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V oorlichting en  inspraak

Op de tracénota-MER W esterschelde Oeververbinding is inspraak mogelijk van  
2 maart tot 14 april 1990. Schriftelijke reacties m oeten w orden gericht aan het 
secretariaat van de Raad van de Waterstaat, Kneuterdijk 6, 2415 EN Den Haag.

De nota kan gedurende dezelfde periode worden ingezien in het inform atiecentrum  
van de provincie, Abdij 9, Middelburg, in het kantoor van rijkswaterstaat,
Koestraat 30, Middelburg en in de gem eentehuizen en de openbare bibliotheken  
in Midden-Zeeland en Zeeuwsch-Vlaanderen.

In maart 1990 zijn er zes voorlichtingsbijeenkom sten over de tracénota-MER WOV

K ruiningen 12 m aart
V lissin gen  13 m aart
H eink en szand  15 maart
O ostburg 19 m aart
Ter n euzen  20 m aart
K loosterzande 22 m aart

Ons D orpshuis, B ergh oek straat 3 
Scheldek  w ar tier, Van D ish oeck straat 536 
D e Stenge, S ten gep le in  1 
D en H oekzak, L angestraat 1 
O pstandingskerk, B ellam ystraat 74 
H otel van  Leuven, H of te Z andeplein  19

Alle voorlichtingsbijeenkom sten beginnen om 19.30 uur.

In mei worden door de Raad van de Waterstaat hoorzittingen gehouden, waar de 
schriftelijke bezw aren m ondeling kunnen worden toegelicht. De Raad van de Water­
staat maakt met advertenties in  de regionale bladen bekend w aar en w anneer deze 
hoorzittingen worden gehouden.

De nota is voor vijftien gulden te koop bij het Inform atiecentrum  van de provincie, 
Abdij 9, postbus 6001,4330 LA Middelburg, telefoon 01180-31400. Deze samenvatting  
van de nota is aan hetzelfde adres gratis verkrijgbaar.

Brugoplossingen
Door de vorige m inister van Verkeer en W aterstaat is het s tandpun t ingenomen dat een 

hangbruguitvoering voor de vaste oeververbinding over de W esterscheide buiten beschouwing 
moet blijven. De discussie daarover is n iet afgesloten, ondermeer om dat de tweede kam er nog 

m et de m inister over dit standpunt overleg zal voeren.

Om deze reden zijn de hangbruguitvoeringen van de trace's vooralsnog in  de nota gehandhaafd. 
De uitvoeringsvorm - brug of tunnel - is voor de meeste factoren die van invloed zijn op de 

tracékeuze overigens nauwelijks van belang.

W aar het onderscheid in brug- of tunneloplossingen van belang is worden 
de tekstgedeelten die betrekking hebben op de brugoplossingen 

in een grijze ondergrond geplaatst.

Met name in de hoofdstukken 7, 8 en 9 van de tracénota-M ER, 
en in  deze sam envatting van de nota komt dit op een aan ta l p laatsen voor.

Indien wordt besloten de hangbruguitvoering in  de verdere vaststellingsprocedure buiten 
beschouwing te laten dan zijn deze tekstgedeelten n iet langer relevant en kunnen 

door de lezer van de nota desgewenst worden overgeslagen.



Samenvatting

E en vaste  oeververb in d in g  op het m idd en tracé van  de W esterschelde, 
ter h oogte  van  E llew outsd ijk  en  T erneuzen, geeft de b este  verb in d ing  
tu ssen  de w oon- en  w erk geb ied en  van  M idden-Zeeland en  Zeeuw sch- 
V laanderen. Bij d eze  verb in d ing  w orden  de b este  voorw aarden  voor de  
verdere econ om isch e  en  m aatschappelijke on tw ik k elin g  van  de provin­
cie  geboden. D e veerd ien st tu ssen  K ru in ingen  en  P erkp old er vervalt  
en  tu ssen  V lissin gen  en  B reskens kom t een  voetgan gers- en  (brom )fiet- 
sersveer.

E en vaste  oeververb in d in g  ter h oogte  van  K ru in ingen  en  P erkpolder  
geeft de m inste  gevo lgen  voor m ilieu  en  landschap , doordat gebruik  
kan w orden  gem aakt van  de bestaan de a an slu iten d e  w egen  op de veer- 
verb ind ing tu ssen  dezelfde p laatsen . Bij d it tracé blijft een  vo lled ig  
veer  b estaan  tu ssen  V lissin gen  en  B reskens. D e ond erlinge verb in d in ­
gen  tu ssen  de in d u str iegeb ied en  K anaalzone en  V lissingen-O ost en  tu s­
sen  de sted en  in  M idden-Zeeland en  Z eeuw sch-V laanderen kom en m et 
zo'n ooste lijk  ge legen  WOV n iet goed  tot hun recht.

Dat blijkt u it de tracénota-milieueffectrappor- 
tage W esterscheide Oeververbinding (tracénota- 
MER WOV).

In de nota worden de voor- en nadelen beschre­
ven van de tracés, die Provinciale S taten  hebben 
gekozen na de eerste, beperkte inspraakronde: 
tracé 3 - westelijk van Ellewoutsdijk en Terneu­
zen; tracé 4 west - oostelijk van Ellewoutsdijk en 
Terneuzen en tracé 5 - te r  hoogte van K ruinin­
gen en Perkpolder.

Op de m iddentracés (3 en 4 west) vervallen de 
beide veerverbindingen en komt voor het auto- 
veer Vlissingen-Breskens een voetgangers- en 
(brom)fietsersveer in de plaats. Bij tracé 5 ver­
valt alleen de veerverbinding Kruiningen-Perk- 
polder.

De tracés zijn steeds getoetst aan de huidige 
situatie: de veerverbindingen Vlissingen - Bres­
kens en Kruiningen - Perkpolder. De veren die­
nen dan ook ais het nul-alternatief.

Op de in de eerste fase onderzochte tracés is op 
het tracé 4W door de Exploitatiemaatschappij 
W esterschelde (een van de gegadigden voor de 
bouw en exploitatie van een WOV) een varian t 
ingediend dat in deze nota is uitgew erkt (tracé 
4W-EW). Voor tracé 5 is in de nota een varian t 
opgenomen (tracé 5V) waarbij he t autoveer Vlis­
singen-Breskens beperkter v aa rt en daardoor 
goedkoper wordt. De tracés 3, 4W, 5 en 5V zijn 
in  de nota in een tunnel- en in  een brugoplos- 
sing onderzocht.

De n iet rendabel geachte tracés 1 en 2 - tussen 
Vlissingen en Breskens en ter hoogte van Bors- 
sele en Hoofdplaat - alsmede het u it he t oogpunt 
van natuur, landschap en milieu nauwelijks 
acceptabele tracé 4 -Oost - tussen Terneuzen en 
Ellewoutsdijk m et doorsnijding van de Zak van 
Zuid-Beveland - zijn na de statenbeslissing van 
10 februari 1989 vervallen en worden in de t r a ­
cénota dus n iet uitgewerkt. Deze brochure is een 
sam envatting van de tracénota-M ER WOV.

Voordat een tracé wordt gekozen, wordt de
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mening van de bevolking en van organisaties u it 
de bevolking gevraagd. Tegelijkertijd wordt het 
advies gevraagd van de Raad van de W aterstaat, 
een adviesorgaan van het Rijk. De commissie 
voor de milieu-effectrapportage adviseert op 
basis van wettelijke voorschriften.

Uiteindelijk bepalen Provinciale S taten  welk 
tracé wordt gekozen. De keüze moet de instem ­
ming hebben van de m inister van verkeer en 
w aterstaat. De beslissing van Provinciale Staten 
moet uiterlijk in 1990 vallen.

Los van de procedure van de tracénota-M ER 
moet een overeenkomst worden gesloten m et een 
maatschappij die de WOV zal gaan m aken en 
daarna zal exploiteren. Wie dat ook zal zijn, vast 
s taa t dat financiële steun van Rijk en provincie 
daarbij nodig is. ín  he t regeerakkoord van het 
huidige kabinet s taa t dat "de aanleg van een 
W esterschelde Oeververbinding op een voor het 
Rijk budgettair neutrale wijze zal worden 
gerealiseerd".

Aan de tweede kam er heeft de m inister van ver­
keer en w aterstaa t medegedeeld dat he t Rijk 
aan de huidige veerdiensten ƒ 35,6 miljoen per 
jaar uitgeeft, ƒ  31,5 miljoen ais bijdrage in  de 
exploitatie en ƒ  4,1 miljoen voor onderhoud van 
de veerhavens. Op grond van deze gegevens is de 
Rijksbijdrage op ƒ 35,6 miljoen per jaa r gesteld. 
Net zoals d a t bij de veerdiensten het geval is 
wordt er van uitgegaan dat dit bedrag volledig 
wordt geïndexeerd en dat over dit bedrag geen 
BTW afdracht verschuldigd zal zijn.

