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Leeswijzer

Het dossier Verruim ing vaargeul Beneden-Zeeschelde 
en Westerschelde bevat het M ilieueffectrapport, een 
Passende Beoordeling en een Actualisatie van het stra­
tegisch m ilieueffectenrapport. Deze hoofdrapporten 
worden nader onderbouw d en toege lich t in verschil­

lende basisrapporten en achtergronddocum enten. De 
samenhang tussen deze docum enten w ord t toegelicht 
in onderstaande figuur.

DOSSIER VERRUIMING VAARGEUL

HOOFDRAPPORTEN

Passende
Beoordeling

Actualisatie 
strategisch milieu 
effectenrapport

BASISRAPPORTEN
EFFECTBESCHRIJVING

Morfologie

ACHTERGROND­
DOCUMENTEN

Zoutdynamiek

Slibdynamiek

Overige aspecten

detai niveau

Systeembeschrijving
Schelde-estuarium

 Morfologische
 ontwikkeling

Westerschelde
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Hoofdrapport M ilieueffectrapport (MER)
Het M ilieueffectrapport bestaat u it een samenvat­
ting , deel A en deel B en bijlagen. De samenvatting 
geeft snel inzicht in het dossier en de resultaten van 
het onderzoek. Deel A van het m ilieueffectrapport 
beschrijft het 'waarom ' van het project, de problem en, 
de oplossingen en hoe de oplossingen ten opzichte 
van elkaar scoren. In deel A staat alle relevante in for­
matie voor bestuurders en de beslu itvorm ing. Een 
abstractieniveau dieper gaat deel B van het m ilieuef­
fec trapport. In deze hoofdstukken worden de onder­
zoeken voor bodem, water, natuur en overige aspecten 
samengevat. D it is een onderbouw ing van deel A.
De bijlagen (achter in d it m ilieueffectrapport) geven 
extra inform atie, onderm eer een overzichtskaart, een 
begrippen lijs t en achtergrondinform atie.

MILIEUEFFECTRAPPORT VERRUIMING VAARGEUL

SAMENVATTING DEELA DEEL B BIJLAGEN

detailniveau

context
probleemstelling 
en voorgenomen 
activiteiten 
de alternatieven 
de effecten 
hoe nu verder

ontwikkeling
project-
alternatieven
bodem
water
natuur
overige aspecten 
leemten in kennis 
en evaluatie
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Navolgend w ord t de opbouw  van deel A en B nader 
toegelicht.

Deel A
Hoofdstuk i  Context beschrijft het kader waarbinnen 
het m ilieueffectrapport is opgesteld.
In Hoofdstuk 2 Probleemstelling en voorgenomen acti­
viteiten worden de voorgenom en ingrepen beschre­
ven. Waarom moet de vaargeul verruim d worden en 
waar moet bij de u itvoering van het pro ject op gelet 
worden?
Voor het m ilieueffectonderzoek is de voorgenom en 
activ ite it vertaald in alternatieven voor de uitvoering 
van de verdieping en verbreding van de vaargeul. Deze 
hebben betrekking op het bergen van de vrijkom ende 
aanleg- en onderhoudsbaggerspecie. Hoofdstuk 3 De 
alternatieven beschrijft deze alternatieven.
In hoofdstuk 4 De effecten worden de effecten van de 
alternatieven beoordeeld. Uit deze beoordeling vo lg t 
het Meest M ilieuvriendelijk  A lternatie f (MMA): het 
a lternatie f dat de minst nadelige gevolgen heeft voor 
natuur en milieu. Ook w ord t het beoordelingskader, de 
omvang van het studiegebied en het tijdsdom ein in 
jaren waarop de effecten worden geïnterpreteerd en 
beoordeeld beschreven.
In Hoofdstuk 5 Hoe nu verder w ord t de procedure van 
deze m ilieueffectrapportage beschreven. Hier v ind t u 
inform atie over de betrokken partijen, beslu itvorm ing 
en inspraakmogelijkheden.

Deel B
Hoofdstuk 6 Ontwikkeling van projectalternatieven
beschrijft de resultaten van het onderzoek om te 
komen to t de projectalternatieven die in hoofdstuk 3 
beschreven zijn.
Hoofdstukken 7, 8, 9 en 10 bevatten de onderzoeksre­
sultaten op hoofd lijnen per discipline. De onderzoeks­
resultaten bevatten een beschrijving van de huidige 
toestand en van de verwachte ontw ikke lingen in het 
Schelde-estuarium en de effecten van de alternatieven. 
Hoofdstuk 11 Leemten in kennis en evaluatie beschrijft 
de kennisleemten en onzekerheden in het onderzoek 
en de betekenis daarvan voor de in terpretatie  van de 
resultaten.

H oofdrapport Passende Beoordeling
De Passende Beoordeling beschrijft de gevolgen van 
de verruim ing van de vaargeul voor de volgende 
Natura 2000-gebieden:
• Westerschelde en Saeftinge;
• Schelde- en Durme-estuarium;
• Durme en M iddenloop van de Schelde;
• schorren en polders van de Beneden-Schelde;
• Kuifeend en Blokkersdijk.

De Passende Beoordeling bevat de volgende 
onderdelen:
• Beschrijving van het project;
• Beschrijving van de van belang zijnde vogel- en 

habita trich tlijngebieden;
• Beschrijving van de effecten;
• Effectbeoordeling;
• M itigerende maatregelen;
• A lternatievenonderzoek;
• Redenen van groot openbaar belang en compense­

rende maatregelen.
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Hoofdrapport Actualisatie strategische 
m ilieueffectenrapport
De Actualisatie van het strategisch m ilieueffectenrap­
po rt beschrijft de effecten van de gew ijzigde scheep- 
vaartstrom en over de Westerschelde en 
Beneden-Zeeschelde ais gevolg van de verru im ing, u it­
gaande van de meest recente goederenprognoses.

Het rapport beschrijft:
• de belangrijkste conclusies op hoofd lijnen u it het 

strategisch m ilieueffectenrapport en of deze nog 
gelden na actualisatie van het onderzoek;

• hoe de uitgangspunten voor de goederenvervoers­
stromen opnieuw  werden bepaald;

• de m ilieueffecten van deze bijgestelde goederen­
prognoses en de beoordeling ervan;

• de effecten van de scheepvaartstromen ais gevolg 
van de verru im ing (scenario m et en zonder WCT).

Basisrapporten en achtergronddocum enten
De basisrapporten en achtergronddocum enten zijn 
technische en specialistische rapporten waarin de 
methode, resultaten en conclusies van het uitgevoerde 
(modelmatige) onderzoek zijn weergegeven. De basis­
rapporten onderbouwen de effecten en conclusies u it 
het hoofdrapport. De achtergronddocum enten bieden 
aanvullende inform atie.

Bij het m ilieueffectrapport horen de volgende 
basisrapporten:
• Basisrapport M orfo log ie
• Basisrapport Water
• Basisrapport S libdynamiek
• Basisrapport Zoutdynam iek
• Basisrapport Natuur
• Basisrapport Overige Aspecten

De volgende achtergronddocum enten zijn onderbou­
wend aan de basisrapporten:
• Systeembeschrijving Schelde-estuarium, een visie op 

de m acro-m orfologische ontw ikke ling
• M orfologische ontw ikke ling Westerschelde, feno ­

menologisch onderzoek naar de ontw ikke lingen op 
mesoschaal

• Baggeren en storten
• Goederenprognoses

Beschikbaarheid van inform atie
Alle rapporten u it het dossier verru im ing vaargeul 
inclusief de literatuur u it bijlage 2 van d it m ilieueffect­
rapport zijn opgenom en op de website 
www.verruim ingvaargeul.n l /  ~.be.
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Inleiding

1.1 Algemene achtergrond
In het strategisch m ilieueffectenrapport voor de Ont- 
w ikkelingsschets 2010 werd binnen de doelstelling 
'toegankelijkhe id ' reeds een verru im ing van de vaar­
geul in de Westerschelde en Beneden-Zeeschelde ais 
pro ject op effecten onderzocht. D it onderzoek was 
noodzakelijk om na te gaan o f de Verruim ing ais pro­
jec t naast het ondersteunen van de toegankelijkheids- 
doelstelling van de Ontwikkelingsschets, waarvoor het 
pro ject werd ontw ikke ld , ook de andere twee doelste l­
lingen van het beleidsprogramma niet hypothekeerde 
en m ogelijk ook kon ondersteunen, nam elijk de ve ilig ­
heid tegen overstrom ingen en de natuurlijkheid van 
het estuarium.

De resultaten u it de onderzoeken hebben op hoo fd ­
lijnen aangetoond dat het pro ject geen effecten zou 
genereren die de andere twee doelstellingen zouden 
hypothekeren. Daarnaast werd bij de effectonderzoe- 
ken vastgesteld dat de globale effecten van een ver­
ruimde vaargeul aanvaardbaar waren in het licht van 
de m ilieudoelste llingen en de passende beoordeling 
op hoofd lijnen.
Hiermee kon beslu itvorm ing over het al dan niet u it­
voeren van de verru im ing van de vaargeul ais pro ject 
verder gaan. Er werd principieel besloten dat de verru i­
m ing van de vaargeul gerealiseerd kon worden binnen 
het kader van de u itvoering van de gehele O ntw ik­
kelingsschets. Wel werd geoordeeld dat een flexibele 
vorm van storten van de gebaggerde specie noodza- 
ke lijkzou zijn om de m orfologische dynam iek in het 
estuarium te behouden of te verbeteren.

Bovenstaande (flexibel storten) gaat echter over hoe 
het pro ject w o rd t u itgevoerd en niet of het project 
w o rd t uitgevoerd. De effecten van de geplande 
ingreep bij het 'flexibel storten ' worden in het M ilieu- 
e ffectrapport Verruim ing vaargeul Westerschelde en 
Beneden-Zeeschelde beschreven.

1.2 Situering van deze actualisatie
Dit hoofdrapport maakt -  ais apart docum ent -  in te ­
graal deel u it van het M ilieueffectrapport Verruim ing 
vaargeul Westerschelde en Beneden-Zeeschelde.

De effecten die in het strategisch m ilieueffectenrap­
po rt werden onderzocht en die betrekking hadden op 
de gevolgen voor het m ilieu van de gew ijzigde scheep- 
vaartstrom en over de Westerschelde en Beneden- 
Zeeschelde, dienden een actualisatie te ondergaan, 
om dat de werkelijke vervoersstromen over de Wester- 
schelde en Beneden-Zeeschelde inm iddels sinds eind 
2004 sterker gegroeid waren dan geprognotiseerd in 
de u itgangspunten tijdens het onderzoek voor het 
strategisch m ilieueffectenrapport.

Achtereenvolgens is in d it rapport beschreven:
• welke de effectenbeoordelingen zijn in overzicht 

van de Verruim ing en de verru im ing in het scenario 
waarbij de Westerschelde Container Terminal (WCT) 
ook w ord t uitgevoerd;

• welke de belangrijkste conclusies op hoofd lijnen zijn 
u it het strategisch m ilieueffectenrapport bij u itvoe­
ring van de projecten voor de doelstelling 'Toegan­
kelijkheid ' en of deze nog gelden na d it actualisatie 
onderzoek;
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• hoe de uitgangspunten inzake goederenvervoers­
stromen over de Westerschelde en Beneden- 
Zeeschelde opnieuw  werden bepaald;

• de m ilieueffecten van deze bijgestelde goederenver- 
voersprognoses en de beoordeling ervan.

In het bepalen van de m ilieueffecten is in aanvulling 
op het strategisch m ilieueffectenrapport iets meer 
ingegaan op lokale effecten, om ook inform atie te 
verschaffen die op het niveau van het M ilieueffectrap- 
po rt Verruim ing vaargeul Westerschelde en Beneden- 
Zeeschelde de beslu itvorm ing kan ondersteunen. Voor 
sommige m ilieueffecten is dus meer gedetailleerd 
onderzoek uitgevoerd (lucht, geluid, m obilite itseffec- 
ten achterlandafw ikkeling, enzovoort).

M et name de m ilieugevolgen van de scheepvaart op 
de Westerschelde en Beneden-Zeeschelde, de scheep- 
vaartactiv ite iten in de haven van Antw erpen en de 
conta inertransporten via diverse m odi in het achter­
land van de havens van Vlissingen en Antw erpen zijn 
in deze actualisatie nader bestudeerd. D it rapport 
brengt verslag u it van de belangrijkste bevindingen.
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2 Conclusies voor verruiming vaargeul

2.1 Inleiding
In het strategisch m ilieueffectenrapport zijn op basis 
van de toenm alige berekeningen en effectinschattin- 
gen uitspraken gedaan over de m ilieugevolgen van de 
Ontwikkelingsschets. De verru im ing van de vaargeul is 
het voornaamste pro ject dat de toekom stige scheep­
vaart en goederentransporten to t aan de havens bein- 
v loedt. De w ijz ig ing in transportstrom en die recent 
is waargenomen, bleek hoger dan in het strategisch 
m ilieueffectenrapport was aangenomen en diende 
daarom opn ieuw  op zijn m ilieugevolgen te worden 
geëvalueerd, teneinde te kunnen nagaan of de con­
clusies van het strategisch m ilieueffectenrapport nog 
gelden in deze nieuwe context.

De belangrijkste gevolgen van de gew ijzigde progno­
ses op de scheepvaart over de Westerschelde met en 
zonder verruim ing, liggen op de aspecten m ob ilite it, 
geluid, lucht en externe veiligheid, en dus ind irect op 
de gezondheidsaspecten voor de mens. Samen met 
het onderzoek in het M ilieueffectrapport Verruim ing 
vaargeul Westerschelde en Beneden-Zeeschelde wer­
den deze aspecten met de nieuwe transportgegevens 
onderzocht.

In d it deel van het rapport worden de conclusies van 
het strategisch m ilieueffectenrapport die betrekking 
hebben op de effecten van de scheepvaartontw ikke- 
ling getoetst aan de nieuwe bevindingen die zijn afge­
leid u it het actualisatie onderzoek van de effecten op 
basis van de geactualiseerde goederenprognoses.
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O n d e r z o e k s a s p e c t

N u la lte rn atie f 2015 P ro je c ta lte rn atie f 2015 Scenario WCT in com binatie  

m et p ro jec ta lte rn atie f 2015

R uim tegeb ru iken  m o b ilite it

Bereikbaarheid havens +  1’ + + + +

T ransporton tw ikke ling  achterland - - -

Capaciteit vaarweg 0 0 0

Lucht

Concentraties (imm issies) f i jn  s to f (PM10) - . 2) -

Concentraties (imm issies) verzurende po lluenten  (NOx/SO 2) - - -

Concentraties (imm issies) overige stoffen 0 0 0

Geluid en trillin g en

G eluidshinder 0 0 0

Trillingsh inder 0 0 0

G eluidsproductie  Scheepvaart + 01+ 01+

Landschap

W ijz ig ing  aan ta llen  en omvang schepen op de r iv ie r 0 0 0

Aantasting  van de aanwezige landschapskenmerken 0 0 0

Externe en nautische veiligheid

Externe ve ilighe id : p laatsgebonden risico 0 0 0

Externe ve ilighe id : groepsrisico 0 0 ?> .4)

Nautische ve ilighe id : aanvaringsrisico 0 0 0

Nautische ve ilighe id : re is tijdverlies 0 0 0

Mens - gezondheid

Gezondheidsrisico - .5) -

H in d e r/b e le v in g 0 0 0

Risicoperceptie 0 0 0

tabel 2 -1  Overzicht van de effectbeoordeling per hoofdcriterium  5)

1) H e t b e t r e f t  h ie r  de  v e rb e te r in g  v a n  de  b e re ik b a a rh e id  o v e r  la n d , de  b e re ik b a a rh e id  la n g s  de  v a a rw e g  v e ra n d e r t  n ie t.

2) T e n g e vo lg e  v a n  de  to e n a m e  v a n  de  v e rk e e rs s tro m e n  o p  h e t  a c h te r la n d  n e e m t h e t  r is ic o  o p  o v e rs c h r ijd in g e n  v a n  n o rm e n  v o o r  lu c h tim m  iss ies  (P M 1 0  en  N o x  la n g s h e e n  de  

w e g e n  in  h e t  a c h te r la n d  o p  b e p a a ld e  k n e lp u n te n  en  PM 10 te r  h o o g te  v a n  de  A n tw e rp s e  have n ) to e ,  e en  b e p e rk t  m a a r t o c h  s ig n if ic a n t  n e g a t ie f  e f fe c t  In 20 1 5 , g e z ie n  de  re e d s  

n e g a tie ve  a u to n o m e  o n tw ik k e l in g ,  in  2 0 3 0  Is d i t  p ro b le e m  v e r m o e d e li jk  te n g e v o lg e  v a n  de  te c h n o lo g is c h e  o n tw ik k e l in g e n  o p g e lo s t:  in  2 0 3 0  k r i jg t  d i t  een  n u i a is  b e o o rd e lin g .

3) In  2 0 3 0  w o r d t  e v e n w e l w e l de  o r ië n ta tie w a a a rd e  v a n  h e tg ro e p s r is ic o  o v e rsc h re d e n  in  h e t  s ce n a rio  v a n  m a x im a le  e c o n o m is c h e  g ro e i.  Da t k r i jg t  e en  m ln  a is  b e o o rd e lin g .

4) H e t b r e t r e f t  h ie r  e v e n w e l g e e n  n o rm o v e rs c h r ijd in g  d o c h  d e  o v e rs c h r ijd in g  v a n  e en  o r ië n ta tie w a a a rd e  v o o r  h e t  g ro e p s ris ic o .

5) De to e n a m e  v a n  de  lu c h tv e ro n tre in ig in g  la n g s h e e n  w e g e n  In h e t  a c h te r la n d  en  In d e  haven  Is b e p e rk t  d o c h  s ig n if ic a n t  n e g a t ie f  v o o r  de  m e n se lijk e  g e z o n d e h e ld ,  w e g e n s

to e n e m e n d  r is ic o  o p  o v e rs c h r ljv ln d g  v a n  n o rm e n  b ij re e d s  ze e r h o g e  a c h te rg ro n d c o n c e n tra tie s .

H oofd rapport Actualisatie strategisch m ilieue ffectenrapport MER-dossier | 12

6) De g e b r u ik t  s y m b o le n  h e b b e n  de  v o lg e n d e  b e te ke n is : 

S ig n if ic a n t  e f fe c t ,  g r o o t v a n  o m v a n g , n e g a t ie f  

S ig n if ic a n t  e f fe c t ,  b e p e rk t  v a n  o m v a n g , n e g a t ie f  

o  G een  s ig n if ic a n t  e f fe c t

+  S ig n if ic a n t  e f fe c t ,  b e p e rk t  v a n  o m v a n g , p o s it ie f

+ +  S ig n if ic a n t  e f fe c t ,  g r o o tv a n  o m v a n g , p o s it ie f



2.2 Overzicht beoordeling effecten

2.2.1 Beoordeling in 2015
De beoordeling gebeurt ten opzichte van het nulalter- 
natief 2005.

Conclusies bij het effectenoverzicht
Het pro ject Verruim ing vaargeul Westerschelde en 
Beneden-Zeeschelde heeft tengevolge van de w ijz i­
ging in de to ta le  scheepvaartstromen (containersche­
pen en niet-containerschepen) nauwelijks significante 
effecten, zelfs bij de laatst bijgestelde inzichten inzake 
de w erkelijk te verwachten groei van de transportstro- 
men van conta inertransporten. De verschuiving van 
niet-conta inertransport naar conta inertransport en de 
schaalvergroting in de conta inertransporten met zee­
schepen zetten immers door to t 2030.

Het is wel zo dat door de groei van het aantal con­
tainers die in de havens worden overgeslagen er een 
toenam e te verwachten is van de transporten naar het 
achterland via de drie transportm odi, weg, spoor en 
binnenvaart. Omdat het een groei van containertrans­
porten betreft, zullen ook deze transporten naar het 
achterland toenem en. Op verscheidene wegassen is 
het probleem van congestie heden al af en toe aan­
wezig en met de toenam e van het containervervoer 
vanuit de havens kom t daar verkeer bij, zij het dat het 
aandeel van het conta inertransport over de weg in het 
tota le wegverkeer beperkt is to t enkele procenten op 
de meeste hoofdassen. Daarom w ord t de toenam e van 
het risico op congestie in het achterland in 2015 ais 
significant negatief maar beperkt van omvang beoor­

deeld ten opzichte van 2005. Het b lijk t dat de ver­
ruim ing hier wel nog extra containervervoer bovenop 
creëert, maar in het geheel van het wegverkeer b lijft 
het beperkt van omvang. Op de andere m odi (spoor en 
binnenvaart) is de im pact wel groter. M et de on tw ik­
keling van de Westerschelde Container Terminal erbij 
w o rd t de situatie vergelijkbaar ais wanneer enkel de 
verru im ing w ord t gerealiseerd.

Positieve effecten zijn wel te verwachten wat be tre ft 
de bereikbaarheid van de havens voor grotere zee­
schepen en vooral vanaf 2015 begint d it belangrijk te 
worden. O okzal de geluidbelasting tengevolge van de 
zee- en binnenscheepvaart afnemen, en dat is te w ij­
ten aan de steeds grotere schepen (schaalvergroting), 
waardoor met een ge lijk  aantal schepen meer conta i­
ners via de rivier verplaatst kunnen worden.

Wat be tre ft de luchtverontre in ig ing is wel een toena­
me te verwachten van emissies, beperkt doch wel van 
die aard dat de concentraties (immissies) significant 
w ijzigen. De toenames in luchtverontre in ig ing zijn ook 
te verwachten in het nula lternatie f (autonome on tw ik­
keling). De geluidbelasting op de verkeersassen in het 
achterland zal toenem en met maximaal 1 to t 2 deci­
bels. D it effect is ais (zeer) beperkt te beschouwen.

De effecten op de gezondheid worden tengevolge van 
de eerder verm elde verwaarloosbare effecten, even­
eens ais niet significant omschreven. De effecten van 
de toenam e van de luchtverontre in ig ing langsheen
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verkeersassen ten gevolge van het pro ject zal, gezien 
de reeds te verwachten knelpunten in het nulalterna- 
tief, een beperkt doch significant bijkom end negatief 
effect op de menselijke gezondheid inhouden. Poten­
tië le lokale knelpunten in het achterland zijn niet in 
detail onderzocht.

M itigerende m aatregelen
Een beknopte om schrijving van de m itigerende maat­
regelen is hier opgenom en. In hoofdstuk 4 worden zij 
u itgebre ider omschreven. De m itigerende maatregelen 
die hier worden vermeld, zijn algemeen van aard en 
kunnen verm oedelijk  enkel buiten het kader van d it 
pro ject genomen worden.

M obilite it
Beleid voeren dat zich richt op het stimuleren van 
een efficiënte organisatie van de logistieke keten en 
op het verm inderen van de externe effecten van het 
noodzakelijke achterlandvervoer van containers via de 
verschillende transportm odi.
Een beleid dat gericht is op het internaliseren van de 
externe kosten van het vervoer via gevariabiliseerde 
heffingen.

Lucht
Scheepvaart in haven en ach terland

• Beperken van de vaarsnelheid.
• Gebruik van walstroom.
• Gedifferentieerde haventaksen in functie  van de 

m otortechnolog ie  en het al o f niet (doelmatig) 
gebruik van zogenaamde w indhappers.

• Bijkomende w ette lijke  maatregelen NOx en fijn  stof- 
emissies.

• Verhogen van de operationele efficiëntie.
• Beperken van leegvaart bij binnenvaart.
• Door fiscale maatregelen o f door een subsidiebeleid 

versnelde omschakeling naar emissie armere m oto ­
ren op de binnenvaart.

• Wegwerken van knelpunten bij binnenvaart.
• Invoeren van emissiereducerende maatregelen voor 

havengebonden werktu igen.

Wegverkeer

• Optim alisatie van vrachtstrom en.
• Economische maatregelen die een daling van w eg­

verkeer m et zich meebrengen.
• C02-heffing op brandstoffen.
• Fiscale voordelen voor m inder vervuilende voe rtu i­

gen.
• Beperking van de rijsnelheid.
• Verschuiving transport over de weg naar transport 

per spoor en scheepvaart.
• Verbetering van de verkeersdoorstrom ing.
• Optim ale spreiding van wegverkeer.
• Versnelde invoering van strengere emissie eisen aan 

voertu igen.
• (Verhoogde) subsidiëring voor roetfilters (zowel voor 

nieuwe voertu igen ais voor bestaande).
• Gedifferentieerd toelatingsbele id voor vrachtwagens 

in bepaalde zones.
• Aard van de wegbedekking.
• Schonere diesellocomotieven.
• D epotvoeding.

Op- en overslagactivite iten

• Ruimtelijke spreiding van de nieuwe bronnen.
• Toepassen van BBT 7) gerelateerde maatregelen.
• Het opleggen van strengere emissie gerelateerde 

maatregelen.
• Maatregelen ter bevordering van energie-effïciëntie.
• Emissiereductiemaatregelen om de niet geleide 

(stof)emissies door op- en overslagbedrijven te 
beperken.

7) BBT =  B e s t B e s ch ik b a re  Te ch n ie ke n
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M ens-gezondheid
Er d ient op toegezien te worden dat (lokale) overschrij­
d ingen kunnen gem onitord worden en dat gepaste 
maatregelen getroffen kunnen worden wanneer over­
schrijdingen zich voordoen.

Door de transportontw ikke lingen in het achterland zijn 
m ilderende maatregelen noodzakelijk.

