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Hoofdrapport Passende Beoordeling

De Passende Beoordeling beschrijft de gevolgen van de verruiming van de vaargeul voor de
volgende Natura 2000-gebieden:

¢ \Westerschelde en Saeftinge;

e Schelde- en Durme-estuarium;

¢ Durme en Middenloop 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 habitatrichtlijngebieden;
¢ Beschrijving van de effecten,;

¢ Effectbeoordeling;

¢ Mitigerende maatregelen;

e Alternatievenonderzoek;

¢ Redenen van groot openbaar belang en compenserende maatregelen.

Hoofdrapport Actualisatie strategische milieueffectenrapport

De Actualisatie van het strategisch milieueffectenrapport beschrijft de effecten van de gewijzigde
scheepvaartstromen over de Westerschelde en Beneden-Zeeschelde als gevolg van de verruiming,
uitgaande van de meest recente goederenprognoses.

Het rapport beschrijft:

¢ de belangrijkste conclusies op hoofdlijnen uit het strategisch milieueffectenrapport en of deze nog
gelden na actualisatie van het onderzoek;

¢ hoe de uitgangspunten voor de goederenvervoersstromen opnieuw werden bepaald;

¢ de milieueffecten van deze bijgestelde goederenprognoses en de beoordeling ervan.

¢ de effecten van de scheepvaartstromen als gevolg van de verruiming (scenario met en zonder WCT);

Basisrapporten en achtergronddocumenten

De basisrapporten en achtergronddocumenten zijn technische en specialistische rapporten waarin de
methode, resultaten en conclusies van het uitgevoerde (modelmatige) onderzoek zijn weergegeven.
De basisrapporten onderbouwen de effecten en conclusies uit het hoofdrapport. De
achtergronddocumenten bieden aanvullende informatie.

Bij het milieueffectrapport horen de volgende basisrapporten:
¢ Basisrapport Morfologie

Basisrapport Water

Basisrapport Slibdynamiek

Basisrapport Zoutdynamiek

Basisrapport Natuur

Basisrapport Overige Aspecten

De volgende achtergronddocumenten zijn onderbouwend aan de basisrapporten:

¢ Systeembeschrijving Schelde-estuarium, een visie op de macro-morfologische ontwikkeling

¢ Morfologische ontwikkeling Westerschelde, fenomenologisch onderzoek naar de ontwikkelingen
op mesoschaal

¢ Baggeren en storten

¢ Goederenprognoses

Achtergronddocument Goederenprognoses 7
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1 Inleiding

Onderhavig document beschrijft de gehanteerde werkwijze voor de opstelling van vervoersprognoses
ten behoeve van het Milieueffectrapport Verruiming vaargeul \Westerschelde en Beneden-
Zeeschelde.

De vervoersprognoses zijn gebaseerd op de vervoersprognoses die opgemaakt zijn door het
Centraal Plan Bureau uit Nederland (CPB) in 2004 ten behoeve van de MKBA van de verruiming van
de vaarweg van de Schelde (CPB, 2004). Deze prognoses werden ook gehanteerd voor de
beschrijving van de effecten in het strategisch milieueffectenrapport “Ontwikkelingsschets 2010
Schelde-estuarium”.

Ten behoeve van het Ontwerp Tracébesluit in Nederland wordt parallel aan het milieueffectrapport
ook een actualisatie van de eerder uitgevoerde MKBA uitgevoerd. In het kader hiervan werd als
eerste stap een actualisatie van de maritieme trafiekprognoses noodzakelijk geacht. Het bleek
immers dat de containeroverslag in de betreffende havens aanzienlijk sterker gestegen is de voorbije
jaren dan aanvankelijk voorspeld.

Het is dan ook aan te bevelen om ook voor het milieueffectrapport met geactualiseerde gegevens en
prognoses te werken.

Voor gebruik in het milieueffectrapport dienen de geactualiseerde maritieme prognoses een aantal
bewerkingen te ondergaan teneinde de milieueffecten van de verruiming in kaart te kunnen brengen.
Zo dient met name inzicht verkregen te worden in de invioed van de toegenomen maritieme trafiek
op de verdeling van de containerstromen tussen havens in het studiegebied en op het
scheepvaartverkeer in het Schelde-estuarium. Verder dient ook de verdeling van de
goederenstromen over de hinterlandverbindingen geactualiseerd te worden op basis van de nieuwe
inzichten. Voor het studiegebied van het milieueffectrapport wordt met name gekeken naar de
hinterlandtrafieken van de havens van Antwerpen, Zeebrugge en Vlissingen.

Daarnaast vereist het milieueffectrapport prognoses voor de jaren 2010, 2015 en 2030 terwijl voor

het strategisch milieueffectenrapport prognoses voor de jaren 2010, 2020 en 2030 gemaakt werden.

Volgende aspecten worden achtereenvolgens behandeld:

e aannames en prognoses uit de strategische studies (strategisch milieueffectenrapport
Ontwikkelingsschets 2010 en MKBA verruiming).

¢ voorgestelde prognoses voor het milieueffectrapport en de actualisatie van de KBA ten behoeve
van het Ontwerp Tracébesluit.

Zoals beargumenteerd werd in de MKBA van het CPB heeft de verruiming met name een impact op
de containertrafiek. Wij volgen deze zienswijze en zullen dan ook enkel de containertrafieken
behandelen in voorliggend document. Andere trafieken kunnen verwacht worden te evolueren
volgens de geldende marktvooruitzichten voor deze trafieken maar worden niet significant beinvioed
door de verruiming van de vaargeul van de Westerschelde.

Achtergronddocument Goederenprognoses 9
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Aannames en cijfers in de strategische

studies en recente ontwikkelingen en
prognoses

Ter inleiding zetten we de aannames die gehanteerd werden in de MKBA van het CPB uit 2004 even
op een rij (CPB, 2004).

Deze aannames en de prognoses die hieruit volgden vormden ook de basisgegevens voor het
strategisch milieueffectenrapport Ontwikkelingsschets 2010 die werd uitgevoerd door het Consortium
ARCADIS-Technum in 2004.

