ikke lingen  in de HH-range concentre­
ren zich m et name op de conta ineroverslag en de scheepsgrootte van 
de containerschepen.

8.1.1 Containeroverslag van de HH-range

De conta inerstrom en per vaargebied zijn afgeleid van de conta ine r­
overslag van de HH-range volgens model GSM74. O nderstaande tabel 
gee ft de on tw ikke lingen  w eer bij verschillende economische om ge- 
vingsscenario's
De on tw ikke lingen  in de conta ineroverslag zijn exogeen, m et andere 
w oorden, deze w orden n ie t beïnvloed door het wel dan n ie t verruim en 
van de vaarweg van de Schelde.

Tabel 8.1: O n tw ik k e lin g  van de conta ineroverslag in de H H -range p e r  
vaargebied (in 1.000 TEU)__________________________________________________________________

GC EC DE

20 00 2010 2020 20 30 20 10 20 20 20 30 20 10 20 20 2030

V erre  O os ten 68 54 12044 19549 27813 11395 16756 22313 10086 14156 17354

M . O os ten 516 907 1471 2093 858 1261 1679 759 1066 1306

In tra -E u ropa 4233 6906 10408 13749 65 34 8921 11029 49 4 4 55 09 5360

Feeders 20 00 2998 41 49 5035 28 36 35 57 40 3 9 24 10 27 69 2779

Z u id -A m e r ik a 1225 2317 40 47 61 96 2192 34 69 4971 1843 2643 3312

N o o rd -A m e rik a 3673 5561 7777 95 34 5262 66 66 78 49 46 3 4 5575 5860

A fr ik a 1059 1948 3308 49 2 6 1843 28 36 3953 1548 21 58 2628

O v e r ig 219 351 518 672 332 444 539 281 343 366

Totaa l 19779 33031 51 228 7 0 018 31251 43 9 0 9 56172 26 504 3 4 218 38965

Bron: CPB, 2004

8.1.2 Scheepsgrootteontwikkeling containerschepen in de HH-range

De o n tw ikke ling  van de scheepsgrootte in de conta inersector hee ft een 
belangrijke invloed op de verde ling  van de conta inerstrom en tussen de 
havens in de HH-range. Om  vo ldoende in z ic h tte  verkrijgen in de m o­
gelijke toenam e van de scheepsgrootte, moeten de verschillende vaar- 
gebieden w orden onderscheiden.
Daarbij m oet enerzijds rekening w orden gehouden dat de o n tw ikke ling  
van de scheepsgrootte naar ve rw ach ting  m inder g ro o t zal zijn dan de 
toenam e van de conta inerstrom en. Anderzijds dienen een aantal re­
stricties in ogenschouw te w orden genom en. Schepen m et een d iep ­
gang g ro te r dan 15 m eter zullen aanpassingen in veel havens vereisen 
en verdere schaalvergroting dan 12 .000 -13 .000  TEU vereist een v o o rt­
s tuw ing  m et een dubbele m o to r en een dubbele schroef. De 
schaal"econom ies o f scale" die op zee w orden geboekt komen ten 
opzichte van de “ d iseconom ies" te staan bij de behandeling in de ha­
vens.

4 GSM7 staat voo r Goederenstroom m odule 7
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Tabel 8.2: O ntw ikke ling  van de gemiddelde scheepsgrootte in de ver- 
schillende scenario's naar vaargebieden (in TEU)_____________________

GC EC DE

20 00 2010 20 20 20 30 2010 20 20 2030 20 10 2020 2030

V erre  O os ten 54 50 7150 96 00 11400 6950 87 50 10400 65 50 8050 9100

M . O os ten 29 00 3800 51 00 63 00 3700 46 5 0 5500 34 50 42 50 48 00

In tra -E u ropa 350 4 50 940 1000 700 850 950 600 600 650

Feeders 350 4 50 500 600 400 450 500 400 400 400

Z u id -A m e r ik a 25 00 3400 4 7 5 0 61 50 3300 43 5 0 5400 30 50 3800 43 00

N o o rd -A m e rik a 29 50 3600 4 4 0 0 4 9 5 0 3500 40 5 0 44 00 33 00 3650 3800

A fr ik a 1800 2400 33 00 4 2 5 0 2350 30 50 3700 21 50 2200 2450

O v e r ig 20 50 2550 32 50 37 50 2500 29 50 3300 23 00 2300 2400

Bron: CPB, 2004

Rekeninghoudend m et de spre id ing rond de gem iddelde g roo tte , het 
aantal TEU per vaargebied en het fe it dat door het CPB w o rd t ve ron ­
dersteld dat een scheepsgrootte van 12 .000 -13 .000  TEU een grens is, 
w o rd t de vo lgende verdeling bekomen.

Tabel 8.3: Scheepsgrootteverdeling per scenario in procenten van de

GC EC DE

Klasse (TEU) 2002 2010 20 20 20 30 2010 20 20 20 30 2010 20 20 20 30

Klasse < 20 00 3 8 % 32% 28% 27% 32% 28% 27% 31% 27% 23%

Klasse 2 0 0 0 -3 0 0 0 13% 10% 3% 0% 12% 4% 2% 14% 9% 8%

Klasse 3 0 0 0 -4 0 0 0 10% 12% 12% 7% 12% 16% 12% 11% 13% 11 %

Klasse 4 0 0 0 -5 0 0 0 12% 13% 11% 9% 13% 10% 8% 13% 7% 7%

Klasse 5 0 0 0 -6 0 0 0 14% 6% 5% 8% 6% 3% 6% 6% 5% 5%

Klasse 6 0 0 0 -7 0 0 0 7% 5% 3% 6% 5% 4% 3% 9% 9% 4%

Klasse 7 0 0 0 -8 0 0 0 6% 9% 4% 3% 9% 4% 4% 8% 10% 9%

Klasse 8 0 0 0 -1 3 0 0 0 0% 13% 34% 40 % 11% 31% 38% 8% 20% 33%

Totaal 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Bron: CPB, 2004

8.2 Vaarschema's verdere verdieping Westerschelde (AW Z, Afdeling  
M aritiem e Toegang)

In de studie is een ve rge lijk ing  gem aakt tussen de huidige toestand en 
een verd iepte vaargeul (128 dm en 131 dm). Ais belangrijkste resulta­
ten kunnen w orden genoemd:

■ Het grootste voordeel van een verdere verd iep ing  van de vaar­
geul naar A n tw erpen  lig t in het onbeperkte  tijvenste r voor 
schepen m et een d iepgang to t 128 dm, respectievelijk 131 dm;

■ De tijvensters van schepen m et een d iepgang g ro te r dan 128 
dm, resp. 131 sm vergro ten m et circa 1 à 3 uur in functie  van 
de d iepgang, de bestem m ing en de vaarrich ting ;

■ Bij een verdere verd iep ing  ve rg roo t de maximaal m ogelijke 
d iepgang n iet voor de schepen m et bestem m ing achter de slu i­
zen o f de Noordzee- en Europaterm inal. Bij de laatste 2 te rm i­
nals is de kaaidiepte beperkend (maximale d iepgang aan de 
ligplaats voer laagwater: 130 dm). Bij een verd iep ing  van de
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kaaidiepte van de Noordzeeterm inals to t  GLLWS -1 6 6  dm 
w o rd t de m ogelijke d iepgang aldaar 156 dm;

■ Een verdere verd iep ing  laat grotere getija fhanke lijke  schepen 
toe m et bestem m ing Deurganckdok. O ok hier zijn de beper­
kingen in verband m et de kaaidiepte w aardoor de maximale 
d iepgang aan de ligplaats over laagw ater 155 dm bedraagt.

Tabel 8.4: M axim aal mogelijke diepgang b ij getija fhankelijke vaart in 
alle gemiddelde getijomstandigheden_______________________________

V o o r ve rd ie p in g  dm  (1) Na ve rd ie p in g  dm  (2)

I C onta inerschepen

1. O p va a rt

a. Zandv lie ts lu is 153 153

b. D eurganckdok 153 162

c. N oordzee te rm ina l 156 162

2. A fv a a rt

a. Zandv lie ts lu is 140 140

b. D eurganckdok 140 146

c. N oordzee te rm ina l 143 150

II Bulkschepen

1. O p va a rt

a. Zandv lie ts lu is 150 150

b. D eurganckdok 153 159

2. A fv a a rt

a. Zandv lie ts lu is 137 137

b. D eurganckdok 137 143

(1) D iep te  van he t ve rru im in g sve rd ra g  van 1995 in de W estersche lde  en van he t V a lida - 

tied ecree t van he t D eurgan ckdok  in de Beneden-Zeeschelde

(2) ve rd ie p in g  to t  g e tijo n a fh a n ke lijke  va a rt van 131 dm

8.3 Marktaandeelmodel voor de containersector (Ecorys)

De studie heeft geresulteerd in een econom etrisch model voor de con­
ta ine rm arkt, waarm ee de m arktaandelen van de havens zijn verklaard 
op basis van kosten- en kw alite its factoren .

In het m arktaandeelm odel w o rd t de kans bepaald dat in een bepaalde 
regio een com binatie  van zeehaven en ach te rlandm oda lite it u it alle 
m ogelijke routes w o rd t gekozen. Deze kans is a fhanke lijk  van het keu­
zegedrag binnen de conta inersector voor een bepaalde haven in de 
H am burg-Le Havre range en de containerhavens in het Verenigd Ko­
n inkrijk.
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Het keuzegedrag voor het vervoer op het continenta le  achterland 
w o rd t volgens de studie het best verklaard door de volgende variabe­
len:

■ de transportprijs  op de route (kosten van transport van en naar 
de haven);

■ de transpo rttijd  op de route (de tijdsduur van het transport van 
en naar de haven);

■ de frequentie  van de route (frequentie  van de aangeboden 
transportvoorz ien ingen bij het achterland transport);

■ de aanloopkosten (d.w .z., de kosten om van de haven gebru ik 
te maken, o.a. afhandelingskosten, haventarieven, en loods­
gelden)

■ de aanloopweerstand van de betre ffende haven (d.w .z., de 
kw a lite it van de m aritiem e toeganke lijkhe id , onder meer 
w ach ttijden);

■ dum m y variabelen, waarin  de voorkeur voor een route to t  u it­
d rukk ing  kom t die n ie t door andere variabelen van het model 
w o rd t verklaard.

V oor deze variabelen zijn coëffic iënten bepaald, op basis van de h u id i­
ge (1997 -2001 ) verdeling van de m arktaandelen in de H am burg-Le 
Havre range, zie tabel 8.4.

Tabel 8.5: Coëfficiënten van het marktaandeelmodel voor continen­
taal achterlandvervoer

V ariab e le C o ë ffic ië n t

Kosten per ge m idde lde  afs tand -4 ,6 1 6 2 8 3

Tijd per ge m idde lde  afs tand -2 2 ,5 1 7 6 6

Frequentie  ach terland 0 ,1 175 53

A anloopkosten per gem iddelde afstand -6 ,615060

A anloopw eerstand per gem idde lde afstand -214 ,2846

D um m y spoor -0 ,896000

D um m y b ill-o f-lad in g 3,143133

V oor het overzees achterlandvervoer blijken de kosten, de aanloop- 
weerstanden, de schaal van de hubhavens belangrijk te zijn in het ve r­
klaren van de m arktaandelen. De coëffic iënten staan in tabel 8.6 .

Tabel 8.6: Coëfficiënten van het marktaandeelmodel voor overzees 
achterlandvervoer

V aria b e le C o ë ffic ië n t

Kosten -0 ,021524

Aanloopw eerstand -0,150181

M arktaandee l hubhaven 11,48485

De resultaten van de schattingen geven aan dat het m arktaandeel van 
een haven negatie f w o rd t beïnvloed door de aanloopweerstand (de 
w ach ttijd  van schepen die de haven aanlopen).
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De w aardering  van de havenaanloopweerstand w o rd t bepaald door de 
coë ffic iën t van ‘‘Aanloopw eerstand per gem iddelde a fs tand" te delen 
door de coëffic iën t van ‘‘ Kosten per gem iddelde a fs tand ". D it resul­
tee rt in circa 46 euro/TEU

8.4 Kostenraming van de verruiming (Bouwdienst)

De investeringskosten en de extra kosten voor beheer en onderhoud 
van de vaargeul zijn berekend op basis van de PRI-systematiek. In o n ­
derstaande tabel zijn de ram ingen opgenom en.

Tabel 8.7: Overzicht kosten b ij verschillende verruimingsvarianten
O m s c h r ijv in g In ve s te rin g sko s te n  

exc l. BTW

Kosten beheer en o n d e r­

houd  per jaar

12 ,5 m d iep gan g  en s to rten  zand 

W estersche lde  in de N oordzee

€  158 m iljoen  euro €  5 ,5  m iljoen  euro

12 ,5 m d iep gan g  en s to rten  zand 

W estersche lde  in estua rium  W este r- 

schelde

€  136 m iljoen  euro €  5,5 m iljoen  euro

12 ,8  m d iep gan g  en s to rten  zand 

W estersche lde  in de N oordzee

€  186 m iljoen  euro €  8,5 m iljoen  euro

12 ,8  m d iep gan g  en s to rten  zand 

W estersche lde  in estua rium  W este r- 

schelde

€  147 m iljoen  euro €  8,5 m iljoen  euro

13,1 m d iep gan g  en s to rten  zand 

W estersche lde  in de N oordzee

€  213 m iljoen  euro €  12,1 m iljoen  euro

13,1 m d iep gan g  en s to rten  zand 

W estersche lde  in estua rium  W este r- 

schelde

€  158 m iljoen  euro €  12,1 m iljoen  euro

8.5 Directe baten van de verruiming (ECSA)

O p basis van de onderzoeksresultaten kan worden geconcludeerd dat de 
verruim ing van de vaarweg van de Westerschelde baten oplevert voor 
meerdere actoren in de transportketen. Het gaat zowel om bijkomende 
inkomsten voor het havenbedrijf van Antwerpen ais om tijdsbesparingen 
die door de reders en de gebruikers worden gerealiseerd. Tevens betreft 
het besparingen die voortvloeien u it een daling van de veiligheidsvoorra- 
den bij verladers en ontvangers van de goederen.

Vermeld d ient te worden dat in deze studie n iet alle baten zijn bestudeerd 
en dat de kosten evenmin zijn meegenomen, zodat geen oordeel over de 
maatschappelijke rentabilite it van de investering is gegeven.

De baten bestaan u it bijkomende havenontvangsten en kostenbesparin­
gen van havengebruikers. De bijkomende havenontvangsten bestaan uit 
twee delen, de tonnenm aatrechten en de aanlegrechten (de havengel­
den). De kostenbesparingen van de havengebruikers betreffen vooral 
tijdsbesparingen van de schepen en van de goederen. N iet alle tijdsbespa­
ringen van de schepen en de goederen mogen ten volle worden meegere­
kend, aangezien sommige goederen ofwel worden gelost ofwel worden 
geladen in de haven van Antwerpen en dus slechts voor de he lft mogen 
worden meegeteld.
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Een andere categorie vormen de besparingen die worden gerealiseerd in 
de kosten van het aanhouden van een veiligheidsvoorraad.

Onderstaande tabel vat de eindresultaten van de studie samen voor de 
totalen 2003-2030. A fhankelijk van het gehanteerde scenario ontstaat bij 
een oneindige tijdreeks een tota le directe baat ten gevolge van de verru i­
m ing van de Westerschelde van 0,6 miljard to t 1,2 miljard.

Tabel 8.8: Samenvatting to ta le  berekende directe baten (totalen 2003- 
2030), in m iljoen  euro

Categorie/ scenano Seen 1 Seen 2 Seen 3 Seen 4 Seen 5 Seen 6 Seer? 7 Seen 8
Bijkomende 
havenon tvangsten 
Tonnenmaatrechten 
Aanlegrechten

207,7
84,6

171,6
69,8

123,7
48,5

98,9
41.0

72,2
30,0

41,3
16.8

143,1
55,2

108,7
40.5

Kosten bespann gen
havengebruikers
Tijdsbespanng schepen
Tijdsbespanng goederen
Vermindering
ve il ighe idsvoorraa d

272,8
439,3
160,2

246,8
397.3
141.4

207,8
338.6
111.7

236,9
383,3
128,8

214,4
347,0
113,6

1811,4
296,7

91,4

310,8
521,6
170,5

202.4
320.4 
113,6

Totaal 2003 2030 1.164,5 f .026,9 830,2 889,0 777,2 627.4 1.201,3 735,5

8.6 Scheepvaartbaten bulkgoederen (AVV)

U it het onderzoek blijken de volgende directe baten voor de bulksec­
tor:

■ A fnam e van reistijden die ontstaan doo rda t schepen, a fhanke­
lijk van hun d iepgang, m inder (o f helemaal n ie t meer) gebon­
den zijn aan getijdenvensters o f m anoeuvreerbeperkingen;

■ A fnam e van de reistijden door het opheffen  van capaciteits- 
knelpunten in de verkeersafw ikke ling;

■ Efficiencyvoordelen ten gevolge van dieper afladen o f extra 
schaalvergroting

In onderstaande tabel staan de gem onetariseerde to ta le  reistijdbaten 
per jaar weergegeven. U it deze cijfers b lijk t dat de baten beperkt van 
om vang zijn en da t de pro jecta lternatieven w e in ig  onderscheidend zijn. 
Een belangrijke reden voor het lage batenniveau is de diepte van de 
Zandvlie t- en Berendrechtsluis, die n ie t kan w orden ve rg roo t, te rw ijl 
voor de getijdenvensters van en naar deze sluizen d it vaak het meest 
kritische pun t is.
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Tabel 8.9 : Totale gemonetariseerde reistijdbaten per ¡aar in euro's 
(prijspeil 2003, n ie t verdisconteerd)______________________________

Scenario Projectal ternatie f

125 dm 128 dm 131 dm

2 0 1 0  DE 22 .015 28.051 3 3 .2 7 7

2 0 1 0  EC 21 .712 27 .543 3 2 .5 4 6

2 0 1 0  GC 2 2 .008 2 7 .928 3 3 .012

2 0 2 0  DE 22 .532 31 .513 35 .213

2 0 2 0  EC 2 3 .137 3 2 .397 3 6 .5 3 0

2 0 2 0  GC 2 4 .186 3 3 .870 3 8 .2 2 8

2 0 3 0  DE 25 .223 32 .295 37 .193

2 0 3 0  EC 27 .632 3 5 .636 41 .411

2 0 3 0  GC 24 .113 3 0 .308 34.101

U it de gevoeligheidsanalyse is gebleken dat:
■ bij de veronderste lling  dat er een restcapacite it beschikbaar is, 

de baten maximaal 20%  hoger zijn (bij een ve rru im ing  to t 131 
dm getij-ongebonden  vaart);

■ een eventueel m arktaandeelverlies in A n tw erpen  voor steen­
kool en ijzererts in het nu la lte rna tie f nauwelijks extra  baten o p ­
levert in de pro jecta lternatieven;

■ het verw achte 'u its te rven ' van bulkschepen van 100.000 to t 
140 .000 DW T nauwelijks invloed hee ft op de baten van de 
verru im ing ;

■ de baten voor de stukgoedsector verwaarloosbaar zijn.

8.7 Nautisch onderzoek van het Schelde-estuarium (M arin)

Ontwerp vaargeul
O p basis van een enquête onder de Scheldeloodsen en een discussie 
over de enquête resultaten m et de betrokken ve ran tw oorde lijke  o rga­
nisaties (SCC, afd Scheepvaartbegeleiding, VI en NL loodswezen) werd 
vastgesteld dat, m et u itzondering  van de bocht van W alsoorden en het 
Nauw van Bath, de bestaande vaargeulbreedten vo ldoende zijn om 
ontm oetingen van 2 schepen m et breedte van ca. 45 m ve ilig  te laten 
verlopen.

Aanvaringskansen
O ver het algemeen is de verandering van de nautische ve iligheid t.o .v. 
het jaar 2002 voor alle onderzochte scenario's beperkt. V oor 15 van de 
18 berekende verkeersscenario's neem t de ve iligheid toe. A lleen in de 
3 scenario's m et gro te  economische groei (GC) m et ve rru im ing  neem t 
het aantal aanvaringen (gem iddeld over het ganse vaartra ject) tussen 
zeeschepen toe:
2010: +10%
2020: +15%
2030: +21 % t.o .v . periode 1990-2002 : 35 ongevallen in 13 jaar in 
schadeklasse 4+5 (re levant voor externe ve iligheid)
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Reisii jdverliezen
Er w orden enkele potentië le  knelpunten in de vaargeul vastgesteld 
(o.a. Bocht van W alsoorden en Nauw van Bath). Kleine snelheidsaan- 
passingen zijn echter vo ldoende om m oeilijke on tm oetingen  te ve rm ij­
den. De to ta le  reistijdverliezen voo r zee- en b innenvaart samen ten 
gevolge van hogergenoem de knelpunten (dus n ie t ten gevolge van het 
missen van het vaarvenster) nemen voor alle schepen samen toe van in 
to taal 620 uur in 2002 to t max. 800 uur in het scenario in 2030 GC 
m et verd iep ing. Gelet op het aantal schepen dat jaarlijks de Schelde 
bevaart (ca. 30.000 zeescheepsreizen en ca. 80.000 b innenvaart- 
scheepsreizen) is d it b ijzonder w ein ig .

De verschillen tussen de verschillende scenario's zijn eveneens m iniem.

8.8 Toekomstig transport gevaarlijke stoffen (Wester)Schelde /  actu­
alisatie risicocontouren (D N V )

Uit de studie is gebleken dat de toename van de plaatsgebonden risico's 
bij hoge economische groei veel groter is dan de toename ais gevolg van 
een verruim ing van de vaargeul.