Wat de provincie betreft heeft het College van 
Gedeputeerde S taten  van Zeeland meerdere 
malen uitgesproken dat ze bereid zijn om aan de 
Staten  voor te  stellen dat de provincie ƒ  4 m il­
joen per ja a r  aan dit project bijdraagt. De 
provinciale bijdrage wordt in deze nota daarom 
op ƒ  4 miljoen per jaa r gesteld, waarbij eveneens 
van volledige indexering wordt uitgegaan.

Voordat m et de daadwerkelijke bouw kan wor­
den begonnen, moeten diverse vergunningen 
worden verleend en er moet grond worden 
gekocht.

Aspecten

Onderzocht is welke effecten de tracés hebben 
voor n a tu u r en landschap, milieu, weg- en 
scheepvaartverkeer, economie, landbouw, recrea1 
tie en toerisme, het sociaal- en m aatschappelijk 
leven, de ruim telijke inpassing en cultuurhisto­
rie en archeologie. Toetssteen is de huidige ver­

binding m et de veren: he t nul-alternatief.
Bij de tracébeschrij vingen wordt ingegaan op 
specifiek m et de tracés sam enhangende gevol­
gen. De brochure wordt besloten m et een onder­
linge vergelijking van de tracés.

Bij alle tracés voor de WOV wordt voor het t r a ­
ject in de W esterschelde uitgegaan van dubbel- 
baans wegen. Aanvankelijk zal die capaciteit 
voor h e t verkeersaanbod niet nodig zijn, m aar 
een enkelbaans uitvoering nu en verdubbeling 
op term ijn wordt aanzienlijk duurder.

De aansluitende wegen worden in  eerste in stan ­
tie  enkelbaans aangelegd m et gelijkvloerse k ru i­
singen, voorzien van verkeerslichten. Bij het 
ruim tebeslag en de beoordeling van de gevolgen 
is al rekening gehouden m et verdubbeling.

Op basis van de verkeersprognoses wordt ver­
wacht, dat de verdubbeling over tien  ja a r  haar 
beslag krijgt. De kruisingen worden op dat 
m om ent ongelijkvloers gemaakt. Alleen bij tracé 
5 zijn de toeleidende wegen van m eet af aan 
dubbelbaans, w at in  overeenstemming is m et de 
huidige situatie: de wegen n aa r de veerpleinen 
Kruiningen en Perkpolder.

Tijdens de aanleg van de WOV is een werkhaven 
nodig. De werkhaven is steeds voorzien aan de 
oostkant van een damvak of eiland in de Wester- 
schelde. Bouwactiviteiten, die op land  hinder 
zouden veroorzaken, kunnen h ier zonder be­
zwaar worden uitgevoerd. De w erkhaven moet 
m et een weg worden aangesloten op de weg over 
de WOV. Na voltooiing van de WOV wordt de 
werkhaven in principe weer opgeruimd.

Ais wordt gekozen voor een tracé m et een tunnel 
is bovendien een bouwdok voor de tunnelelem en- 
ten  nodig. Het bouwdok kan in Vlissingen-Oost 
of op de plaats van de toekomstige voorhaven 
van het Kanaal Gent-Terneuzen worden 
gemaakt. H et bouwdok wordt na het gereed­
komen van de WOV niet geruimd. H et krijgt een 
functie in he t betreffende industrie- of haven­
gebied.

Alle tracés tasten  de natuurlijke w aarden van de 
W esterschelde en het land aan. Per tracé wordt 
aangegeven hoeveel hectaren verloren gaan. Ook 
wordt vermeld welke compenserende m aatrege­
len kunnen worden getroffen om h e t verlies 
zoveel mogelijk te beperken.

Op he t land kan er invloed on tstaan  op het 
grond- en oppervlaktewater. Technische m aa t­
regelen ais he t weglichaam op ten  hoogste 35 cm 
onder het maaiveld, waterdichte folies, drainage
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en aparte  sloten, moeten de invloed beperken. 
Retourbemaling of een gesloten bouwput moet 
voorkomen, dat de grondw aterstand in de 
onmiddelijke omgeving wordt verlaagd.

Bij alle tracés worden landbouwpercelen door­
sneden, waardoor zij moeiiijker te  bereiken en te 
bewerken worden. Soms ook worden de percelen 
van de bedrijfsgebouwen gescheiden. De schade 
kan worden beperkt door aanpassingsinrichtin- 
gen en adm inistratieve ruilverkavelingen. Per 
tracé wordt aangegeven om hoeveel hectaren 
landbouwgrond het gaat.

H et autoverkeer zal in alle gevallen tijdw inst 
hebben door de WOV. D at gaat op voor veer- 
dienstgebruikers en voor hen die via Antwerpen 
rijden. Wel zullen m eer kilometers worden gere­
den. De W esterschelde wordt dan immers r ij­
dend gekruist en niet m eer varend. Gemiddeld 
kom t dat per jaa r op 24 miljoen kilometer. Een 
gevolg hiervan is, dat de verkeersveiligheid 
wordt benadeeld: er zullen m eer ongelukken 
gebeuren. Anderzijds zal gevaarlijk rijden om de 
boot nog te  halen to t he t verleden behoren.

Toenemend autoverkeer betekent overlast voor 
het milieu op verschillende fronten, waarbij 
geluid het m eest in he t oog springt. Onderzocht 
is de geluidsoverlast in het landelijke gebied van 
de tracés, de woonomgeving en op het aanslu i­
tende wegennet. Berekend is, dat de luchtver­
ontreiniging bij een vaste verbinding m et 1 à 2 
procent toeneemt.

Vervoer van gevaarlijke stoffen is in de tunnels 
aan beperkingen onderhevig. Door brandw eren­
de voorzieningen in de tunnel aan te brengen, 
kan 80 procent van de huidige transporten  er 
doorheen worden geleid. Bij de brugoplossingen 
zijn er geen tracés die extra gevaar opleveren in 
vergelijking m et de nu geldende situatie.

H et openbaar vervoer zal baat hebben bij een 
WOV. De reistijden, die zijn gemoeid m et he t 
kruisen van de Westerschelde worden bekort. 
Voor de scheepvaart moet bij de aanleg rekening 
worden gehouden m et de afspraak m et België 
over de verdieping van de Westerschelde. N au ti­
sche problemen doen zich dan n iet voor.

Bij de brug-brugoplossing speelt behalve de 
diepte ook de doorvaarthoogte een rol. Bij bijzon­
dere transporten  over w ater kan de brug een 
belemmering zijn. Bij alle hangbruggen is de 
onderkant minimaal 54 m + NAP. Voor passage 
van bijzondere transporten  kan worden gekozen 
voor een u itvaarbaar brugdeel of voor een hef- 
brug. Bij een hefbrug wordt de doorvaarthoogte

m et m aximaal 80 m eter vergroot; de doorvaart- 
breedte is 90 meter. H et u itvaren  van een brug­
deel kost m eer tijd dan het openen van een hef­
brug en geeft dus m eer overlast voor het 
wegverkeer. Voordeel voor het scheepvaartver­
keer bij alle tracés is, da t nog m aar rekening 
hoeft te worden gehouden m et één veerverbin- 
ding, die tussen Vlissingen- en Breskens.

De W esterschelde heeft op economisch gebied 
een belangrijke functie, w at wordt onderkend in 
de vierde nota ruim telijke ordening van het Rijk. 
Op basis van de nota is het STOGO-rapport 
gemaakt, w aaru it kan worden geconcludeerd, 
da t ongeveer de helft van alle bedrijven rond de 
W esterschelde m eer gebruik zal m aken van een 
WOV dan nu van de veren. Vooral de grote 
Zeeuws-Vlaamse bedrijven verwachten een bete­
re arbeidsm arktpositie van de WOV.

De aanlandingspunten van een WOV kunnen 
een toeristisch-recreatieve trekker zijn, analoog 
aan de Deltadam m en en -dijken.

De academische ziekenhuizen in N ederland wor­
den door een WOV beter bereikbaar vanuit 
Zeeuwsch-Vlaanderen. H et is n iet uitgesloten, 
da t ziektekostenverzekeraars h ieraan  de voor­
keur geven boven de Belgische voorzieningen.

Exploitatie
De WOV m et toeleidende wegen wordt een tol- 
verbinding die wordt gebouwd en geëxploiteerd 
door een private onderneming. In de exploitatie 
die 25 jaa r duurt is steeds het veer Vlissingen - 
Breskens begrepen. Vergelijking van de tracés 
gebeurt aan de hand van de in terne rentevoet. 
Met deze waarde wordt aangegeven welk rende­
m ent op de totale investering kan worden 
behaald.

Bij de beoordeling van de hoogte van dit getal 
kan dat worden gezien in vergelijking m et de 
m arktrente. Enerzijds bepaalt de m arktren te  de 
kosten indien de overheid de WOV zelf zou 
financieren. Anderzijds is de m ark tren te  een 
indicatie voor de opbrengsten die de financiers 
zouden hebben ais ze hun  geldmiddelen ergens 
anders in zouden beleggen, bijvoorbeeld s ta a ts ­
leningen w aar in oktober 1989 een rendem ent 
van 7,5 à 8 % op kon worden behaald.