Daarnaast geven we voor de betreffende aspecten ook telkens aan welke recentere cijfers
beschikbaar zijn om nieuwe ontwikkelingen die hebben plaatsgevonden te beschrijven. Daarnaast
wordt ook een (niet-exhaustief) overzicht gegeven van de belangrijkste recentere toekomstprognoses
die beschikbaar zijn voor de verschillende deelaspecten.

Achtereenvolgens worden de volgende zaken behandeld:

21

21

aannames aangaande relevante ontwikkelingen in de Hamburg - Le Havre range gemaakt door
CPB bij de MKBA (2004);

voorspelde trafiekprognoses containertrafieken Hamburg - Le Havre range door CPB in de MKBA
(2004), recente ontwikkelingen dienaangaande en recente prognoses;

trafiekprognoses voor de havens Antwerpen, Zeebrugge en Vlissingen gemaakt door CPB in de
MKBA (2004), recente ontwikkelingen dienaangaande en recente prognoses;

voorspelde transshipmentrafieken door CPB in de MKBA (2004), recente ontwikkelingen
dienaangaande en recente prognoses;

gehanteerde modale verdeling van het hinterlandcontainerverkeer in de MKBA van het CPB,
recente ontwikkelingen dienaangaande en recente prognoses;

geografische verdeling van de hinterlandtrafiek;

hinterlandtrafiek in voertuigeenheden en kilometers.

Relevante ontwikkelingen in de Hamburg - Le Havre range

.1 Relevante trafiekcategorieén

Het onderzoek van het CPB in 2004 kwam tot de conclusie dat een impact van de verruiming quasi
alleen te verwachten is op de maritieme containertrafieken en de daarmee verbonden trafieken. Ook
de bulktrafieken zouden, aangezien het hier ook trafieken met grote diepliggende schepen betreft,
kunnen beinvioed worden.

Achtergronddocument Goederenprognoses 10



Bijkomend onderzoek van AVV (AVV, 2004) heeft evenwel aangetoond dat de verwacht impact van
de verruiming op de bulktrafieken nihil is:

“De verwachting is dat door de realisering van de verruiming, de omvang van de bulkstromen die in
Antwerpen worden overgeslagen niet veel zal veranderen. Een belangrijke reden hiervoor is dat het
overgrote deel van deze stromen bestemd is voor industrieén die gesitueerd zijn in het “captive” 4
gebied van Antwerpen. (zie ook PRC 2000 [5]). Daarbij komt dat door de gelijkbljvende
drempeldiepte van de Zandvliet- en Berendrechtsluis in de projectalternatieven de baten naar
verwachting beperkt zullen blijven. Zowat alle bulkschepen moeten op hun reis van of naar
Antwerpen gebruik maken van één van deze sluizen. In aansluiting hierop zijn - volgens de
uitgangspunten van MARIN [1] - de vervoersprognoses onafhankelijk gesteld van de
projectalternatieven. Er treedt daarom bij het onderzoek van MARIN geen marktverschuiving op ten
gevolge van de verruiming.” (AVV, 2004, pagina 17)

2.1.2 Relevante ontwikkelingen

Volgende aannames aangaande de ontwikkelingen in de relevante omgeving werden gedaan in de

MKBA 2004 van het CPB.

¢ In Rotterdam (de belangrijkste concurrent van Antwerpen) ontstaan geen knelpunten voor de
containeroverslag. Door de voorziene aanleg van Maasvlakte 2 is dit alleszins realistisch.

¢ Willemshaven wordt gerealiseerd. Daar Willemshaven zeer dicht bij Bremen/Bremenhaven ligt,
betekent dit geen knelpunten in Bremen en geen belemmeringen voor de toegang van grote
containerschepen.

e Zeebrugge ontwikkelt zich met ‘Business as usual’. Dit betekent geen knelpunten in de capaciteit
van de terminals, maar geen nieuwe vaarweg voor de binnenvaart.

¢ Hamburg wordt niet verder verdiept.

¢ De kostenverhoudingen tussen de havens en het achterland via de verschillende transportmodi
blijven constant.

¢ Geen andere knelpunten in Antwerpen. Wat betreft de capaciteit van de terreinen gereserveerd
voor containeroverslag is, dit een plausibele aanname. Wat betreft mogelijke congestie in het
wegvervoer in de Antwerpse ring hebben wij impliciet aangenomen dat deze niet groter is dan in
de ring van de concurrerende havens. (CPB, 2004, pagina 52)

Voor het meenemen van een Westerschelde Container Terminal in Vlissingen werd met twee
varianten gewerkt. De variant met een Westerschelde Container Terminal werd als volgt ingevuld:
“Voor de varianten ‘met Vlissingen’ hebben wij aangenomen dat de containeroverslag in 2030 in het
nulalternatief 3,6 miljoen TEU bedraagt. Wij hebben de modal split van Vlissingen ook exogeen
ingevoerd, waarbij aangenomen is dat deze gelijk is aan die van Rofterdam. Het regionale patroon
van het achterlandcontainervervoer via Vlissingen hebben wij wel endogeen bepaald op grond van
de afttributen van deze haven: de kans van vervoer naar een regio met een bepaalde modaliteit is
afhankelijk van de desbetreffende gegeneraliseerde kostenverhouding (inclusief aanloopweerstand,
transittijden, enzovoort.) met de concurrerende havens.” (CPB, 2004, pagina 53)

Achtergronddocument Goederenprognoses 11
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Het CPB schrijft hieromtrent het volgende:

“Er zijn geen betrouwbare statistieken van hoe het transshipmentpercentage ten opzichte van de
totale overslag zich in het verleden heeft ontwikkeld. Notteboom en Winkelmans (1998) hebben
echter een analyse verricht van de mate van (de)concentratie van de containeroverslag in West-
Europa voor de periode 1975-1996.