Van alle 18 onderzochte scenario's (3 steekjaren, 3 economische 3 groei­
scenario's, m et en zonder verruim ing) zijn er slechts 2 gedetecteerd w aar­
bij de 10-6 risicocontour ergens op het land ligt, nl. in het jaar 2030 bij 
sterke economische groei (Global Com petition: GC) m et en zonder ver­
ruim ing. In alle andere gevallen blijven de 10-6 contouren op het water 
gesitueerd. Het GC scenario van CPB gaat u it van een wereldw ijde toe ­
name in 2030 van het vervoer van brandbare gassen m et een facto r 2,85. 
De prognose van het Havenbedrijf Antwerpen voor specifiek deze haven 
is echter een factor van 1,73. In d it laatste geval liggen ook de risicocon­
touren in 2030 van GC op het water. De verruim ing is hierop niet van 
invloed.

Voorhavenontw ikkeling in Vlissingen, samen m et verruim ing heeft zeer 
w ein ig  invloed op de risicocontouren. Naar verwachting liggen ook de 
risicocontouren in de Beneden-Zeeschelde op het water. Hier zijn echter 
geen berekeningen naar uitgevoerd. De conclusie is gebaseerd op expert 
judgem ent van DNV.

Er mag verwacht worden dat in de toekom st het groepsrisico de oriënte­
rende waarde (geen wette lijke norm) zal overschrijden te Terneuzen en d it 
voornamelijk in samenhang m et de economische groei.

8.9 Kengetallen externe kosten van transport (V ito)

In tabel 8 .9 staan de externe kosten van het goederentransport via 
verschillende m odalite iten weergegeven. U it de tabel b lijk t da t het 
vrach tw agenvervoer de grootste externe kosten p e rto n k m  genereert, 
m et name de impacts op het klim aat, de congestie en het aantal onge­
vallen. V oor de b innenvaart en de zeescheepvaart overheersen de im ­
pacts op het k lim aat en de luch tve ron tre in ig ing .
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De schaalvoordelen in de zeescheepvaart weerspiegelen zich in lagere 
externe kosten per tonkm  voor het klim aat. O m da t de brandsto ffen en 
m otoren van het m aritiem  transport m inder m ilieuvriende lijk  zijn, 
w o rd t d it voordeel echter n ie t doorgetrokken naar impacts op luch t­
ve ron tre in ig ing .

O p basis van de aannames van technologische voo ru itgang  is er to t 
2030 een daling te zien van de externe kosten per tonkm  voor alle 
m odalite iten. De daling doe t zich echter in m indere mate voor bij het 
w egvervoer, om dat hier congestie, ongevallen en geluid constant w o r­
den ingeschat en zwaarder doorw egen. V oor de M KBA werd ingeschat 
dat spoor en b innenvaart tegen 2020  even m ilieuvriende lijk  worden 
per kg brandsto f ais w eg transport. O m da t de beslissingsmechanismen 
com plexer zijn w o rd t voor de zeescheepvaart aangenomen dat de da­
ling van de externe kosten per km transport voor luch tve ron tre in ig ing  
m inder ver gaat dan voor spoor en b innenvaart. Deze aannames w ijken 
af van die in de S-MER.

Tabel 8.10: Overzicht kengetallen externe kosten voor goederentrans- 
p o rt (in eurocent per tonkm) ___________ ___________ ___________
E vo lu tie  to ta le  ex te rne  kos t W e g Spoor B innen sch ip Zeescheepvaart

20 04 2,33 0,62 0,72 0,73

20 10 1,77 0,62 0,63 0,55

20 20 1,77 0 ,36 0,18 0 ,50

20 30 1,77 0 ,36 0,18 0,45

A andeel * Im p ac tca tego rie

O ngeva llen 17% 21% - -

Lucht 15% 39% 71% 87%

K lim aat 12% 11 % 12% 5%

G elu id 3% 17% - -

C ongestie 39% 4% - -

aanbod brand

s to f fe n / voe rtu ig e n 14% 8% 17% 7%

A ndere im pacts pm pm pm pm

Legende : - = verwaarloosbaar; pm = pro memorie
* Aandeel berekend op een gemiddelde voor de 4 bovenvermelde
referentiejaren.

8.10 MKBA verruiming vaarweg van de Schelde (CPB)

De maatschappelijke kosten-batenanalyse van de ve rru im ing  is ve rrich t 
tegen de achtergrond van de 3 CPB-scenario's en 2 varianten, m et en 
zonder conta ineroverslag Vlissingen. De onderzoeksresultaten van de 
hierboven beschreven specialistische deelstudies w orden ais inp u t ge­
b ru ik t voor de kosten-batenanalyse.

8.10.1 Maatschappelijke kosten

V oor de investeringskosten is het CPB uitgegaan van het storten van 
het gebaggerde zand van de W esterschelde in de Noordzee. V oor de 
baggerspecie u it de Beneden-Zeeschelde w o rd t aangenomen dat aan 
land in depot w o rd t gespoten. Deze kosten en het verloop daarvan in
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de tijd  zijn a fkom stig  van de Bouwdienst R ijkswaterstaat. W a t be tre ft 
de onderhoudskosten is aangenomen da t zowel in het nui- ais het pro- 
jec ta lte rna tie f de zogenaam de verbeterde stortstra tegie  zal w orden 
gebru ikt.

Aan de hand van de kostenram ingen van de Bouwdienst R ijkswater­
staat w orden de m aatschappelijke kosten van een ve rru im ing  bepaald. 
H iertoe d ien t rekening te w orden gehouden m et het tijds tip  van rea li­
satie van de verru im ing. In een kosten-batenanalyse w o rd t de actuele 
waarde van de investeringen en het onderhoud berekend aan de hand 
van 1 o f meerdere d iscontovoeten.

Tabel 8.11: Overzicht van de maatschappelijke kosten, m ld  euro netto 
contante waarde 2003

T o t 20 30 T o t on e in d ig

3% 4% 4%

Investeringskosten 0 ,18 0 ,1 8 0 ,18

O nd erh oud skos ten 0 ,14 0,12 0,21

Totaal 0 ,32 0 ,30 0 ,39

Kanttekeningen
■ Het al dan n ie t aanwezig zijn van conta ineroverslag te V lissin­

gen hee ft geen invloed op de m aatschappelijke kosten van de 
verru im ing ;

■ In deze fase van onderzoek w o rd t geen verdeling van kosten 
gem aakt naar V laanderen e n /o f Nederland. D it b e tre ft een f i ­
nancieringsvraagstuk waarop in een maatschappelijke kosten- 
batenanalyse n ie t w o rd t ingegaan.

8.10.2 Maatschappelijke baten

De baten van de ve rru im ing  van de vaarweg betreffen alleen de baten 
die verbonden zijn m et de containersector. De baten van de bulk- en 
stukgoedsector zijn verwaarloosbaar klein. (Zie Scheepvaartbaten b u lk ­
sector) De econom etrische benadering, zoals toege lich t onder para­
graaf 7.2.1 en 8.3, w o rd t centraal geb ru ik t bij de berekening van de 
maatschappelijke baten.

De baten zijn in eerste instantie op in ternationaal niveau bepaald. Deze 
in ternationale  transportba ten  zullen evenwel n ie t alleen neerslaan bij 
Europese verladers. In de kosten-batenanalyse w o rd t aangenomen dat 
circa 50%  naar buiten Europa lekt.
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Tabel 8.12: Europese baten zonder containeroverslag in Vlissingen, 
m ld euro, netto contante waarde 2003___________________________

Tot 20 30 Tot oneindig

3% 4 % 7%

Global Com petition

Transportba ten 2,65 2 ,27 2 ,1 6

E xterne e ffe c te n  a c h te rla n d ve rvo e r 0 ,20 0 ,17 0 ,1 6

E xterne e ffe c te n  zeescheepvaart -0 ,2 4 -0,21 -0 ,1 5

T o taa l ex te rne  e ffec ten -0 ,0 4 -0 ,0 4 0,01

Totaal baten 2,61 2 ,23 2 ,1 7

European Coordination

Transportba ten 2 ,26 1,95 1,82

E xterne e ffe c te n  a c h te rla n d ve rvo e r 0 ,16 0 ,14 0,13

E xterne e ffe c te n  zeescheepvaart -0 ,21 -0 ,1 8 -0 ,13

T o taa l ex te rne  e ffec ten -0 ,05 -0 ,0 4 0 ,0 0

Totaal baten 2,21 1,91 1,82

Divided Europe

Transportba ten 1,73 1,5 1,37

E xterne e ffe c te n  a c h te rla n d ve rvo e r 0,13 0,11 0 ,1 0

E xterne e ffe c te n  zeescheepvaart -0 ,1 6 -0 ,1 4 -0 ,1 0

T o taa l ex te rne  e ffec ten -0 ,03 -0 ,03 0 ,0 0

Totaal baten 1,7 1,47 1,37

De Europese baten m ét conta ineroverslag in Vlissingen zijn nauwelijks 
(maximaal 2 % ) lager.

Een deel van de Europese baten zal in Nederland o f Vlaanderen neer­
slaan. Het CPB is ervan uitgegaan da t de Europese transportba ten  in 
Vlaanderen o f Nederland neerslaan ais de goederenstrom en afkom stig  
o f bestemd zijn voor Nederland o f Vlaanderen. Circa 45 -47%  van de 
to ta le  Europese baten slaan neer in Vlaanderen, en 25 -27%  in N eder­
land.

De verdeling van de baten tussen Vlaanderen en Nederland w o rd t 
weergegeven in onderstaande tabellen. V anu it b inationaal oogpun t 
vallen 2 /3  van de baten vallen in Vlaanderen en 1 /3  in Nederland.
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Tabel 8.13: Baten voor Vlaanderen zonder containeroverslag in Vlis- 
singen, m ld  euro, netto contante waarde 2003_____ ________________

Tot 20 30 Tot oneindig

3% 4 % 7%

Global Com petition

Transportba ten 1,32 1,13 1,08

E xterne e ffe c te n  la n d ve rvo e r -0 ,0 9 -0 ,0 8 -0 ,0 7

Totaal baten 1,23 1,05 1,01

European C o o rd in a tio n

Transportba ten 1,11 0,95 0 ,8 9

E xterne e ffe c te n  la n d ve rvo e r -0 ,0 8 -0 ,0 7 -0 ,0 6

Totaal baten 1,03 0 ,88 0,83

D iv ided Europe

Transportba ten 0,83 0,71 0 ,6 6

E xterne e ffe c te n  la n d ve rvo e r -0 ,0 6 -0 ,05 -0 ,0 5

Totaal baten 0 ,77 0 ,66 0,61

Tabel 8.14: baten voor Nederland zonder containeroverslag in Vlissin- 
gen, m ld  euro, netto contante waarde 2003________ _________________

Tot 20 30 Tot oneindig

3% 4 % 7%

Global Com petition

Transportba ten 0 ,66 0 ,57 0 ,5 4

E xterne e ffe c te n  la n d ve rvo e r 0 ,07 0 ,06 0,05

Totaal baten 0,73 0,63 0 ,5 9

European C o o rd in a tio n

Transportba ten 0 ,57 0 ,49 0 ,4 6

E xterne e ffe c te n  la n d ve rvo e r 0,05 0,05 0 ,0 4

Totaal baten 0,62 0 ,54 0 ,5 0

D iv ided Europe

Transportba ten 0 ,44 0 ,38 0,35

E xterne e ffe c te n  la n d ve rvo e r 0 ,04 0 ,04 0,02

Totaal baten 0 ,48 0,42 0 ,3 7

De baten voor Zeeland
O p vraag van een aantal partijen is een ruwe schatting gem aakt van de 
directe transportbaten van de verru im ing  voor Zeeland. Deze schatting is 
gem aakt in sam enwerking en overleg m et het Centraal Planbureau in 
Nederland, de uitvoerders van de maatschappelijke kosten-batenanalyse 
van de ve rru im ing5.

Bij deze schatting zijn 2 benaderingen gevolgd:

5 De on de rh av ige  ba ten zijn geschat op een gedesaggregeerd n iveau, b ijg e vo lg  g a a t de 
sch a ttin g  gepaard  m e t een g ro te  m a te van onzekerhe id  en o n b e tro u w b a a rh e id .
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3 .5%  achterland Nederland: In eerste instantie is het aandeel 
van Nederland bepaald op de to ta le  hoeveelheid containers die 
van en naar de haven van Antw erpen gaan. Vervolgens is be­
paald hoe g ro o t het aandeel van Zeeland is in de to ta le  hoeveel­
heid containers van en naar het Nederlandse achterland. Bij deze 
berekening werden de achterlandcontainerstrom en tussen de 
haven van Antw erpen en haar geografisch achterland, berekend 
door het CPB, ais inpu t gebru ikt.

■ 2 .3%  bevolking; In Zeeland w o o n t circa 2 ,3%  van de to ta le
Nederlandse bevolking. De baten voor Zeeland zijn gelijk  ve r­
ondersteld aan 2 ,3%  van de baten voor Zeeland.

U it de schatting  kan w orden geconcludeerd da t de ne tto  contante 
waarde van de directe transportba ten  voor Zeeland in een bandbreedte 
liggen van 8 to t  24 m iljoen euro.

Tabel 8.15: Verdeling van de baten voor Nederland, zonder container­
overslag in Vlissingen, m ln euro, netto contant 2003

T o t 20 3 0  T o t 20 3 0  O n e in d ig  

3%  4%  7%

Totaa l NL GC tra n sp o rtb a te n 660 570 540

EC tra n sp o rtb a te n 570 490 4 6 0

DE tra n sp o rtb a te n 440 380 350

W aarvan Zeeland GC tra n sp o rtb a te n 23 20 19

(3 ,5  %  ach te rla n d  NL) EC tra n sp o rtb a te n 20 17 16

DE tra n sp o rtb a te n 15 13 12

W aarvan Zeeland GC tra n sp o rtb a te n 15 13 12

(2 ,3 %  b e v o lk in g ) EC tra n sp o rtb a te n 13 11 11

DE tra n sp o rtb a te n 10 9 8

Tabel 8.16: Verdeling van de baten voor Nederland, met containeroverslag in 
Vlissingen, mln euro, netto contant 2003*

T o t 20 3 0  T o t 20 3 0  O n e in d ig  

3%  4%  7%

Totaa l NL GC tra n sp o rtb a te n 630 540 510

EC tra n sp o rtb a te n 540 470 4 3 0

DE tra n sp o rtb a te n 420 370 330

W aarvan Zeeland GC tra n sp o rtb a te n 22 19 18

(3 ,5  %  ach te rla n d  NL) EC tra n sp o rtb a te n 19 16 15

DE tra n sp o rtb a te n 15 13 12

W aarvan Zeeland GC tra n sp o rtb a te n 14 12 12

(2 ,3 %  b e v o lk in g ) EC tra n sp o rtb a te n 12 11 10

DE tra n sp o rtb a te n 10 9 8

* V o o r V lissingen is a rb itra ir aangenom en d a t in 20 30  bij hoge econom ische groe i een 

overslag b e re ik t w o rd t van 3 ,6  m iljoen  TEU.
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9 Conclusie en aandachtspunten

9.1 Conclusie

Zonder ve rru im ing  van de Schelde zal het m arktaandeel van A n tw e r­
pen in de conta inersector in de H am burg/Le  Havre-range aanzienlijk 
dalen. Deze daling zal door Rotterdam  w orden opgevangen. Het 
m arktaandeel van Rotterdam  zal m et o f zonder ve rru im ing  van de 
Schelde toenem en, ais gevo lg  van de verw achte  schaalvergroting in de 
scheepvaart.

De maatschappelijke kosten-batenanalyse van de ve rru im ing  laat u it 
een Europese perspectief zien dat ve rru im ing  to t  13,1 m g e tij- 
ongebonden d iepgang reeds in 2008 m aatschappelijk rendabel is. U it 
een binationaal perspectief kan dezelfde conclusie w orden getrokken. 
De maatschappelijke kosten-batenanalyse van de ve rru im ing  van de 
vaarweg naar A n tw erpen  is ve rrich t tegen de achtergrond van drie 
CPB-omgevingsscenario 's ‘G lobal C om pe titio n ', ‘ European C oo rd ina ti­
on ' en ‘ D ivided Europe' en tw ee varianten (m et en zonder con ta ine r­
overslag in V lissingen). D it le id t to t de volgende centrale conclusies:

■ Het n ie t realiseren van de ve rru im ing  van de vaarweg van de 
Schelde le id t op de lange te rm ijn  to t  een daling van het 
m arktaandeel van A n tw erpen  in de conta ineroverslag van de 
H am burg/Le  Havre-range (H H -range) van 21 % in 2001 to t  ca. 
13-15%  in 2030.

■ Deze daling kom t voornam elijk  ten gunste van de conta ine r­
overslag in de Rotterdamse haven. Ais gevo lg  van de daling 
van het aandeel van A n tw erpen  en autonom e ontw ikke lingen  
neem t het aandeel van Rotterdam  in de HH-range toe van 
ruim 31 % in 2001 to t  ca. 40%  in 2030.

■ Realisering van de ve rru im ing  van de vaarweg van de Schelde 
to t een getij-ongebonden  d iepgang van 13,1 m le id t op korte 
term ijn  to t  een m arktaandeelw inst voor A n tw erpen  van ca. 3 à 
4 procentpunten , van een aandeel van 21 % in 2001 to t 24 à 
25%  in 2010. O p  de lange te rm ijn , door de steeds g ro te r w o r­
dende schepen, loo p t het m arktaandeel van A n tw erpen  weer 
te rug  to t  ongeveer zijn hu id ig  niveau. In een langeterm ijnper- 
spectief is de ve rru im ing  van de vaarw eg van de Schelde der­
halve nod ig  voor m arktaandeelbehoud.

■ O ok in de pro jecta lternatieven - ve rru im ing  to t 13,1 m to t 12,8 
m, respectievelijk to t  12,5 m ge tij-ongebonden  - neem t op de 
lange te rm ijn  het aandeel van de Rotterdamse haven in de 
Hhrange toe, om dat deze haven het meest p ro fitee rt van de 
schaalvergroting van de scheepvaart. Deze toenam e b lijft bij 
ve rru im ing  van de vaarw eg van de Schelde to t 13,1 m getij- 
ongebonden echter beperkt, van 31 % naar ca. 35%  
marktaandeel.
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■ Tots tandkom ing  van conta ineroverslag in Vlissingen hee ft een 
beperkt e ffec t op de conta inerstrom en via A n tw erpen . Naar 
ve rw ach ting  zal Vlissingen meer containers van Rotterdam 
w egtrekken dan van A n tw erpen . D it kom t om dat Rotterdam  
de grotere haven is en om dat via  Vlissingen naar ve rw ach ting  
re la tie f veel transhipm entconta iners zullen w orden overgesla­
gen, een segm ent dat voor Rotterdam  belangrijker is dan voor 
An tw erpen .

■ V anu it een Europees perspectief is ve rru im ing  van de vaarweg 
van de Schelde to t  een d iepgang van 13,1 m ge tij-ongebonden 
voor alle scenario's en varianten m aatschappelijk rendabel. Het 
p ro ject laat een batig  saldo zien van ca. 1 à 2,3 m iljard euro.

■ U itvoering  van de pro jecta lternatieven gee ft baten voor zowel 
Vlaanderen ais Nederland. Deze baten bestaan voornam e lijk  u it 
transportba ten  voor Vlaamse en Nederlandse gebruikers van de 
Antw erpse haven.

■ V erru im ing  van de vaarweg van de Schelde to t  13,1 m getij- 
ongebonden gee ft voor Vlaanderen baten tussen 0,6 en 1,2 
m iljard euro. V oor Nederland liggen de baten tussen 0 ,4 en 0,7 
m iljard euro.

■ O ok vanu it een binationaal perspectief (Vlaanderen pius 
Nederland) is ve rru im ing  to t  13,1 m getij-ongebonden  m aat­
schappelijk rendabel. Het batig  saldo lig t tussen 0 ,6  en 1,6 m il­
jard euro.

■ De m ilieueffecten en andere externe effecten zijn vanu it Euro­
pees perspectief in de meeste scenario's en varianten per saldo 
te verwaarlozen. V oor het achterlandvervoer is er sprake van 
een gunstig  e ffect vanwege de kortere afstanden van A n tw e r­
pen naar het achterland in ve rge lijk ing  m et andere havens. D it 
gunstige e ffect w o rd t tenietgedaan door de langere vaaraf- 
standen naar A n tw erpen .

■ V oor de externe ve iligheid (vervoer van am m oniak en brandba­
re gassen) is er geen re levant verschil in kosten tussen het p ro ­
jec t- en het nu la lte rna tie f. Eventuele m aatregelen om risico's te 
beperken zien er in het nui- en p ro jecta lte rna tie f hetzelfde uit.

■ De effecten op de ve iligheid tegen overstrom ingen zijn voor de 
M KBA te verwaarlozen. M aatregelen om risico's tegen over­
strom ingen tegen te gaan zijn dezelfde voor het nu la lte rna tie f 
ais bij ve rru im ing  to t 13,1 m getij-ongebonden .

■ U it de m orfo logische studies in het kader van de S-MER is ge­
bleken dat het e ffec t van de ve rru im ing  klein is in verge lijk ing  
m et de autonom e ontw ikke lingen. De beheersmaatregelen zijn 
gewenst bij zowel het nui- ais het p ro jecta lte rna tie f.
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■ V oor Nederland le id t ve rru im ing  to t lagere externe kosten voor 
het goederenvervoer, en voor Vlaanderen to t  hogere kosten. 
V oor Nederland zijn deze lagere kosten te verklaren door de 
ve rm indering  van het achterlandvervoer van containers. De 
hogere externe kosten voor Vlaanderen zijn te verklaren door 
de toenam e van het achterlandvervoer bij verru im en. Volgens 
de nieuwe EU-NEC rich tlijn  (2 0 0 1 /8 1 /EG) w o rd t het in te rn a ti­
onale zeescheepvaartvervoer n ie t meer meegerekend to t de 
nationale emissies. De emissies van de toenam e van de zee­
scheepvaart op de Schelde w orden dus n iet aan Nederland 
toegerekend. Deze w orden wel to t de Europese m ilieueffecten 
gerekend.

