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1 Inleiding

1.1 A lgem ene achtergrond

In het S tategisch MER voor de O ntw ikke lingsschets 2010 werd binnen de doelstelling 
‘toeganke lijkhe id ' reeds een verru im ing  van de vaargeul in de W este rsche lde  en Beneden- 
Zeesche lde  ais pro ject op e ffecten onderzocht. D it onderzoek w as noodzakelijk  om na te gaan of de 
Verru im ing ais pro ject naast de toeganke lijkhe idsdoe ls te lling  van de O ntw ikke lingsschets ook de 
andere twee doe lste llingen van het be le idsprogram m a niet hypothekeerde en m ogelijk kon 
ondersteunen, nl. de ve iligheid  tegen overstrom ingen en de natuurlijkhe id  van het estuarium .

De resu ltaten uit de onderzoeken hebben op hoofdlijnen aangetoond dat het p ro ject geen effecten 
zou genereren die de andere  tw ee doelste llingen zouden hypothekeren. D aarnaast werd bij de 
e ffectonderzoeken vastgeste ld  dat de g loba le  effecten van een ve rru im de vaargeul aanvaardbaar 
w aren in het licht van de m ilieudoe ls te llingen  en de passende beoorde ling op hoofdlijnen.
H ierm ee kon beslu itvorm ing  over het al dan niet u itvoeren van de V erru im ing  van de vaargeul ais 
pro ject verder gaan. Er werd princip iee l besloten dat de verru im ing van de vaargeul gerea liseerd kon 
w orden b innen het kader van de u itvoering  van de gehele O ntw ikke lingsschets 2010. Wel werd 
geoordeeld  dat een flex ibe le  vorm van storten van de gebaggerde specie noodzakelijk  zou zijn om 
de m orfo logische dynam iek in het estuarium  te behouden o f te verbeteren.

Dit laatste gaat echter over hoe het p ro ject w ordt u itgevoerd en n ie t o f het pro ject w ordt u itgevoerd. 
De e ffecten van de gep lande ingreep bij het ‘flex ibe l sto rten ' w orden in de andere hoofdstukken van 
de MER beschreven.

1.2 S ituering  van deze update

De effecten die ín het S tra tegisch  MER werden onderzocht en die betrekking  hadden op de gevolgen 
voor het m ilieu van de gew ijz igde scheepvaartstrom en over de W este rsche lde  en Beneden- 
Zeesche lde, d ienden een update te  ondergaan om dat de w erke lijke  vervoersstrom en over de 
W este rsche lde  en Beneden-Zeeschelde  inm iddels s inds eind 2004 s te rke r gegroeid waren dan 
geprognotiseerd in de u itgangspunten  tijdens het onderzoek voor het S tra tegisch  MER.

Ach te reenvo lgens is in d it rapport beschreven welke de be langrijkste  conclus ies op hoofdlijnen zijn 
u it het S tra tegisch MER bij u itvoering  van de pro jecten voor de doe lste lling  T oe ga n ke lijkh e id ’, hoe 
de u itgangspunten inzake goederenvervoersstrom en over de W este rsche lde  en Beneden- 
Zeesche lde  opn ieuw  werden bepaald; daarna is ingegaan op de m ethode w aarop de m ilieueffecten 
van deze b ijgeste lde  goedervervoersp rognoses zíjn bepaald en tens lo tte  zijn de effecten 
beschreven.

In het bepalen van de m ilieueffecten is in aanvulling op het S tra tegisch MER iets m eer ingegaan op 
loka le  effecten, om ook in form atie  te verschaffen die op het niveau van het MER verru im ing vaargeul 
de beslu itvorm ing kan ondersteunen. V oo r som m ige m ilieueffecten is dus m eer gedeta illeerd 
onderzoek u itgevoerd (lucht, gelu id , m obilite itse ffecten  h in te rlandafw ikke ling, etc).
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2 Conclusies met betrekking tot de beoordeling 
van het project Verruiming op Strategisch 
MER-niveau

2.1 In leiding

In het S tra tegisch  MER zijn op basis van de toenm alige berekeningen en e ffectinschattingen 
u itspraken gedaan over de m ilieugevo lgen van de O ntw ikke lingsschets 2010. De Verru im ing is het 
voornaam ste pro ject dat de toekom stige  scheepvaart en goederentransporten  to t aan de havens 
beïnvloedt. De w ijz ig ing in transportstrom en die recent is w aargenom en, b leek hoger dan in het 
S tra tegisch MER was aangenom en en diende daarom  opn ieuw  op zijn m ilieugevolgen te worden 
geëvalueerd , tene inde te kunnen nagaan o f de conclusies van de S tra tegisch  MER nog gelden in 
deze n ieuwe context

De be langrijkste  gevolgen van de gew ijz igde prognoses op de scheepvaart over de W esterschelde 
m et en zonder ve rru im ingspro ject, liggen op de aspecten m obilite it, gelu id , lucht en externe 
ve iligheid . In het kader van de pro jectM ER  voor de verru im ing w erden deze aspecten m et de nieuwe 
gegevens onderzocht

In d it deel van het rapport w orden de conclusies van de S tra tegisch MER die betrekking hebben op 
de e ffecten van de scheepvaartontw ikke ling  ge toe ts t aan de n ieuwe bevind ingen die zijn afgeleid uit
het update onderzoek van de e ffecten  op basis van de geüpdate goederenprognoses.

H ieronder zijn de re levante  conclusies uit het S tra tegisch MER weergegeven
1. In de autonome ontw ikkeling tot 2010 en 2030 zal de omvang van de transporten in het 

studiegebied vrij sterk toenemen en ais gevolg daarvan nemen de emissies van schadelijke  
gassen (bijvoorbeeld C 02) toe. A is gevolg van de verruim ing van de vaarweg nemen deze 
emissies nog m eer toe; m et zo 'n  extra 30% in de scheepvaart en ruim 10% in het wegverkeer. 
De emissie van het spoorverkeer neem t met enkele procenten af. Het aanleggen van een extra 
voorziening voor containeroverslag in Vlissingen heeft slechts een beperkte reductie van deze 
extra toename tot gevolg.

Toetsing aan de nieuwe prognoses geeft aan dat de conclusie een worst case benadering betrof; de 
toenam e van het verkeer wordt nog steeds voor een belangrijk deel bepaald door autonome 
ontw ikkelingen maar de verruim ing heeft met de nieuwe prognoses wel een sterkere Effect op de 
toenam e van het verkeer. De daarmee gerelateerde em issies blijken uit nader onderzoek over de 
diverse transportassen en modi in 2015 slechts met enkele procenten toe te nemen. Voor het 
wegverkeer is in 2030 een lagere emissie te verwachten dan deze in 2015. het scenario waarvbij de 
W CT eveneens wordt ontw ikkeld leidt tot een vergelijkbare toename van emissies in het 
studiegebeid, ais wanneer deze niet wordt ontwikkeld.
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2. De oppervlakte habitatgebied die invloed ondervindt van geluid ais gevolg van de toegenomen  
scheepvaart (de 40 db(A) contour) neem t max. 5 % toe, de oppervlakte binnen de 50 dB(A) 
contour b lijft gelijk o f neem t a f De effecten naar fauna zullen beperkt (niet significant?) zijn op 
het schaalniveau van het estuarium.

Deze conclusie PM aan te vullen op basis van de conclusies in hoofdstuk 8 Natuur.

3. De geaccum uleerde effecten van de overige disciplines (woon-, werk- en leefm ilieu, landschap  
en cultuurhistorie) komen overeen m et de sommatie van de individuele effecten.

Deze conclusie wordt eveneens bevestigd : de effecten op de meeste van de onderzoeksaspecten
zijn beperkt; de cumulatieve effecten blijven eveneens beperkt. Belangrijkste knelpunt blijft de
verkeerscongestie in het hinterland, m aar dat is grotendeels aan autonom e ontw ikkelingen te wijten.

4. Het vervoer van gevaarlijke stoffen over de W esterschelde leid t nu en in de toekomst tot 
risicocontouren die niet over land vallen. Enkel in het m eeste extreme econom ische  
groeiscenario m et verruim ing treedt de ris icocontour 1E-6 250 m eter aan land

PM : te bevestigen na afronding van de onderzoeken externe veiligheid.

2.2 E indconclusie  met betrekking to t de conclusies  van het Strateg isch MER

De resu lta ten  van deze onderzoeken bevestigen de conclusies u it het S tra tegisch  MER o f geven 
aan da t de conclusies in het S tra tegisch  M ER op een ‘w orst case ’ situatie  w aren gebaseerd. Met de 
voortschrijdende  kennis van de ontw ikke lingen  in het gebied en de m eer gedeta illeerde  e ffectanalyse 
kon worden bepaald da t de effecten op geluid en luch tverontre in ig ing  m inder e rnstig  zijn dan tijdens 
de S tra tegisch  MER fase werd aangenom en, m ede tengevo lge  van de verbeterde  technolog ie  en 
ze lfs  ondanks de hogere toenam e van de transporten . Het onderzoek op het v lak van externe 
ve ilighe id  en w oon- en lee fk lim aat bevestigde eveneens de conclus ies ten tijde  van het S trategisch 
MER.
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3 Update van de goederenprognoses en 
scheepvaartverkeer op de Westerschelde en 
Beneden-Zeeschelde

3.1 Inleiding

De vervoersprognoses zijn gebaseerd op de vervoersprognoses die opgem aakt zijn door het 
C entraal Plan Bureau uit Nederland (CPB) in 2004 ten behoeve van de M KBA van de verru im ing van 
de vaarweg van de Schelde (CPB, 2004). Deze prognoses werden ook gehanteerd voor de 
beschrijv ing  van de effecten in de S tra teg ische MER "O ntw ikke lingsschets 2010 Sche lde-estuarium ” .

Ten behoeve van de OTB (O ntwerp Tracé Besluit in N ederland) w ordt paralle l aan de projectM ER 
ook een actua lisa tie  gem aakt van de eerde r in het kader van de S tra teg ische m ilieue ffectrapportage 
u itgevoerde  MKBA In het pro jectM ER  voor de Scheldeverru im ing worden de m ilieueffecten bepaald 
op de geactua liseerde  ve rvoersgegevens en scheepvaartp rognoses. Het b leek im m ers dat de 
conta ine rovers lag  in de betreffende havens aanzien lijk  ste rker gestegen is de voorbije  ja ren  dan 
aanvanke lijk  voorspeld.

V oor gebru ik in het pro jectM ER dienden de geactua liseerde m aritiem e prognoses een aantal 
bew erk ingen te ondergaan tene inde de m ilieue ffecten  van de verruim ing in kaart te kunnen brengen. 
Zo d ient m et name inzicht verkregen te worden in de invloed van de toegenom en m aritiem e trafiek 
op de verdeling van de conta inerstrom en tussen havens in het stud iegebied en op het 
scheepvaartve rkeer in het S che lde-estuarium  Verder d iende ook de verdeling van de 
goederenstrom en over de h in te rlandverb ind ingen  geactua liseerd te w orden op basis van de nieuwe 
inzichten. Voor het studiegebied van de MER w ordt m et name gekeken naar de h in terlandtra fieken 
van de havens van Antw erpen, Zeebrugge en V lissingen.

3.2 Bepaling van de b ijgestelde goederenvervoersprognoses

3.2.1 De m eest recente u itgangsgegevens en aannam es

Tene inde  de goederenvervoersprognoses te kunnen actua liseren, was het noodzakelijk  om inzich t te 
verschaffen  in de ontw ikkelingen in de ve rsch illende betrokken havens.

Er werd onderscheid gem aakt tussen de ontw ikkelingen in de transportstrom en van 
conta inertransporten, en de andere goederenvervoersstrom en. Voor deze conta inerstrom en werden 
de ontw ikke lingen to t 2030 in de H am burg-Le havre range in beeld gebracht, m et daarnaast de 
verw achte  aandelen voor de havens Antw erpen, Zeebrugge en V lissingen a llem aal vallen ze 
aanz ien lijk  hoger uit dan de destijds opgeste lde  prognoses van het CPB voor de M KBA van de 
O S2010.

O m dat de ontw ikkeling van de W CT (W esterschelde C onta iner term ina l) in de haven van V lissingen 
een p ro ject is dat de scheepvaartstrom en over de W esterschelde sterk beïnvloedt, werd besloten om
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de e ffecten  in twee scena rio ’s te onderzoeken m et en zonder de ontw ikkeling van de W CT. In het 
scenario  W C T log istiek centrum  zou zo'n 3% van de deep-sea conta ine rtra fiek  op de W C T vanuit 
Z eebrugge verschoven tra fiek z ijn, zo ’n 22%  zou vanu it Antw erpen verschoven tra fiek  betreffen, In 
het voorhavenscenario  w ordt d it respectieve lijk  2% en 30%

Ook transsh ipm ent -  het overslaan van goederen van in tercontinentaa l scheepvaarttransport naar 
kle inere schepen voor de verde ling  over de havens in de Ham burg-Le Havre range en doorheen 
Europa en de ontw ikke ling  van de scheepsvloo tve rde ling  - aanzienlijke  schaa lvergroting  is 
voorz ien  to t aan 2030 - bepalen de toekom stige  on tw ikke lingen van de scheepvaart op de rivier. 
Voor de scheepsvloo tverde ling  werden de aannam es van 2004 behouden. Tenslotte  d ienden 
aannam es b ijgeste ld  te worden over de verdeling van de h in terlandtransporten uit de h a ve n s ’ . Voor 
de drie havens werd naar de toekom stig  ve rw achte  modal sp lit gekeken de verdeling van de 
goederen over de d rie  transportm odi naar het h in terland. Het aandeel b innenvaart is in al deze 
toekom stscenario ’s aanzien lijk  hoger dan in de CPB -s c e n a r io ’s. Het aandeel weg aanzien lijk  lager. 
Voor het aandeel spoorvervoer lopen de verw achtingen gelijk.

Naast de ontw ikke lingen in transporten  van conta ine rs  in de havens d iende ook rekening gehouden 
te w orden m et de andere  scheepvaartstrom en van n ie t-conta inerschepen. H iervoor werd gebru ik 
gem aakt van een studie  van Marin (2004). De ontw ikke ling  van de andere scheepvaartstrom en op de 
W este rsche lde  w erden geacht nauw elijks af te w ijken  van de prognoses in 2004.

D aarnaast is ook het aandeel van b innenscheepvaart op de W esterschelde  en Beneden-Zeeschelde 
n iet te verw aarlozen. In de S tra tegisch MER van de on tw ikke lingsschets 2010 w ordt in de 
onderde len  ve rkeer & vervoer, geluid  en lucht geen rekening gehouden m et b innenvaartve rkeer op
de W esterschelde.

3.2.2 Bepaling van de goederenoverslag  in de havens en b ijhorende  
scheepvaartprognoses op de W esterschelde en B eneden-Zeeschelde

G oederenprognoses
V oor de bepaling van de m ilieueffecten van het V e rru im insgpro ject ze lf m oet ondersche id  gem aakt 
w orden tussen  de autonom e verkeerson tw ikke lingen  en deze die geïnduceerd worden door het 
pro ject van de Scheldeverru im ing . G lobaal genom en w ordt ervan uit gegaan dat de autonom e 
ontw ikke lingen  d ie  aan de basis liggen van de goederenprognoses ve rge lijkbaar zijn met deze 
gehanteerd in de M KBA van het CPB.

W at betreft de ontw ikke lingen in de havens van Antw erpen en V lissingen w ordt met verschillende  
s cenario ’s gewerkt:

o Basisscenario : In de haven van Antwerpen is de capaciteit verruimd door onder m eer de 
uitbreiding van de MSC Home terminal. De belangrijkste capaciteitsuitbreiding zit echter b ij de 
Deurganck Doek West Terminal en de Antwerp Gateway Term inal (Deurganck Doek Oost).

De totale maximale capaciteit van de Antwerpse haven na ingebruikname van het Deurganckdok 
en na realisatie van te verwachten productiviteitsw insten in containerbehandeling wordt ingeschat 
op z o ’n 14,3 m iljoen TEU (gegevens verstrekt door de haven van Antwerpen, 16/10/2006)

1 H iervoor kon beroep gedaan worden op de m eest recente inzichten uit de strategische plannen voor de Vlaam se havens en 

de m ilieueffectrapportage en M KBA voor de W C i in de haven van V lissingen.
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o W CT-scenario Vlissingen: In d it scenario wordt aan het basisscenario de realisatie van de 
W esterschelde Containerterm inal in Vlissingen toegevoegd. De capaciteit van WTC bedraagt 
m axim aal 2.0 m TEU/jaar (bron MKBA WCT, ju n i 2006) en de term inal kan schepen afhandelen  
van 12.500 TEU (bron, OSC 2006). H et CPB (2004) voorzag een capaciteit van 3,6 m iljoen TEU

op basis van het toenmalige W CT ontwerp.

Voor de P ro ject-M E R  w ordt voor het ve rru im ingsa lte rna tie f voorgeste ld  de prognoses te hanteren 
gebaseerd op het econom isch m eest op tim is tische  scenario  uit de EO S-studie. Deze EOS- 
prognoses zijn  de meest recente havenspecifieke  prognoses voor Antwerpen opgeste ld  op basis van 
de m eest recente  inzichten aangaande log istieke ontw ikkelingen en in ternationale  econom ische 
evo lu ties. H ierdoor gesch iedt ook afstem m ing m et de prognoses gehanteerd in het P lan-M er van het 
S tra teg ische plan voor de Antw erpse haven. De keuze voor het optim istische econom ische scenario  
voor de pro ject-M ER  is ingegeven vanu it het principe dat voor de MER uitgegaan w ord t van het 
scenario  m et de potentiee l hoogste m ilieudruk.