Hieruit blijkt dat schaalvoordelen verbonden met het containervervoer niet bij voorbaat ftot
concentratie van de containerstromen leiden. De resultaten laten zien dat de goederenstromen in het
laatste decennium zich eerder deconcentreren. De reden hiervoor is dat ook middelgrote havens een
zogenaamde voldoende kritische massa bereiken om aantrekkelijk te worden voor directe bezoeken
van grote rederijen. Immers, ook die havens beschikken inmiddels over een uitgebreid net van
feederdiensten en shufttlediensten via land. In zijn algemeenheid, en met enig voorbehoud, kan
worden gesteld dat als de containerstromen sneller toenemen dan de schepen groter worden en
geen extra grote schaalvoordelen in het achterlandvervoer zijn te bereiken door één haven ten
opzichte van de andere, deconcentratietendensen de overhand zullen krijgen (CPB, 2004).”

Recente ontwikkelingen en prognoses

De laatste modal splitcijfers van de haven van Antwerpen dateren uit 2002. Hier wordt aangegeven
dat het aandeel transshipment in de containertrafiek zo’n 16 procent bedroeg.

In de prognoses opgesteld in het kader van het strategische plan van de Haven van Antwerpen
(ECSA, 2005) wordt ervan uitgegaan dat het aandeel transshipment mogelijk kan oplopen tot
20 procent in 2016 in de meeste scenario’s (allen uitgaande van een verruiming van de
Westerschelde). Eén van de ontwikkelingsscenario’s gaat uit van een constant aandeel van
16 procent (Studiegroep Omgeving, 2005).

Ook de studie van OSC uit 2006 voorspelt de komende jaren een aanzienlijk snellere groei van het
transshipmentvolume dan van het totale overslagvolume in de Noord-Europese containerhavens in
hun algemeenheid. Zij doen echter geen uitspraken over de ontwikkelingen in specifieke havens.

2.4.2 Zeebrugge

Aannames CPB

Analyse van de cijfers uit het MKBA-rapport van CPB en de door het CPB aangeleverde cijfers ten
behoeve van het strategisch milieueffectenrapport toont aan dat uitgegaan werd van een aandeel
transshipment in 2001 van 4.000 TEU op een totaal van 819.000 TEU. Dit is dus verwaarloosbaar.
Voor het toekomstscenario werd dan ook uitgegaan van de afwezigheid van transshipment in
Zeebrugge (2010, en 2030).

Recente ontwikkelingen en prognoses

In de recente studies in het kader van de opstelling van het Strategisch plan voor de haven van
Zeebrugge worden cijfers van het jaar 2000 gebruikt en prognoses voor 2020 opgesteld (WES,
2004).

Voor de containertrafiek (lo-lo) werd vertrokken van een aandeel transshipment in 2000 van
9,8 procent.

De verschillende toekomstprognoses gaan allen uit van een gelijkblijvend aandeel transshipment
naar 2020 toe.

De recentste cijfers van de haven van Zeebrugge aangaande de modal split uit 2005 geven echter
een aandeel transshipment van zo’n 14 procent wat betreft containerstromen (MBZ, 2006).

Achtergronddocument Goederenprognoses 18



2.4.3 Vlissingen

Aannames CPB

In de CPB scenario’'s met de Westerschelde Container Terminal werd uitgegaan van een
transshipmentpercentage van zo’n 20 procent.

Dit kwam overeen met zo’n 100.000 TEU op 500.000 TEU in 2010 en 720.000 TEU op 3,6 miljoen
TEU in 2030.

Recente ontwikkelingen en prognoses

In de recente MKBA op basis van het aangepaste ontwerp van de Westerschelde Container Terminal
werd rekening gehouden met een totale overslagcapaciteit van zo’n 2.000.000 TEU inclusief het
overslagen van de transhipmentcontainers.

Hierbij werden twee scenario’s onderscheiden:

¢ \Westerschelde Container Terminal Logistiek centrum: met een aandeel transshipment van
11 procent van de deep-sea overslag, of 200.000 TEU (op een deep-sea overslag van 1.800.000
TEU);

¢ \Westerschelde Container Terminal Voorhaven: met een aandeel transhipment van zo’n
33 procent van de deep-sea overslag, of 500.000 TEU (op een deep-sea overslag van
1.500.000 TEU).

Merk op dat de overslag van deep-sea containers dus afhankelijk is van het aandeel transshipment
gezien de capaciteitsbeperking van de terminal.

25 Scheepsvlootverdeling maritieme schepen
251 Hamburg - Le Havre range
Aannames CPB

In de MKBA van het CPB is uitgegaan van de volgende scheepsgrootte verdeling in de Hamburg - Le
Havre range.
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In de tabel is goed af te lezen dat er een aanzienlijke schaalvergroting is voorzien tot aan 2030. Het
aandeel schepen boven de 6.000 TEU bijvoorbeeld bedraagt in 2002 13 procent van het totaal. In
2030 ligt dit aandeel — afhankelijk van het scenario — tussen de 45 en 49 procent. Hierbij gaat het om
het merendeel (33 tot 40 procent) om schepen van meer dan 8.000 TEU.

Recente ontwikkelingen en prognoses

In het OSC 2006 rapport (The European and Mediterranean containerport markets to 2015) wordt
geen gespecificeerde verwachting ten aanzien van de scheepsgrootte verdeling opgegeven. Wel
wordt de algemene trend van schaalvergroting genoemd:

“For the major Europe-Asia trades, the current position is characterized by the deployment of vessels
of up to at least 9,200 TEU, with typical vessels for major owners dominated by 5,500-7,000 TEU
units. By the end of 2006, the largest vessels will be around 10,700 TEU, and there will have been a
further development in typical size ranges. 12,500 TEU and 14,500 TEU vessels will become a
feature of these long-haul trades by around 2008. As these vessels are introduced, there will be a
cascading of large vessels on to the secondary deep-sea trades. The result will be greater demand
for deep-water berths.”