■ De baten zijn geschat m et een econom etrisch m arktaandeel­
model. D oor m ogelijke correlatie van andere factoren m et de 
'aan loopw eerstand ' is het m ogelijk  da t het model de baten 
enigszins overschat. Daartegenover staat dat w ij aannemen dat 
de he lft van de transportba ten  buiten Europa neerslaan. D it is 
een tam e lijk  conservatieve aanname.

■ De baten van ve rru im ing  to t 13,1 m getij-ongebonden  zijn ook 
door ECSA berekend door m iddel van de zogenaamde log istie ­
ke benadering. Deze baten zijn aanzienlijk lager dan die zoals 
berekend m et het econom etrische m arktaandeelm odel. Het 
p ro ject laat bij deze benadering vanu it een Europees perspec­
tie f een lich t positie f o f negatie f batig  saldo zien, a fhanke lijk  
van het scenario. H ierbij zijn w ij er vanu it gegaan dat de he lft 
van de baten buiten Europa neerslaan (conservatieve aanna­
me). W ij gebruiken het econom etrische model om de baten te 
berekenen om dat d it model beter de ‘ revealed preference' van 
de betrokken economische agenten verklaart.

■ W ij hebben ook gekeken o f het pro ject reeds in 2008, het eerst 
m ogelijke operationele jaar, m aatschappelijke rendabel is. V an ­
u it een Europees perspectief is ve rru im ing  van de vaarweg van 
de Schelde to t  13,1 m op kosten-baten-gronden reeds in 2008 
m aatschappelijk rendabel en te prefereren boven een beschei­
dener ve rru im ing  van b ijvoorbeeld 12,5 m o f 12,8 m.

■ Verru im ingen to t meer dan 13,1 m zijn n ie t onderzocht. W el is 
bekend is dat er bij ve rd iep ing m et meer dan 13,1 m een knik 
in de kosten zit: deze gaan aanzienlijk sneller toenem en.

O ok u it b inationaal perspectief is het pro ject, indien de kosten in be­
schouw ing  w orden genom en, m aatschappelijk rendabel.

9.2 Aandachtspunten

De onderzoekers geven slechts ind irect aanbevelingen voor verbetering  
e n /o f aanvulling  op de bereikte resultaten. Inzake de veel gevraagde 
"ind irecte  e ffec ten " geven de onderzoekers aan da t deze er zouden 
kunnen zijn, maar dat deze gering  zullen zijn. De onderzoekers hebben 
daarbij verondersteld dat de effecten van de ve rru im ing  op de over­
w insten van de havenbedrijven verwaarloosbaar zijn en ook eventuele 
herverdelingseffecten van b ijvoorbeeld havenverbonden w erkge legen­
heid tussen Nederland en V laanderen gering zijn.
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M eer onzekerheid is er rond de externe e ffecten: m et name de emissies 
van de zeevaart vragen om aandacht (zie bijlage 2 van het CPB- 
rapport).

O ndanks deze punten mag w orden gesteld da t de u itkom sten van de 
M KBA V erru im ing  robuust zijn.

9.3 Adviesraad MKBA

De Adviesraad signaleert voor de M KBA Toegankelijkheid volgend 
elem ent da t het resultaat kan beïnvloeden, maar da t n ie t van aard is 
om de eindconclusies in de grond te w ijz igen:

-  O m da t er belangrijke vo lum everanderingen ve rw ach t w orden 
(die in 2030  kunnen oplopen to t  5 m iljoen containereenheden 
voor A n tw erpen ), is de ve rhoud ing  tussen de sociale marginale 
kost en vervoersprijs op de achterlandverb indingen belangrijk. 
De Adviesraad vraagt om deze ve rhoud ing  nader te onderzoe­
ken.

M e t betrekking  to t de w aardering  van de m ilieueffecten vanu it Euro­
pees perspectief fo rm u lee rt de Adviesraad volgend standpunt:

-  Er w o rd t geconcludeerd dat de m ilieueffecten vanu it Europees 
perspectief in de scenario's en varianten per saldo te ve rw aar­
lozen zijn. De Adviesraad kan zich in d it berekeningsresultaat 
vinden.
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Deel C Natuurlijkheid
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10 Inleiding

10.1 Achtergrond en doei

De M KBA m .b .t natuurlijkhe id  heeft ais doei inzichten te verwerven in 
de m ogelijke kosten en baten van het behoud en de verbetering  van 
de natuurlijkheid  van het Schelde-estuarium. Ze onderzoekt ook o f er 
gro te  verschillen zijn in kosten en baten tussen de verschillende typen 
n ieuw  te creëren natuur. De verkenn ing  beoog t n ie t om een uitspraak 
te doen over de bijdrage aan de w e lvaart van de ind ividuele voor- 
beeldprojecten. Bij de aanvang van de M KBA voor de natuurlijkhe id  
waren nog geen specifieke voorstellen voor m aatregelen o f projecten 
beschikbaar. ProSes hee ft e rvoor gekozen om een eerste verkenn ing  
van m ogelijke kosten en baten te laten opstellen op basis van voor- 
beeldprojecten.

In de M KBA zijn aldus drie typem aatrege len beschouwd: on tpo ldering , 
gedem pt getij en w e tland , landinwaarts van de dijken. Bij on tpo ldering  
en gedem pt getij w o rd t in min o f meerdere mate het contact m et de 
rivier hersteld. Bij een w etland  w o rd t natte na tuur landinwaarts achter 
de dijken gerealiseerd. Deze potentië le  na tuurontw ikke lingm aatrege len  
zijn a fkom stig  u it het ‘Voorste l voor N a tuu ron tw ikke lingm aa trege len '6.

V oor on tpo ldering  en gedem pt getij zijn de vo lgende polders ais vo o r­
beeld geselecteerd:

■ Braakman g root;
■ Braakman klein;
■ M o lenpo lder;
■ Hellegatpolder;
■ Serarendspolder;
■ Hedw ige-Prosperpolder;
■ Z im m erm anpolder.

V oor de in rich ting  ais w etland zijn de Durm evalle i, Kalkense Meersen 
en de H edw ige-Prosperpolder geselecteerd. V oor de Durm evallei was 
ten tijde  van het onderzoek onvo ldoende in fo rm atie  beschikbaar, zodat 
d it p ro ject verder n iet beschouwd is in de kosten-batenanalyse.

10.2 Onderzoek

O m  de effecten van de geselecteerde natuurontw ikke lingsm aatrege len  
te bepalen zijn de vo lgende onderzoeken/analyses u itgevoerd:

■ N atte  na tuu r in  he t Schelde-estuarium . Een verkenn ing  van de 
kosten en baten. U itgevoerd  doo r V ito  in sam enw erking m et CPB.

Doelstelling van d it onderzoek is het verkennen van de m aatschap­
pelijke kosten en baten van de natuurontw ikke lingm aatrege len .

6 Voorstel voo r natuurontw ikke lingsm aatregelen ten behoeve van de ontw ikkelingsschets 

2010 voo r het Schelde-estuarium, 2003, R ijksinstituut voo r Kust en Zee (RIKZ), Ins tituu t voor 

Natuurbehoud (IN), Universitaire Instelling A ntw erpen (UIA)

49



■ Hoofdrapport kostenopstelling t.b.v. MKBA en S-MER, Bouw­
dienst Rijkswaterstaat

D it rapport bevat de ram ingen van de investerings- en onder­
houdskosten.

■ Diverse inrichtingsschetsen van de voorbeeldgebieden. Uitgevoerd 
door ProSes.

10.3 Leeswijzer

In d it onderdeel N atuurlijkhe id  bespreken we ten eerste de onder­
zoeksresultaten van de verkenn ing  van de kosten en baten van de n a t­
te natuurm aatregelen. O ok gaan we in op de resultaten van de in rich ­
tingsschetsen. W e sluiten het onderdeel af m et conclusies en aan­
dachtspunten voor eventueel vervo lgonderzoek, zoals deze door de 
onderzoekers zijn ve rw oord.
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11 Onderzoeksresultaten

11.1 Verkenning kosten en baten natte natuur

U it de verkenn ing  is gebleken dat zowel de kosten ais de baten grote 
onzekerheidsmarges hebben en da t de inschatting van de baten o n vo l­
ledig is. Daarom kunnen voor de voorbeeldgebieden de kosten en ba­
ten n iet zom aar w orden a fgew ogen, zonder rekening te houden m et 
deze beperkingen. De marges zijn mede het gevo lg  van het nog o n t­
breken van vo ldoende u itgew erkte  nieuwe bestemm ingen en ge­
bru iksm ogelijkheden van de gebieden, de m oeilijkheid om de unieke 
Schelde-natuur te vatten in kengetallen u it de lite ra tuu r en het o n tb re ­
ken van toekom stscenario 's voor landbouw , na tuur en recreatie in de 
autonom e on tw ikke ling  (het nu la lte rna tie f).

De verkenn ing  to o n t wel w aar de aandachtspunten liggen voor een 
kosteneffic iënte  n a tu u ron tw ikke ling  in het Schelde-estuarium en waar 
de aanknopingspunten liggen voor het creëren van optim ale  gebru iks­
waarde voor de mens bij een nadere invu lling  van de projecten.

Maatschappelijke kosten

De kosten van de projecten bestaan allereerst u it de investeringen die 
nod ig  zijn om de gebieden anders in te richten en te kunnen geb ru i­
ken, alsmede u it jaarlijks terugkerende onderhouds- en beheerskosten. 
Bij deze laatste gaat het om een inschatting van het verschil in kosten 
m et de situatie da t het pro ject n ie t w o rd t u itgevoerd. O p  basis van 
ruwe inrichtingsschetsen zijn deze kosten ingeschat door de Bouw ­
dienst R ijkswaterstaat (Beaufort et al, 2004). H ierbij werd de Neder­
landse PRI-systematiek ais leidraad gebru ik t, een in Nederland ve r­
plichte m ethode. De gro te  onzekerheid inzake de in rich ting  van de 
natuurgebieden ve rtaa lt zich in een onzekerheidsm arge van -10%  to t 
+50 % op de centrale schatting. O nderzoek naar kostenoptim ale  w e r­
ken heeft n ie t p laatsgevonden.

In de M KBA w o rd t gerekend m et de w elvaartsverandering die gepaard 
gaat m et het veranderend gebru ik van de grond en dus n ie t m et de 
kosten van onte igening. Ais voorbeeld van kosten in een de M KBA 
mag w orden genoemd de kosten van het on ttrekken van landbouw ­
gronden aan hun agrarische functie . De maatschappelijke kosten be­
tre ffen :

■ het verlies van ne tto  productiew aarde van de gronden;
■ een w aardering  van grondgebondenheid  (bijv. m estafzet);
■ de aanpassingskosten voor verp laatsing teelten;
■ en het verlies van arbeidsplaatsen in de landbouw .

51



In onderstaande tabel staan de geactualiseerde waarden van de inves­
teringskosten en kosten van onderhoud en beheer weergegeven.

Tabel 77.7; Investeringskosten en kosten van onderhoud en beheer, 
geactualiseerde waarde in 2004 met een disconteringsvoet van 4 %. 1
O n tp o ld e r in g e n To taa l kosten  in m ln  

euro

K osten pe r hectares in 

10 00  eu ro

Braakm an g ro o t 279 174

Braakm an klein 142 231

M o le n p o ld e r 21 282

H e lleg a tpo ld e r 32 230

S erarendspolder 22 412

H edw ig e -P rosp e rp o lde r 63 150

Z im m e rm a n p o ld e r 36 220

G ed em p t g e tij To taa l kosten  in m ln  

euro

K osten pe r hectares in 

10 00  euro

Braakm an g ro o t 373 232

Braakm an klein 184 298

M o le n p o ld e r 24 321

H e lleg a tpo ld e r 34 243

S erarendspolder 22 402

H edw ig e -P rosp e rp o lde r 78 188

Z im m e rm a n p o ld e r 41 252

W e tla n d T o taa l kos ten  in m ln  

euro

Kosten per hectares in 

10 00  euro

Kalkense M eersen w e tlan d 21 34

H edw ig e -P rosp e rp o lde r 20 49

1De kosten bevatten ook de m aatschappelijke kosten van het verlies 
van landbouwareaal
Bron: V ito , 20 04

De hoogte  van de kosten verschilt aanzienlijk per type  pro ject en per 
gebied, hetgeen mede sam enhangt m et de geografische ligg ing. De 
kosten voor het om zetten van een gebied in een w etland zijn re la tie f 
het laagst. D it kom t om dat bij de onderzochte voorbeeldpro jecten 
geen gro te  in frastructuurw erken plaatsvinden en de gronden g ro ten ­
deels in e igendom  blijven van de huid ige eigenaars. Daarna volgen 
achtereenvolgens ontpo lderen en gedem pt getij m et re la tie f hoge kos­
ten. De re la tie f hoge kosten zijn het gevo lg  van de kosten die ve rbon ­
den zijn aan het verplaatsen van de dijken en sluizen.

De kosten van de aanleg van natte , estuariene na tuur in het Schelde- 
estuarium  (on tpo lde ring , gedem pt getij) zijn van een vergelijkbare orde 
van g roo tte  ais bij de projecten voor de aanleg van natte  natuur die 
w orden bestudeerd in het kader van Ruimte voor de Rivier in Neder­
land. De kosten voor de w etlands achter de d ijken, zoals ingeschat 
voor de voorbeeldgebieden, zijn van een vergelijkbare orde van g ro o t­
te ais het gem iddelde voor de aanleg van (droge) na tuur op het land.
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M aatschappelijke  baten

Bij de baten w o rd t een onderscheid gem aakt naar de gebruiks- en n iet 
gebruikswaarde van een gebied. O nder gebruikswaarde w o rd t ve r­
staan: de bijdrage van een gebied aan de w e lvaart in term en van de 
productiew aarde van de voortgebrachte  goederen en diensten alsmede 
de m ogelijke kostenbesparingen voor a lternatieve m aatregelen om 
gestelde beleidsdoelstellingen te realiseren. O nder de laatste baten 
w orden verstaan posten ais de verm eden kosten van baggerwerken, 
maar ook verm eden kosten voor het behoud o f de verbeteringen van 
w a te rkw a lite it o f voor de ve iligheid tegen overstrom en. De n iet- 
gebruikswaarde is de waarde die mensen hechten aan het bestaan van 
de natuur en het kunnen doorgeven van deze na tuur aan volgende 
generaties, zonder daar ze lf gebru ik van te maken.

Productie- en recreatiebaten

Productiebaten
De voorbeeldgebieden hebben po tentie  voor productie- en recreatie­
baten. Volgens het RIVO is het m ogelijk  om in enkele gebieden in de 
brakke en zoute zone zeecu ltuur to t stand te brengen (Brandenburg et 
al, 2004). S troom opw aarts in de zoete zone bestaat de m ogelijkheid 
van hou t- en rie tp roductie , b ijvoorbeeld grienden voor rijshoutproduc- 
tie , te gebruiken voor d ijkverstev ig ing, wegberm en en andere toepas­
singen. De baten van deze productie functies konden n ie t in de MKBA 
w orden m eegenom en, om dat geen kengetallen beschikbaar zijn over 
de te verw achten ne tto-opbrengsten  van deze producties.

Recreatiebaten
De meeste gebieden kunnen welvaartsw insten genereren door betere 
m ogelijkheden voor recreatie ten opzichte van de situatie in de nu lva ri­
ant. V e rw acht w o rd t dat deze gebieden meer bezoekers aantrekken en 
dat de belevingswaarde van de bezoekers hoger zal zijn m et de u itvoe ­
ring van het project. De te behalen welvaartsw insten zijn echter a fhan ­
kelijk van de bereikbaarheid en de toegankelijkhe id  van de gebieden en 
van het aantal mensen da t gebru ik zal maken van de recreatie. Naar 
ve rw ach ting  komen de baten vooral ten goede aan bewoners in de 
onm iddellijke  nabijheid van de gebieden.

O ver de huidige recreatiem ogelijkheden en de toekom stige o n tw ikke ­
lingen in de specifieke gebieden zonder de nieuwe projecten is slechts 
w e in ig  bekend. Om  de baten van de m aatregelen te ramen, is op basis 
van algemene u itgangspunten en parameters u it de lite ra tuu r per ge­
bied een globale schatting  gem aakt van het aantal recreanten die de 
gebieden zal bezoeken. De recreatiebaten zijn geschat op basis van een 
aanbodbenadering, w aarb ij de bepalende fac to r het m ogelijke aantal 
kilom eters w andelpad in het gebied is. De aldus berekende recreatieba­
ten variëren van 10.000 to t 100.000 euro per hectare. Deze getallen 
zijn illus tra tie f voor de waarde die bezoekers aan het gebied toeken ­
nen, w aaronder de belevingswaarde.
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Naar ve rw ach ting  zullen de baten hoger u itvallen ais n ie t w o rd t u itge ­
gaan van de aanbodbenadering, maar van de vraag naar recreatie van 
bewoners in de ruime om geving  van de gebieden. De mate waarin 
deze projecten de bewoners e ffec tie f kunnen aantrekken hangt n iet 
enkel af van de projecten ze lf (bijv. toeganke lijkhe id) maar ook van de 
om geving  (de mate waarin  in het kader van algemene natuurdoe ls te l­
lingen alternatieven w orden aangelegd (zoals bijv. bos) en flankerend 
beleid (toerism e, bekendm aking, etc. ).

De recreatiebaten kunnen ook to t  u itd rukk ing  komen in een toenam e 
van recreatieve bedrijv igheid  (van ijsverkoop to t horeca) en in een s tij­
g ing  van de waarde van vastgoed door een aantrekkelijkere om geving 
om te wonen en w erken. Dergelijke w aardem utaties zijn n ie t gew aar­
deerd in deze kengetallen MKBA.

O p basis van de aanbodbenadering van een natuur- en recreatiegebied 
scoren kleine polders op baten lichtjes beter dan de gro te  polders. D it 
is echter het gevo lg  van de veronderste lling  dat de kleinere polders 
veel intensiever geb ru ik t en e ffic iën te r benut zullen w orden dan de 
gro te  polders. De gro tere  polders zullen evenwel meer rust- en b roed­
gebieden krijgen; deze zijn (nog) n ie t gewaardeerd.

Vermeden kosten milieudoelstellingen

De nieuwe natte  na tuur draagt bij to t het bereiken van verschillende 
m ilieudoelste llingen, w aaronder doelstellingen inzake de w a te rkw a li­
te it. Ecologische studies laten zien dat de voorbeeldgebieden, door de 
regu la tie functie  van natuur, to t een betere w a te rkw a lite it kunnen le i­
den, voornam elijk  door de nutriën tenverw ijde ring . O ok de opvang van 
sedimenten w o rd t positie f beoordeeld.

De w erk ing  van het estuariene ecosysteem is in de economische analy­
se geschat op basis van de w aardering  van de zogenaam de regulatie- 
functies. De redeneerlijn is da t ais gevo lg  van de m aatregelen voor de 
voorbeeldgebieden elders kosten kunnen w orden bespaard. Gedacht 
kan w orden aan verm eden kosten voor sedim entbeheersing, voor het 
verw ijderen van nutriënten o f u its too t van broeikasgassen.

De kennis over deze estuariene processen en hun onderlinge samen­
hang is nog n ie t com pleet, zodat slechts een deel van de to ta le  baat 
kon w orden gekw antificeerd  en economisch gewaardeerd. Eerste ken­
getallen over m ogelijke effecten zijn beschikbaar voor de Zeeschelde; 
de invloed van overstrom ingsgebieden op de w a te rkw a lite it is gem o­
delleerd (OM ES-m odel) in het kader van de Actualisatie  van het Sig- 
maplan. (Cox et al, 2004) Deze resultaten zijn geb ru ik t voor de eco­
nomische waardering. V oor de W esterschelde is een analyse van de 
invloed van de m aatregelen op de w a te rkw a lite it n ie t m ogelijk, om dat 
h iervoor geen model beschikbaar is. Schattingen van m ogelijke e ffec­
ten voor deze zone zijn afgeleid van de kennis opgedaan m et het 
OM ES-m odel voor V laanderen, w a t to t  een grotere onzekerheid leidt.
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Uitgaande van kengetallen voor kosten van m ilieum aatregelen liggen 
de baten van de voorbeeldgebieden in de orde van g roo tte  van 5.000 
to t 200 .000  euro per hectares. Ais beste schatting  kan w orden gedacht 
aan 30.000 euro per hectare. De baten zijn vooral toe te schrijven aan 
de nu triën tenve rw ijde ring  en sedim entbeheersing. Een kleinere baat 
w o rd t bere ikt m et C 0 2-opvang  en beluch ting  van het riv ie rw ater.

De effecten zullen verschillen, a fhanke lijk  van de ecologische zone van 
de Schelde. De locatiekeuze van een bepaalde m aatregel is dus belang­
rijk. In hoeverre er sprake kan zijn van schaaleffecten is nog onvo l­
doende bekend. Aangenom en mag w orden dat de extra regulatiebaten 
re latie f zullen afnemen naarmate er meer estuariene na tuur w o rd t 
aangelegd. O f d it e ffec t zal optreden is n ie t bekend en kan zeker n ie t 
w orden ge toe ts t m et een analyse van de voorbeeldgebieden.