Het e ffect van de verru im ing is aanzien lijk  s te rke r in 2015 dan in 2030 waar de capacite itsbeperk ing  
het potentië le  e ffect van de verru im ing beperkt.

S cheepvaartverkeer

De verdeling over scheepsklassen werd ingeschat vo lgens deze lfde  verdeling ais door CPB in 2004 
werd gehanteerd

'i abei 1 : V e rw a c h t aan ta l vokon ta ine rschepen  pe r haven______________________________________________________________

ANTWERPEN N u la lte m a tie f N u la lte m a tie f WCT Verru im ing basis Verru im ing  WCT

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

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

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

KLASSE 3000-4000 555 811 953 1377 820 969 141/ 1030 1178 1290 1030 1095 1290

KLASSE 4000 5000 377 392 785 1363 597 7 9 / 1398 811 1041 1379 811 953 13/9

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

KLASSE 6000-7000 73 66 111 247 64 108 238 143 232 398 143 207 398

KLASSE 7000 8000 16 36 37 39 32 32 31 108 108 86 103 103 86

KLASSE 8000+ 20 46 138 415 41 113 330 139 394 924 139 335 924

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

VLISSINGEN N u /a lte rn a tie f N u la lte m a tie f WCT V erru im ing basis V erru im ing WCT

2005* 2010 2015 2030 2010 2015 2030 2010 2015 2030 2010 ¿015 2030

KLASSE 0-2000 0 214 500 0 214 SOO

KLASSE 2000 3000 0 97 6 0 97 6

KLASSE 3000-4000 0 124 135 0 124 135

KLASSE 4000-5000 0 109 145 0 109 145

KLASSE 5000-6000 0 40 74 0 40 74

KLASSE 6000-7000 0 24 42 0 24 42

KLASSE 7000-8000 0 11 9 0 11 9

KLASSE 8000+ 0 41 97 0 41 97

TOTAAL 0 661 1007 0 661 1007
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Uit de tabel kunnen vo lgende  belangrijke  besluiten getrokken worden voor de evolutie  inde 
conta ine rscheepvaart opde W este rsche lde  en Beneden-Zeeschelde  :

o Met de verruim ing krijgen we een sterkere verschuiving naar de grotere scheepskiassen

o M et de ve rru im ing  komen er een g ro ter aantal schepen op de riv ier

o De W CT hee ft w ein ig  in vloed op beide vorige on tw ikke lingen, in to taal s tijg t de tra fiek wel
ais je  beide havens sam ente lt.

o In 2030 is er sterke afv lakking van de groei in de scheepsaanta llen. De verschuiv ing naar
grotere  scheepskiassen  ze t zich door : de invloed van de verru im ing hierop is dan evenwel 
beperkt.

V oor de bepaling van het m ilieu-e ffect van de toenam e van de conta inervaart op de W esterschelde 
is ook de conta ine rb innenscheepvaart op de W esterschelde  van belang.
H iertoe werd op basis van de oorsprongs-bestem m ingsm atrices opgesteld voor de versch illende 
a lterna tieven ingeschat w e lk gedeelte  van de b innenvaarttra fiek  via de W estersche lde  afgehandeld 
zou worden.
H iertoe w erden per haven volgende aannam es gehanteerd:

• Antwerpen: b innenvaarttrafiek naar Zeeland gaat in alle gevallen via de W esterschelde, trafiek 
naar Oost-Vlaanderen en Zeebrugge gaat in 50% van de gevallen via de W esterschelde;

•  Zeebrugge: de helft van de binnenvaarttrafiek naar Duitsland en Nederland en Antwerpen gaat 
via de W esterschelde, trafiek naar Zeeland gaat in alle gevallen via de W esterschelde;

• Vlissingen: alle b innenvaart passeert langs de W esterschelde

Voor het bepalen van de m ilieu-effecten  is ook in form atie  nodig over de andere scheepsbew egingen 
op de W esterschelde. H iervoor w orden deze lfde aannam es gehanteerd a is in de S tra tegisch MER 
van de OS 2010 (A rcad is & Technum , 2004). V oor het jaa r 2005 werd voor het to taa l aantal 
zeescheepsbew egingen op de W esterschelde  de cijfers gehanteerd u it de R W S-te llingen over 2005, 
te r hoogte van S loehaven-Tem euzen. Het aantal conta inerzeeschepen werd a fgele id uit het 
Jaarrapport van de Antw erpse haven over 2005. Voor het aantal n ie t con ta ine r b innenvaartschepen 
werd het to taa lc ijfe r u it de M AR IN -stud ie  gehanteerd op basis van te llingen aan Sas van Gent 
(33707 in 2002, zie tabe l 6.13 p. 38 van de betre ffende studie). H iervan werd het op basis van de 
n ieuwe prognoses ve rw ach t aanta l conta inerb innenschepen voor 2005 a fgetrokken. Het aantal niet- 
con ta ine r b innenvaartschepen werd verder constan t ve ronderste ld  over de beschouwde periode.

Update S tra tegisch M ilieue ffectenrapport (S -M ER) 10
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O nderstaande tabe l s te lt de voor de pro ject- MER gehanteerde aannam es voor :

Tabel x: Totaal aantal scheepsbewegingen Westerschelde : zeeschepen en binnenvaartschepen, containerschepen en niet-

N ie t-con ta in e r­

schepen

con ta ine r­

schepen to ta a l

binnenva 

art -n ie t 

conta iner

S

binnenvaar
tcon ta ine r

schepen to ta a l

2005 22984 6618 34602 33321 386 33707

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

N ulaïternatie f+W C T 2010 23963 7857 31820 33321 805 3412/

V erru im ing 2010 23963 10499 34462 33321 875 34197

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

N u la lte m a tie f 2015 20715 8296 29011 33321 1040 34362
N uld lternatie f+W C T 2015 20715 9538 30253 33321 3379 36700

V erru im ing 2015 20715 11512 32227 33321 1151 34472

Verru im ing  +WCT 2015 20/15 12094 32809 33321 348/ 36809

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

N ula lte rna tie f+W C  1 2030 19632 11307 30939 33321 6883 40204

Verru im ing 2030 19632 11593 31225 33321 1454 34775

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

Twee conclus ies h ieru it :

o Het aandeel van het b innenscheepvaartverkeer is groot.

o De verru im ing  heeft geen invloed op de toenam e van n ie t-con ta inerschepen De invloed van
de W C T is bij deze types schepen ook n iet m erkbaar.

V oor de verde ling  van de scheepvaart over de versch illende routes op de W esterschelde w ordt 
voorgeste ld  te werken op basis van de verdeling gehanteerd in de MER W CT , Nautische D eelstudie 
(M arine Safe ty In ternationa l, 2001). De re latieve verdeling die gehanteerd wordt betreft de autonom e 
ontw ikkeling  2020 uit de betreffende dee lstud ie , en de het scenario  m et W CT modal sp lit scenario  II. 
V o o re e n  gra fische voorste lling  van de versch illende tra jecten  zie

Update S tra tegisch  M ilieue ffectenrapport (S-M ER) 11
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Figuur 1.
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Deze verdelingen worden in grote tabellen u itgew erkt díe ingevoerd w erden in de m odellen voor de 
berekening van de m ilieueffecten.

3.2.3 Verdeling h in terlandverkeer
Voor de u itvoering van de e ffectbeschrijv ing  in de pro ject-M ER  d ienen de opgem aakte prognoses in 
TEU om gerekend te worden naar voertu igeenheden. Het betreft h ier met name een om rekening naar 
aantal voertu igen per modus.

V oor weg -e n  spoorvervoer w ordt voor de om zetting  van TEU naar aanta l voertu igen de aannam es 
uit de m ob ilite itsstud ie  van Stud iegroep Om geving in het kader van het S tra teg ische plan van de 
haven van Antw erpen gebru ikt (S tudiegroep O m geving, 2005). Dat geeft samen met overwegingen 
uit andere bronnen vo lgende aannam es:

o W EG: 1,55 TEU /vrach tw agen, 75%  beladingsgraad;

o SP O O R ’ 75 TEU /tre in , 80%  beladingsgraad;

o BINNENVAART: 130 TEU/schip, 80% beladingsgraad

Op basis van bovenstaande argum enta tie  bekom en we vo lgende resu lta ten voor w at betreft het 
aantal voertu igen per modus.

Update S trategisch M ilieue ffectenrapport (S-M ER) 13
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T abel x: V erwacht hinterlandvervoer uitgedrukt in transporteenheden (1000)_____________________

Transport h in te rlandcon ta iners aan tal transporteenheden ( 1000)

A lte rn a tie f scenario jaa r A n tw e rpen Zeebrugge Vlissingen

w eg ra i w a te r w eg raii w a te r w eg raii w ater

H uid ige
toestand 2005 2 /96 8.7 16,3 645 7,4 0,2 0 0,0 0,0

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

N u la lte m a tie f 201S 3428 16,6 28.7 878 14,6 1,2 0 0,0 0,0

N u la lte m a tie f 2030 4447 21,5 37,3 1381 23,0 1,8 0 0,0 0,0

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

N u la lte m a tie f WCT 2015 3354 16,2 28,1 890 14,8 1,2 127 0,6 2,3

N u la lte m a tie f W O 2030 4273 20,7 35,8 1371 22,8 1,8 296 1,5 5,5

V e rru im ing basis 2010 3817 15,7 27,1 607 10,1 0,8 0 0,0 0,0

V e rru im ing basis 2015 4433 21,5 37,2 747 12,4 1,0 0 0,0 0,0

V e rru im ing basis 2030 5013 24,3 42,0 1168 19,4 1,5 0 0,0 0,0

V erru im ing WCT 2010 3817 15,7 27,1 607 10,1 0,8 0 0,0 0,0

V erru im ing WCT 2015 4365 21,1 36,6 752 12,5 1,0 127 0,6 2,3

V erru im ing WCT 2030 5013 24,3 42,0 1158 19,3 1,5 296 1,5 5,5

V oor de geografische verdeling van de h in te rlandstrom en w ord t de verdeling uit de S tra tegisch  M ER 
gevo lgd. Deze is gebaseerd op de ve rde ling  van de goederenstrom en in 2001. Op basis van 
gem idde lde  a fstanden die per m odus en per bestem m ing/herkom st afge legd worden in het 
s tud iegeb ied  kan een g loba le  inschatting van het m ilieu -e ffect van het h in te rland transpo rt gebeuren 
H ierbij is u itgegaan van de geschatte  a f te leggen transporta fstanden per bestem m ing en modus 
zoa ls gehanteerd in de Stra tegisch MER OS 2010.
Deze ve rvoersk ilom eters op de be langrijkste  h in te rlandassen werden gebru ikt in de bepaling vande 
m ilieugevo lgen van het Verru im ingspro ject. Telkens werden autonom e verkeersontw ikke lingen
verge leken  met deze indien het pro ject w ord t u itgevoerd tene inde de w erke lijke  effecten van het 
p ro ject in beeld te kunnen brengen.

Update S tra tegisch M ilieue ffectenrapport (S -M ER) 14
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4 Effecten op het milieu van de bijgestelde 
scheepvaartprognoses bij uitvoering van het 
project Scheldeverruiming

4.1 O nderzoeksm ethode in d it deel van de effectbepaling

Er ontstaan dus gew ijzigde scheepvaartstrom en tijdens de onderhoudsfase (exp lo ita tie fase). Om dat 
deze w ijz ig ingen ook invloed hebben op de to ta le  em issies en im m issies van Lucht, Geluid en 
invloed hebben op de ve ilighe idscontouren worden z ij  wel in m odelberekeningen van het 
gecum uleerde e ffect van de prim aire  en secundaire gevo lgen van het pro ject m eegenom en ; de 
m odellering  van de to ta le  e ffecten houdt dus rekening met de gew ijz igde  scheepvaartexp lo ita tie  
tijdens de onderhoudsfase van het project.

De exp lo ita tie fase  w ordt ook apart beschouwd, om dat d it een update vorm t van de e ffectbeschrijv ing  
van het S tra tegisch MER (plan M er) van 2004. De geupdate  w ijz ig ingen van de scheepvaart over de 
vaargeul hebben ook effecten op de lucht- en ge lu idsem issies en beïnvloeden het h in terlandverkeer. 
U itgangspunten zijn de vo lgende :

o De situatie van het ve rkeer in 2015 is m aatgevend
o De transporton tw ikke ling  op de riv ie r is gebaseerd op CBP ( 2004) m et update CAT (2007) 

en het h in terland in V laanderen op Ecorys/ID EA C onsult (2003). De w ijz ig ingen in strom en 
van Rotterdam  naar Antw erpen en het V laam se h interland worden op basis van eigen 
inschattingen bepaald (CAT (2007)).

U iteraard w ordt het nu la ltem atie f (N+) of re fe ren tie toestand 2015 ais ve rge lijk ingsbasis beschreven 
en gem odelleerd  voor lucht en gelu id. De referentie  w aartegen de effecten van het 
ve rru im ingspro ject worden vergeleken is beschreven in hoofdstuk 10 en het basisrapport ‘overige 
onderzoeksd is ic ip lines ', onder huid ige situatie  en autonom e ontw ikkeling.

In deze b ijlage worden de e ffecten van de exp lo ita tie  van een verru im de vaargeul vergeleken met 
deze van een niet verru ipm de vaargeul, en dan in twee scenario ’s met u itvoering van de W CT en 
zonder de W CT. De scheepvaartverde ling  over de W esterschelde w ordt im m ers door d it pro ject in 
be langrijke  mate b e n v lo e d .

O nderzoek naar effecten gebeurt op het s teekjaar 2015 op een kw antita tieve  w ijze  waarbij 
gem odelleerd  wordt, m et name voor lucht en gelu id, en het e ffect van de em issies op het studie- en 
p langebied w ordt bestudeerd en beschreven. V oor Lucht is in het b ijzonder ook even op kw alita tieve 
w ijze  naar 2010 gekeken bij de toets ing  aan norm en om dat dan nieuwe EU w etgeving in voege 
komt.

2030 is een s teekjaar w aar eveneens een doork ijk  naar w ordt gegeven. De m odelleringen voor de 
e ffecten  op Lucht en van geluid zijn w egens te grote onzekerheden over het dan heersende 
achtergrondn iveau en de te gro te  onzekerheden over de voorspe llingen van de stromen 
conta ine rzeescheepvaart over de riv ie r enkel kw a lita tie f beschouwd en dus met in detail 
doorgerekend.

Update S tra tegisch M ilieue ffectenrapport (S-M ER) 15
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Ook de ind irecte w ijz ig ing van het aantal goederentransporten  naar het h in terland is op sem i- 
kw antita tieve  w ijze  vergeleken met een s ituatie  waarin de verru im ing niet zou hebben 
p laatsgevonden. Deze e ffectbeschrijv ingenn om vatten enkel em issies op basis van kengeta llen en 
aannam es en geen m odellering van im m issies. Er is ook du ide lijk  onderscheid gem aakt worden 
tussen de e ffecten die van autonom e verkeers- en transporton tw ikke lingen zullen ontstaan 
(autonom e groei van de m arkt) en de w erke lijke  ve rw achte  ve rschu iv ingen van transporten  over deze 
h in terlandassen. De beschouwde assen zijn  kanalen, hoofdassen voor spoorverkeer en 
aurtosne lw egen. Op basis van expert judgem en t is aangegeven w aar de congestiekne lpunten  en 
ve rkeerstoenam e een ris ico vorm t voor overschrijd ing  van normen. Er is geen verkeersm odellering  
uitgevoerd.
De e ffecten  op bodem , w ater en ecolog ie  zijn deze die reeds in het S trategisch MER beschreven 
zijn en niet a fhanke lijk  zijn van de update van de goederenprognoses en scheepvaartbew egingen.

In het basisrapport O verige onderzoeksaspecten  w orden de onderzoeksm ethodes voor de 
e ffectbepa ling  m eer in deta il beschreven

4.2 B eschrijv ing  van de effecten

4.2.1 M obilite it
Het e ffect van de scheepvaartw ijz ig ingen en goederentransporten  op de riv ier en vanaf de havens 
naar het h in terland zijn de driver voor de overige  m ilieugevo lgen van gelu id, externe ve iligheid , lucht, 
landschap en mens gezondheid  die h ier bestudeerd worden.
O nderstaande tabe llen  geven een overz ich t van abso lu te  aanta llen voertu igen -  vrach tw agens op 
w egen, b innenvaartschepen op de riv ieren en kanalen en tre inen op de spoorw egverb ind ingen -  in 
het nu lscenario , een scenario  m et de verru im ing  en een scenario  met de verru im ing gecom bineerd 
met de on tw ikke ling  van de W CT. Deze cijfe rs worden daarna m eer in detail besproken, en de 
m ob ilite itse ffecten  zoa ls ris ico op congestie  w orden spec ifiek  beschreven.
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ARCADIS *  rTECHNUM

a) Nulaltematief 2015

Bij dit a lte rna tie f zijn de effecten besproken van de situatie  in 2015 met een flex ibe le  stortstra tegie , 
m aar zonder verru im ing van de vaargeul van de Schelde.

De bere ikbaarheid  over het w ater w ijz ig t n iet in het nu la ltem atie f 2015. De d iepgang van de Schelde 
w ord t op hetze lfde peil gehouden a is in de huidige situatie . De bere ikbaarheid  van de zeehavens 
over land (i.e. weg- en spoorvervoer) neem t toe  ten opzichte van de huid ige  situatie  ten gevolge van 
de u itvoering van de geplande in frastructuurw erken, De aantrekke lijkhe id  van de spoor en 
w egvervoer boven scheepvaart nem en re la tie f toe in het s tud iegebied.