H et voordeel van deze interne voet ais vergelij- 
kingsbasis is bovendien dat dit getal n iet wordt 
beïnvloed door de financieringsstructuur die de 
toekomstige exploitant zal kiezen. Het is daarom
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een objectieve waarde waarmee de tracés in 
to taliteit op het pun t van financiën kunnen wor­
den vergeleken.

Hoe hoog of hoe laag deze interne rentevoet zal 
zijn is afhankelijk van erg veel factoren. De 
overheidsbijdrage, de indexering van deze bij­
drage en he t toltarief zijn factoren die door de 
overheid worden bepaald. Verkeerstoename of 
afname, inflatie en de hoogte van de bouwsom 
zijn factoren die afhankelijk zijn van economi­
sche en m aatschappelijke ontwikkelingen. Alle 
hebben ze invloed op de interne rentevoet en 
vooral in combinatie kunnen ze voor aanzien­
lijke verschillen zorgen.

In de nota is de interne rentevoet in eerste in­
stantie berekend voor het basisgeval waarbij 
voor de verschillende invloedsgrootheden de op 
dat m oment m eest redelijk geachte waarde werd 
gehanteerd. H ierna zijn ze in  h e t kort opgesomd.

- Een overheidsbijdrage van ƒ  39,6 miljoen 
(ƒ 35,6 miljoen van het Rijk en ƒ  4,0 miljoen 
van de provincie op prijsbasis 1989).

- Volledige indexering van de overheidsbijdrage.
- Toltarief van ƒ  7,15 in 1995. Dit is het nieuwe 

tarief voor de veerdiensten in 1990, verhoogd 
m et een jaarlijkse toenam e van 3%, w aarin de 
normale prijsontwikkeling en eerdere kosten­
stijgingen zijn verwerkt.

- Verkeersgroei van 2 % per jaar, hetgeen geba­
seerd is op het gemiddelde scenario u it het 2e 
structuurschem a verkeer en vervoer.

- Inflatie van 2 % per jaa r vanaf 1987.

Van he t nu i-alternatief kan  geen interne ren te­
voet worden berekend. Wel is de exploitatie van 
de veerdiensten in het rekenmodel uitgerekend.

Tracés
Bij de tracébeschr ij vingen wordt steeds op 
hoofdpunten aangegeven welke voor- en nadelen 
zich op dit traject voordoen ten  opzichte van het 
nul-alternatief en hoe de nadelen eventueel kun­
nen worden gecompenseerd.

Alle tracés worden van noord n aa r zuid beschre­
ven. De aansluitende hoofdwegen worden in de 
eerste fase enkelbaans aangelegd m et gelijk­
vloerse kruisingen en verkeerslichten.

In de tracébeschrijving is steeds de eindsituatie 
(tien jaa r na de ingebruiknem ing van de WOV) 
aangehouden m et dubbelbaans wegen en onge­
lijkvloerse kruisingen. De bouwkosten worden 
op prijspeil 1989 gegeven, exclusief bouwrente.

N ul-alternatief
Het nul-alternatief behelst de veerverbindingen 
Vlissingen-Breskens (een dubbeldekker en twee 
enkeldekkers, waarbij de enkeldekkers bij toer­
beurt worden ingezet) en Kruiningen-Perkpolder 
(twee dubbeldekkers).

Voor een  goede vergelijking wordt reke­
ning gehouden met de te verwachten  
ontw ikkeling in het verkeer. Dat houdt in, 
dat rond 1994 een  tw eede dubbeldekker 
nodig is op het veer Vlissingen-Breskens. 
Verwacht wordt, dat dan gemiddeld 10.300 
m otorvoertuigen per etmaal over gezet zul­
len worden.

Met een Rijksbijdrage van ƒ  31,5 miljoen in  
1989, die jaarlijks de prijsontwikkeling zal 
volgen, is net geen sluitende exploitatie  
mogelijk. D e Rijksbijdrage zou eigenlijk  
over de gehele exploitât ieperiode 0,6 m il­
joen per jaar hoger m oeten zijn.

In 1989 geeft het Rijk voorts nog ƒ  4 mil­
joen uit aan het onderhoud van de veerha­
vens. Bij een prijsontwikkeling van 2 % per 
jaar is dat totale bedrag in 2020 opgelopen  
tot bijna ƒ  65 miljoen. Aan de WOV zou het 
Rijk in dat jaar, het eerste jaar dat de WOV 
na 25 jaar private exploitatie in Rijkshan­
den is gekomen, ƒ  17,5 miljoen m oeten u it­
geven voor onderhoud. Hieruit blijkt dat 
het nul-alternatief na de 25-jarige exploita- 
tieperiode voor het Rijk veel duurder is 
dan de WOV. In 2020 namelijk ƒ  47,5 mil­
joen, w at in guldens van 1990 nog altijd 
ruim ƒ  26 m iljoen per jaar betekent.

Tracé 3
H et tracé begint ten  zuidwesten van Nieuwdorp 
m et een aansluiting op de Frankrijkweg en 
voert hoog en kruisingvrij over de spoorlijn 
Goes-Vlissingen-Oost en de Borsselsedijk. De 
weg k ru ist daarna hoog (driekwart klaverblad) 
de omgelegde S 11, die vanuit de richting Goes 
wordt doorgetrokken n aa r de zuidelijke rondweg 
van Vlissingen-Oost. H et tracé loopt in de Bors- 
selepolder voor een groot deel evenwijdig m et de 
Jurjaneweg. Over de Paardengatsche watergang 
komt een brug.

Ter hoogte van de Monsterweg worden de wegen 
n aar Borssele en de Zak van Zuid-Beveland 
ongelijkvloers aangesloten. Bij De S taart gaat 
he t tracé over 400 m eter buitendijks. De zee­
wering moet daarvoor worden aangepast. In het
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poldertje, dat ontstaat, kom t het tolstation. De 
dijken zorgen voor een goede inpassing, zodat de 
tolhnizen vrijwel aan h e t zicht worden onttrok­
ken. Binnendijks, aan de w estkant, komen een 
parkeerterrein  en een benzinestation.

De weg gaat verder over de S taartsche dijk en 
volgt in de Ellewoutsdijkpolder een kavelsloot, 
die vlak onder de kust ligt. Tussen de weg en de 
zeedijk kan een karreveld worden gemaakt, te r 
compensatie van het karreveld, dat vlak daarna 
nodig is voor het aanlandingspunt ten  westen 
van de Inlaag 1887. De inlaag zelf wordt 
gespaard en beschermd door een geluidswal.

H et aanlandingspunt bestaa t u it een oprit ten 
westen van de inlaag. De E veringen wordt 
gekruist m et een brug op een damvak van 240 
m eter lang en een hangbrug van 2.100 m eter 
lang. De m aximale hoogte is NAP + 61 m. De 
WOV gaat verder over de M iddelplaat m et een 
brug van 240 m, een dam vak van 1750 m en 
onder de Pas van Terneuzen een tunnel van 
1700 m lengte. De tunnel is maximaal NAP - 37 
m diep.

H et tracé van de brug-brugoplossing is vanaf 
Zuid-Beveland to t en m et de Everingen gelijk 
aan dat voor de brug-tunnel. In het noordelijk 
deel van de hangbrug kom t echter over een leng­
te  van 90 m een doorvaartopening die to t NAP 
4 140 m kan worden geheven. Over de Middel­
p laa t gaat he t tracé verder m et een damvak van 
1180 m en een brug van 360 m, w aarna de Pas 
van Terneuzen wordt gekruist m et een hangbrug 
van 1780 m lang en m et een hoogte van NAP 
+ 61 m. De brug slu it op het Zeeuwsvlaamse 
land aan m et een brug van 360 m lengte.

De aanlanding is ten  oosten van Dow Benelux. 
De weg loopt evenwijdig aan het Kanaal Gent- 
Temeuzen, richting De Knol. Onderweg worden 
een w aterkerende binnendijk en een weg (T67) 
hoog gepasseerd. Even ten  noorden van deze weg 
komt aan de oostkant van het tracé een parkeer­
plaats m et benzinestation. De aansluiting op de 
S21 wordt gem aakt m et een half klaverblad.

De Knol wordt op ruim e afstand aan de oostkant 
gepasseerd, w aarna het tracé gelijkvloers, met 
verkeerslichten, aansluit op de N61. Halverwege 
worden eerst nog hoog de spoorlijn Dow-Sluiskil 
en een landbouwweg gekruist.