2.2.2 Doorkijk 2030
Wat de m ob ilite it op de assen in het achterland betreft, 
kan aangenomen worden dat in 2030 de congestieri- 
sico's nog gaan toenem en ten opzichte van 2005, ook 
in de autonom e ontw ikke ling. Zowel m et ais zonder 
de verru im ing o f de Westerschelde Container Terminal 
is d it het geval. Uiteraard zal m et de verru im ing het 
congestieprobleem  in het achterland veel ernstiger 
zijn dan zonder d it project. De Westerschelde Contai­
ner Terminal voegt hier inderdaad nog wat bij in 2030, 
met name op de assen in Zuid-Nederland. De conges­
tieprob lem en worden echter m inder bepaald door 
de conta inertransporten u it havens dan door andere 
transporten, zowel in de autonom e ontw ikke ling ais bij 
de Verruim ing. Tengevolge van de Verruim ing zullen 
echter n iet meer voertu igkilom eters in het studiege­
bied gereden worden, om dat schepen v lo tte r dieper 
het binnenland kunnen invaren.

De toenam e van de geluidbelasting w ord t op spoor­
wegen wel relevant hoger, doch een norm overschrij- 
ding w ord t niet verwacht. Van de luchtverontre in ig ing 
in 2030 w ord t verwacht dat deze door technologische 
ontw ikke lingen lager zal liggen ondanks de toename 
van de verkeersstromen. De gezondheidseffecten zu l­
len naar verwachting dan ook weer neutraal zijn.

Op het vlak van externe veiligheid moet vermeld w or­
den dat de oriëntatiewaarde voor het groepsrisico ter 
hoogte van Terneuzen bij hoge economische groei

w ord t overschreden. In zijn algemeenheid worden de 
effecten op de menselijke gezondheid in 2030 ook ver­
waarloosbaar geacht.

2.3 Toetsing aan het strategisch milieu­
effectenrapport

Hieronder zijn de relevante conclusies u it het strate­
gisch m ilieueffectenrapport weergegeven en w ord t 
beschreven o f deze conclusies bevestigd kunnen w or­
den o f genuanceerd of gew ijzigd moeten worden:
• In de autonom e ontw ikke ling to t 2010 en 2030 zal 

de omvang van de transporten in het studiegebied 
vrij sterk toenem en en ais gevolg daarvan nemen de 
emissies van schadelijke gassen (b ijvoorbeeld C0 2) 
toe. Ais gevolg van de verru im ing van de vaarweg 
nemen deze emissies nog meer toe; m et zo'n extra 
30 procent in de scheepvaart en ruim 10 procen in 
het wegverkeer. De emissie van het spoorverkeer 
neemt met enkele procenten af. Het aanleggen van 
een extra voorziening voor containeroverslag in Vlis- 
singen heeft slechts een beperkte reductie van deze 
extra toenam e to t gevolg.

• Toetsing aan de nieuwe prognoses geeft aan dat de 
conclusie zeker een w orst case benadering betrof; 
de toenam e van het scheepvaartverkeer tengevolge 
vande verru im ing is slechts 1 to t maximaal 10 pro­
cent en het achterlandverkeer w ord t nog steeds 
voor een belangrijk deel bepaald door autonom e 
ontw ikke lingen maar de verru im ing heeft m et de 
nieuwe prognoses wel een sterker effect op de 
toenam e van het verkeer. De daarmee gerelateerde 
emissies naar de lucht nemen toe maar de concen­
traties blijken u it nader onderzoek over de diverse 
transportassen en m odi in 2015 slechts m et maxi­
maal enkele procenten toe te nemen. Voor het to ta le 
wegverkeer is in 2030 een lagere luchtemissie te ver­
wachten dan deze in 2015, door technologische ver­
beteringen. Het scenario waarbij de Westerschelde 
Container Terminal eveneens w ord t ontw ikke ld  le idt
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to t een vergelijkbare toenam e van luchtemissies in 
het studiegebied, ais wanneer deze niet w o rd t on t­
w ikkeld.
De oppervlakte habitatgebied die invloed onder­
v ind t van geluid ais gevolg van de toegenom en 
scheepvaart (de 40 db(A) contour) neemt maximaal 
5 procent toe, de oppervlakte binnen de 50 dB(A) 
contour b lijft ge lijk  of neemt af. De effecten naar 
fauna zullen beperkt zijn op het schaalniveau van 
het estuarium.
Uit de resultaten van het geluidsonderzoek, die 
vertaald zijn naar invloeden op Habitatgebied in het 
basisrapport Natuur, b lijk t dat de conclusie betref­
fende de invloed op de receptor fauna nog steeds 
stand houdt.
De geaccumuleerde effecten van de overige aspec­
ten (woon-, werk- en leefm ilieu, landschap en cul­
tuurhistorie) komen overeen met de sommatie van 
de indiv iduele effecten.
Deze conclusie w ord t eveneens bevestigd: de effec­
ten op de meeste van de onderzoeksaspecten zijn 
beperkt; de cumulatieve effecten blijven eveneens 
beperkt. Belangrijkste kne lpunt b lijft de verkeers- 
congestie in het achterland en het risico op lokale 
knelpunten van luchtverontre in ig ing of gelu idsh in­
der, maar dat is bijna volledig aan autonom e on t­
w ikkelingen te w ijten. De bijdragen van het project 
hieraan zijn beperkt en niet significant te noemen. 
Het vervoer van gevaarlijke stoffen over de Wester- 
schelde le id t nu en in de toekom st to t risicocontou- 
ren die niet over land vallen. Enkel in het meeste 
extreme economische groeiscenario m et verruim ing 
treed t de risicocontour 10-6 250 meter aan land. 
Deze conclusie b lijk t eveneens bevestigd: de ver­
fijndere onderzoeken naar de contouren voior het 
plaatsgebonden risico blijken m et de meest recente 
inzichten in de ontw ikke lingen van transporten van

am m oniak en brandbare gassen, nergens over land 
te gaan. Ter hoogte van Terneuzen zal het groepsri­
sico de oriëntatiewaarde overschrijden, bij het sce­
nario hoge economische groei, inclusief verruim ing 
en aanleg Westerschelde Container Terminal.

2.4 Eindconclusie
De resultaten van deze onderzoeken bevestigen de 
conclusies u it het strategisch m ilieueffectenrapport of 
geven aan dat de conclusies in het strategisch m ilieu­
effectenrapport op een 'w orst case' situatie waren 
gebaseerd. M et de voortschrijdende kennis van de on t­
w ikkelingen in het gebied en de meer gedetailleerde 
effectanalyse kon worden bepaald dat de effecten 
op geluid en luchtverontre in ig ing op lange term ijn 
niet ernstiger zijn dan tijdens de strategisch m ilieuef­
fec trappo rt fase werd aangenomen, mede tengevolge 
van de verbeterde technologie en d it zelfs ondanks de 
hogere toenam e van de transporten. Op kortere ter­
m ijn vorm t het verkeer in het achterland en de m ilieu­
gevolgen hiervan een aandachtspunt. Het onderzoek 
op het vlak van externe veiligheid en w oon- en leefk li­
maat bevestigde eveneens de conclusies ten tijde  van 
het strategisch m ilieueffectenrapport.
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3 Actualisatie goederenprognoses en scheepvaartverkeer

3.1 Inleiding
De vervoersprognoses zijn gebaseerd op de vervoers- 
prognoses die opgem aakt zijn door het Centraal Plan 
Bureau u it Nederland (CPB) in 2004 ten behoeve van 
de maatschappelijke kosten-batenanalyse van de ver­
ruim ing van de vaarweg van de Schelde (CPB, 2004). 
Deze prognoses werden ook gehanteerd voor de 
beschrijving van de effecten in het strategisch m ilieu- 
e ffectenrapport81.

Ten behoeve van het O ntwerp Tracé Besluit in Neder­
land w ord t parallel aan het m ilieueffectrapport ook 
een actualisatie gemaakt van de eerder in het kader 
van het strategische m ilieueffectenrapport u itge­
voerde maatschappelijke kosten-batenanalyse. In 
het m ilieueffectrapport voor de Verruim ing vaargeul 
Westerschelde en Beneden-Zeeschelde worden de 
m ilieueffecten bepaald op de geactualiseerde ver­
voersgegevens en scheepvaartprognoses. Het bleek 
immers dat de containeroverslag in de betreffende 
havens aanzienlijk sterker gestegen is de voorbije  jaren 
dan aanvankelijk voorspeld.

Voor gebruik in het m ilieueffectrapport dienden de 
geactualiseerde maritiem e scheepvaartprognoses een 
aantal bewerkingen te ondergaan teneinde de b ijho ­
rende m ilieueffecten van de verru im ing correct in kaart 
te kunnen brengen. Zo d ient met name inzicht verkre­
gen te worden in de invloed van de toegenom en m ari­
tiem e trafiek op de verdeling van de containerstrom en

8) In  h e t  a c h te rg ro n d d o c u m e n t  G o e d e re n p ro g n o s e s  w o rd e n  d e ta ils  w e e rg e g e v e n  o v e r de  b e re k e ­

n in g  v a n  d e  n ie u w e  g o e d e re n p ro g n o s e s ,  en  o v e r d e  g e b ru ik te  a a n n a m e s.

tussen havens in het studiegebied en op het scheep­
vaartverkeer in het Schelde-estuarium. Verder diende 
ook de verdeling van de goederenstromen over de 
achterlandverbindingen geactualiseerd te worden op 
basis van de nieuwe inzichten. Voor het studiegebied 
van het m ilieueffectrapport w ord t met name gekeken 
naar de achterlandtrafieken van de havens van Antw er­
pen, Zeebrugge en Vlissingen.

3.2 Bepaling van de bijgestelde 
goederenvervoersprognoses

3.2.1 Uitgangsgegevens en aannames
Teneinde de goederenvervoersprognoses te kun­
nen actualiseren, was het noodzakelijk om inzicht te 
verschaffen in de ontw ikke lingen in de verschillende 
betrokken havens.

Er werd onderscheid gemaakt tussen de on tw ikke lin ­
gen in de transportstrom en van containertransporten, 
en de andere goederenvervoersstrom en. Voor deze 
containerstrom en werden de ontw ikke lingen to t 2030 
in de H am burg/ Le Havre range in beeld gebracht, met 
daarnaast de verwachte aandelen voor de havens Ant­
werpen, Zeebrugge en Vlissingen: allemaal vallen ze 
aanzienlijk hoger u it dan de destijds opgestelde p rog­
noses van het CPB voor de maatschappelijke kosten- 
batenanalyse van de Ontwikkelingsschets 2010.

Omdat de on tw ikke ling van de Westerschelde Con­
ta iner Terminal (Westerschelde Container term inal) in 
de haven van Vlissingen een pro ject is dat de scheep- 
vaartstrom en over de Westerschelde sterk beïnvloedt,
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werd besloten om de effecten in twee scenario's te 
onderzoeken: één m et en één zonder de ontw ikke ling 
van de Westerschelde Container Terminal.
In het scenario Westerschelde Container Terminal- 
log istiek centrum zou zo'n 3 procent van de deep-sea 
conta inertrafiek op de Westerschelde Container Ter­
minal vanuit Zeebrugge verschoven tra fiek zijn, zo'n 
22 procent zou vanuit Antw erpen verschoven trafiek 
betreffen.

Ook transshipm ent (het overslaan van goederen van 
intercontinentaal scheepvaarttransport naar kle i­
nere schepen voor de verdeling over de havens in 
de H am burg/ Le Havre range en doorheen Europa) 
en de ontw ikke ling van de scheepsvlootverdeling 
(een aanzienlijke schaalvergroting is voorzien to t aan 
2030) bepalen de toekom stige ontw ikke lingen van de 
scheepvaart op de rivier. Voor de scheepsvlootverde­
ling werden de aannames van 2004 behouden.

Tenslotte dienden aannames bijgesteld te worden 
over de verdeling van de achterlandtransporten u it de 
havens91. Voor de drie havens werd naar de toekom stig 
verwachte modale verdeling gekeken -  de verdeling 
van de goederen over de drie transportm odi naar 
het achterland. Het aandeel b innenvaart is in al deze 
toekomstscenario's aanzienlijk hoger dan in de CPB- 
scenario's. Het aandeel weg aanzienlijk lager. Voor het 
aandeel spoorvervoer lopen de verwachtingen gelijk.

Naast de ontw ikke lingen in transporten van contai­
ners in de havens diende ook rekening gehouden te 
w orden met de scheepvaartstromen van n iet-contai- 
nerschepen. H iervoor werd gebru ik gemaakt van een 
studie van Marin (2004, aangevuld met actualisatie in

9) H ie rv o o r  k o n  b e ro e p  g e d a a n  w o rd e n  o p  de  m e e s t  re c e n te  in z ic h te n  u i t  de  s tra te g is c h e  p la n n e n  

v o o r  de  V la a m se  ha ve n s  e n  de  m ilie u e f fe c t ra p p o r ta g e  en  m a a ts c h a p p e lijk e  k o s te n -b a te n a n a ly s e  v o o r

de  W e s te rs c h e ld e  C o n ta in e r  T e rm in a l in  de  haven  v a n  V lis s in g e n .

2007)10). De ontw ikke ling van de andere scheepvaart­
stromen op de Westerschelde werden geacht nauwe­
lijks af te w ijken van de prognoses in 2004.
Daarnaast is ook het aandeel van binnenscheepvaart 
op de Westerschelde en Beneden-Zeeschelde niet te 
verwaarlozen. In het strategisch m ilieueffectenrapport 
van de Ontwikkelingsschets 2010 w ord t in de onderde­
len verkeer en vervoer, geluid en lucht geen rekening 
gehouden m et binnenvaartverkeer op de Westerschel- 
de. D it w o rd t in deze actualisatie van het onderzoek 
wel rechtgezet.

3.2.2 Bepaling goederenoverslag in de 
havens en scheepvaartprognoses

Goederenprognoses
Voor de bepaling van de m ilieueffecten van het Ver- 
ru im ingsproject zelf moet onderscheid gemaakt w or­
den tussen de autonom e verkeersontw ikkelingen en 
deze die geïnduceerd worden door het pro ject van de 
Scheldeverruim ing. Globaal genomen w ord t ervan uit 
gegaan dat de autonom e ontw ikke lingen in d it actuali- 
satieonderzoek vergelijkbaar zijn met deze gebru ikt in 
de maatschappelijke kosten-batenanalyse van het CPB.

Wat be tre ft de ontw ikke lingen in de havens van Ant­
werpen en Vlissingen w ord t met twee verschillende 
scenario's gewerkt:
• Basisscenario: In de haven van Antw erpen is de on t­

vangst- en behandelingcapacite it voor containerzee- 
schepen verruim d door onder meer de u itbre id ing 
van de MSC Home term inal. De belangrijkste capaci­
te itsu itb re id ing  zit echter bij de Deurganckdok West 
Terminal en de Antw erp Gateway Terminal (Deur­
ganckdok Oost).

1 0 ) M A R IN , 2 0 0 4 , N a u tis ch e  o n d e rz o e k  v a n  h e t  S c h e ld e -e s tu a r iu m , 5 ju l i  2 0 0 4 , en  M A R IN , 2007 , 

A c tu a lis a tie  n a u t is c h  o n d e ro e k ,  j u n i  2007 .
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De tota le maximale capaciteit van de Antwerpse 
haven na ingebruiknam e van het Deurganckdok en 
na realisatie van te verwachten productiv ite itsw in - 
sten in containerbehandeling w ord t ingeschat op 
zo'n 14,3 m iljoen TEU111.

• Westerschelde Container Terminal-scenario Vlis­
singen: In d it scenario w ord t aan het basisscenario 
de realisatie van de Westerschelde Container Termi­
nal in Vlissingen toegevoegd. De capaciteit van de 
Westerschelde Container Terminal bedraagt maxi­
maal 2,0 m TEU/jaar (bron maatschappelijke kosten- 
batenanalyse Westerschelde Container Terminal, jun i 
2006) en de term inal kan schepen afhandelen van 
12.500 TEU (bron, OSC 2006). Het CPB (2004) voorzag 
een capaciteit van 3,6 m iljoen TEU op basis van het 
toenm alige Westerschelde Container Terminal on t­
werp.

Voor het m ilieueffectrapport werden voor het pro ject­
a lternatie f de prognoses gehanteerd, gebaseerd op 
het economisch meest optim istische scenario u it de 
Economische O ntw ikkelingsstudie. (EOS-studie)12). De 
EOS-prognoses zijn de meest recente havenspecifieke 
prognoses voor Antw erpen opgesteld op basis van de 
meest recente inzichten aangaande logistieke on tw ik ­
kelingen en in ternationale economische evoluties131.
De keuze voor het optim istische economische scenario 
voor het m ilieueffectrapport is ingegeven vanuit het 
principe dat voor het m ilieueffectrapport uitgegaan 
w ord t van het scenario met de potentieel hoogste 
m ilieudruk.

Het effect van de verru im ing is aanzienlijk sterker in 
2015 dan in 2030, wanneer de capaciteitsbeperking het 
potentië le effect van de verru im ing beperkt.

11) G e g e ve n s  v e rs t re k t  d o o r  d e  haven  va n  A n tw e rp e n ,  1 6 /1 0 /2 0 0 6 .

12) ESCA, 2 0 0 5 , E O S -e in d ra p p o r t ,  Haven  A n tw e rp e n .

13) H ie rd o o r  g e s c h ie d t  o o k  a fs te m m in g  m e t de  p ro g n o s e s  g e h a n te e rd  in  h e t  P la n -M e r  v a n  he t 

S tra te g is c h e  p la n  v o o r  de  A n tw e rp s e  h aven .
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A n tw e r p e n N u la lte rn atie f N u la lte rn a tie f WCT V erruim ing basis Verruim ing WCT

2005 2010 2015 2030 2010 2015 2030 2010 2015 2030 2010 2015 2030

Klasse 0-2000 1329 1253 1181 966 1239 1139 842 1595 1499 964 1595 1438 964

Klasse 2000-3000 836 1048 802 62 1062 812 64 1212 925 53 1212 922 53

Klasse 3000-4000 555 811 953 1377 820 969 1417 1030 1178 1290 1030 1095 1290

Klasse 4000-5000 377 592 785 1363 597 797 1398 811 1041 1379 811 953 1379

Klasse 5000-6000 103 75 142 342 73 137 329 210 378 703 210 333 703

Klasse 6000-7000 73 66 I I I 247 64 108 238 143 232 398 143 207 398

Klasse 7000-8000 16 36 37 39 32 32 31 108 108 86 108 103 86

Klasse 8 0 0 0+ 20 46 138 415 41 113 330 139 394 924 139 335 924

Totaal 3309 3927 4148 4812 3928 4108 4647 5249 5756 5797 5249 5386 5797

V lis s in g e n N u la lte rn atie f N u la lte rn a tie f WCT V erruim ing basis Verruim ing WCT

2005 2010 2015 2030 2010 2015 2030 2010 2015 2030 2010 2015 2030

Klasse 0-2000 0 214 500 0 214 500

Klasse 2000-3000 0 97 6 0 97 6

Klasse 3000-4000 0 124 135 0 124 135

Klasse 4000-5000 0 109 145 0 109 145

Klasse 5000-6000 0 40 74 0 40 74

Klasse 6000-7000 0 24 42 0 24 42

Klasse 7000-8000 0 11 9 0 11 9

Klasse 8 0 0 0+ 0 41 97 0 41 97

Totaal 0 661 1007 0 661 1007

tabel 3-1 Verwacht aantal volcontainerschepen per haven

H oofd rapport Actualisatie strategisch m ilieue ffectenrapport MER-dossier | 20



Scheepvaartverkeer
De verdeling over scheepsklassen werd ingeschat 
volgens dezelfde verdeling ais door CPB in 2004 werd 
gehanteerd.

Uit de tabel kunnen volgende belangrijke conclusies 
getrokken worden voor de evolutie in de container- 
scheepvaart op de Westerschelde en Beneden- 
Zeeschelde:
• Met de verru im ing komen er een groter aantal con­

tainerschepen op de rivier.
• Met de verru im ing krijgen we een sterkere verschui­

ving naar de grotere scheepsklassen.
• De Westerschelde Container Terminal heeft geen 

belangrijke invloed op beide vorige ontw ikkelingen, 
in totaal s tijg t de scheepvaarttrafiek wel ais je beide 
havens samentelt.

• In 2030 is er sterke afvlakking van de groei in de 
scheepsaantallen. De verschuiving naar grotere 
scheepsklassen zet zich door: de invloed van de ver­
ruim ing hierop is dan evenwel beperkt.

Voor de bepaling van het m ilieueffect van de toename 
van de containervaart op de Westerschelde is ook de 
containerbinnenscheepvaart op de Westerschelde van 
belang.

Hiertoe werd op basis van de oorsprongs-bestem- 
mingsmatrices, opgesteld voor de verschillende situa­
ties, ingeschat w elk gedeelte van de binnenvaarttrafiek 
via de Westerschelde afgehandeld zou worden.

Daarbij werden per haven volgende aannames gehan­
teerd:
• Antw erpen: b innenvaarttrafiek naar Zeeland gaat in 

alle gevallen via de Westerschelde, trafiek naar Oost- 
Vlaanderen en Zeebrugge gaat in 50 procent van de 
gevallen via de Westerschelde;

• Zeebrugge: de he lft van de b innenvaarttrafiek naar 
Duitsland en Nederland en Antw erpen gaat via de 
Westerschelde, trafiek naar Zeeland gaat in alle 
gevallen via de Westerschelde;

• Vlissingen: alle binnenvaart passeert langs de Wes- 
terschelde.

Voor het bepalen van de m ilieueffecten is ook inform a­
tie  nodig over de andere scheepsbewegingen op de 
Westerschelde. H iervoor worden dezelfde aannames 
gehanteerd ais in het strategisch m ilieueffectenrap­
po rt van de Ontwikkelingsschets. Voor het jaar 2005 
werd voor het totaal aantal zeescheepsbewegingen 
op de Westerschelde de cijfers gehanteerd u it de 
R ijkswaterstaat-tellingen over 2005, ter hoogte van 
Sloehaven-Terneuzen. Het aantal containerzeeschepen 
werd afgeleid u it het jaarrapport van de Antwerpse 
haven over 2005. Voor het aantal n iet-container b in ­
nenvaartschepen werd het to taa lc ijfe r u it de MARIN- 
studie (2004/2007) gehanteerd op basis van te llingen 
aan Sas van Gent (33.707 in 2002). Hiervan werd het op 
basis van de nieuwe prognoses verwacht aantal contai- 
nerbinnenschepen voor 2005 afgetrokken.
Het aantal n iet-container binnenvaartschepen werd 
verder constant verondersteld over de beschouwde 
periode: de aanname is dat de verru im ing geen invloed 
op de toenam e van niet-containerbinenvaartschepen. 
De invloed van de Westerschelde Container Terminal is 
bij deze types schepen ook niet merkbaar.
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Niet-
container-

schepen

Container­

schepen Totaal

B innenvaart

niet

containers

B innenvaart

container­

schepen Totaal

2005 27984 6618 34602 33321 386 33707

N u la lte rna tie f 2010 23963 7853 31816 33321 806 34128

N u la lte rn a tie f +  WCT 2010 23963 7857 31820 33321 805 34127

Verru im ing 2010 23963 10499 34462 33321 875 34197

V erru im ing +  WCT 2010 23963 10499 34462 33321 875 34197

N u la lte rna tie f 2015 20715 8296 29011 33321 1040 34362

N u la lte rn a tie f +  WCT 2015 20715 9538 30253 33321 3379 36700

Verru im ing 2015 20715 11512 32227 33321 1151 34472

V erru im ing +  WCT 2015 20715 12094 32809 33321 3487 36809

N u la lte rna tie f 2030 19632 9624 29256 33321 1440 34762

N u la lte rn a tie f +  WCT 2030 19632 11307 30939 33321 6883 40204

Verru im ing 2030 19632 11593 31225 33321 1454 34775

V erru im ing +  WCT 2030 19632 13607 33239 33321 6965 40286

tabel 3 -2  Totaal aa n ta l scheepsbewegingen Wetterscheide: zeeschepen en binnenvaartschepen, containerschepen en 

niet-containerschepen

Bovenstaande tabel stelt de voor het m ilieueffectrap­
po rt gehanteerde aannames voor.

Conclusies zijn dat:
• het aandeel van het binnenscheepvaartverkeer in 

het to ta le scheepvaartverkeer op de Westerschelde 
groot is;

• de tota le zee- en binnenscheepvaart op de Schelde 
groe it bij de verru im ing m et 1 to t maximaal 10 pro­
cent en d it laatste enkel m et Westerschelde Contai­
ner Terminal erbij;

• de zeescheepvaart neemt in zijn to ta lite it zelfs licht 
af ten opzichte van 2005.

Voor de verdeling van de scheepvaart over de verschil­
lende routes op de Westerschelde w ord t voorgesteld 
te werken op basis van de verdeling gehanteerd in het 
M ilieueffectrapport Westerschelde Container Terminal, 
Nautische Deelstudie (Marine Safety International, 
2001). De relatieve verdeling die gehanteerd w ord t 
be tre ft de autonom e ontw ikke ling 2020 u it de betref­
fende deelstudie, en de het scenario met Westerschel- 
de Container Terminal modal split scenario II. Voor een 
grafische voorste lling van de verschillende trajecten 
zie figuur 3-1.
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f ig u u r3 -1  Routeschema Westerschelde

Deze verdelingen worden in grote tabellen u itgew erkt 
die ingevoerd werden in de modellen voor de bereke­
ning van de m ilieueffecten141.

1 4 ) In  h e t  o n d e rz o e k  b e t re ffe n d e  de  p ro g n o s e  v a n  de  g o e d e re n s tro o m , w e rd e n  deze  g ro te  ta b e lle n  

m e t d é ta ilg e g e v e n s  o p g e s te ld  en  te r  b e s c h ik k in g  g e s te ld  aan  de  o n d e rz o e k e rs  v a n  de  m il ie u e ffe c te n .  