Transportontwikkeling achterland
V oor het w egtransport betekent dat een toenam e in 2015 to t 306 m iljoen TEUkm  binnen het 
stud iegebied. Dat is een toenam e van 28,9 % (o f 69 m iljoen TEUkm  in abso lu te  term en) ten opzichte 
van de huid ige s ituatie . Op de A58 in Zeeland is er een lichte afnam e w aar te nemen in 2015 
nu la ltem a tie f ten opzichte van de huidige situatie . Op de V laam se hoofdwegen en ringwegen binnen 
het studiegebied treedt er echter overal een toenam e op van het vrach tverkeer vanu it de Antwerpse 
en Zeebrugse haven Daarbij va lt vooral de sterke stijg ing van het vrach tverkeer op de N49 op in 
2015 ten opzichte  van de huid ige s ituatie , zowel in re latieve term en (+ 26,7% ) ais in absolute 
term en (309.700 vrachtw agens op jaa rbas is ). Deze stroom  w ordt in de eerste  p laats gevoed door de 
toegenom en goederenoverslag in Zeebrugge.

De algem ene ve rkeers in tens ite it op de be langrijkste  verb ind ingsw egen in het stud iegebied stijg t nog 
in 2015 teri opzichte  van de huidige situatie . T ijdens de sp itsuren zullen op quasi alle wegen 
capacite itsprob lem en optreden en zal er sprake zijn van stils taand verkeer.
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te  ARCADIS 'i TTECHNUM

Voor het spoorve rkeer is er een toenam e van het con ta ine rtransport te verw achten in 2015 
nu la ltem a tie f ten opzichte  van de huidige s ituatie  to t 160 m iljoen ‘I ËUkm.

Op quasi alle spoorlijnen  is er sprake van een verdubbe ling  in 2015 ten opzichte  van de huidige 
s ituatie  van het aantal treinen vanu it de A n tw erpse  en Zeebrugse haven. Enkel richting Nederland is 
e r sprake van een toenam e m et ‘m aar’ 70%. Toch w orden voor het tre inverkeer n ie t m eteen 
structu re le  knelpunten voorzien Eventuele capacite itsp rob lem en moeten bekeken en opge lost 
w orden op het niveau van het hele spoorw egennet. B ijgevo lg  kunnen h ierover in d it kader geen 
u itspraken gedaan worden

V oor het ve rvoer naar het h interland door m iddel van de b innenvaart is er in 2015 nu la ltem a tie f een 
toenam e te verw achten op jaa rbas is  ten opzichte  van de huid ige situatie  to t 199 m iljoen TEUkm . Dat 
is ongeveer een verdubbeling binnen het stud iegeb ied  ten opzichte  van de huidige 106 m iljoen 
TEUkm  vanu it An tw erpen en Zeebrugge. Op a lle  verb ind ingen richting het h interland is de toenam e 
in 2015 nu la ltem a tie f ten opzichte van 2005 m erkbaar. Voora l op de S chelde-R ijnverb ind ing  is er in 
abso lu te  term en een belangrijke  verhoging van de b innenvaart m erkbaar m et 10.850 schepen extra 
op jaa rbas is  o f 30 b ijkom ende schepen per dag.

K nelpunten inzake in tens ite its -capac ite itsve rhoud ing  in 2015 nu la ltem atie f treden op te r hoogte van 
het s lu izencom p lex W ijnegem  van het A lbertkanaalV  De w achttijd  voor schepen neem t daar licht toe 
ten opzichte  van de huidige s itu a tie .3 De capac ite it van de S chelde-R ijnverb ind ing  w ord t bepaald 
door de capac ite it van de Kreekrakslu izen. Het s lu izencom plex zal w aarsch ijn lijk  reeds vóór 2015 
tegen de m axim ale  capacite it aanlopen. De to ta le  w ach ttijd  aan het s lu izencom plex zal oplopen to t 
m eer dan 30 m inuten. 4

Capaciteit van de vaarweg
In het nu la ltem a tie f 2015 ís er een afnam e van ongeveer 500 vo lconta inerschepen op de 
W este rsche lde  ten opzichte  van de huidige s ituatie  of een daling van 1000 scheepsbew egingen (i.e. 
enkele re is) van conta inerschepen op de W estersche lde. Deze daling w ord t ve roorzaakt doordat er 
een schaa lve rgro ting  op treedt bij de m aritiem e conta ine rschepen. Er is im m ers wel een s tijg ing  van 
het to ta le  vo lum e conta iners (in TEU).

D aarnaast is er ook een daling m erkbaar van het aantal m aritiem e vrachtschepen die geen 
conta ine rs  vervoeren: van 25.139 scheepsbew egingen in 2005, naar 20.715 scheepsbew egingen in 
het n u la lte m a tie f 2015.

Ten gevo lge  van de toenam e in het to ta le  vo lum e conta ine rs  (in TEU ) is er wel sprake van een lichte 
stijg ing van het verkeer van b innenvaartschepen op de W estersche lde. Deze toenam e m et 654

2 Hiérbij moet wet vermeid worden dat er plannen zijn om de capaciteit van deze sluizen in de toekomst uit te breiden Hierrond zijn 

echter r;og geen concrete gegevens rond bekend Bijgevolg werd er hier nog gerekend met de bestaande capaciteit van dit 

sluizencomplex

3 Op basis van Ecorys Transport & IDEA Consult (2003) Effecten toename van de scheepvaart op de capaciteit van de vaarwegen in 

het Vlaams Gewest, Brussel: Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap,

4 Op basis van Annema, J-A, Besseling, P. & Mulder, M. (2006). Knelpuntenanalyse voor de corridor Rotterdam-Antwerpen. Den 

Haag. Centraal Planbureau.
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scheepsbew egingen  op jaarbasis is echter ve rw aarloosbaar ten opzichte van het to ta le  
scheepvaartve rkeer op de Schelde.

A lgem een kan dus gesteld worden da t er zich in d it a lte rna tie f geen capacite itsprob lem en voordoen 
op de W esterschelde. Ook in de Antw erpse haven is er geen overschrijd ing  van de capac ite it op 
jaa rbas is .

b) Scenario WCT in het nulaltematief 2015 

Transportontwikkelm g achterland
Dat is een toenam e aan h in te rland transport ten opzichte  van 2015 nu la ltem atie f zonder W C T van 
ongeveer 250.000 TEU.

V oor het w eg transport betekent dat een toenam e in 2015 nu la ltem atie f met W CT to t 318 m iljoen 
TEUkm  b innen het stud iegebied Dat is een s tijg ing  van 4 % (o f 12 m iljoen TEUkm  in absolute 
te rm en) ten opzichte  van het nu la ltem a tie f zonder W CT. De belangrijkste  stijg ing in re la tieve  term en 
van de ve rkeers in tens ite it in het stud iegebied ten opzichte  van het nu la ltem atie f zonder W CT is w aar 
te nem en op de weg die de W CT verb ind t met het achterland (A58 + 89%). Echter, in absolute 
term en b lijft ook dit nog beperkt. V oor de overige wegen treedt er een stijg ing van het 
havengere la teerde  verkeer op van gem iddeld 10 à 15%. A is we kijken wat h iervan het e ffect is op de 
s itua tie  op de belangrijkste  w egverb indingen in het stud iegebied, zien we da t er w ein ig  verschil 
op treed t ten opzichte  van het nu la ltem atie f zonder W CT. De verhouding tussen de in tensite it en de 
capacite it neem t slechts toe m et 1 à 2 procent. Er treedt niet meteen een ve rs lech tering  of 
ve rbe te ring  op van de capacite itsprob lem en tijdens de spitsuren.

V oor het spoorve rkeer is er een toenam e te verw achten in 2015 nu la ltem atie f m et WCT ten opzichte 
van het nu la ltem a tie f zonder W CT to t 164 m iljoen TEUkm . Dat betekent 1 à 2 extra  tre inen  per dag 
ten opzichte  van nu la ltem atie f 2015 zonder W CT. O ok h ier worden geen structure le  
capac ite itsp rob lem en op het spoorw egennet verw acht.

V oor het ve rvoer van conta iners naar het h in terland door m iddel van de b innenvaart is er in 2015 
nu la ltem a tie f m et W C T een toenam e te verw achten op jaa rbas is  to t 226,5  m iljoen TEUkm. 
O m gerekend naar aantal b innenschepen b innen het stud iegebied betekent d it een toenam e met 5 
b innenschepen per dag binnen het s tudiegebied. Ten opzichte  van het nu la ltem a tie f zonder W C T is 
e r voornam e lijk  een toenam e w aarneem baar op de Schelde-R ijnverb ind ing  (+ 936 
b innenvaartschepen  op jaa rbas is  o f +3,5% ), de W esterschelde (+ 800 b innenvaartschepen op 
jaa rbas is  o f + 57% ) en het kanaal door Zu id -B eve land  (+ 1 472 b innenvaartschepen op jaa rbas is). 
Enkel voor de Schelde-R ijnverb inding zal deze toenam e een sign ifican t negatie f e ffec t to t gevolg 
hebben om w ille  van de dan reeds tegen hun m axim ale capacite it aan lopende slu izen (i.e. 
V o lkeraks lu is  en Kreekrakslu is). D aarnaast zal er ook op het Kanaal door Zuid-B eve land wel sprake 
zijn  van een sign ifican te  stijg ing. Deze zal echte r nog niet m eteen leiden to t capacite itsproblem en

Capaciteit van de vaarweg
Ten opzichte  van het nu la ltem atie f 2015 zonder W CT is er in het scenario m et W CT een duide lijke  
toenam e van het aantal vo lconta inerschepen m et ongeveer 630 schepen. Ten opzichte  van de 
huid ige s ituatie  is de toenam e echter beperkte r m et maar 130 vo lconta inerschepen. Deze toenam e
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s itueert zich voornam e lijk  bij de gro tere  conta inerschepen. Echter, naar capacite it van de vaarweg 
toe treden er geen problem en op. De toenam e doet zich ook enkel voor vana f de m onding to t aan de 
W esterschelde  C on ta iner Term inal. Vanaf de W C T tot aan de haven van Antw erpen is er zelfs 
sprake van een lichte a fnam e ten opzichte van het nu la lte rna tie f 2015 zonder WCT. Ook w at betreft 
de capac ite it van de An tw erpse  haven, treed t er h ie r geen probleem  op.

Wel is er een b ijkom ende toenam e van b innenvaartschepen die conta iners vervoeren op de 
W esterschelde. In 2015 nu la lte rna tie f m et W C T w ord t ve rw acht dat er 36.700 scheepsbew egingen 
op de W este rsche lde  zu llen zijn, wat een toenam e is met 2 .339  ten opzichte  van het nu la lte rna tie f 
zonder WCT.

e) Verruiming 2015 

Transporfontwikkeling achterland
Dat is een toenam e aan h in te rland transport ten opzichte  van het nu la lte rna tie f m et 2 m iljoen TEU 
Ten gevolge van de veranderde goederentonnages per haven, w ijz ig t wel de algem ene m odale 
verdeling ten opzichte  van het nu la lte rnatie f. M eer specifiek w ord t er 2% m eer vervoerd via de 
b innenvaart ten nadele van het vervoer per spoor. Gezien de beperkte versch illen  kan h ier echter 
niet gesproken worden van een s ign ifican t effect.

V oor het w eg transport be tekent deze verdeling in 2015 met ve rru im ing  een to taa l aantal TEUkm  
vanu it de havens op de hoofd- en ringwegen b innen het s tud iegeb ied  van 345 m iljoen of 5,180 
m iljoen vrach tw agens op jaa rbas is  o f ongeveer 14.200 vrach tw agens per dag in het stud iegebied. 
Ten opzichte van het nu la lte rna tie f rijden er op jaa rbas is  in het stud iegebied 873.838 vrachtw agens 
extra of 2.394 vrach tw agens extra per dag.

o Op de hoofdweg in Zeeland, de A58/E312, treed t er in abso lu te  term en ten opzichte  van het 
nu la lte rna tie f een in tensite itsverhog ing  op m et 107.700 vrach tw agens op jaa rbas is  o f een 
300-ta l vrach tw agens per dag.

o Op de Vlaamse hoofd- en ringwegen is er in absolute termen voornamelijk een toenam e in het 
aantal vrachtwagens vanuit de havens ten opzichte van het nulalternatief te verwachten op de 
A12-noord (+1.150 700), R1 (867.400), E19-noord (+240.700) en E313 (+228.200).

Naar de in tens ite its -capac ite itsve rhoud ing  treden er ten gevo lge  van de verru im ing en het daaru it 
volgend b ijkom ende goederenvervoer over de weg geen s ign ifican te  versch illen  op. Er is voor de 
be langrijkste  autosne lw egen in het s tudiegebied tijdens de sp its  sprake van een capacite itsprobleem  
met langzaam  en stils taand verkeer to t gevolg. Enkel op de A12-noord is er sprake van een 
s ign ifican t e ffect van de ve rru im ing . Het b ijkom end vrach tvervoer zorg t daar voor een stijg ing van de 
IC -verhouding van 84%  zonder verru im ing naar 93%  met verru im ing . Dit m aakt het versch il tussen 
langzaam  ve rkeer en stils taand ve rkeer tijdens de spits.

V oor het spoorverkeer is e r een toenam e te verw achten van het conta inerverkeer vanu it de havens 
in 2015 m et verru im ing to t 167 m iljoen TEUkm  binnen het s tud iegebied.
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Daarbij is de g rootste  toenam e in aantal treinen vanu it de havens te verw achten op lijn 12 richting 
Nederland m et 6 extra tre inen per dag. R ichting Duitsland zullen er ongeveer 870 b ijkom ende tre inen 
rijden op jaa rb a s is  en op lijn 25 richting het zuiden ongeveer 550 b ijkom ende tre inen op jaarbasis,
Op lijn 59 rich ting het w esten zal e r echte r een afnam e zijn ten opzichte  van het nu la lte rna tie f met 
ongeveer 850 tre inen  op jaarbasis. D it is vo lledig te w ijten aan een daling van de trafiek vanu it 
Zeebrugge. Verm its  de capacite it voor het spoorverkeer m oet bekeken worden op het g loba le  
spoornetw erk, kan er h ier n iet gesteld worden dat er zich structure le  capacite itsproblem en zullen 
voordoen.

Op de w aterw egen binnen het studiegebied zal er in 2015 m et verru im ing vanu it de havens een 
to taal aantal TEUkm  w orden afgelegd van 252 m iljoen TEUkm . Op alle hoofdverb ind ingen binnen 
het s tud iegebied voor de b innenvaart is er vanuit de havens een toenam e van het transport. Op de 
S che lde-R ijnverb ind ing  worden er op jaa rbas is  bijna 8.000 m eer schepen verw acht op deze 
verb ind ing  ten  opzichte  van het nula lternatie f, w at een toenam e is m et 31%. Deze toenam e is 
vo lledig toe te schrijven aan het b ijkom ende h in te rland transport vanu it de haven van Antw erpen ten 
gevolge van de verruim ing. D it betekent b ijkom ende druk op de reeds bijna verzadigde capacite it van 
de S che lde-R ijnverb ind ing .5

Capaciteit van de vaarweg
In 2015 m et verru im ing  van de vaarweg is er een toenam e in het aantal vo lconta inerschepen to t 
5.756 op jaa rb a s is  Dit is een toenam e m et 1.608 schepen. D aarbij kom t nog dat er ook een 
ve rd rievoudig ing  is het aantal conta inerschepen van de TEU -klasse  8.000+. A is we kijken naar het 
to taal aantal (m aritiem e) scheepsbew egingen (i.e. enke le  re is) op de W esterscheide, zien we dat er 
ten opzichte  van het nu la lte rna tie f ook een lichte stijg ing is to t 32.227 op jaarbasis. D it is een stijg ing 
met ongeveer 3200 ten opzichte  van het nu la lte rna tie f O ok het aantal scheepsbew egingen van 
b innenvaartschepen  s tijg t lich t ten opzichte  van het nu la lte rnatie f.

Ten gevo lge van de verru im ing worden de w achttijden  voor de schepen met een gro tere  diepgang 
wel kleiner, w aardoor er geen capacite itsprob lem en optreden Ook de m axim um capacite it van de 
haven van Antw erpen wordt n iet overschreden.

d) Scenario WCT met Verruiming 2015 

Transportontw ikkeling achterland
Dat is een toenam e aan h in te rland transport ten opzichte  van 2015 verru im ing zonder W C T van 
ongeveer 260.000 TEU. De m odale verdeling b lijft ge lijk  voor de havens ten opzichte van het 
ve rru im ingsa lte rna tie f zonder W CT.

Voor het w eg transpo rt betekent dat een toenam e in 2015 verru im ing met W C T tot 356 m iljoen 
TEUkm  binnen het stud iegebied. D at is een stijg ing van 3,5%  (o f 12 m iljoen TEUkm  in absolute 
term en) ten opzichte  van het ve rru im ingsa lte rna tie f zonder W CT. De belangrijkste  stijg ing in relatieve 
termen van de ve rkeers in tens ite it in het stud iegebied ten opzichte  van het ve rru im ingsa lte rna tie f 
zonder W C T is w aar te nemen op de weg die de W C T verb ind t met het achterland (A58 +44% ). Op 
alle andere wegen treedt er een stagnatie  op van de ve rkeers in tens ite it ten opzichte  van het

5 Op basis van: A W  (2001 ). Scheepvaart in de Blauwe Delta. Rotterdam.
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ve rru im ingsa lte rna tie f zonder W CT. De l/C -verhoud ingen (in tens ite its -capac ite itsverhoud ingen) 
tijdens de sp itsuren blijven deze lfde m et en zonder W CT behalve op de A58 (+ 1 %).