Antwerpen/Vlissingen

Aannames strategisch milieueffectenrapport/CPB

Onderstaande tabel bevat de cijfers gehanteerd in het strategisch milieueffectenrapport aangaande
het aantal volcontainerschepen per klasse dat Antwerpen aandoet voor de verschillende
alternatieven. De cijfers werden aangeleverd door het CPB ten behoeve van het strategisch
milieueffectenrapport Ontwikkelingsschets 2010. Hier werd het GC-scenario (Global competition)
gehanteerd.
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2.9 Hinterlandtrafiek in voertuigeenheden en afgelegde kilometers

Teneinde de geografisch verdeelde hinterlandtrafiek in TEU om te zetten in voertuigeenheden
werden in het strategisch milieueffectenrapport Ontwikkelingsschets 2010 per modus kengetallen
gehanteerd.

Volgende aannames werden gehanteerd:

¢ \Weg: 1 vrachtwagen werd verondersteld gemiddeld 1,5 TEU te kunnen vervoeren, en 60 procent
geladen te rijden en 10,35 ton gemiddeld te vervoeren. Een TEU werd dus verondersteld gelijk te
zijn aan: (10,35 ton/LKW)/(1,5 TEU/Ikw*60 procent)=11,5 ton/TEU.

e Spoor: 1 trein werd verondersteld gemiddeld 60 TEU te kunnen vervoeren, en 80 procent
geladen te rijden en 418 ton gemiddeld te vervoeren. Een TEU werd dus verondersteld gelijk te
zijn aan: (418 ton/trein )/(60 TEU/trein*80 procent)/ =8,7 ton/TEU.

¢ Binnenvaart: 1 schip werd verondersteld gemiddeld 200 TEU te kunnen vervoeren, en 80 procent
geladen te rijden en 1.371 ton gemiddeld te vervoeren. Een TEU werd dus verondersteld gelijk te
zijn aan: (1371 ton/schip )/(200 TEU/schip*80 procent)/ =8,56 ton/TEU.

De berekening van het aantal afgelegde kilometers geschiedde op basis van gemiddelde afstanden
naar de verschillende onderscheiden hinterlandregio’s. Onderstaande tabel geeft de gehanteerde
afstanden weer.
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3 Prognoses project milieueffectrapport en
actualisatie KBA

In het vorige hoofdstuk bespraken we de door het CPB in 2004 gehanteerde uitgangspunten en
goederenprognoses, alsook de recente evoluties en nieuwe prognoses.

Dit hoofdstuk beschrijff de keuzes en aannames gemaakt voor de actualisatie van de
goederenprognoses voor het MER en de resulterende prognoses.

3.1 Aannames autonome ontwikkelingen

Globaal genomen wordt ervan uit gegaan dat de autonome beleidsontwikkelingen die aan de basis
liggen van de goederenprognoses vergelijkbaar zijn met deze gehanteerd in de MKBA van het CPB.
Wat betreft economische ontwikkelingen en evolutie van het maritiem verkeer is er evenwel een
versnelling opgetreden. Deze vormen het voorwerp van deze actualisatie.

Wat betreft de ontwikkelingen in de havens van Antwerpen en Vlissingen wordt met verschillende

scenario’s gewerkt:

¢ Basisscenario: In de haven van Antwerpen is de capaciteit verruimd door onder meer de
uitbreiding van de MSC Home terminal. De belangrijkste capaciteitsuitbreiding zit echter bij de
Deurganckdok West Terminal en de Antwerp Gateway Terminal (Deurganckdok Oost).
De totale maximale capaciteit van de Antwerpse haven na ingebruikname van het Deurganckdok
en na realisatie van te verwachten productiviteitswinsten in containerbehandeling wordt
ingeschat op zo’'n 14,3 miljoen TEU (gegevens verstrekt door de haven van Antwerpen,
16 oktober 2006).

¢ \Westerschelde Container Terminal scenario Vlissingen: In dit scenario wordt aan het
basisscenario de realisatie van de Westerschelde Containerterminal in Vlissingen toegevoegd.
De capaciteit van WTC bedraagt maximaal 2,0 meter TEU/jaar (bron MKBA Westerschelde
Container Terminal, juni 2006) en de terminal kan schepen afthandelen van 12.500 TEU (bron,
OSC 2006). Het CPB (2004) voorzag een capaciteit van 3,6 miljoen TEU op basis van het
toenmalige ontwerp van de Westerschelde Container Terminal.

3.2 Maritieme containertrafiek havens

3.2.1 Milieueffectrapport prognoses Antwerpen

Voor het milieueffectrapport voor het verruimingsalternatief voorgesteld de prognoses te hanteren
gebaseerd op het economisch meest optimistische scenario uit de EOS-studie.

Deze EOS-prognoses zijn de meest recente havenspecifieke prognoses voor Antwerpen opgesteld
op basis van de meest recente inzichten aangaande logistieke ontwikkelingen en internationale
economische evoluties.

Hierdoor geschiedt ook afstemming met de prognoses gehanteerd in het Plan-MER van het
Strategische Plan voor de Antwerpse haven.

De keuze voor het optimistische economische scenario voor het milieueffectrapport is ingegeven
vanuit het principe dat voor de MER uitgegaan wordt van het scenario met de potentieel hoogste
milieudruk.

Voor het omzetten van de EOS-cijfers in ton naar TEU werden de volgende aannames gebruikt:

e 2005:11,12 ton/TEU (port of Antwerp, 2006);

e 2030: 11,5ton/TEU (ECSA, 2004);
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¢ De relatieve groei tussen de jaren 2015 en 2030 wordt verondersteld gelijk te zijn in beide
alternatieven.
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Dit zal er naar verwachting toe leiden dat de hub-functie sterker zal zijn - en het hieruit
voortvlioeiende transshipmentaandeel hoger zal liggen - dan ingeschat op basis van het CPB-model
dat enkel met aanloopweerstanden rekening houdt.

De recente cijfers, waaruit blijkt dat ondanks de beperkte toegankelijkheid en niettegenstaande de
versnelde schaalvergroting, het transshipmentaandeel toeneemt ondersteunen deze EOS-
verwachtingen.

Het feit dat de maritieme trafiek de voorbije jaren sterker groeide dan verwacht is gedeeltelijk het
gevolg van het hoger dan verwachte aandeel transshipment.