W elke invloed u itgaat van een verbeterde w a te rkw a lite it op de vis­
stand en andere n ie t beschouwde (p roductie -)functies  is voor vo o rlig ­
gende studie n iet te kw antificeren. Daarmee zijn deze effecten in deze 
fase ook n ie t in geld te waarderen.

Veiligheidsbaten

M e t name voor gebieden langs de Zeeschelde is er een belangrijk po ­
tentieel voor het realiseren van ve iligheidsbaten door de aanleg van 
estuariene natuur. Zo kan on tpo lde ring  van H edw ige-Prosperpolder to t 
veiligheidsbaten leiden in term en van verm eden risico's tegen over­
strom en. Dergelijke baten zijn evenwel mede a fhanke lijk  van de keuzes 
die gem aakt w orden in het kader van de Actualisatie  van het Sigma- 
plan. Bij de u itvoe ring  van de onderhavige studie waren nog geen ge­
gevens voorhanden die toe la ten om de veiligheidsbaten van de on t- 
polderingen in te schatten. Om  d it potentiee l te optim aliseren moeten 
ook andere inrichtingsvarianten, zoals m et name gereduceerd gecon­
tro leerd getij (GGG) o f een overstrom ingsgebied ingericht ais w etland , 
w orden beschouwd. D it aspect is geen onderw erp van het onderhavige 
rapport, maar is onderw erp  van de M KBA van de Actualisatie  van het 
Sigmaplan.

Effecten voor bewoners en omwonenden

Verplaatsing van dijken landinwaarts kan leiden to t  welvaartsverlies in 
term en van visuele h inder voor de d irect om w onenden. D it e ffec t is erg 
locatieafhankelijk  en is in de studie van de voorbeeldgebieden niet 
m eegenomen.

Huidige en toekom stige om w onenden kunnen anderzijds vooral p ro fi­
teren van de toegenom en recreatiewaarde voor de om geving. D it kan 
zich verder doorverta len in een s tijg ing  van de aantrekkelijkheid van 
het gebied voor wonen en werken w a t zich ve rtaa lt in stijgende w e rk ­
gelegenheid, vastgoedm arkt, e.d. Deze afgeleide effecten zijn n ie t 
m eegenomen.

55



De com binatie  van natte natuur m et nieuwe w oonfuncties  is n ie t ve r­
der onderzocht, mede om dat de voorbeeldpro jecten zich daar (nog) 
n iet voor lenen. Er zijn echter voorbeelden bekend van specifieke p ro ­
jecten w aar de aanleg van natuur is gecom bineerd m et w oonfuncties, 
w aarbij deze bestem m ingsveranderingen to t welvaartsbaten hebben 
geleid. Dergelijke opties zijn in deze studie n ie t beschouwd.

Niet-gebruikswaarde

De n ie t-gebru iksw aarde is n iet meegenomen in de verkenn ing  op ken­
getallen. De n ie t-gebru iksw aarde kan nam elijk enkel w orden ingeschat 
via een directe bevrag ing van mensen. De o n tw ikke ling  van deze m e­
thode is w etenschappelijk nog erg n ieuw  en de in terpre ta tie  van de 
toch wel onzekere resultaten gee ft vaak aanle id ing to t discussie. V oor 
de onderhavige studie is het b ijkom end probleem  dat er onvo ldoende 
voorbeelden van studies voorhanden zijn om bij benadering te kunnen 
dienen voor een inschatting van deze baten. O ok is er geen in form atie  
beschikbaar om een kw alita tieve  in te rpre ta tie  te maken van de bijdrage 
van de projecten aan de waarde die mensen hechten aan het bestaan 
van na tuur en het doorgeven daarvan aan volgende generaties.

11.2 Inrichtingsschetsen voorbeeldgebieden

ProSes heeft van de verschillende voorbeeldgebieden inrich tingsschet­
sen opgesteld. De inrichtingsschetsen gaan in op de in rich ting  van de 
voorbeeldgebieden bij on tpo lde ring , gedem pt getij e n /o f aanleg van 
een w etland. De inrichtingsschetsen geven inzicht in de benodigde 
veranderingen op het gebied van de in frastructuur, w ater, natuur, e.d. 
in het gebied. Bijvoorbeeld de aanleg van een nieuwe dijk, het graven 
van geulen o f het verw ijderen van bebouw ing. De inrichtingsschetsen 
dienden ais inp u t voor de M KBA van de natuurpro jecten, u itgevoerd 
door V ito . De inrichtingsschetsen waren voor meerdere gebieden nog 
te globaal o f te p rem atuur om rich ting  te kunnen geven aan adequate 
ram ingen van kosten en baten.

56



12 Conclusie en aandachtspunten

12.1 Conclusie

De keuzes voor n a tuu ron tw ikke ling  in de O ntw ikkelingsschets kunnen 
n ie t w orden onderbouw d m et per saldo positieve kosten- 
batenanalyses. A lleen de in rich ting  van de Kalkense Meersen ais w e t­
land laat voor de lange te rm ijn  een per saldo positieve waarde zien.

Echter, ondanks alle beperkingen to o n t de verkenn ing  van kosten en 
baten aan w aar aandachtspunten liggen voor een kosteneffic iënte  na­
tu u ro n tw ikke lin g  in het Schelde-estuarium , en w aar de aanknopings­
punten liggen voor het creëren van optim ale  gebruikswaarde voor de 
mens bij een nadere invu lling  van de projecten. M inde r dure m aatrege­
len zijn te prefereren boven duurdere maatregelen m et hetzelfde e f­
fect. Locaties dienen te w orden gekozen,w aar het gebru ik van de na­
tu u r voor de mens optim aal is; com binaties van na tuur m et w onen, 
werken en recreëren. In het vervo lgspoor m oet d it verder w orden u it­
gew erkt.

12.2 Aandachtspunten

O ndanks alle beperkingen leert de verkenn ing  van kosten en baten op 
kengetallen da t deze m ethode van waarde is voor het zoeken naar 
kosteneffic iënte  m aatregelen voor het them a natuurlijkhe id  van het 
Schelde-estuarium. Verdergaand m ultid isc ip lina ir, fundam enteel en 
empirisch onderzoek is evenwel noodzakelijk om een dergelijke MKBA 
van nu t te kunnen laten zijn voor de onderbouw ing  van te maken be­
leidskeuzes.

O p basis van voorliggende studie zijn door de onderzoekers de v o l­
gende aandachtspunten geïdentificeerd.

Bij fundam enteel onderzoek:
■ Kwantificeren en waarderen van het e ffec t van de beoogde 

m aatregelen op de zogenaam de regula tie functies van de na­
tuu r, voor de W esterschelde en Zeeschelde, inclusief onderzoek 
naar schaalvoordelen en afgeleide effecten op bijv. visbestand.

■ Nadere om schrijv ing en w aardering  van n ie t-gebru iksw aarde 
van de unieke Schelde-natuur en inschatting  van het e ffect van 
beleidsmaatregelen op deze n ie t-gebruiksw aarde.

■ W etenschappelijke onderbouw ing  en o n tw ikke ling  van een in ­
tegraal a fw egingskader voor concrete invu lling  doelstellingen 
ru im te lijke  o n tw ikke ling  en balansen (invu lling  n a tu u ro n tw ik ­
ke ling (EHS, zowel natte natuur ais bijv. bos), recreatie, land­
bouw  (GAS, gewenste agrarische structuur)).

Bij empirisch onderzoek kan w orden gedacht aan een:
■ U itw erk ing  en concretisering van de voorziene m aatregelen in 

de O ntw ikkelingsschets 2010 en beoorde ling op kos tene ffec ti­
v ite it.

■ Nadere o n tw ikke ling  van w in -w in  situaties m et ve iligheid tegen 
overstrom en, verdere verkenn ing  van m ogelijkheden voor w in -
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w in situaties m et aquacultuur, zoute landbouw , recrea­
tie /toe rism e  en w oonfuncties.

■ O ntw ikke lingen  in het nu la lte rna tie f ais referentie  voor de a f­
w eg ing  van de pro jecta lternatieven, m et aandacht voor o n t­
w ikkelingen in econom ie, landbouw , natuur, recreatie en to e ­
risme.

■ V erta ling  van resultaten u it de S-MER naar de economische 
analyse.

■ O pvo lg ing  en m on ito ring  van de effecten van natuurpro jecten, 
o f aanverwante projecten, en b ijs tu ring  van lange te rm ijn  stra­
tegie.

Aanverw ante  beleidsdomeinen:
■ Plaats natte  na tuur in kosteneffic iënte  oplossingen voor w ater- 

kw a lite itsverbe te ring  en integraal waterbeheer.
■ M ogelijkheden voor zoute landbouw  en aquacultuur, aanslu i­

tin g  bij p la tte land toerism e en vakantieboerderijen.

12.3 Adviesraad MKBA

De Adviesraad w ijs t voor de M KBA N atuurlijkhe id  op de volgende pun ­
ten:

-  W aardering  verlies aan landbouwareaal:
o Bij de berekening van de kosten van natte na tuur in het 

Schelde estuarium  v in d t de Adviesraad da t de kosten 
van het verlies aan landbouwareaal eerder overschat 
zijn, wegens het n ie t in rekening brengen van land­
bouwsubsidies.

-  W aardering  effecten van natuurpro jecten:
o V oor de kosten en baten van natuurlijkhe id  zijn de kos­

ten en de gebruikswaarde goed in te schatten. De be- 
staanswaarde daarentegen is een subjectie f gegeven, 
w aar in de lite ra tuu r kengetallen bestaan die ver u it e l­
kaar liggen. Deze m aterie w o rd t in hoo fdstuk 9 van 
bovenverm eld rapport du ide lijk  u iteengezet. Daarom is 
geen M KBA u itgevoerd, maar wel een verkenn ing  van 
de kosten en de baten.
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Deel D Bijlagen
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A Kerngegevens toegankelijkheid

In deze bijlage w orden de belangrijkste kerngegevens u it de m aat­
schappelijke kosten-batenanalyse van de ve rru im ing  van de vaarweg 
van de Schelde weergegeven. Hierbij w o rd t een onderscheid gem aakt 
tussen gegevens inzake de algemene ontw ikke lingen , gegevens bij de 
situatie zonder de ve rru im ing  en gegevens m ét ve rru im ing  van de 
vaarweg zodat schepen m et een d iepgang to t 131 dm de haven van 
A n tw erpen  kunnen bereiken.
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Kerngegevens algemeen

IO ntw ikke ling  van de overslag in de HH-range (index) 2000 2010 2020 2030
CG Containers (TEU)

Gemiddelde jaarlijkse groei % (10j, 20j, 30j) 
EC Containers (TEU)

Gemiddelde jaarlijkse groei % (10j, 20j, 30]) 
DE Containers (TEU)

Gemiddelde jaarlijkse groei % (10j, 20j, 30j)

100 167 259 354

5,3% 4,9% 4,3%
100 158 222 284

4,7% 4,1% 3,5%
100 134 173 197

3,0% 2,8% 2,3%

lO ntw rkke ling van de overslag in de HH-range (1000 TEU) 2000 2010 2020 2030
CG Containers (TEU) 19.779 33.031 51.228 70.018
EC Containers (TEU) 19.779 31.251 43.909 56.172
DE Containers (TEU) 19.779 26.504 34.218 38.965

GC EC DE
Scheepsgrootte en on tw ikke ling in de HH-range 2002 2010 2020 2030 2010 2020 2030 2010 2020 2030

Klasse <2000 TEU 
Klasse 2000-3000 TEU 
Klasse 3000-4000 TEU 
Klasse 4000-5000 TEU 
Klasse 5000-6000 TEU 
Klasse 6000-7000 TEU 
Klasse 7000-8000 TEU 
Klasse 8000-13000 TEU

38% 32% 28% 27% 32% 28% 27% 31% 27% 23%
13% 10% 3% 0% 12% 4% 2% 14% 9% 8%
10% 12% 12% 7% 12% 16% 12% 11% 13% 11%
12% 13% 11% 9% 13% 10% 8% 13% 7% 7%
14% 6% 5% 8% 6% 3% 6% 6% 5% 5%
7% 5% 3% 6% 5% 4% 3% 9% 9% 4%
6% 9% 4% 3% 9% 4% 4% 8% 10% 9%
0% 13% 34% 40% 11% 31% 38% 8% 20% 33%

Totaal 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

[5cheepsgrootte en diepgang
Klasse <2000 TEU 8,5 m
Klasse 2000-3000 TEU 11,7 m
Klasse 3000-4000 TEU 12,6 m
Klasse 4000-5000 TEU 13,2 m
Klasse 5000-6000 TEU 13,7 m
Klasse 6000-7000 TEU 14 m
Klasse 7000-8000 TEU 14 m
Klasse 8000-13000 TEU 14,5 m
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Kerngegevens zonder ve rru im ing

GC EC DE
2002 2010 2020 2030 2010 2020 2030 2010 2020 2030

I Aantal reizen vanuit Antwerpen 15.457 15.054 14.276 13.608 14339 13000 11822 13.203 11.259 9.508
Waarvan chemical tankers 2.149 2.356 2.778 2.950 2086 2229 2113 1.836 1.604 1.311
Waarvan OBO-bulkers 811 840 863 797 833 834 743 816 866 730
Waarvan containerschepen 2.922 3.106 3.242 3.825 3037 3014 2992 2.986 2.992 3.074

Intra Europees 0-1500 TEU 
Klasse 1000-2000 TEU 
Klasse 2000-3000 TEU 
Klasse 3000-4000 TEU 
Klasse 4000-5000 TEU 
Klasse 5000-5000 TEU 
Klasse 600Ó-7000 TEU 
Klasse 7000-8000 TEU 
Klasse > 8000 TEU

677 664 660 763 638 628 682 630 579 514
753 327 0 0 317 0 0 411 462 405
695 829 439 49 877 441 411 915 740 857
369 642 1110 1095 598 1179 1179 477 695 730
218 468 696 1084 448 521 521 393 279 318
130 59 101 272 54 50 50 52 61 62
80 52 47 197 49 61 61 73 83 45
0 28 23 31 27 18 18 19 34 35
0 35 167 330 30 118 118 18 59 109

GC EC DE
2001 2010 2020 2030 2010 2020 2030 2010 2020 2030

I Aantal containers mln. TEU mét Vlissingen 20,2 33,6 53,4 73,9 31,7 46,5 59,2 26.8 36,0 41,1
Waarvan Antwerpen 
Waarvan Zeebrugge 
Waarvan Vllsslngen 
Waarvan Rotterdam 
Waarvan Hamburg 
Waarvan Bremen 
Waarvan Le Havre

4,2 (21) 5,7 (17) 7,2 (13) 9,1 (12) 5,6 (18) 6,6 (14) 7,7(13) 5(19} 5,4 (15) 5,7(14)
0,8 (4) 1,4 (4) 2,5 (5) 3,5 (5) 1,3 (4) 2,1 (5) 2,8 (5) 1,1 (4) 1,6(4) 1.9 (5)
0(0) 0,5 (1) 2,5 (5) 3,6 (5) 0,5 (2) 2,4 (5) 2,9 (5) 0,4 (1) 1.7 (5) 2 (5)

6,1 (30) 11,9 (35) 20,4 (38) 29,6 (40) 11,1 (35) 17,5 (38) 23,3 (39) 9.1 (34) 13,3 (37) 15,8 (38)
4,7 (23) 6,3 (19) 8,4 (16) 11,2 (15) 5,9 (19) 7,2 (15) 9(15) 5 (19) 5,6 (16) 6,3 (15)
2,8 (14) 5,1 (15) 8,3 (16) 11,1 (15) 4,8 (15) 7,2 (15) 8,9(15) 4,1 (15) 5,6(16) 6,2 (15)
1,6(8) 2,7 (8) 4,1 (8) 5,8 (8) 2,5 (8) 3,5 (8) 4,6 (8) 2.1 (8) 2,8 (8) 3,2 (8)

|Aantal containers mln. TEU zonder Vlissingen 20,2 33,1 50,9 70,3 31,2 44,1 56,3 26,4 34,3 39,1
Waarvan Antwerpen 
Waarvan Zeebrugge 
Waarvan Rotterdam 
Waarvan Hamburg 
Waarvan Bremen 
Waarvan Le Havre

4,2 (21) 5,7(17) 7,2 (14) 9,1 (13) 5,6 (18) 6,6(15) 7,7(14) 5 (19) 5,4 (16) 5,7 (15)
0,8 (4) 1,4 (4) 2,5 (5) 3,5 (5) 1,3 (4) 2,1 (5) 2,8 (5) 1,1 (4) 1,6(5) 1,9 (5)
6,1 (30) 11,9 (36) 20,4 (40) 29,6 (42) 11,1 (36) 17,5 (40) 23,3 (41) 9.1 (34) 13,3 (39) 15,8 (40)
4,7 (23) 6,3 (19) 8,4 (17) 11,2 (16) 5,9 (19) 7,2 (16) 9(16) 5 (19) 5,6 (16) 6,3 (16)
2,8 (14) 5,1 (16) 8,3 (16) 11,1 (16) 4,8 (16) 7,2 (16) 8,9 (16) 4,1 (16) 5,6 (16) 6,2 (16)
1,6(8) 2,7 (8) 4,1 (8) 5,8 (8) 2,5 (8) 3,5 (8) 4,6 (8) 2.1 (8) 2,8 (8) 3,2 (8)

jAanloopweerstand in uren 1997 2001 2010 2020 2030
Scenario GC 1,51 0,93 1,57 2,26 2,56
Scenario EC 1,51 0,93 1,5 2,08 2,4
Scenario DE 1,51 0,93 1,32 1,93 2,21

jAanloopweerstand in Antw in uren
Klasse 1000-2000 TEU 0,03
Klasse 2000-3000 TEU 0,06
Klasse 3000-4000 TEU 0,52
Klasse 4000-5000 TEU 0,36
Klasse 5000-6000 TEU 1,97
Klasse 6000-7000 TEU 1,97
Klasse 7000-8000 TEU 3,54
Klasse 8000-13000 TEU 3,54

62



Kerngegevens m et ve rru im ing  to t  131 dm

2002 2010 2020 2030 2010 2020 2030 2010 2020 2030
Aantal rc irrn  vanuit Antwerpen 15 457 16.100 15.757 15 566 15348 14400 13416 14.049 12.403 10.783

Waarvan chemical tanken 2.149 2.356 2.778 2.950 2086 229 2113 1.836 1.604 1.311
Waarvan O&O-bulkers 811 840 863 797 833 834 743 816 666 730
Waarvan containerschepen 2.922 4 152 4.723 5.783 4046 4414 5021 3.833 4.135 4.350

Inlra Europees 0-1500 TEU 
Klasse 1000-2000 TEU 
Klasse 2000-3000 TEU 
Klasse 3000-4000 TEU 
Klasse 4000-5000 TEU 
Klasse 5000-6000 TEU 
Klasse 6000-7000 TEU 
Klasse 7000-8000 TEU 
Klasse > 8000 TEU

677 890 853 962 862 822 861 888 805 713
753 372 0 0 361 0 0 446 534 476
695 959 513 53 1016 538 472 1009 B66 1025
369 815 1425 1287 761 1581 1652 578 897 959
218 642 964 1375 615 754 797 514 389 451
130 166 286 702 152 147 400 139 171 178
SO 113 104 397 107 140 142 153 184 101
0 86 70 86 81 56 74 55 104 109
0 110 508 922 91 375 623 51 182 339

GC EC DE
2001 2010 2020 2030 2010 2020 2030 2010 2020 2030

Aan U l containers mln. TEU mét Vlissingen 20r2 33,0 51,5 70.2 31,2 44,0 56,2 26.6 34,0 39,0
Waarvan Antwerpen

Gemiddelde iaarhikse groet % (100  
Waarvan Zeebrugge 
Waarvan Vlissingen 
Waarvan Rotterdam

Rotterdam PMR 
Waarvan Hamburg 
Waarvan Bremen 
Waarvan Le Havre

4.2(21) 7.8 (24) 10.6 (21) 13.7(20) 7,5 24) 9,3 (21) 11,3 (20) 6.6 (25) 7,4 (22) 8,2 (21)
6,4% 3,1% 2,6% 6,0% 2,2 % 2,0% 4,6% 7,2% 1,0%

C.S (4) 1.2 (4) 2.1 (4) 2.8 (4> 1.1 (4) 1 .7(4) 2,3 (4) 1 (4) 1.3 (4) 1.5 (4)
0 (0 ) 0.4 (1) 2.2 (4) 3.1 (4) 0 .4 (1 ) 1,9 (4) 2.5 (4) 0.4 (2) 1.4 (4) 1.7(4)

6.1 (30) 9.8(30) 16.6 (32) 23.1 (33) 9,2 (29) 13,6 (31) 18,2 (32) 7.6 (29) 10,4 (31) 12,4 (32)
6,3 32% 33% 32% 32% 32% 32%

4.7 (23) 6.1 ( Î8 ) 8.3 (16) 10.9(16) 5 ,8(19) 7 (16) 8,7 (15) 4.9(18) 5,4 (16) 6,1 (16)
2,8 (14) 5.1 (15) 7.6 (15) 11.1 (16) 4,8 (15) 7.1 (16) 8.8 (16) 4.1 (15) 5,5 (16) 6.1 (16)
1.6(8) 2.6 (8) 4,1 (8) 5.5(8) 2.4 (8) 3.4 (8) 4.4 (8) 2,0 (8) 2.6 (8) 3 (B)

Aantal containers mln. TEU zonder Vlissingen 20.2 33.0 51.3 70.1 31.1 44,0 56,1 26.4 34.2 38,9
Waarvan Antwerpen 
Waarvan Zeebrugge 
Waarvan Vlissingen 
Waarvan Rotterdam 