V oor het spoorverkeer is er een toenam e te  verw achten in 2015 verru im ing m ei W C T van 1 trein per 
dag extra ten opzichte van 2015 ve rru im ing  zonder WCT. Er treed t geen s ign ifican t e ffect op ten 
opzichte  van het ve rru im ingsa lte rna tie f zonder W CT.

V oor het vervoer van conta iners naar het h interland door m iddel van de b innenvaart is er in 2015 
verru im ing  m et WCT een toenam e te verw achten op jaa rbas is  to t 280 m iljoen TEUkm . Dat is 
ongeveer 27.5 m iljoen TEUkm  m eer dan in 2015 verru im ing zonder W CT. O m gerekend naar aantal 
b innenschepen binnen het stud iegebied  betekent d it een toenam e met 5 b innenschepen per dag 
b innen het s tud iegebied. Ten opzichte  van het ve rru im ingsa lte rna tie f zonder W C T is e r voornam elijk  
een toenam e w aarneem baar op de Schelde-R ijnverb ind ing  (+974 schepen op jaarbasis o f + 3,5%), 
de W estersche lde  (+798 schepen op jaa rbas is  o f +52% ) en het kanaal door Zuid-B eve land (+1471 
schepen op jaarbasis).
Enkel voor de S chelde-R ijnverb ind ing  zal deze toenam e een s ign ifican t negatie f e ffect to t gevolg 
hebben om w ille  van de dan reeds tegen hun m axim ale capacite it aan lopende s lu izen (i.e 
V o lkerakslu is  en K reekrakslu is). D aarnaast zal er ook op het Kanaal door Zuid-B eve land wel sprake 
zijn van een sign ifican te  stijg ing. Deze zal echte r nog niet m eteen leiden to t capacite itsproblem en. 
D aarnaast b lijven de reeds gekende capac ite itsp rob lem en w aarvan reeds sprake w as bij het 
nu la lte rna tie f 2015 (e.g. s lu izencom plex W ijnegem  A lbertkanaa l) bestaan.

Capaciteit van de vaarweg
In het ve rru im ingsa lte rna tie f m et W C T  in 2015 is er ten opzichte  van het nu la lte rna tie f 2015 met 
W CT een toenam e in de con ta ine rscheepvaart op de Schelde w aar te nem en. Ten opzichte  van het 
ve rru im ingsa lte rna tie f in 2015 zonder W C T is er een afnam e van de con ta ine rscheepvaart tussen 
V liss ingen en Antw erpen, m aar is er wel sprake van een lichte toenam e van de conta inerscheepvaart 
van de m onding to t aan V liss ingen. Ook de conta ine rb innenvaart kent een stijg ing op de 
W esterschelde to t 36.809 scheepsbew egingen In 2015.

Er w orden geen capacite itsp rob lem en verw acht op de W estersche lde  of in de haven van Antwerpen.

e) Nulalternatief 2030 

Transportontwikkeling achterland
In 2030 nu la lte rna tie f is er een to ta le  m aritiem e conta inergoederenovers lag  van 15,5 m iljoen TEU, 
w aarvan 11,5 m iljoen TEU in Antw erpen en 4 m iljoen TEU in Zeebrugge. le n  opzichte  van de 
huid ige situatie  is dat quasi een verdubbe ling . In Zeebrugge is er ze lfs sprake van bijna het 
drievoudige  ten opzichte  van de huid ige situatie . V anu it Zeebrugge w ordt dus verhoudingsgew ijs 
m eer richting h interland vervoerd dan in Antw erpen. In Antw erpen daarentegen is het aandeel van 
de b innenvaart in de m odale ve rde ling  dan w eer wel aanz ien lijk  g ro te r dan in Zeebrugge. Het 
w egvervoer neemt voor beide havens ongeveer de helft van het h in te rland transport voor haar 
rekening.

Voor het w egtransport van conta iners betekent deze verdeling in 2030 een to taal aantal TEUkm 
vanu it de havens op de hoofd- en ringwegen b innen het s tud iegebied van 437 m iljoen. Er treedt 
tijdens de spitsuren in 2030 ten opzichte  van 2015 een verdere d ich ts libb ing  op van de belangrijkste
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w egverb ind ingen in het stud iegebied. Het conta inertransport over de weg vanuit de havens binnen 
het studiegebied hebben daar over het a lgem een een belangrijk  m aar n iet beslissend aandeel in.

Voor het spoorverkeer is er een toenam e te verw achten van het con ta ine rverkeer vanu it de havens 
in 2030 nu la lte rna tie f to t 235 m iljoen TEUkm  binnen het stud iegebied. Daarbij valt op dat het 
spoorverkeer vanu it de havens rich ting Nederland in 2030 nu la lte rna tie f ten opzichte  van 2015 
nu la lte rna tie f s lech ts een beperkte  stijg ing kent van 4,2%  (zie Fout! Verw ijzingsbron niet 
gevonden.). Voor de andere bestem m ingen is er ten opzichte  van 2015 een stijg ing van ongeveer 
30 to t 50 %. Ten opzichte  van de huid ige situatie  is de grootste toenam e te verwachten op lijn 59 
(richting w esten) m et een verdubbe ling  ten opzichte van de huid ige s ituatie  to t ongeveer 32 m iljoen 
tre inen op jaarbasis. Er w orden geen capacite itsprob lem en verwacht.

Op de w aterw egen binnen het studiegebied zal er in 2030 nu la lte rna tie f vanu it de havens een to taal 
aanta l TEUkm  worden afge legd van 265 m iljoen TEUkm . Op de S chelde-R ijnverb ind ing  is er sprake 
van een verdubbe ling  ten opzichte  van de huidige situatie  (+121% ). Voor het A lbertkanaal en het 
Zeekanaal is er sprake van ongeveer een verdrievoudig ing  (respectieve lijk  +219%  en 209% ) en voor 
de verb ind ing Schelde/Kanaal Gent Oostende is er ze lfs een toenam e te verw achten van +323%, 
oftewel m eer dan een ve rv iervoud ig ing  van het transport vanu it de havens ten opzichte  van de 
huid ige situatie.

A is we gaan kijken naar de e ffecten van deze toenam es op de in tensite it-capacite itsve rhouding  van 
deze verb ind ingen voor de b innenvaart, m erken we enkele knelpunten op, met name op het 
A lbertkanaal (beperkt e ffect) en de Schelde-R ijn  verb ind ing (s ign ifican t e ffect 5 à 10 % m et ernstige 
effecten op l/C -vverhoud ing)
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Capaciteit van de vaarweg
In het nu la lte rna tie f 2030 is er een toenam e van de conta inerscheepvaart op de Schelde ten opzichte 
van het nu la lte rna tie f 2015 met 646 schepen op jaarbasis. Daarenboven w ordt e r ook een sterke 
schaa lve rgro ting  van de conta inerschepen op de Schelde verw acht, m et een sterke toenam e van de 
schepen m et een capacite it van m eer dan 8 000 TEU. Ten opzichte  van de huid ige situatie  is 
voornam e lijk  deze schaalvergroting op te m erken, en is er slechts een zeer beperkte , n ie t 
s ign ifican te  toenam e, toenam e in de In tensite it op te m erken. A is we kijken naar de to ta le  m aritiem e 
scheepvaart op de Schelde (Le. con ta inerschepen en n ie t-conta inerschepen), is er s lech ts een zeer 
beperkte  toenam e op te m erken In het aantal scheepsbew egingen ten opzichte  van het nu la lte rna tie f 
2015. D it is het gevolg van een daling in het aantal n ie t-conta inerschepen. Ook het aantal 
b innenvaartschepen neem t nauw elijks toe ten opzichte  van 2015. Deze ontw ikke lingen zijn een 
gevo lg  van de beperkte  toeganke lijkhe id  van de haven van Antw erpen voor schepen m et een grote 
d iepgang. De w achttijden  om via de W este rsche lde  tot in Antw erpen te geraken stijgen, w at voor een 
a fv lakk ing  van de groei zorg t. De m axim ale  a fhande lingscapac ite it van 14,3 m iljoen TEU op 
jaa rbas is  van de haven van Antw erpen w ord t In het nu la lte rna tie f 2030 im m ers nog niet bereikt.

f) Scenario WCT met Nulalternatief 2030 
Transportontw ikkeling achterland
Ten opzichte  van het nu la lte rna tie f 2030 zonder W C T betekent d it een toenam e van de 
conta ine rovers lag  met 1 m iljoen TEU Dat is een toenam e aan h in te rland transport ten opzichte  van 
2030 nu la lte rna tie f zonder W C T van ongeveer 450,000 TEU. De m odale ve rde ling  b lijft ge lijk  voor de 
havens ten opzichte van het nu la lte rna tie f 2030 zonder W CT.

V oor het w eg transport betekent dat een toenam e van het conta ine rvervoer van 5% {o f 23 m iljoen 
TEU km ) ten opzichte van het nu la lte rna tie f zonder W CT. De belangrijkste  stijg ing in re la tieve  term en 
van de ve rkeers in tens ite it in het s tud iegeb ied  ten opzichte  van het nu la lte rna tie f zonder W C T is waar 
te nem en op de weg die de W CT verb ind t m et het achterland (A58). D aarnaast is er ook een 
be langrijke  toenam e op de ring rond Antw erpen (R1 en R2) en op de N49. De aanleg en 
Ingebru iknam e van de W C T zorg t a lgem een nog voor een in tenslte its toenam e van het 
con ta ine rvrach tve rkeer op de hoofdw egen in het stud iegebied m et verdere capacite itsprob lem en 
tijdens de sp itsuren to t gevolg.

V oor het spoorverkeer is er een toenam e te verw achten van het con ta ine rve rvoe r in 2030 met 
ongeveer 1 trein per dag extra ten opzichte  van het nu la lte rna tie f 2030 zonder W CT. Er is h ier geen 
sprake van een s ign ifican t effect.

V oor het ve rvoer van conta iners naar het h in te rland  door m iddel van de b innenvaart is er in 2030 
nu la lte rna tie f met W CT een toenam e te  ve rw achten  met 11 b innenschepen per dag binnen het 
stud iegebied  Ten opzichte  van het nu la lte rna tie f zonder W CT is er voornam e lijk  een toenam e te 
ve rw achten  op de S che lde-R ijnverb ind ing. D it zal de te verw achten capacite itsprob lem en aan de 
slu izencom plexen daar nog doen toenem en. D aarnaast Is e r ook op de W este rsche lde  en het Kanaal 
door Zuid-Beve land sprake van een s ign ifican te  toenam e.
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Capaciteit van de vaarweg
In het nu la lte rna tie f 2030 m et W CT is e re e n  toenam e van de conta ine rvaart tussen de m onding en 
V liss ingen  ten opzichte van het nu la lte rna tie f zonder W C T Vanaf V liss ingen tot aan Antw erpen is er 
een lich te  afnam e te verw achten Naar grootte  van de schepen is e r voornam e lijk  een toenam e in de 
klasses van 3 000 tot 6 .000 TEU.

Verder is er ook een sign ifican te  stijg ing w aar te nemen van het aantal bew egingen door b innenvaart 
conta inerschepen Er treden geen capacite itsprob lem en op in de haven van Antw erpen. De 
capacite itsprob lem en op de Schelde om to t aan Antw erpen te geraken ten gevo lge  van een beperkte 
d iepgang, worden deels opgevangen door de WCT.

g) Verruiming 2030 
Transportontw ikkeling achterland
In 2030 m et verru im ing is er een to ta le  m aritiem e goederenoverslag van 17,7 m iljoen TEU, waarvan
14,3 m iljoen TEU in Antw erpen en 3,4 m iljoen TEU in Zeebrugge. Ten opz ich te  van het nu la lte rna tie f 
2030 is dat een verm eerdering m et 14% o f 8,5 m iljoen TEU. Deze toenam e is volledig toe te 
schrijven  aan de overslag in Antw erpen, terw ijl er in Zeebrugge zelfs sprake is van een daling ten 
opzichte  van het nu la lte rna tie f 2030.

Er w ordt verw acht dat in 2030 m et verru im ing ongeveer 3,4 m iljoen TEU behandeld zal worden via 
transsh ipm ent. Dat betekent dat 14.3 m iljoen TEU bestem d is voor h in terlandvervoer, waarvan 11,6 
m iljoen TEU vanu it Antw erpen en 2 ,7  m iljoen TEU vanuit Zeebrugge.

Er w ord t aangenom en dat in 2030 m et verru im ing de m odale verdeling voor het h in te rlandverkeer 
voor respectieve lijk  w egevervoer, spoorverkeer en b innenvaart 50%, 18% en 32%  bedraagt. Vanuit 
An tw erpen bedraagt de modal sp lit respectieve lijk  50%, 12% en 38%. V anu it Zeebrugge 
respectieve lijk  51%, 43%  en 6%. Ten gevo lge  van de veranderde goederentonnages per haven, 
w ijz ig t wel de algem ene m odale verdeling ten opzichte van het nu la lte rnatie f. M eer specifiek w ordt er 
2% m eer vervoerd via de b innenvaart ten nadele van het vervoer per spoor. Gezien de beperkte 
versch illen  kan hier echte r n ie t gesproken worden van een s ign ifican t effect.

V oor het w egtransport betekent deze verdeling in 2030 m et verru im ing een totaal aantal TEUkm  
vanu it de havens op de hoofd- en ringw egen binnen het stud iegebied van 432 m iljoen TEUkm. 
O m gerekend naar aantal voortu igen in het stud iegebied be tekent d it 6 ,180 m iljoen vrach tw agens op 
jaa rbas is  of ongeveer 17.000 vrach tw agens per dag. Ten opzichte  van het nu la lte rna tie f 2030 rijden 
e r op jaa rbas is  in het stud iegebied 351.764 vrach tw agens extra of 964 vrach tw agens per dag. Toch 
betekent d it een daling van het aantal TEUkm  in het s tud iegebied in 2030 m et verruim ing ten 
opzichte  van het nu la lte rna tie f met 5,813 m iljoen TEUkm. De verru im ing zo rg t er imm ers voor dat 
schepen die in het nu la lte rna tie f in Zeebrugge zouden aanleggen, ve rder het b innenland kunnen 
invaren to t aan de haven van Antw erpen, m et m inder voertu igk ilom eters tot gevolg.

Op de hoofdweg in Zeeland, De A58/E312 is er vanu it de havens in het stud iegebied een toenam e 
van het transport te verw achten in 2030 m et verru im ing ten opzichte van 2030 nu la lte rna tie f met 
94.400 vrachtw agens tot een to taal van 264.500 vrachtw agens op jaarbasis.
Op de V laam se hoofd- en ringwegen b innen het stud iegebied zijn er ve rsch illende  wegen w aar er 
een sterke toenam e is van het verkeer vanu it de havens ten opzichte  van nu la lte rna tie f 2030. Zowel

Update S trategisch M ilieue ffectenrapport (S-M ER) 31



(¡2 ARCADIS ̂  rTECHNUM

in abso lu te  ais in re latieve term en zijn hierbij in de eerste  p laats te verm elden- A12-noord
(+1.148.400) en R1 (+901.300).

Ten gevo lge van deze toenam e van het vrach tve rkeer zu llen de te verw achten capacite itsproblem en 
van het nu la lte rna tie f nog toenem en in het ve rru im ingsa lte rna tie f 2030. De toenam e van het 
v rach tverkeer ten gevolge van de verru im ing zo rg t voor een s ign ifican t b ijkom end effect, doch geen 
beslissende b ijd rage inzake de capacite itsp rob lem atiek van de be langrijkste  w egverb ind ingen in het 
s tudiegebied.

V oor het spoorverkeer w ordt er in 2030 met ve rru im ing  een conta ine rtra fiek  vanu it de havens 
ve rw ach t van 222 m iljoen TEUkm. Dit is 13 m iljoen TEUkm  m inder dan in het nu la lte rna tie f 2030 
O m gerekend naar aantal treinen binnen het s tud iegeb ied  vanuit de havens betekent d it een to taal 
van 43.721 tre inen op jaa rbas is  o f ongeveer 120 tre inen per dag. Dat betekent een a fnam e met 813 
tre inen op jaa rbas is  ten opzichte  van het nu la lternatie f.

Deze afnam e vinden we terug op lijn 59, w aar ten opzichte  van het nu la lte rna tie f een a fnam e op 
jaa rbas is  is van ongeveer 3.750 tre inen of 10 tre inen  per dag. Op de andere lijnen is er overal een 
lichte  toenam e te m elden (+10 à 15%), behalve op lijn 12 richting Nederland w aar er een sterkere 
stijg ing w ord t genoteerd. Daar is een toenam e van quasi 50% te verw achten ten opzichte  van het 
nu la lte rna tie f 2030 met 2170 tre inen op jaa rbas is . Er w orden geen capacite itsprob lem en op het 
spoorw egennet verwacht.

Op de w aterw egen b innen het stud iegebied zal er in 2030 m et verru im ing  vanu it de havens een 
totaal aantal TEU km  w orden afge legd van 291 m iljoen TEUkm . Ten opzichte  van het nu la lte rna tie f 
2030 is dat een toenam e m et ongeveer 27 m iljoen TEUkm . O m gerekend naar aantal 
b innenvaartschepen voor conta iners binnen het studiegebied vanu it de havens betekent d it een 
to taal van 43.566 schepen op jaa rbas is  o f ongeveer 120 per dag. Ten opzichte  van het nu la lte rna tie f 
2030 be tekent dat een toenam e van 4 .438 schepen op jaarbasis.

Deze toenam e ten opzichte  van het nu la lte rna tie f 2030 kan vo lled ig  toegeschreven w orden aan de 
tra fiek  op de S chelde-R ijnverb ind ing  die m et 16,5 % (o f 5300 schepen op jaa rbas is ) s tijg t Op de 
andere verb ind ingen (i.e. A lbertkanaal, S chelde/Kanaal G ent-O ostende, W esterschelde  en 
Zeekanaa l) is er een lichte te rugva l m erkbaar van enke le  honderden schepen op jaarbasis.