De hogere prognoses zullen zich daarnaast naar verwachting ook enkel maar kunnen realiseren
indien een hoog transshipmentaandeel verwacht kan worden.

Het is dus voor het milieueffectrapport aangewezen om, wanneer hogere maritieme trafiekprognoses
vooropgesteld worden, ook uit te gaan van een hoger aandeel transshipment in de toekomst. Er
wordt dan ook voorgesteld om de verwachte transshipmentaandelen in het projectalternatief
verruiming af te stemmen op de verwachtingen geformuleerd in de EOS studie die als basis gelden
voor het Strategische Plan van de Antwerpse haven.

Dit geldt dan met name voor het jaar 2015. Voor het jaar 2030 zullen de capaciteitsbeperkingen
ertoe leiden dat de Antwerpse haven minder aantrekkelijk is voor transshipmentstromen. Het
aandeel transshipment kan dan ook verwacht worden niet verder te stijgen. We gaan ervan uit dat
het aandeel transshipment voor 2030 vergelijkbaar zal zijn met het aandeel transshipment in 2015.

Voor het relatieve verschil in transshipment tussen projectalternatief en nulalternatief worden de
verhoudingen uit de CPB-analyse gehanteerd.

Voor Zeebrugge wordt het 0 procent aandeel transshipment uit de CPB studie vervangen door de
meest recente cijfers, zijnde 14 procent transshipment.

Ook voor Zeebrugge kan er van uit gegaan worden dat het aandeel transshipment zal toenemen.
Specifieke prognoses dienaangaande zijn voor Zeebrugge niet voorhanden. Daarom wordt de
gemiddelde prognose van OSC voor de noordelijke continentale havens gehanteerd (OSC, 2006).
De groeipercentages van het transhipmentaandeel bedragen dan 11,5 procent tussen 2005 en 2010
en 8,7 procent tussen 2010 en 2015. Voor onze prognoses gaan we ervan uit dat deze toename zich
ook tussen 2015 en 2030 blijft voortzetten. Transshipment in Zeebrugge neemt dan toe van 14
procent in 2005 tot respectievelijk 15,6 procent in 2010 en 21,4 procent in 2030.

Voor Vlissingen wordt uitgegaan van een aandeel transhipment van 33 procent uit het
voorhavenalternatief Westerschelde Container Terminal (MKBA). Dit percentage blijft constant over
de beschouwde periode.

Er wordt verder van uit gegaan dat de aanleg van de Westerschelde Container Terminal geen impact
heeft op het aandeel transshipment in de andere havens.

In onderstaande tabel worden de resultaten gegeven van de nieuwe prognoses met de aangepaste
transshipmentaannames.
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3.4 Verwachte scheepsvloot zeecontainerschepen

Echte nieuwe prognoses voor de scheepsgrootteverdeling in de Hamburg/ Le Havre range zijn op dit
moment niet beschikbaar. De bevindingen in het OSC 2006 rapport geven verder geen aanleiding
om de verwachtingen van het CPB in de MKBA bij te stellen.

De conclusie is dan ook dat de scheepsgrootteverdeling gelijk zal blijven.

De viootprognoses gehanteerd in de strategische studies kunnen dan ook lineair aangepast worden
aan de nieuwe trafiekprognoses voor gebruik in het milieueffectrapport. Voor Antwerpen is deze
aanpak gehanteerd.

De prognoses voor 2015 werden bekomen door lineaire interpolatie tussen 2010 en 2030.

Voor Vlissingen is de scheepsgrootteverdeling gebaseerd op de aannames in de MKBA van de
Westerschelde Container Terminal. Hier wordt voor de inschatting van het aantal
scheepsbewegingen een onderscheid gemaakt naar short-sea- en deep-seatrafieken. Voor short-
seatrafieken (weergegeven als klasse 0-2.000 TEU) wordt uitgegaan van een gemiddelde
scheepsgrootte van 1.000 TEU per schip (MKBA Westerschelde Container Terminal).

Voor de deep-seatrafieken (schepen meer dan 2.000 TEU) wordt uitgegaan van een
scheepsgrootteverdeling vergelijkbaar met deze in Antwerpen in de verruimingsalternatieven voor de
verschillende toekomstjaren.

Onderstaande tabel stelt het verwachte aantal volcontainerschepen per type voor in Antwerpen en
Vlissingen. Verkeer naar Zeebrugge maakt geen gebruik van de Westerschelde en wordt buiten
beschouwing gelaten.
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3.6 Hinterlandtrafiek in voertuigeenheden

Voor de uitvoering van de effectbeschrijving in het milieueffectrapport dienen de opgemaakte
prognoses in TEU omgerekend te worden naar voertuigeenheden.

Het betreft hier met name een omrekening naar aantal voertuigen per modus.

Voor weg —en spoorvervoer wordt voor de omzetting van TEU naar aantal voertuigen de aannames
uit de mobiliteitsstudie van Studiegroep Omgeving in het kader van het Strategische Plan van de
haven van Antwerpen gebruikt (Studiegroep Omgeving, 2005). Deze gaan uit van 75 TEU/trein en
1,55 TEU per vrachtwagen.

Voor binnenvaart worden in deze studie geen cijfers genoemd. Het strategisch milieueffectenrapport
hanteerde hier 200 TEU per schip. Dit cijfer gaat op voor de Rijnvaart maar voor binnenlands verkeer
op andere waterwegen is dit zeker een overschatting. Cijfers van het Centraal Bureau voor
Binnenvaart en Rijnvaart geven een gemiddelde aan van 200 TEU/schip voor de Rijnvaart en
90 TEU/schip voor vervoer op andere waterwegen.

In onze berekeningen gaan we uit van een gemiddelde scheepsgrootte van 130 TEU voor de
binnenvaart.

Verder dient nog een correctie doorgevoerd te worden voor beladingsgraad.

SAV (de Koninklijke Beroepsorganisatie Goederenvervoerders Vlaams Gewest en Brusselse
Hoofdstedelijk Gewest) geeft aan dat de gemiddelde beladingsgraad in het beroepsvervoer over de
weg zo’n 75 procent is (SAV, 2005).