Rotterdam PMR 
Waarvan Hamburg 
Waarvan Bremen 
Waarvan Le Havre

4.2 (21) 7,9 (24) 10,9 (21) 14.3 (20) 7.6 (24) 9,7 (22) 11.8(21) I 6.7 (25) 7.8 (23) 8,6 (22)
0.8(4) 1.2 (4) 2.1 (4) 3 (4) 1.2 (4) 1.8(4) 2.3 (4) 1 (4) 1.4 (4) 1.6 (4)
0 (0 ) 0 0 0 0 0 0 0 0 0

6.1 (30) 10(30) 17.3 (34) 24.6 (35) 9,3 (30) 14.5 (33) 19.4 (35) 7.7 (29) 11 (32) 13.1 (34)
6.3 32% 33% 32% 32% 32% 32%

4.7 (23) 6.2 (19) 8,4 (16) 11.2 (16) 5,8(19) 7,2 (16) 9(16 ) 4.9(19) 5,6 (16) 6,2 (16)
2.8 (14) 5 ,t (15) 8.5 (17) 11.4(16) 4.8(15) 7,3 0 7 ) 9,1 (16) 4.1 (16) 5,7(17) 6,3 (16)
1.6 (S) 2,6 (8) 4,1 (8) 5.6 (8) 2.4 (8) 3.5 (8) 4.5 (8) 2.0 (8) 2.7 (8) 3.1 (8)

Aanloopweerstand In uren 1997 2001 2010 2020 2030
Scenario CC 
Scenario EC 
Scenario DE

1.51 0,93 0,72 1.11 1.27
1.51 0.93 0,67 1.01 1.19
1.51 0.93 0,57 0.92 1.06

I Aan loop weerstand In Antw in uren
Klasse 1000 2000 TEU 0
Klasse 2000-3000 TEU 0
Klasse 3000-4000 TEU 0.03
Klasse 4000-5000 TEU 0.49
Klasse 5000 6000 TEU 0.89
Klasse 6000-7000 TEU 1.93
Klasse 7000-8000 TEU 1,93
Klasse 8000 13000 TEU 1,93

Europese baten en kosten mld 2003 Tot 2030 Tot 2030 Oneindig
Zonder Vlissingen 3% 4% 7%

CC TrartspOflbalen 2,65 2,27 2,16
Externe effecten achtertandvervoer 0.20 0.17 0,16
Externe effecten zeescheepvaart ■0,24 -0.21 -0.15
Totaal externe effecten -0,04 -0.04 0.01
Totale baten 2.61 2,23 2,17
Investering*- en onderhoudskosten 0.32 0 3 0 0.39
Saldo 2.29 1.93 1,78

DE Transportbaien 1.73 1.50 1,37
Externe effecten achtertandvervoer 0.13 0.11 0,10
Externe effecten zeescheepvaart ■0.16 -0.14 •0.10
Totaal externe effecten -0.03 -0.03 0.00
Totale baten 1,70 1 47 1,37
Investenngs- en onderhoudskosten 0.32 0.30 0,39
Saldo 1.38 1,17 0.98

Baten voor Vlaanderen mld 2003
CC Transportbaten 1,28 1.10 1.05

Externe effecten landvervoer ■0.08 -0.07 -0.07
Totale baten 1.20 1.03 0,98

DE Transportbaten 0,80 0.69 0.64
Externe effecten land vervoer ■0,05 -0.05 -0.04
Totale baten 0,75 0,64 0,60

Baton voor Noderland m ld 2003
c c Transportbaan 0,63 0.54 0,51

Externe effecten landvervoer 0.08 0.07 0.07
Totale baten 0,71 0.61 0.58

DE Transportbaten 0,42 0.37 0.33
Exteme effecten landvervoer 0,05 0.04 0.04
Totale baten 0,47 0.41 0.37

Europese baten en kosten in 2008 mln
12,5 m 12,8 fn Toename 13.1 m Toename

CC
DE

Cernid. Kost 
Max. Kost

33 51 18 69 18
27 42 15 56 14
15 19 4 24 5
19 24 5 29 5

Blnatlonale baten en kosten in 2008 mln
12.5 m 12,8 m Toename 13,1 m Toename

CC
DE

Gemid. Kost 
Max. Kost

24 37 13 50 13
19 30 11 40 10
15 19 4 24 5
19 24 5 29 5
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B Voorhavens in de praktijk: Quick Scan

In opdracht van ProSes hee ft IBM Business Consultants Services een quick 
scan u itgevoerd naar voorbeelden van voorhavens in de praktijk . Het doei 
van de studie is om te laten zien:

■ d a t/o f er succesvolle voorhavens zijn; zo ja, onder w elke om stan­
digheden (voorw aarden, belem m eringen, tijdsspanne e.d.) ze zijn 
ontstaan;

■ vanwege w elke om standigheden beoogde voorhavens n ie t to t 
o n tw ikke ling  zijn gekom en;

■ welke argum enten zijn gehanteerd bij het besluit een beoogde 
voorhaven al dan n ie t te on tw ikke len.

U it de studie b lijk t dat:
■ De kans op succes van een voorhaven w o rd t bepaald door het 

samengaan en samenkomen van de verschillende kritische succes­
facto ren, zowel op m icro niveau (vraag- en aanbodzijde) ais op 
macro niveau. De kans op welslagen w o rd t ook bepaald door de 
versterkende interacties tussen de kritische succesfactoren bij het 
ju iste m om entum .

■ Zonder een goede invu lling  van de kritische succesfactoren op 
macro niveau hee ft een n ieuw  conta inerpro ject w e in ig  kans op 
slagen. Een goede sam enw erking tussen rivierhaven en voorhaven 
m aakt de kans op succes g root. De opbouw  van een voorhaven in 
concurrentie  m et de rivierhaven is vele malen m oeilijker. Politieke 
steun en steun vanu it de havenautorite it zijn van vitaal belang om 
een pro ject m ogelijk  te maken. Het voldoen aan m ilieu- en na- 
tuurnorm en is eveneens van doorslaggevend belang, d it vooral in 
de Westerse wereld.

■ In de m icro -om geving  zijn de kritische aanbodfactoren zoals o n ­
derscheidende nautische toegang  t.o .v . de riv ierhaven, adequate 
h in te rlandverb ind ingen, beschikbare ru im te en afstand to t  de 
m arkt basiscriteria voor de kans op succes van een voorhaven. 
Publieke en private investeringen zijn ge lijk tijd ig  noodzakelijk om 
to t een succesvolle voorhaven te komen. Voldoende publieke 
m iddelen en steun van de havenautorite iten  zijn bepalend voor de 
bereidheid van private partijen om te participeren.

■ Het succes van een voorhaven w o rd t tevens beïnvloed door de 
mate waarin de vraagzijde -  de reders en verladers -  vo ldoende 
kritische massa, volum es en frequenties to t stand kan brengen. De 
toezegg ing  van een eerste betekenisvolle reder (launching 
custom er) zal zeker een positieve bijdrage hebben voor het ve r­
krijgen van financiering. O ok de betrokkenheid  van een overslag­
bedrijf m et vestig ingen in verschillende landen (global term inal 
operator) bij het p ro ject heeft een gro te  im pact op de g e lo o f­
w aard igheid en de kans op succes. De mate waarin een overheid 
deze o n tw ikke ling  s teunt w o rd t mede bepaald door de g roo tte  
van het overslagbedrijf. Kritische massa in het algemeen is van be­
lang voor de o n tw ikke ling  van de logistieke om geving  en kan ook
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verbeteringen rechtvaardigen in de in frastructuur van de h in te r­
landverbind ingen .
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O p basis van de onderzoeksresultaten ste lt zich de vraag w a t de kans is 
dat Zeebrugge e n /o f Vlissingen zich succesvol kunnen on tw ikke len  ais 
voorhavens en b ijgevo lg  een vo lw aard ig  a lte rna tie f voor de ve rru im ing  
van de vaarweg kunnen zijn. W e dienen hierbij rekening te houden dat de 
kans op een succesvolle voorhaven negatie f beïnvloed door w ord t:

■ het trad itione le  gedrag van concurrentie  tussen betrokken m ark t­
partijen o f actoren in de havens, da t zich n ie t snel zal om vorm en 
in een sam enwerkingsm odel. Een model dat bovendien n ie t in 
strijd mag zijn m et het m ededingingsbele id;

■ de gro te  investeringen die nod ig  zijn in overs lag in frastructuur en 
in in frastructuur om de on ts lu iting  van het h in terland op peil te 
brengen;

■ de d re ig ing  dat de reders zich zullen richten op het a lte rna tie f 
Rotterdam , w aardoor het succes van investeringen in en ten be­
hoeve van voorhavens n ie t is gew aarborgd;

■ beperkte thu ism ark t en m oeilijkheden to t  verkrijgen van een k r it i­
sche basis massa;

■ beperkt po litiek  draagvlak, zowel binnen V laanderen ais tussen 
Nederland en Vlaanderen.

De kans van een succesvolle voorhaven op de (korte) te rm ijn  w aarop de 
ve rru im ing  kan w orden gerealiseerd is klein en dus n ie t realistisch.
Bij een bewuste en po litiek breed ondersteunde keuze van de rivierhaven 
A n tw erpen  om een voorhaven te gaan benutten (om dat onzekerheid b lijft 
bestaan over de toegankelijkhe id  op te rm ijn ) is een voo rhavenon tw ikke ­
ling  m ogelijk, mits ge lijk tijd ig  w o rd t voldaan aan de eisen van de overige 
kritische succesfactoren. Aan de haalbaarheid ervan mag w orden g e tw ij­
feld:

■ om dat Rotterdam  m et M aasvlakte 2 een sterke concurren t is van 
de voorhavens;

■ de vereiste gecoördineerde sam enw erking tussen de verschillende 
au to rite iten  en m arktpartijen  historisch gezien, uniek zou zijn.
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C Situatieschets havens van Vlissingen en Zeebrugge

Achtergrond en doei

In het kader van de bepalingen van artikel 6 van de hab ita trich tlijn  
(92/43/EEG ) zal bij de u itvoe ring  van een pro ject, da t (m ogelijk) s ign ifi­
cante effecten hee ft op speciaal afgebakende gebieden, de zogenaamde 
Speciale Beschermingszones (SBZ's), een a fw eg ing  van alternatieven m oe­
ten plaatsvinden. H iertoe zijn in de maatschappelijke kosten-batenanalyse 
van de ve rru im ing  van de vaarweg van de Schelde een aantal aannames 
geform uleerd inzake de on tw ikke lingen  te r hoogte  van Vlissingen en Zee­
brugge. Deze aannames zijn geform uleerd om inzich te lijk  te maken o f en 
in welke mate de on tw ikke lingen  van invloed kunnen zijn op de baten van 
de verru im ing.

Het doei van deze schets bestaat erin inzich t te krijgen in de havens van 
Vlissingen en Zeebrugge om zodoende te kunnen vaststellen welke knel­
punten zich in de havens kunnen voordoen, w illen ze vo ldoen aan de 
veronderstelde vraag naar containeroverslag. H iertoe is de (fysieke) to e ­
gankelijkheid van de haven in beschouw ing genom en:

■ M aritiem e onts lu iting ;
■ In frastructure le  u itrusting ;
■ on ts lu itings in fras truc tuu r

I Vlissingen

Veronderstelde ontwikkelingen in Vlissingen

In de m aatschappelijke kosten-batenanalyse van de ve rru im ing  van de 
vaarweg van de Schelde zijn door het Centraal Planbureau in Nederland 
een aantal aannames geform uleerd ten aanzien van de on tw ikke lingen  te r 
hoogte van Vlissingen.

Ten eerste is er vanu it gegaan da t de conta ineroverslag in het nu lalterna- 
tie f in Vlissingen in 2030  bij hoge economische groei 3,6 m iljoen TEU 
bedraagt. Deze aanname is evenwel a rb itra ir en voor discussie vatbaar. Er 
w o rd t n ie t aangegeven hoe en w aar deze conta ineroverslagfacilite iten 
ingevuld m oet w orden.

Ten tw eede werd aangenomen dat de m odale verde ling  van de achter- 
landvervoersstrom en van Vlissingen gelijk is aan die van Rotterdam .

Ten derde werd aangenomen dat er geen bijkom ende achterland- 
in frastructuu r w o rd t aangelegd.

O ver het nu t en de noodzaak van de aanleg van conta inerovers lag facili­
te iten te r hoogte  van Vlissingen w o rd t in de maatschappelijke kosten- 
batenanalyse geen uitspraak gedaan.
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Toegankelijkheid haven van Vlissingen

M aritiem e ontslu iting
De haven van Vlissingen is geschikt voor schepen m et een maximale 
d iepgang van 16,5 meter. O nder alle om standigheden is de haven g e tij- 
ongebonden toeganke lijk  voor schepen m et een d iepgang to t  12,9 m 
(+12 ,5%  kielspeling). Het belangrijkste kne lpun t is de rede van Vlissingen.

Het havengebied van Vlissingen bestaat u it meerdere 'deelhavens'. In 
deze havens vinden verschillende overslagactiv ite iten plaats. A fhanke lijk  
van de benu tting  van de haven is de diepte bepaald.

Infrastructurele uitrusting
De havenlocatie Vlissingen bestaat u it 2 g ro te  havengebieden: Vlissingen- 
O ost (Sloegebied) en het oude havengebied (Buiten- en Binnenhaven 
V lissingen-stad).

■ Havengebied Vlissingen-Oost
Het Havengebied bestaat u it verschillende haventerre inen: Sloehaven, 
Bijleveld haven, Kaloothaven, Quarleshaven, van C itterhaven en Port 
Scaldia. Het b iedt de m ogelijkheid aan industrië le activ ite iten , w aa r­
onder een scheepswerf, een o lie ra ffinaderij, een LPG-term inal en een 
e lektric ite itscentra le. Tegelijkertijd  zijn andere havenfacilite iten o n t­
w ikkeld  voor het afhandelen en opslaan van een gro te  verscheiden­
heid aan scheepsladingen. Voorbeelden hiervan zijn een RoRo- 
term ina l in het N ieuw landcom plex en conta ineroverslag- 
voorzien ingen in de Sloehaven.

V liss ingen-O ost is bereikbaar zonder het gebru ik van sluizen en h ier­
door aantrekke lijk  voor diepstekende schepen en b ijgevo lg  de over­
slag van diverse goederencategorieën. In V liss ingen-O ost vinden zo ­
wel zeehavengebonden activ ite iten  ais n ie t-zeehavengebonden ac tiv i­
te iten plaats.
In to taa l is er 6 .755 m kade beschikbaar m et een maxim ale diepte van 
16,5 m. Binnen V liss ingen-O ost resteert nog 330 -350  ha vrij u itgeef- 
baar terre in , voornam e lijk  op het terre in  van Port Scaldia.

■ Vlissingen Buiten- en Binnenhaven
In d it havengebied is onderm eer een scheepswerf gevestigd. Gezien 
de specifieke aard van de activ ite iten  in de Buiten- en Binnenhaven 
van Vlissingen zal in de verdere analyse enkel V liss ingen-O ost worden 
m eegenomen.
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O ntsluitingsinfrastructuur

■ Autowegennet
Het havengebied van Vlissingen is aangesloten op de Rijksweg 
A58, de O ost-w est-ve rb ind ing  die d irecte aanslu iting  b iedt op de 
noo rd -zu id -co rrido r die van de Randstad naar Zuid-Europa loopt. 
Tevens s lu it zij aan op de wegen naar het Ruhrgebied en verdere 
O ost- en Noord-Europa in. Het zu idelijke achterland van de 
Zeeuwse havens is vanu it Vlissingen bereikbaar via de A58 en de 
aansluitende rijksweg A4 rich ting  An tw erpen .

Sinds 2003 b iedt de W esterscheidetunnel een snelle verb ind ing  
tussen Zeeuws-Vlaanderen en Zuid-Beveland, een belangrijke 
tro e f voor de o n tw ikke ling  van de Scheldebekkenhavens.

■ Spoorwegennet
Het zeehavengebied van V liss ingen-O ost is door m iddel van de 
Sloelijn aangesloten op de Zeeuwse hoo fdspoorlijn . D it goederen- 
spoor ve rb ind t het havengebied van V liss ingen-O ost m et het 
hoofdspoor Vlissingen-Roosendaal

■ Waterwegennet
De belangrijkste achterlandverb indingen voor de b innenvaart van 
en naar V liss ingen-O ost w orden gevorm d door de W esterschelde, 
het Kanaal G ent-Terneuzen, alsmede de route via het Kanaal door 
Zuid-Beveland, de Oosterschelde en de Krammersluizen rich ting  
Volkerak en Hollandsch Diep.

■ M odal sp lit van het achtertandvervoer
Een huidige analyse van het achterlandvervoer van en naar de ha­
ven van Vlissingen ontbreekt. In een studie van het M in is terie  van 
Verkeer en W ate rs taa t van 19997 werd m et behulp van een Goe­
deren Stroom M odel een modal sp lit voor Vlissingen gesimuleerd 
voor 1996. H ieru it b lijk t da t 61 % w o rd t vervoerd via de b innen­
vaart, 4%  via het spoor en 35%  over de weg.

Evaluatie bestaande toestand haven van Vlissingen

O p basis van het voorgaande kunnen een aantal sterkten en zwakten van 
de huidige haven in beeld w orden gebracht.

M aritiem e ontslu iting
De m aritiem e toeganke lijkhe id  van de V lissingen-O ost, gelegen aan de 
m onding  van de W esterschelde, kan beschouwd w orden ais het be lang­
rijkste tro e f van de haven en creëert m ogelijkheden naar de verdere o n t­
w ikke ling  van de haven.

Overslagruimte en -in frastructuur havengebied

7 M inisterie Verkeer en W aterstaat -  D irectoraat Generaal W aterstaat, V arian tnota Containers in 

V lissingen, april 1999
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De beschikbaarheid van gronden in de haven, die verder ten behoeve van 
de overslag en d is tribu tie  van goederen kan w orden aangewend, w o rd t 
geraamd op 330 ha à 350 ha.

O p basis van de analyse van de goederenoverslag in de afgelopen 10 jaar 
en de geconstateerde trends kan gesteld w orden dat er geen ru im tep ro ­
blemen zullen optreden ais de trends zich autonoom  verder zetten.

Achterland infrastructuur
In de huid ige om standigheden w o rd t de spooronts lu iting  ais kne lpunt 
naar voor geschoven. Ten eerste is de Sloelijn enkelsporig en n iet geëlek­
trificeerd . Daarbij kom t dat in de huidige situatie  rekening m oet gehouden 
w orden m et de langzame d iesellocom otieven, het ru im tegebrek op het 
em placem ent in V liss ingen-O ost en de geluidshinder. V oor deze kne lpun­
ten w orden o f zijn reeds oplossingen gezocht.

Conclusies toegankelijkheid haven van Vlissingen

■ De analyse van de toeganke lijkhe id  van de haven to o n t aan dat 
de zeewaartse ve rb ind ing  goed is, maar n ie t optim aal en da t de 
huidige overslagfacilite iten vo ldoende zijn om tegem oet te komen 
aan de autonom e ontw ikke lingen  in de haven. De achterlandver­
bindingen kampen m et een aantal hindernissen, meer bepaald in 
de spooronts lu iting .

■ In de M KBA ve rru im ing  is rekening gehouden m et een conta ine r­
overslag van maximaal 3,6 mln TEU in 2030 in het nula lte rna tie f. 
Gegeven de gangbare ru im teproductiv ite itsparam eters is h iertoe 
een conta ineroverslagm ogelijkhe id  nod ig  m et een oppervlakte  van 
circa 180 ha. Deze oppervlakte  kan zowel in de bestaande haven 
ais door landw inn ing  w orden vrijgem aakt.

■ De u itbo uw  van conta ineroverslagm ogelijkheden zal de bestaande 
achterlandverb indingen b ijkom end onder druk zetten.
Volgende aanpassingen dringen zich m ogelijk  op:

□ W eg: directe aanslu iting vanu it het havengebied op de 
snelweg A58 en op de W esterscheidetunnel;

□ Spoor: e lektrifica tie  van de bestaande spooraanslu iting 
van het havengebied op de spoorlijn  V lissingen-Bergen 
O p Zoom . Hierbij w o rd t rekening gehouden m et een ve r­
dere u itb re id ing  van het bestaande em placem ent naar 20 
sporen m et een lengte van 700 m. K orts lu iting  van de lijn 
Vlissingen-Bergen op Zoom m et de Antw erpse haven­
spoorlijn  (lijn 11);

□ Binnenvaart: de directe toeganke lijkhe id  van de binnen- 
vaarthaven vanu it de W esterschelde. De toegang naar de 
Rijn via het kanaal door Zuid-Beveland (geschikt voor 
duw vaart zonder hoogterestricties) o f via An tw erpen .
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Il ZEEBRUGGE

Veronderstelde ontwikkelingen in Zeebrugge

In de m aatschappelijke kosten-batenanalyse van de ve rru im ing  van de 
vaarweg van de Schelde zijn door het Centraal Planbureau in Nederland 
een aantal aannames geform uleerd ten aanzien van de on tw ikke lingen  te r 
hoogte van Zeebrugge.

Er w o rd t veronderste ld da t de haven van Zeebrugge zich o n tw ikke lt ais 
"business as usual". D it w il zeggen da t geplande activ ite iten  w orden u it­
gevoerd en bestaande knelpunten in de mate van het redelijke w orden 
aangepakt. H ierbij w o rd t de realisatie van een n ieuw  binnenvaartkanaal 
n iet in beschouw ing genom en.