N aar in tens ite its -capac ite itsve rhoud ing  zullen bovenstaande ontw ikkelingen voor wein ig s ign ificante  
e ffecten  zorgen. Enkel op de Schelde-R Ijn  verb ind ing, w aar reeds een sterk capacite itsprob leem  
aanwezig w as in 2030 nula lte rna tie f, zal de s itua tie  nog verergerd worden m et lange w achttijden  aan 
de K reekrakslu is  to t gevolg.

Capaciteit van de vaarweg
Ten opzichte  van het nu la lte rna tie f 2030 is er sprake van een sterke toenam e van de 
con ta ine rscheepvaart richting Antw erpen. Zowel de In tensite it van de scheepvaart a is de grootte  van 
de schepen kent een sterke stijg ing.

Door de verd iep ing  van de Schelde is er geen sprake  van een capacite itsprobleem  op de Schelde 
ze lf om tot An tw erpen te geraken. W el treedt e r een capacite itsprob leem  op in de haven van 
Antw erpen zelf. De m axim ale a fhande lingscapac lte it (Le. 14,3 m iljoen TEU ) w ordt h ier bereikt.
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h) Scenario WCT met Verruiming 2030 
Transportontw ikkeling achterland
Ten opz ich te  van 2030 verruim ing zonder W C T betekent dat een toenam e van de conta inerovers lag  
m et 1,5 m iljoen TEU in het studiegebied. Dat is een toenam e aan h in te rland transport ten opzichte  
van 2030 verruim ing zonder W CT van ongeveer 1 m iljoen TEU.

V o o r het w eg transport be tekent dat een toenam e in 2030 verruim ing m et WCT to t 461 m iljoen 
TEU km  b innen het s tud iegebied. Dat is een stijg ing van 6,8%  (o f 29 m iljoen TEUkm  in absolute 
te rm en) ten opzichte  van het ve rru im ingsa lte rna tie f zonder W CT. De belangrijkste  stijg ing in absolute 
en re la tieve  term en van de ve rkeers in tens ite it in het stud iegebied ten opzichte  van het 
ve rru im ingsa lte rna tie f zonder W CT is w aar te nem en op de w eg die de W CT ve rb ind t m et het 
achterland (A58). Op de andere autosne lw egen In het stud iegebied is er een beperkte  toenam e of 
ze lfs een a fnam e van het conta ine rvervoer vanu it de havens op te m erken. Dit ten gevo lge  van het 
bereiken van de m axim ale ve rw erk ingscapacite it van de Antw erpse haven De capacite itsproblem en 
op de autosne lw egen in het stud iegebied zu llen echter b lijven bestaan.

V oor het spoorve rvoer is e r een toenam e te verw achten in 2030 verruim ing met W C T ten opzichte  
van het ve rru im ingsa lte rna tie f zonder W CT betekent d it 3 à 4 tre inen per dag extra ten opzichte  van 
2030 ve rru im ing  zonder W CT. Er w orden geen capacite itsprob lem en op het spoorw egnet verwacht.

V oor het ve rvoer naar het h in terland door m iddel van de b innenvaart is er in 2030 verru im ing met 
W C T een toenam e te verw achten op jaa rbas is  to t 363,5 m iljoen TEUkm . Dat is ongeveer 72 m iljoen 
TEU km  m eer dan in 2030 verruim ing zonder W CT. O m gerekend naar aantal b innenschepen binnen 
het stud iegebied  betekent d it een toenam e m et 15 b innenschepen per dag binnen het stud iegebied. 
Ten opzichte  van het ve rru im ingsa lte rna tie f zonder W CT is e r voornam elijk  een toenam e 
w aarneem baar op de Schelde-R ijnverb ind ing  en het Kanaal door Zuid-Beveland. 
C apacite itsprob lem en zijn aan de slu izencom plexen van beide kanalen te verw achten. D aarnaast is 
e r ook een toenam e op de W esterschelde. H ier w orden geen capacite itsprob lem en verwacht.

Capaciteit van de vaarweg
Er treedt een toenam e op van de scheepvaart in het pro jectgeb ied ten opzichte  van het nu la lte rna tie f 
2030 zonder W CT. Deze is volledig toe  te schrijven aan het m aritiem  transport rich ting V lissingen.
De in tens ite it van het scheepvaartverkeer richting Antw erpen b lijft status quo ten opzichte  van het 
ve rru im ingsa lte rna tie f zonder W CT, ten gevo lge  van het bereiken van de m axim ale 
a fhande lingscapacite it van de Antw erpse haven.

i) Conclusies en mitigerende maatregelen

De vo lgende belangrijke  conclusies kunnen afgele id worden uit de gedeta illeerde  ana lyse  van de 
transports trom en in 2015 en 2030 en voor een scenario  met en zonder W CT :

o In 2015 zal tengevolge van de autonom e ontwikkeling 25-30 % meer vrachtvervoer over de weg 
zijn dan in 2005 en een verdubbeling van het huidige goederentransport per trein of binnenschip
optreden.
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o De W CT te rm ina l zo rg t in 2015 voor een b ijkom ende a ttractie  van goederen met vooral 10- 
15% m eer transporten  over de wegen en een beperkt b ijkom end aantal per spoor of 
b innenvaart (2% ). Enkel op de A58 gee ft het W C T-scenario  duide lijk  z ich tbare  toenam e van 
verkeer.

o De Scheldeverru im ing  zo rg t voor een toenam e van de h in te rlandtransporten  met 2 m iljoen 
TEU in 2015. De problem en op de weg w orden h ie rdoor nog ve rste rkt (m et name op de A12 
Noord tussen Antw erpen en N ederland) m aar deze w orden toch vooral door de autonom e 
ontw ikkeling van goederentransporten  over de weg bepaald . Het spoorw egennet zal geen 
capac ite itsprob lem en kennen ondanks de ve rhog ing  van het aantal transporten met 30 % en 
op de b innenvaart is enkel de S chelde-R ijnverb ind ing  een punt van aandacht inzake 
capacite itsprob lem en. De gecom bineerde u itvoering van W C T en Scheldeverru im ing  zorgt 
voor nog een b ijkom ende 450000 TEU te transporte ren  : een verste rk ing  van de hoger 
aangehaalde knelpunten, 

o In 2030 lijk t de autonom e verkeersontw ikke ling  tengevo lge  van de de transporteren goederen 
doorslaggevend : de problem en van d ich ts libben van de wegen w ordt deels bepaald door 
deze transporten  uit de havens, doch dit is geen beslissend aandeel. De overige transporten  
en personenvervoer zorgen v o o rd e  grootste  b ijd rage to t de congestie . O pvallend is dat 
autonoom  de transporten  via tre in en b innensch ip  in 2030 sterk toegenom en zullen zijn. V oor 
spoor w orden nog steeds geen capacite itsprob lem en verw acht en voor de b innenvaart enkel 
te r hoogte van de reeds in 2015 bestaande knelpunten, 

ö In 2030 zo rg t de W CT voor beperkt b ijkom ende druk op het w egennet vanu it Zeeland naar 
Antw erpen en rond Antw erpen. Ook de b innenvaart neem t nog m eer toe. 

o In 2030 betekent de Scheldeverruim ing zelfs een daling van het aantal EUkm in het
studiegebied in 2030 met verruim ing ten opzichte van het nulalternatief m et 5,813 miljoen 
TEUkm, ondanks een overslagtoenam e van 8,5 miljoen TEU tov het nulalternatief in 2030. De 
verruim ing zorgt er immers voor dat schepen die in het nulalternatief in Zeebrugge zouden 
aanleggen, verder het binnenland kunnen invaren tot aan de haven van Antwerpen, met minder 
voertuigkilometers in het studiegebied tot gevolg. De toenam e van het vrach tverkeer ten 
gevolge van de ve rru im ing  zo rg t voor een s ign ifican t b ijkom end effect, doch geen 
beslissende b ijd rage inzake de capac ite itsp rob lem atiek van de belangrijkste  
w egverb ind ingen in het stud iegebied. Spoorverkeer neem t ook toe op bepaalde lijnen, m aar 
neem t af op andere  en in de b innenvaart is nog enkel toenam e te bem erken op de Schelde- 
R ijnverb inding.

o De W C T in com bina tie  m et de ve rru im ing  doe t h ier nog eens 6 8% groei TEU kilom eters
bovenop in 2030. Groei w ord t ook dan w eer ve rw acht op wegen en b innenvaart, 

o In geen enkel scenario  in 2015 w ord t een capac ite itsprob leem  op de W esterschelde
verwacht. In 2030 neem t n ie t-con ta inervaart en b innenvaart nauwelijks nog toe en wordt 
enkel de con ta ine rvaart bepalend voor de in tensite it van het ve rkeer op de w aterweg De 
W C T zorg t vooral voor een toenam e van de scheepvaart to t aan V lissingen en m eer 
b innenvaart op de w estersche lde . De verru im ing zo rg t voor de toenam e van conta inervaart 
op de W estersche lde, a llem aal evenwel zonder capac ite itsp rob lem en op de rivier.

H ieronder w ordt een a lgem een en beknopt overz ich t gegeven van het e ffect van de verschillende 
a lternatieven voor de beoorde lingscrite ria . Daarbij w ord t gebru ik gem aakt van een 5-delige schaal 
(i.e. ++ to t - -) De huidige situatie  (i.e. a lte rna tie f 2005 NA+) w ord t daarb ij ais nulpunt gehanteerd.
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Teneinde de negatieve m ob ilite itse ffecten  te m itigeren, is het aangewezen een beleid te voeren 
dat zich richt op het stim uleren  van een e ffic ien te  o rgan isatie  van de log istieke  keten en op het 
verm inderen van de externe e ffecten  van het noodzakelijke  h in te rlandvervoer van conta iners via 
de ve rsch illende transportm od i. Deze externe e ffecten doen zich voor op het gebied van 
ve rkeersve ilighe id , congestie  en om gevingskw alite it.

Een beleid dat gerich t is op het in terna liseren van de externe kosten van het ve rvoer via 
gevariab iliseerde  heffingen is h iertoe aan te bevelen. Op deze m anier worden 
ve rvoerders/verladers im m ers aangezet de log istieke  keten te o rgan iseren  op de econom isch 
m eest e ffic iën te  en de voor de om geving m inst belastende w ijze . D erge lijke  s ituatie  garandeert 
ook een m eer correcte  inschatting  van de gew enste  capac ite itsu itb re id ingen  aan het 
transportne tw erk.

4.2.2 Geluid

a) Effectbeschrijving en vergelijking

Het akoestisch onderzoek rich t zich op het bepalen van de akoestische e ffecten a is gevolg van de 
w ijz ig ingen  in de transportstrom en door een verd iep ing van de vaargeul. Deze e ffectbeschrijv ing  
v ind t p laats op de W este rsche lde  en de Beneden-zeeschelde, en haar om geving

De effecten op de achte rlandverb ind ingen  (vervoer over weg, spoor en w a te r (b innenvaart) van 
en naar de havens) zijn kw a lita tie f beschouwd. Op belangrijke  ve rkeersaders is de toenam e van 
het ve rkeer bepaald en is ingeschat w at het e ffect is op de ge lu idsbe lasting.

De effecten naar trillingen zijn in d it onderzoek buiten beschouw ing gelaten. Het in d it onderzoek 
gehanteerde deta iln iveau is te g ro f om h ie rvoor een nauwkeurig ve rge lijk ing  te maken.

S cheepvaartin tens ite iten  zeevaart en b innenvaart
In de onderstaande tabe l zijn de gehanteerde scheepvaartin tens ite iten  opgenom en. Het betreffen 
de intensite iten op jaa rbas is . Op de afbeeld ing zijn de betreffende tra jecten  weergegeven.
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V ttrg t'ftfk ing  van  hef m  ode i  en de avw eenkt mis tig e  punten op  ¿ic kuarr, anno JffJO m et IV C T

Scheepvaart 2005  
(aantal schepen per jaar)

tra ject nr. zeevaart b innenvaart
1+2 25349 1278
3+4 34602 7116
5+6 34389 13954

7+8 34389 13954
9+10 34389 13954
11+12 34389 13954
13+14 34316 13954
15+16 27694 33707
17+18 26540 33707
19+20 29012 21229
21+22 29012 21229
23+24 28931 19246
43+44 4364 791
45+46 3820 1551
47+48 2950 3745
49+50 16899 852
51+52 16899 852
57+58 54 76
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S cheepvaart 2015 nu lalternatie f 
(aantal schepen per jaar)

tra jec t nr. zeevaart tra jec t nr.
1+2 21253 1+2
3+4 29011 3+4
5+6 28832 5+6
7+8 28832 7+8
9+10 28832 9+10
11+12 28832 11+12
13+14 28771 13+14
15+16 23219 15+16
17+18 22252 17+18
19+20 24324 19+20
21+22 24324 21+22
23+24 24256 23+24
43+44 3659 43+44
45+46 3203 45+46
47+48 2473 47+48
49+50 14168 49+50
51+52 14168 51+52
57+58 45 57+58

Scheepvaart 2015 verruim ing  
(aantal schepen per jaar)

tra jec t nr. zeevaart tra ject nr.
1+2 23610 1+2
3+4 32227 3+4
5+6 32029 5+6
7+8 32029 7+8
9+10 32029 9+10
11+12 32029 11 + 12
13+14 31960 13+14
15+16 25793 15+16
17+18 24718 17+18
19+20 27021 19+20
21+22 27021 21+22
23+24 26946 23+24
43+44 4064 43+44
45+46 3558 45+46
47+48 2747 47+48
49+50 15739 49+50
51+52 15739 51+52
57+58 50 57+58
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Scheepvaart 2015 verru im ing  +W C T  
(aantal schepen per jaar)

tra jec t nr. zeevaart tra jec t nr.
1+2 23736 1+2
3+4 32809 3+4
5+6 32609 5+6
7+8 30363 7+8
9+10 30363 9+10
11+12 30363 11 + 12
13+14 30298 13+14
15+16 24451 15+16
17+18 23433 17+18
19+20 25616 19+20
21+22 25616 21+22
23+24 25544 23+24
43+44 3853 43+44
45+46 3373 45+46
47+48 2605 47+48
49+50 15824 49+50
51+52 15824 51+52
57+58 47 57+58

G elu idsh inder tengevolge van sch eep vaart en b innenscheepvaart
In de onderstaande tabellen w orden de ge lu idsbe laste  opperv laktes voor zowel Nederland ais 
België gepresenteerd. Voor het N ederlandse grondgebied zijn tevens de gelu idsbe laste  w oningen 
gete ld. Deze te llingen zijn ve rrich t aan de hand van een zogenaam d ACN bestand (adressen 
bestand)
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G elu idsbelast opperv lak  in ha
45-50 50-55 55-60 60-65 >65 >45

dB dB dB dB dB dB

2006:

Belgie 2113 1024 646 498 77 4.358

N ederland 8763 3717 2034 1188 187 15.889

2015 nula lte rna tie f:

Belgie 1956 968 597 485 42 4.048

N ederland 7992 3417 1880 1111 84 14.484

2015 verru im ing

Belgie 2036 996 622 493 59 4.206

N ederland 8449 3583 1982 1167 134 15.315

2015 ve rru im ing  + W C T

Belgie 1990 980 608 489 49 4.116

N ederland 8391 3575 1946 1162 127 15.201

aantal g e lu idbe laste  w oningen
45-50 50-55 55-60 60-65 >65 >45

dB dB dB dB dB dB

2006:

Belgie — — — — —

Nederland 4 0 0 0 0 4

2015 nu la lte rna tie f:

Belgie — — — — — —

N ederland 0 0 0 0 0 0

2015 verru im ing:

Belgie — -M* __

N ederland 1 0 0 0 0 1

2015 verru im ing  + WCT:

Belgie — — — — — —

N ederland 1 0 0 0 0 1

Analyse
Zoals uit bovenstaande resu lta ten vo lg t neem t in de refe ren tie  s ituatie  in 2015 (nu la lte rna tie f) het 
ge lu idsbe laste  gebied ten opzichte  van de huid ige s ituatie  af. Deze afnam e is tevens terug te zien 
in de vervoersprognoses en is het gevolg van schaa lvergro ting  (grotere  schepen, m inder
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vaarbew egm gen). Ten gevolge van de verru im ing neem t het opperv lakte  beslag ten opzichte  van 
het nu la lte rna tie f toe. Het ge lu idsbe laste  opperv lak is ten opzichte  van de huid ige s ituatie  echter 
nog steeds a fgenom en. Indien het W C T in de beschouw ing w ordt m eegenom en neem t het 
ge lu idsbe laste  oppervlak ten opzichte  van het nu la lte rna tie f nog ve rder af. Door het W C T zal een 
deel van het conta iner ve rvoer vana f V liss ingen via het achterland verder vervoerd worden.

(Jit de te llingen van het aantal ge lu idsbe last w on ingen in Nederland vo lg t dat er am per woningen 
b innen de 45 dB(A) contour gelegen zijn. De gete lde  aanta llen kunnen ais ve rw aarloosbaar 
beschouw d worden. V oor Belgie zijn derge lijke  te llingen n iet goed m ogelijk  vanw ege het 
ontbreken van een adres-bestand. O m dat de Beneden-Zeeschelde  (Belg ië) sm aller is dan de 
W este rsche lde  (Nederland) w aardoor de vaargeul d ichter bij het vaste land ligt, zu llen e r in België 
naar verw achting  m eer gelu idsbe laste  w oningen zijn.