De bouwkosten van de brug-brug zijn 756 
miljoen gulden, d ie van de brug-tunnel 829 
miljoen gulden. De exploitatiekosten van  
het voetgangers- en (brom)fietsersveer

Tracé 3 bladindeling tekeningen 1 : 25.000

blad 2

blad 3

blad 1
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Tracé 3-BB en 3-BT blad 1
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Heinkenŝ anasüjyjí
4 .0

\  12 
A  N ie u w e

K ra a ij er t w/ f>o I ó  e r
0.9 r.2

West'kraa/jert
1.2 \w e

polder

- \ 3 W | b& e
s- H ee ren ho e k

Be  ¿ Y  XI  ,

1 2 ~
1 ¿  B arb

j  Paardenborgh

i / d
1.3

lenj

IOP  Moothoek
p o / d e r19

0 9 0 6

H o/It
■ngi 10

W itte Pauw

P a i

6



Hollë^i polder

Pa ul us hoek

B ushoev t
B om en

X D riew egei
m .
ril p o ld e r

Coudoppe * 
Coudo/psche Berg'G at van B orssele E llew o u tsd ijk p o ld er K oekoek

Noord

van  B orssele

M id d e lp laa t

7



Tracé 3-BB blad 3
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Tracé 3 BT blad 3
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Tracé 3-BB en 3-BT blad 4
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Tracé 3, impressie bestaande situatie Taken Landschapsplanning

Tracé 3, impressie landschappelijke inpassing tracé Taken Landschapsplanning
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komen rond 4 miljoen gulden per jaar.

Bij het tracé wordt bij de brug-tunneloplos- 
sing 145 hectare landbouwgrond onttrok­
ken (95 ha op Zuid-Beveland; 50 ha in  
Zeeuwsch-Vlaanderen) en bij de brug-brug- 
oplossing 140 ha (95 ha Zuid-Beveland; 45 
ha Zeeuwsch-Vlaanderen).

Natuurgebied wordt aangetast en gaat op 
sommige plaatsen verloren. Bij het brug- 
tunneltracé gaat het om 67 ha en bij het 
brug-brugtracé om 64,5 ha. Het grootste 
verlies wordt geleden in de Westerschelde. 
Hier gaat intergetijdegebied verloren en 
wordt de M iddelplaat doorsneden. Het ver­
lies op land doet zich alleen voor aan de 
Zuidbevelandse kant.

Het tracé doorkruist de getijkreekbeddin- 
gen in de Borsselepolder. Zowel aan de 
noord- ais aan de zuidkant van de Wester- 
schelde worden binnendijken doorsneden. 
Het verlies aan karrevelden in de Elle- 
woutsdijkpolder kan worden gecom pen­
seerd door nieuw e direct ten w esten  van de 
huidige aan te leggen.

Tracé 3 ligt in de route van een  omvang­
rijke vogeltrek. De brug-tunnel variant 
biedt hierin niet erg veel verbetering, door­
dat de tunnel vrij kort is. Geluidsoverlast 
zal optreden in de Zak van Zuid-Beveland. 
Op een  aantal plaatsen zullen gelu ids­
w allen worden gemaakt voor het beperken  
van de geluidsbelasting van bebouwing  
langs het tracé.

De karrevelden, de Inlaag 1887 en de Elle- 
woutsdijkpolder w orden ook afgeschermd, 
maar het geluid kan niet volledig w orden  
geweerd.

Aan de zuidkant is de overlast beperkter, 
maar ook daar m oeten geluidsw allen wor­
den gemaakt: bij Wulpenbek, Boerengat en 
De Knol. Van het tracé ligt 30 procent in nu 
stil gebied, 70 procent is al met geluid  
belast en 65 w oningen in het nu stille 
gebied krijgen een  hogere geluidsbelasting.

Het tracé biedt goede m ogelijkheden om 
Vlissingen-Oost en de Kanaalzone met Rijn­
mond, de Randstad, Gent en het gebied  
Lille-Roubaix in noord Frankrijk te verbin­
den. Ook de kustgebieden van Zeeland wor­
den gunstig verbonden, evenals de regio’s 
Walcheren, Zuid-Beveland en west 
Zeeuwsch-Vlaanderen. Voor het openbaar

vervoer kan een aparte aansluiting worden  
gemaakt.

Het tracé past goed in de hoefijzer- 
structuur, zoals die is beschreven in het 
streekplan Zeeland voor de ruim telijke ont­
w ikkeling van de provincie. De structuur  
kan met het tracé worden versterkt. De 
belangstelling voor het wonen in de Zak 
van Zuid-Beveland kan vergroot worden.

Per etm aal zullen gemiddeld 11.300 motor­
voertuigen gebruik maken van de WOV. De 
tijdwinst op de oversteek van de Wester- 
schelde is 2,1 miljoen uur per jaar.

Het aantal extra kilom eters, dat moet w or­
den gereden is 32 miljoen: 24 miljoen door 
het rijdend kruisen van de W esterschelde 
en 8 miljoen om op de WOV te komen.

Het aantal verkeersongelukken kan daar­
door per jaar met 12 stijgen.

Doordat auto's n iet meer via het veer  
Vlissingen-Breskens kunnen reizen, wordt 
verwacht, dat 2.700 huidige gebruikers van  
de oversteek zullen afzien, dan w el per 
(brom)fiets of openbaar vervoer zullen  
gaan.

Tracé 4W
H et tracé begint ten  zuidwesten van Nieuwdorp 
m et een aansluiting op de Frankrijkw eg en voert 
hoog en kruisingvrij over de spoorlijn Goes- 
Vlissingen-Oost en de Borsselsedijk.

De weg k ru ist daarna hoog (met een driekw art 
klaverblad) de omgelegde S l l  die vanuit Goes 
wordt doorgetrokken n aar de zuidelijke rondweg 
van Vlissingen-Oost. H et tracé loopt in de Bors­
selepolder voor een groot deel evenwijdig m et de 
Ju rj aneweg. Over de Paardengatsche w atergang 
kom t een brug. Ter hoogte van de Monsterweg 
worden de wegen n aa r Borssele en de Zak van 
Zuid-Beveland ongelijkvloers aangesloten. (Tot 
zover is he t tracé gelijk aan tracé 3.)

Na de ongelijkvloerse kruising buigt he t tracé af 
naa r het zuidoosten en doorsnijdt de kavels to t 
de S taartsche dijk. Van daaraf loopt de weg 
langs de doorgaande w atergang in de Ellewouts- 
dijkpolder. Om geluidsoverlast voor Ellew outs­
dijk tegen te  gaan, buigt he t tracé ten  westen 
van de T24 naar he t oosten en volgt de loop van 
een hoofdwatergang to t de Papotweg, w aarna 
wordt toegesneden op het aanlandingspunt bij
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Tracé 4W-BB, 4W-BT en 4W-EW bladindeling tekeningen 1 : 25.000

blad 1

blad 3

blad 2

blad 4
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Tracé 4W-BB, 4W-BT en 4W-EW blad 1
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TVacé 4W-BB, 4W-BT en 4W-EW blad 2
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TVacé 4W-BB blad 3
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Tracé 4W-BB blad 4
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TVacé 4W-BT blad 3
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Tracé 4W-BT blad 4
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Tracé 4W-EW blad 3
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Tracé 4W-EW blad 4
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Tracé 4W, landschappelijke inpassing, noordzijde Taken Landschapsplanning

de Zweemersdam. De T24 en T 35 worden niet 
op het tracé aangesloten m aar er hoog overheen 
geleid. Vanaf de Zwinweg wordt een aansluiting 
gem aakt op het tracé, u itsluitend voor het open­
baar vervoer. Over het afw ateringskanaal naar 
Ellewoutsdijk komt een brug. Bij de kruising 
m et de T35 wordt he t tolstation gebouwd, zodat 
het tussen  de opritten aan de zuid- en oostkant 
wordt ingesloten. Voor de bus zal een speciale 
aansluiting gem aakt worden. Parkeerruim te en 
een benzinestation zijn voorzien in de overhoek 
tussen  de Zwinweg en de Papotweg.

Het tracé vervolgt m et een oprit over de zeedijk, 
een damvak van 1.200 m door het Boerengat en 
over de P laat van Baarland en een pijlerdam  
van 1.400 m en NAP +16,40 m over de Everin­
gen. Op een eiland iets ten  noorden van het 
S traatje van Willem begint de tunnel m et een 
maximale lengte van 2.500 m en een maximale 
diepte van NAP - 33 m. De tunnel gaat onder het 
S traatje van Willem, het oostelijke eindpunt van 
de M iddelplaat en de Pas van Terneuzen door en 
komt aan land aan de w estkant van De Griete.

Bij de brugoplossing gaat he t tracé m et een oprit 
over de zeedijk, m et een damvak van 1.200 m 
door het Boerengat en over de P laat van B aar­

land en m et een pijlerbrug van 1.840 m  lang en 
NAP +16 m hoog over de Everingen. H et S tra a t­
je van Willem wordt m et een tuibrug van 570 m 
lang en NAP +33 m hoog gekruist w aarna een 
pijlerbrug van 240 m lang en NAP +25 m hoog 
over he t oostelijke deel van de M iddelplaat 
komt. In de tu ibrug komt een u itvaarbaar deel 
van 100 m eter lengte. De Pas van Terneuzen 
wordt gekruist m et een hangbrug van 1.930 m 
lang en NAP +61 m hoog en de verbinding raak t 
Zeeuwsch-Vlaanderen m et een brug van 540 m 
lang ten westen van De Griete.

