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1 Beschrijving algemene aanpak
1.1 Belang van het aspect Gebruikswaarde voor het Strategisch MER

De d isc ip line  ‘G ebru iksw aarde  van het geb ied ’ bek ijk t de e ffecten van de ve rsch illende  

projecten zowel op het gebied van m ob ilite it ais ru im te lijke  o rden ing en m enselijke activ ite iten. 

De d isc ip line  is dus re levan t bij die pro jecten w aar w ijz ig ingen  te verw achten zijn in de 

bestaande verkeersstrom en en de bestaande s itua tie  op het gebied van wonen, werken en v rije  

tijd  in het gebied.

Voor de m obilite itsbereken ingen die binnen het kader van de d isc ip line  ‘G ebru iksw aarde van het 

gebied’ zijn u itgevoerd, is input gebru ikt vanu it de m aatschappelijke kosten baten analyse 

(MKBA). In hoofdzaak gaat het h ier om inform atie om tren t het aantal te verw achten 

scheepvaartbew egingen en de te verw achten toe- en /o f afnam e van het weg-, spoor- en 

b innenvaartve rkee r bij u itvoering  van de ve rsch illende  in de S-MER. te beschouwen 

a lternatieven.

1.2 Aan pak

1.2.1 Studiegebied
Het p langeb ied1 be tre ft h ier het gehele Sche lde-estuarium  van m onding to t aan Gent, exc lus ie f 

de z ijriv ie ren . Add itionee l w ord t ook het gebied tussen W estersche lde en O ostersche lde w aar 

het zogenaam de “O versche ldepro ject” zou kunnen komen to t het p langebied gerekend. De 

poldergeb ieden die d irec t grenzen aan het Schelde-estuarium  kunnen onderdeel van het 

p langebied worden ais ze in verb ind ing  worden gebracht m et het estuarium .

Deze gebiedsafbaken ing is n ie t bedoeld ais starre grens. Voor de d isc ip line  ‘gebru iksw aarde ’

(cf. ‘mens -  ru im te lijke  ordening en m ob ilite it’ ) w ord t over deze grenzen heen gekeken en zal 

een gro ter gedeelte van het om liggende gebied van de stroom m et s tedelijke  kernen en lijn ­

in frastructuren  voor transport in ogenschouw  genom en worden in het zogenaamde 

‘e ffec tengeb ied ’ (cf. infra) i.t.t. het p langebied.

We hanteren voor het in kaart brengen van de gevolgen voo r mens, ru im te lijke  ordening en 

m ob ilite it de vo lgende e ffectengeb ieden:

•  Prim aire gevolgen in het p langebied ze lf en de landstrook daarom heen (de strook 

van w aaru it het estuarium  d irect in z ich t en gevoel is);

•  Secundaire  gevolgen in de reg io  rond het estuarium . Dat wil zeggen de gebieden 

die qua ru im tegebru ik  sam enhangen m et het estuarium  (bv. v ia  recrea tiegeb ieden, 

bedrijventerre inen, w oongeb ieden, transportverbanden, etc.).

G evolgen die buiten deze gebieden vallen, worden geacht n ie t re levan t te zijn voor de 

beslu itvorm ing. Het stud iegeb ied zal g ro tendee ls sam envallen m et het e ffectengebied.

1 Met plangebied is dat gebied waarin de voorgenomen activiteiten (maatregelen en projecten) daadwerkelijk genomen (kunnen) worden.
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1.2.2 Referentiesituatie
A is referentie  voor de te beschrijven e ffecten w ord t de s itua tie  gehanteerd  die o n ts taa t ais de 

betre ffende m aatregelen en pro jecten n ie t worden u itgevoerd. Deze re fe ren ties itua tie  w ordt 

opgebouwd uit:

•  de huid ige situatie ;

•  autonom e ontw ikke lingen die zich voordoen u itgaande van het ge ldende bele id en

bestaande wet- en rege lgeving ;

•  de m eest w aarsch ijn lijke  on tw ikke lingen die zich voordoen ais gevolg van het afzien

van de voorgenom en activ ite iten.

De re fe ren ties itua tie  kom t daarm ee vo lled ig  overeen m et het nu la lte rnatie f.