U it de berekeningen te r p laatse van de in paragraaf 3.1 genoem de w oningen b lijk t da t ten gevolge 
van het scheepvaart ge lu idsbe lastingen  (Lden) van respectieve lijk  38 dB (woning Oude Doei) en 
48 dB (woning Lillo) berekend w orden. D it is in beide gevallen m eer dan 10 dB lager dan de 
gem eten w aarden. Dit versch il w ord t voornam e lijk  veroorzaakt doordat te r p laatse van Oude Doei 
en L illo  de gelu idsem m issie  in belangrijke  m ate w ordt bepaald door de gro te  industrië le  bedrijven 
op de ooste lijke  oever (bronnen zijn n iet opgenom en in het rekenm odel). De gelu idsem issie  van 
het scheepvaart is te r p laatse van deze locaties ondergeschikt aan die van de genoem de 
industrie .

Geluidshinder op de achterlandverbindingen
De effecten  op de achterlandverb ind ingen zijn  kw a lita tie f beschouwd. Op belangrijke  
w egverkeersaders is de toenam e van het verkeer bepaald en is ingeschat w at het e ffect is op de 
ge lu idsbe lasting. De resultaten hiervan zijn opgenom en in onderstaande tabel.
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E19-noord 61600 82796 1.3 84062 0.1 84052 0.1
E19-zu id 100900 113034 0.5 113392 0.0 113378 0.0
A12-noord 41500 53032 1.1 59085 0.5 59102 0.5
A12-zu id 50600 33977 -1.7 34196 0.0 34177 0.0
E34 42800 50070 0.7 50657 0.1 50633 0.0
N49 25500 61095 3.8 61549 0.0 61510 0.0
E313 56500 54569 -0.2 55769 0.1 55821 0.1
R1 95400 109502 0.6 114065 0.2 114074 0.2
R 2-w est 28400 27197 -0.2 28635 0.2 28528 0.2
E17 90600 102738 0.5 10350 / 0.0 103474 0.0
A58/E312 44124 63360 1.6 63927 0.0 64523 0.1
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Uit bovenstaande resu lta ten vo lg t dat, indien slech ts gekeken w ordt naar de to ta le  
ve rkeers in tens ite iten , een toenam e ten opzichte  van het nu la lte rna tie f van m axim aal circa 0,5 dB 
op de A12-noord te verw achten is. Bij de overige  wegen bedraagt de b ijd rage m axim aal 0,2 dB. 
D aarnaast vo lg t da t de toekom stige  s ituatie  2015 m et rea lisa tie  van het W CT niet in betekende 
mate ondersche idend is aan de s ituatie  zonder rea lisa tie  van het W CT

Bij de bepaling van de toenam es Is geen rekening gehouden met de procentuele groei van het 
aandeel vrach tverkeer. G edeta illeerde  gegevens ontbreken. In w erke lijkhe id  zal de 
ge lu idsbe lasting  daarom  m eer toenem en dan h ierboven is weergegeven. Naar verw achting zal in
w erke lijkhe id  de ge lu idsbe lasting, indien rekening w ordt gehouden m et de sterke toenam e van het
aandeel vrach tverkeer, ten opzichte  van het nu la lte rna tie f m et 1 to t 2 dB toenem en.

R ailverkeer en b innevaa rtverkeer nem en belde eveneens toe  bij een verru im ing. De toenam es ten
gevo lge  van het ra ilve rkeer en de b innenvaart z u lle n  zijn dan de toenam e ten gevolge van het
w egverkeer e n  dan 2 dB bedragen. (PM : aan te vu llen)

b) Conclusies en mitigerende maatregelen

De ge lu idseffecten  tengevo lge  van de scheepvaart op de riv ie r nemen a f in de autonom e 
ontw ikkeling. De toenam e tengevo lge  van de verru im ing o f de verru im ing in com binatie  met de 
W C T is slechts u iterst beperkt en leid t to t ge lu idsem iss ie  die nog steeds lager zijn dan In de 
huid ige s ituatie  2005. In 2030 w orden h ier ook geen problem en mee verwacht.

I er hoogte van de Beneden-Zeeschelde  is er een beperkt e ffect m ogelijk met m eer lokaal 
geh inderde w oningen, om dat de riv ie r er sm alle r is. (contouren over land ???)

Het ach te rlandvervoer zal wel een toenam e van de ge lu idsdruk veroorzaken. De autonom e 
ve rkeerson tw ikke ling  spe lt hierin een zeer be langrijke  rol; de toenam e van vrach tvervoer over de 
wegen heft wel een be langrijk  aandeel in de toenam e van de gelu idsdruk. De spoorwegen zullen 
enkel In 2030 een toenam e van ge lu idsdruk veroorzaken en de b innenvaart is ais geluidsbron 
beperkt.

Discipline Geluid en trillingen

M+ 2015 Verruim ing Verruim ing + WCT 

2015 2015

Geluidshin

der
P33

0 0 0 H inder voor locaties

van gelu idsgevoelige 

bestem m ingen

Trillingshin

der
P34

0 0 0 Afstand w aarover

trillingsnorm en worden 

overschreden

Geluidspro
ductiesche

epvaart

P35

+ 0/+ 0/+- W ijzig ing in ligging

geluidscontouren

scheepvaart
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Voor 2030 zijn de effecten ve rge lijkbaar met die van 2015. Er worden geen m itigerende 
m aatregelen voorgeste ld .

4.2.3  Lucht
Op ve rsch illende  plaatsen in de vaargeul en de haven van Antw erpen worden dwarsprofie len  door 
de vaargeul berekend.
Elk dw arsprofie l heeft aparte  toetspunten op.

* De rand van de vaargeul
* Het begin van natuurgebied
* Het begin van bebouwing

Binnen de haven w ordt ge toe ts t op de wal.

Effecten zijn  in deta il w eergegeven te r hoogte van enkele dw arsprofie len. In onderstaande figuur 
w orden de zeven doorsneden grafisch voorgeste ld .

Figure 4-1: ligging dwarsprofielen

De em issies van baggerschepen binnen de haven van Antw erpen werden ook berekend in de 
Ecosonos studie. De em issies van baggerboten w erden bepaald op basis van het
b randsto fverb ru ik  en em issiefactoren uit de Entec studie.

Em issies ten gevolge van w egtransport binnen het achterland van de haven van Antwerpen, 
zullen b innen dit rapport berekend worden aan de hand van verkeersprognoses uit het rapport 
M ob ilite it en Ruim te en em issiefactoren uit he l CAR model. De em issie w ordt berekend per 
w egsegm ent, a is het product van het aantal voertu igen per dag over dit w egsegm ent, een 
em iss ie facto r (in g /voertu ig /km ) en het aantal k ilom eter van het betreffende w egsegm ent. In de 
praktijk  w ordt ve rkeer over de grote u itva lsw egen, vanu it Antw erpen, to t de V laam se grens 
verrekend. A is 'ach terland ’ w ordt naast de g ro te  u itvalsw egen vanu it Antw erpen, ook de 
A58/E312 tussen V lissingen en de aanslu iting m et de A12 beschouwd.
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Em issies van b innenvaart en spoorve rkeer w orden kw a lita tie f besproken, op basis van 
ve rkeersc ijfe rs u it de ve rvoersprognose.

O ok im m issies binnen het achterland zullen op kw alita tieve  w ijze benaderd worden.

Orri de im m issies te bepalen, werd rekening gehouden m et vo lgende achtergrond concentra ties 
voor PMio, N 0 2, S 0 2, en 0 3

a) Achtergrond 

Scheepvaart in 2005
In bovenstaande paragrafen werd een overz ich t gegeven van de luch tkw a lite it zoals die 
gereg istreerd word door de m eetpunten van de VMM en de RIVM. Beide m eetnetten zijn opgezet 
m et het oog op de reg istra tie  van w elbepaa lde  em issies, zoals em iss ies van verkeer, stede iijke  
em issies o f industrië le  em issies. Geen van de m eetposten is opgeze t om em issies van 
scheepvaart in k a a rtte  brengen.

Em issie achteriandverkeer in 2005

In onderstaande tabe l w ord t een overz ich t gegeven van de em issie  door w egverkeer, b innen het 
achterland van de haven, in 2005, overeenkom stig  de m ethodo log ie  die beschreven is in Fout! 
Verw ijzingsbron  niet gevonden.. Em issies worden w eergegeven in kg per dag, per w egsegm ent 
en ais som over de beschouw de w egsegm enten.

De gehanteerde verkeersdata  en em issiefactoren worden w eergegeven in het basisrapport 
'O verige onderzoeksaspecten ’ onder ‘Luch t1

Tabel 4-1: Emissie wegverkeer naar achterland in hg/dag/wcgsegment ¿2005)
Nox (kg) PM10 (kg) CO (kg) S 0 2  (kg)

E19-noord 2533 146 2466 14
E19 zuid 4851 280 7487 28
A12-noord 926 53 2900 7
A12-zuid 2121 122 8039 18
E34 3151 182 14322 30
N49 143 8 142 2
E313 6517 376 10690 118
R1 1734 100 4000 39
R2-west 427 25 1094 10
E17 5871 339 19604 169
A58/E312* 2939 170 3762 56
SOM 31212 1800 74507 491

Imm issie scheepvaart in 2005

In F iguur 4-1 wordt voor de huid ige toestand een overz ich t gegeven van de jaargem idde lde  
concentra ties, te r hoogte van dwarsprofie l 4. In deze jaa rgem idde lde  concentra ties worden
im m issieconcentra ties van de zeescheepvaart gesom m eerd m et de b innenvaart en de 
achtergrond.

Figuur 4-1: N 0 2 en P M u  concentratie en overschrijdingsdagen P M 10, ter hoogte van dwarsprofiel 4
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In deze figuu r bev ind t het m idden van de vaargeul zich op een afstand van 0 meter. M et een 
blauwe vertica le  lijn w ordt de rand van de vaargeul aangeduid  (op +- 250m van het m idden van 
de vaargeul). De oranje  curve geeft aan dat er op de rand van de vaargeul een overschrijd ing van 
de jaa rg rensw aarde  van N 0 2 van 40 pg/m 3 w ordt vastgeste ld . Buiten de vaargeul neem t de N 0 2 
concentra tie  a f m et een gro ter w ordende afstand to t de vaargeul. Zo ligt de N 0 2 concentra tie  aan 
de wal en op de plaats w aar er zich bewoning bevind t (respectieve lijk  zwarte en bru ine vertica le  
lijn, rond +- 1250m van het m idden van de vaargeul), lager dan 32 pg/m 3.

Voor PM-to w ord t geen overschrijd ing van de jaa rgem idde lde  grensw aarde van 40 pg/m 3 
vastgeste ld  en lig t de jaa rgem idde lde  concentra tie  te r hoogte van de vaargeul n iet veel hoger dan 
buiten de vaargeul. V oo r PM 10 worden ook het aantal overschrijd ingsdagen w eergegeven. Op de 
rand van de vaargeul w orden ongeveer 14 overschrijd ingsdagen berekend, waarm ee ruim schoots 
onder de grens van 35 m axim um  toegela ten overschrijd ingsdagen gebleven wordt.

Voor dw arsprofie l 5 b lijk t dat ook op de Belg isch-N ederlandse grens, op de rand van de vaargeul 
overschrijd ingen  van de jaa rgem idde lde  grensw aarde w orden vastgeste ld . De afstand van de wal 
en de eerste  bew oning bevinden zich in d it geval verder dan 1500 m eter van het m idden van de 
vaargeul- Op deze p laatsen en ook te r hoogte van natuurgebied is de N 0 2 concentra tie  lager dan 
de jaa rgem idde lde  grensw aarde.

Figuur 4-2: N 0 2 en P M ¡( concentratie en overschrijdingsdagen P M I0, ter hoogte van dwarsprofiel 5

Figuur 4-3: N 0 2 en P M 10 concentratie en overschrijdingsdagen P M i0, ter hoogte van dwarsprofiel 7

In F iguur 4-3 w orden de N 0 2 en PM 10 jaa rgem idde lde  concentra ties weergegeven binnen de 
haven van Antw erpen, na de Zandvlie ts lu is . Uit deze figuu r b lijk t dat er op de wal N 0 2 
overschrijd ingen w orden vastgeste ld , m aar te r hoogte van de bewoning worden geen 
overschrijd ingen vastgeste ld .

Voor PM 10 w orden nergens overschrijd ingen van de jaa rgem idde lde  grensw aarde van 40 pg /m 3 
vastgeste ld . O ok het aantal overschrijd ingen van de daggrensw aarde  bedraagt overal m inder dan 
het m axim aal toege la ten  aantal overschrijd ingsdagen (35).

V oor de dw arsprofie len  1, 2, 3 en 6 worden in de huid ige toestand geen overschrijd ingen 
vastgeste ld  van de jaa rgem idde lde  grensw aarden voor P M 10 en N 0 2, noch binnen, noch buiten de 
vaargeul.

V oor S 0 2 w ordt in 2005 voor geen enkel dwarsprofie l een overschrijd ing  vastgeste ld , noch 
binnen, noch buiten de vaargeul.

b) Nulalternatief 2015 en 2030 
Em issies Nulalternatief 2015 en 2030
Scheepvaart
Toenam e van de em issies ten opzichte  van de huidige situatie  w ordt ve roorzaakt door de 
autonom e groei van het scheepvaartverkeer. Met de rea lisa tie  van W C T  vindt een verdere 
toenam e plaats van de in tensite iten en daarm ee van de em issies.
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Emissies scheepvaart in 
Ton/jaar_______________

PM10 Nox
4228

S 02
2015 nulalternatief 361 2880
2015 nulalternatief +WCT 373 4380 2968
2005 nulalternatief 312 3917 2294

W egverkeer ach terland

In tabe l 4 2 en tabel 4 3 w ordt een overz ich t gegeven van de em issie door w egverkeer, binnen 
het achterland van de haven, bij het nu la lte rna tie f in 2015, respectieve lijk  zonder en met aanleg 
van de W CT. De berekeningen w erden gem aakt overeenkom stig  de m ethodologie  die werd 
beschreven in PM. Em issies w orden w eergegeven in kg per dag, per w egsegm ent en ais som van 
de beschouwde wegsegm enten

De gehanteerde  verkeersdata  en em iss ie factoren  w orden w eergegeven in het basisrapport 
‘O verige d isc ip lines ' bij ‘Luch t’ .

U it ve rge lijk ing  van tabel 4-2 met tabel 4 1 (em issies achte rlandverkeer in 2005) b lijk t dat zonder 
aanleg van de WC i te  V lissingen, ongeveer de helft m inder NO x en P M i0 em issies worden 
vrijgegeven door het verkeer dat zich in het h interland van de haven van Antw erpen begeeft, en 
d it in verge lijk ing  met de huid ige toestand. Zoals b lijk t u it het dee lrapport m ob ilite it en ru im te en 
u it in het basisrapport ‘O verige d isc ip lin es ’ bij ‘Luch t’ , w ord t tussen 2005 en 2015 een lichte 
ve rkeerstoenam e vastgeste ld  (18% extra  to taal ve rkeer in het achterland). De daling in em issies 
w ord t dus enkel ve roorzaakt doordat voor 2015 lagere em iss ie factoren  voorz ien  w orden dan voor 
2005 (i).

Voor CO worden gro tere  reducties in em issiefactoren voorzien, w aardoor de to ta le  CO em issie 
van w egverkeer in het h interland bij het nu la lte rna tie f ongeveer één vijfde  zal bedragen van de 
huid ige  em issie van achterlandverkeer. V oor S 0 2 worden de grootste  em iss iereducties voorzien 
en zal de to ta le em issie van h in te rlandverkeer bij het nu la lte rna tie f b innen V laanderen ongeveer 
10% bedragen van de huidige em iss ie  (¡i).

W anneer gekeken w ordt naar het extra h in te rlandverkeer dat gegenereerd w ord t door transport 
van conta iners over de weg, dan kan geste ld worden dat d it extra  con ta ine rverkeer bij het 
nu la lte rna tie f s lechts 1% bedraagt van het to taal h in terlandverkeer, zowel bij aanleg van de WCT 
ais zonder aanleg van de W CT.
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Tabel 4-2: emissie achterlandverkeer bij nulalternatief zonder W C T

NOx (kg) PM10 (kg) CO (kg) S 0 2  (kg)
E19-noord 1680 87.97 1383 3.956

E19-zuid 2682 140.41 2208 6.314
A12-noord 584 30.56 481 1.374

A12-zuid 703 36.79 579 1.655
E 34 1819 95.24 1498 4.283
N49 169 8.85 139 0.398

E313 3107 162.64 2558 7.314
R1 982 51.43 809 2.313

R2-west 202 10.55 166 0.475
E17 3286 172.02 2705 7.735

A58/E312* 2083 109.05 1715 4.904
SOM 17298 906 14240 41

In geval van een nu la lte rna tie f m et aanleg van de W CT te V lissingen, w ordt slechts 1% m eer 
verkeer verw acht binnen het achterland, in vergelijk ing  m et een nu la lte rna tie f zonder aanleg van 
de W CT Voor de em issies van NO x, P M 10, CO en S 0 2, kan dus gesteld worden dat de em issies 
1% hoger zijn  dat in het nu la lte rna tie f zonder W CT en ge lijkaard ig  aan het nu la lte rna tie f zonder 
W CT, zijn deze em issies respectieve lijk  de helft, de helft, een v ijfde  en een tiende lager dan in de 
huid ige situatie .

Ten opzichte  van de to ta le  em issie van w egverkeer in het achterland, kan ook bij het 
nu la lte rna tie f met aanleg van de W CT gesteld worden dat extra conta ine rverkeer ten gevolge van 
het nu la lte rna tie f en de W CT slech ts 1% extra ve rkeer ve roorzaakt in vergelijk ing  m et de huidige 
toestand van het achterlandverkeer.