In Nederland ligt de beladingsgraad (procent beladen kilometers) bij het beroepsvervoer over de weg
in de grootteorde van 70 procent voor korte afstandvervoer (200 kilometer) tot 95 procent voor lange
afstandsvervoer (Transport en Logistiek Nederland, 2005)

Er wordt dan ook voorgesteld om de beladingsgraad 75 procent te hanteren in plaats van de 60
procent uit het strategisch milieueffectenrapport.

Voor binnenvaart en spoorvervoer van containers zijn geen recent gepubliceerde gegevens over
beladingsgraad van containerschepen/treinen beschikbaar voor Vlaanderen. Hier worden de
aannames uit het strategisch milieueffectenrapport gehanteerd.

Dat geeft volgende aannames:

¢ \Weg: 1,55 TEU/vrachtwagen, 75 procent beladingsgraad;
e Spoor: 75 TEU/trein, 80 procent beladingsgraad;

¢ Binnenvaart: 130 TEU/schip, 80 procent beladingsgraad.

Op basis van bovenstaande argumentatie bekomen we volgende resultaten voor wat betreft het
aantal voertuigen per modus.
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3.9 Containerbinnenvaart op de Westerschelde

Voor de bepaling van de milieu-impact van de toename van de containervaart op de Westerschelde

is ook de containerbinnenscheepvaart op de Westerschelde van belang.

Hiertoe werd op basis van de oorsprong - bestemmingsmatrices opgesteld voor de verschillende

alternatieven ingeschat welk gedeelte van de binnenvaarttrafiek via de Westerschelde afgehandeld

zou worden.

Hiertoe werden per haven volgende aannames gehanteerd:

¢ Antwerpen: binnenvaarttrafiek 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 helft van de binnenvaarttrafiek naar Duitsland en Nederland en Antwerpen gaat
via de Westerschelde, trafiek naar Zeeland gaat in alle gevallen via de Westerschelde;

¢ Vlissingen: alle binnenvaart passeert langs de Westerschelde.

aantal

scheepsbewegingen | 2005 2010 2015 2030
Huidige toestand 386

Nulalternatief 806 1040 1440
Nulalternatief WCT 805 3379 6883
Verruiming basis 875 1151 1454
\Verruiming WCT 875 3487 6965

Tabel 3-11: Aantal scheepsbewegingen van binnenvaartcontainerschepen op de Westerschelde

3.10 Scheepsbewegingen van andere schepen op de Westerschelde

Voor het bepalen van de milieueffecten is ook informatie nodig over de andere scheepsbewegingen
op de Westerschelde.

Hiervoor worden dezelfde aannames gehanteerd als in het strategisch milieueffectenrapport van de
Ontwikkelingsschets 2010 (zie tabel 2-21) (Consortium ARCADIS- Technum, 2004).

Voor het jaar 2005 werd voor het totaal aantal zeescheepsbewegingen op de Westerschelde de
cijffers gehanteerd uit de Rijkswaterstaat tellingen over 2005, ter hoogte van Sloehaven-Terneuzen..
Het aantal containerzeeschepen werd afgeleid uit het jaarrapport van de Antwerpse haven over
2005.

Voor het aantal niet-container binnenvaartschepen werd het totaalcijfer uit de MARIN-studie
gehanteerd op basis van tellingen aan Sas van Gent (33707 in 2002, zie tabel 6.13 pagina 38 van de
betreffende studie). Hiervan werd het op basis van de nieuwe prognoses verwacht aantal
containerbinnenschepen voor 2005 afgetrokken.

Het aantal niet-container binnenvaartschepen werd verder constant verondersteld over de
beschouwde periode.
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Beschikbare ciffers en prognoses havens