In de  a c tu a lis a tie  v a n  de  m a a ts c h a p p e li jk e  k o s te n -b a te n -a n a ly s e  te n  b e h o e v e  v a n  h e t  O n tw e rp  Tracé 

B e s lu it  z u lle n  de  d e ta llre s u lta te n  va n  deze  g o e d e re n p ro g n o s e s  w o rd e n  g e ra p p o r te e rd .
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3.2.3 Verdeling achterlandverkeer
Voor de u itvoering van de effectbeschrijving in het 
m ilieueffectrapport werden de opgemaakte prognoses 
in TEU omgerekend naar aantallen voertuigeenheden 
per modus.
Voor weg- en spoorvervoer w ord t voor de om zetting 
van TEU naar aantal voertu igen de aannames u it de 
m ob ilite itsstud ie  van Studiegroep Omgeving in het 
kader van het Strategische plan van de haven van Ant­
werpen gebru ikt (Studiegroep Omgeving, 2005)15).

Dat geeft samen m et overwegingen u it andere b ron­
nen volgende aannames:
• Weg: 1,55 TEU/vrachtwagen, 75 procent beladings- 

graad;
• Spoor: 75 TEU/trein, 80 procent beladingsgraad;
• Binnenvaart: 130 TEU/schip, 80 procent beladings­

graad.

Op basis van bovenstaande argum entatie bekomen we 
volgende resultaten voor w at be tre ft het aantal voer­
tu igen per modus.

T r a n s p o r t  a c h t e r la n d c o n t a in e r s A a n t a l  t r a n s p o r te e n h e d e n  (1 .0 0 0 )

A lte rn a t ie f scenario ja a r A n tw e rp e n Z eeb rugge V liss in ge n

weg raii w a te r weg raii w a te r weg raii w a te r

Huid ige toestand 2005 2796 8,7 16,3 645 7,4 0,2 0,0 0,0 0,0

N u la lte rna tie f 2010 3014 12,4 21,4 710 11,8 0,9 0,0 0,0 0,0

2015 3428 16,6 28,7 878 14,6 1,2 0,0 0,0 0,0

2030 4447 21,5 37,3 1381 23,0 1,8 0,0 0,0 0,0

WCT 2010 3014 12,4 21,4 710 11,8 0,9 0,0 0,0 0,0

2015 3354 16,2 28,1 890 14,8 1,2 127 0,6 2,3

2030 4273 20,7 35,8 1371 22,8 1,8 296 1,5 5,5

Verru im ing basis 2010 3817 15,7 27,1 607 10,1 0,8 0,0 0,0 0,0

2015 4433 21,5 37,2 747 12,4 1,0 0,0 0,0 0,0

2030 5013 24,3 42,0 1168 19,4 1,5 0,0 0,0 0,0

WCT 2010 3817 15,7 27,1 607 10,1 0,8 0,0 0,0 0,0

2015 4365 21,1 36,6 752 12,5 1,0 127 0,6 2,3

2030 5013 24,3 42,0 1158 19,3 1,5 296 1,5 5,5

tabel 3-3 Verwacht achterlandvervoer u itgedrukt in transporteenheden (1.000)

15) S tu d ie g ro e p  O m g e v in g ,  2 0 0 5 , S tra te g is c h  P lan haven  va n  A n tw e rp e n ,  S y n th e s e s tu d ie  m o b i l i te i t  

v o o r  h e t  s tra te g is c h e  p la n  v a n  de  h a ve n  v a n  A n tw e rp e n  a is  in p u ts tu d ie  v o o r  d e  p la n -M E R , P ro v in c ie  

A n tw e rp e n  d ie n s t  m o b i l i te i t ,  20 0 2 .
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Voor de geografische verdeling van de achterlandstro- 
men w ord t de verdeling u it het strategisch m ilieuef­
fectenrapport Ontwikkelingsschets 2010 gevolgd. Deze 
is gebaseerd op de verdeling van de goederenstromen 
in 2001. Op basis van gem iddelde afstanden die per 
modus en per bestem m ing/herkom st afgelegd worden 
in het studiegebied kan een globale inschatting van 
het achterlandtransport gebeuren over de belangrijk­
ste verkeersassen.

Hierbij is uitgegaan van de geschatte af te leggen 
transportafstanden per bestem ming en modus zoals 
gehanteerd in het strategisch m ilieueffectenrapport.

Deze vervoerskilometers op de belangrijkste achter- 
landassen werden gebru ikt in de bepaling van de 
m ilieugevolgen van het Verruim ingsproject. Telkens 
werden autonom e verkeersontw ikkelingen vergeleken 
met deze indien het pro ject w ord t u itgevoerd teneinde 
de werkelijke effecten van het pro ject in beeld te kun­
nen brengen.
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4 Milieugevolgen van het gebruik bij de verruiming 

vaargeul Westerschelde en Beneden-Zeeschelde

4.1 Onderzoeksmethode
Er ontstaan dus gew ijzigde scheepvaartstromen t i j ­
dens de gebruiksfase van de verruim de vaargeul in de 
Westerschelde en Beneden-Zeeschelde. Omdat deze 
w ijz ig ingen invloed hebben op de to ta le  emissies en 
immissies van lucht, geluid en invloed hebben op de 
veiligheidscontouren, worden zij in m odelberekenin­
gen van het gecumuleerde effect van de primaire en 
secundaire gevolgen van het pro ject meegenomen; de 
hier gepresenteerde m odellering van de tota le effec­
ten houdt dus rekening met het gew ijzigde scheep- 
vaartgebruik tijdens de gebruiksfase van het project.

Uitgangspunten zijn de volgende:
• Voor het m ilieueffectenonderzoek werden voor het 

verru im ingsalternatie f de prognoses gehanteerd, 
gebaseerd op het economisch meest optim istische 
scenario u it de Economische Ontw ikkelingsstudie, 
uitgaande van het fe it dat d it de worst case weer­
spiegelt voor de bepaling van de m ilieugevolgen. 
Deze benadering is voor een m ilieueffectrapport de 
correcte.

• De situatie van het verkeer in 2015 is maatgevend. 
Uiteraard w ord t het nu la lternatie f of referentie- 
toestand 2015 ais vergelijkingsbasis beschreven 
en gem odelleerd voor lucht en geluid. Onderzoek 
naar effecten gebeurt op het steekjaar 2015 op een 
kw antita tieve wijze waarbij gem odelleerd w ordt, 
m et name voor lucht en geluid, en het effect van de 
emissies op het studie- en plangebied w ord t bestu­
deerd en beschreven.

• Er worden twee scenario's onderzocht: één met u it­
voering van de Westerschelde Container Terminal 
en één zonder de Westerschelde Container Terminal. 
De scheepvaartverdeling over de Westerschelde 
w ord t immers door d it pro ject in belangrijke mate 
beïnvloed. De w ijz ig ingen in stromen van Rotterdam 
naar Antw erpen en het Vlaamse achterland zijn op 
basis van eigen inschattingen bepaald.

• 2030 is een steekjaar waar eveneens een doork ijk  
naar w ord t gegeven. De m odelleringen voor de 
effecten op lucht en van geluid zijn wegens te grote 
onzekerheden over het dan heersende achtergrond- 
niveau en de te grote onzekerheden over de voor­
spellingen van de stromen containerzeescheepvaart 
over de rivier enkel kw a lita tie f beschouwd en dus 
n iet in detail doorgerekend.

Telkens worden voor elk van de onderzoeksaspecten 
de effecten van scheepvaartontw ikkelingen op de 
rivier beschreven. Specifiek voor de luchtemissies en 
immissies w ord t ook het effect van de gew ijzigde 
scheepvaartmanoevers in de haven van Antwerpen 
beschreven.

Ook de indirecte w ijz ig ing van het aantal container­
transporten naar het achterland is op sem i-kwanti- 
tatieve wijze vergeleken m et een situatie waarin de 
verru im ing n iet zou hebben plaatsgevonden. Deze 
effectbeschrijvingen omvatten enkel emissies op basis 
van kengetallen en aannames en geen m odellering 
van immissies. Er is ook du ide lijk  onderscheid gemaakt
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w orden tussen de effecten die van autonom e verkeers- 
en transporton tw ikke lingen zullen ontstaan (autonome 
groei van de markt) en de werkelijke verwachte ver­
schuivingen van conta inertransporten vanuit havens 
tengevolge van het verru im ingspro ject over deze 
achterlandverkeersassen. De beschouwde assen zijn 
kanalen, hoofdassen voor spoorverkeer en autosnelwe­
gen. Op basis van expert judgem ent is aangegeven of 
de verkeerstoename een risico vorm t voor eventuele 
overschrijding van normen. Er is geen verkeersmodel- 
lering uitgevoerd.

Het effect op externe veiligheid en nautische ve ilig ­
heid w ord t beschreven, waarbij vooral de evolutie in 
gevaarlijke transporten op de Westerschelde, en het 
effect van het to ta le  scheepvaartverkeer op de onge- 
valskans w ord t beoordeeld.

Tenslotte w ord t kw a lita tie f een effectinschatting op de 
menselijke gezondheid gemaakt tengevolge van het 
effect op de milieuaspecten lucht, geluid en externe 
veiligheid, alsook visuele waarnem ing en risicopercep­
tie.

De effecten op bodem, water en ecologie zijn deze die 
reeds in het strategisch m ilieueffectenrapport O ntw ik- 
kelingsschets 2010 beschreven zijn. Deze effecten zijn 
niet beönvloed door de geactualiseerde goederen­
prognoses en scheepvaartbewegingen.

Meer lezen
In he t basisrapport 'Overige aspecten' worden de 
onderzoeksm ethodes en de effectbepa ling  m eer in 
de ta il beschreven.

4.2 Beschrijving van de effecten
De effecten worden per onderzoeksaspect beschreven. 
Voor de beschrijving van de referentiesituatie in 2005 
w ord t verwezen naar het basisrapport Overige aspec­
ten.

4.2.1 Mobiliteit
Het effect van de scheepvaartw ijzig ingen en goede­
rentransporten op de rivier en vanaf de havens naar 
het achterland zijn de driver voor de overige m ilieuge­
volgen van geluid, externe veiligheid, lucht, landschap 
en mens-gezondheid die hier bestudeerd worden.

Onderstaande tabellen geven een overzicht van abso­
lute aantallen voertu igen -  vrachtwagens op wegen, 
binnenvaartschepen op de rivieren en kanalen en tre i­
nen op de spoorw egverbindingen -  in het nulscenario, 
een scenario met de verru im ing en een scenario met 
de verru im ing gecombineerd met de on tw ikke ling van 
de Westerschelde Container Terminal. Het w o rd t weer­
gegeven voor 2005, 2015 en 2030. Deze cijfers worden 
daarna meer in detail besproken, en de m obilite itsef- 
fecten, zoals risico op verkeerscongestie, worden speci­
fiek beschreven.

Er d ient verdu ide lijk t te worden dat het onderstaande 
verkeer enkel het conta inertransport om vat dat a fkom ­
stig is vanuit de havens. D it maakt slechts een beperkt 
deel u it van het to ta le verkeer.
Specifiek over de weg is d it aandeel slechts enkele 
procenten ter hoogte van de autosnelwegen rond Ant­
werpen in 2005161. D it aandeel neemt wel autonoom  
toe. Bij de verru im ing neemt d it aandeel in 2015 toe to t 
ongeveer 10 procent van het to ta le  verkeer gem iddeld 
op de hoofdassen in de nabijheid van Antwerpen.

1 6 ) b ro n :  S tra te g is c h  M ilie u e f fe c t ra p p o r ta g e  M a s te rp la n  M o b i l i te i t  A n tw e rp e n , 

d e e ls tu d ie  m o b i l i te i t .
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Invloed van de transporten vanuit Rotterdam
De haven van Rotterdam  en he t ach te rland transport 
van u it deze haven werd n ie t exp lic ie t m eegenom en in 
d it  m iheueffctrapportonderzoek. De verdeling van de 
achterlandtra fieken voor he t m ilieue ffec trapporton -  
derzoek was gebaseerd op de verdeling van de achter­
land tra fieken zoals gehanteerd voor he t strategisch  
m ilieueffectenrapportonderzoek. Ook d it onderzoek  
hanteerde de drie genoem de havens en he t gebied  
Vlaanderen en Zeeland ais studiegebied.

Tabel 4-1 geeft de achterlandtra fieken (1.000 TEUkm) 
pe r m odus weer in he t s tud iegeb ied (Vlaanderen en 
Zeeland) zoals gehanteerd ais basis voo rde  bespreking  
in he t m iheueffectrapport, en dus exclusief Rotterdam  
alsook de aangepaste achterlandtra fieken inclusie f 
Rotterdam . Zoals men kan zien le id t he t weglaten van 
de haven van Rotterdam  in de analyse inderdaad to t 
een overschatting van de do o r de verru im ing veroor­

zaakte toenam e van ach te rland transport in he t stud ie­
gebied.

In he t ja a r  2015 w o rd t in een analyse zonder Rot­

terdam  (scenario zonder Westerschelde Container 
Terminal) een toenam e van 13 p rocen t bekomen voor 
conta inervervoer (u itged rukt in TEU kilom eter) over de 
weg do or he t stud iegeb ied (voor spoor en b innenvaart 
respectievelijk 4 p rocen t en 27 procent).

Voor treinverkeer en binnenvaartverkeer ge ld t dat 
het aandeel van containervervoer wel groter is in het 
to ta le  verkeer over deze modi.

Op de volgende pagina in tabel 4-1 worden de achter- 
landstrom en in 1.000 TEU kilom eter vergeleken m et en 
zonder opname van de stromen vanuit de haven van 
Rotterdam.

Op de daaropvolgende pagina's (tabellen 4-1 to t 4-4) 
bevinden zich de tabellen met de overzichten van 
huidige en toekom stige stromen van containertrans­
porten op de achterlandassen, zoals berekend om de 
effecten van de verru im ing te onderzoeken.

Daarna vo lg t de effectbeschrijving.

In een analyse m et Rotterdam  erb ij bedraag t de ver­
wachte toenam e van he t ach terland containervervoer 
over he t verkeersnetwerk in he t stud iegebied slechts 7 
procen t (respectievelijk 1 procen t en 17 procen t voor 
spoor en binnenvaart). In de scenario's m et Wester- 
schelde Container Term inal is de a fw ijk in g  van dezelfde 
grootteorde.
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A ltern a tie f Scenario ja ar Totaal e x d . R otterdam % tov n u l-a lte rn a tie f

Totaal Inclusief 

Rotterdam % tov n u l-a lte rn a tie f

weg raii b innen­

schip

weg raii b innen­

schip

weg raii b innen­

schip

weg raii b innen­

schip

Huid ige toestand 2005 237.650 81.758 106.404 267.382 91.703 133.898

Nula lte rna - 2010 262.165 125.343 149.087 302.048 138.682 185.967

t ie f 2015 306.233 160.563 199.375 359.732 178.456 248.846

2030 437.619 235.276 264.950 545.908 270.561 367.379

WCT 2010 262.165 125.343 149.087 302.048 138.682 185.967

2015 318.423 163.907 226.566 121% 131% 152% 370.522 181.331 274.743 123% 131% 148%

2030 461.287 239.226 327.755 151% 149% 164% 566.187 273.404 426.998 157% 153% 172%

Verru im ing basis 2010 292.543 127.947 185.134 112% 102% 124% 323.583 138.642 213.192 107% 100% 115%

2015 344.537 166.696 252.846 113% 104% 127% 386.021 180.990 290.344 107% 101% 117%

2030 431.784 222.088 291.878 99% 94% 110% 527.697 254.824 379.860 97% 94% 103%

WCT 2010 292.543 127.947 185.134 112% 102% 124% 323.588 138.636 213.166 107% 100% 115%

2015 356.296 169.319 278.594 112% 103% 123% 396.428 183.137 314.832 107% 101% 115%

2030 466.050 229.399 360.217 101% 96% 110% 557.332 260.548 443.941 98% 95% 104%

tabel 4-1 Vergelijking verwachte achterlandstrom en in he t studiegebied: inclusie f Rotterdam versus exclusief Rotterdam  

(1.000 TEU kilometer)

A ltern a tie f Scenario jaar

E19-

noord

E19-

zuid

Al 2- 

noord

Al 2- 

zuld E34 N49 E313 R1 R2-west E17

A 58 /

E312

Huidige toestand 2005 497,5 248,4 1.936,3 159,2 198,9 1.162,0 470,4 1.532,0 912,5 417,9 156,8

N u la lte rna tie f Basis 2015 535,3 305,2 1.983,7 197,3 217,6 1.471,8 531,1 1.607,8 1.098,4 487,7 149,5

2030 617,6 347,2 2.265,2 224,5 256,2 2.020,9 620,9 1.845,8 1.258,1 571,6 170,1

WCT 2015 603 343 2.256 220 240 1.563 608 1.824 1.220 541 284

2030 749 544 2.625 348 297 2.371 825 2.229 1.875 784 444

Verru im ing Basis 2015 776,0 373,2 3.134,4 238,9 329,1 1.558,1 759,3 2.475,2 1.371,7 633,9 257,3

2030 882,8 471,2 3.413,6 304,7 378,8 2.119,8 893,7 2.747,0 1.703,2 770,4 264,5

WCT 2015 774 371 3.138 235 325 1.551 769 2.477 1.351 628 371

2030 909 429 3671 271 381 2.039 923 2.906 1.560 739 565

Vergelijk ing

N u la lte rn a tie f 2015 -  Huid ige toestand  2005 37,8 56,7 47,4 38,2 18,7 309,7 60,7 75,9 185,9 69,8 -7,3

N u la lte rn a tie f 2015 to v  Huid ige toestand 2005 (%) 7,6 22,8 2,4 24,0 9,4 26,7 12,9 5,0 20,4 16,7 -4,6
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El 9- 

noord

El 9- 

zuid

Al 2- 

noord

Al 2- 

zuid E34 N49 E313 R1 R2-west E17

A 58/

E312

Vergelijk ing

N u la lte rn a tie f 2030 -  Huid ige toestand 2005 120,2 98,7 328,9 65,3 57,3 858,9 150,5 313,8 345,7 153,6 13,3

N u la lte rn a tie f 2030 tov  Huid ige toestand 2005 (%) 24,2 39,7 17,0 41,0 28,8 73,9 32,0 20,5 37,9 36,8 8,5

N u la lte rn a tie f 2030 -  N u la lte rn a tie f 2015 82,3 42,0 281,6 27,1 38,6 549,1 89,8 237,9 159,8 83,9 20,6

N u la lte rn a tie f 2030 tov  N u la lte rn a tie f 2015 (%) 15,4 13,8 14,2 13,8 17,8 37,3 16,9 14,8 14,5 17,2 13,8

N u la lte rn a tie f WCT 2015 -  Huid ige toestand 2005 105,7 94,4 319,6 60,7 41,1 401,0 137,2 292,1 307,8 123,4 126,7

N u la lte rn a tie f WCT 2015 tov  Huid ige toestand 2005 (%) 21,2 38,0 16,5 38,1 20,7 34,5 29,2 19,1 33,7 29,5 80,8

N u la lte rn a tie f WCT 2015 -  N u la lte rn a tie f 2015 67,9 37,6 272,2 22,5 22,4 91,3 76,5 216,3 122,0 53,7 134,0

N u la lte rn a tie f WCT 2015 tov  N u la lte rn a tie f 2015 (%) 12,7 12,3 13,7 11,4 10,3 6,2 14,4 13,5 11,1 11,0 89,6

N u la lte rn a tie f WCT 2030 -  N u la lte rn a tie f 2030 131,6 196,6 359,9 123,8 41,1 350,0 203,8 383,2 617,1 212,3 273,7

N u la lte rn a tie f WCT 2030 tov  N u la lte rn a tie f 2030 (%) 21,3 56,6 15,9 55,1 16,0 17,3 32,8 20,8 49,1 37,1 160,9

N u la lte rn a tie f WCT 2030 -  N u la lte rn a tie f WCT 2015 146,1 201,0 369,2 128,4 57,3 807,8 217,1 404,8 654,9 242,5 160,3

N u la lte rn a tie f WCT 2030 to v  N u la lte rn a tie f WCT 2015 (%) 24,2 58,6 16,4 58,4 23,9 51,7 35,7 22,2 53,7 44,8 56,5

V erru im ing  2015 -  Huid ige toestand 2005 278,6 124,7 1.198,1 79,8 130,2 396,1 288,9 943,3 459,2 215,9 100,5

V erru im ing  2015 tov  Huidige toestand  2005 (%) 56,0 50,2 61,9 50,1 65,5 34,1 61,4 61,6 50,3 51,7 64,1

V erru im ing  2015 -  N u la lte rn a tie f 2015 240,7 68,0 1.150,7 41,6 111,5 86,3 228,2 867,4 273,3 146,1 107,7

V erru im ing  2015 tov  N u la lte rn a tie f 2015 (%) 45,0 22,3 58,0 21,1 51,2 5,9 43,0 53,9 24,9 30,0 72,1

V erru im ing  2030 -  Huid ige toestand 2005 385,3 222,7 1.477,3 145,5 179,9 957,8 423,3 1.215,1 790,8 352,5 107,7

V erru im ing  2030 to v  Huidige toestand  2005 (%) 77,4 89,7 76,3 91,4 90,4 82,4 90,0 79,3 86,7 84,3 68,7

V erru im ing  2030 -  N u la lte rn a tie f 2030 265,1 124,0 1.148,4 80,2 122,6 98,9 272,8 901,3 445,1 198,8 94,4

V erru im ing  2030 to v  N u la lte rn a tie f 2030 (%) 42,9 35,7 50,7 35,7 47,8 4,9 43,9 48,8 35,4 34,8 55,5

V erru im ing  WCT 2015 -  V erru im ing 2015 -2,0 -2,6 3,1 -3,4 -4,6 -7,4 9,7 1,8 -20,5 -6,3 113,3

V erru im ing  WCT 2015 to v  V erru im ing 2015 (%) -0,3 -0,7 0,1 -1,4 -1,4 -0,5 1,3 0,1 -1,5 -1,0 44,0

V erru im ing  WCT 2030 -  V erru im ing 2030 25,9 -41,8 257,9 -33,9 2,3 -80,3 29,0 158,7 -143,0 -31,4 300,1

V erru im ing  WCT 2030 to v  V erru im ing 2030 (%) 2,9 -8,9 7,6 -11,1 0,6 -3,8 3,2 5,8 -8,4 -4,1 113,5

tabel 4-2 Overzichtstabel : A an ta l vrachtwagens (1.000) op jaarbasis voor containervervoer op hoofdwegen en ringwegen in he t studie­

gebied vanu it de zeehavens
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Vlissingen- M iddel- Roosen- Roosen- Roosen-

Duitsland Neder­ Sloe burg- daal- daal- daal-

(15-16-35 land West (2008-Sloe- Roosen- A ntw er- Breda- Dor-

A lte rn a tie f Scenario ja a r -34-24) (12) (59) Zuid (25) lijn) daal pen Tllburg drecht

Huidige toestand 2005 1.754,7 2.541,9 10.254,9 941,1 / / / / /

N u la lte rna tie f Basis 2015 3.431,6 4.317,2 20.646,6 1.819,6 / / / / /

2030 4.596,1 4.498,5 31.657,2 2.346,0 / / / / /

WCT 2015 3.369 4.224 20.660 2.002 621 621 222 209 188

2030 4.432 4.323 31.084 5.590 9.483 9.483 3.334 3.348 2.735

Verru im ing Basis 2015 4.300,6 6.482,1 19.798,0 2.366,2 / / / / /

2030 5.068,6 6.669,4 27.908,7 2.699,5 / / / / /

WCT 2015 4.242 6.383 19.734 2.552 621 621 222 209 188

2030 4.998 7.331 27.048 3.195 1.450 1.450 518 488 440

Vergelijk ing

N u la lte rn a tie f 2015 -  Huid ige toestand  2005 1.676,9 1.775,3 10.391,7 878,5 / / / / /

N u la lte rn a tie f 2015 to v  Huid ige toestand 2005 (%) 95,6 69,8 101,3 93,3 / / / / /

N u la lte rn a tie f 2030 -  Huid ige toestand 2005 2.841,4 1.956,7 21.402,3 1.404,9 / / / / /

N u la lte rn a tie f 2030 tov  Huid ige toestand 2005 (%) 161,93 76,98 208,70 149,28 / / / / /

N u la lte rn a tie f 2030 -  N u la lte rn a tie f 2015 1.164,5 181,3 11.010,6 526,4 / / / / /

N u la lte rn a tie f 2030 tov  N u la lte rn a tie f 2015 (%) 33,93 4,20 53,33 28,93 / / / / /

N u la lte rn a tie f WCT 2015 -H u id ig e  toestand 2005 1.614,7 1.682,6 10.404,7 1.061,1 621,4 621,4 222,2 209,2 188,4

N u la lte rn a tie f WCT 2015 tov  Huid ige toestand 2005 (%) 92,0 66,2 101,5 112,7 / / / / /

N u la lte rn a tie f WCT 2015 -N u la lte rn a t ie f  2015 -62,2 -92,8 13,1 182,6 621,4 621,4 222,2 209,2 188,4

N u la lte rn a tie f WCT 2015 tov  N u la lte rn a tie f 2015 (%) -1,8 -2,1 0,1 10,0 / / / / /

N u la lte rn a tie f WCT 2030 -  N u la lte rn a tie f 2030 -164 -175 -574 3.244 9.483 9.483 3.334 3.348 2.735

N u la lte rn a tie f WCT 2030 to v  N u la lte rn a tie f 2030 (%) -3,6 -3,9 -1,8 138,3 / / / / /

N u la lte rn a tie f WCT 2030 -  N u la lte rn a tie f WCT 2015 1.063 99 10.424 3.588 8.862 8.862 3.112 3.138 2.547

N u la lte rn a tie f WCT 2030 to v  N u la lte rn a tie f WCT 2015 (%) 31,5 2,3 50,5 179,2 1.426,1 1.426,1 1.400,8 1.499,9 1.352,0

Verru im ing  2015 -  Huid ige toestand 2005 2.545,9 3.940,3 9.543,0 1.425,1 / / / / /