Door bij de re fe ren ties itua tie  ook reken ing te houden m et ontw ikke lingen die zeer w aa rsch ijn lijk  

voortv loe ien u it het afzien van de voorgenom en activ ite iten, is sprake van een rea lis tische 

re fe ren ties itua tie . D ergelijke zeer w aarsch ijn lijke  on tw ikke lingen worden m et name ve rw ach t ais 

gevolg van veranderende vervoersstrom en bij ve rsch illende Europese havens doorda t in de 

re fe ren ties itua tie  w ord t afgezien van verru im ing  van de vaargeu l naar Antw erpen. D it aspect is 

een be langrijk  onderdeel van de referentiesituatie .

1.2.3 Referentiejaren
R uim telijke en m obilite itse ffecten treden onm idde llijk  op nadat de ingreep is geïm plem enteerd 

(2010). Een doorkijk naar 2030 kan gegeven worden voor de e ffecten die ontstaan door de 

ru im te lijke  im pact op m iddellange term ijn. De lange term ijn m et a is  re fe ren tie jaar 2100 zal voor 

deze d isc ip line  n ie t bekeken w orden, om dat de voorspe llingsw aarde  op derge lijke  term ijn  voor 

deze aspecten te beperkt is.

1.3 Beoordelingskader

De gebru iksw aarde van het gebied w ord t bepaald door ene rz ijds  de ru im te lijke  structuur en 

anderz ijds de m ob ilite itson tw ikke ling  in het gebied. Voor de beoorde ling  van de e ffecten op de 

gebru iksw aarde  van het gebied werd vo lgend beoorde lingskader gebru ik t (cf. Tabel 1).
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Tabel 1: Beoordelingskader gebruikswaarde

n o o ra a o ei-stem n g  /
strategische doelstellin g  Sub doelstelling O perationele d oelstellin g  of criterium O p e r a tio n a lis e r in g /m e e te e n h e id

W ijzigen bestaande woon-, leef- en aantal te onteigenen percelen/gebouwen

bedrijfsfuncties
W ijzigen bodemgebruik oppervlakte grond waar landgebruik w ijz ig t

oppervlakte grond waar functie behouden b lijf t

oppervlakte grond waar beperkingen zullen gelden voor

bodemgebruik
Optimaliseren van het functioneel Barrièrewerking, doorsnijding, versnippering Lengte van barrière in  km

weefsel
inschatting van doorsnijd ing van

functionele verbindingen
Stimuleren en concentreren van impact op recreatieve a ttrac tiv ite it

activ ite iten
impact op woonattractiv ite it

impact op a ttrac tiv ite it voor bedrijvigheid

Duurzame M obiliteit
V erkeersl eefbaa rheid Kans op en ernst van ongevallen op basis van aantal

vrachtwagenkilometers
Bereikbaarheid Beperken aantal voertidgkilometers op de weg A anta l voertuigkilom ters in  studiegebied

en rond havengebieden en relatie met de 
huidige benutting van het wegennet

Efficiënte modale verdeling Verdeling van verkeer en vervoer over verschillende % goederentransport via binnenvaart en

modi spoor
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1.3.1 Ruimtelijke aspecten
V anu it het s tandpunt van ru im te lijke  ordening is voo rnam e lijk  de op tim a lise ring  van de 

bestaande ru im te lijke  struc tuur en de functione le  verb ind ingen van belang. B innen het them a 

van de ru im te lijke  aspeóte n kom t dus du ide lijk  ook het soc io log ische  en socio-econom ische luik 

aan bod. De effecten op m ens-gezondheid, zoa ls psycho log ische  e ffecten worden hier n iet 

behandeld. Deze komen wel aan bod onder de d iscip line  ‘w oon- en lee fm ilieu ’ .

Meer specifiek werd de hoo fddoe lste lling  ‘verbe te ren  van de ru im te lijke  s truc tuu r’ onderverdee ld  

in een aantal subdoelste llingen:

a) Wijzigen bestaande woon-, leef- en bedrijfsfuncties

Binnen de subdoe ls te lling  ‘w ijz igen  bestaande func ties ’ worden de pro jecten beoordee ld  op de 

mate w aarin ze een w ijz ig ing  aanbrengen aan de bestaande w oon-, leef- en bedrijfs functies  in 

het s tud iegeb ied. Voor de eva luatie  w ord t het aantal w oningen, bedrijven, percelen dat 

on te igend d ien t te worden om de pro jecten in u itvoering te brengen onder de loep genomen.