Antwerpen, 2002

SMER Port of antwerp, website
Hi T 7000 TEU)] I T T ] 2002[ Unioadings | Loadings Total
Aitematier Scenario 1. [ [ [ | Transhipment 1 16 1
I [totaal ] [Road 5 50 &
[FiLicige toestand Fuidige o Barge 2 27 2
[Autoriom e 56 1445 Rail 7
[Autonom e 213 3523 700 700 700
[Verdieping 13m0 [Autonom e 73 1235 2002
[Verdieping 13m 10 [Autoname 17| 2977 TEU [total 4E|
[Transhipment_[Road [Ral Barge
675} zm__9| 537 1057
I 595% 9.5%| 31.0%
Attematier Scenario
totaal weg rail totaal
[FiLidige toestand Fidige to
[Autonom e 7% 75% T00% 51% 43%) % T00%
[Autonom e 20% 22% 100% 51% 43%) 6% T00%
[Verdieping 13m 10 [Autonom e 15% 26% 100%) 51% 43%) 6% T00%
[Verdieping T3m 10 [Autonome 6% 25% T00% 51% 43%) 6% T00% Antwerben, studie mobiliteit, begin 2005
Studiegroep omgeving
I Tweg Trai I 1
PMER SPHA
Modal spitin 1000 TEY zmﬂ T8.3%) EEREA| T26%] 254%]  1000%
Hi T 7000 TEU)] I T T T T 201§ 20,0%) 32,0%] 16,0%] 320%|  1000%
|Akternatief Scenario 1. I [ [ [ [ [ | viissingen 2020 20,0%) 32,0%] 16,0%| 32,0%) 100,0%
weg rail ] weg rail totaal [Real 0,0%
Lidige toestand Huidige fo 2010 18,3% 406% 10,3% 308% 100,0%
3 3 2016 200% 340% 12,0% 340%  1000%
2020 200% 340% 120% 340%  1000%
Scenar ] 0.0%
[WCT zmﬂ 18,3% 44.3% 5.4%]| 26,1%] 100,1%
'ﬂcr T Ei 24 a29) 2016) 20,0%) 40,0%] T0.0%[ 300%]  1000%
[WCT 344 57) 569 1ooq] 2020 20,0% 40,0% 10,0% 30,0% 100,0%
eruiming basis |EPHA [weq rai 0.0%
[Verriming hasis 2010 EEA T54%) 36.0%  1000%
[Verriming basis [ 2016 40,0% 20,0% A00%|  100,0%
[Verriming max 2020) 40,0% 20,0%) A00%|  100,0%
[Veruiming ma [Real 0,0%
[Verriming ma |
[Verruiming [WCT L
[Verriming [WeT i) Ei 244 429)
[Verruiming [WeT 544] &7} 569 IPESS
[
MDdal Spitin %
Hi
latematier Scenario Viissingen binnenseh
rail fotaal weg rail fotaal weg rail fotaal 0 4519
Lidige toestand Huidige to 60%) 10% 31%) 100%] 62% 7% 4% 100% | omowl angsw|  saeow]  tepiwml |
45 12% 54%] 100%) 1 45%) 6% 100% 2002]  9R2%| 4ndew|  a3eom|  t60mm| |
50% 3% 38% 100% 7 4% % 100%
50% 13%) 38% 100% 43%] %] 100% 2002 (excl T5) 1 1 44.9%] 374%][ 17.5%] 1
[WeT 54% 12%) 34% 100%) 43%) 6% T00%
[WeT B0% 3% 8% T00% 43%) 6% T00% 3% 5% 57%|100%
[WeT 50% 3% 38% T00% 43%) 6% T00% 34% 5% 57%|__100%
ermLiming basis 49 12%) 34% 100% 43%) 6% 100%
[Verriming hasis 50% 3% 38% 100%) 43%) 6% T00%
[Verruiming asis 50% 3% 38% 100% 43%) 6% T00%
[Verriming ma 54% 12% 34% 100% 43%) 6% 100%
[Verriming ma 50% 3% 3% 100% 43% % 100%
[Verriming max 50% 3% 38% 100% T 43%) 6% 100%
[Verriming ’ET 47 12% 34% 100% T 43%) 6% T00%
[Verriming [WeT 50% 3% 38% 100%) T 43%) 6% T00% 5% 5% 57%|__100%
[Verruiming TweT 50% 3% 38% T00% T 23%) 6% T00% 3% 5% 57%]100%
T-scenario
scenario 1 (MvI)
[waterweg +
Viissingen
spoor binnenvaart totaal
Iogistiek centrum 77 139 744 1600 0-scenario 10% 0% 4% 16%
ugh  BI% 46,5% scenario 1 (Wvi) I 0% 36%) 31% 21%
voorhaven 344 7 569 1000 0% 33% 39% 8%
Ma% 8% 56.9% [waterweg + I 0% 33% 26% 31%
ail
basis 7% &%
0-scenario 7% 8%
scenario 1 (Mvi) 3% 23%
spoor + 43%) 20%
[waterweg + 29% 35%
Zecbrugge QMBZ)
transhipment  estuaire  binnenvaart spoor weg pijpleiding totaal
feeder vaart
roico 60 26 0 256 11435 0o 17
containers 2207 0 194 4.904 8299 0 15604
stukgoed 2 0 176 2 831 0 1011
vloeibare bulk 956 946 8 0 591 1979 4.430
vaste bulk 0 0 121 22 1576 0 1.719)
totaal 3225 972 499 5.184 2732 1979 34591
Containers 14,1% 00% 12% 314% 53.2% 00%
Intand 14% 36.6% 619%




PMER

Transport hinterlandcontainers 1000 TEU
Alternatief Prognosej Antwerpen Zeebrugge Vlissingen

weg rail binnenschip totaal weg rail binnenschip _|totaal weg rail binnenschip |totaal
Huidige toestand 2005 3250 520] 1690 5460 750] 443 18 1211 0] 0 0] 0
Nulalternatief 2010 3503 743] 2222 6461 326| 709 97 1632 0] 0 0] 0
Nulalternatief 2015 3985 996 2989 7970 1021] 877 121 2056 0] 0 0] 0
Nulalternatief 2030 5170 1293 3878 10340 1606 1380] 192 3177 0] 0 0] 0
Nulalternatief WCT 2010 3503 743] 2222 6461 826 709 97 1632 0] 0 0] 0
Nulalternatief WCT 2015 3899 975| 2924 7798 1034 889 122 2045 147] 37 244 429
Nulalternatief WCT 2030 4968 1242 3726 9935 1594 1369 190 3153 344 87 569 1000
Verruiming basis 2010 4437 942, 2815 8184 706 606 83 1395 0] 0 0] 0
Verruiming basis 2015 5153 1288 3865 10306 869 746 102 1739 0] 0 0] 0
Verruiming basis 2030 5827 1457 4370 11655 1358 1166 160 2685 0] 0 0] 0
Verruiming max 2010 4437 942, 2815 8184 706 606 83 1395 0] 0 0] 0
Verruiming max 2015 5153 1288 3865 10306 869 746 102 1737 0] 0 0] 0
Verruiming max 2030 7180 1795 5385 14360 1358 1166 160 2685 0] 0 0] 0
Verruiming WCT 2010 4437 942] 2815 8184 706| 606 83 1395 0] 0 0] 0
Verruiming WCT 2015 5074 1269 3806 10148 874 751 103 1728 147] 37 244 429
Verruiming WCT 2030 5827 1457 4370 11655 1346 1156] 159 2661 344 87 569 1000
PMER
Transport hinterlandcontainers miljoen ton
Alternatief Prognosef Antwerpen Zeebrugge Vlissingen