Vanaf de Zeeuws-Vlaamse kust gaat he t tracé 
m et een ruim e bocht in zuidelijke richting. De 
Smidskreek en de kavels in de M argaretha­
polder worden doorsneden. Vanaf de Verkorting 
loopt de weg parallel aan de Knapzakweg en de 
Drieweg. De Reuzenhoeksedijk wordt hoog 
gekruist.

Voor de bus kom t er bij de Reuzenhoeksedijk een 
speciale aansluiting. Aan de zuidkant kom t een 
parkeerterrein  en een benzinestation. Vanaf de 
Molenweg gaat he t tracé n aa r he t zuidwesten en 
sluit even ten  oosten van de de Otheense Kreek 
aan op de N61. De Otheense Kreek wordt 
gekruist m et een dam m et daarin  een brug.
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Tracé 4W -BB, landschappelijke inpassing zuidzijde Taken Landschapsplanning

Tracé 4W-EW, landschappelijke inpassing zuidzijde Taken Landschapsplanning
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De Exploitatiemaatschappij Westerschelde 
(EW), één van de gegadigden voor bouw en 
exploitatie van de WOV, heeft een alternatief 
ingediend, da t in de nota wordt aangeduid m et 
tracé 4W-EW. Aan de Zuidbevelandse kant is het 
tracé gelijk aan he t oorspronkelijke 4W-tracé.

De W esterschelde wordt gekruist, beginnend 
m et een oprit over de zeedijk, overgaand in  een 
damvak van 1.400 m lang door h e t Boerengat en 
over de w estpunt van de P laat van Baarland, De 
E veringen wordt gekruist m et een pijlerbrug van
1.400 m lengte en NAP + 16,40 m hoog.

Op een eiland even ten  noorden van het S traatje  
van Willem wordt de ingang van de tunnel 
gemaakt. De tunnel van 2.400 m lang en een 
maximale diepte van NAP - 29,50 m gaat onder 
he t S traatje  van Willem en de Pas van Terneu- 
zen door. Met een oprit komt het tracé aan land 
aan de oostkant van De Griete.

Vanaf he t aanlandingspunt gaat de weg m et een 
ruim e boog n aar het zuidwesten, waarbij de 
Paardendijk wordt gekruist.

H et tracé passeert De Val op 200 m aan de w est­
kant, w aarna het vanaf de Reuzenhoeksedijk 
dezelfde baan  volgt ais 4W.

De bouwkosten (prijspeil 1-1-1989) voor de 
brug-brug zijn 633 miljoen gulden. De brug- 
tunnel kost 746 miljoen gulden en de EW- 
variant (tracé 4W-EW) 719 miljoen gulden.

Bij 4W wordt zowel bij het brug-brug- ais 
het brug-tunneltracé 160 ha landbouw­
grond onttrokken (115 ha op Zuid-Beveland 
en 45 ha in Zeeuwsch-Vlaanderen). Bij de 
variant 4W-EW gaat het om 170 ha (115 ha 
op Zuid-Beveland en 55 ha in Zeeuwsch- 
Vlaanderen).

Verlies en aantasting van natuurgebied in 
hectaren is bij de brug-brugoplossing in  
tracé 4W 27,5 ha en bij de brug-tunnel 
17 ha. Bij 4W-EW komt het op 18 ha. Bij alle 
varianten treedt ook hier de m eeste schade  
op in de We ster schelde.

De Slikken van Ever ingen en de Plaat van  
Baarland worden doorkruist. Bij de brug- 
brugoplossing is er ook verlies op de 
M iddelplaat en op de slikken ten oosten  
van Terneuzen. Bij de andere varianten is 
dat niet het geval, doordat het damvak niet 
op intergetijdegebied komt. Bij de brug- 
brug en de brug-tunnel wordt de Smids- 
kreek doorsneden.

Com pensatie kan worden gevonden aan de 
Zuidbevelandse kant door natuurbouw in 
de overhoek (4 ha in de Everingepolder) bij 
het aanlandingspunt. Er zal alleen land­
schappelijke w inst zijn, w ant het gebied  
wordt om sloten door het tracé en een land- 
bouwweg. Extra com pensatie kan worden  
bereikt door bij dit tracé de karrevelden  
ter hoogte van Ellew outsdijk u it te breiden.

Langs het tracé liggen 110 woningen in nu 
stil gebied en 67 procent van het totale 
gebied, waardoor het tracé loopt, wordt nu 
niet belast met geluidsoverlast.

Bij de w oningen in de buitengebieden moe­
ten geluidw erende m aatregelen worden  
getroffen. Dat geldt ook de buurtschappen  
De Griete en De Val en de woonwijk  
Terneuzen-zuid. Bij tracé 4W-EW zullen bij 
De Griete en De Val ingrijpender maat­
regelen ter beperking van geluidsoverlast 
m oeten worden genom en dan bij de andere 
tracés op dit traject.

De verbinding is gunstig voor de econom ie 
en het toerisme. R egionaal wordt een goe­
de verbinding bereikt tussen Walcheren en  
w estelijk  Zuid-Beveland aan de ene kant en 
de Kanaalzone in Zeeuwsch-Vlaanderen 
aan de andere. Woon- en w erkgebieden ter 
w eerszijde van de W esterschelde worden  
goed op elkaar aangesloten.

Voor het openbaar vervoer wordt op het 
tracé een  aparte aanslu iting gemaakt. Voor 
de scheepvaart telt, dat in alle gevallen de 
geulverbinding tussen Boerengat en Eve- 
ringen vrijwel helem aal wordt afgesloten.

De hoefijzerstructuur in het streekplan  
Zeeland, voor de ruim telijke ontw ikkeling  
van de provincie, wordt met het tracé 
behouden en versterkt. De verbinding kan  
de aantrekkelijkheid van het w onen in de 
Zak van Zuid-Beveland vergroten.

De bovenregionale voorzieningen in Mid- 
den-Zeeland, zoals onderwijs en gezond­
heidszorg, worden vanuit Zeeuwsch- 
Vlaanderen beter bereikbaar.

Gemiddeld zullen in 1995 11.400 motorvoer­
tuigen per etmaal de WOV passeren. De 
reistijd wordt bekort met 2,1 miljoen uur 
per jaar. Het aantal extra te rijden kilom e­
ters is 38 miljoen op jaarbasis: 24 miljoen  
over de W esterschelde oeververbinding en  
14 miljoen door omrijden om de WOV te
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kunnen bereiken. De verkeersonveiligheid Tracé 5, bladindeling tekeningen 1 : 25.000
neem t naar verw achting toe met circa 14
ongelukken.

Van de autom obilisten, d ie nu gebruik  
maken van het veer V lissingen-Breskens 
zullen er 2.800 per etmaal de WOV een te 
grote omweg vinden en de rit n iet maken, 
dan w el kiezen voor openbaar vervoer of 
de (brom)fiets.

Tracé 5
Met een vogelbekaansluiting op Rijksweg A58 
begint het tracé Kruiningen-Perkpolder. Van­
daar gaat het in zuidwestelijke richting n aa r het 
aanlandingspunt, waarbij de Oude Rijksweg 
wordt gekruist en indirect (via de parallelwegen 
van de Hogen akkerweg) aangesloten. Verder 
loopt de weg gelijk aan die n aa r het huidige veer. 
Ten westen van de veerhaven is he t aanlan­
dingspunt, zowel voor de brug-brug ais voor de 
tunnel-brag. Net voor het aanlandingspunt 
wordt een benzinestation aangelegd.

H et brug-brugtracé begint m et een brug van 240 
m lengte over de Sluisweg, Vervolgens kom t er 
een hangbrug van 2.100 m lang en NAP +61,0 m 
hoog die he t Zuidergat kruist. In de hangbrug 
kom t over een lengte van 90 m een doorvaarto- 
pening, die tot maximaal NAP +140 m  kan wor­
den geheven. Met een brug van 240 m en een 
damvak van 1.450 m gaat het tracé over de P la­
ten  van Ossenisse, w aarna een pijlerbrug van 
850 m en NAP +16,40 m de Schaar van Ossenis­
se kruist. H et tracé slu it m et een dam vak van 
250 m aan op het land, 1 km ten  westen van de 
veerhaven Perkpolder.

H et tunnel-brugtracé wijkt alleen in de Wester- 
schelde af. H et tracé begint m et een tunnel van
1.850 m lang en een maximale diepte van NAP - 
29,50 m onder he t Zuidergat. Via een damvak 
van 1.700 m gaat het over de P laten  van Osse­
nisse en m et een pijlerbrug van 850 m lang cn 
NAP +16,40 m over de Schaar van Ossenisse. 
Met een damvak van 250 m wordt op het land 
aangesloten op 1 km ten  westen van de veer­
haven Perkpolder.

