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Voorlichting en inspraak

Op de tracénota-MER Westerschelde Oeververbinding is inspraak mogelijk van
2 maart tot 14 april 1920, Schriftelijke reacties moeten worden 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 informatiecentrum
van de provincie, Abdij 9, Middelburg, in het kantoor van rijkswaterstaat,
Koestraat 30, Middelburg en in de gemeentehuizen en de openbare bibliotheken

in Midden-Zeeland en Zeeuwsch-Vlaanderen.

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

Kruiningen 12 maart Ons Dorpshuis, Berghoekstraat 3
Vlissingen 13 maart Scheldekwartier, Van Dishoeckstraat 536
Heinkenszand 15 maart De Stenge, Stengeplein 1

Oostburg 19 maart Den Hoekzak, Langestraat 1

Terneuzen 20 maart Opstandingskerk, Bellamystraat 74

Kloosterzande 22 maart Hotel van Leuven, Hof te Zandeplein 19
Alle voorlichtingsbijeenkomsten beginnen om 19.30 uur.

In mei worden door de Raad van de Waterstaat hoorzittingen gehouden, waar de
schriftelijke bezwaren mondeling kunnen worden toegelicht. De Raad van de Water-
staat maakt met advertenties in de regionale bladen bekend waar en wanneer deze
hoorzittingen worden gehouden.

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

Brugoplossingen

Door de vorige minister van Verkeer en Waterstaat is het standpunt ingenomen dat een
hanghruguitvoering voor de vaste oeververbinding over de Westerschelde buiten beschouwing
moet blijven. De discussie daarover is niet afgesloten, ondermeer omdat de tweede kamer nog

met de minister 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 tunne] - is voor de meeste factoren die van invloed zijn op de
tracékeuze overigens nauwelijks van belang.

Waar het onderscheid in brug- of tunneloplossingen van belang is worden
de teksigedeelten die betrekking hebben op de brugoplossingen
in een grijze ondergrond geplaatst,

Met name in de hoofdstukken 7, 8 en 9 van de tracénota-MER,
en in deze samenvatting van de nota komt dit op een aantal plaatsen voor.

Indien wordt besloten de hangbruguitveering in de verdere vaststellingsprocedure buiten
beschouwing te laten dan zijn deze tekstgedeelien niet langer relevant en kunnen
door de lezer van de nota desgewenst worden overgeslagen.




Samenvatting

Een vaste oeververbinding op het middentracé van de Westerschelde,
ter hoogte van Ellewoutsdijk en Terneuzen, geeft de beste verbinding
tussen de woon- en werkgebieden van Midden-Zeeland en Zeeuwsch-
Vlaanderen. Bij deze verbinding worden de beste voorwaarden voor de
verdere economische en maatschappelijke ontwikkeling van de provin-
cie geboden. De veerdienst tussen Kruiningen en Perkpolder vervalt
en tussen Vlissingen en Breskens komt een voetgangers- en (brom)fiet-
sersveer.,

Een vaste oeververbinding ter hoogte van Kruiningen en Perkpolder
geeft de minste gevolgen voor milieu en landschap, doordat gebruik
kan worden gemaakt van de bestaande aansluitende wegen op de veer-
verbinding tussen dezelfde plaatsen. Bij dit tracé blijft een volledig
veer bestaan tussen Vlissingen en Breskens. De onderlinge verbindin-
gen tussen de industriegebieden Kanaalzone en Vlissingen-Oost en tus~
sen de steden in Midden-Zeeland en Zeeuwsch-Vlaanderen komen met

zo'n oostelijk gelegen WOV niet goed tot hun recht.

Dat blijkt uit de tracénota-milieveffectrappor-
tage Westerschelde QOeververbinding (tracénota-
MER WOV).

In de nota worden de voor- en nadelen beschre-
ven van de tracés, die Provinciale Staten 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 - ter hoogte van Kruinin-
gen en FPerkpolder,

Op de middentracés (38 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 als het nul-alternatief.