V oor 2030 zijn geen verkeersgegevens beschikbaar, noch em issie facto ren  A lgem een kan wel 
aangenom en worden dat de em issies van verkeer verder zu llen a fnem en, ten gevolge van betere 
m otortechnoiog ieën en nieuwe brandsto ffen. Ook de achtergrondconcentra ties zullen dalen (zie 
b ijlage 7). Indien de huidige trends in verkeerstoenam e en daling van em issie factoren  verder 
gezet w ordt (hetgeen vanu it de be le idsvis ies verkeer en m ilieu kan veronderste ld  worden), kan 
voor het ach te rlandverkeer b innen het studiegebied aangenom en worden dat de em issie  in 2030 
lager zullen zíjn dan in 2015, ook indien de verkeersaanta llen  toenem en.
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Tabel 4-3: emissie achterlandverkeer bij nulalternatief met W C T

NOx (kg) PM10 (kg) CO (kg) S 0 2  (kg)
E19-noord 1688 88.35 1389 3.973

E19 zuid 2687 140.66 2212 6.325
A12-noord 600 31.39 494 1.412

A l2 -zu id 705 36.92 581 1.660
E34 1824 95 46 1501 4.293
N49 170 8.92 140 0.401

E313 3130 163.84 2576 7.367
R1 993 51.97 817 2.337

R2-west 206 10.80 170 0.486
E17 3295 172.49 2713 7.757

A58/E312* 2106 110.26 1734 4 958
SOM 17404 911 14327 41

S poo rve rkee r en b innenvaart ach terland

In de ve rvoersprognose  w ord t een overz ich t gegeven van de transporteenheden aan ra ilverkeer 
en b innenvaart, in de versch illende a lterna tieven  en scena rio ’s. In het basisrapport 'O verige
d isc ip lines ' bij 'Lucht' w ord t deze tabe l overgenom en.

U it deze tabe l b lijk t da t het aantal eenheden ra ilverkeer bij nu la lte rna tie f zonder W CT, toeneem t 
van 2005 naar 2015 en van 2015 naar 2030. In 2015 is er 91%  m eer spoorverkeer dan in 2005 en 
in 2030 is er 30% m eer spoorve rkeer dan in 2015. Ook bij nu la lte rna tie f m et aanleg van de WCT 
neem t het aantal transporteenheden toe van 2005 naar 2015 en van 2015 naar 2030. In 2015 met 
W C T is er 86%  m eer spoorve rkeer dan in 2005 en in 2030 is er 28% m eer spoorve rkeer dan in 
het nu la lte rna tie f 2015 m et WCT.

Bij het nu la lte rna tie f is er is bij de s ituatie  m et W C T m inder achterland ra ilverkeer dan bij dezeifde 
s ituatie  met W CT. Het versch il tussen beide scenario 's  bedraagt voor 2015 voor nu la lte rna tie f met 
W C T t.o .v. nu la lte rna tie f zonder W C T 2%. Bij het nu la lte rna tie f m et W C T In 2030 is er 4% m inder 
achterland ra ilverkeer t.o .v. het nu la lte rna tie f zonder W C T in 2030.

V oor ra ilve rvoer zijn geen em issie factoren  gekend voor de toekom st. We! kan gezegd w orden dat 
het hier goederentre inen betreft, met d iese ilocom otieven  die een gro tere  em iss le facto r hebben 
dan e lektrisch  aangedreven tre inen. A lgem een kan aangenom en worden dat de em issiefactoren 
in de toekom st zu llen afnem en, ais gevolg van het gevoerde beleid en betere m otortechnolog ieën 
en brandsto ffen. Ook de achte rg rondconcentra tles  zu llen dalen (zie bijlage 7).

Aangezien  de em iss ie factoren  en achtergrond voor a lle  scena rio ’s in ge lijke  mate za l w ijz igen, 
kan gete ld w orden dat de to ta le  em issie  door ra ilve rkeer in het h in terland zich za l verhouden 
zoa ls  het aantal transporteenheden.

V oor b innenvaart kunnen ge lijkaard ige  conclus ies getrokken worden. Bij nu la lte rna tie f, zowel met 
a is  zonder W CT, neem t de hoeveelhe id  b innenvaart toe van 2005 naar 2015 en van 2015 naar 
2030. Het aantal transporteenheden b innenvaart is kle iner bij autonom e situatie  met W C T dan bij 
autonom e situatie  zonder W CT. De to ta le  em issie door b innenvaart In het h in terland bij 
nu la lte rna tie f m et W CT en verru im ing m et W CT, is 2% kle iner dan in deze lfde s ituatie  zonder
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W CT. In 2030 is er bij nu la lte rna tie f met W CT 4% m inder ve rkeer en dus 4%  m inder em issie  dan 
bij nu la lte rna tie f zonder WCT.

Im m issies 2015 en 2030

in onderstaande tabel w ordt een overz ich t gegeven van de concentra ties van de m aatgevende 
s to f N 0 2, bij het nu la lte rna tie f (zonder W CT), te r hoogte van de versch illende  dwarsprofie len. 
Een overz ich t! van a lle  concentra tiebereken ingen is opgenom en in de bijlage 4.

Concentraties 2015 
|ug/m3|________

nulal­
ternatief

nulalter-
tie f

+WCT
DP1 links 20.4 20.4

rechts 20.2 20.2
DP2 links 22.3 23.3

rechts 22.9 24.0
DP3 links 22.6 23.5

rechts 23.2 24.2
DP4 links 27.4 28.0

rechts 28.1 28 8
DP5 links 32.8 32.7

rechts 33.4 33.3
DP6 links 26.9 27.0

rechts 27.1 27.3
DP7 links 30.7 30.6

rechts 3 1 ./ 31.5
max

U it het overz ich t van de N 0 2 concentra ties  bij de versch illende dw arsprofie len  b lijk t dat de 
hoogste  N 0 2 concentra ties gem eten w orden bij het vierde, het v ijfde  en het zevende dwarsprofie l.

V oo r PM-io worden de hoogste concentra ties gem eten bij het v ijfde, zesde en het zevende 
dw arsprofie l. Er is in geen enkel geval sprake van overschrijd ing van de normen De grotere 
concentra ties ter hoogte van deze laatste  drie dw arsprofie len, ten opzichte  van de eerste v ier 
pro fie len, w ordt verklaard door de hogere achtergrondw aarden voor P M i0 binnen V laanderen.

N u la lte rna tie f in 2030

V oor 2030 w ord t verw acht dat de ach tergrondconcentra tles lager zijn dan in 2015 (zie b ijlage 7) 
en w orden bovendien verbeteringen in m otortechnolog ieën en schonere brandsto ffen  verwacht. 
Deze factoren zullen bepalend zijn v o o rd e  lagere im m lssiew aarden In 2030.
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c) Verruiming 2015 en 2030 
Em issies Verruim ing 2015 en 2030

S cheepvaart

Emissies scheepvaart in 
To n/ia ar ____________

PM10 Nox S 0 2
2015 nulalternatief 361 4228 2880
2015 verruim ing 441 5113 3543
2015 nulalternatief +W CT 373 4380 2968
2015 verruim ing +W CT 433 5045 3466

De em issies nem en door de verru im ing in a lle  geva llen toe. Ook door de autonom e ontw ikkeling 
is er een toenam e van de em issies Dit w ordt ve roorzaakt door de autonom e toenam e van het 
scheepvaart verkeer.

W egverkeer

Bij verru im ing  van de W estersche lde, w ord t 2% m eer to taal ve rkeer ve rw acht in het achterland 
van de haven van Antw erpen (=V laanderen) (zie dee lrapport M ob ilite it en ruim te en b ijlage 5). 
W at betreft em iss ies van NOx, P M 10, CO en S 0 2, kan dan ook gesteld worden dat 2% extra 
em issies ve roorzaakt w orden bij verru im ing van de W este rsche lde  (zonder aanleg van de W CT) 
in vergelijk ing  met het nu la lte rna tie f (zonder aanleg van de W CT).

Indien de W CT te V liss ingen w ordt aangelegd, w ord t bij verru im ing ook 2% m eer verkeer 
gegenereerd ten opz ich t van het nula lternatie f, m et aanleg van de W CT. W at em issies betreft is 
deze situatie  dus gelijk  aan de verru im ing zonder aanleg van de W CT. In verge lijk ing  m et het 
nu la lte rna tie f met W C T is er dus 2% m eer em issie.

W anneer gekeken w ordt naar het h in te rlandverkeer dat gegenereerd w ordt door de extra 
conta iners d ie de haven aandoen, ten gevolge van de verru im ing , dan kan geste ld w orden dat dit 
extra conta ine rverkeer bij verru im ing slechts 2% bedraagt ten opzichte van het to ta le  
h in te rlandverkeer, en d it zowel bij aanleg van de WC'I a is zonder aanleg ervan.

Net zoals voor het nu la lte rna tie f, kan ook bij de ve rru im ing  geste ld worden dat er voor 2030 geen 
ve rkeersgegevens besch ikbaar zijn, noch em issie factoren. A lgem een kan wel aangenom en 
worden da t de em issies van ve rkeer ve rder zu llen afnem en, ten gevolge van betere 
m otortechno log ieën en nieuwe brandsto ffen en dat de achtergrond daa lt (zie b ijlage 7). Indien de 
huidige trends in verkeerstoenam e en daling van em issie factoren  ve rder gezet w ordt (hetgeen 
vanu it de be le idsvis ies verkeer en m ilieu kan veronderste ld  worden), kan voor het 
ach te rlandverkeer binnen het stud iegebied aangenom en worden dat de em issie  in 2030 lager 
zullen zijn dan in 2015, ook indien de ve rkeersaanta llen  toenem en.

In onderstaande tabe llen w ordt een overz ich t gegeven van de verkeersem issies b innen het 
achterland, bij verru im ing, m et en zonder W CT.
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Tabel 4-4: Emissie achterland met verruiming zonder W C T  (2015)

NOx (kg) PM10 (kg) CO (kg) S02 (kg)
E19 noord 1706 89.31 1404 4.016

E19-zuid 2691 140.86 2215 6.334
A12-noord 650 34.05 535 1.531

A12-zuid 7 07 37.03 582 1 665
E34 1841 96.36 1515 4.333
N49 170 8.91 140 0.401

E313 3175 166.22 2614 7.474
R1 1023 53,58 842 2 409

R2-west 212 11.11 175 0.500
E17 3311 173.31 2725 7.793

A58/E312* 2102 110.02 1730 4.948
SOM 17589 921 14479 41

T abe l 4-5: Emissie achterland met verruiming met W C T  (2015)

NOx (kg) PM10 (kg) CO (kg) S02 (kg)
E19-noord 1706 89.30 1404 4.016

E19-zuid 2690 140.84 2215 6.333
A12-noord 651 34.06 536 1.532

A12-zuid 707 37.01 582 1.664
E 34 1840 96 31 1514 4.331
N49 170 8.91 140 0 401

£313 3178 166.37 2616 7481
R1 1024 53.58 843 2.409

R2-west 211 11.07 174 0.498
E17 3310 173.25 2724 7.791

A58/E312* 2121 111.05 1746 4.994
SOM Í7608 9^2 14495 41

R a ilve rkee r en b innenvaart

Zoa ls bij de autonom e s ituatie , w ordt de em issie  van ra ilverkeer en b innenvaart bij verru im ing 
bepaald  op basis van het aantal transporteenheden, zoals weergegeven in de vervoersprognose 
(zie ook b ijlage  6).

U it de transporteenheden  blijkt dat de hoeveelhe id  ra ilverkeer bij verru im ing met W CT in 2015 
30%  hoger is dan bij het nu la lte rna tie f m et W CT. In 2030 is er een toenam e van 17% in 
transporteenheden  ten opzichte  van het nu la lte rnatie f.

V oor 2015 is het aantal transporteenheden bij ve rru im ing  met W CT 2% lager dan bij verruim ing 
zonder W CT. V oor 2030 zijn het aantal transporteenheden  bij verru im ing met W C T en zonder 
W C T gelijk .

Op basis van het huidige beleid en de evo lu tie  in m otortechno log ie  en schonere brandsto ffen, kan 
aangenom en worden dat er een a fnam e in em issie factoren  zal p laatsvinden tussen nu en 2030. 
Op basis van de voorliggende versch illen  in transporteenheden kan dus gesteld w orden da t er in 
bij verru im ing  in 2015 zonder W CT 2% m eer em issie  is binnen het achterland, ten opzichte  van 
ve rru im ing  met WCT. Voor 2030 kan dan geste ld worden dat de em issies in beide situaties 
(verru im ing  m et en zonder W CT) gelijk  zijn.
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Voor b innenvaart kunnen deze lfde  conclusies getrokken w orden ais voor ra ilverkeer. Ook h ier is 
het aantal transporteenheden  bij verrum ing  m et W C T 2% lager dan bij verru im ing  zonder WCT. 
V oor 2030 zijn het aantal transporteenheden  bij verru im ing m et WC1 en zonder W CT gelijk.

Im m issieberekeningen bij verruim ing
S cheepvaart m e t ve rru im ing  in 2015

In onderstaande tabel is een overz ich t gegeven van de concentra ties van de m aatgevende sto f 
N O 2, bij het nu la lte rna tie f (zonder W CT), te r hoogte van de ve rsch illende  dw arsprofie len. Een
overz ich t van alle concentra tieberekeningen  is opgenom en in de b ijlage 4.

Concentries 2015 ug/rn31

nulal­
ternatief

verrui­
m ing toename

nulalter-
tief

+WCT

verrui­
ming

+W CT toename
DP1 links 20.4 20.5 0.1 20.4 20.5 0.1

rechts 20.2 20.4 0.1 20.2 20 3 0.1
DP2 links 22.3 22.4 0.1 23.3 23.3 0.1

rechts 22.9 23.1 0 2 24.0 24.1 0.1
DP3 links 22.6 22.7 0.1 23.5 23 6 0.1

rechts 23.2 23.3 0.1 24.2 24.3 0.1
DP4 links 27.4 27.5 0.1 28.0 28.1 0 1

rechts 28.1 28.3 0.2 28.8 29.0 0.1
DP5 links 32.8 32.9 0.1 32.7 32.7 0.0

rechts 33.4 33.5 0.1 33.3 33.3 0 1
DP6 links 26.9 26.9 0.0 27 0 27.0 0.0

rechts 27.1 27.2 0.0 27.3 27.3 0.0
DP7 links 30.7 30.8 0.1 30.6 30 6 0.1

rechts 31.7 31.8 0.1 31 5 31.5 0.1

Uit de tabe l b lijk t da t er nergens sprake is van een overschrijd ing  van de normen voor N 02 . De 
grootste  toenam es vinden plaats op DP2 en bedraagt 0.2 ug/m 3

De hoogste  concentra ties vinden plaats op DP 5 en DP 7. In de tabel XXX w ordt voor de 
verru im ing in 2015 een overz ich t gegeven van de jaa rgem idde lde  concentra ties, te r hoogte van 
dwarsprofie l 5 en 7,

Voor P M 10 worden de hoogste  concentra ties gem eten bij het v ijfde , zesde en het zevende 
dwarsprofie l. Er is in geen enkel geval sprake van overschrijd ing  van de normen De grotere 
concentra ties te r hoogte van deze laatste drie dw arsprofie len , ten opzichte  van de eerste  vier 
p ro fie len, w ordt verklaard door de hogere achtergrondw aarden voor PM-|0 binnen V laanderen.
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Dwarsprofiel 5; bij Saeftinghe  
N 02  in 2015, alle alternatieven

40

o
n

4-1Ca>oco
ü

35

100 300 500-100-500

Afstand [m]

nulalternatief 

- •  verruiming  

—* — nulalternatief + W C T  

à. verruiming + W C T  

Grens 40  ug/m 3  

^ ^ “ Vaargeull 
Natuurgebied

Figuur 4-4: N 0 2 concentratie, ter hoogte van dwarsprofiel 5, bij nulalternatief (met en zonder W C T ) en verruiming
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In deze figuren worden de jaa rgem idde lde  concentra ties bij verru im ing  en bij verru im ing in 
com bina tie  met de aanleg van de W CT, vergeleken m et het nu la lte rna tie f en het nu la lte rna tie f in 
com bina tie  met de WCT.

U it de figuu r b lijk t dat de N 0 2 concentra tie  buiten de vaargeul voor geen enke le  variant de 
grensw aarde o v e rs c h r ijd t. Ook b lijk t dat de concentra ties nauwelijks van e lkaar versch illen.

S cheepvaart m et verru im ing in 2030

Net zoals voor de autonom e ontw ikke ling  kan voor 2030 geste ld w orden dat verw acht w ordt dat 
de achte rg rondconcentra ties lager zijn dan in 2015 en dat er bovendien verbeteringen in 
m otortechno log ieën en schonere  brandsto ffen ve rw ach t w orden. Deze factoren zijn bepalend voor 
de lagere im m issiew aarden in 2030.

d) Emissies in de haven

De to ta le  em issie  binnen de haven van Antw erpen, ve roorzaakt door a) stilliggende en 
m anouvrerende schepen, b) baggerschepen en e) s leepboten, zoa ls berekend in de Ecosonos 
studie , w ordt w eergegeven in onderstaande tabel. Uit de studie b lijk t da t stilliggende schepen 
60%  vertegenw oord igen van de em issies van stilliggende en m anouvrerende schepen. Dit 
be tekent da l door het nem en van m ilderende m aatregelen te r verm indering  van em issies van 
s tilliggende  schepen, reeds een gro te  em iss ie reductie  kan bekom en worden.