Verru im ing  2015 to v  Huidige toestand 2005 (%) 145,09 155,02 93,06 151,42 / / / / /

Verru im ing  2015 -  N u la lte rn a tie f 2015 869,0 2.164,9 -848,6 546,6 / / / / /

Verru im ing  2015 to v  N u la lte rn a tie f 2015 (%) 25,32 50,15 -4,11 30,04 / / / / /

Verru im ing  2030 -  Huidige toestand  2005 3.313,8 4.127,5 17.653,8 1.758,4 / / / / /

Verru im ing  2030 to v  Huid ige toestand  2005 (%) 188,85 162,38 172,15 186,84 / / / / /
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Duitsland

(15-16-35

-34-24)

Neder­

land

(12)

West

(59) Zuid (25)

Vlissingen-

Sloe

(2008-Sloe-

lijn)

M iddel-

burg-

Roosen-

daal

Roosen-

daal-

A ntw er-

pen

Roosen-

daal-

Breda-

Tilburg

Roosen- 

daal- 

Dor- 

drecht

V ergelijk ing

V erru im ing 2030 -  N u la lte rn a tie f 2030 472,4 2.170,9 -3.748,5 353,5 / / / / /

V erru im ing  2030 to v  N u la lte rn a tie f 2030 (%) 10,28 48,26 -11,84 15,07 / / / / /

V erru im ing  WCT 2015 -  V erru im ing 2015 -59 -99 -64 186 621 621 222 209 188

V erru im ing  WCT 2015 to v  V erru im ing 2015 (%) -1,4 -1,5 -0,3 7,9 / / / / /

V erru im ing  WCT 2030 -  V erru im ing 2030 -71 662 -860 496 1.450 1.450 518 488 440

V erru im ing  WCT 2030 to v  V erru im ing 2030 (%) -1,4 9,9 -3,1 18,4 / / / / /

tabel 4 ~3 Overzich tstabel : Aantal treinen voor con tainervervoer in het s tudiegebied va n ul t  de zeeh a ven s op jaarbasis

A lte rn a t ie f Scenario ja a r A lb e r tk a n a a l

S che lde -R ijn -

v e rb in d in g Schelde/KGO W este rsche lde Zeekanaa l

Kanaa l d o o r 

Z u id -B eve land

Huid ige toestand 2005 899,9 14.492,5 552,8 546,8 459,1 /

N u la lte rna tie f Basis 2015 1.802,6 25.343,4 1.470,9 1.381,9 895,4 /

2030 2.866,5 32.039,1 2.340,0 2.032,4 1.417,2 /

WCT 2015 1804 26.279 1.487 2.181 927 1.471

2030 2.844 34.246 2.349 3.876 1.484 3.433

Verru im ing Basis 2015 1.943,0 33.270,6 1.504,9 1.517,5 1.016,3 /

2030 2.444,7 37.338,8 2.001,0 1.928,8 1.238,5 /

WCT 2015 1.952 34.245 1.522 2.316 1.052 1.471

2030 2.289 41.142 1.970 3.806 1.270 3.433

V e rg e lijk in g

N u la lte rn a tie f 2015 -  Huid ige toestand  2005 902,7 10.850,8 918,1 835,1 436,4 /

N u la lte rn a tie f 2015 to v  Huid ige toestand 2005 (%) 100,32 74,87 166,09 152,74 95,06 /

N u la lte rn a tie f 2030 -  Huid ige toestand 2005 1.966,6 17.546,6 1.787,2 1.485,6 958,2 /

N u la lte rn a tie f 2030 tov  Huid ige toestand 2005 (%) 218,55 121,07 323,32 271,70 208,72 /

N u la lte rn a tie f 2030 -  N u la lte rn a tie f 2015 1.063,9 6.695,8 869,1 650,5 521,8 /

N u la lte rn a tie f 2030 tov  N u la lte rn a tie f 2015 (%) 59,02 26,42 59,09 47,07 58,27 /

N u la lte rn a tie f WCT 2015 -H u id ig e  toestand 2005 903,8 11.786,6 933,8 1.634,4 468,3 1.471,5

N u la lte rn a tie f WCT 2015 tov  Huid ige toestand 2005 (%) 100,4 81,3 168,9 298,9 102,0 /

N u la lte rn a tie f WCT 2015 -N u la lte rn a t ie f  2015 1,1 935,7 15,7 799,2 31,9 1.471,5
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A lbertkanaal

Schelde-Rijn-

verbinding Schelde/KGO W esterschelde Zeekanaal

Kanaal door 

Zuid-Beveland

Vergelijk ing

N u la lte rn a tie f WCT 2015 to v  N u la lte rn a tie f 2015 (%) 0,1 3,7 1,1 57,8 3,6 /

N u la lte rn a tie f WCT 2 0 3 0 -N u la lte rn a t ie f  2030 -23 2.206 9 1.844 67 3.433

N u la lte rn a tie f WCT 2030 tov  N u la lte rn a tie f 2030 (%) -0,8 6,9 0,4 90,7 4,7 /

N u la lte rn a tie f WCT 2030 -  N u la lte rn a tie f WCT 2015 1.040 7.966 862 1.695 557 1.962

N u la lte rn a tie f WCT 2030 tov  N u la lte rn a tie f WCT 2015 (%) 57,7 30,3 58,0 77,7 60,0 133,3

V erru im ing 2015 -  Huid ige toestand 2005 1.043,1 18.778,0 952,1 970,7 557,2 /

V erru im ing 2015 to v  Huid ige toestand 2005 (%) 115,92 129,57 172,24 177,53 121,38 /

V erru im ing 2015 -  N u la lte rn a tie f 2015 140,4 7.927,2 34,0 135,6 120,8 /

V erru im ing 2015 to v  N u la lte rn a tie f 2015 (%) 7,79 31,28 2,31 9,81 13,50 /

V erru im ing 2030 -  Huid ige toestand 2005 1.544,9 22.846,2 1.448,2 1.382,0 779,4 /

V erru im ing 2030 tov  Huidige toestand 2005 (%) 171,68 157,64 262,00 252,75 169,79 /

V erru im ing 2030 -  N u la lte rn a tie f 2030 -421,7 5.299,6 -339,0 -103,6 -178,7 /

V erru im ing 2030 tov  N u la lte rn a tie f 2030 (%) -14,71 16,54 -14,49 -5,10 -12,61 /

V erru im ing WCT 2015 -  Verru im ing  2015 9 974 17 798 36 1.471

V erru im ing WCT 2015 to v  V erru im ing 2015 (%) 0,5 2,9 1,1 52,6 3,5 /

V erru im ing WCT 2030 -  V erru im ing 2030 -156 3.803 -31 1877 32 3.433

V erru im ing WCT 2030 to v  V erru im ing 2030 (%) -6,4 10,2 -1,6 97,3 2,6 /

tabel 4-4 Overzichtstabel: a a n ta l binnenvaartschepen voor containervervoer in he t studiegebied vanu it de zeehavens 

op jaarbasis

Nulalternatief 2015 -  
autonome groei containervervoer
Bereikbaarheid van de havens
De bereikbaarheid over het water w ijz ig t niet s ignifi­
cant in het nula lternatief 2015. De bereikbaarheid van 
de zeehavens over land (weg- en spoorvervoer) neemt 
toe ten opzichte van de huidige situatie ten gevolge 
van de u itvoering van de geplande infrastructuur­
werken. De aantrekkelijkheid van het spoor- en w eg­
vervoer boven scheepvaart nemen relatief toe in het 
studiegebied.

Transportontwikkeling achterland
Het w egtransport (vrachtwagen voor containervervoer) 
neemt in 2015 toe to t in totaal 306 m iljoen TEU k ilom e­
ter binnen het studiegebied. Dat is een toenam e van 
28,9 procent (of 69 m iljoen TEU kilom eter in absolute 
termen) ten opzichte van de huidige situatie 2005.
Op de A58 in Zeeland is er een lichte afname waar te 
nemen. Op de Vlaamse hoofdwegen en ringwegen 
binnen het studiegebied treed t er echter overal een 
toenam e op van het vrachtverkeer vanuit de A n tw erp ­
se en Zeebrugse haven. Daarbij valt vooral de sterke 
stijg ing van het vrachtverkeer op de N49 op in 2015
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ten opzichte van de huidige situatie, zowel in relatieve 
termen (+ 26,7 procent) ais in absolute termen (309.700 
vrachtwagens op jaarbasis). Deze stroom w ord t in de 
eerste plaats gevoed door de toegenom en goederen­
overslag in Zeebrugge.

De algemene verkeersintensiteit op de belangrijkste 
verbindingswegen in het studiegebied s tijg t nog in 
2015 ten opzichte van de huidige situatie 2005. Tijdens 
de spitsuren zullen op quasi alle autosnelwegen vanuit 
Antw erpen en in Zeeland capacite itsproblem en op tre ­
den (net zoals in 2005) en zal er steeds vaker sprake 
zijn van stilstaand verkeer.

Voor het spoorverkeer is er een toenam e van het con­
ta inertransport te verwachten in 2015 nula lternatief 
ten opzichte van de huidige situatie 2005, to t in totaal 
160 m iljoen TEU kilometer. Op quasi alle spoorlijnen 
is er dan sprake van een verdubbeling van het aantal 
tre inen met containers (+100 procent) vanuit de Ant­
werpse en Zeebrugse haven ten opzichte van 2005. 
Enkel richting Nederland is er sprake van een toename 
met 'maar' 70 procent. Toch worden voor het tre in ­
verkeer niet meteen structurele knelpunten voorzien. 
Eventuele capacite itsproblem en worden opgelost door 
're rou ting ' op het niveau van het hele spoorwegennet.

Voor het vervoer naar het achterland met de b innen­
vaa rt is er in 2015 nula lternatie f een ongeveer een 
verdubbeling binnen het studiegebied vanuit Antw er­
pen en Zeebrugge. Op alle verb indingen richting het 
achterland is de sterke toenam e merkbaar. Vooral op 
de Schelde-Rijnverbinding is er in absolute termen een 
belangrijke verhoging van de binnenvaart merkbaar 
met 30 bijkom ende schepen per dag. Knelpunten 
inzake intensite its-capacite itsverhouding in 2015 nulal­
te rna tie f treden op ter hoogte van het sluizencomplex

W ijnegem van het A lbertkanaal171. De w achttijd  voor 
schepen neemt daar licht toe ten opzichte van 20051S). 
De Schelde-Rijnverbinding zal w aarschijn lijk reeds voor 
2015 tegen de maximale capaciteit aanlopen. De totale 
w achttijd  aan het sluizencomplex zal oplopen to t meer 
dan 30 m inuten191.

Het conta inertransport naar het achterland neemt b ij­
komend m et de Westerschelde Container Term inal erbij 
toe met ongeveer 250.000 TEU, wat zich vertaalt in een 
stijg ing van 4 procent voor het to ta le  w egtransport.
Op de A58 is echter een toenam e van +89 procent van 
de containertransporten u it de haven te verwachten. Er 
treed t niet meteen een w ijz ig ing op van de capaciteits­
problem en tijdens de spitsuren ten opzichte van het 
nula lternatie f 2015. Voor het conta inertransport vanuit 
de havens over het spoor is er een toename te ver­
wachten van 1 à 2 extra tre inen per dag ten opzichte 
van nula lternatie f 2015 zonder Westerschelde Contai­
ner Terminal. Ook hier worden geen structurele capaci­
te itsproblem en op het spoorwegennet verwacht. Voor 
het vervoer van containers naar het achterland via de 
binnenvaart is er ten opzichte van het nula lternatief 
zonder Westerschelde Container Terminal voornam elijk 
een toenam e waarneembaar op de Schelde-Rijnverbin­
d ing (+3,5 procent), de Westerschelde (+ 57 procent) en 
het kanaal door Zuid-Beveland. Enkel voor de Schelde- 
R ijnverbinding zal deze toenam e een significant nega­
tie f effect to t gevolg hebben.

Capaciteit van de vaarweg in 2075
In het nula lternatief 2015 is er een autonom e toename 
van ongeveer 840 volcontainerschepen (+20 procent)

17) H ie rb ij m o e t w e l v e rm e ld  w o rd e n  d a t  e r p la n n e n  z ijn  o m  de  c a p a c ite it  v a n  deze  s lu ize n  In de 

t o e k o m s t u i t  te  b re id e n .  H ie r r ro n d  z ijn  e c h te r  n og  g e e n  c o n c re te  g e g e v e n s  b e k e n d . B ijg e v o lg  w e rd  er 

h ie r  n o g  g e re k e n d  m e t de  b e s ta a n d e  c a p a c ite i tv a n  d i t  s lu iz e n c o m p le x .

18) Op bas is  v a n  Ecorys  T ra n s p o r t  en  IDEA C o n su lt (2 0 0 3 ). E f fe c te n  to e n a m e  v a n  de  s ch e e p v a a r t  o p  

d e  c a p a c ite i tv a n  de  v a a rw e g e n  In  h e t  V la a m s  G e w e s t. B russe l: M in is te r ie  v a n  de  V la a m se  G e m e e n ­

schap .

19) Op bas is  v a n  A n n e m a , J -A , B e ssse lin g , P. en  M u ld e r ,  M .  (2 0 0 6 ) .  K n e lp u n te n a n a ly s e  v o o rd e  

c o r r id o r  R o tte rd a m -A n tw e rp e n .  Den Ha ag : C e n tra a l P la n b u re a u .
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op de Westerschelde ten opzichte van de huidige 
situatie met daarbij een schaalvergroting. Daarnaast 
is er een daling merkbaar van het aantal maritieme 
vrachtschepen die geen containers vervoeren. Er is wel 
sprake van een lichte stijg ing van het verkeer van b in ­
nenvaartschepen op de Westerschelde, m et name doet 
deze stijg ing zich voor bijde containerbinnenvaart.
De tota le zeescheepvaart o pde Westerschelde neemt 
slechts m et 744 schepen toe o f 5 procent van het 
totaal. Algemeen kan dus gesteld worden dat er zich 
in d it a lternatief geen capacite itsproblem en voordoen 
op de Westerschelde. Ook in de Antwerpse haven is er 
geen overschrijding van de capaciteit op jaarbasis.

Inclusief de Westerschelde Container Terminal is een 
duidelijke toenam e van het aantal volcontainersche- 
pen met ongeveer 621 schepen (+ 661 naar Vlissingen, 
-40 tussen Vlissingen en Antwerpen), w at dus ne tto  ten 
opzichte van 2005 1.461 volcontainerschepen extra 
betekent (10 procent van de to ta le  zeescheepvaart op 
de rivier), vooral bij de grotere containerschepen. Naar 
capaciteit van de vaarweg toe treden er geen prob le­
men op, mede door de beperkte afname van conta i­
nerschepen tussen Vlissingen en Antw erpen. Wel is er 
een belangrijke b ijkom ende toenam e van binnenvaart­
schepen die containers vervoeren op de Westerschelde 
(vanaf Vlissingen).

Verruiming 2015 
Bereikbaarheid van de havens
De theoretische bereikbaarheid van de zeehavens in 
het Schelde-estuarium neemt toe ten opzichte van het 
nu la lternatie f 2015. D it ten gevolge van de verruim ing 
van de vaargeul waardoor maritiem e schepen met een 
grotere diepgang to t aan de haven van Antwerpen 
kunnen geraken.

Transportontwikkeling achterland
De verru im ing zorgt voor een extra toenam e van de 
conta inertransporten in het achterland van ongeveer 
2 m iljoen TEU. De modale verdeling verschuift even­
wel ook licht (2 procent meer binnenvaart, m inder 
per spoor). Op de wegen rijden er bij de verru im ing in 
het studiegebied 873.838 vrachtwagens extra per jaar 
o f 2.394 vrachtwagens extra per dag. Op de hoofd­
weg in Zeeland, de A58/E312, betekent d it een extra 
300-tal vrachtwagens vanuit de haven per dag. Op de 
Vlaamse hoofd- en ringwegen is er in absolute termen 
voornam elijk  een toenam e in het aantal container- 
vrachtwagens vanuit de havens ten opzichte van het 
nula lternatief te verwachten op de A i2-noord , Ri, E19- 
noord en E313.

De intensite its-capacite itsverhouding w ijz ig t nau­
welijks en het capaciteitsprobleem  met langzaam en 
stilstaand verkeer to t gevolg b lijft bestaan. Enkel op de 
A i2-noord  is er sprake van een significant effect van de 
Scheldeverruim ing. Het b ijkom end vrachtvervoer zorgt 
daar voor een stijg ing van de IC-verhouding van 84 
procent zonder verru im ing naar 93 procent m et verru i­
ming. D it maakt het verschil tussen langzaam verkeer 
en stilstaand verkeer tijdens de spits.

Voor het spoorverkeer is er een toenam e m et 7 m iljoen 
TEU kilom eter te verwachten van het containerverkeer 
vanuit de havens in 2015 m et verru im ing to t in totaal 
167 m iljoen TEU kilom eter binnen het studiegebied.
Op lijn 12 richting Nederland komen 6 extra treinen 
per dag. Ook in andere richtingen komen meer treinen 
behalve in westelijke richting, om dat het verkeer van­
uit Zeebrugge daalt. Het netw erk raakt normaal niet 
overbelast.
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Met de verru im ing neemt op alle hoofdb innenvaart- 
verb indingen  binnen het studiegebied het transport 
vanuit de havens toe, met ais hoogste toename +31 
procent op de Schelde-Rijnverbinding m et bijkom ende 
druk op de reeds bijna verzadigde capaciteit.

Met de Westerschelde Container Term inal erbij s tijg t het 
conta inertransport over de wegen to t 356 m iljoen TEU 
k ilom eter binnen het studiegebied (+3,5 procent ten 
opzichte van scenario zonder Westerschelde Container 
Terminal). Op de A58 neemt het conta inertransport 
met 44 procent toe (l/C verhouding +1 procent) maar 
op andere wegen b lijft het verkeer vergelijkbaar ais 
bij een scenario met verruim ing maar zonder Wester- 
schelde Container Terminal. Er kom t in het scenario 
met Westerschelde Container Terminal ook 1 trein per 
dag extra en het aantal binnenschepen binnen het 
studiegebied neemt toe m et 5 binnenschepen per 
dag. De toenam e is waarneembaar op de Schelde- 
R ijnverbinding, de Westerschelde en het kanaal door 
Zuid-Beveland, met een significant negatief effect voor 
de Schelde-Rijnverbinding.

Capaciteit van de vaarweg
In 2015 m et verru im ing van de vaarweg is er een toe ­
name in het aantal volcontainerschepen to t 5-756 op 
jaarbasis. D it is een toenam e m et 1.608 schepen in ver­
gelijk ing met het nula lternatief 2015 (+28 procent) en 
+74 procent ten opzichte van de huidige situatie 2005. 
Daarbij komt nog dat er ook een verdrievoudig ing is 
het aantal containerschepen van de TEU-klasse 8.000+ 
ten opzichte van nula lternatie f 2015. Het totaal aantal 
(maritieme) scheepsbewegingen (enkele reis) op de 
Westerschelde, s tijg t met 10 procent ten opzichte van 
het nula lternatie f 2015.
Ook het aantal scheepsbewegingen van conta inerbin- 
nenvaartschepen s tijg t lich t ten opzichte van dat nulal­
ternatief. De to ta le  scheepvaart is in 2015 vergelijkbaar 
met of zonder verruim ing.

Ten gevolge van de verruim ing worden de w ach ttij­
den voor de schepen m et een grotere diepgang wel 
kleiner, waardoor er zeker geen capaciteitsproblem en 
optreden. Ook de m axim um capacite it van de haven 
van Antw erpen w ord t niet overschreden.

Met de Westerschelde Container Terminal erbij, is er 
ten opzichte van het verru im ingsalternatief in 2015 
zonder Westerschelde Container Terminal een afname 
van de containerscheepvaart tussen Vlissingen en 
Antw erpen (- 370 schepen), maar is er wel sprake van 
een lichte toenam e van de containerscheepvaart van 
de m onding to t aan Vlissingen (+ 661 schepen). Ook 
de containerbinnenvaart kent een stijg ing op de Wes- 
terschelde van 6,5 procent to t 36.809 scheepsbewe­
gingen in 2015. Er worden geen capaciteitsproblem en 
verwacht op de Westerschelde of in de haven van 
Antwerpen.

N ula lternatie f 2030 
Bereikbaarheid van de havens
De bereikbaarheid over het water w ijz ig t niet voor 
de kleinere scheepscategorieën in het nula lternatief 
2030. De diepgang van de Schelde w ord t op hetzelfde 
peil gehouden ais in het nula lternatief 2015 en de hui­
dige situatie. Zonder verruim ing loopt de haven van 
Antw erpen aan tegen een beperking van de bereik­
baarheid voor de grootste scheepscategorieën. De 
maximale afhandelingscapaciteit van 14,3 m iljoen TEU 
op jaarbasis van de haven van Antw erpen w ord t in het 
nula lternatie f 2030 nog n iet bereikt.

De bereikbaarheid van de zeehavens over land (weg­
en spoorvervoer) neemt toe ten opzichte van de 
huidige situatie ten gevolge van de u itvoering van de 
geplande infrastructuurwerken.
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Transportontwikkeling achterland
In 2030 nu la lternatie f is er een verdubbeling van de 
to ta le  maritiem e containergoederenoverslag ten 
opzichte van de huidige situatie 2005. In Zeebrugge is 
er zelfs sprake van bijna het drievoudige ten opzichte 
van de huidige situatie.

Er treed t tijdens de spitsuren in 2030 ten opzichte van 
2015 een verdere d ichts libb ing op van de belangrijkste 
w egverbindingen  in het studiegebied. Het container­
transport over de weg vanuit de havens binnen het 
studiegebied hebben daar over het algemeen een 
belangrijk maar n iet beslissend aandeel in.

Het spoorverkeer vanuit de havens richting Nederland 
in 2030 nu la lternatie f ten opzichte van 2015 nulalterna­
tie f slechts een beperkte stijg ing kent van 4,2 procent. 
Voor de andere bestem mingen is er ten opzichte van 
2015 een stijg ing van ongeveer 30 to t 50 procent. Er 
w orden geen capaciteitsproblem en verwacht.

Op de waterwegen  binnen het studiegebied in 2030 
nu la lternatie f is er sprake van een verdubbeling ten 
opzichte van de huidige situatie (+121 procent). Voor 
het Albertkanaal en het Zeekanaal is er sprake van 
ongeveer een verdrievoudig ing en voor de verbinding 
Schelde/Kanaal Gent-Oostende is er zelfs meer dan 
een verviervoudig ing van het conta inertransport van­
u it de havens ten opzichte van de huidige situatie te 
verwachten. D it geeft uiteraard nog versterking aan de 
knelpunten op de sluizen.

M et de Westerschelde Container Term inal erbij groeit 
de containeroverslag nog eens met 1 m iljoen TEU ten 
opzichte van 2030 zonder Westerschelde Container 
Terminal. 45 procent ervan is achterlandtransport. De 
Westerschelde Container Terminal draagt nog eens 5 
procent (of 23 m iljoen TEU kilom eter) aan extra conta i­
nervervoer over de weg bij, vooral op de A58, de ring 
rond Antw erpen en de N49. De d ichts libb ing op de

wegen neemt dus nog verder toe. Er kom t ongeveer 1 
trein per dag extra ten opzichte van het nula lternatief 
2030 zonder Westerschelde Container Terminal en er 
is een toenam e te verwachten m et 11 binnenschepen 
per dag binnen het studiegebied, voornam elijk  een 
toenam e op de Schelde-Rijnverbinding.

Capaciteit van de vaarweg
In het nula lternatie f 2030 is er een verdere toename 
van de containerscheepvaart op de Schelde ten 
opzichte van het nula lternatie f 2015 m et 646 schepen 
op jaarbasis. Daarenboven w ord t er ook een sterke 
schaalvergroting van de containerschepen op de 
Schelde verwacht, met een sterke toenam e van de 
schepen m et een capaciteit van meer dan 8.000 TEU.

Ten opzichte van de huidige situatie 2005 is voornam e­
lijk  deze tendens van schaalvergroting op te merken, 
en is er slechts een zeer beperkte, niet significante 
toenam e in de to ta le  scheepvaartintensite it (aantal 
scheepvaartbewegingen +1.055 ten opzichte van 
2005 o f m inder dan 3 procent) op te merken. D it is het 
gevolg van een daling in het aantal niet-containersche- 
pen. Ook het aantal binnenvaartschepen neemt nau­
welijks toe ten opzichte van 2015. Deze ontw ikke lingen 
zijn een gevolg van de beperkte toegankelijkheid van 
de haven van Antw erpen voor schepen met een grote 
d iepgang. De w achttijden om via de Westerschelde to t 
in Antw erpen te geraken, stijgen, w at voor een afvlak- 
king van de groei zorgt.

Met de Westerschelde Container Terminal erbij is er 
een toename van de containervaart tussen de m on­
ding en Vlissingen. Vanaf Vlissingen to t aan Antwerpen 
is er een lichte afname te verwachten. Naar g rootte  
van de schepen is er voornam elijk  een toenam e in de 
klassen van 3.000 to t 6.000 TEU. Verder is er ook een 
significante stijg ing waar te nemen van het aantal 
bewegingen door binnenvaart containerschepen. Er 
treden geen capaciteitsproblem en op in de haven van
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Antwerpen. De capaciteitsproblem en op de Schelde 
om to t aan Antwerpen te geraken ten gevolge van een 
beperkte diepgang, worden deels opgevangen door 
de Westerschelde Container Terminal.

Verruim ing 2030 
Bereikbaarheid van de havens
De theoretische bereikbaarheid van de zeehavens in 
het Schelde-estuarium neemt toe ten opzichte van het 
nula lternatief 2030. D it ten gevolge van de verruim ing 
van de vaargeul waardoor maritieme schepen m et een 
groter tonnage to t aan de haven van Antwerpen kun­
nen geraken.
Met de verru im ing ontstaat een verzadiging van de 
havencapaciteit in 2030 op 14,3 m iljoen TEU.