Vanaf het aanlandingspunt in Zeeuwsch- 
Vlaanderen gaat de weg m et een S-bocht naar 
h e t zuidoosten en wordt vloeiend aangesloten op 
de N60, ten  zuiden van de veerhaven. Oostelijk 
van de Perkweg wordt het tolstation gebouwd 
m et aansluitend een parkeerterrein  m et 
benzinestation. Bij dit tracé blijft het veer

blad 1

blad ,2
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Tracé 5 blad 2
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Vlissingen-Breskens gehandhaafd. De dubbel­
dekkers van Kruiningen-Perkpolder kunnen op 
het resterende veer worden ingezet, zodat daar 
steeds m et dubbeldekkers kan worden gevaren. 
De enkeldekkers worden overbodig.

Een varian t is tracé 5V, waarbij de afwijking zit 
in he t veer Vlissingen-Breskens. U itgangspunt 
is de exploitatielasten te  verm inderen door de 
dienstverlening op het veer te beperken. De vas­
te oeververbinding ondergaat geen verandering 
op 5V.

Ais de veerverb inding wordt onderhouden tu s ­
sen zeven uu r 's morgens (eerste reis vanaf 
Vlissingen) en negen u u r 's avonds (laatste reis 
vanaf Vlissingen) hoeft niet te worden gewerkt 
m et een nachtploeg. D at betekent, da t 35 perso­
neelsleden m inder nodig zijn. Voor verkeer, dat 
buiten de veertij den wil oversteken, is er de 
WOV Kruiningen-Perkpolder.

Ais gebruik wordt gem aakt van goedkopere dub­
beldekkers kunnen de exploitatielasten verder 
worden verminderd. Daarbij wordt uitgegaan 
van een veerboot voor alleen personen- en beste­
lauto's m et een capaciteit van 118 eenheden: het 
type Friesland. Ais de vloot op Vlissingen- 
Breskens bestaat u it een dubbeldekker van het 
type Ju liana  en twee van het type Friesland 
heeft dat tot gevolg dat zwaar vrachtverkeer één 
keer per u u r kan worden overgezet: m et de J u li­
ana. Zwaar vrachtverkeer m aakt nu al m inder 
gebruik m aakt van de veerverbinding 
Vlissingen-Breskens dan van het veer K rui­
ningen-Perkpolder. Bovendien is er dan het 
alternatief van de WOV op de oostelijke lijn.

De bouwkosten van de brug-brug zijn 541 
miljoen gulden. De tunnel-brug komt op 
552 miljoen gulden. Variant 5V maakt h ier­
op geen verschil. De exploitatielasten  van  
het autoveer Vlissingen-Breskens zijn in 
1995 bij tracé 5 22,4 miljoen gulden per jaar 
en bij 5V 15,9 miljoen gulden per jaar.

De oppervlakte landbouwgrond die wordt 
doorsneden is 60 ha (35 ha op Zuid- 
Beveland en 25 ha in Zeeuwsch-Vlaande­
ren. D e brug-brug of de tunnel-brug maakt 
in dit opzicht geen verschil.

Aan natuurgebied gaat bij de brug-brug 33 
ha verloren en bij de tunnel-brug 52,5 ha. 
De W esterschelde levert ook hier het groot­
ste aandeel in het verlies. Op Zuid- 
Beveland is er nagenoeg geen effect op 
natuurwaarden. In Zeeuwsch-Vlaanderen  
moet een  rondweg bij Kuitaart worden

aangelegd, waardoor het kreekgebied De 
Vogel wordt aangetast. In de W esterschelde 
gaat een  deel van de Plaat van Ossenisse 
verloren en er is verlies op het intergetijde- 
gebied bij het Zeeuws-Vlaamse aanlan­
dingspunt.

Compensatie kan worden gevonden door 
inrichting van het poldertje (18 ha) ten zui­
doosten van de veerhaven Perkpolder tot 
inlaag. Ais het poldertje niet helem aal kan 
worden benut, dan zou uitgew eken kunnen  
worden naar een strook grond gelegen  
langs de buitenzijde van de zeedijk aan de 
w estkant van de veerhaven Kruiningen, 
waar natuurbouw kan w orden gepleegd. 
Langs de w estkant van het damvak op de 
Platen van O ssenisse wordt met het zando- 
verschot van de aanleg van de WOV een  
duindam met strandprofiel gemaakt.

Het grootste deel van het tracé ligt nu al in  
gebied, dat met geluid wordt belast. Een  
kwart of 25 procent ligt in nu stil gebied. In 
dat deel staan 44 huizen. Geluidbeperken- 
de m aatregelen m oeten worden getroffen  
ter hoogte van Kruiningen, Kreverhille, 
Noordstraat, Walsoorden en voor w oningen  
in  het buitengebied aan beide kanten van  
de W esterschelde. Voor Noordstraat en  
Walsoorden zou de WOV een  verbetering  
betekenen, w ant nu liggen zij onbeschermd  
tegen verkeers- en industrielaw aai.

Het tracé ligt excentrisch  en heeft daarom  
w einig of geen betekenis voor de verbin­
ding van de woon- en w erkgebieden van  
Midden-Zeeland en Zeeuwsch-Vlaanderen. 
De regionale ontsluiting van oostelijk Zuid- 
Beveland en oost Zeeuwsch-Vlaanderen is 
er w el mee gediend.

Het tracé past n iet in de hoefijzerstructuur, 
die wordt gehanteerd in het streekplan  
Zeeland voor de ruim telijke ontwikkeling  
van de provincie. Kruiningen en Klooster- 
zande kunnen zich bovenlokaal ontwikke­
len. In het streekplan wordt daarmee geen  
rekening gehouden.

Doordat geen betere verbinding ontstaat 
tussen de woon- en w erkgebieden benoor­
den en bezuiden de Wester schelde wordt de 
bereikbaarheid van m aatschappelijke en  
sociaal-culturele voorzieningen met dit tra­
cé niet beter.

Op recreatief gebied blijft het "rondje Wes- 
terschelde" - nu met de veerboten, maar
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dan met een veerboot en een  vaste verbin­
ding - tot de m ogelijkheden behoren. De 
recreatieve ontw ikkeling van het achter­
land kan goed bij dit tracé.

De verkeersprognose voor 1995 is, dat
11.400 m otorvoertuigen per etm aal gebruik  
zullen maken van de WOV en 5.000 van het 
veer Vlissingen-Breskens. Voor beide cate­
gorieën is de tijdwinst berekend op 1,5 mil­
joen uur per jaar. Het aantal extra te rijden 
kilom eters komt op 28 miljoen: 22 miljoen 
voor het rijdend kruisen en 6 miljoen voor 
het omrijden. Er zullen dan naar verwach­
ting 11 verkeersongelukken m eer zijn.

Vergelijking tracés
Drie hoofdelementen zijn te onderscheiden, 
waardoor de tracés onderling vergelijkbaar wor­
den: de ontwikkeling van Zeeland (ruimtelijke 
hoofdstructuur, verkeer en vervoer, economie en 
verzorging, waaronder moet worden verstaan 
m aatschappelijke en sociaal-culturele aspecten); 
milieu, natuur en landschap (met onder meer 
milieuhygiëne, landbouw, landschappelijke 
inpassing en veiligheid) en kosten en exploitatie.

In de vergelijking wordt geen onderscheid 
gem aakt tussen de diverse varian ten  op eenzelf­
de tracé, tenzij opmerkelijke verschillen daartoe 
aanleiding geven.Na elk hoofdelement wordt een 
tabel opgenomen, w aaruit blijkt hoe de deela­
specten zich tot elkaar verhouden. Door m eer of 
m inder grijs in de blokken wordt de m ate van 
verschil aangegeven: dezelfde tin t betekent wei­
nig verschil; 1 of 2 stappen verschil in grijstint 
betekent m eer verschil. E r worden - naast wit - 
twee grijstinten gebruikt.

Ontwikkeling Zeeland
Ruimtelijke hoofdstructuur
De tracés 3 en 4W voldoen het m eest aan de 
ruim telijke hoofdstructuur. Zij verbinden de 
woon- en werkgebieden van Midden- en Noord­
zeeland en versterken de hoefijzerstructuur, 
zoals in het streekplan Zeeland opgenomen. 
Tracé 5 voldoet h ieraan  niet. In feite brengt het 
weinig verbetering ten  opzichte van de huidige 
situatie m et de twee veerverbindingen.

Voor de ruim telijke hoofdstructuur wordt 
de voorkeur gegeven aan tracé 3, gevolgd  
door tracé 4W en ais laatste tracé 5, waar­
bij het onderlinge verschil tussen 3 en 4W 
gering is en tussen 4W en 5 groot.

Verkeer en vervoer
Bij de centrale tracés (3 en 4W) wordt de meeste 
tijdw inst geboekt bij he t kruisen van de Wester- 
schelde. De groei van het verkeer ten  opzichte 
van de huidige situatie wordt voor alle tracés 
ongeveer gelijk geacht. De verkeersveiligheid 
wordt minder, doordat er m eer kilometers gere­
den moeten worden dan bij de twee veerdien­
sten. Voor de tracés 3 en 5 is da t w at m inder 
ongunstig dan voor 4W.