Op de in de eerste fase onderzochte tracés is op
het tracé 4W door de Exploitatiemaatschappij
Westerschelde (een van de gegadigden voor de
bouw en exploitatie van een WOV) een variant
ingediend dat in deze nota is uitgewerkt (tracé
4AW-EW). Voor tracé 5 is in de nota een variant
opgenomen (tracé 5V) waarbij het autoveer Vlis-
singen-Breskens beperkter vaart 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 niet rendabel geachte tracés 1 en 2 - tussen
Vlissingen en Breskens en ter hoogte van Bors-
sele en Hoofdplaat - alsmede het uit het oogpunt
van natuur, landschap en milien nauwelijks
acceptabele tracé 4-Oost - tussen Terneuzen en
Ellewoutsdijk met doorsnijding van de Zak van
Zuid-Beveland - zijn na de statenbeslissing van
10 februari 1989 vervallen en worden in de tra-
cénota dus niet uitgewerkt. Deze brochure is een
samenvatting van de tracénota-MER WOV.

Voordat een tracé wordt gekozen, wordt de



mening van de bevolking en van organisaties uit
de bevolking gevraagd. Tegelijkertijd wordt het
advies gevraagd van de Raad van de Waterstaat,
een adviesorgaan van het Rijk. De commissie
voor de milieu-effectrapportage adviseert op
basis van wettelijke voorschriften.

Uiteindelijk bepalen Provinciale Staten welk
tracé wordt gekozen. De kelize moet de instem-
ming hebben van de minister van verkeer en
waterstaat. De beslissing van Provinciale Staten
moet uiterlijk in 1990 vallen.

Los van de procedure van de tracénota-MER
moet een overeenkomst worden gesloten met een
maatschappij die de WOV zal gaan maken en
daarna zal exploiteren. Wie dat ook zal zijn, vast
staat dat financiéle steun van Rijk en provincie
daarbij nodig is. In het regeerakkoord van het
huidige kabinet staat dat "de aanleg van een
Westerschelde Oeververbinding op een voor het
Rijk budgettair neutrale wijze zal worden
gerealiseerd".

Aan de tweede kamer heeft de minister van ver-
keer en waterstaat medegedeeld dat het Rijk
aan de huidige veerdiensten f 35,6 miljoen per
jaar uitgeeft, f 31,5 miljoen als bijdrage in de
exploitatie en f 4,1 miljoen voor onderhoud van
de veerhavens. Op grond van deze gegevens is de
Rijksbijdrage op f 35,6 miljoen per jaar gesteld.
Net zoals dat bij de veerdiensten het geval is
wordt er van uitgegaan dat dit bedrag volledig
wordt geindexeerd en dat over dit bedrag geen
BTW afdracht verschuldigd zal zijn.

Wat de provincie betreft heeft het College van
Gedeputeerde Staten van Zeeland meerdere
malen uitgesproken dat ze bereid zijn om aan de
Staten voor te stellen dat de provincie f 4 mil-
joen per jaar aasn dit project bijdraagt. De
provinciale bijdrage wordt in deze nota daarom
op f 4 miljoen per jaar gesteld, waarbij eveneens
van volledige indexering wordt uitgegaan.

Voordat met de daadwerkelijke bouw kan wop-
den begonnen, moeten diverse vergunningen
worden verleend en er moet grond worden
gekocht.

Aspecten

Onderzocht is welke effecten de tracés hebben
voor natuur en landschap, milieu, weg- en
scheepvaartverkeer, economie, landbouw, recrea-
tie en toerisme, het sociaal- en maatschappelijk
leven, de ruimtelijke inpassing en cultuurhisto-
rie en archeologie. Toetssteen is de huidige ver-

binding met de veren: het nul-alternatief.

Bij de tracébeschrijvingen wordt ingegaan op
specifiek met de tracés samenhangende gevol-
gen. De brochure wordt besloten met een onder-
linge vergelijking van de tracés.

Bij alle tracés voor de WOV wordt voor het tra-
ject in de Westerschelde uitgegaan van dubbel-
baans wegen. Aanvankelijk zal die capaciteit
voor het verkeersaanbod niet nodig zijn, maar
een enkelbaans uitvoering nu en verdubbeling
op termijn wordt aanzientijk duurder.