Een alternatief wordt positiever beoordeeld dan een ander a lternatief wanneer het aantal 
onteigeningen lager is.

b) Wijzigen bodemgebruik

M et de subdoe ls te lling  ‘w ijz igen  van het bodem gebru ik ’ worden voornam elijk  de verw achte  

veranderingen bekeken ten gevo lge van de u itvoering  van de pro jecten voor het huid ige 

landbouw gebruik in het gebied. Voor de landbouw is het be langrijk  om na te gaan in welke mate 

deze ac tiv ite it h inder zal ondervinden van de projecten.

Om de versch illende h indern iveaus te kunnen eva lueren werden er drie versch illende  crite ria  

gebru ikt. M et het criterium  ‘oppervlakte  grond w aar landgebru ik  w ijz ig t’ w o rd t bekeken hoeveel 

percelen landbouwgrond in de toekom st n ie t langer gebru ikt kunnen worden om aan landbouw 

te doen ten gevolge van de pro jecten. Het criterium  ‘opperv lakte  grond w aar functie  behouden 

b lijft ’ e va lueert dan w eer het aantal percelen binnen het e ffectgeb ied  w aar de landbouw activ ite it 

n ie t d ient te w ijz igen ten gevolge van de u itvoering van de projecten. Tenslotte , wordt m et een 

derde criterium  gekeken w aar er een beperking zal gelden op het land(bouw )gebru ik. H iermee 

w ord t dan voornam elijk  gedoeld op percelen w aar nog aan landbouw  zal gedaan kunnen 

worden, maar n ie t langer de huidige landbouw activ ite it, zoals een om schake ling  van akkerbouw 

naar begrazing.

Een alternatief wordt positiever beoordeeld dan een ander a lternatief wanneer het huidige 
bodemgebruik op een kleinere oppervlakte gewijzigd wordt.

e) Verstoring functioneel weefsel

In het plan- en e ffectgebied bestaan er ve rsch illende  kernen w aartussen  bepaalde ve rb ind ingen 

bestaan. Daarbij gaa t het n ie t lou ter om de aanw ezighe id  van in fras truc ture le  w egverb ind ingen, 

m aar ook om w aarvoor deze wegen staan, nam elijk  econom ische en socia le  verb ind ingen 

tussen bepaalde w oon-, com m erciële-, financië le -, etc. knooppunten. De versch illende  projecten 

kunnen deze zogenaam de functione le  verb ind ingen versterken dan wel verzw akken door m iddel 

van barriè rew erking, doorsn ijd ing, versn ippering, etc.

Een alternatief wordt positiever beoordeeld dan een ander a lternatief wanneer de verstoring van 

het functioneel weefsel beperkter is.



d) Stimuleren en concentreren van activiteiten

Een nieuw (in fras truc tuu r)p ro jec t in een gebied kan een zekere stim ulans geven aan dat gebied, 

w a t le id t to t nieuwe ontw ikkelingen die de kw a lite it van de ru im te lijke  structuur en de functies 

daarbinnen doen toenem en. Langs de andere kant kan een nieuw pro ject ook bestaande 

activ ite iten  o f verw achte  on tw ikke lingen in een gebied beknotten om w ille  van het specifieke 

karakte r van dat project. In de eerste p laats zal h ier de recrea tieve  a ttrac tiv ite it ten gevolge van 

de pro jecten bekeken w orden. D aarnaast w ord t ook de w oona ttrac tiv ite it en a ttrac tiv ite it voor 

bedrijv ighe id  geëvalueerd.

Een alternatief wordt positiever beoordeeld dan een ander a lternatief wanneer de attractiviteit 
van het gebied voor een bepaalde activiteit groter is.

1.3.2 Mobiliteitsaspecten
Bij m ob ilite it zijn voora l de factoren verkee rs lee fbaarhe id  en bere ikbaarhe id  van het gebied van 

belang. Daarbij kan gedach t worden aan de abso lu te  en /o f re la tieve  ve randering  in de 

transports trom en in het gebied. V anu it een globalere v is ie  w ord t ook gekeken naar de effecten 

op de m odale verde ling  van (voora l) het goederenvervoer.

Tene inde de evaluatie  van de a lte rnatieven in functie  van hun bijdrage to t de doe lstelling 

duurzam e m ob ilite it m ogelijk  te m aken, werd deze doe lste lling  onderverdee ld  in drie 

subdoelste llingen: verkeers lee fbaarhe id , bere ikbaarhe id  en e ffic iën te  m odale verde ling .