Toegankelijkheid haven van Zeebrugge

M aritiem e ontsluiting8
De haven van Zeebrugge werd ontw orpen  en gebouw d voor schepen m et 
een getij-ongebonden  vaart to t 46 voet, maar pas recente lijk (juni 2003) 
werd het technisch on tw e rp  geconcretiseerd door de fina lisering van het 
55 voe t program m a. H ierdoor is een getijongebonden vaart to t 46 voe t 
en een getijgebonden vaart to t 55 voe t m ogelijk. D it betekent dat sche­
pen to t  14 m eter de haven ongehinderd kunnen bereiken.

Infrastructurele u itrusting van het havengebied 
De haven van Brugge-Zeebrugge kan w orden opgevat ais een 3 -de lig  
havencom plex waarin  de ru im te lijke  kamers aan de hand van de o n tw ik ­
kelingsperiode, de aanwezige kenmerken en activ ite iten  kan w orden in ­
gedeeld: de voorhaven, de achterhaven en de binnenhaven.

■ Voorhaven
De voorhaven van Zeebrugge is gebouw d in de zee en w o rd t be­
schermd door 2 lange strekdam m en. D it havengebied is toeganke ­
lijk voor schepen zonder het gebru ik van sluizen. De directe to e ­
gang va nu it de zee en de gro te  natuurlijke  d iepgang m aakt de 
voorhaven aantrekke lijk  voor on tw ikke lingen  in belangrijke g roe i­
m arkten zoals de conta inerm arkt.

Het inspelen op de groei op de groei in de conta inersector was 
ook voor Zeebrugge een belangrijke zaak. Daartoe werd in 1995 
gestart m et de verdere o n tw ikke ling  van het westelijke gedeelte 
van de voorhaven. In een eerste fase werd Flanders C onta iner 
Term inal (FCT) opgestart in het A lb e rt ll-d ok . Deze term inal is to t 
op heden slechts ten dele u itgerust. In 1998-1999  werd de Ocean 
C onta inerterm ina l Hessenatie Zeebrugge (OCHZ) u itgebre id . 
Daarnaast is de voorhaven ook belangrijk voor RoRotrafieken. In 
de oostelijke voorhaven bev ind t zich vooraan de LNG -term inal 
van Distrigas en één van de Sea-ro term inals te r hoogte  van het 
Brittaniadok.

8 Vlaamse Havencommissie (VHC), Jaaroverzicht Vlaamse havens 2003, 2004
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De huidige m ogelijkheden voor conta ineroverslag (2003) in de 
voorhaven hebben volgende kenmerken:

Flanders Container Terminal
N uttige  kaailengte 900 m
M axim ale  w aterd iepte  bij LLWS 16 m
O pperv lakte  van ingebruiknam e 22 ha

Ocean Container Terminal Zeebrugge
N uttige  kaailengte 1.000 m
M axim ale  w aterd iepte  bij LLWS 14m
O pperv lakte  van ingebruiknam e 42ha

De to ta le  kaailengte voor de behandeling van containers bedraagt 
1 .900 m. Van de to taal beschikbare ru im te voor overslag in de 
voorhaven is 64 ha in gebru ik genom en.

■ Achterhaven
De achterhaven is gelegen achter de ruim  gedim ensioneerde Van­
dammesluis die de tijgebonden voorhaven ve rb ind t m et de tij-  
ongebonden achterhaven. De to ta le  oppervlakte  van de achterha­
ven is, volgens de plannen van aanleg 1 .300 ha.

In de achterhaven zijn 2 dokken, het noordelijke  dok en het zu ide­
lijke insteekdok o f kanaaldok (in o n tw ikke ling  anno 2002). Deze 
dokken zijn verbonden door het Verb ind ingsdok. De kaaien rond 
de dokken zijn u itgerust voor de behandeling van general cargo, 
nieuwe auto 's en bulk cargo, evenals voor opslag en d istribu tie .

■ Binnenhaven
De binnenhaven van Brugge w o rd t gevorm d door de zu idelijker 
gelegen bedrijventerre inen langs het Boudewijnkanaal en de kle i­
nere dokken ten noorden van de binnenstad. Het is de oudste 
kamer m et w e in ig  dynamische havenactiv ite iten en voornam elijk  
industrië le en economische activ ite iten die in meerdere o f m indere 
mate w aterw eggebonden zijn.

Ontsluitingsinfrastructuur

■ Autowegennet
De expresweg N31 vo rm t de belangrijkste w egon ts lu iting  voor het 
havencom plex. De on ts lu iting  van de haven rich ting  A n tw erpen 
en Nederland ve rloop t via de expresweg N49. De ve rb ind ing  tus ­
sen beide expreswegen geschiedt via de Zuidelijke Havenrandweg 
en de N376. Er is aanslu iting op deze ve rb ind ing  vanu it de achte r­
haven en vanu it de binnenhaven.

■ Spoorwegennet
Zeebrugge is een typische spoorweghaven. In de haven ze lf is er 
een w ijd ve rta k t net van spoorlijnen va nu it de verschillende kades 
en bedrijven. D it netw erk van private operatoren slu it op verschil­
lende plaatsen aan op het Belgische spoorw egennet. De capacite it
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van het netw erk w o rd t in belangrijke mate beïnvloed door het 
dubbe lfunctiegebru ik  van de lijnen, meer specifiek voor transport- 
verkeer en reizigersverkeer.

■ W aterwegen ne tw erk
Het Boudewijnkanaal ve rb ind t de achterhaven m et de b innenha­
ven en is ook toeganke lijk  voor kleine zeeschepen.
V oor binnenschepen is er aanslu iting m et de R ingvaart en het ka­
naal G ent-O ostende via de Verbindingssluis te r hoogte van de 
Sint-Pieterskaai. R ichting O ostende is het kanaal bevaarbaar voor 
schepen van 2 .000  ton . De R ingvaart en het kanaalgedeelte tus ­
sen Brugge en Beernem zijn bevaarbaar voor schepen van 1.350 
ton  mits inachtnam e van trajecten m et beurtelingse passage (zon­
der beurte lings passeren is het kanaal u itgerust voor schepen to t 
600 ton). Bovendien m oet rekening gehouden w orden m et de be­
perkte d iepgang.

■ M o d a l s p lit van he t achtertandvervoer

Grafiek F1: M odal sp lit Zeebrugge (enkel conta inervervoer)

M o d a l Split containervervoer
Zeebrugge

39,00 ------- n -------- □  Weg

___A , ■  Binnenvaart
l O f c f ---------- '■ 5 3 ,1 8 %---- 1_________

7,81 %
□  Spoor

Bron: op basis van M B Z, 2003
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Evaluatie huidige situatie haven van Zeebrugge

In 2002 is een SW OT-analyse gem aakt van de haven van Brugge- 
Zeebrugge (Idea C onsult & NEI 2002). De resultaten w orden w eergege­
ven in Tabel 4.6.

O p basis van de S terkte-Zw akte  analyse kunnen een aantal algemene 
conclusies w orden getrokken en kan een ve rta ling  w orden gem aakt naar 
m ogelijk  m aatregelen en projecten om de duurzam e o n tw ikke ling  van de 
haven te bewerkste lligen. In d it docum ent w o rd t het zw aartepun t gelegd 
op de conclusies inzake toegankelijkhe id  en conta inervaart, maar we m o­
gen daarbij n ie t u it het oog verliezen dat verschillende aspecten daadw er­
kelijk door elkaar beïnvloed w orden.

M aritiem e onts lu iting : STERKTE-OPPORTUNITEIT 
De m aritiem e on ts lu iting  van de haven van Zeebrugge w o rd t bestempeld 
ais één van de belangrijkste sterkten van de haven. Rekening houdend 
m et de geschetste on tw ikke lingen  in de conta ine r(lijn )vaart, zoals bijv. de 
schaalvergroting van de containerschepen, is de goede m aritiem e on ts lu i­
tin g  een ware o p p o rtu n ite it voor de toekom st, een zogenaam de trigger 
voor toekom stige on tw ikke lingen.

O verslagru im te en -in fras truc tuu r havengebied: ZWAKTE-BEDREIGING 
De beperkte beschikbaarheid van uitgeruste gronden voor de conta ine r­
overslag betekent een zw akte  op korte te rm ijn . O p lange te rm ijn  kan d it 
een bedre ig ing betekenen voor de o n tw ikke ling  van de haven aangezien 
de gronden m ogelijk  aangewend w orden voor andere doeleinden.

A ch te rland in frastructuur: ZWAKTE-BEDREIGING 
De bestaande on ts lu iting  heeft, m ultim odaal bekeken, geen vo lw aard ig  
karakter. Zowel de spoor- en w a te rw egon ts lu iting  zijn onvo ldoende geop­
tim aliseerd. Het gebrek aan een vo lw aardige  on ts lu iting  via de b innen­
vaart is m anifest. Gezien de goede prijsverhoud ing  van de b innenvaart en 
de troeven van de b innenvaart inzake m ilieuvriende lijk  transport, w o rd t 
de a fw ezigheid van een goede b innenvaartve rb ind ing  een zw akte be­
schouwd. O p langere term ijn  kan d it zelfs to t een bedre ig ing leiden ais er 
géén b ijkom ende ingrepen w orden doorgevoerd.

T o t op heden blijven het merendeel van de conclusies u it de Sterkte- 
Zw akte analyse standhouden. W eliswaar w o rd t onderzoek gedaan naar 
m ogelijkheden om knelpunten op korte en m iddellange term ijn  aan te 
pakken. Belangrijke voorbeelden hiervan zijn:

■ M aatschappelijke Im pactstudie voor de on ts lu iting  van de V laam ­
se kusthavens (2001);

■ Realiseren van een open getijhaven in de westelijke achterhaven 
te Zeebrugge-Haalbaarheidsstudie (2002);

■ Analyse van het ru im tegebru ik in de haven van Brugge-Zeebrugge 
(2003).
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Conclusies

■ De zeewaartse toeganke lijkhe id  van de haven van Zeebrugge is 
gunstig  ten aanzien van de on tw ikke lingen  in de scheepsgrootte 
van containerschepen en b iedt vo ldoende m ogelijkheden om g ro ­
te (container)schepen te ontvangen. In de huidige situatie zijn er 
reeds problem en m et de beschikbare ach te rland in frastructuur om 
de goederen (containers) naar hun bestem m ing te brengen en de­
ze problem atiek zal door de u itb re id ing  van de overslagm oge lijk­
heden nog g ro ter w orden. Een duurzam e oplossing op korte te r­
m ijn ( to t 2010) d ring t zich op.

■ In de M KBA van de ve rru im ing  is rekening gehouden m et een 
conta ineroverslag van maximaal 3,5 mln TEU in 2030 in het nulal- 
te rna tie f. Deze prognoses kunnen gehaald w orden bij een u itb re i­
d ing  van de capacite it in de voorhaven van Zeebrugge, die voor 
het merendeel u itgerust w o rd t voor de op-en overslag van con ta i­
ners en RoRo. De geplande u itb re id ing  gaat van 64ha in 2004 
naar 189ha in 2008, zonder buiten de a fbaken ing  van het geogra­
fische havengebied te gaan. Een beschikbare ru im te van 189 ha in 
2008 betekent, rekening houdend m et de gebru ikelijke ru im te- 
p roductiv ite itsparam eters, da t een overslag van 3,6 mln TEU th e o ­
retisch gerealiseerd kan w orden. D it is wel een fysieke bovengrens 
van het huidige geografische havengebied.

De u itb re id ing  betekent een belangrijke stap in de positionering  van 
de haven van Zeebrugge ten aanzien van de groeiende conta iner- en 
RoRomarkt. De aantrekkelijkheid van een haven w o rd t n ie t alleen be- 
invloed door de beschikbaarheid van overslag in frastructuur, maar ook 
door de aanwezige achterland in frastructuur.

Een aanpassing cq u itb re id ing  van de ach te rland in frastructuur bete ­
kent dat een gebied van 400ha SBZ in gevaar kan komen. Deze d re i­
g ing  w o rd t ook reëel w anneer en b ijkom ende overs lag in frastructuur 
zou w orden gecreëerd.
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D Omgevingsschets Schelde-estuarium

Achte rg rond  en doei

Het doei van deze schets bestaat in het inzichte lijk  maken van de econo­
mische betekenis van het Schelde-estuarium aan de hand van een aantal 
parameters en het in beeld brengen van de im pact die de onderzochte 
projecten hebben op het to ta le  Schelde-estuarium.

De belangrijkste parameters die in beeld w orden gebracht, zijn:
■ oppervlakte  en g rondgebru ik;
■ w on ingm ark t;
■ aantal inwoners;
■ tew erkste lling  en w erkloosheid.

Aanpak

Bij het maken van de omgevingsschets is een onderscheid gem aakt tussen 
de Zeeuwse regio enerzijds en V laanderen anderzijds. De analyse van 
beide regio 's m ond t u it in een deelschets, zie D1 Om gevingsschets Zee­
land en D2 Om gevingsschets Vlaanderen.

De conclusies m et betrekking  to t  het to ta le  estuarium  worden in deze 
bijlage gepresenteerd.

Conclusies mbt het Schelde-estuarium

■ De to ta le  oppervlakte  van de gebieden in de Zeeuwse regio en in 
Vlaanderen die grenzen aan het Schelde-estuarium  bedraagt 
2 .295 km 2;

■ Het bodem gebru ik in Vlaanderen en in de Zeeuwse regio is ve r­
schillend. In de Zeeuwse regio is ongeveer 80%  landbouw grond , 
6,3%  is bebouwd. In V laanderen lig t het aandeel landbouw grond 
rond 60% , het aandeel bebouwde oppervlakte  rond 25% ;

■ De gem iddelde verkoopprijs  van een w on ing  in V laanderen (2003) 
schom m elt tussen €99 .410  (kleine, m idde lgrote  w on ing ) en 
€244 .206  (grote w on ing ). In Zeeland is de gem iddelde ve rkoop ­
prijs van bestaande w on ingen €171 .000  in 2003.

■ De gem iddelde w on ingw aarde  in de Zeeuwse regio lig t onder het 
landelijk gem iddelde. M e t name in Zeeuws-Vlaanderen b lijft de 
w aa rdeon tw ikke ling  van w on ingen achter bij de landelijke o n t­
w ikke lingen;

■ Het to taal aantal inwoners langs het Schelde-estuarium  is in 2004 
ongeveer 1,3 m iljoen;

■ In 2003 zijn circa 700 .000  mensen tew erkgeste ld in de regio. De 
werkloosheidsgraad in de Vlaamse regio bedraagt in 2002 ruim 
6% . In Zeeland is het werkloosheidspercentage ruim  3% .
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D1 Omgevingsschets Zeeland

Deze bijlage om vat een profielschets van de Zeeuwse regio die gelegen is 
aan de oevers van de W esterschelde. Doei van deze bijlage is de kenm er­
ken van de regio uiteen te zetten, w aarbij du ide lijk  w o rd t w a t de kansen 
en bedreigingen voor de regio zijn. H ierbij leggen we de nadruk op de 
o n tw ikke ling  van de bevo lk ing, econom ie en de w on ingm ark t. W aar m o­
gelijk geven we specifiek de on tw ikke lingen  w eer voor het gebied rond 
de W esterschelde, da t is Zeeuws-V laanderen, Zuid-Beveland en W a lche ­
ren. W aar da t n ie t m ogelijk  is, hanteren we de beschikbare indeling . D it 
kom t in veel gevallen neer op de inde ling  Zeeland, u itgesp lits t naar 
Zeeuws-Vlaanderen en O verig  Zeeland.

Bodemgebruik

Het gebied langs de W esterschelde bestaat u it drie delen, d it zijn Zeeuws- 
Vlaanderen, Zuid-Beveland en W alcheren. D it gebied beslaat ruim  70%  
van het to ta le  oppervlakte  land van Zeeland. Het grootste deel van het 
land w o rd t geb ru ik t voor de landbouw . Van het to ta le  oppervlakte  w o rd t 
ongeveer 80%  gebru ik t voor landbouw activ ite iten . In Nederland lig t d it 
aandeel op gem iddeld 68% . Circa 6 ,3%  van het gebied is bebouw d, in 
Nederland lig t het aandeel bebouwd gebied op gem iddeld 9 ,4% . Het 
recreatiegebied om va t 1,9%  van het land, in Nederland neem t recreatie 
iets meer deel van het land in beslag, nam elijk 2 ,6% .

Bevolkingsontwikkeling

Het aantal inwoners in het Zeeuws-V laanderen, Zuid-Beveland en W a l­
cheren bedraagt in 2004 in to taa l 313.103. D it is ruim  80%  van het to taal 
aantal inwoners van Zeeland. De afgelopen v ijf ja a r  is het inw oneraanta l 
in het gebied gestegen m et gem iddeld 0 ,4% . Hiermee is het aantal in w o ­
ners in het gebied m inder hard gegroeid dan gem iddeld in Ne-derland. In 
Nederland lig t de groei van het aantal inwoners op gem iddeld 0 ,6% . 
Naast een re la tie f lagere groei van de bevo lk ing  heeft het gebied ook te 
maken m et een re la tie f g ro te  vergrijz ing. Circa 16%  van de bevo lk ing  is 
ouder dan 65 jaar, te rw ijl in Nederland d it 14%  is. D it kom t ook to t u it­
d rukk ing  in de zogenaam de grijze druk, de ve rhoud ing  tussen het aantal 
personen van 65 jaar o f ouder ten opzichte van de personen in de zoge­
naamde 'p roductieve ' lee ftijdsgroep van 2 0 -64  jaar. In Zeeuws- 
Vlaanderen, Zuid-Beveland en W alcheren lig t de grijze d ruk in 2004 ge­
m iddeld op circa 2 7 ,6% . D it is ruim 5%  hoger dan de gem iddelde grijze 
d ruk in Nederland.
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Economische ontwikkeling en structuur

Economische groei en kracht
U it onderzoek van de Rabobank b lijk t da t Zeeland in 2003 onder het Ne­
derlands gem iddelde scoort op het vlak van de economische groei en de 
economische kracht. De economische groei en kracht is beoordeeld aan 
de hand van rapportcijfers.
Het provinciaal gem iddelde voor de economische groei kom t u it op 5,9, 
het landelijk gem iddelde lig t op 6. De economische groei is gebaseerd op 
de w erkgelegenheidsgroei, om zetgroei, exportg roe i en w instgroe i. Zoals 
in tabel D1 te zien is bestaan er verschillen tussen de Zeeuwse regio 's 
onderling. Zeeuws-Vlaanderen scoort boven (6,1) het landelijk gem idde l­
de. D it w o rd t m et name veroorzaakt door de re la tie f hoge w ins t- en ex­
portgroe i. De werkgelegenheidsgroei scoort daarentegen re latie f laag.

Tabel D1: Economische groei en kracht van Zeeland

Economische
groeiprestatie

6,1 5,8 5,9 6,0

Economische kracht 5,8 5,6 5,6 6,0

Bron: R abobank, 20 04

O ok de economische kracht van Zeeland lig t m et een 5,6 onder het 
landelijk gem iddelde. De economische kracht bestaat u it percentage 
bedrijven m et investeringen, percentage exporterende bedrijven, kracht 
p roducties tructuur en bedrijfsdynam iek. De economische kracht in 
Zeeland is m et name re latie f laag vanwege de lage investeringsbereidheid 
van bedrijven. Zeeuws-Vlaanderen lig t d ich ter bij het landelijk gem iddelde 
dan O verig  Zeeland. O ok hier is de investeringsbereidheid van bedrijven 
laag, maar het aandeel exporterende bedrijven is zeer hoog.
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Economische s truc tuu r
In fig u u r D1 is het aandeel vestig ingen naar sectoren weergegeven in de 
provincie Zeeland. Een aantal sectoren vorm en een re la tie f g ro o t aandeel 
in het aantal vestig ingen. Een daarvan is landbouw  en visserij.

Figuur D1: Aandeel vestigingen naar sectoren 2003_____________________

□  landbouw  en v isse rij

■  industrie

□  bouw  nijverheid

□  handel en reparatie

■  horeca/toerism e

□  ve rvoe r/ops lag  en com m unicatie

■  financ ië le  d ienstverlen ing

□  zake lijk  d ienstverlen ing

■  ove rheden

■  onderw  ijs

□  gezondhe ids- en w  e lz ijnszorg

□  ove rige  d iensten

Bron: RIBIZ. 2003

In 2003 neem t de landbouw - en visserijsector in Zeeland 17%  van het 
to taal aantal vestigingen in. De druk op de landbouw  neem t de laatste 
jaren echter toe. D it is onder meer het gevo lg  van de toenem ende concur­
rentie vanu it Zuid- en O ost-Europa. In 2003 w erken in to taal 12.882 
mensen in de sector. D it is b ijna 8%  van de to ta le  w erkgelegenheid. Ten 
opzichte van 2002 is de w erkgelegenheid m et 1 ,6%  gedaald.

De industrië le sector in Zeeland bestaat m et name u it enkele g ro te  in te r­
nationaal opererende bedrijven. Het aantal vestigingen in 2003 m aakt 
h ie rdoor slechts 6%  van het to taa l aantal vestigingen uit, te rw ijl 15%  van 
het to taal aantal werkenden werkzaam  is in de industrie. Een re latie f 
g ro o t deel van de w erkgelegenheid hangt dus samen m et een beperkt 
aantal gro te  buitenlandse industrië le vestig ingen. In 2003 is de w erkge le ­
genheid m et b ijna 3%  afgenom en.

Ais we kijken naar de jaarlijkse w erkge legenheidsgroe i, v in d t er m et name 
groei plaats in de dienstensector. Zowel in de commerciële ais de niet- 
commerciële d ienstverlen ing neem t de w erkgelegenheid de laatste jaren 
toe. In de gezondheids- en w elzijnszorg is een groei zichtbaar van 2 ,5%  
ten opzichte van 2002. De w erkgelegenheid in deze sector bedraagt 
23.545 personen, da t is 14%  van de to ta le  w erkgelegenheid in Zeeland.