De aansluitende wegen worden in eerste instan-
tie enkelbaans aangelegd met gelijkvloerse krui-
singen, voorzien van verkeerslichten. Bij het
ruimtebeslag en de beoordeling van de gevolgen
is al rekening gehouden met verdubbeling.

Op basis van de verkeersprognoses wordt ver-
wacht, dat de verdubbeling over tien jaar haar
beslag krijgt. De kruisingen worden op dat
moment ongelijkvioers gemaakt. Alleen bij tracé
5 zijn de toeleidende wegen van meet af aan
dubbelbaans, wat in overeenstemming is met de
huidige situatie: de wegen naar 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 verovorzaken, kunnen hier zonder be-
zwaar worden uitgevoerd. De werkhaven moet
met een weg worden aangesloten op de weg over
de WOV. Na voltooling van de WOV wordt de
werkhaven in principe weer opgeruimd.

Als wordt gekozen voor een tracé met cen tunnel
is hovendien een bouwdok voor de tunnelelemen-
ten nodig. Het bouwdok kan in Vlissingen-Oost
of op de plaats van de toekomstige voorhaven
van het Kanaal Gent-Terneuzen worden
gemaakt. Het bouwdok wordt na het gereed-
komen van de WOV niet geruimd. Het krijgt een
functie in het betreffende industrie- of haven-
gebied.

Alle tracés tasten de natuurlijke waarden van de
Westerschelde en het land aan. Per tracé wordt
aangegeven hoeveel hectaren verloren gaan. Ook
wordt vermeld welke compenserende maatrege-
len kunnen worden getroffen om het verlies
zovee]l mogelijk te beperken.

Op het land kan er invlced ontstaan op het
grond- en oppervlakiewater. Technische maat-
regelen als het weglichaam op ten hoogste 35 ¢m
onder het maaiveld, waterdichte folies, drainage



en aparte sloten, moeten de invloed beperken.
Retourbemaling of een gesloten bouwput moet
voorkomen, dat de grondwaterstand in de
onmiddelijke omgeving wordt verlaagd.

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

Het autoverkeer zal in alle gevallen tijdwinst
hebben door de WOV, Dat gaat op voor veer-
dienstgebruikers en voor hen die via Antwerpen
rijden. Wel zullen meer kilometers worden gere-
den. De Westerschelde wordt dan immers rij-
dend gekruist en niet meer varend. Gemiddeld
komt dat per jaar op 24 miljoen kilometer. Hen
gevolg hiervan is, dat de verkeersveiligheid
wordt benadeeld: er zullen meer ongelukken
gebeuren. Anderzijds zal gevaarlijk rijden om de
boot nog te halen tot het verleden behoren.

Toenemend autoverkeer betekent overlast voor
het milien op wverschillende fronten, waarbij
geluid het meest in het oog springt. Onderzocht
is de geluidsoverlast in het landelijke gebied van
de tracés, de woonomgeving en op het aanslui-
tende wegennet. Berekend is, dat de luchtver-
ontreiniging bij een vaste verbinding met 1 a 2
procent toeneemt.

Vervoer van gevaarlijke stoffen is in de tunnels
aan beperkingen onderhevig. Door brandweren-
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 met de nu geldende situatie.

Het openbaar vervoer zal baat hebben bij een
WOV, De reistijden, die zijn gemoeid met het
kruisen van de Westerschelde worden bekort.
Voor de scheepvaart moet hij de aanleg rekening
worden gehouden met de afspraak met Belgié
over de verdieping van de Westerschelde. Nauti-
sche problemen doen zich dan niet voor,

Bij de brug-brugoplossing speelt behalve de
diepte ook de doorvaarthoogte cen rol, Bij bijzon-
dere transporten over water 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 uitvaarbaar brugdeel of voor een hef-
brug. Bij een hefbrug wordt de doorvaarthoogte

met maximaal 80 meter vergroot; de doorvaart-
breedte is 90 meter. Het witvaren van een brug-
deel kost meer tijd dan het openen van een hef-
brug en geeft dus meer overlast wvoor het
wegverkeer. Voordeel voor het scheepvaartver-
keer bij alle tracés is, dat nog maar rekening
hoeft te worden gehouden met één veerverbin-
ding, die tussen Vlissingen- en Breskens.