Deze onderverde ling  w erd g e m a a k tm e t het oog op de a fw eging binnen deze S-M ER . rekening 

houdende m et zowel de te verw achten e ffecten van de voorliggende a lte rnatieven ais m et het 

a lgem ene beoorde lingskader van deze S-MER. D it le id t ertoe dat n ie t alle aspecten die van 

belang zijn voor een duurzam e m ob ilite it h ie r besproken w orden. Som m ige aspecten worden 

im m ers door de voorliggende pro jecta lte rnatieven n ie t o f s lechts m arginaal beïnvloed. Andere 

aspecten, zoa ls b ijvoorbee ld  de invloed van de m ob ilite it op natuur en luchtkw alite it, worden 

reeds in andere d isc ip lines behandeld en komen h ier n ie t rech ts treeks aan bod.

O nderstaande tabel s te lt het eva lua tiekader “ Duurzam e m ob ilite it” voor.

a) Verkeersleefbaarheid

De subdoe lste lling  “V erkeers lee fbaarhe id ” w ord t voo r de eva luatie  van de a lte rna tieven  verengd 

to t het aspect “ve rkee rsve ilighe id ” . Andere aspecten van ve rkeers lee fbaarhe id  worden o f w ein ig 

beïnvloed door de p ro jecta lte rna tieven  o f komen reeds aan bod in andere d isc ip lines (bv. 

luchtverontre in ig ing).

Voor de evaluatie  van de ve rkee rsve ilighe id  w o rd t het criterium  “ Kans op en e rnst van 

ongeva llen ” beschouw d. D it criterium  w o rd t kw an tita tie f ingevu ld  op basis van de verw achte  

toenam e in het aantal vrach tw agenkilom eters en kengeta llen m et betrekking to t het aantal 

ongeva llen  per v rach tw agenkilom eter in het studiegebied.

G ezien de lage ongeva llenkans bij spoor en b innenvaartve rvoer w ord t er dus ter 

vereenvoud ig ing  van u itgegaan dat de ongeva llenkans hier n ih il is.

Een alternatief wordt positiever beoordeeld dan een ander alternatief wanneer de verwachte 

toename in de kans op en de ernst van de ongevallen lager is.

b) Bereikbaarheid

Voor de eva luatie  van de p ro jecta lte rnatieven w ordt gekeken naar het ve rkeer in het to ta le  

s tud iegeb ied  ais naar het ve rkee r van en naar de specifieke  havens. Op deze m anier w ordt 

zowel de bere ikbaarhe id  in het gebied in zijn geheel ais de bere ikbaarhe id  van de specifieke 

havens in beeld gebracht.
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Teneinde een idee te krijgen van de w ijz ig ing  in bere ikbaarhe id  w ord t gekeken naar zowel de 

w ijz ig ing in het verkeer ais de huidige res tcapac ite it op het re levante  wegennet. Bij on ts ten ten is  

van een u itgebre id  verkeersm odel gebeurt deze eva lua tie  u ite inde lijk  kw a lita tie f op basis van 

besch ikbare gegevens en expertinscha tting .

Een alternatief wordt positiever beoordeeld wanneer het de bereikbaarheid binnen het 

studiegebied in het algemeen en de havens in het bijzonder m inder negatief beïnvloedt.

e) Efficiënte Modale Verdeling

Het gebru ik van a lte rna tieve  modi zoa ls spoorvervoer en b innenvaartvervoer voor 

goederenvervoer d raag t bij to t he t verbe te ren  van de bere ikbaarhe id  en ve ilighe id  in het 

s tud iegeb ied. Op spoorw egen en voora l op w aterw egen is im m ers nog res tcapac ite it w aardoor 

d it transport zonder o f m et w e in ig  externe congestie-e ffecten kan geschieden in tegenste lling  to t 

he t wegtransport. Daarenboven zijn spoorvervoer en b innenvaartvervoer aanzienlijk  ve ilige r dan 

wegtransport. Een hoger aandeel spoor- en b innenvaartgebru ik draagt dus ook bij to t de 

verkee rsve ilighe id . Beide aspecten werden echter reeds m eegenom en onder de aspecten 

ve rkeers lee fbaarhe id  en bere ikbaarhe id . D aarnaast zijn er aan het gebru ik van spoor en 

b innenvaart ook nog voorde len verbonden w a t be tre ft de u its too t van schadelijke  stoffen naar 

de om geving. D it aspect w ord t m eegenom en binnen de d isc ip line  lucht.