Transportontwikkeling achterland
In 2030 met de Scheldeverruim ing ontstaat er een 
tota le maritiem e goederenoverslag van 17,7 m iljoen 
TEU, waarvan 14,3 m iljoen TEU in Antw erpen en 3,4 
miljoen TEU in Zeebrugge. Ten opzichte van het nulal­
te rna tie f 2030 is dat een verm eerdering m et 14 procent 
of 8,5 m iljoen TEU.
Er w ord t verwacht dat in 2030 m et verru im ing onge­
veer 3,4 m iljoen TEU behandeld zal worden via trans­
shipment. Dat betekent dat 14,3 m iljoen TEU bestemd 
is voor achterlandvervoer, waarvan 11,6 m iljoen TEU 
vanuit Antwerpen en 2,7 m iljoen TEU vanuit Zeebrug­
ge.

Voor het w egtransport betekent d it in totaal 6,180 m il­
joen vrachtwagens op jaarbasis of ongeveer 17.000 
containervrachtwagens per dag. Ten opzichte van het 
nula lternatie f 2030 rijden er in het studiegebied 964 
vrachtwagens met containers u it de havens extra per 
dag. Toch betekent d it een daling van het aantal ver­
reden TEU kilom eter in het studiegebied in 2030 met 
verruim ing ten opzichte van het nula lternatie f met 
5,813 m iljoen TEU kilometer. De verru im ing zorg t er 
immers voor dat schepen die in het nula lternatie f in

Zeebrugge zouden aanleggen, verder het binnenland 
kunnen invaren to t aan de haven van Antw erpen, met 
m inder voertu igkilom eters to t gevolg.

Op alle hoofdwegen is wel een siginficante toename 
van de conta inertransporten te verwachten. De ern­
stige capacite itsproblem en die zullen ontstaan, zijn 
echter niet enkel aan d it conta inertransport te w ijten.

Het aantal treinen  neemt in 2030 m et de verruim ing 
af ten opzichte van het nula lternatie f in dat jaar. Deze 
afname vinden we terug op lijn 59 en op de andere 
lijnen is er overal een lichte toenam e te melden (+10 à 
15 procent), behalve op lijn 12 richting Nederland (+50 
procent).
Er worden geen capaciteitsproblem en op het spoorw e­
gennet verwacht.

Op de waterwegen  neemt het aantal binnenvaartsche­
pen voor conta inertransport met 10 procent toe ten 
opzichte van het nu la lternatie f in 2030, volledig toe te 
schrijven aan de tra fiek op de Schelde-Rijnverbinding. 
Op de andere verbindingen (Albertkanaal, Schelde/ 
Kanaal Gent-Oostende, Westerschelde en Zeekanaal) is 
er een lichte terugval merkbaar van enkele honderden 
schepen op jaarbasis. Naar intensiteits-capaciteitsver- 
houding zullen bovenstaande ontw ikke lingen voor 
weinig significante effecten zorgen, behalve op de de 
Schelde-Rijn verb inding.

Indien de Westerschelde Container Term inal erbij komt, 
zal in 2030 een extra toenam e van de containerover- 
slag met 1,5 m iljoen TEU in het studiegebied ontstaan 
ten opzichte van de situatie m et enkel verrruim ing, 
waarvan ongeveer 1 m iljoen TEU naar het achterland 
moet. Voor het w egtransport betekent dat een stijg ing 
van 6,8 procent (of 29 m iljoen TEU kilom eter in abso­
lute termen) ten opzichte van het verruim ingsalter- 
natief zonder Westerschelde Container Terminal, met 
vooral nog toenam e op de A58, en lichte toenames
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of afnames op andere assen.De capaciteitsproblem en 
op de autosnelwegen in het studiegebied zullen ech­
ter blijven bestaan.Tevens komen er 3 à 4 tre inen per 
dag extra ten opzichte van 2030 verru im ing zonder 
Westerschelde Container Terminal en neemt de con- 
ta inerb innenvaart m et 15 binnenschepen per dag toe 
binnen het studiegebied, voornam elijk op de Schelde- 
R ijnverbinding en het Kanaal door Zuid-Beveland. 
Capaciteitsproblem en aan de sluizencomplexen van 
beide kanalen blijven te verwachten. Daarnaast is er 
ook een toenam e op de Westerschelde. Hier worden 
geen capacite itsproblem en verwacht.

Capaciteit van de vaarweg
Ten opzichte van het nula lternatie f 2030 is er bij een 
verru im ing in 2030 sprake van een 17 procent hoger 
aantal containerschepen richting Antw erpen. De in ten­
site it van de scheepvaartbewegingen van de zeesche­
pen kent een lichte stijg ing met slechts 6,5 procent in 
vergelijk ing met het nulalternatief. Ten opzichte van 
2005 is er zelfs een afnam e van scheepsbewegingen 
van zeeschepen (containers en niet-containers) met 
9 procent. De schaalvergroting van de containerzee- 
schepen zet sterk door ten opzichte van 2015. Door de 
verdieping van de Schelde is er geen sprake van een 
capaciteitsprobleem  op de Schelde zelf om to t Antw er­
pen te geraken. Wel treed t er een probleem van afhan- 
delingscapacite it op in de haven van Antw erpen zelf. 
De maximale containerafhandelingscapacite it (14,3 
m iljoen TEU) w ord t hier bereikt.

M et de Westerschelde Container Terminal erbij, treedt 
een toenam e op van de scheepvaart in het pro jectge- 
bied tengevolge van het maritiem  transport richting 
Vlissingen (+1.007 schepen). De in tensite it van het 
scheepvaartverkeer richting Antw erpen b lijft ongeveer 
status quo ten opzichte van het verru im ingsalternatie f 
zonder Westerschelde Container Terminal, mede ten

gevolge van het bereiken van de maximale afhande- 
lingscapaciteit van de Antwerpse haven.

Conclusies
De volgende belangrijke conclusies kunnen afgeleid 
worden u it de gedetailleerde analyse van de container- 
transportstrom en in 2015 en 2030 en voor een scenario 
met en zonder Westerschelde Container Terminal:

Bereikbaarheid van de zeehavens
De bereikbaarheid van de havens neemt in het nulal­
te rna tie f toe tengevolge van in frastructurele on tw ikke­
lingen maar veel sterker wanneer de verru im ing w ord t 
gerealiseerd. Zonder verru im ing loop t de haven van 
Antw erpen aan tegen een beperking van de bereik­
baarheid voor de grootste scheepscategorieën; met 
de verru im ing ontstaat een verzadiging van de haven­
capaciteit in 2030 op 14,3 m iljoen TEU.

Transportontwikkeling achterland
De effecten op de transporton tw ikke ling  in het achter­
land treden pas op nadat de aanlegfase van de ver­
ruim ing afgerond is. Tijdens de aanlegfase treed t er 
namelijk nog geen verandering op in de toegankelijk 
van de Schelde voor de grotere containerschepen.

Wegverkeer
Op de wegen neemt de aantallen containertransporten 
autonoom  tussen 2005 en 2015 met 
25-30 procent toe. Op diverse autosnelwegen versterkt 
d it nog de congestiekans die echter in 2005 al erg 
hoog is op de meeste achterlandverbindingen vanuit 
Antwerpen. Het containervervoer en de groei ervan 
draagt belangrijk bij maar is niet de doorslaggevende 
factor. Met de verru im ing groe it het conta inertransport 
over de weg nogmaals m et 20-30 procent erbovenop.
In 2030 is autonoom  uiteraard een verdere groei te 
verwachten, en valt er een aanzienlijke autonom e
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toenam e van de verkeersintensiteit op de hoofd- en 
ringwegen in het gebied te verwachten, m et een toe ­
name van de files tijdens de spitsuren to t gevolg. De 
Scheldeverruim ing zorg t in 2030 voor een beperkte 
additionele in tensite it op de hoofd- en ringwegen t i j ­
dens de spitsuren.

Dit alles heeft in een groot aantal gevallen to t gevolg 
dat een situatie van langzaam verkeer w ord t om ge­
vorm d to t stilstaand verkeer tijdens de spitsuren. In 
een aantal andere gevallen zorgt het bijkom ende 
containerverkeer over de weg voor een verlenging van 
files die reeds in het nu la lternatie f waren berekend. 
Belangrijke effecten zijn onder meer te verwachten 
voor de A i2-noord  en de Ri.

Spoorverkeer

De autonom e groei van containertransporten over 
raii to t 2015 zorgt voor een verdubbeling ten opzicht 
van 2005. De verru im ing zorg t hier zelfs voor een iets 
beperktere groei. Voor het treinverkeer in zijn to ta lite it 
worden niet meteen structurele knelpunten voorzien, 
noch in het nula lternatief noch in het verruim ingsal- 
ternatief. Eventuele capacite itsproblem en worden 
opgelost door 're rou ting ' op het niveau van het hele 
spoorwegnet. In 2030 neemt autonoom  het container­
vervoer per spoor nog eens m et 30-50 procent toe. Het 
effect van de verru im ing is hier een afname op 1 lijn en 
lichte toenames op andere lijnen.

Binnenvaart
Ook voor de binnenvaart is er in 2015 en 2030 reeds 
sprake van een aanzienlijke autonom e toenam e van 
het binnenvaartverkeer. In 2015 is ook d it conta i­
nertransport verdubbeld tegenover 2005 en in 2030 
worden op bepaalde waterwegen verdrievoudig ingen 
to t zelfseen verviervoudig ing gezien ten opzichte van 
2005. D it heeft to t gevolg dat er op een aantal vaarwe­

gen problem en optreden inzake w achttijden aan b rug­
gen en sluizen, zo bijvoorbeeld aan het sluizencomplex 
W ijnegem aan het Albertkanaal en het sluizencomplex 
van de Schelde-Rijnverbinding. De toename van het 
binnenvaartverkeer ten gevolge van de verruim ing 
zorg t zeker voor de Schelde-Rijnverbinding voor extra 
lange w achttijden en capaciteitsproblem en.

Scenario Westerschelde Container Term inal 
Het additionele effect in 2015 van de aanleg van de 
Westerschelde Container Terminal (Westerschelde Con­
ta iner Terminal) met een beperkte stijg ing of daling 
op de hoofd- en ringwegen in het studiegebied is 
verwaarloosbaar. De A58 w ord t veel zwaarder belast.
In 2030 is de bijdrage ongeveer + 5 procent bij het 
containervervoer over de weg in vergelijk ing met enkel 
de uitvoering van de verru im ing in 2030. Op de spoor­
wegen is het effect niet noemenswaardig. De aanleg 
van de Westerschelde Container Terminal zal vooral de 
capacite itsproblem en op de Schelde-Rijnverbinding 
nog vergroten.

Capaciteit van de vaarweg
Zonder verruim ing neemt het aantal containerschepen 
vrij sterk toe (met ruim 20 procent in 2015 en 45 p ro ­
cent in 2030), maar het aantal niet-containerschepen 
neemt in belangrijke mate af. Het mariteieme scheep­
vaartverkeer (in scheepsbewegingen) kent daardoor in 
zijn to ta lite it autonoom  al een daling over de periode 
2005-2030 (to t -9  procent in 2030). Daarnaast is er is 
wel een lichte toenam e van de binnenvaartschepen in 
2015.

Tijdens de aanlegfase van de verru im ing treed t er nog 
geen verandering op van de capaciteit van de vaar­
weg. De capaciteitsverhoging treed t pas op op het 
m om ent dat de aanlegfase afgerond is.
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Vanaf dat m om ent is de haven van Antwerpen (gemak­
kelijker) toegankelijk voor de grotere containerschepen 
waar dan ook een forse groei w ord t waargenomen 
in scheepsbewegingen van containerzeeschepen in 
vergelijk ing met de nulalternatieven in diezelfde jaren 
(+ 28 procent in 2015 en +17 procent in 2030). De vaar- 
vensterverruim ing vergroot de capaciteit van de rivier 
voor grotere containerzeeschepen. Met de verruim ing 
is in totaal slechts een 6,5 procent (2030) -  9 procent 
(2015) meer scheepvaartbewegingen (container en 
niet-containerschepen samen) op de rivier te verwach­
ten ten opzichte van het nula lternatie f in dezelfde 
jaren, om dat vooral de schaalvergroting in de contai- 
nervaart doorzet en een sterke verschuiving optreedt 
van n ie t-conta inertransport naar conta inertransport.

De aanleg van de Westerschelde Container Terminal 
erbij geeft een lichte toenam e van de containervaart 
op de Westerschelde to t Vlissingen, maar de container- 
binnenvaart (tussen Vlissingen en Antw erpen neemt er 
wel sterker door toe.

Aspect Mobiliteit

N u la lte rn atie f

2015 V erruim ing 2015

Verruim ing +  

WCT 2015

N u la lte rn atie f

2030

Verruim ing

2030

Verru im ing +  

WCT 2030

Bereikbaarheid havens P27 + + + + + + + + + +

Transpo rt-ontw ikke ling

achterland

P28 - - - - - -

Capaciteit vaarweg P28bis 0 + + - + +

tabel 4-5 Beoordeling effecten op m obilite itsaspecten20'1

2 0 ) De g e b ru ik t  s y m b o le n  h e b b e n  de  v o lg e n d e  b e te ke n is : 

S ig n if ic a n t  e f fe c t ,  g ro o t  v a n  o m va n g , n e g a t ie f  

S ig n if ic a n t  e f fe c t ,  b e p e rk t  v a n  o m v a n g , n e g a t ie f  

o  G een  s ig n if ic a n t  e f fe c t

+  S ig n if ic a n t  e f fe c t ,  b e p e rk t  v a n  o m v a n g , p o s it ie f

+ +  S ig n if ic a n t  e f fe c t ,  g ro o t  v a n  o m va n g , p o s it ie f

Mitigerende maatregelen
Teneinde de negatieve m obilite itseffecten in het ach­
terland te m itigeren, is het aangewezen een beleid 
te voeren dat zich richt op het stimuleren van een 
efficiënte organisatie van de logistieke keten en op 
het verm inderen van de externe effecten van het 
noodzakelijke achterlandvervoer van containers via de 
verschillende transportm odi. Deze externe effecten 
doen zich voor op het gebied van verkeersveiligheid, 
congestie en om gevingskwalite it.
Een beleid dat gericht is op het internaliseren van de 
externe kosten van het vervoer via gevariabiliseerde 
heffingen is hiertoe aan te bevelen. Op deze manier 
worden vervoerders/verladers immers aangezet de 
logistieke keten te organiseren op de economisch 
meest efficiënte en de voor de om geving minst belas­
tende wijze. Dergelijke situatie garandeert ook een 
meer correcte inschatting van de gewenste capaciteits­
u itbre id ingen aan het transportnetw erk.
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4 . 2 . 2  G e l u i d

Effectbeschrijving en vergelijking
Het akoestisch onderzoek richt zich op het bepalen 
van de akoestische effecten ais gevolg van de w ijz ig in ­
gen in de transportstrom en door een verdieping van 
de vaargeul. Deze effectbeschrijving v ind t plaats op 
de Westerschelde en de Beneden-Zeeschelde, en haar 
omgeving.

De effecten op de achterlandverbindingen (vervoer 
over weg, spoor en water (binnenvaart) van en naar 
de havens) zijn kw a lita tie f beschouwd. Op belangrijke 
verkeersaders is de toenam e van het verkeer bepaald 
en op basis hiervan is ingeschat wat het effect is op de 
geluidsbelasting.

de detailniveau is te g ro f om hiervoor een nauwkeu­
rige vergelijk ing te maken. Op kwalitatieve wijze w ord t 
het effect van het achterlandverkeer beschreven.

Geluidshinder tengevolge van scheepvaart en binnen­
scheepvaart
In de onderstaande tabellen worden de geluidsbe- 
laste oppervlaktes voor zowel Nederland ais België 
gepresenteerd. Voor het Nederlandse grondgebied zijn 
tevens de geluidsbelaste w oningen geteld. Deze te llin ­
gen zijn verricht aan de hand van een zogenaamd ACN 
bestand (adressen bestand).

De effecten naar trillingen zijn in d it onderzoek buiten 
beschouwing gelaten. Het in d it onderzoek gehanteer-

Geluidsbelast oppervlak in hectare

45-50 dB 50-55 dB 55 -60  dB 60 -65  dB > 6 5  dB > 4 5  dB

2005

België 2113 1024 646 498 77 4358

Nederland 8763 3717 2034 1188 187 15889

2015 n u la lte rn a tie f

België 1956 968 597 485 42 4048

Nederland m i 3417 1880 1111 84 14484

2015 verru im ing

België 2036 996 622 493 59 4206

Nederland 8449 3583 1982 1167 134 15315

2015 verru im ing +  WCT

België 1990 980 608 489 49 4116

Nederland 8391

tabel 4 - 6  Geluidsbelas t oppervlak in België en Nederland

3575 1946 1162 127 15201
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Vlissingen

Westerschelde
Noordzee Breskens

het Zwin, grens studiegebied ferneuzen
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figuur 4-1 Geluidscontouren tengevolge van zeevaart en b innenvaart na verruim ing vaargeul in 2015

^  ,

Aantal geluidbelaste woningen in Nederland

45-50 dB 50-55 dB 55 -60  dB 60 -65  dB > 6 5  dB > 4 5  dB

2005 4 0 0 0 0

2015 n u la lte rn a tie f 0 0 0 0 0 0

2015 verru im ing 1 0 0 0 0 1

2015 verru im ing +  WCT 1 0 0 0 0 1

tabel 4-7 A anta lgelu idsbelaste woningen in Nederland

Zoals u it bovenstaande resultaten vo lg t neemt in de 
referentiesituatie in 2015 (nulalternatief) het geluidsbe­
laste gebied ten opzichte van de huidige situatie 2005 
af. Deze afname is het gevolg van schaalvergroting 
(grotere schepen, m inder vaarbewegingen). Ten gevol­
ge van de verruim ing neemt het oppervlakte beslag 
ten opzichte van het nula lternatie f 2015 toe. Het 
geluidsbelaste oppervlak is ten opzichte van de hui­
dige situatie echter nog steeds afgenomen. Indien de
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Westerschelde Container Terminal in de beschouwing 
w ord t meegenomen, neemt het geluidsbelaste opper­
vlak op de rivier ten opzichte van het nula lternatief 
2015 nog verder af. Door de Westerschelde Container 
Terminal zal een deel van het containervervoer vanaf 
Vlissingen via verkeersassen op het achterland verder 
vervoerd worden.



Uit een vergelijk ing van de geprognosticeerde vaarbe- 
wegingen in het jaar 2015 m et het jaar 2030 vo lg t dat 
het aantal zeeschepen in 2030 ten opzichte van 2015 
met circa 3 procent afneemt. Het aantal b innenvaart­
schepen neemt m et circa 1 procent toe. De effecten 
van deze toe- en afname op de tota le geluidsemissie 
van het scheepvaartverkeer over de Schelde zullen 
marginaal zijn (uitgaande van vergelijkbare bronver- 
mogens van de schepen in 2015 en 2030). Een afname 
van 3 procent van het aantal zeeschepen betekent een 
reductie van circa 0,1 dB en een toenam e van het aan­
tal binnenvaartschepen van 1 procent betekent een 
toenam e van nog geen 0,05 dB.

Uit de te llingen van het aantal geluidsbelaste w on in ­
gen in Nederland vo lg t dat er amper w oningen binnen 
de 45 dB(A) contour gelegen zijn. De getelde aantallen 
kunnen ais verwaarloosbaar beschouwd worden. In 
België zijn naar verwachting geen extra geluidsbelaste 
w oningen te verwachten.

Wel d ient opgem erkt te worden dat bij de bereke­
ningen geen rekening is gehouden met de gunstige 
afschermende werking van dijken. Dijken zullen een 
positie f afschermend effect hebben op de achterlig­
gende w oningen en overige geluidsgevoelige bestem­
mingen.

Uit de berekeningen ter plaatse van enkele woningen 
bij de rivier in Vlaanderen b lijk t dat ten gevolge van 
het scheepvaart geluidsbelastingen (Lden) van respec­
tieve lijk  38 dB (woning Oude Doei) en 48 dB (woning 
Lillo) berekend worden. D it is in beide gevallen meer 
dan 10 dB lager dan de actueel gemeten waarden. Dit 
verschil w o rd t voornam elijk  veroorzaakt doordat ter 
plaatse van Oude Doei en Lillo de geluidsemissie in 
belangrijke mate w ord t bepaald door de grote indu­
striële bedrijven op de oostelijke oever (bronnen zijn 
niet opgenom en in het rekenmodel). De geluidsem is­
sie van de scheepvaart is ter plaatse van deze locaties

ondergeschikt aan die van de genoemde industrie. 
Vanwege de grote afstand tussen enerzijds het scheep­
vaart op de Schelde en anderzijds overige bronnen 
zoals de industrië le bedrijven op de wal zal er geen 
sprake zijn van relevante cumulatie.

Geluidshinder op de achterlandverbindingen
De effecten op de achterlandverbindingen zijn semi- 
kw antita tie f beschouwd. Voor zowel het weg- ais 
railverkeer en de binnenvaart is op basis van verkeers- 
aantallen ingeschat wat het geluidseffect is. De resulta­
ten zijn hieronder opgenom en211.

Wegverkeer
Uit hiernaast staande resultaten vo lg t dat m et name 
tengevolge van een toenam e van het vrachtverkeer 
een toenam e ten opzichte van het nula lternatie f van 
ruim 3 dB op de A i2-noord  te verwachten is. Het gaat 
hier dan over een toename van het to ta le wegverkeer. 
D it is een forse toenam e maar logisch gezien de sterke 
groei van het vrachtverkeer die verwacht w ord t. De te 
verwachten toenam e van de geluidsbelasting langs de 
overige wegen is beduidend lager; in bepaalde geval­
len neemt de geluidbelasting af. De toekom stige situa­
tie  2015 m et realisatie van de Westerschelde Container 
Terminal zal n iet onderscheidend zijn aan de situatie 
zonder realisatie van de Westerschelde Container Ter­
m inal221.

21) H e t m i l ie u e f fe c t  o p  h e t  a c h te r la n d ,  te n g e v o lg e  v a n  de  v e r ru im in g ,  Is In deze  o n d e rz o e ke n  o v e r­

s ch a t, o m d a t,  In d ie n  ze n ie t  w o r d t  u i tg e v o e rd ,  een  v e rk e e rs s tro o m  o n ts ta a t  v a n  c o n ta in e r t ra n s p o r te n  

o v e r d e  v e rs c h il le n d e  m o d i,  d ie  b in n e n k o m e n  v ia  de  R o tte rd a m s e  h a ve n  en  n a a r h e tz e lfd e  a c h te r la n d  

z u lle n  w o rd e n  v e rv o e rd ,  r e la t ie f  g e z ie n  z ijn  de  n e g a tie ve  e f fe c te n  v a n  de  v e r ru im in g  o p  h e t  a c h te r la n d  

d u s  n o g  b e p e rk te r  d a t  d e  b e s ch re v e n  e f fe c te n .  B ij de  o n d e rz o e k s m e th o d e  v o o r  m o b i lite its e f fe c te n  

w o r d t  o n d e r  p a ra g ra a f  4 .2.1 m e e r In fo rm a tie  g e g e v e n  o v e r h e t  e f fe c t  v a n  t ra n s p o r te n  v a n u it  de  Ro t­

te rd a m s e  haven  In d ie n  n ie t v e r r u im d  w o rd t .

2 2 ) B ij de  b e p a lin g  v a n  de  to e n a m e s  is e r v a n u it  g e a a n  d a t  de  g ro e i te n  g e v o g e  v a n  z o w e l de 

v e r ru im in g  a is  d e  re a lis a tie  v a n  de  W e s te rs c h e ld e  C o n ta in e r T e rm in a l g e h e e l b e s ta a t  u i t  v ra c h tv e rk e e r .  

G e d e ta ille e rd e  g e g e v e n s  o n tb re k e n . D it  is h ie rd o o r  een  w o rs t  case b e n a d e r in g .  In w e r k e li jk h e id  za l de  

s itu a t ie  n a a rv e rw a c h t in g  n o g  ie ts  g e n u a n c e e rd e r z ijn .
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E19-noord 61.600 82.796 1,3 84.062 0,6 84.052 0,6

E19-zuid 100.900 113.034 0,5 113.392 0,1 113.378 0,1

A12-noord 41.500 53.032 1,1 59.085 3,3 59.102 3,3

A12-zuid 50.600 33.977 -1,7 34.196 0,3 34.177 0,2

E34 42.800 50.070 0,7 50.657 0,5 50.633 0,5

N49 25.500 61.095 3,8 61.549 0,3 61.510 0,3

E313 56.500 54.569 -0,2 55.769 0,9 55.821 0,9

R1 95.400 109.502 0,6 114.065 1,5 114.074 1,5

R2-west 28.400 27.197 -0,2 28.635 1,8 28.528 1,7

E17 90.600 102.738 0,5 103.507 0,3 103.474 0,3

A58/E312 44.124 63.360 1,6 63.927 0,4 64.523 0,7

tabel 4-8 Berekening van de toenam e van de ge lu idbelasting langs hoofdwegen in he t achterland

Duitsland 1755 3432 2,9 4301 1,0 4242 0,9

Nederland 2542 4317 2,3 6482 1,8 6383 1,7

West 10255 20647 3,0 19798 -0,2  19734 -0,2

Zuid 941 1820 2,9 2366 1,1 2552 1,5

tabel 4-9 Berekening van de toenam e van de gelu idbe lasting langs spoorlijnen in he t achterland

H oofdrapport Actualisatie strategisch m ilieueffectenrapport MER-dossier | 46



s I ¡
fC re  ’ 3 fo ±2 

=  fo 07 —
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fo  re ’ 3 fo

=  fo 07 —

Albertkanaa l 900 1803 3,0 1943 0,3 1952 0,3

Sche lde-R ijnverb inding 14493 25343 2,4 33270 1,2 34245 1,3

Schelde /  KGO 553 1471 4,2 1505 0,1 1522 0,1

Zeekanaal 459 895 2,9 1016 0,6 1052 0,7

tabel 4-10 Berekening van de toenam e van de gelu idbe lasting langs b innenvaartwegen in he t achterland

Railverkeer

Uit hiernaast staande resultaten over enkel het con­
tainervervoer per spoor en dus niet het tota le aantal 
tre inen op de railassen) vo lg t dat ten opzichte van 
het nula lternatief langs de vervoersassen (railverkeer) 
naar Nederland een toenam e to t 2 dB te verwachten 
is. In de richting van Duitsland en naar het zuiden le idt 
d it to t een toenam e van circa 1 dB. Naar het westen 
neemt het container vervoer per spoor af en daarmee 
een lichte afname van de geluidsbelasting. Indien de 
Westerschelde Container Terminal gerealiseerd w ord t 
neemt het container vervoer naar het zuiden iets toe 
waardoor een lichte toenam e van de geluidsbelasting 
van circa 0,5 dB te verwachten is.