De to ta le  w erkgelegenheid in Zeeland is in 2003 m et 3000 arbeidsplaat­
sen gedaald to t  167.500 banen. De grootste daling vond plaats in de 
bouw , handel en transport. Het werkloosheidspercentage in Zeeland is 
3 ,7% .

17%
2%

0%
6%

14%
7%

4%

5%

24%8%
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In de volgende paragraaf zullen we nader ingaan op de sector toerisme en 
recreatie.

Toerisme en recreatie in Zeeland
De om zet in het toerisme bedraagt jaarlijks 1,38 m iljard euro, d it is 7% 
van de to ta le  om zet van het Zeeuws bedrijfsleven (cijfers 2002). In het 
landelijk gebied, dus exclusief de haven- en stedelijke gebieden, bedraagt 
het toeristisch aandeel b ijna 20%  van de to ta le  om zet, nam elijk 872 m il­
joen euro van de 4 ,49 m iljard euro.

U it onderzoek van de Kamer van Koophandel Zeeland9 b lijk t da t in 2003 
het aandeel van de toeristische sector in de to ta le  w erkgelegenheid in 
Zeeland 11%  bedraagt, o ftew e l circa 18.000 arbeidsplaatsen. In alleen de 
m arktsector heeft 17%  van de banen d irect o f ind irect te maken heeft 
m et toerisme. O p het p la tte land van Zeeland hangt zelfs één op de vier 
banen samen m et het toerisme.

In de periode 1995-2002  is de absolute w erkgelegenheid toegenom en 
m et 21 ,8%  ,10 Volgens onderzoek van de Rabobank" loo p t Zeeland echter 
iets achter bij de landelijke w erkge legenhe idsontw ikke ling  in de sector 
recreatie en toerisme. D it w o rd t mede veroorzaakt door het geringe aan­
bod van dagrecreatiebedrijven in de provincie. O ok heeft Zeeland te m a­
ken m et een toenem ende concurrentie  van zonzekere vakantie landen, 
waarbij de prijs ais concurrentiem iddel w o rd t ingezet.

Onderwijsniveau beroepsbevolking
In Zeeland lig t het aandeel van de beroepsbevolking m et lager en m idde l­
baar onderw ijs gem iddeld hoger dan in Nederland. In Nederland is het 
aandeel m et lager onderw ijs gem iddeld 2 9 % , in Zeeland is d it 31% . Het 
aandeel hoger onderw ijs lig t in Zeeland re la tie f laag, nam elijk 21%  ten 
opzichte van een landelijk gem iddelde van 28% .

Tabel D2: Onderwijsniveau
Lager onderwijs Middelbaar onderwijs Hoger onderwijs

Zeeland 31% 48% 21%
Nederland 29% 43% 28%
Bron: Sociaal rapport Zeeland, 2004

Besteedbaar inkomen
Het besteedbaar inkom en per huishouden in 2000  lig t in Zeeland lager 
dan het landelijk gem iddelde: €  25 .100  t.o .v . €  25.900. Alleen in Fries­
land, D renthe en G roningen lig t het besteedbaar inkom en lager dan €  
25.100.
Ais we kijken naar de verdeling van het inkom en b lijk t da t in Zeeland het 
aandeel inkomens m et m inder dan €  13.000 hoger lig t dan in Nederland. 
In Zeeuws-Vlaanderen lig t d it percentage op ruim  4 4 % , in Nederland op 
40% .

9 Economische ontw ikkelingskansen toerisme Zeeland, 2004

10 Ruimte voor vern ieuw ing verblijfsrecreatie, 2003

11 Visie op de provinciale dynam iek 2003: focus op toerisme en recreatie, in: Ruimte voo r ver­

n ieuw ing verblijfsrecreatie 2003
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Tabel D3: Inkom ensverdeling
minder dan 13.000 

(laagste)
13.000-22.200

(midden)
Meer dan 22.200 

(hoogste)
Nederland 40% 40% 20%
Zeeland 42,6% 37,9% 19,5%
Zeeuws-Vlaanderen 44,4% 36,2% 19,4%
Overig-Zeeland 41,9% 38,5% 19,6%
Bron: CBS, 2004

Wonen in Zeeland

Woningwaarde WOZ
De gem iddelde w on ingw aarde  volgens de gem eentelijke taxaties in 
Zeeuws-V laanderen, Zuid-Beveland en W alcheren lig t lager dan het ge­
m iddelde van Nederland. De w on ingw aarde  lig t echter n ie t alleen lager, 
ook de afstand to t  de gem iddelde w on ingw aarde  in Nederland w o rd t de 
laatste jaren gro ter. In 1999 bedroeg de gem iddelde w on ingw aarde  in 
Zeeuws-Vlaanderen 78%  van het landelijk gem iddelde. In 2003 is d it 
aandeel gezakt naar 65% .
Het achterb lijven van de p rijson tw ikke ling  van koopw oningen w o rd t m et 
name veroorzaakt door de geringe economische groei ten opzichte van de 
Randstedelijke provincies.12

Verkoopprijs bestaande koopwoningen
De verkoopprijs  van bestaande koopw oningen  in Zeeland is in 2003 €
171.000. Landelijk lig t de verkoopprijs  rond de € 2 0 7 .0 0 0 .13

De w on ingvoorraad  in Zeeland w o rd t ook gekenm erkt door een re latie f 
hoog aandeel goedkope koopw on ingen, d it zijn w on ingen to t 125.000 
euro. In Zeeland lig t het aandeel op 2 8% , het landelijke aandeel is 11 %. 
Het aandeel dure koopw oningen  in Zeeland is daarentegen w eer re la tie f 
laag. O ndanks het beperkt aandeel dure koopw oningen  in Zeeland is bijna 
de h e lft van alle koopw oningen van een aanzienlijke g roo tte  (5 o f meer 
kamers). In Nederland is d it percentage ongeveer gelijk.

W oningtekort
Net ais in de rest van Nederland kent ook Zeeland een te ko rt aan w o n in ­
gen. Het w o n in g te ko rt lig t echter wel lager dan het landelijk gem iddelde. 
Landelijk bestaat er een te k o rt van 25 w on ingen per 1000 w on ingen , in 
Zeeland is d it 19 w on ingen per 1000 inwoners. Zie tabel D4.

Tabel D4: W oningtekort ais percentage van de totale woningvoorraad.
Urgent woningtekort

Regio Walcheren 3,9
Regio Zeeuws-Vlaanderen 1,2
Regio Oosterschelde 0,8
Zeeland 1,9
Nederland 2,5
Bron: Sociaal rapport Zeeland, 2004

12 Visie op provinciale dynam iek 2004: focus op de w on ingm ark t

13 NVM
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O p W alcheren is het w o n in g te ko rt het g rootst. Het urgente w on ing teko rt 
op W alcheren bedraagt bijna 4%  van de to ta le  w on ingvoorraad . In 
Zeeuws-Vlaanderen is het w o n in g te ko rt re la tie f laag, nam elijk ruim  1 %. 
Ondanks het fe it dat in Zeeland een hoge grijze d ruk bestaat, is er in ve r­
ge lijk ing  m et het landelijk gem iddelde een iets lager aandeel aan oude ­
renw oningen. Er is meer vraag dan aanbod van geschikte huisvesting voor 
wonen m et zorg en welzijn . In Zeeland bestaat er een te ko rt van 5% , 
te rw ijl het landelijke te ko rt 2%  is. Er is vooral een te ko rt aan verzorgd 
w onen.

W oonklim aat
Het w oon- en lee fk lim aat w o rd t sterk gewaardeerd in Zeeland. U it het 
W o n in g  Behoefte O nderzoek van 2002 b lijk t da t Zeeuwen hun w o o n o m ­
geving en hun w on ing  hoger waarderen dan inwoners van andere regio's 
in Nederland. In Zeeland is 89%  van de inwoners (zeer) tevreden m et de 
w oonom geving . In Nederland lig t d it percentage iets lager, nam elijk rond 
de 84% .

M aar n ie t alleen de inwoners van Zeeland waarderen de w oonom geving . 
O ok steeds meer mensen in de Randstad waarderen het landelijke en rus­
tige w oonk lim aa t en gaan in Zeeland w onen. Naast de aantrekkelijke 
w oonom gev ing  w o rd t de aantrekkelijke recreatieom geving, kw a lite it van 
de na tuur en de nabijheid van steden zoals Rotterdam  en A n tw erpen  ge­
w aardeerd.14

M igratie
De m igratie  in Zeeland lig t lager dan het Nederlands gem iddelde. Zoals in 
tabel D5 is weergegeven lig t de ve rhu ism ob ilite it in Zeeland lager dan de 
landelijke ve rhu ism ob ilite it. In 2002 verhuisden in Nederland 98,8  op de 
1000 mensen, te rw ijl in Zeeland d it aantal 89,2 op de 1000 bedroeg. O ok 
het aantal mensen da t binnen o f buiten de gem eente verhuisd is lig t lager 
dan landelijk.

Titel
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Tabel D5: A anta l vestigers en vertrekkers
Binnen ge­
meenten ver­

huisd

Gevestigd in 
gemeenten

Vertrokken uit 
de gemeente

V erhuismobiliteit

Borsele 35,3 33,1 36,1 69,9
Goes 57,3 44,6 38,3 98,7
Kapelle 28,7 36,4 43,5 68,6
Reimerswaal 44,2 30 32,9 75,6
Middelburg 64,7 49,1 40,8 109,6
Veere 36,4 39 37,5 74,7
Vlissingen 67 39,1 48,9 l i i
Temeuzen (oud) 68,1 30,2 36,1 101,3
Sas van Gent 

(oud)
45,3 43,9 44,5 89,5

Axel (oud) 41,8 36 38,8 79,2
Hontenisse (oud) 30,3 37,5 42 70,1
Hulst (oud) 45,7 30,1 26,1 73,8
Oostburg (oud) 52,5 35,7 31,6 86,1
Sluis-Aardenburg

(oud)
40,6 37,1 28,4 73,3

Zeeland 52,4 36,7 36,9 89,2
Nederland 59,9 38,9 38,9 98,8
Bron: Sociaal rapport Zeeland, 2004

Conclusie

U it bovenstaande profielschets van de provincie Zeeland b lijk t dat de ge­
m iddelde w on ingw aarde  in Zeeland achter b lijft ten opzichte van het lan­
delijk gem iddelde. N iet alleen lig t de gem iddelde w on ingw aarde  re latie f 
lager, ook is de afstand to t het landelijk gem iddelde g ro te r gew orden. D it 
w il n ie t zeggen dat het w oonk lim aa t in Zeeland n ie t gewaardeerd w o rd t, 
in tegendeel de Zeeuwen waarderen hun w oonk lim aa t sterker dan in w o ­
ners in andere regio 's van Nederland.
Het achterb lijven van de w on ingw aarde  w o rd t eerder veroorzaakt door de 
m inder sterke economische groei en kracht, zoals u it het Rabobank- 
onderzoek b lijk t. De to ta le  w erkgelegenheid in Zeeland is de laatste jaren 
a fgenom en, zoals in de handel en bouw . Groei v in d t m et name plaats in 
de dienstensector, zoals in de gezondheids- en welzijnszorg. Daarnaast 
lig t de ve rhu ism ob ilite it in Zeeland re la tie f laag. Het aantal vestigers en 
vertrekkers lig t gem iddeld lager dan landelijk het geval is.
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B odem gebruik  in 2 0 0 0  (CBS)

O p p erv lak te B ebouw d Bos en n atuur Recreatie Landbouw

Totaal Land B ebouwd B ebouw d (% ) B o s /n a tu u r B o s /n a tu u r (% ) Recreatie Recreatie (% ) Landbouw Landbouw  (% )

R egio 's
k m 2 h a i n  %  o p p v l  

l a n d

h a i n  %  o p p v l  l a n d h a i n  %  o p p v l  

l a n d

h a i n  %  o p p v l  

l a n d

N ederland 41528,04 33873,25 318330 9,4 483463 14,3 88877 2,6 2326047 68

Zeeland  (P V ) 2933,96 1805,47 9918 5,5 12144 6,7 3957 2,2 141500 78

Z eeu w sch -V laand eren

(C R ) 875,72 733,38 3421 4,7 4275 5,8 1099 1,5 61043 83

O v e rig  Zeeland  (C R ) 2058,24 1072,09 6497 6,1 7869 7,3 2858 2,7 80457 75

Axel 72,35 71,37 254 3,6 484 6,8 127 1,8 5978 83

Borsele 194,44 142,23 715 5 198 1,4 102 0,7 11913 83

Goes 102,04 92,95 848 9,1 397 4,3 281 3 7165 77

Hontenisse 111,83 76,16 188 2,5 160 2,1 55 0,7 6795 89

Hulst 139,17 125,56 558 4,4 2719 21,7 99 0,8 8788 70

Kapelle 49,61 37,18 289 7,8 52 1,4 45 1,2 2948 79

M iddelburg 53,05 48,64 886 18,2 130 2,7 226 4,6 3243 66
Oostburg 223,25 197,71 502 2,5 357 1,8 443 2,2 17717 89

Reimerswaal 243,33 102,4 522 5,1 829 8,1 101 1 7856 76

Sas van Gent 63,77 60,54 411 6,8 132 2,2 50 0,8 5054 83

Sluis-Aardenburg 83,71 82,46 178 2,2 108 1,3 137 1,7 7582 91

Terneuzen 181,64 119,58 1330 11,1 316 2,6 189 1,6 9129 76

Veere 207,03 132,68 606 4,6 1370 10,3 477 3,6 10136 76

Vlissingen 344,97 34,21 1084 31,7 119 3,5 199 5,8 1333 39
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Tabel D7 Bevolk ingsontw ikke ling  2000  -  2004  (CBS, 2 00 4 )15

Perioden 2 0 0 0 2001 2 0 0 2 2 0 0 3 2 0 0 4

Nederland 15.863.950 15.987.075 16.105.285 16.192.572 16.258.032

Zeeland 371.866 374.920 377.235 378.348 379.028

Zeeuws-
Vlaanderen 107.082 107.628 108.083 108.238 107.885

O verig Zeeland 264.784 267.292 269.152 270.110 271.143

Axel 12.165 12.280 12.316

Borsele 21.867 22.009 22.251 22.351 22.318

Goes 35.768 35.953 36.047 36.251 36.591

Hontenisse 7.923 7.971 8.014

Hulst 19.547 19.691 19.836 27.890 27.877

Kapelle 11.174 11.442 11.575 11.568 11.627

M iddelburg 44.920 45.427 45.608 46.214 46.350

Oostburg 17.744 18.034 18.188

Reimerswaal 20.524 20.726 20.831 20.839 20.966

Sas van Gent 8.655 8.594 8.590

Sluis 24.828 24.596

Sluis-Aardenburg 6.509 6.560 6.567

Terneuzen 34.539 34.498 34.572 55.520 55.412

Veere 22.069 22.031 21.985 22.087 22.130

Vlissingen 44.342 44.776 45.416 45.199 45.236

Titel
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Tabel D8 Gemiddelde w on ingw aarde  1999-2003  (CBS, 2004)
Perioden 1 9 9 9 2 0 0 0 2001 2 0 0 2 2 0 0 3

Nederland 80 80 131 132 133

Zeeland 72 72 101 102 103

Zeeuws-Vlaanderen 62 62 86 86 87

O verig Zeeland 76 76 108 109 109

Axel 57 59 89 89

Borsele 80 80 108 109 109

Goes 77 80 111 111 111

Hontenisse 64 65 87 88

Hulst 72 73 100 100 97

Kapelle 80 79 116 117 118
M iddelburg 72 72 102 103 104

Oostburg 63 63 80 80

Reimerswaal 71 72 97 97 98

Sas van Gent 52 53 78 78

Sluis 85

Sluis-Aardenburg 67 68 96 96

Terneuzen 58 58 80 81 83

Veere 90 92 130 130 131

Vlissingen 70 66 92 94 94
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D2 Omgevingsschets Vlaanderen

In deze bijlage geven we een korte om schrijv ing van het Vlaamse gebied 
rond de Schelde. W e gaan daarbij in op bodem gebru ik, dem ografie , de 
arbeidsm arkt, de w on ing m a rk t en de g rondm arkt. W aar onvo ldoende 
gegevens zijn voor het specifieke gebied rond de Schelde, gaan we u it van 
het Vlaamse Gewest.

Het Vlaamse gebied rond de Schelde bestaat u it de volgende gemeenten:

Antwerpen Hainine Sint-Amands
Berlare Hemiksem Temse
Beveren Kruibeke Waasmunster
Bomem Laarne Wetteren
Buggenhout Lokeren Wichelen
Dendermonde Melle Zele
Destelbergen Me re lb eke Zwijndrecht
Gent Schelle

Bodemgebruik

Het gebied rond Schelde, u itgaande van bovenstaande gem eenten, be­
draagt 7 p rocent van het to taal Vlaamse Gewest (971 km 2). In tabel D9 is 
het bodem gebru ik in het Vlaams Gewest zichtbaar. Het g rootste  deel van 
het bodem w o rd t geb ru ik t door de landbouw . Het bebouwd gebied be­
slaat 3.393 km 2, waarvan 240 km 2 voor recreatie en open ruim te. 1737 
km 2, da t is circa 13%  van het to ta le  oppervlakte , w o rd t geb ru ik t voor 
bossen, vennen, stranden, w a te r e.d.

Tabel D9: Bodem gebruik Vlaams Gewest (km 2)
Totale oppervlakte 13.522
Totale landbouwgronden 8.392

Bebouwde gronden en terreinen 3.393

W oongebied 1.444

Nijverheidsgebouwen en -terreinen 359

Steengroeven, putten, mijnen, enz. 14

Handelsgebouwen en - terreinen 91
Openbare gebouwen en terreinen behalve vervoer-, 

telecommunicatie- en technische voorzieningen
123

Terreinen voor gemengd gebruik 63

Terreinen voor vervoer en telecommunicatie 1.041

Terreinen voor technische voorzieningen 18
Recreatiegebied en andere open ruimte 240

Andere n.e.g. <1) 1.737
1) bossen en andere beboste gronden, vennen, heiden, moerassen, woeste gronden, rotsen, 
stranden en duinen, wateroppervlaktes
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D em ografie

Het to taal aantal inwoners in het gebied rond de Schelde is in 2004 ruim 1 
m iljoen. D it is 18 procent van het to taal aantal inwoners in het Vlaams 
gewest (zes m iljoen inwoners). De afgelopen v ijf ja a r  is het aantal in w o ­
ners in het gebied m et gem iddeld 0 ,4%  toegenom en. Ruim 60%  van het 
to taal aantal inwoners is w oonach tig  in A n tw erpen  en Gent. De overige 
gem eenten nemen ieder 1 to t 4 p rocent van het to taa l aantal inwoners in.

Circa 23%  van de bevo lk ing  is ouder dan 60 jaar (2003). In het Vlaams 
gewest is d it gem iddeld 22% .

Tabel D10: Aantal inwoners

Antwerpen 446.525 445.570 448.709 452.474 455.148

Berlare 13.679 13.776 13.808 13.825 13.900

Beveren 44.977 45.105 45.168 45.178 45.243

Bornem 19.939 19.841 19.906 19.939 19.921

Buggenhout 13.752 13.652 13.758 13.676 13.707

Dendermonde 43.137 43.034 43.168 43.136 43.043

Destelbergen 17.172 17.166 17.164 17.061 16.979

Gent 224.180 224.685 226.220 228.016 229.344

Hamme 22.685 22.712 22.749 22.800 22.910

Hemiksem 9.151 9.112 9.225 9.319 9.436

Kruibeke 14.556 14.583 14.684 14.730 14.816

Laarne 11.610 11.606 11.569 11.581 11.581

Lokeren 36.458 36.532 36.772 37.043 37.304

Melle 10.349 10.410 10.509 10.570 10.569

Merelbeke 21.786 21.954 21.976 22.003 22.031

Schelle 7.743 7.711 7.666 7.670 7.746

Sint-Amands 7.560 7.539 7.578 7.604 7.611

Temse 25.533 25.782 25.937 25.980 26.122

Waasmunster 10.237 10.319 10.411 10.429 10.440

Wetteren 22.795 22.765 22.818 22.859 22.989

Wichelen 10.961 11.040 11.045 11.036 11.043

Zele 20.394 20.348 20.357 20.319 20.247

Zwijndrecht 17.801 17.744 17.743 17.914 18.000

Totaal 1.072.980 1.072.986 1.078.940 1.085.162 1.090.130
Bron: APS Interactieve Gem eentelijke en Regionale Databank
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A rbeidsm arkt

De w erkgelegenheid in het gebied bedraagt circa 550 .000  arbeidsplaatsen 
(2002). In G ent en A n tw erpen  bev ind t zich d riekw a rt van de w erkge le ­
genheid in het gebied. Het gebied om vat circa 23%  van de to ta le  w erkge ­
legenheid in het Vlaams Gewest.