De opheffing van he t autoveer Vlissingen- 
Breskens bij de centrale tracés is een nadeel ten  
opzichte van tracé 5, w aar het autoveer blijft 
bestaan, w at de onderlinge bereikbaarheid van 
Walcheren en West Zeeuwsch-Vlaanderen ten  
goede komt. Voor het openbaar vervoer en het 
langzaam  verkeer worden weinig veranderingen 
verwacht.

Voor de scheepvaart is het tracé van m inder 
belang dan de keuze tussen een brug en een tu n ­
nel. Tracé 5 is voor de extreem hoge vaart m in­
der goed dan de middentracés, doordat het aan- 
varingsrisico bij de doorvaart groter is.

Bij de bepaling van de rangorde van de tracés 
wordt aan de tijdw inst voor het verkeer he t 
meeste belang gehecht: een van de hoofddoelstel­
lingen om de vaste oeververbinding te  realiseren 
is de barrièrew erking van de W esterschelde voor 
het verkeer zoveel moge lijk te verminderen.

Daarom heeft tracé 3 de voorkeur, gevolgd  
door 4W en 5.

Economie
Economie en recreatie en toerisme zijn het 
m eest gebaat m et de centrale tracés. De om­
standigheden voor verdere ontwikkeling van de 
economische activiteiten zullen bij deze tracés 
gunstiger zijn dan bij tracé 5. Van de m iddentra­
cés is 3 weer beter dan 4W vanwege de zo weste­
lijk mogelijke ligging, waardoor Vlissingen-Oost 
en Kanaalzone het best op elkaar worden aan ­
gesloten.

Net ais bij de voorgaande deelaspecten is 
de volgorde 3, 4W en 5 met een  groter ver­
schil tussen 4W en 5 dan tussen 3 en 4W.

Verzorging
Onderwijs, medische voorzieningen, sport en 
andere m aatschappelijke voorzieningen vallen 
onder he t begrip verzorging. De m eeste voorzie­
ningen, die voor de hele provincie dienst doen, 
zoals onderwijsinstellingen en specialistische
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medische voorzieningen, zijn geconcentreerd in 
Midden-Zeeland. De m iddentracés scoren hierbij 
het best door hun  goede verbinding vanuit 
Zeeuwsch-Vlaanderen m et zowel Vlissingen en 
Middelburg (onderwijsinstellingen) en Goes 
(onderwijs en medische voorzieningen).

Wederom gaat de voorkeur u it naar 3, met 
op korte afstand 4W en, ten opzichte van 
beide m iddentracés, op grotere afstand 5.

Ten opzichte van het nul-alternatief zijn 
alle tracés positief voor de ontwikkeling  
van Zeeland- De effecten van de tracés 3 en 
4W ontlopen elkaar n iet veel. Zij zijn wel 
aanzienlijk groter dan bij tracé 5. De gun­
stige effecten van tracé 5 hebben vooral 
betrekking op de oostkant van de provin­
cie. Voor de hele provincie zijn zij soms 
nauwelijks positief.

Geomorfologie
Geomorfologisch belangrijke gebieden zijn getij- 
kreekbeddingen, karrevelden, dijken en platen. 
De schade aan de gebieden wordt bepaald door 
de m ate van doorsnijding. Hoe langer een tracé, 
hoe m eer schade kan ontstaat. Tracé 5 is hier 
he t gunstigst. Alle tracés doen het m eeste scha­
de in  de Westerschelde. Voor de m iddentracés 
geldt bovendien, dat zij een aanslag doen op 
Zuid-Beveland. Doordat tracé 3 w at korter is 
dan 4W geeft het w at m inder schade op Zuid- 
Beveland. Tracé 4W-EW ontziet de Sm idskreek 
in Zeeuwsch-Vlaanderen en scoort daardoor 
beter dan 3 en 4W.

Ais voorkeur wordt uitgesproken tracé 5, 
gevolgd door tracé 4W-EW, 4W en ais laat­
ste tracé 3. De onderlinge verschillen tus­
sen de drie m iddentracés zijn n iet zo groot 
als die tussen 5 en 4W-EW.

Rangorde ontwikkeling Zeeland

Ruimtelijke struc tuur 

Verkeer en vervoer 

Economie

Ver zorgings structuur

Tracé 
3 4W 5

~T~~] 2 3

i 2 3

i  j 2 i 3

i 2 r  ^
Wordt het nul-alternatief in de rangorde 
betrokken, dan ontstaat tabel 9.2.

Tabel 9.2
Rangorde ontwikkeling Zeeland, 
inclusief nul-alternatief

0 3 4W 5

Rangorde J  4 ~| 1 2 m

Milieu, natuur, landschap 
en landbouw
Op de deelgebieden milieu, na tuu r en landschap 
gaat het steeds om nadelige gevolgen ten  opzich­
te van het nul-alternatief: de huidige veer- 
verbindingen. H et tracé, dat de m inste schade 
berokkent, wordt ais h e t beste aangemerkt.

Milieuhygiëne
Effecten voor bodem, grond- en oppervlakte­
w ater moeten zoveel mogelijk worden voor­
komen door het treffen van m aatregelen. H et 
best kunnen die worden verwezenlijkt bij tracé 
5. Risico's door bouwputbemaling kunnen wor­
den voorkomen door m aatregelen. De effecten op 
de stroom snelheden in de W esterschelde zijn 
gering. Op luchtverontreiniging ontlopen de t r a ­
cés elkaar n iet veel, zij he t dat op de m idden­
tracés h e t verkeer verder van bebouwing af 
komt. Tracé 5 geeft de m inste geluidsoverlast.

Rangorde milieuhygiëne

Bodem, grond- 
oppervl aktew ater

Morfologie,
W esterschelde

tracé 

3 4W 4W-EW 5

2 1 4 1 1

Geen duidelijke rangorde

Lucht 1 2 m

Gehád T l 3 4 i  1

Afweging van deze aspecten leidt tot een  
tracérangorde 5, 3, 4W en 4W-EW.

N atuur en landschap
Bij alle tracés treedt verlies op aan n a tu u r­

30



gebied. Op sommige punten kan het verlies wor­
den beperkt door compenserende m aatregelen te 
nemen, zoals de aanleg van nieuwe karrevelden 
en de toepassing van natuurbouw. De lengte van 
het tracé is sterk  bepalend voor de m ate van 
schade. Hoewel tracé 3 korter is dan 4W, is de 
schade groter, doordat kw etsbaarder gebied 
wordt doorsneden.

De rangorde, die mede is ingegeven door 
de mogelijke com penserende m aatregelen, 
komt op tracé 5, 4W en 3, waarbij wordt 
vermeld, dat de onderlinge verschillen  
gering zijn.

Cultuurhistorie en archeologie 
De tracés komen n iet in cultuurhistorisch 
belangrijke gebieden, wel worden soms elemen­
ten  van cultuurhistorische waarde aangetast, 
zoals dijken en streekeigen boerderijen. Bij de 
bouw zal ruim te worden geboden voor archeolo­
gisch onderzoek aan de Rijksdienst voor Oud­
heidkundig Bodemonderzoek.

Tracé 5 heeft op dit deelgebied de voor­
keur, gevolgd door 4W en 3.

Visueel ruimtelijke aspecten 
De inpassing' van het tracé in de omgeving geeft 
de m eeste problemen bij tracé 4W door onder 
m eer de verstoring van de rustige leefomgeving 
van De Griete en De Val. De inpassing levert 
vrijwel geen problemen op bij tracé 5.

D e rangorde is dan ook tracé 5, 3, 4W, 4W- 
EW.

Landbouw
Bij de landbouw is het beslag op landbouwgrond 
en de doorsnijding van de kavels bepalend voor 
de keuze van het tracé.

Dat leidt tot de rangorde tracé 5, 3, 4W en 
4W-EW.

Volksgezondheid en externe veiligheid 
Schade voor de volksgezondheid wordt op geen 
der tracés voorzien, doordat de effecten van 
luchtverontreiniging ais gevolg van toegenomen 
verkeer 1 to t 2 procent van de huidige belasting 
betreffen. Of groepen in de bevolking, zoals 
Cara-patiënten, hiervan gevolgen ondervinden, 
is n iet bekend.

De externe veiligheid heeft vooral betrekking op

de kans op ongelukken, waarbij al dan niet 
gevaarlijke stoffen in het spei zijn. Doordat de 
vaste verbinding overal w at verder van de 
bebouwde kommen ligt dan de tracés voor de 
huidige veerverbindingen is hier sprake van 
verbetering.

De rangorde is bepaald op 3, 4W en 5.

Bepalend voor de totale rangorde zijn de 
deelaspecten, waarbij de verschillen  duide­
lijk in het oog springen. Dat is het geval bij 
m ilieuhygëne en landbouw. Bij volksge­
zondheid zijn zij gering. Tracé 5 levert bij 
alle deelaspecten de minste hinder op. Tra­
cé 3 scoort wat beter dan 4W.