weg rail binnenschip totaal weg rail binnenschip _|totaal weg rail binnenschip |totaal
Huidige toestand 2005 36,7, 59 14,5 57,1 85 5,0 02 13,6 0,0 0,0 0,0 0,0
Nulalternatief 2010 39,6 8,4 19,0 67,0 9,3 8.0 0.8 18,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Nulalternatief 2015 45,0] 11,3 25,6 81,9 11,5 9.9 1,0 22,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Nulalternatief 2030 58,4 14,6 332 106,2 18,1 15,6 1,6 354 0,0 0,0 0,0 0,0
Nulalternatief WCT 2010 39,6, 84 19,0 67,0 9.3 8.0 0.8 18,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Nulalternatief WCT 2015 44,1 11,0 25,0 80,1 11,7 10,0 1,0 22,8 1,7 0,4 2,1 42
Nulalternatief WCT 2030 56,1 14,0 31,9 102,1 18,0 15,5 1,6 35,1 3.9 1,0 4.9 9.7
Verruiming basis 2010 50,1 10,6 241 84,9 8,0 6.9 07 15,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Verruiming basis 2015 58,2, 14,6 33,1 105,9 9.8 8.4 09 19,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Verruiming basis 2030 65,8] 16,5 37,4 119.7 15,3 13,2 1,4 29,9 0,0 0,0 0,0 0,0
Verruiming max 2010 50,1 10,6] 241 84,9 8,0 6.9 07 15,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Verruiming max 2015 58,2, 14,6] 33,1 105,9 9.8 8.4 09 19,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Verruiming max 2030 81,1 20,3 461 1475 15,3 13,2 1.4 29,9 0,0 0,0 0,0 0,0
Verruiming WCT 2010 50,1 10,6 241 84,9 8,0 6,9 0.7 15,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Verruiming WCT 2015 57,3] 14,3 32,6 104.3 9.9 85 09 19,2 1,7 0.4 2,1 42
Verruiming WCT 2030 65,8 16,5 374 119.7 15,2 13,1 1.4 29,6 3.9 1,0 4.9 9.7
PMER
Transport hinterlandcontainers aantal voertuigen (1000)
Alternatief Prognosej Antwerpen Zeebrugge Vlissingen |

weg _I rail binnenschip totaal weg rail binnenschip _|totaal weg rail binnenschip |totaal |
Huidige toestand 2005 2796 8,7 16,3 645 7.4 0,2 0] 0,0 0,0
Nulalternatief 2010 3014 12,4 21,4 710] 11,8 09 0] 0,0 0,0
Nulalternatief 2015 3428 16,6 28,7 878 14,6 1,2 0] 0,0 0,0
Nulalternatief 2030 4447 21,5 373 1381 23,0 1,8 0] 0,0 0,0
Nulalternatief WCT 2010 3014 12,4 21,4 710] 11,8 0.9 0] 0,0 0,0
Nulalternatief WCT 2015 3354 16,2 28,1 890 14,8 1,2 127] 0,6 2,3
Nulalternatief WCT 2030 4273 20,7, 358 1371 22,8 1,8 296 15 5,5
Verruiming basis 2010 3817 15,7 27,1 607 10,1 0.8 0] 0,0 0,0
Verruiming basis 2015 4433 21,5 37,2 747 12,4 1,0 0] 0,0 0,0
Verruiming basis 2030 5013 24,3 42,0 1168 19,4 15 0] 0,0 0,0
Verruiming max 2010 3817 15,7 27,1 607 10,1 0.8 0] 0,0 0,0
Verruiming max 2015 4433 21,5 37,2 747 12,4 1,0 0] 0,0 0,0
Verruiming max 2030 6176] 29,9 51,8 1168 19,4 1,5 0] 0,0 0,0
Verruiming WCT 2010 3817 15,7 271 607| 10,1 0.8 0] 0,0 0,0
Verruiming WCT 2015 4365 21,1 36,6 752, 12,5 1,0 127] 0.6 2,3
Verruiming WCT 2030 5013 243 42,0 1158 19,3 15 296 15 5,5
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TEUkm (1000)

Alternatief Scenario |Prognose{Antwerpen Zeebrugge Viissingen Totaal

weg rail binnenschip|lweg rail binnenschijweg rail binnenschijweg rail binnenschip
Huidige toestand|Huidige to 2005 164.084 37.300 104.306 73.566 44.458 2.097 - - - 237.650 81.758 106.404
Nulalternatief 2010 180.972 53.967 137.795 81.193 71.377 11.292 - - - 262.165 125.343 149.087
Nulalternatief 2015 205.865 72.329 185.337 100.367 88.231 14.037 - - - 306.232 160.560 199.374
Nulalternatief 2030 279.424 96.124 242.826 158.173 139.137 22.098 - - - 437.598 235.261 264.924
Nulalternatief WCT 2010 180.977 53.970 137.785 81.199 71.374 11.296 - - - 262.176 125.344 149.082
Nulalternatief WCT 2015 201.414 70.767 181.312 101.694 89.388 14,198 15.328 3.750 31.049 318.435 163.906 226.559
Nulalternatief WCT 2030 268.515 92.370 233.376 157.002 138.093 21.932 35.765 8.750 72.447 461.282 239.213 327.755
Verruiming basis 2010 223.146 67.096 175.378 69.397 60.851 9.756 - - - 292.543 127.947 185.134
Verruiming basis 2015 259.125 91.798 240.798 85.412 74.898 12.048 - - - 344,537 166.696 252.846
Verruiming basis 2030 298.061 104.748 273.019 133.723 117.340 18.859 - - - 431.784 222.088 291.878
Verruiming max 2010 223.146 67.096 175.378 69.397 60.851 9.756 - - - 292.543 127.947 185.134
Verruiming max 2015 259.125 91.798 240.798 85.412 74.898 12.048 - - - 344537 166.696 252.846
Verruiming max 2030 367.254 129.064 336.398 133.723 117.340 18.859 - - - 500.977 246.404 355.257
Verruiming WCT 2010 223.146 67.096 175.378 69.397 60.851 9.756 - - - 292.543 127.947 185.134
Verruiming WCT 2015 255.173 90.398 237.126 85.931 75.352 12.106 15.328 3.750 31.049 356.432 169.500 280.281
Verruiming WCT 2030 293.039 103.812 272.289 132.285 116.001 18.760 35.765 8.750 72.447 461.090 228.564 363.497

110%
121%
151%
112%
113%

99%
112%
113%
114%
112%
112%
100%

153%
131%
149%
102%
104%

94%
102%
104%
105%
102%
103%

96%

140%
152%
164%
124%
127%
110%
124%
127%
134%
124%
124%
11%