De Westerschelde heeft op economisch gebied
een belangrijke functie, wat wordt onderkend in
de vierde nota ruimtelijke ordening van het Rijk.
Op basis van de nota is het STOGO-rapport
gemaakt, waaruit kan worden geconcludeerd,
dat ongeveer de helft van alle bedrijven rond de
Westerschelde meer gebruik zal maken van een
WOV dan nu van de veren. Vooral de grote
Zeeuws-Viaamse bedrijven verwachten een bete-
re arbeidsmarktpositie van de WOV,

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

De academische ziekenhwuizen in Nederland wor-
den door een WOV beter bereikbaar vanuit
Zeeuwsch-Vlaanderen. Het is niet uitgesloten,
dat ziektekostenverzekeraars hieraan de wvoor-
keur geven boven de Belgische voorzieningen.

Exploitatie

De WOV met toeleidende wegen wordt een tol-
verbinding die wordt gebouwd en geéxploiteerd
door een private onderneming. In de exploitatie
die 25 jaar duurt is steeds het veer Viissingen -
Breskens begrepen. Vergelijking van de tracés
gebeurt aan de hand van de interne rentevoet.
Met deze waarde wordt aangegeven welk rende-
ment op de totale investering kan worden
behaald.

Bij de bheoordeling van de hoogte van dit getal
kan dat worden gezien in vergelijking met de
marktrente. Enerzijds bepaalt de marktrente de
kosten indien de overheid de WOV zelf zou
financieren. Anderzijds is de marktrente een
indicatie voor de opbrengsten die de financiers
zouden hebben als ze hun geldmiddelen ergens
anders in zouden beleggen, bijvoorbeeld staats-
leningen waar in oktober 1989 een rendement
van 7,6 4 8 % op kon worden behaald.

Het voordee]l van deze interne voet als vergelij-
kingsbasis is bovendien dat dit getal niet wordt
beinvloed door de financieringsstructuur die de
toekomstige exploitant zal kiezen. Het is daarom



een objectieve waarde waarmee de tracés in
totaliteit op het punt van financién 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 het 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 maatschappelijke 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 wvoor het basisgeval waarbij
voor de verschillende invloedsgrootheden de op
dat moment meest redelijk geachte waarde werd
gehanteerd. Hierna zijn ze in het kort opgesomd.

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

- Volledige indexering van de overheidsbijdrage.

- Toltarief van f 7,15 in 1995. Dit is het nicuwe
tarief voor de veerdiensten in 1990, verhoogd
met een jaarlijkse toename van 3%, waarin de
normale prijsontwikkeling en eerdere kosten-
stijgingen zijn verwerkt.

- Verkeersgroei van 2 % per jaar, hetgeen geba-
seerd is op het gemiddelde scenario uit het Z2e
structuurschema verkeer en vervoer.

- Inflatie van 2 % per jaar vanaf 1987.

Van het nul-alternatief kan geen interne rente-
voet worden berekend. Wel is de exploitatie van
de veerdiensten in het rekenmodel uitgerckend.

Tracés

Bij de tracébeschrijvingen 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 naar zuid beschre-
ven. De aansluitende hoofdwegen worden in de
eerste fase enkelbaans aangelegd met gelijk-
vloerse kruisingen en verkeerslichten.

In de tracébeschrijving is steeds de eindsituatie
(tien jaar na de ingebruikneming van de WOV)
aangehouden met dubbelbaans wegen en onge-
lijkvloerse kruisingen. De bouwkosten worden
op prijspeil 1989 gegeven, exclusief bouwrente.

Nul-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
ontwikkeling in het verkeer. Dat houdt in,
dat rond 1994 een tweede dubbeldekker
nodig is op het veer Vlissingen-Breskens.
Verwacht wordt, dat dan gemiddeld 10.300
motorvoertuigen per etmaal overgezet zul-
len worden.