Rangorde milieu, natuur, landschap 
en landbouw

4W 4W-EW

Geomorfologie

Milieuhygiëne

N atuur en 
landschap

Cultuurhistorie
archeologie

Visueel
ruim telijk

Landbouw

Gezondheid
veiligheid

3 4

2 3

3 2;

3 2

2 3

2 3 :

1 2

1 2 I

Wordt het nul-alternatief erbij betrokken, 
dan ziet het beeld er zo uit:

Rangorde milieu, natuur, landschap en 
landbouw, inclusief nul-alternatief

0 4W 4W-EW

rangorde

Kosten, exploitatie

Bij het nul-alternatief loopt na  de exploitatie- 
periode de tolinning en de overheidsbijdrage
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gewoon door. Bij de andere tracés zou de tol- 
inning in een aantal gevallen - m aar dan wel 
veelal tegen een doorgaans veel lager tarief dan 
in de exploitatieperiode - kunnen worden voort­
gezet. Bij geen van de varianten wordt na de 
exploitatie de overheidsbijdrage gecontinueerd. 
Bij he t nul-alternatief is dat wel nodig. Daarom 
is dit a lternatief in 2020, he t eerste ja a r  na de 
exploitatieperiode, voor het Rijk ruim  ƒ 47 m il­
joen duurder dan elk ander WOV tracé. Aan de 
veren moet dan bijna ƒ  65 miljoen worden 
betaald, terwijl het onderhoud van de WOV het 
Rijk "maar" ƒ  17,5 miljoen zal kosten. H et nul- 
alternatief is daarom, vooral gelet op de tijd na 
de private exploitatie, u it een oogpunt van kos­
ten  ongunstiger dan alle andere WOV tracés.

Binnen de exploitatieperiode heeft tracé 5V de 
hoogste interne rentevoet en is daarm ee, vanuit 
het oogpunt van de exploitatie, beter dan alle 
andere. Om dat na de exploitatieperiode de kos­
ten voor het overblijvende autoveer blijven en de 
provincie, die dat veer moet overnemen, die kos­
ten  n iet volledig zal kunnen betalen, is he t n aar 
verwachting onontkoombaar het heffen van 
veer- en tolgelden voort te  zetten. U itgerekend is 
dat dan een tarief nodig is dat 0 à 25 % van het 
tarief in de exploitatieperiode zal bedragen, 
waarbij ais uitgangspunt geldt dat de overheids­
bijdrage n iet m eer wordt uitgekeerd. Of de 
voortzetting van de tolheffing, gelet op allerlei 
bestuurlijke en juridische problemen, mogelijk 
is, kan  in het kader van deze nota n iet worden 
over zien.

Dit alles betekent dat he t voordeel van tracé 5 V 
binnen de private exploitatieperiode in belang­
rijke m ate te  n iet wordt gedaan ná  de exploita­
tieperiode en de overdracht aan Rijk (WOV) en 
provincie (autoveer). Ais gevolg van dit "open 
eind" in de exploitatiekosten kan  tracé 5V niet 
gunstiger beoordeeld worden dan tracé 4W,

Tracé 5V is u it exploitatie-oogpunt wel gunstiger 
dan 3. Bij tracé 3 is he t hoogstwaarschijnlijk 
niet mogelijk om de totale investering binnen 25 
jaa r terug te  verdienen. Ook h ier zou de res t­
schuld kunnen worden afgelost door verder te 
gaan m et tolinning. E r is dan een tarief nodig 
van 50 to t 150% van het tarief in  de exploitatie­
periode en dat is hoger dan bij 5V. Daarom  is 5V 
beter dan 3. Tracé 5 heeft hetzelfde open eind ais 
5V. De bij tracé 5 benodigde tarieven na  de 
exploitatieperiode kunnen oplopen to t 50 à 75 % 
van het tarief tijdens de 25-jarige private exploi­
tatie. M eer dan bij 5V en ongeveer in dezelfde 
orde van grote ais bij tracé 3. Daarom wordt net 
ais bij 5V en 4W tussen  tracé 3 en 5 geen rang- 
ordeverschil aangegeven.

In juni 1989 zijn voor tracé 4W door twee exploi- 
tatiem aatschappijen aanbiedingen gedaan. Met 
de door hun  gehanteerde en ingeschatte rand­
voorwaarden zijn daarm ee aanbiedingen gedaan 
w aarvan deze m aatschappijen vonden dat het 
rendem ent voldoende was in het licht van de 
door hun te  lopen m arktrisico's. Om deze reden 
is tracé 4W in de beschouwingen over de exploi­
tatie  ais referentiepunt gekozen.

De tunneltracés zijn, bij dezelfde randvoorwaar­
den, u it exploitatie-oogpunt ongunstiger dan de 
brugtracés. Bij tracé 3 en 4W is het verschil in 
interne rentevoet 1,3 à 1,6 %. Om dat verschil te 
overbruggen zou de overheidsbijdrage 7 à 9 mil­
joen per jaa r hoger m oeten zijn. De contante 
waarde van dat 25 jaa r lang te betalen bedrag 
ligt per 1-1- 1995 tussen  de ƒ  120 en ƒ  150 m il­
joen.

Bij tracé 5 en 5V is he t verschil m inder groot en 
bedraagt circa 0,6 procent ten  gunste van de 
brug. De overheidsbijdrage hoeft dan m aar ƒ  3 
miljoen hoger te  zijn om dat verschil te  over­
bruggen. De contante w aarde van dit verschil is 
per 1-1-1995 ƒ  50 miljoen.

Tussen 4W en 5V wordt geen verschil aan­
gegeven. De rangorde is  afhankelijk van  
het gewicht, dat wordt toegekend aan het 
"open eind" na de 25 jaar exploitatie. Ook 
de tracés 3 en 5 w orden ais gelijkwaardig  
beoordeeld. Indien ook het nul-alternatief 
in  de beoordeling wordt betrokken ont­
staat het volgende beeld:

Rangorde exploitatie, 
inclusief nul-alternatief

0 3 4W 5 5V

Tracé 3 kan in exploitatie gelijkwaardig worden 
gem aakt aan tracé 4W, m its de overheid aan ­
zienlijk m eer b ijdraagt of he t toltarief m et een 
25 procent wordt verhoogd.

De tunneltracés komen ongustiger u it de exploi- 
tatieberekeningen dan de brugtracés ais wordt 
uitgegaan van dezelfde randvoorwaarden.

De verschillen kunnen worden opgeheven ais 
ook hier de overheid aanzienlijk m eer bijdraagt 
of he t toltarief m et 25 procent wordt verhoogd.
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Conclusie rangorde tracés

0 3 4W 4W-EW 5 5V

Ontwikkeling Zeeland 4 1: 1 2 3

Milieu, natuur, landschap, landbouw 1 m 4 1 5 1 2

Exploitatie [ ..5. 3 1 3 1

Bij de tracés 5 en 5V is het verschil in  uitvoering 
tussen brug en tunnel kleiner. D aar zijn dus 
m inder grote aanpassingen nodig om to t gelijk­
waardigheid te komen.

Conclusie

De hoofdelem enten (1) ontw ikkeling Zee­
land, (2) milieu, natuur, landschap en land­
bouw en (3) exploitatie geven in een af ron­
dende tabel het volgende beeld.

Veel nuances zijn in deze tabel uiteraard  
verdwenen. De voorkeur voor een  bepaald  
tracé is afhankelijk van het gew icht dat in 
de afweging tussen de tracés aan de 
verschillende aspecten wordt gegeven.
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Gecombineerde
procedure
provinciale tracé vaststelling, 
Raad voor de W aterstaat en 
milieueffectrapportage voor de

Westerschelde
Oeververbinding

Besluit over in  procedure 
brengen van de 

Tracénota - MER

Besluit 
Provinciale S taten  Zeeland 

Instem m ing m inister 
Verkeer en W aterstaat

Toezending aan 
Raad voor de W aterstaat en 

Commissie voor de 
Milieu- effectrapportage

Aanvaardbaarheids- 
beoordeling 

door bevoegd gezag

Opstellen
Tracénota-MER

Uiterlijk 14 april 1990 bezwaren 
of opmerkingen indienen bij 

de Commissie Overleg Wegen 
van de Raad van de W aterstaat

Ingediende bezwaren 
gaan in afschrift n aa r de 

Commissie voor de 
M ilieu-effectrapportage

TVacénota-MER ligt van 
2 m aart to t 14 april 1990 

te r  visie 
Voorlichting door Provincie

Commissie voor de 
Milieu-effectrapportage en de 

wettelijk adviseurs worden 
om advies gevraagd

Van 29 april tot 12 m ei 1990 
gecombineerde hoorzittingen 

Raad voor de W aterstaat 
Procedure tracévaststelling 
Openbare zittingen m.e.r.

Voor 21 juli 1990 
rapportage 

Commissie Overleg Wegen aan 
Raad voor de W aterstaat 

Advies aan Provincie Zeeland 
M inister Verkeer en W aterstaat

Commissie voor de 
M ilieu-effectrapportage brengt 

voor 11 juni 1990 advies 
u it aan h e t bevoegd gezag 

(Provincie Zeeland)

augustus
1989

januari
1990

m aart - april 
1990

m aart -april 
1990

mei
1990

juni - juli 
1990

december
1990