Tabel 4-6: Emissies ten gevolge van stilliggen en manouvreren schepen, baggerschepen en sleepboten in de haven van

NOx S 0 2 O o IO

Stilliggende en 
m anouvrerende schepen

8,482 8.049 4 78 ;515

baggerschepen 0,0287 0,316 18,603

sleepboten 0,489 0.519 32;361

Ecosonos, 2006

M eer stilligende en m anoevrerende schepen in de havens betekenen een toenam e van de 
em issies.

e) Conclusies en mitigerende maatregelen
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Emissies

Effectvergelijking emissies scheepvaart 2008 2015
2015 + 
WCT

PM10 pm _ .
NOx pm _  _ .
S 0 2 pm _ .
C 02 pm pm pm

Ten gevo lge  van de scheepvaart nemen de em issies toe. De ve rsch illen  met W C T zijn daarbij 
re la tie f k le iner dan zonder W CT

Concentraties
Effectvergelijking concentraties 
scheepvaart 2008 2015

2015 + 
WCT

PM10 0 0 0

NOx - 0 0

S 02 0 0 0

Aangezien er a lleen sprake is van een tijde lijke  overschrijd ing  in 2008 ten gevolge van de aanleg 
zijn a lleen h ier geringe negatieve gevo lgen te consta teren.

V oor de verru im ing zijn er geen ju rid ische  obstakels aan te m erken vanwege het aspect 
lu c h tk w a lite it. Deze conclusie  is ona fhanke lijk  o f W CT wel o f n ie t gerea liseerd is.

Bij de bepaling van em issies van schepen die stilliggen en m anouvreren in de haven b leek dat 
ongeveer 60%  van de em issies die vrijkomen in de haven ve roorzaakt w orden door s tilliggende 
schepen. D it houdt in dat het gebru ik van w alstroom  een grote reductie  van em issies zou kunnen 
tew eegbrengen. Enkele van de vere isten voor w alstroom  zijn dat de verp lich ting  van het gebru ik 
ervan w ord t opgelegd of georganiseerd door IMO, w aardoor alle schepen met dezelfde 
technologie  w erken en w aardoor concurrentie  tussen havens w ord t verm eden.

4.2.4 Landschap
Het visuele e ffect door de toenam e van de scheepvaart w ord t neutraal beoordeeld door onder 
andere de maat van de W estersche lde  en het reeds ge ïndustria liseerde  karakter van het gebied 
bij Antw erpen. D it e ffect is hetze lfde  in 2015 ais in 2030.
D aarnaast draagt scheepvaart bij aan de recreatieve beleving van de Schelde en is het aantal 
w oningen langs de d ijk met continue zich t op de Schelde beperkt.
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code C riterium  V isuele  effect Beoordeling

P42
W ijz ig ing  aanta llen en om vang 
schepen op de riv ie r

0

P43
Aantasting  van de aanwezige 
landschapsken merken 0

Het ve rkeer op de h in teriandassen b lijft v isuee l een ve rge lijkbaar e ffect hebben ais in het heden 
en in de autonom e ontw ikkeling.
O verige landschappelijke  e ffecten tengevo lge  van de w ijz ig ingen in scheepvaart en 
h in te rlandverkeer zijn n iet te verw achten.

4.2.5  Externe veiligheid  / N autische veiligheid

a) 2005 externe veiligheid

De huidige situatie  is w eergegeven in de ris ico-ana lyse  W estersche lde  Deze is in 2004 
u itgevoerd op basis van ve rvoersgegevens uit 2003. De m aatgevende 1 0 6 contour voor het 
p laatsgebonden ris ico  komt slechts voor in een kleine sectie  van de riv ie r tussen Terneuzen en 
Hansweert. De contour lig t nergens op de oever De PR 10 '7 contour ligt op het vaste  land bij 
V liss ingen , het Oostgat, Terneuzen en in de nabijheid van Hansweert.
H et g roepsris ico  is te r hoogte van V liss ingen, Terneuzen en H answ eert hoger dan langs de rest 
van het tra ject. Bij Terneuzen is het g roepsris ico  het hoogst, m aar b lijft ruim onder de 
oriën ta tiew aarde.

b) Nulalternatief en Verruiming 2015

V oor beschrijv ing van de ris icositua tie  in 2010 w ordt ondersche id  gem aakt tussen een verruim de 
vaargeul en een niet verru im de vaargeul. Het jaa r 2015 is n iet besch ikbaar, h ie rvoor w orden de 
resu lta ten  van 2010 gebru ikt.
2010 .

V oor het scenario  global com petition (GC) niet gebaggerd ligt de 10-6 contour voor het 
p laatsgebonden risico op het w ater, voor de sectie  Terneuzen-H answ eert. Het p laatsgebonden 
ris ico  is wel hoger dan in de huid ige s ituatie .
V oor het scenario  (GC) gebaggerd is het beeld nagenoeg gelijk. De 10'6 contour voor het 
p laatsgebonden ris ico lig t op het w ater in de sectie  Terneuzen/ Hansweert 
Voor 2010 is het groepsris ico  voor hoge groei n iet w eergegeven in de ris ico-ana lyse, m aar deze 
neem t we! toe ten opzichte  van de huid ige situatie . Op basis van de ligging van de 
g roepsris icocurve  voor het EC scenario  is wel de verw achting dat er voor het G C -scenario  een 
lichte  overschrijd ing van de o riën ta tiew aarde  van het groepsris ico.
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c) Verruiming 2030

V oor 2030 w ord t het scenario  hoge groei met verru im ing beschreven. Dit om dat de verruim ing 
dan u itgevoerd is en a lleen nog voor onderhoud gebaggerd wordt.
2030 (GC en verruim d)
Dit scenario  w ordt aangeduid ais extreem  scenario, m aar gezien de resu lta ten van de 
ve rvoersprognoses w ordt voor deze m er toch gebru ik gem aakt van dit scenario .
Het resu ltaa t is dat voor het p laatsgebonden ris ico den 10-6 contour op de oever lig t bij 
Terneuzen en V lissingen. De toenam e van het p laatsgebonden ris ico w ord t met name 
veroorzaakt door de toenam e van het aantal transporten  en niet door de ve rru im ing  van de 
W esterschelde.

Voor het groepsris ico  w ordt bij het scenario  2030 GC en verruim d de o riën ta tiew aarde  van het 
g roepsris ico  overschreden. Deze overschrijd ing  van de o riën ta tiew aarde w ord t m et name 
veroorzaakt door de groei van het vervoer en niet door de verruim ing van de W esterschelde

Externe ve iligheid  w ordt bepaald door de in tensite it van het vervoer van gevaarlijke  stoffen en de 
kans op een ongeval. In de eerdere  u itgevoerde analyses is u itgegaan van zeevaart en de 
m aatgevende sto fca tegorieén  GF3 (brandbare gassen) en GT3 (toxische gassen)
De overige sto fcategorieén zijn a is n iet m aatgevend beschouwd. Dit le id t n ie t tot een 
onderschatting  van de ris ico ’s om dat wel de m eest m aatgevende stoffen gem odelleerd zijn

De be langrijkste  conclusies uit de u itgevoerde risico ana lyses zijn dat de verandering  in de 
contouren met name veroorzaakt w ord t door econom ische groei en niet zozeer door het 
verru im en van de vaargeul. D aarm ee kan voor alle a lte rna tieven aangegeven w orden dat het 
verru im en geen e ffect heeft op de externe  ve ilighe idss itua tie  en daarm ee voor alle a lternatieven 
op 0 geste ld kan worden.

Beoorde lingscrite rium N ula lternati 
e f 2015

V erru im in  
g 2015

V erru im in
g 2030

P laatsgebonden
risico

0 0 0

G roepsris ico 0 0/- -

d) WCT scenario 

PM

e) Conclusies en mitigerende maatregelen

PM

Update S tra tegisch M ilieue ffectenrapport (S MER) 57



&  ARCADIS \' FTECHNUM

4 .2.6  Mens -  gezondheid

a) Beschrijving van de effecten

Naar ge lu idsbe laste  oppervlakten voor zee- en b innenvaart, w orden ten opzichte  van de huidige 
s ituatie  een aantal be langrijke  reducties verw acht. In 2015 (nu la lte rnatie f) neem t de oppervlakte  
van het ge lu idsbe laste  gebied af. Deze op het eerste  z ich t onverw achte  trend kan verk laard  
w orden door de schaa lvergro ting  in de scheepvaart. Hoewel de scenario ’s m et verru im ing een 
gro tere  belaste  opperv lakte  tonen dan deze van in het nu la lternatie f, is de ge lu idsbe lasting  lager 
dan in de huid ige situatie.
Bij de ve rru im ingsscenario ’s met rea lisa tie  van de W C T zal een deel van het con ta ine rvervoer via 
V liss ingen  gaan en zal de oppervlakte  van ge lu idsbe lasting  nog ve rder verm inderen ten opzichte 
van het nu la lte rna tie f.

Het aanta l ge lu idsbe laste  woningen in het N ederlandse deel van het s tudiegebied is 
ve rw aarloosbaar laag. Door de u itgestrekthe id  van de riv ie r lig t de 45 dB(A) contour zo goed ais 
overal in het stud iegebied buiten de dijken. Op V laam s grondgebied liggen de ge lu idsem issies 
van de scheepvaart ver onder de ach tergrondw aarden. Het e ffect van gelu idsbe lasting  door de 
industrie  op L inker- en R echterover is be langrijke r van het e ffect van de toenam e van de 
scheepvaart.

De e ffecten van de a fw ikke ling  van transporten  naar het achterland zijn in het apsect geluid 
kw a lita tie f bepaald. W anneer de to ta le  ve rkeers in tens ite iten  in beschouwing w orden genom en, 
v ind t men ten opzichte  van het nu la lte rna tie f een m axim ale gelu idstoenam e van 0.5 dB op de A12 
rich ting noorden. Er zijn geen ondersche idende resu lta ten  gevonden voor de scenario 's  met 
rea lisa tie  van de W CT. D oor de aannam es in deze to ta le  ve rkeers in tensite iten  is het te 
verw achten dat de w erke lijke  toenam e van verkeers law aa i onderschat wordt. Het is w aarsch ijn lijk  
rea lis tischer te ste llen  da t het verkeers law aa i m et 1 to t 2 dB zal toenem en. De stijg ing van de 
ge lu idsbe lasting  van de andere transportm od i (b innenscheepvaart, tre inverkeer) zal k le iner zijn 
dan de toenam e van de ge lu idsbe lasting  van het wegverkeer.

Het aspect luch t w ordt qua e ffectenbeoorde ling  opgesp lits t in een bespreking van em issie- 
w ijz ig ingen  en concentra tie -w ijz ig ingen.

In het scenario  van de verru im ing nem en alle em issies toe ten opzichte  van het nu la lte rnatie f. In 
2015 zal er ten gevo lge  van de scheepvaart to t 80ton MP10, 900ton NOx en 700ton S 0 2  m eer 
u itgestoten  w orden. De to ta le  em issies liggen wel lager bij de rea lisa tie  van de W CT. Er m oet wel 
opgem erkt w orden dat ook door autonom e ontw ikke lingen  een toenam e van de em issies 
opgem eten wordt.

De em issies van het ve rkeer naar het achterland kan opgesp lits t worden naar w egverkeer 
enerz ijds en spoorw egverkeer en b innenvaart anderz ijds. Door de verru im ing  van de 
W este rsche lde  en Beneden-Zeeschelde zal in to taa l 2% m eer verkeer gegenereerd worden. 
Ve rw acht w ord t ook de em issies (NOx, PM10, CO en S 0 2 ) ook m et zo ’n 2% zullen toenem en.
Een kw alita tieve  doork ijk  naar 2030 gee ft aan dat ve rw acht w ordt de em issies van ve rkeer zullen 
a fnem en, ondanks het fe it dat verw acht w ordt da t het to taal aantal verkeersbew eg ingen zal blijven 
toenem en. Deze a fnam e w ord t gebaseerd op voorspe llingen  dat de technolog ie  n ieuwe en betere 
m otoren en brandsto ffen zal voorzien. V oor tre in - en b innenvaartve rkeer w ordt eveneens
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aangenom en dat er in itieel een toenam e zal zijn van 2% van de transportbew eg ingen en de 
em iss ies m aar dat de to ta le  em issies in 2030 zu llen afnem en ten opzichte van de huid ige s ituatie .

De im m issiebereken ingen voor 2015 tonen aan dat er geen overschrijd ingen w orden verw acht 
van de norm en van de m aatgevende s to f N 0 2  Voor PM10 worden hogere w aarden verw acht op 
V laam s grondgebied (door de hogere ach te rgrondw aarden) m aar overschrijd ingen w erden niet 
voorspe ld . W anneer een doorverta ling  w ord t gem aakt naar 2030, worden gezien de autonom e 
ontw ikke lingen  van schonere brandsto ffen  en betere techn ieken een daling van de concentra ties 
verw acht.

N aar em iss ies in de haven w ordt in het onderzoeksaspect Lucht een in teressant voorste l gedaan 
om de u its too t díe stilliggende schepen veroorzaken te verm inderen. H iervoor zouden een aantal 
m aatrege len  kunnen ontw ikkeld  worden

V oor he t aspect geurh inder worden a is gevo lg  van de verru im ing geen e ffecten verw acht.

G ezien het huid ige gebru ik van de riv ier a is transport as voor scheepvaart is het n ie t 
w aarsch ijn lijk  dat een toenam e van het aantal schepen in de toekom st zal le iden to t een 
s ign ifican te  w ijz ig ing  van de perceptie  en beleving van de riv ier. De schaa lvergroting  van de 
schepen w ordt echter wel bew erkste lligd  door de verru im ing en verd iep ing van de rivier. Indien er 
geen verru im ing  w ordt doorgevoerd, is de toegang to t de haven enkel m ogelijk voor schepen met 
een beperkte  d iepgang. H ierdoor is de schaa lvergroting  beperkter. De perceptie  van de 
schaa lvergro ting  van de scheepvaart is echte r subjectie f. A fhanke lijk  van de achtergrond, de 
in teresse , de betrokkenheid  enzovoort zu llen  een groep m ensen steeds een andere beleving en 
perceptie  hebben van grotere schepen

b) Conclusies en mitigerende maatregelen

De factoren die de gezondheid van de m ensen in het stud iegebied beïnvloedden, w orden niet 
s ign ifican t gew ijzigd door het pro ject van de verru im ing.

De toenam e van gelu idsem issies door ve rkeer ligt in de g rootte-orde van enke le  dB(A) en zal 
norm aal gezien geen sign ifican te  invloed hebben op de leefbaarheid voor m ensen in het 
s tud iegeb ied  (nog te bevestigen voor spoorverkeer). De versch illend tussen de scena rio ’s m et en 
zonder ontw ikkeling van de W C T zijn n ie t s ign ificant.

De im m issieberekeningen in de lucht voor 2015 voor scheepvaart tonen aan dat er geen 
overschrijd ingen  zullen zijn voor NOx en PM 10. G ezondheidsproblem en tengevo lge  hiervan 
w orden niet verwacht.

Bij verru im ing zullen de em issies van achte rlandverkeer van NOx, PM10, CO en S 0 2  geste ld dat 
de em iss ies met 2% wel toenem en. De rea lisa tie  van de W C T zorgt voor een u iterst beperkte 
toenam e daarbovenop In 2030 w ordt, ondanks de toenam e in aantal verkeersbew eg ingen 
ve rm inderde  em issies voorspe ld  door verbeterde  techn ieken, propere m otoren, m eer zuivere 
brandsto ffen,e tc.
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Er w orden geen s ign ifican te  effecten op de bodem - en w a te rkw a lite it in het stud iegebied verw acht 
vanw ege de exp lo ita tie  van de verru im de vaargeul en de toenam e in verkeers- en 
transportaanta llen .

De beslu iten voor het aspect ve iligheid en ric iso ’s worden ve rw acht na a floop van de onderzoeken 
van MARIN en DNV.

De toenam e van het aantal schepen en de schaa lvergro ting  in de scheepvaart zu llen bepaalde 
m ensen aan trekke lijk  v inden, anderen vinden het een teken van econom ische w elvaart te rw ijl nog 
anderen het een bedre ig ing voor de ontw ikke ling  van fauna en flora v inden. Anderz ijds zu llen 
m eer en gro tere  schepen een verhoogde perceptie  van onnatuurlijkhe id  en een verhoogde 
ris icobe leving  met zich m eebrengen w aardoor de recrea tieve  a ttractiv ite it kan dalen. W ederom  is 
deze w ijz ig ing in beleving sub jectie f en w ordt ze ais neutraa l beoordeeld

Al de m aatregelen bij de andere onderzoeksd isc ip lines w orden onderschreven door het aspect 
mens gezondheid  in die m ate dat zij b ijd ragen to t een reductie  van ris ico 's, een verbetering  van 
de leefom geving en een bestendiging van positieve perceptie  en beleving.
H ierbij zouden a lle  m aatregelen en be le idsdoelste llingen die de reductie  van em issies, im m issies, 
ve rkeersstrom en en n ie t-duurzam e ontw ikkelingen versne ld  kunnen doorgevoerd worden. Op 
deze m anier zo rg t men op korte te rm ijn  voor een verbetering  van de leefom geving en dus een 
verm inderd  gezondhe idsris ico  voor de bevolking.

M ogelijk  zijn beperkte loka le  knelpunten over het hoofd gew orden. Er d ient dus op toegezien te 
w orden dat overschrijd ingen kunnen gem onitord worden en dat gepaste  m aatregelen getroffen 
kunnen w orden w anneer overschrijd ingen zich voordoen

Door de transporton tw ikke lingen  in het achterland zijn  m ilderende m aatregelen noodzakelijk . Het 
beleid m oet voorzien in het verm inderen van externe e ffecten  ais ve rkeersve ilighe id , co nges tie .....

I TNO, 2006, Handleiding CAR Vlaanderen.
II TNO, 2006, handleiding CAR II, versie 5.1.
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