Binnenvaart
Ten opzichte van het nula lternatie f neemt na realisatie 
van de verdieping en de realisatie van de Westerschel- 
de Container Terminal met name de binnenscheep­
vaart over de Rijn-Scheldeverbinding toe. Op basis 
van de prognoses neemt hierdoor de geluidsbelasting 
met ruim 1 dB toe, enkel tengevolge van de groei van 
het containervervoer per binnenschip (en dus niet het

to ta le  vervoer van goederen per binnenschip op deze 
assen).

D oorkijk  2030
In 2030 zijn de effecten vergelijkbaar m et die van 2015 
en worden hier ook geen problem en mee verwacht.

Conclusies
De geluidseffecten tengevolge van de scheepvaart op 
de rivier nemen af in de autonom e ontw ikke ling. De 
toenam e tengevolge van de verru im ing of de verru i­
m ing in com binatie m et de Westerschelde Container 
Terminal is slechts uiterst beperkt en le id t to t een 
to ta le  geluidsemissie vanwege de scheepvaarttrans- 
porten die nog steeds lager zijn dan in de huidige situ­
atie 2005. In 2030 zijn de effecten vergelijkbaar met 
die van 2015 en worden hier ook geen problem en mee 
verwacht.

Ter hoogte van de Beneden-Zeeschelde zijn er ten 
gevolge van het scheepvaartverkeer geen extra 
geluidsbelaste w oningen te verwachten.
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Aspect Geluid en trillingen
N u la lte rn a t ie f  2015

V e rru im in g

2015/2030

V e rru im in g  +  WCT 

2015/2030

G elu idshinder P33 0 0 0 Hinder voor locaties van ge lu idsgevoelige 

bestem m ingen

Het achterlandvervoer zal wel een beperkte toename 
van de geluidsdruk veroorzaken. De autonom e ver- 
keersontw ikkeling speelt hierin een zeer belangrijke 
rol; de toenam e van containervrachtvervoer over de 
wegen heeft wel een beperkt aandeel in de toename 
van de geluidsdruk. De spoorwegen zullen enkel in 
2030 een relevante toenam e van geluidsdruk veroor­
zaken, doch geen overschrijding van de norm veroor­
zaken231, en de binnenvaart is ais geluidsbron beperkt, 
ook in 2030.

T rillingsh inder P34 0

Mitigerende maatregelen
Er worden geen m itigerende maatregelen voorgesteld.

4.2.3 Lucht
Op verschillende dwarsprofielen van de vaargeul en 
de haven van Antw erpen worden berekeningen u it­
gevoerd voor de luch tkw alite it. Elke dwarsprofiel is 
representatief over het deeltra ject zoals afgebeeld in 
onderstaande figuur (elk tra ject is weergegeven met 
een andere kleur).
Voor de beoordeling van de luch tkw a lite it d ient op 
een zekere afstand van de bron te worden getoetst, 
zodat niet d irect de bron zelf maar de bu iten lucht 
w ord t beoordeeld.

23) De n o rm  h o u d t  g e e n  re k e n in g  m e t de  f re g u e n tie  v a n  pa ssa g e  o p  é é n z e lfd e  p u n t .

0 0 Afstand waarover tr illin g sno rm en  w orden

overschreden

Daartoe zijn er voor elk dwarsprofiel m ogelijke toets­
punten gelokaliseerd, te weten:
• De rand van de vaargeul
• De rand van de wal (binnen de haven)
• Het begin van bebouwing
• Het begin van natuurgebied

De emissies van baggerboten op de Westerschelde 
werden bepaald op basis van het brandstofverbru ik en 
emissiefactoren u it de Entec studie. De emissies van 
baggerschepen binnen de haven van Antw erpen wer­
den overgenomen uit de lite ra tuur (Ecolas, 2006)24).

2 4 )  R e fe re n tie : O p s tijg in g  v a n  e e n  s e t k o s te n -e f f ic ië n t ie  m ild e re n d e  m a a tre g e le n  m e t b e t re k k in g  to t  

de  lu c h te m iss ie s  d o o r  h e t  z e e -  en  a c h te r la n d t ra n s p o r tv a n  en  naar de  A n tw e rp s e  h a ve n  (V a n  H y f te ,  A ., 

D e vo ld e re , K., A lg o e t ,  A . en  P o lf ie t,  K.)

G eluidsproductie  scheepvaart P35 + 0 /+ 0 /+ W ijz ig ing  in ligg ing  gelu idscontouren scheep­

vaart

tabel 4-11 Beoordeling effecten geluld en trillingen
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figuur 4-2: Ligg ing dwarsprofielen

Emissies ten gevolge van w egtransport binnen het 
achterland van de haven van Antw erpen zijn berekend 
aan de hand van verkeersprognoses u it het rapport 
M ob ilite it en Ruimte en emissiefactoren u it het CAR- 
Vlaanderen model. De emissie w ord t berekend per 
wegsegm ent, ais het p roduct van het aantal voe rtu i­
gen per dag over d it wegsegm ent, een emissiefactor 
(in g /voertu ig /km ) en het aantal k ilom eter van het 
betreffende wegsegm ent. In de praktijk  w ord t verkeer 
over de grote uitvalswegen, vanuit Antwerpen, to t de 
Vlaamse grens verrekend. Ais 'achterland' w o rd t naast 
de grote uitvalswegen vanuit Antw erpen, ook de A58/ 
E312 tussen Vlissingen en de aansluiting met de A12 
beschouwd.

Emissies van binnenvaart en spoorverkeer worden 
sem i-kw antita tie f besproken, op basis van verkeers- 
cijfers u it de vervoersprognose. De immissies binnen 
het achterland zijn op kwalitatieve wijze benaderd.
Om de immissies te bepalen, werd rekening gehouden

m et achtergrond concentraties voor PM10, N0 2, S02, en
032=>.

Emissies scheepvaart langs Westerschelde bij 
verruiming
Onderstaande tabellen tonen aan dat de emissies van 
de scheepvaart bij verruim ing toenem en ten opzichte 
van de autonom e ontw ikke ling en d it zowel bij verru i­
m ing met Westerschelde Container Terminal ais bij ver­
ruim ing zonder Westerschelde Container Terminal. Ook 
door de autonom e ontw ikke ling is er een toenam e van 
de emissies ten opzichte van de huidige situatie en ook 
d it ge ld t voor zowel autonom e ontw ikke ling met Wes- 
terschelde Container Terminal ais autonom e on tw ik ­
keling zonder Westerschelde Container Terminal. Dit 
w o rd t verklaard door de autonom e toenam e van het 
scheepvaart verkeer.

25) H e t b a s is ra p p o r t  O v e rig e  A s e p c te n  g e e f t  m e e r in fo rm a t ie  o v e r d e  g e b ru ik te  a c te rg ro n d c o n c e n -  

t ra tie s
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PM10 N 0X S02 C02

2015 n u la lte rn a tie f 995 14078 5341 652961

2015 n u la lte rn a tie f +  WCT 1038 14689 5571 681353

2015 ve rru im ing 1210 16990 6553 782463

2015 ve rru im ing  +  WCT 1202 16907 6494 780032

2005 1052 13202 7724 542003

tabel 4-12 Emissie scheepvaart b ij verruim ing (2015) m e t 

en zonder Westerschelde Container Terminal in 

vergelijking m e t emissie scheepvaart b ij nu la lte r­

n a tie f m e t en zonder Westerschelde Container 

Terminal (ton/jaar)

PM10 N 0X S02 C02

2015 n u la lte rn a tie f ten  opzichte 

van 2005

95 107 69 120

2015 n u la lte rn a tie f +  WCT ten 

opzichte van 2005

99 I I I 72 126

2015 ve rru im ing  ten  opzicht van 

2015 n u la lte rn a tie f

122 121 123 120

2015 ve rru im ing  WCT ten  opzichte 

van 2015 n u la lte rn a tie f +  WCT

116 115 117 114

tabel 4-13 Emissie scheepvaart b ij verruim ing (2015) m e t 

en zonder Westerschelde Container Terminal in 

vergelijking m e t emissie scheepvaart b ij nu la lter­

n a tie f m e te n  zonder Westerschelde Container 

Terminal (%)

Emissies scheepvaartverkeer op de rivier ter hoog­
te van de haven van Antwerpen
Bij de verruim ing kan voor 2015 een toenam e van de 
scheepvaartemissies ter hoogte van de haven van Ant­
werpen begroot worden.

Net zoals bij de beschrijving van het nula lternatie f 
w o rd t de relatieve emissietoename afgeleid u it de 
berekende toenam e ter hoogte van de dwarsprofielen 
6 en 7- H ieruit b lijk t dat de toenam e vooral in de vari­

ant zonder Westerschelde Container Terminal zeer aan­
zien lijk  is. M et Westerschelde Container Terminal is de 
toenam e iets m inder beduidend.

O m sch rijv in g  scena rio PM10 N 0X S02

Verru im ing  2015 21,8% 20,7% 23,1%

V erru im ing 2015 m et WCT 16,0% 15,2% 16,9%

ta b e l4-14 Relatieve toenam e van de emissies teri opzichte  

van he t n u la lte rn a tie f2Ó)

Emissies achterlandverkeer bij verruiming
Wegverkeer
In tabel 4-15 w ord t een overzicht gegeven van de 
emissies van wegverkeer in het achterland, bij ver­
ruim ing van de Westerschelde, in verhouding to t het 
nulalternatief, in beide gevallen zonder aanleg van de 
Westerschelde Container Terminal. Wat be tre ft emis­
sies van NOx, PM10 en S02, kan gesteld worden dat er 
2 procent extra emissies veroorzaakt worden bij ver­
ruim ing van de Westerschelde (zonder aanleg van de 
Westerschelde Container Terminal) in vergelijk ing met 
het nula lternatie f (zonder aanleg van de Westerschelde 
Container Terminal).

2 6 ) E m issie s  v a n  SO2 w o rd e n  in  V la a n d e re n  m e t w e tg e v in g  b e le id s m a t ig  b e p e rk t  (K B 's v a n  21 

en  27  a p r il 2 0 0 7 ) .  De in v lo e d  v a n  d e ze  b e le id s m a t ig e  in s p a n n in g  is h e tz e lfd e  in  n u la l te rn a t ie f  a is in 

p ro je c ta l t e r n a t ie f  en  h e e f t  g e e n  In v lo e d  o p  de  re la t ie v e  e f fe c tv e rg e l l jk ln g .  V o o r p a ra m e te r  SO2 z ijn  

g e e n  p ro b le m e n  te  v e rw a c h te n  Inzake  r is ic o  o p  n o rm o v e rs c h r ijd in g .
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N 0X PM10 so2 co2

E19-noord 102% 102% 102% 101%

E19-zuid 100% 100% 100% 100%

A12-noord 111% 111% 111% 111%

A12-zuid 101% 101% 101% 101%

E34 101% 101% 101% 101%

N49 101% 101% 101% 101%

E313 102% 102% 102% 102%

R1 104% 104% 104% 104%

R2-west 105% 105% 105% 105%

E17 101% 101% 101% 101%

A58/E312* 101% 101% 101% 101%

gem iddeld 102% 102% 102%  103%

tabel 4-15 Emissie wegverkeer achterland m e t verruiming, 

zonder Westerschelde Container Terminal ten 

opzichte van nu la lte rna tie fzonde r Westerschelde 

Container Terminal (2015) (%)

Indien de Westerschelde Container Terminal te Vlissin- 
gen w ord t aangelegd, w ord t bij verru im ing 1 procent 
meer emissie van NOx, PM10 en S02 gegenereerd ten 
opzicht van het nula lternatie f m et Westerschelde Con­
ta iner Terminal (zie tabel 4-16). Wat emissies be tre ft is 
er dus geen significant verschil met de verru im ing zon­
der aanleg van de Westerschelde Container Terminal.

D oorkijk  2030
Net zoals voor het nulalternatief, kan ook bij de ver­
ruim ing gesteld worden dat er voor 2030 geen emissie- 
factoren bekend zijn. Algemeen kan wel aangenomen 
worden dat de emissies van verkeer verder zullen 
afnemen, ten gevolge van betere m otortechnologieën 
en nieuwe brandstoffen en dat de achtergrond daalt. 
Indien de huidige trends in verkeerstoename en daling 
van emissiefactoren verder gezet w o rd t (hetgeen

vanuit de beleidsvisies verkeer en m ilieu kan veronder­
steld worden), kan voor het achterlandverkeer binnen 
het studiegebied aangenomen worden dat de emissie 
in 2030 lager zullen zijn dan in 2015, ook indien de ver- 
keersaantallen toenem en.

N 0X PM10 so2 co2

E19-noord 101% 101% 101% 101%

E19-zuid 100% 100% 100% 100%

A12-noord 109% 109% 109% 109%

A12-zuid 100% 100% 100% 100%

E34 101% 101% 101% 101%

N49 100% 100% 100% 100%

E313 102% 102% 102% 102%

R1 103% 103% 103% 103%

R2-west 102% 102% 102% 102%

E17 100% 100% 100% 100%

A58/E312* 101% 101% 101% 101%

gem iddeld 101% 101% 101% 102%

tabel 4-16 Emissie wegverkeer ach terland m e t verruim ing  

m et Westerschelde Container Terminal ten 

opzichte van nu la lte rn a tie f m e t Westerschelde 

Container Terminal (2015) (%)

Railverkeer en b innenvaart
Uit de berekening van de relatieve verschillen in aan­
tallen tre inen voor conta inertransporten vanuit de 
haven, b lijk t dat de hoeveelheid van d it railverkeer bij 
verru im ing m et Westerschelde Container Terminal in 
2015 30 procent hoger is dan bij het nula lternatie f met 
Westerschelde Container Terminal. Ook bij verruim ing 
zonder Westerschelde Container Terminal in 2015 is de 
hoeveelheid railverkeer 30 procent hoger dan bij het 
nula lternatie f zonder Westerschelde Container Termi­
nal.

51 I MER-dossier H oofdrapport Actualisatie strategisch m ilieueffectenrapport



Voor verru im ing met Westerschelde Container Ter­
minal in 2030 w ord t 17 procent meer railverkeer ver­
w acht dan bij nula lternatie f 2030 m et Westerschelde 
Container Terminal. Bij verru im ing 2030 zonder Wes- 
terschelde Container Terminal, w o rd t 13 procent meer 
railverkeer verwacht dan bij nu la lternatie f zonder Wes- 
terschelde Container Terminal.
Voor binnenvaart (containertransporten vanuit de 
havens) zijn de verhoudingen in transporteenheden 
ge lijk  aan de verhoudingen in transporteenheden bij 
railverkeer.
Omdat geen rekening w ord t gehouden met w ijz i­
gingen in routes (spoorlijnen die verlegd worden of 
b innenvaartroutes die wijzigen), kan gesteld worden 
dat de emissie recht evenredig is met de hoeveelheid 
transporteenheden (emissie = aantal transporten * 
emissiefactor). Daarom kan geconcludeerd worden 
dat bij verru im ing in 2015 zowel bij aanleg ais zonder 
aanleg van de Westerschelde Container Terminal, er 30 
procent meer emissie door spoor en binnenvaart is, ten 
opzichte van de autonom e situatie.

D oorkijk  2030
Voor 2030 bij verru im ing m et Westerschelde Container 
Terminal is er 17 procent meer emissie ten opzichte van 
het nula lternatie f met Westerschelde Container Ter­
minal. Voor 2030 bij verru im ing zonder Westerschelde 
Container Terminal is er 13 procent meer emissie ten 
opzichte van het nula lternatie f zonder Westerschelde 
Container Terminal. We w illen hier nogmaals opmerken 
dat het hier enkel emissie ten gevolge van container­
transporten betre ft. Het relatieve aandeel ten opzichte 
van het to ta le  spoor- en binnenvaartverkeer binnen 
het achterland kan binnen het kader van deze studie 
niet berekend worden, om w ille  van het ontbreken van 
cijfermateriaal.

Immissies/concentraties van scheepvaart op 
Westerschelde bij verruiming

Scheepvaart m et verruiming in 2075
In onderstaande tabel w ord t een overzicht gegeven 
van de concentraties van de maatgevende stof N0 2, 
bij verruim ing, in vergelijk ing met het nula lternatief 
(zonder Westerschelde Container Terminal) en bij ver­
ruim ing m et Westerschelde Container Terminal in 
vergelijk ing m et het nu la lternatie f met Westerschelde 
Container Terminal, ter hoogte van de verschillende 
dw arsprofie len271.

Uit de tabel b lijk t dat er nergens sprake is van een 
overschrijding van de jaargrenswaarde voor N02 . De 
grootste toenames vinden plaats op DP2 (dwarsprofiel 
2) en DP4, waar een toenam e van 0,2 pg /m 3 w ord t 
vastgesteld in de situatie zonder Westerschelde Contai­
ner Terminal.
De hoogste concentraties voor PM10 worden gemeten 
bij het vijfde, zesde en het zevende dwarsprofiel. Er is 
in geen enkel geval sprake van overschrijding van de 
normen in 2015. De grotere concentraties ter hoogte 
van deze laatste drie dwarsprofielen, ten opzichte van 
de eerste vier profielen, w ord t verklaard door de hoge­
re achtergrondwaarden voor PM10 binnen Vlaanderen.

Scheepvaart m et verruiming in 2030
Net zoals voor de autonom e ontw ikke ling kan voor 
2030 gesteld worden dat verwacht w o rd t dat de ach- 
tergrondconcentraties lager zijn dan in 2015 en dat er 
bovendien verbeteringen in m otortechnolog ieën en 
schonere brandstoffen verwacht worden. Deze fac to ­
ren zijn bepalend voor de lagere immissiewaarden in 
2030.

2 7 ) Een o v e rz ic h t  v a n  a lle  c o n c e n tra tie b e re k e n in g e n  is o p g e n o m e n  in  de  b ij la g e  4  v a n  h e t  b a s is ra p ­

p o r t  o v e r ig e  A s p e c te n .
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Immissies/concentraties scheepvaart ter hoogte 
van de haven van Antwerpen bij verruiming
Gezien de verwachte emissietoename zal de bijdrage 
van de scheepvaartemissies eveneens toenem en. Rela­
tie f gezien zal de bijdrage nog toenem en om w ille  van 
de te verwachten daling van de achtergrondconcentra- 
ties.

C o n c e n tra t ie s  2 0 1 5  [ p g /m 3] n u la lte rn a tie f verru im ing toenam e

n u la lte rn a tie f

+WCT

verru im ing

+W CT toenam e

DPI links 20,4 20,5 0,1 20,4 20,5 0,1

rechts 20,2 20,4 0,1 20,2 20,3 0,1

DP2 links 22,3 22,4 0,1 23,3 23,3 0,1

rechts 22,9 23,1 0,2 24,0 24,1 0,1

DP3 links 22,6 22,7 0,1 23,5 23,6 0,1

rechts 23,2 23,3 0,1 24,2 24,3 0,1

DP4 links 27,4 27,5 0,1 28,0 28,1 0,1

rechts 28,1 28,3 0,2 28,8 29,0 0,1

DP5 links 32,8 32,9 0,1 32,7 32,7 0,0

rechts 33,4 33,5 0,1 33,3 33,3 0,1

DP6 links 26,9 26,9 0,0 27,0 27,0 0,0

rechts 27,1 27,2 0,0 27,3 27,3 0,0

DP7 links 30,7 30,8 0,1 30,6 30,6 0,1

rechts 31,7 31,8 0,1 31,5 31,5 0,1

tabel 4-17 Jaargem iddelde NO2 concentratie b ij verschillende dwarsprofielen, b ij verruim ing zonder Westerschelde

Container Term inalen verruim ing m e t Westerschelde Container Terminal in vergelijking to t nu la lte rn a tie f zonder 

Westerschelde Container Terminal en nu la lte rn a tie f m e t Westerschelde Container Terminal (2015) (pg /m 3)

(DP = dwarsprofiel)

Rekening houdend m et deze toenam e en de situatie 
die zich bij autonom e ontw ikke ling voordoet kan men 
stellen dat:
• Inzake fijn  stof er, net zoals bij de autonom e on tw ik ­

keling, een te g root aantal overschrijdingen van de 
daggem iddelde grenswaarde kunnen optreden.

Aan de jaargem iddelde doelste lling voor fijn  stof wel 
voldaan w ordt.
Inzake N0 2 er mogelijks overschrijdingen kunnen 
optreden op plaatsen met verhoogde industriële, 
scheepvaart- en wegverkeersemissies.
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Immissies/concentraties van achterlandverkeer bij 
verruiming
Situatie  2 0 7 5

Op basis van de berekende toenam e van de emissies 
langs de belangrijkste verkeersassen, en in vergelijk ing 
m et de autonom e ontw ikke ling, kan men conclude­
ren dat het bijkom ende effect in de onm iddellijke 
om geving van de meeste belangrijkste verkeersassen 
beperkt is.

Uit de gegevens van het M ilieueffectrapport Ooster- 
w eelverb inding kan het effect van het wegverkeer 
afgeleid worden. De verkeersbijdrage in de onm idde l­
lijke om geving van de belangrijkste assen bedraagt 
zowat 45 procent inzake N02 en 15 procent inzake 
PM10. D it effect neemt wel snel af m et de afstand to t 
deze wegen. Voor deze belangrijke verkeersassen 
worden in 2015 (zonder verruim ing) jaargem iddelde 
concentraties van 31,2 à 34 pg/m 3 PM10 en 40 à 50 pg / 
m3 N0 2 verwacht.

Scenario verruiming
Uitgaande van de berekende toenam e van de emissies 
langs de meeste hoofdassen 
(met 1 à 5 procent) kan afgeleid worden dat in de 
onm iddellijke  om geving van deze wegen een concen- 
tratie toenam e van 0,2 à 1 pg /m 3 N02 en 0,05 à 0,25 
pg/m 3 PM10 verwacht w ordt. Enkel langsheen de A12 
noord, met een toenam e van de emissie van container- 
vrachtwagens vanuit de havens met 11 procent, w ord t 
een hogere bijdrage verwacht. In de onm iddellijke 
om geving van deze weg w ord t dan ook een toename 
verwacht van zowat 2,2 pg/m 3 N02 en 0,55 pg/m 3 PM10 
(respectievelijk 5,5 en 1,4 procent van de luchtkw ali­
te itsdoelstelling).

Scenario verruiming en Westerschelde Container 
Terminal
Uitgaande van de berekende toenam e van de emissies 
langs de meeste hoofdassen 
(met 1 à 3 procent) kan afgeleid worden dat in de 
onm iddellijke  om geving van deze wegen een con- 
centratietoenam e van 0,2 à 0,6 pg/m 3 N02 en 0,05 à 
0,2 pg/m 3 PM10 verwacht w ord t. Enkel langsheen de 
Aí2 noord, met een toename van de emissie m et 9 
procent, w ord t een hogere bijdrage verwacht. In de 
onm iddellijke  om geving van deze weg w ord t dan ook 
een toename verwacht van zowat 1,8 pg/m 3 N0 2 en 
o,45 pg/m 3 PM10 (respectievelijk 4,5 en 1,1 procent van 
de luchtkw alite itsdoelste lling).

Gezien de overschatting van de relatieve bijdrage van 
het achterlandverkeer te w ijten is aan het "n ie t mee­
nemen van Rotterdam" (zie ook onder paragraaf 4.2.1. 
M ob ilite it) bij de gebruikte goederenprognoses, d ie­
nen de hierboven verm elde schattingen ais overschat- 
tingen beschopuwd te worden.

Situatie 2030
Voor 2030 is geen kw antita tie f onderbouw de u it­
spraak m ogelijk, maar om w ille  van de te verwachten 
verdere substantiële daling van de emissiefactoren, 
verschuivingen qua brandstoftype, brandstofverbru i- 
ken, w ijz ig ingen qua m otortechnolog ie , enzovoort en 
d it gekoppeld m et een verdere daling van de achter- 
grondconcentraties, kan aangenomen worden dat d it 
to t een verdere daling van de immissieconcentraties 
zal leiden.

Conclusies
Scheepvaart
De cumulatieve concentraties van het scheepvaart­
verkeer (inclusief onderhoudsbewegingen) over de 
Schelde zal na verru im ing niet leiden to t overschrij­
dingen van de normen op luch tkw a lite it optreden. De
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concentraties zijn niet onderscheidend ten opzichte 
van de autonom e ontw ikke ling. D it ge ld t tevens voor 
het scenario met Westerschelde Container Terminal.

N0X o o

ta b e l4-18 Beoordeling immissies / concentraties 

b ij verruim ing en verruim ing inclusie f 

Westerschelde Container Terminal

Ten gevolge van de scheepvaart onderv ind t de 
beslu itvorm ing ten aanzien van de verru im ing geen 
belem m ering, doordat er w o rd t voldaan aan de grens­
waarden voor luch tkw a lite it. Deze conclusie is niet 
afhankelijk van het al dan niet realiseren van de Wes- 
terschelde Container Terminal.