Tabel D11: Werkgelegenheid

Antwerpen 258.568 259.506 262.061 265.493 265.238

Berlare 2.558 2.506 2.539 2.616 2.513

Beveren 15.480 15.454 15.979 16.795 16.874

Bornem 8.385 8.463 8.540 8.799 8.931

Buggenhout 4.027 4.119 4.091 4.203 4.213

Dendermonde 16.533 16.859 15.766 16.184 15.882

Destelbergen 4.639 4.630 4.490 5.197 5.202

Gent 140.506 142.724 147.033 148.321 148.264

Hamme 5.779 5.782 5.934 5.825 5.721

Hemiksem 2.761 2.772 2.685 2.660 2.554

Kruibeke 3.195 3.320 3.466 3.628 3.669

Laarne 2.522 2.496 2.589 2.649 2.763

Lokeren 12.763 12.837 13.578 13.838 14.059

Melle 3.554 3.763 3.903 3.964 3.935

Merelbeke 5.758 5.815 6.109 6.595 7.085

Schelle 2.131 2.246 2.259 2.177 2.216

Sint-Amands 1.201 1.419 1.406 1.412 1.457

Temse 7.620 7.760 7.964 8.231 8.359

Waasmunster 2.368 2.464 2.510 2.475 2.539

Wetteren 9.298 9.206 9.599 9.862 10.030

Wichelen 2.274 2.218 2.223 2.215 2.190

Zele 7.788 7.886 7.774 7.871 7.739

Zwijndrecht 7.453 7.433 7.761 7.988 8.778

Totaal 527.161 531.678 540.259 548.998 550.211
Bron: APS Interactieve Gem eentelijke en Regionale Databank
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De werkloosheidsgraad in het gebied bedraagt in gem iddeld 6 procent 
(2002) van de beroepsbevolking (zie tabel B.12). Hiermee lig t de w e rk ­
loosheidsgraad iets lager dan in het Vlaams Gewest, w aar de w erk loos­
heidsgraad bijna 7 p rocent bedraagt.

De hoogste werkloosheidsgraad in het gebied rond de Schelde is te v in ­
den in A n tw erpen  (13 ,9% ) en in G ent (12 ,6% ). In 2000 is de gem iddelde 
werkloosheidsgraad a fgenom en, in 2002 is er w eer een toenam e z ich t­
baar.

Tabel D12: Werkloosheidsgraad

Antwerpen 13,7 12,8 12,1 12,7 13,9

Berlare 7,7 6,3 5,1 5,1 5,7

Beveren 6,4 5,7 4,8 4,9 4,8

Bornem 6,1 4,8 3,9 3,4 4,0

Buggenhout 6,0 4,9 4,3 3,9 4,6

Dendermonde 8,7 7,7 6,6 6,3 6,6

Destelbergen 5,7 5,1 4,3 4,3 4,7

Gent 13,8 12,6 11,6 11,9 12,6

Hamme 8,5 7,1 5,9 5,9 6,0

Hemiksem 7,2 5,8 5,3 4,8 5,3

Kruibeke 7,0 6,5 5,5 5,2 5,5

Laarne 5,4 4,7 3,7 3,8 4,0

Lokeren 8,9 8,0 6,6 6,9 7,4

Melle 5,8 5,1 4,3 4,3 4,6

Merelbeke 5,3 4,5 3,8 3,9 4,2

Schelle 6,0 4,7 4,2 4,1 4,5

Sint-Amands 6,1 5,4 4,6 3,8 4,0

Temse 9,9 8,4 7,3 6,8 6,8

Wetteren 7,4 6,7 5,7 5,9 6,3

Wichelen 7,1 6,4 4,8 4,5 4,9

Zele 8,8 7,6 6,4 6,5 7,2

Zwijndrecht 7,1 6,3 5,6 5,7 6,3

Gemiddeld 7,7 6,7 5,7 5,7 6,1
Bron: APS Interactieve Gem eentelijke en Regionale Databank
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Het gem iddeld inkom en per aangifte  bedraagt in het gebied circa €  
26.065 (2001). Hiermee lig t het gem iddeld inkom en iets hoger dan in het 
Vlaams Gewest (€ 25.565). In het gebied rond de Schelde heeft Antwerpen 
relatief het laagst gemiddeld inkomen (€ 22.072). Relatief het hoogst gem id­
deld inkomen is te vinden in Destelbergen (€ 30.881).

Tabel D13: Gemiddeld inkomen per aangifte (in euro's)

Antwerpen 21.242 21.644 21.185 21.497 22.072

Berlare 22.127 22.907 23.365 23.977 25.173

Beveren 24.318 24.936 25.587 25.674 26.933

Bornem 24.146 25.132 25.679 26.421 27.051

Buggenhout 24.481 25.217 25.946 26.692 27.279

Dendermonde 23.152 23.380 24.122 24.641 25.276

Destelbergen 26.864 27.640 28.164 28.713 30.881

Gent 21.090 21.403 21.971 22.553 23.373

Hamme 20.986 21.647 22.103 22.889 23.732

Hemiksem 22.285 22.856 22.869 23.447 24.457

Kruibeke 22.393 23.146 23.468 23.393 24.414

Laarne 23.758 24.196 25.263 25.522 26.307

Lokeren 22.511 22.990 23.576 24.020 25.150

Melle 25.239 25.824 26.410 27.538 28.208

Merelbeke 25.153 25.628 26.698 27.417 28.630

Schelle 25.297 26.169 26.158 27.189 27.525

Sint-Amands 23.980 24.848 25.081 26.002 27.362

Temse 22.478 23.017 23.890 24.940 25.682

Waasmunster 26.704 27.592 28.647 28.470 30.078

Wetteren 22.628 23.078 23.705 24.094 24.897

Wichelen 23.885 23.994 24.631 25.210 25.860

Zele 21.770 22.099 22.709 23.301 24.312

Zwijndrecht 22.607 23.239 23.686 24.269 24.832

Gemiddeld 23.439 24.025 24.561 25.125 26.065
Bron: APS Interactieve Gem eentelijke en Regionale Databank
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W o nin gm ark t

De w on ing m a rk t in V laanderen w o rd t opgesp litst in gro te  w on ingen en 
kleine en m idde lgro te  w on ingen. O nder gro te  w on ingen w o rd t verstaan 
herenhuizen, landhuizen, bungalows en villa 's. Andere huizen en appar­
tem enten vallen onder de kleine en m idde lgro te  w oningen.

Grote woningen
Het aantal verkochte  grote w on ingen is de afgelopen jaren toegenom en, 
van 492 in 1998 to t  841 in 2003. Ten opzichte van 2002 hee ft zich in 
2003 wel een lichte daling voorgedaan.

Tabel D14: Aantal verkochte grote woningen

Antwerpen 146 181 185 158 160

Berlare 11 9 12 13 11

Beveren 20 34 30 48 48

Bornem 19 23 33 33 34

Buggenhout 6 10 13 15 11

Dendermonde 10 19 18 30 30

Destelbergen 25 17 21 35 44

Gent 109 117 144 260 222

Hamme 12 9 10 24 13

Hemiksem 10 7 9 3 9

Kruibeke 10 8 5 13 21

Laarne 7 13 13 12 22

Lokeren 15 21 41 46 33

Melle 9 7 12 15 14

Merelbeke 23 19 22 41 38

Schelle 5 4 3 7 8

Sint-Amands 2 7 12 11 6

Temse 21 19 21 32 30

Waasmunster 15 20 17 23 25

Wetteren 14 10 9 21 21

Wichelen 5 3 4 13 7

Zele 6 0 10 10 16

Zwijndrecht 9 8 16 15 18

Totaal 509 565 660 878 841
Bron: APS Interactieve Gem eentelijke en Regionalle Databank
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De gem iddelde verkoopprijs  van de gro te  w on ingen bedraagt gem iddeld 
circa €  244 .000 . De gem iddelde verkoopprijs  van gro te  w on ingen lig t het 
hoogst in A n tw erpen  (€ 352 .801). In W ichelen lig t de gem iddelde ve r­
koopprijs re la tie f het laagst (€ 178.409).

Tabel D15: Gemiddelde verkoopprijs grote woningen (in euro's)

Antwerpen 304.213 335.055 351.974 378.079 352.801

Berlare 244.096 193.632 198.418 242.991 232.647

Beveren 162.704 222.047 249.748 214.503 253.593

Bornem 300.277 210.009 220.308 250.665 254.202

Buggenhout 266.486 207.853 254.057 236.528 215.677

Dendermonde 220.006 242.020 219.937 226.918 232.253

Destelbergen 319.304 282.599 292.079 306.029 246.160

Gent 258.815 268.213 285.532 250.774 273.418

Hamme 147.083 249.877 295.489 225.043 225.732

Hemiksem 221.107 157.235 171.325 247.480 211.078

Kruibeke 201.166 250.682 273.922 250.930 236.748

Laarne 182.967 212.351 214.283 202.113 249.894

Lokeren 194.486 191.570 248.888 206.619 223.854

Melle 248.858 315.179 282.378 212.551 256.900

Merelbeke 215.613 277.784 276.198 249.143 231.512

Schelle 275.585 207.921 168.981 306.377 251.028

Sint-Amands 212.271 194.508 182.821 196.909 206.220

Temse 222.307 229.588 304.994 253.774 254.963

Waasmunster 317.102 321.616 310.231 298.947 288.907

Wetteren 177.996 238.226 235.086 216.296 278.153

Wichelen 206.495 233.323 283.838 216.157 178.409

Zele 138.407 0 181.582 193.582 233.068

Zwijndrecht 193.632 201.274 210.243 204.995 229.526

Gemiddeld 227.434 227.937 248.361 242.931 244..206
Bron: APS Interactieve Gem eentelijke en Regionale Databank
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Kleine en m iddelgrote woningen
Het jaarlijks aantal verkochte  kleine en m idde lgro te  w on ingen lig t redelijk 
constant. In 1999 bedroeg de verkoop 8711 w on ingen , in 2003 8178 
w oningen.

Tabel D16: Aantal verkochte kleine en m iddelgrote woningen

Antwerpen 3117 3020 2998 3001 2895

Berlare 80 96 88 105 99

Beveren 305 283 266 308 317

Bornem 129 97 126 124 95

Buggenhout 96 105 68 100 93

Dendermonde 388 314 333 311 356

Destelbergen 109 145 116 117 88

Gent 2521 2345 2423 2215 2231

Hamme 161 167 148 186 244

Hemiksem 99 112 97 107 94

Kruibeke 142 140 123 109 148

Laarne 64 68 59 51 67

Lokeren 256 279 297 253 286

Melle 81 69 93 71 78

Merelbeke 162 154 130 115 143

Schelle 57 47 35 85 65

Sint-Amands 49 45 52 40 40

Temse 218 223 215 190 212

Waasmunster 77 57 64 80 66

Wetteren 212 182 206 207 196

Wichelen 79 77 52 75 76

Zele 162 134 152 143 160

Zwijndrecht 147 145 111 124 129

Totaal 8711 8304 8252 8117 8178
Bron: APS Interactieve Gem eentelijke en Regiona e Databank
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De gem iddelde verkoopprijs  van klein en m idde lgro te  w on ingen is de laa t­
ste jaren re latie f sneller toegenom en. In 1999 bedroeg de gem iddelde 
verkoopprijs  nog bijna €  78.000, in 2003 is de verkoopprijs  toegenom en 
to t ruim  €  99.000. De gem iddelde toenam e over de afgelopen v ijf jaar is 
ruim 6 procent. De re la tie f g rootste  toenam e deed zich voor in Hemiksem. 
In Laarne was de gem iddelde toenam e re latie f het laagst, m et name door 
de sterke daling van de verkoopprijs  in 2002.

Tabel D17: Gemiddelde verkoopprijs kleine en m iddelgrote woningen

Antwerpen 71.518 76.522 81.934 93.031 99.084

Berlare 81.678 76.531 90.554 101.900 99.324

Beveren 83.143 82.403 89.490 102.594 104.901

Bornem 74.590 89.933 95.600 96.526 105.449

Buggenhout 81.795 81.535 92.519 100.234 107.828

Dendermonde 76.572 78.011 78.171 88.003 95.274

Destelbergen 84.471 96.305 96.599 95.609 105.523

Gent 68.513 74.624 75.875 84.090 91.775

Hamme 67.392 66.179 76.731 83.356 91.000

Hemiksem 59.477 73.041 77.616 82.377 91.972

Kruibeke 70.054 71.401 85.609 92.295 98.981

Laarne 97.841 102.906 103.783 84.641 94.139

Lokeren 77.315 76.439 73.687 84.205 92.540

Melle 91.397 89.676 91.577 94.001 102.506

Merelbeke 99.171 95.741 95.448 108.183 107.112

Schelle 75.764 89.391 84.442 95.973 105.213

Sint-Amands 77.912 81.865 81.900 100.720 109.377

Temse 73.766 67.099 72.927 81.013 86.078

Waasmunster 76.600 100.539 88.269 103.412 104.039

Wetteren 70.019 71.920 77.044 80.654 96.656

Wichelen 75.255 85.356 85.558 100.583 94.219

Zele 72.240 80.462 81.289 86.916 98.024

Zwijndrecht 79.711 85.592 84.539 103.293 105.421

Gemiddeld 77.661 82.325 85.268 93.200 99.410
Bron: APS Interactieve Gem eentelijke en Regionale Databank
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Grondmarkt
In 2003 is ruim 1 m iljoen m 2 bouw grond  ve rkocht in het gebied. De a fge ­
lopen jaren is er wel een afname zichtbaar in het aantal verkochte  m2 
bouw grond. In de jaren 1999 en 2001 lag het aantal verkochte  m 2 nog 
boven 2 m iljoen m2.

Tabel D18: Aantal verkochte bouwgrond in m2

Antwerpen 183.752 143.707 263.845 78.781 98.151

Berlare 56.587 41.265 43.090 71.677 25.527

Beveren 166.329 137.038 100.805 103.681 63.880

Bornem 51.057 42.446 65.202 25.948 33.980

Buggenhout 47.979 80.541 48.344 35.687 29.966

Dendermonde 109.910 98.397 76.448 73.549 75.961

Destelbergen 114.738 76.562 67.759 37.265 36.283

Gent 450.719 281.664 279.453 221.655 177.633

Hamme 78.342 122.644 52.449 28.544 45.114

Hemiksem 22.412 5.074 23.970 22.996 4.336

Kruibeke 66.307 53.112 34.815 32.954 21.741

Laarne 22.534 36.885 29.746 36.668 27.289

Lokeren 273.531 150.090 108.470 104.203 81.767

Melle 46.001 31.545 30.832 21.838 21.512

Merelbeke 119.220 90.909 65.970 67.580 63.761

Schelle 163.106 14.298 20.171 13.599 4.841

Sint-Amands 16.065 65.818 11.930 21.263 10.233

Temse 84.346 76.732 890.379 56.390 127.310

Waasmunster 97.071 65.325 44.399 19.728 34.925

Wetteren 78.530 99.954 62.377 52.921 41.514

Wichelen 43.582 32.676 20.308 21.444 29.016

Zele 85.880 24.629 37.236 15.948 30.876

Zwijndrecht 31.381 46.948 17.032 26.757 14.976

Totaal 2.409.379 1.818.259 2.395.030 1.191.076 1.100.592
Bron: APS Interactieve Gem eentelijke en Regionale Databank
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De gem iddelde verkoopprijs  van bouw grond bedraagt in 2003 gem iddeld 
€ 1 0 6  per m2. De gem iddelde verkoopprijs  is re la tie f het hoogst in A n t­
w erpen, in Denderm onde is de verkoopprijs  re la tie f het laagst.
In de periode 1999 -  2003 is de gem iddelde verkoopprijs  toegenom en 
m et gem iddeld 18% . In Schelle was de s tijg ing  re la tie f het grootst, m et 
gem iddeld 75% .

Tabel D19: Gemiddelde verkoopprijs bouwgrond per m2

Antwerpen 96 148 97 117 184

Berlare 40 72 51 69 86

Beveren 50 62 84 92 97

Bornem 46 49 58 89 95

Buggenhout 45 46 50 67 84

Dendermonde 47 48 63 66 70

Destelbergen 31 54 60 58 88

Gent 65 75 71 76 105

Hamme 54 60 68 89 93

Hemiksem 98 99 77 64 153

Kruibeke 70 81 91 113 139

Laarne 63 55 103 86 110

Lokeren 38 55 79 58 88

Melle 77 78 90 97 104

Merelbeke 59 69 73 78 94

Schelle 34 108 76 159 163

Sint-Amands 60 31 74 101 125

Temse 64 53 27 67 76

Waasmunster 65 64 59 98 90

Wetteren 41 51 68 65 95

Wichelen 46 54 59 56 61

Zele 34 58 42 87 75

Zwijndrecht 47 59 92 64 156

Gemiddeld 55 66 70 83 106
Bron: APS Interactieve Gem eentelijke en Regionale Databank
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E Coördinaten begeleiding MKBA

W erkgroep  M KBA (externe leden)

Naam O rgan isa tie C on tac t

D auw e W . A W Z -A fd e lin g  Zeeschelde 

C opern icus laan 1 bus 13 

B -2 0 1 8 A n tw e rp e n

Tel: + 32  (0)3 2 2 4 .6 7 .4 2

e-m a il: w im .da uw e@ lin .v la ande ren .be

Stevens D. D ire c to ra a t Generaal A m ina l 

K on ing  A lb e rt 11- laan 20  bus 8 

B -1000  Brussel

Tel: + 32  (0 )2 5 5 3 .8 3 .0 3

e-m a il: dav id .s tevens@ lin .v laanderen .be

Van Gils W . Bond Beter Leefm ilieu  (BBL) 

T w e eke rke ns tra a t 47  

B -1000  Brussel

Tel: + 32  (0 )2 2 8 2 .1 7 .3 3  

e -m a il: w im .van .g ils@ bb lv .be

W o rte lb o e r-V a n  

D onse laer P.

A dv iesd ie ns t V erkeer en V e rvo e r (A V V ) 

Postbus 1031 

N L -3 0 0 0  BA R otte rdam

Tel: +31 (0 )10  2 8 2 .5 6 .9 5

e-m a il: p .w o rte lb o e r@ a vv .rw s .m in ve n w .n l

H age ndo orn  A. E xpertisecentrum  LNV 

B ennekom sew eg 41 

N L -6 7 1 7  LL Ede

e-m a il: j.a .j.h age ndo o rn@ e c lnv .ag ro .n l

Coeck C. G em een te lijk  H a ve n b e d rijf A n tw e rp e n  

E ntrepo tkaa i 1 

B -2000  A n tw e rp e n

Tel: + 32  (0)3 205 . 2 2 .98

e-m a il: ch ris .coeck@ haven .an tw erpen .be

Saitua R. C entraa l P lanbureau 

Postbus 80 510  

N L -2 5 0 8  G M  Den Haag

Tel: +31 (0 )70  3 3 8 .3 3 .0 3  

e -m a il: r.sa itua@ cpb.nl

De N ocker L. V ito

B oere tang 200 

B -2400  M o l

Tel: + 32  (0 )70  3 3 8 .3 3 .0 3  

e -m a il: leo .denocker@ vito .be

Candaele B. M in is te rie  van de V laam se G em eenschap 

A fd e lin g  Europa en Economie 

M a rk iess tra a t 1 

B -1000  Brussel

Tel: + 32  (0 )2 553 ..37 .31

Boom L. R W S -D irectie  Zeeland 

Postbus 5014 

N L -4 3 3 0  KA M id d e lb u rg

Tel: +31 (0 )118  6 8 .6 4 .0 8  

l.d .b o o m @ d z l.rw s .m in ve n w .n l

N uytem ans M . Belgische R ede rsveren ig ing 

B rou w e rsv lie t 33 bus 9 

B -2000  A n tw e rp e n

Tel: + 32  (0)3 2 3 2 .7 2 .3 2  

in fo@ brv.be
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V erm eer P.J. D ire c to ra a t G eneraal W a te r 

A fd e lin g  V e ilighe id  en W a te ro ve r la s t 

Postbus 20 906  

N L -2 5 0 0  EX Den Haag

Tel: +31 (0 )70  3 5 1 .8 9 .8 9

e-m a il: p .j.ve rm e e r@ d g w .m in ve n w .n l

Schroé P. M a a tscha pp ij de r Brugse Z e e va a rtin rich ­

ting en

Isabella laan 1 

B -8380  Zeebrugge

Tel: + 32  (0 )50  54 .32 .11  

e -m a il: ps@ m bz.be

Blacquiere R. D irectie  Zeeland 

A fd e lin g  Economie 

P rovinc iehu is , A b d ij 6 

N L -4 3 3 0  A D  M id d e lb u rg

Tel: +31 (0 )118  6 3 .1 4 .1 9  

e -m a il: r.b lacquie re@ zeeland.n l

Adviesraad M KBA
Naam O rgan isa tie C on tac t

S terckx D. 

V o o rz it te r

Europees P arlem ent 

W ie rtz s tra a t ASP 11G 142 

B -1047  Brussel

Tel: + 32  (0 )2 284 .71 .11  

e -m a il: ds te rckx@ eu ropa rl.eu .in t

Boum a J.J 

Lid

Erasmus C entre  fo r  E nvironm en ta l S tu­

dies

Postbus 1738 

N L -3 0 0 0  DR R otte rdam

Tel : +31 (0 )10  4 0 8 .2 5 .3 9  

e -m a il : boum a@ fsw .eur.n l

M ennes L.B .M . 

Lid

B rem horstlaan 11 

N L -2 2 4 4  EN W assenaar

Tel: +31 (0 )70  5 1 7 .9 7 .0 0  

e -m a il: m ennes@ arti.dem on .n l

Proost S. 

Lid

KUL

N aam sestraat 69 

B -3000  Leuven

Tel: + 32  (0 )16  32 .68 .01

e-m a il: S te f.P roost@ econ.ku leuven.ac.be

W in ke lm a n s  W . 

Lid

IT M M A  

K e izerstraa t 64 

B -2000  A n tw e rp e n

Tel: + 32  (0)3 275 .51 .51  

e -m a il: w illy .w in ke lm an s@ ua .a c .be

D u lla e rt W . 

S ecre tariaa t

IT M M A  

K e izerstraa t 64 

B -2000  A n tw e rp e n

Tel: + 32  (0)3 275 .51 .41
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