Met een Rijksbijdrage van f 31,5 miljoen in
1989, die jaarlijks de prijsontwikkeling zal
volgen, is net geen sluitende exploitatie
mogelijk. De Rijksbhijdrage zou eigenlijk
over de gehele exploitatieperiode 0,6 mil-
joen per jaar hoger moeten zijn.

In 1989 geeft het Rijk voorts nog f 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 f 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, f 17,5 miljoen moeten wuit-
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 f 47,5 mil-
joen, wat in guldens van 1990 nog altijd
ruim f 26 miljoen per jaar betekent,

Tracé 3

Het tracé begint ten zuidwesten van Nieuwdorp
met een aansluiting op de Frankrijkweg en
voert hoog en kruisingvrij over de spoorlijn
Goes-Vlissingen-Oost en de Borsselsediik. De
weg kruist daarna hoog (driekwart klaverblad)
de omgelegde 811, die vanuit de richiing Goes
wordt doorgetrokken naar de zuidelijke rondweg
van Vlissingen-Qost. Het tracé loopt in de Bors-
selepolder voor een groot deel evenwijdig met de
Jurjaneweg. Over de Paardengatsche watergang
komt een brug.

Ter hoogte van de Monsterweg worden de wegen
naar Borssele en de Zak van Zuid-Beveland
ongelijkvlioers aangesloten. Bij De Staart gaat
het tracé over 400 meter buitendijks. De zee-
wering moet daarvoor worden aangepast. In het



poldertje, dat ontstaat, komt het tolstation. De
dijken zorgen voor een goede inpassing, zodat de
tolhuizen vrijwel aan het zicht worden onttrok-
ken. Binnendijks, aan de westkant, komen een
parkeerterrein en een benzinestation.

De weg gaat verder over de Staartsche 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, ter
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.

Het aanlandingspunt bestaat uit een oprit ten
westenn van de inlaag. De Everingen wordt
gekruist met een brug op een damvak van 240
meter lang en een hangbrug van 2.100 meter
lang. De maximale hoogte is NAP + 61 m. De
WOV gaat verder over de Middelplaat met een
brug van 240 m, een damvak van 1750 m en
onder de Pas van Terneuzen een tunnel van
1700 m lengte. De tunnel is maximaal NAP - 37
m diep.

Het tracé van de brug-brugoplossing is vanaf
Zuid-Beveland tot en met de Everingen gelijk
aan dat voor de brug-tunnel. In het noordelijk
deel van de hangbrug komt echter over een leng-
te van 90 m een doorvaartopening die tot NAP
+ 140 m kan worden geheven., Over de Middel-
plaat gaat het tracé verder met een damvak van
1180 m en een brug van 360 m, waarna de Pas
van Terneuzen wordt gekruist met een hangbrug
van 1780 m lang en met een hoogte van NAP
+ 61 m. De brug sluit op het Zeeuwsvlaamse
land aan met een brug van 360 m lengte.

De aanlanding is ten oosten van Dow Benelux.
De weg loopt evenwijdig aan het Kanaal Gent-
Terneuzen, richting De Knol. Onderweg worden
een waterkerende binnendijk en een weg (T67)
hoog gepasseerd. Even ten noorden van deze weg
komt aan de oostkant van het tracé een parkeer-
plaats met benzinestation. De aanshuiting op de
521 wordt gemaakt met een half klaverblad.

De Knol wordt op ruime afstand aan de oostkant
gepasseerd, waarna het tracé gelijkvloers, met
verkeerslichten, aansluit op de N61. Halverwege
worden eerst nog hoog de spoorliin Dow-Sluiskil
en een landbouwweg gekruist.

De bouwkosten van de brug-brug ziin 756
miljoen gulden, die van de brug-tunnel 829
miljoen gulden. De exploitatiekosten van
het wvoetgangers- en (brom)fietsersveer

Tracé 3

bladindeling tekeningen 1 :25.000
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