Effecten ter hoog te  van de haven van A ntwerpen  
Al in de autonom e situatie is er sprake van overschrij­
ding van de norm. Door de realisatie zullen er meer 
vaarbewegingen zijn en ook meer boten aanwezig in 
de haven van Antw erpen stilliggen. Deze extra emis­
sies zullen leiden to t een toenam e van de concentratie. 
Op basis van expert-judgem ent berekeningen w ord t 
deze toenam e op de wal beoordeeld. H ierbij w ord t in 
eerste instantie gebruik gemaakt van de actuele m etin ­
gen ter hoogte van de sluizen.
Zo w ord t de bijdrage van de scheepvaart aan fijn  stof 
ter hoogte van de Boudewijnsluis geschat op zowat 10 
procent. Bij een toenam e van de emissies m et 20 p ro ­
cent zou d it resulteren in een toename van de emissies 
met circa 0,8 ug /m 3 voor PM10 (zijnde zowat 2 procent 
van de jaargem iddelde doelste lling wat ais beperkt 
kan aanzien worden). Voor de andere locaties in de 
haven (dokken, enzovoort) kan men stellen dat de toe ­

names beperkter zullen zijn gezien de emissies van de 
schepen m inder geconcentreerd vrijkom en.

Voor N0 2 kan de situatie ter hoogte van de Kallosluis 
beoordeeld worden. Hier kan op basis van de VMM 
m eetwaarden de bijdrage van de scheepvaart op maxi­
maal 40 procent inschatten (maximaal circa i4 p g /m 3) 
in de veronderstelling dat deze meetlocatie nauwelijks 
door industriële of andere verkeersemissies zou beïn­
vloed worden. Een toenam e van de emissies met 20 
procent op deze locatie (met ge lijkb lijvende randpara- 
meters zoals bronhoogtes van de schepen, enzovoort) 
zou dan ook resulteren in een toename van maximaal 
2,8 pg N02/m 3 (zijnde zowat 7 procent van de jaarge­
m iddelde doelstelling), zonder dat evenwel de jaarge­
m iddelde doelstelling overschreden zal worden.

Relevant hierbij is dat de m itigerende maatregelen 
de extra emissies compenseren. Primair dienen deze 
maatregelen aan te grijpen op de schepen.

N0X o o

tabel 4-19 Beoordeling teri opzichte van nulscenario van de 

effecten b ij verruim ing in de haven

Effecten op he t ach terland
Om wille van de zeer hoge verkeersbijdrage treden er 
reeds bij autonom e ontw ikke ling in de onm iddellijke 
om geving van de belangrijkste verkeersassen reeds 
overschrijdingen op van de jaargem iddelde doelste l­
lingen inzake N02. Ook ten aanzien van het aantal dag- 
gem iddelde overschrijdingen van fijn  stof w ord t een 
overschrijding van de doelstelling vastgesteld.

Effectvergelijking con­ Verruim ing V e rru im in g +  WCT

centraties scheepvaart 2015/2030 2015/2030

PM10 0 0

SO,

Effectvergelijking

concentraties Verruim ing

in de haven Verruim ing 2015 +  W CT2015

PM10 - -

SO,
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Door de beperkte bijkom ende emissies tengevolge 
van de verruim ing langsheen deze belangrijkste assen 
(doorgaans zowat i  à 5 procent) w ord t uiteraard een 
b ijkom end maar wel beperkter effect verwacht (het 
zijn niet de totaalconcentraties die met deze percenta­
ges toenem en maar enkel de verkeersbijdragen).

In de onm iddellijke  om geving van de A12 noord is het 
effect van het b ijkom ende wegverkeer wel het grootst, 
gezien langs d it tra ject de emissie met zowat 9 à 11 
procent toenem en.
De im pact m et Westerschelde Container Terminal is 
beperkt hoger in vergelijk ing m et de im pact zonder 
Westerschelde Container Term inal281.

M et betrekking to t S0 2 worden in het studiegebied 
geen overschrijdingen vastgesteld.

Effectvergelijking

concentraties Verruim ing

in achterland Verruim ing 2015 +  W CT2015

PM10 - -

N0X - -

so2 0 0

tabel 4-20 Beoordeling teri opzichte van nuiscenario van de 

effecten b ij verruim ing op achterland

Globale secundaire effecten
Ten aanzien van de secundaire effecten (meer en g ro ­
tere schepen) kan men stellen dat de verru im ing aan­
le iding geeft to t een toenam e van de emissies, waarbij 
het effect ter hoogte van de haven van Antwerpen en 
in de onm iddellijke  om geving van de belangrijkste

28) H e t m i l ie u e f fe c t  o p  h e t  a c h te r la n d ,  te n g e v o lg e  v a n  d e  v e r ru im in g ,  Is In  d e ze  o n d e rz o e ke n  o v e r­

sch a t, o m d a t,  In d ie n  ze n ie t  w o r d t  u i tg e v o e rd ,  e en  v e rk e e rs s tro o m  o n ts ta a t  v a n  c o n ta in e r t ra n s p o r te n  

o v e r de  v e rs c h il le n d e  m o d i,  d ie  b in n e n k o m e n  v ia  d e  R o tte rd a m s e  h a ve n  en  n a a r h e tz e lfd e  a c h te r la n d  

z u lle n  w o rd e n  v e rv o e rd .  R e la tie f  g e z ie n  z ijn  d e  n e g a tie ve  e f fe c te n  v a n  d e  v e r ru im in g  op  h e t  a c h te r la n d  

d u s  n o g  b e p e rk te r  d a n  de  b e s ch re v e n  e f fe c te n .  B ij de  o n d e rz o e k s m e th o d e  v o o r  m o b il ite its e f fe c te n  

w o r d t  o n d e r  p a ra g ra a f  4 .2.1 m e e r In fo rm a tie  g e g e v e n  o v e r  h e t  e f fe c t  v a n  de  t ra n s p o r te n  v a n u it  d e  

ro t te rd a m s e  haven  In d ie n  n ie t v e r r u im d  w o rd t .

verkeersassen van het achterland, eerder beperkt is. 
Gezien op deze plaatsen er wel reeds overschrijdingen 
van de luchtkw alite itsdoelste llingen verwacht worden 
bij autonom e ontw ikke ling, worden m ilderende maat­
regelen toch noodzakelijk geacht om de toenam e van 
de emissies, of het effect ervan, te compenseren.

Mitigerende maatregelen
In haven (sluizen en dokken) en achterland
Milderende maatregelen worden voor de Antwerpse 
haven en langs de hoofdassen van het achterliggende 
w egennet noodzakelijk geacht om w ille  van:
• De verwachting dat niet voldaan w ord t aan de reeds 

vastgelegde luchtkw alite itsdoelste llingen (zelfs niet 
bij nulalternatief), voornam elijk inzake aantal over­
schrijdingen van de daggem iddelde grenswaarde 
voor fijn  stof. Hier d ient wel aan toegevoegd te 
worden dat d it voornam elijk  veroorzaakt w ord t door 
hoge achtergrondconcentraties.

• De te verwachten strengere NEC-richtlijn, waarbij 
tegen 2020 waarschijn lijk nog een aanzienlijke addi­
tione le  emissiereductie zal dienen gerealiseerd te 
worden.

• De verhoogde C0 2 transportemissies welke het reali­
seren van de Kyoto doelstelling er niet eenvoudiger 
op maakt.

• Het fe it dat zelfs bij het voldoen aan de doe lste llin ­
gen inzake fijn  stof er toch nog (gezondheids)effect 
te verwachten is.

Tai van maatregelen zijn m ogelijk  om een negatief 
effect (emissietoename) te verm ijden/te  reduceren.
Ook zonder de realisatie van het pro ject d ient een 
emissiereductie gerealiseerd te worden. In fe ite  kun­
nen alle maatregelen, zowel op nationaal ais op inter­
nationaal niveau, die aanleiding geven to t verlaging 
van de achtergrondconcentraties, ais potentië le m ilde­
rende maatregelen aanzien worden.
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De noodzakelijke emissiereductie ter compensatie van 
de toenam e van de emissies door het pro ject beperk­
ter kan/mag zijn dan de berekende emissietoename, 
om dat te verwachten is dat grotere schepen n iet meer, 
of veel minder, lang dienen te wachten op hoogtij om 
de Westerschelde op- o f af te varen en m inder lang in 
de haven zullen blijven.

In w at vo lg t w o rd t een overzicht gegeven van m oge lij­
ke m ilderende maatregelen, ongeacht het bestuurlijke 
niveau dat hierop kan ingrijpen of de rechtstreekse 
koppeling m et het realiseren van het project.

Scheepvaart
• Beperken van de vaarsnelheid. In de haven zelf zal 

d it quasi u itslu itend beperkt zijn to t binnenschepen 
gezien de reeds sterk gereduceerde snelheid van de 
zeeschepen. Het varen aan een gereduceerde, gelijk­
matige snelheid een gunstig effect op branstofver- 
bru ik en emissies van fijn  sto f met zich meebrengen. 
Met betrekking to t NOx is de situatie niet zonder 
meer du ide lijk  gezien een lager belaste m otor een 
hogere NOx emissie kan veroorzaken per kilogram 
brandstof291.

• G ebruik van walstroom . Stilliggende schepen zijn 
verantw oorde lijk  voor een belangrijke bijdrage aan 
fijn  stof en van NOx. De (toekomstige) verp lichting 
to t het gebru ik van zeer zwavelarme brandstoffen 
bij het stilliggen in de haven zal reeds voor een 
aanzienlijke reductie van de fijn  stofemissie zor­
gen (actueel begroot op 63 procent reductie ten 
opzichte van de huidige situatie). H ierdoor zal de 
maatregel van walstroom  nog slechts een beperkt 
extra m itigerend effect m et zich meebrengen. Voor

2 9 ) H ie r d ie n t  d a n  o o k  a fg e w o g e n  te  w o rd e n  in  h o e v e re e n  d a le n d  b ra n d s to fv e rb ru ik  n ie t  v o lle d ig

te n ie tg e d a a n  w o r d t  d o o r  d e  h o g e re  NO x c o n c e n tra tie  in  de  u it la a tg a s s e n . D it  e f fe c t  d ie n t  n a d e r 

o n d e rz o c h t  te  w o rd e n .
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NOx daarentegen zijn wel nog aanzienlijke reducties 
m ogelijk  door deze maatregel301.
Door het invoeren van gedifferentieerde haventaksen 
in functie  van de m otortechno log ie  (emissiekarakte- 
ristieken) kunnen b ijkom ende emissiebeperkingen 
gerealiseerd worden (Ecolas, 2007). Het gebru ik van 
de meest zwavelarme brandstoffen (welke in de toe ­
komst reeds verp lich t zijn bij stilliggen in de haven) 
kunnen zo ook voor het varen in de haven, m anoeu­
vreren en bij het gebru ik van sluizen, ondersteund 
worden. D it kan zeker ter hoogte van de sluizen, 
waar het hoogste effect optreedt, voor een aanzien­
lijke reductie van de bijdrage van de zeevaart aan 
de fijn  stofconcentratie met zich meebrengen. Een 
reductie m et 50 procent van deze bijdrage behoort 
hierbij to t de m ogelijkheden. Bijkomend w ord t door 
deze maatregel een extra S0 2 emissiereductie beko­
men welke een gunstig effect zal hebben op de vor­
m ing van secundair fijn  stof.
Door het invoeren van gedifferentieerde haventak­

sen in functie  van het al o f niet (doelmatig) gebruik 
van zogenaamde windhappers, welke zorgen voor 
een veel betere opstijg ing van de afgassen (door 
het voorkom en van 'downwash') kan het effect van 
varende schepen op de Westerschelde beperkt w or­
den door de betere dispersie (zorgt n iet voor emis­
siereductie maar wel voor betere dispersie). 
Bijkomende w ette lijke m aatregelen  kunnen voorge­
steld worden om ook op het vlak van de NOx en fijn 
stofemissies aanzienlijke, b ijkom ende reducties te 
bekomen. D it d ient uiteraard wel op internationaal 
vlak geregeld te worden. Technische mogelijkheden 
om d it te bereiken zijn beschikbaar.

30) H e t g e b ru ik  v a n  w a ls t ro o m  k e n t  e c h te r  v o o r -  e n  n a d e le n  d ie  m o m e n te e l o n d e rz o c h t w o rd e n .

Enkele va n  de  v e re is te n  v o o r  w a ls t ro o m  z ijn  d a t  d e  v e rp l ic h t in g  va n  h e t  g e b ru ik  e rv a n  w o r d t  o p g e le g d  

o f  g e o rg a n is e e rd  d o o r  IM O , w a a rd o o r  a lle  s ch e p e n  m e t d e z e lfd e  te c h n o lo g ie  w e rk e n  en  w a a rd o o r  

c o n c u rre n t ie  tu ss e n  have n s  w o r d t  v e rm e d e n . B ij 1 0 0  %  to e p a ss e n  va n  w a ls t ro o m  (g e z ie n  de  p ra k tis c h e  

h in d e rp a le n  d u s  lo u te r a ls  in d ic a t ie f te  b e s c h o u w e n )  is een  p o te n tië le  NO x e m is s ie re d u c t ie  v a n  4 .4 2 8  

t o n / ja a r  m o g e li jk .  De CO2 e m is s ie re d u c t ie  zo u  h ie rb ij 133 .411  to n  b e d ra g e n  (E co las  2 0 0 6 ) .  De d a lin g  

va n  de  P M 10 e m iss ie  Is v a n  de  g ro o t te  o rd e  v a n  1 0 0  to n .



Technische m ogelijkheden inzake Nox-reductie  zijn: 
toepassen van denox (SCR). Reducties to t 90 procent 
zouden hierbij haalbaar zijn. Kosten-efficiëntie hangt 
uiteraard zeer sterk af van de grootte  van de m oto ­
ren. Bij SCR d ient bijkom end wel rekening gehouden 
te worden met additionele ammoniakemissies. 
gebruik van roe tfilte rs311.
Verhogen van de operationele efficiëntie heeft 
onm idde llijk  effect op de emissies. Deze effic iëntie­
verhoging kan zich situeren op een reductie van de 
tijd  dat een schip in de haven aanwezig is (efficiënter 
manoeuvreren, aanmeren, laden en lossen) ais door 
een verhoogde benutting  van de capaciteit van de 
schepen (Ecolas, 2007).
Beperken van leegvaart bij binnenvaart.
Door fiscale maatregelen o f door een subsidiebeleid 
kan er een versnelde omschakeling naar emissie 
armere motoren op de binnenvaart gerealiseerd 
worden. Zonder dergelijke maatregelen en/of w et­
telijke verplichtingen d ient rekening gehouden te 
worden m et het langdurig gebruik van meer vervu i­
lende motoren die een veel langere levensduur heb­
ben (+ 25-30 jaar) in vergelijk ing met de motoren bij 
vrachtwagens.
Wegwerken van knelpunten bij binnenvaart zijn 
noodzakelijk om zowel een grotere omschakeling 
naar deze vervoersmodus te bekomen, ais om emis­
siereducties te bekomen door het beperken van 
w achttijden aan sluizen, het mogelijks inzetten van 
grotere (container)schepen, enzovoort.
Invoeren van emissiereducerende maatregelen voor 
havengebonden w erktu igen zou op jaarbasis een

31) H e t in z e tte n  v a n  a l d e ze  m a a tre g e le n  In fe ite  s te e d s  g e p a a rd  g a a t  m e t v e rh o o g d e  b r a n d s to fv e r -  

b ru ik e n  (o fw e l b i j  de  p ro d u c tie  v a n  b ijv o o rb e e ld  z w a v e la rm e  b ra n d s to f ,  a is  b i j  h e t  g e b ru ik  v a n  d e n o x  

en  r o e t f i l te rs ) .  De p o te n t ië le  re d u c tie  v o o r  d e  haven  v a n  A n tw e rp e n  w o r d t  d o o r  Ecolas (2 0 0 6 )  b e re k e n d  

o p  5 .8 9 1  to n / ja a r  v o o r  NOx en  70  to n / ja a r  P M 10. Inzake  k o s te n - e f f ic ië n t ie  ka n  m e n  s te lle n  d a t  d eze  

to e n e e m t  b i j  s t i jg e n d  to ta a l v e rm o g e n  v a n  de  m o to re n .  B ij in z e tte n  v a n  deze  m a a tre g e l o p  1 5 %  v a n  

de  z e e sc h e p e n  zo u  de  r e d u c tie  7 79  to n  NO x e n  12 to n  P M 10 p e r  ja a r  b e d ra g e n , w a a rb ij h e t  e f fe c t  o p  

de  lu c h tk w a l i t e i t  g e s ch a t w o r d t  o p  0 ,4  à 0 ,9  p g  N O x /rn ^  en  m in d e r  d a n  0,1 p g / rn ^  v o o r  f i jn  s to f .  V o o r 

b in n e n v a a r ts c h e p e n  zou  to e p a ss in g  o p  15 %  e rv a n  e e n  NOx re d u c tie  v a n  9 4  t o n / ja a r  en  e en  PM 10 

re d u c tie  va n  0,7 to n / ja a r  k u n n e n  re a lis e re n . D o o r h e t  In s ta lle re n  v a n  ro e t f i l t e r s  k u n n e n  n o g  a a n z ie n lijk e  

b ijk o m e n d e  PM 10 re d u c tie s  g e re a lis e e rd  w o rd e n .

reductie van zowat 24 ton NOx en 20 ton PM10 met 
zich kunnen meebrengen (Ecolas, 2007).

Wegverkeer
Voor wegverkeer kunnen tai van maatregelen voor­
opgesteld worden welke niet alleen effect hebben 
op de bijkom ende verkeersstromen voortv loe iend 
u it het pro ject zelf, maar teze lfdertijd  (en vooral) ook 
effect hebben op het reeds aanwezige verkeer dat veel 
belangrijker is.
• O ptim alisa tie  van vrachtstrom en  kan eveneens 

onm idde llijk  aanleiding geven to t daling van het 
verkeer. Toegepast op het vrachtwagenverkeer in 
de haven w ord t door Ecolas (2007) een emissiere­
ductie met 7 procent haalbaar geacht (7 procent 
ten opzichte van de emissies van alle vrachtwagens 
in de haven van Antwerpen). Vooral inzake NOx kan 
h ierbij een aanzienlijke reductie bekomen worden 
(geschat op 30 ton). H ierdoor kan ook de N0 2 effect 
langs de belangrijkste assen aantoonbaar afnemen.

• Alle maatregelen die een daling van wegverkeer met 
zich meebrengen hebben uiteraard een d irect gun­
stig effect. Deze maatregelen kunnen zich situeren 
op het vlak van to lheffing, rekeningrijden, fiscale 
voordelen voor gebru ik fiets of openbaar vervoer, 
enzovoort.

• C02-he ffin g  op brandstoffen.
• Specifieke belastingen in functie  van emissiekarakte- 

ristieken  en /o f fiscale voordelen voor m inder vervu i­
lende voertu igen.

• Beperking van de rijsnelheid, en zorgen voor een 
hom ogene snelheid heeft een gunstig effect op 
zowel brandstofverbru ik ais op emissies. Uit Neder­
landse emissiekengetallen kan afgeleid worden dat 
een homogene snelheid van zowat 80 km /uur g lo ­
baal de laagste emissies veroorzaakt.
Toepassing van deze m ildering is aangewezen langs 
alle hoofdwegen in of nabij het studiegebied waar in 
2015 nog overschrijdingen van doelstellingen m oge­
lijks te verwachten zijn (Ring, N49, E17).
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Dergelijke snelheidsreductie kan ook gepaard gaan 
m et verhoogde verkeersveiligheid, zodat er m inder 
verstrekkende ongevallen zich kunnen voordoen 
welke anders aanleiding kunnen geven to t extreme 
filevorm ing, met nefaste emissieniveaus to t gevolg. 
Hier d ient aan toegevoegd te worden dat door de 
invoering van de geplande Euro-normen de b ijko ­
mende w inst die met deze maatregelen kan gehaald 
worden in 2015 lager zal zijn in vergelijk ing met het 
actueel toepassen van deze maatregel.

• Maatregelen welke voor een verschuiving transport 
over de weg naar transport per spoor en scheepvaart 
genereren zijn aan te bevelen. In de mate dat in de 
scheepvaart onvoldoende snel lagere emissieni­
veaus zullen optreden, kan het effect van verschui­
ving van wegverkeer naar scheepvaart minimaal 
worden (behoudens inzake S0 2 en C02 emissies 
welke gerelateerd zijn aan het brandstofverbruik). 
Door het invoeren van de nieuwe Euro-normen voor 
vrachtwagens, en de snelle rotatie van d it wagen­
park, zullen de fijn  stof en NOx emissies veel sneller 
dalen in vergelijk ing m et de (trage) daling van deze 
emissies bij scheepvaart. Enkel bij fileverkeer w ord t 
verwacht dat de emissies van vrachtwagens nog 
aanzienlijk hoger zal zijn in vergelijk ing m et deze bij 
binnenvaart.

• Streven naar blijvende verbetering van de doors tro ­

m ing.
• Streven naar optim ale spre id ing van wegverkeer over 

verschillende hoofdassen (zorgt niet voor emissiere­
ductie maar wel voor betere dispersie).

• Versnelde invoering van strengere emissie eisen aan  
voertu igen. Vervroegd implem enteren van b ijvoor­
beeld de Euro V norm bij vrachtwagens kan voor een 
(tijdelijke) reductie zorgen.Technisch gezien b lijk t 
het m ogelijk  te zijn om nog strengere voorwaarden 
op te leggen met betrekking to t de u its too t van het 
wegverkeer dan de actueel goedgekeurde toekom ­
stige doelstellingen.
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(Verhoogde) subsid iëring voor roe tfilte rs  (zowel voor 
nieuwe voertu igen ais voor bestaande). 
Gedifferentieerd toe la tingsbele id  voor vrachtwagens  
in bepaalde zones, in functie  van de emissiekarakte- 
ristieken van deze vrachtwagens.
Volgens Nederlands onderzoek321 zou de aard  van 
de wegbedekking  invloed hebben op de resuspensie 
van fijn  stof en op de m ogelijkheid to t reinigen van 
de wegen. Ook het type voertu ig  dat ingezet w ord t 
voor de reiniging van wegen is van g root belang. 
Meer onderzoek is h ierbij nodig om het effect 
ervan te kunnen beoordelen. Gezien het aandeel 
van de fijn  stofemissies door de uitlaatgassen in 
de toekom st sterk zal afnemen door de opgelegde 
norm ering, zal het aandeel van opwaaiend stof in 
de toekom st veel belangrijker worden. Hier kan b ij­
voorbeeld verwezen worden naar Duits onderzoek331 
waarbij in 2000 het aandeel van opwerveling van 
PM10 geschat w ord t op 11 procent en van de u itlaat­
gassen op 25 procent van de to ta le  PM10 emissies. 
Door de reeds gerealiseerde reductie sedert 2000 
van de uitlaatgasemissies, en de verwachte toekom ­
stige daling, zullen de opwervelingsemissies dan ook 
relatief gezien veel belangrijker worden.
Ook inzake railverkeer kan het inzetten van scho­
nere diesellocom otieven  voor een reductie in het 
Antwerpse havengebied zorgen, welke door Ecolas 
(2007) begroot w ord t op 9 ton NOx per jaar en 2,5 
ton PM10/jaar.
D epotvoed ing  (waarbij aansluiting op het e lektric i­
te itsnet voor verschillende doeleinden kan voorzien 
worden zodat de dieselmotoren langduriger kunnen 
stilliggen, zou volgens Ecolas in de Antwerpse haven 
een reductie m ogelijk  maken van zowat 16 à 17 ton 
NOx en 0,5 ton PM10 (op jaarbasis).

32) R ijk s w a te rs ta a t,  2 0 0 7 ; p e rs o o n li jk e  c o m m u n ic a t ie

33) P re g g e r T &  F r ie d r ic h  R., 2007, 'E m iss io n e n  p r im ä re r  a n th ro p o g e n e r  Fe in s tä u b e  in  D e u ts ch la n d  

u n d  P o te n tia le  z u r M in d e r in g ',  G e fa h rs to ffe  R e in h a ltu n g  d e r  L u f t,  m a i 2007, PP189-196



Op- en overslag activiteiten
• Ruim telijke spre id ing van de nieuwe bronnen, met aan­

dacht aan optim ale dispersiekarakteristieken.
• Rekening houden m et de specifieke lokale luchtkw a­

lite it bij keuze van de inplantingsplaats van nieuwe 
activ ite iten.

• Toepassen van BBT341 gerelateerde maatregelen bij 
bestaande activ ite iten (nieuwe activ ite iten dienen 
sowieso hieraan te voldoen).

• Het opleggen van strengere emissie gerelateerde 
maatregelen, zowel op het vlak van geleide ais van 
niet geleide emissies, en d it zowel voor bestaande 
ais voor nieuwe activ ite iten.

• Ook maatregelen ter bevordering van energie- 
efficiëntie hebben doorgaans een rechtstreekse 
gunstige invloed op de emissies van verbrandings- 
parameters.

• Emissiereductiemaatregelen om de niet geleide 
(stof)emissies door op- en overslagbedrijven te 
beperken. Door toepassen van BBT maatregelen 
zoals beschreven in de Bref aangaande opslag kan 
hier reeds voor aanzienlijke reducties zorgen. Door 
Ecolas (2007) w ord t h ierbij een reductie van zelfs 
1.450 ton per jaar m ogelijk  geacht m et een b ijhoren­
de effectreductie (in de nabijheid van deze bronnen) 
to t 2 pg /m 3.

4.2.4 Landschap
Het visuele effect door de toename van de scheepvaart 
w o rd t neutraal beoordeeld door onder andere de maat 
van de Westerschelde en het reeds geïndustrialiseerde 
karakter van het gebied bij Antw erpen. D it effect is 
hetzelfde in 2015 ais in 2030.

Daarnaast draagt scheepvaart bij aan de recreatieve 
beleving van de Schelde en is het aantal w oningen 
langs de d ijk m et continue zicht op de Schelde 
beperkt.

3 4) BBT =  B e s t B e sch ikb a re  Te ch n ie ke n

Code

C riterium  

Visueel effect

Nul­

a lte rn a tie f

Project-

a lte rn a tle f

Verruim ing

Project- 

a lte rn a tle f  

Verruim ing  

+  WCT

P42 W ijz ig ing  aanta llen 

en omvang schepen 

op de r iv ie r

0 0 0

P43 Aantasting  van de 

aanwezige land- 

schapskenmerken

0 0 0

tabel 4-21 Beoordeling effecten op landschap

Het verkeer op de achterlandassen b lijft visueel een 
vergelijkbaar effect hebben ais in het heden en in de 
autonom e ontw ikke ling.

Overige landschappelijke effecten tengevolge van de 
w ijz ig ingen in scheepvaart en achterlandverkeer zijn 
niet te verwachten.

4.2.5 Externe veiligheid /  Nautische 
veiligheid

Effectbeschrijving
Externe veiligheid
Ais gevolg van de verru im ing w ord t de groei van de 
scheepvaart in het hoge economische scenario geschat 
op 1 to t 10 procent, waarbij het percentage grote sche­
pen to t 2030 m et 150 procent toeneem t (ten opzichte 
van 2005). Daarnaast neemt m et de verruim ing ook de 
botsingkans circa 25 to t 30 procent to e 35).

Externe veiligheid w ord t bepaald door de intensite it 
van het vervoer van gevaarlijke stoffen en de kans op 
een ongeval, welke m et name bepaald w ord t door de 
aanwezigheid van schepen die meer dan 20.000 ton 
vervoeren. In de eerdere uitgevoerde analyses is uitge-

35) R a p p o rta g e  DNV ju n i 2 0 0 7 ; z ie  o o k  o n d e r  n a u t is c h e  v e il ig h e id
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gaan van zeevaart en de maatgevende stofcategorieën 
GF3 (brandbare gassen) en GT3 (toxische gassen).

De overige stofcategorieën zijn ais niet maatgevend 
beschouwd. D it le id t niet to t een onderschatting 
van de risico's om dat de meest maatgevende stoffen 
gemodelleerd zijn.

De belangrijkste conclusies u it de uitgevoerde risico­
analyses zijn dat de verandering in de contouren met 
name veroorzaakt w o rd t door economische groei en 
niet zozeer door het verruimen van de vaargeul. Daar­

naast is er ten opzichte van de eerdere risico-analyse 
u it de s-mer fase een m inder grote groei van het ver­
voer van brandbare gassen, (factor 1,52 in plaats van 
2,85 in 2003).

Ais gevolg van de verruim ing en het hoge groeiscena­
rio w ord t niet verwacht dat de 10-6 contour voor het 
plaatsgebonden risico361 op het land komt. Het risico 
neemt m et een maximale factor van 2,5 toenem en. 
Het groepsrisico371 zal eveneens toenem en ais gevolg 
van de toenam e van het vervoer. Ter hoogte van Ter- 
neuzen zal het groepsrisico de oriëntatiewaarde over­

fN curve Terneuzen 2030  (HE S, verruiming WCT)

1 .OE-O6
<V

C0)ncr<u

1.0E-08

o 10 100 1000 10000

aantal slachtoffers (N)

figuur 4-3 groepsrisico fN -curve Terneuzen 2030 scenario m e t Westerschelde Container Terminal (voor 1 kilom eter vaarweg)

36) P la a tsg e b o n d e n  ris ic o : d i t  r is ic o  g e e f t  in z ic h t  in  de  th e o re tis c h e  ka n s  o p  o v e r li jd e n  v a n  een  

in d iv id u  o p  e e n  b e p a a ld e  h o r iz o n ta le  a fs ta n d  v a n  een  r is ic o v o lle  a c t iv i te i t .  H e t p r  w o r d t  b e p a a ld  d o o r  

te  s te lle n  d a t  e en  ( f ic t ie v e )  p e rs o o n  z ic h  2 4  u u r  p e r  d a g  g e d u re n d e  e en  he e l ja a r  o n b e s c h e rm d  o p  een 

b e p a a ld e  p la a ts  b e v in d t

37) M e t h e t  g ro e p s r is ic o  w o r d t  a a n g e g e v e n  h oe  g ro o t  h e t  a a n ta l s la c h to ffe rs  b i j  e en  o n g e v a l m e t 

g e v a a r li jk e  s to f fe n  k a n  z ijn  o p  b a s is  v a n  d e  a a n w e z ig e  m e n se n
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schrijden. D it bij het scenario hoge economische groei, 
inclusief verru im ing en aanleg Westerschelde Contai­
ner Terminal.

Nautische veiligheid
Voor de nautische veiligheid zijn naast de situatie voor 
2005 en 2010 zonder verru im ing, ook situaties voor 
2015 en 2030 met verru im ing en hoge groei weerge­
geven. In de eerste tabel 4-7 zijn het aantal aanwezige 
schepen weergegeven. In de tweede tabel 4.8 de ver- 
wachtingswaarde van het aantal bij ongevallen betrok­
ken schepen, Ook hier be tre ft het indexcijfers ten 
opzichte van 20053S).

T r a je c t A a n w e z ig e  s c h e p e n  in  2 0 0 5 2 0 1 5 2 0 B 0 , z o n d e r  W CT

zo nderverru im ing m et verru im ing zo nderverru im ing m et verru im ing

W ielingen 1,7 1,7 1,8 1,6 1,7

Oostgat 1,3 1,3 1,3 1,1 1,2

Vlissingen west 2,6 2,5 2,7 2,4 2,5

Sloe- Terneuzen 3,1 3,1 3,4 3,0 3,1

Terneuzen--1,5 Hansweert 2,8 2,9 3,1 2,8 3,0

-1,5 Hansweert- Hansweert 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3

Hansweert- +1,5 Hansweert 0,2 0,2 0,3 0,2 0,2

1,5 H answ ee rt-A n tw e rpen 3,6 3,8 4,1 3,7 4,0

Totaal 15,6 15,7 16,9 15,1 15,9

tabel 4-22 Gemiddeld a a n ta l schepen per traject, voor hoge economische groei

Op basis van deze tabel kan geconcludeerd worden 
dat het gem iddeld aantal schepen op verschillende 
delen van de rivier, op basis van de SAMSON m odelle­
ring, een kleine groei of een krim p kent, d it laatste met 
name zonder verru im ing in 2030.

3 8) In  h e t  o n d e rz o e k s ra p p o r t  'A c tu a lis a tie  n a u t is c h e  v e il ig h e id ' (M A R IN , 2 0 0 7 ) z ijn  de  o v e rig e  

a c h te rg ro n d e n  v a n  d e ze  ta b e lle n  en  u i tg e b re id e  to e l ic h t in g  w e e rg e g e v e n
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Traject

Gemiddeld aantal 

bij aanvaringen 

waargenomen 

schepen 1998/2002 2015 2030, zonder WCT

zo nderverru im ing m et verru im ing zonderverru im ing m et verru im ing

W ielingen 0,04 108 133,5 105,9 126,3

Oostgat 0,15 94,3 98,4 82,4 83,9

V liss ingenw es t 0,69 102,2 114,9 98,2 107,6

S lo e -Terneuzen 0,62 106,4 125,7 104,8 119,1

Terneuzen- -1,5 Hansweert 0,69 113,5 139,3 121,1 140,8

-1,5 Hansweert- Hansweert 0,04 113,2 138,8 120,6 140,2

Hansweert- +1,5 Hansweert 0,04 114,1 140,3 122,5 142,6

1,5 Hansweert- An tw erpen 0,38 114,1 140,4 122,5 142,7

Totaal 2,65 108 128,3 109,4 124,7

tabel 4-23 Verwachtingswaarde van he t aa n ta l schepen per 

ja a r  betrokken b ij aanvaringen tussen zeeschepen 

onderling (geïndexeerd ten opzichte van 2005)

Uit de cijfers kan geconcludeerd worden dat bij de 
scenario's voor hoge economische groei de nautische 
veiligheid ie tw at afneemt. Het gaat hier over een toe ­
name van de ongevalskans met m inder dan 1 per jaar 
over een periode van 25 jaar. Mom enteel w o rd t een 
ongevalskans van 2,65 ongevallen per jaar vastgesteld. 
Dit evolueert naar 3,25 in 2010, 3,40 in 2015 en 3,30 in 
2030 bij verru im ing. Deze ongevalskans treed t op ais 
gekeken w ord t naar alle schepen in de vaargeul. Ook 
in het nula lternatief neemt de ongevalskans toe doch 
nog beperkter. Ter nuancering van deze cijfers moet 
gesteld worden dat in de m odellering geen rekening is 
gehouden m et een betere u itrusting van schepen. De 
kans op ongevallen neemt dus slechts zeer lich t toe: 
het effect is verwaarloosbaar te noemen.

Naast de kans op een ongeval w o rd t ook gekeken naar 
de capaciteit op de vaarweg. D it w ord t u itgedrukt in 
reistijdverlies en is voor de verschillende scenario's 
weergegeven in de bovenstaande tabe l391.

Uit deze tabel kan geconcludeerd worden dat de 
verschillen tussen de verschillende doorgerekende 
scenario's klein is. Er b lijft sprake van een v lo tte  door­
strom ing. Het merendeel van de schepen loop t geen 
reistijdverlies op. Alleen bij verru im ing 2030 en Wester- 
schelde Container Terminal neemt de reistijd toe. Dit 
kom t m et name door de toename van de binnenvaart 
in de hoofdvaargeul. Ook dan is er nog steeds sprake 
van een v lo tte  doorstrom ing van het scheepvaartver­
keer.

39) V o o r de  a c h te rg ro n d e n  va n  de  ta b e l w o r d t  v e rw e z e n  n a a r h e t  r a p p o r t  A c tu a lis a tie  n a u tisc h e  

v e i l ig h e id ,  j n l  207, M A RIN
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Condities

Economisch

scenario Jaar Verdieping WCT

Reistijdverlies per 

schip (sec) Totaal per ja a r (uren) Index t.o .v . 2005

1 2005 geen geen 24,6 487,5 100,0

2 hoog 2010 geen geen 24,1 479,5 98,3

3 2015 geen geen 26,0 496,2 101,8

4 2030 geen geen 31,1 558,7 114,6

5 laag 2010 geen geen 22,3 410,7 84,2

6 2015 geen geen 25,8 460,2 94,4

7 2030 geen geen 23,3 394,2 80,9

8 hoog 2010 wel geen 24,8 500,1 102,6

9 2015 wel geen 28,3 569,1 116,7

10 2030 wel geen 29,3 552,5 113,3

11 laag 2010 wel geen 23,1 428,2 87,8

12 2015 wel geen 25,4 459,0 94,2

13 2030 wel geen 23,6 387,7 79,5

14 hoog 2030 geen wel 33,8 649,3 133,2

15 hoog 2030 wel wel 35,6 727,9 149,3

tabel 4-24 Ongevallenkans en reistijdverlies in de diverse scenario's 

Conclusies
De externe veiligheid w ord t niet noemenswaardig 
beïnvloed door de verruim ing van de vaargeul.
Het berekende plaatsgebonden risicocontour zal ner­
gens over land komen en enkel de oriëntatiewaarde 
van het groepsrisico w ord t bij hoge economische groei 
in 2030 ter hoogte van Terneuzen overschreden.

De nautische veiligheid die beschouwd is in deze stu­
die heeft met name betrekking op zeevaart en m inde­
re mate binnenvaart. Ais gevolg van de economische 
groei kan het aantal aanvaringen wel toenem en, maar 
d it is een autonom e ontw ikke ling. D it treed t ook op ais 
er geen verru im ing plaatsvindt. De verandering in de 
verwachtingswaarde voor een ongeval is nihil, ook bij
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de verwachte w ijz ig ingen in de scheepvaart. Ook voor 
het reistijdverlies worden geen problem en verwacht.

De verru im ing zorgt voor grotere en misschien iets 
m inder manoevreerbare schepen op de rivier doch ook 
voor ruimere vaarvensters warbinnen deze schepen de 
rivier kunnen opvaren, waardoor de nautische ve ilig ­
heid niet in negatieve zin beïnvloed w ordt.



N u la lte rn a t ie f

2015/2030

V e rru im in g

2015/2030

V e rru im in g  +  

WCT 2015/2030

Plaatsgebonden

risico

0 0 0

Groepsrisico 0 O/-401 -

ta b e l4 -2 5  Beoordeling effecten externe veiligheid

de dijken. Op Vlaams grondgebied liggen de geluids­
emissies van de scheepvaart ver onder de achtergrond- 
waarden. Het effect van geluidsbelasting door de indu­
strie op Linker- en Rechteroever is belangrijker van het 
effect van de toenam e van de scheepvaart.

De gezondheidseffecten vanwege de scheepvaart zijn 
onbestaande.

N u la lte rn a t ie f

2015/2030

V e rru im in g

2015/2030

V e rru im in g  +  

WCT 2015/2030

Verandering in 0 0 0

verw ach tings-

w aa rd e vo o r

aanvaringen

Reistijdverlies 0 0 0

ta b e l4-26 Beoordeling effecten nautische veiligheid

4.2.6 Mens -  gezondheidsaspecten

Beschrijving van de effecten
Geluidshinder
Naar geluidsbelaste oppervlakten voor zee- en b innen­
vaart, worden ten opzichte van de huidige situatie een 
reductie verwacht. In 2015 (nulalternatief) neemt de 
oppervlakte van het geluidsbelaste gebied af.

Bij de verruim ingsscenario's m et realisatie van de 
Westerschelde Container Terminal zal een deel van het 
containervervoer via Vlissingen gaan en zal de opper­
vlakte van geluidsbelasting op de rivier nog verder 
verm inderen ten opzichte van het nulalternatief. Het 
aantal geluidsbelaste w oningen in het Nederlandse 
deel van het studiegebied is verwaarloosbaar laag. 
Door de u itgestrektheid van de rivier lig t de 45 dB(A) 
contour zo goed ais overal in het studiegebied buiten

40 ) O n d a n k s  d a t  h ie r e en  b e o o rd e lin g  v a n  e en  s ig n if ic a n t  e f fe c t  w o r d t  g e g e v e n  in  de  b e o o rd e lin g ,  

m o e t  a a n g e g e v e n  w o rd e n  d a t  h e t  e ig e n li jk  g e e n  n o rm o v e rs c h r ijd in g  v a n  e en  in d ic a tie v e  o r ië n ta t ie -  

w a a rd e , v o o r  h e t  g ro e p s r is ic o

Wanneer de tota le verkeersintensiteiten in beschou­
w ing worden genomen, v ind t men ten opzichte van 
het nula lternatie f een maximale geluidstoenam e 
van ruim 3 dB op de A12 richting noorden. De lokale 
gezondheidseffecten zijn niet onm idde llijk  verwaar­
loosbaar. M itigerende maatregelen vallen echter 
buiten de re ikw ijdte van d it project. Er zijn geen 
onderscheidende resultaten gevonden voor de sce­
nario's met realisatie van de Westerschelde Container 
Terminal. Het verkeerslawaai met maximaal 1 to t 2 dB 
zal toenem en op de andere verkeersassen, inclusief 
op spoorwegen en binnenvaartwegen. De effecten 
op gezondheid zijn verwaarloosbaar. Lokale gezond­
heidseffecten zouden eventueel kunnen ontstaan. De 
bijdrage van het pro ject is echter n iet doorslaggevend 
hierin.

Toename van de frequentie  van passage heeft geen 
invloed op norm overschrijd ing. Evenwel is het zo dat 
de toename van de frequentie  van treinpassages met 
trillingen  ais gevolg over een etmaal ais h inderlijker 
kan worden beschouwd in de beleving. De toename 
van de aantallen tre inen is echter n iet zo groot: het 
gaat in de meeste gevallen over m inder dan 10 treinen 
extra per etmaal.

Luchtverontreiniging
In het scenario van de verru im ing nemen alle emissies 
toe ten opzichte van het nulalternatief. In 2015 zal er 
ten gevolge van de scheepvaart to t 80 ton MP10, 900
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ton NOx en 700 ton S02 meer u itgestoten worden. De 
to ta le  emissies liggen wel lager bij de realisatie van 
de Westerschelde Container Terminal. Er m oet wel 
opgem erkt worden dat ook door autonom e on tw ik­
kelingen een toenam e van de emissies opgemeten 
w ord t. De immissieberekeningen voor 2015 tonen aan 
dat er geen overschrijdingen worden verwacht van 
de normen van de maatgevende stoffen N0 2 en PM10. 
Wanneer een doorverta ling w ord t gemaakt naar 2030, 
worden gezien de autonom e ontw ikke lingen van scho­
nere brandstoffen en betere technieken een daling van 
de concentraties verwacht. Gezondheidseffecten ten ­
gevolge vande scheepvaart worden niet verwacht.

Naar emissies in de haven w ord t in het onderzoeks- 
aspect Lucht een interessant voorstel gedaan om 
de u its too t die stilliggende schepen veroorzaken te 
verm inderen. Voor de gezondheid van de werkende 
mensen in het havengebied is het van belang dat hier 
aandacht aan besteed w ordt.

Bij verru im ing zullen de emissies van achterlandver- 
keer van NOx, PM10, CO en S02 gesteld dat de emissies 
wel toenem en ten opzichte van de nulalternatieven.
De realisatie van de Westerschelde Container Terminal 
zorg t voor een uiterst beperkte toename daarbovenop 
in 2030. De immissies zullen beperkt doch voor Nox en 
PM10 significant w ijzigen: het risico op norm overschrij­
d ing langs verkeersassen voor deze twee parameters 
neemt licht toe. Gezien het fe it dat in de autonom e 
ontw ikke ling ook reeds deze norm overschrijdingen 
te verwachten zijn, w o rd t het gezondheidseffect ten ­
gevolge van deze norm overschrijd ingen ais beperkt 
doch significant negatief beoordeeld. In 2030 w ordt, 
ondanks de toenam e in aantal verkeersbewegingen, 
verm inderde immissies voorspeld door verbeterde 
technieken, propere m otoren, meer zuivere brandstof­
fen, enzovoort. De gezondheid van de bevolking zou

dan normaal niet significant bijkom end beïnvloed 
mogen worden.

Voor het aspect lich th inder en geurhinder worden ais 
gevolg van het verru im ingspro ject geen significante 
effecten verwacht.

Veiligheid en Risicoperceptie
Het veiligheidsrisico w ijz ig t door de verruim ing niet 
dermate dat veiligheidsnorm en overschreden gaan 
worden o f significant meer problem en m et ongeval­
len gaan optreden. Gezien het huidige gebru ik van 
de rivier ais transport-as voor scheepvaart is het niet 
waarschijn lijk dat een toenam e van het aantal schepen 
in de toekom st zal leiden to t een significante w ijz ig ing 
van de perceptie en beleving van de rivier.

De schaalvergroting van de schepen w ord t echter 
wel bewerkstelligd door de verru im ing en verdieping 
van de rivier. Indien er geen verru im ing w ord t door­
gevoerd, is de toegang to t de haven enkel m ogelijk  
voor schepen m et een beperkte diepgang. H ierdoor 
is de schaalvergroting beperkter. De perceptie van de 
schaalvergroting van de scheepvaart is echter subjec­
tief. A fhankelijk van de achtergrond, de interesse, de 
betrokkenheid enzovoort zullen een groep mensen 
steeds een andere beleving en perceptie hebben van 
grotere schepen.

Conclusies
De factoren die de gezondheid van de mensen in het 
studiegebied beïnvloeden, worden niet significant 
gew ijzigd door scheepvaartw ijzigingen na uitvoering 
van het pro ject van de verruim ing.

De toenam e van geluidsemissies door verkeer lig t in de 
g rootte -orde van enkele dB(A) en zal normaal gezien 
geen significante invloed hebben op de leefbaarheid 
voor mensen in het studiegebied. De verschillend tus-
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sen de scenario's m et en zonder on tw ikke ling van de 
Westerschelde Container Terminal zijn niet significant. 
Hogere frequentie  van passages van treinen zullen 
geen significant hogere hinder veroorzaken.

De immissieberekeningen in de lucht voor 2015 voor 
de scheepvaart op de rivier tonen aan dat er geen 
overschrijdingen zullen zijn voor NOx en geen b ijko ­
mende voor PM10 ten gevolge van de rivierscheep- 
vaart. Gezondheidsproblemen tengevolge hiervan 
worden niet verwacht. De toenam e van het risico op 
norm overschrijd ingen langs de verkeersassen in het 
achterland heeft een beperkt doch wel significant 
negatief effect op de gezondheid van de mens.

Er zijn geen risicocontouren voor het plaatsgebonden 
risico die over land gaan. Ter hoogte van Terneuzen zal 
het groepsrisico de oriëntatiewaarde overschrijden. Dit 
bij het scenario hoge economische groei, inclusief ver­
ruim ing en aanleg Westerschelde Container Terminal.

De toenam e van het aantal schepen en de schaalver­
groting in de scheepvaart zullen bepaalde mensen 
aantrekkelijk vinden, anderen vinden het een teken 
van economische welvaart te rw ijl nog anderen het een 
bedreiging voor de on tw ikke ling van fauna en flora 
vinden. Anderzijds zullen meer en grotere schepen 
een verhoogde perceptie van onnatuurlijkhe id  en een 
verhoogde risicobeleving m et zich meebrengen waar­
door de recreatieve a ttrac tiv ite it kan dalen. Wederom 
is deze w ijz ig ing in beleving subjectief en w ord t ze ais 
neutraal beoordeeld.

A s p e c t M e n s -g e z o n d h e id s a s p e c te n

Nul­

a lte rn a tie f

2015

V erruim ing

2015/2030

Verruim ing  

+  WCT 

2015/2030

Gezondheids­ P47-50 - - /0 41> -10
risico

H inder/be leving P51-54 0 0 0

Risicoperceptie P55 0 0 0

tabel 4-27 Beoordeling effecten mens - gezondheids­

aspecten

Mitigerende maatregelen
Al de maatregelen bij de andere onderzoeksaspecten 
worden onderschreven door het aspect mens-gezond- 
heid in die mate dat zij bijdragen to t een reductie van 
risico's, een verbetering van de leefom geving en een 
bestendiging van positieve perceptie en beleving. 
H ierbij zouden alle maatregelen en bele idsdoelste llin­
gen die de reductie van emissies, immissies, verkeers­
stromen en niet-duurzam e ontw ikke lingen versneld 
kunnen doorgevoerd worden. Op deze manier zorgt 
men op korte term ijn  voor een verbetering van de leef­
om geving en dus een verm inderd gezondheidsrisico 
voor de bevolking.

M oge lijkz ijn  beperkte lokale knelpunten over het 
hoofd gezien. Er d ient dus op toegezien te worden dat 
overschrijdingen kunnen gem onitord  worden en dat 
gepaste maatregelen getroffen kunnen worden w an­
neer overschrijdingen zich voordoen.

Door de transporton tw ikke lingen in het achterland zijn 
m ilderende maatregelen noodzakelijk. Het beleid moet 
voorzien in het verm inderen van externe effecten ais 
verkeersveiligheid, congestie, enzovoort.

41) In  2 015  is  te n g e v o lg e  v a n  h e t  p ro je c t  de  to e n a m e  v a n  Im m is s ie s  v a n  PM 10 In de  haven  en  h e t 

a c h te r la n d  en  NO x In h e t  a c h te r la n d  b e p e rk t  d o c h  v o o r  de  g e z o n d h e id  v a n  de  m e n s  s ig n if ic a n t  n e g a t ie f  

te  b e o o rd e le n ,  w e g e n s  de  h o g e  a c h te rg ro n d w a a rd e n . In  2 0 3 0  Is d i t  p ro b le e m  v e rm o e l i jk  o p g e lo s t  d o o r 

te c h n o lo g is c h e  v e rb e te r in g e n

67 I MER-dossier H oo fd rapport Actualisatie strategisch m ilieueffectenrapport



uitgave

titel
opdrachtgever 

opdrachtnemer 
vormgeving en opmaak 

fotografie 
figuren

druk
oplage

Colofon
Het Milieueffectrapport Verruiming vaargeul Beneden-Zeeschelde en Westerschelde
is een uitgave van het project Verruiming vaargeul van Rijkswaterstaat Zeeland en
Departement Mobiliteit en Openbare Werken -  afdeling Maritieme Toegang
Hoofdrapport Actualisatie strategisch milieueffectenrapport
Technische Scheldecommissie
Consortium Arcadis -Technum
strictly personal
Ludo Goossens, Gerard 's-Gravendijk, Bart Lasuy
strictly personal m.m.v. Rijkswaterstaat Zeeland, Departement Mobiliteit en 
Openbare Werken -  afdeling Maritieme Toegang en Consortium Arcadis -  Technum 
NPN drukkers, Breda 
400 stuks

Antwerpen | Middelburg, oktober 2007

Project Verruiming vaargeul 
Postbus 299
4600 AG Bergen op Zoom 
www.verruimingvaargeul.be /  ~.nl

http://www.verruimingvaargeul.be


Project Verruiming vaargeul
Postbus 299

NL-4600 AG Bergen op Zoom  

Jacob O brechtlaan 3 

N L -4611 AP Bergen op Zoom  

t  +31 (0) 164 212 824 

f  +31 (0) 164 212 801

in fo@ verru im ingvaargeu l.n l /  ~.be 

w w w .verru im ing vaarg eu l.n l /  ~.be

mailto:info@verruimingvaargeul.nl
http://www.verruimingvaargeul.nl