H e tg e b ru ik  van de modi spoor en b innenvaart hee ft echter ook nog enkele b ijkom ende 

voorde len die n ie t binnen de eerder besproken aspecten verkeers lee fbaarhe id  en 

bere ikbaarhe id  van de d iscip line  m ob ilite it o f binnen andere d isc ip lines aan bod komen. Zo zorg t 

het gebru ik van a lte rna tieve  modi voor een aanzienlijk  lager energ ieverbru ik  per 

ge transporteerde  eenheid. D aarnaast kunnen m et het gebru ik van a lte rna tieve  transportm odi 

ook econom ische voordelen sam engaan. B innenvaart en spoorvervoer hebben ais m odus een 

bepaald kritisch vo lum e nodig om e ffic iën t te kunnen functioneren. De concentra tie  van 

log istieke activ ite iten, zoals de overslag van containers, in knooppunten w aar spoor- en 

b innenvaartin frastructuur sterk u itgebouwd is en in tens ie f gebru ik t wordt, zo rg t v ia  

schaa lvoorde len voo r een kostenverm indering  voor de gebru ikers van deze transportd iensten . 

Deze kostenverm indering trekt op zich nieuwe gebru ikers aan zodat sprake is van een 

opw aartse  sp iraa l m et wederom  een toenam e in het gebru ik  van deze alternatieve modi en de 

daarm ee sam enhangende voorde len ais gevolg.

Bovenstaande argum entatie  b reng t ve rsch illende  redenen aan om aan te nemen dat de huidige 

m odale verde ling  voor het goederenvervoer vanu it m aatschappe lijk  s tandpun t n ie t de m eest 

e ffic iën te  verde ling  is. Men kan aannem en dat een verde ling  w aarb ij de a lte rna tieve  modi een 

gro ter aandeel hebben, vanu it m aatschappelijk  en econom isch s tandpunt te prefereren is.

Een alternatief wordt positiever beoordeeld wanneer het ertoe le idt dat een groter aandeel van 
het containervervoer via de modi binnenvaart en spoor vervoerd wordt.

Te onderzoeken alternatieven
Binnen de drie p rio rita ire  them a’s ve ilighe id , toeganke lijkhe id  en natuurlijkhe id  w orden in de S- 

MER. de vo lgende a lternatieven in beschouw ing genomen:

•  Ve ilighe idsm aatrege len  en -pro jecten  V laanderen: d it be tre ft de actua lisa tie  van het

SIG M A-plan. H iervoor worden in het S-MER geen a lte rna tieven  onderzocht. Deze 

worden onderzoch t in een a fzonderlijk  V laam s plan-MER.

•  V e ilighe idsm aatrege len  en pro jecten Nederland: aanleg van de O versche lde.
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•  Toeganke lijkhe id . Drie alternatieven:

o  N ula lte rna tie f (geen verru im ing);

o  V erru im ing  vaargeu l to t ge tijonafhanke lijke  vaa rt van 12,5 meter;

o  V erru im ing  vaargeu l to t ge tijonafhanke lijke  vaa rt van 13,1 meter.

Bij alle drie de toeganke lijkhe idsa lte rna tieven  w ord t een scenario m et en zonder 

m ajeure nieuwe voorz ien ing  voor conta inerovers lag  bij V lissingen gecom bineerd.

•  N atuurlijkhe id : voorbee ldm aatrege len.

1.4 Te onderzoeken effecten

De criteria  die zijn opgenom en in het beoorde lingskader rich ten zich in eerste instantie  naar een 

eva lua tie  van de im pacts van pro jecten vana f de ze gerea liseerd  en in gebru ik zijn. M ogelijke 

effecten die zich voordoen tijdens en ten gevolge van de constructie - en rea lisa tie fase  van de 

pro jecten worden s lech ts  in de m arge m eegenom en.

1.5 Effectengebied (Studiegebied)

Voor de beschrijv ing van de m obilite itse ffecten w ord t het stud iegeb ied afgebakend aan de grens 

van de p rov inc ie  Zee land en het V laam s Gewest. Het e ffectengeb ied  zal nog breder zijn en zal 

zich om w ille  van verschu iv ingen  in de transports trom en tussen de havens in de Ham burg -  Le 

Havre range u itstrekken to t ver buiten het h ier afgebakende stud iegeb ied. Toch zal dat gebied 

n ie t mee in ogenschouw  genom en w orden, om dat de e ffecten voor dat gebied onzeker worden 

en te veel in te rfe rentie  van andere processen kennen.

Bron: @-lvis

Figuur 1: Studiegebied

Er werd geopteerd om het gebied tussen de P rovincie Zeeland, Bergen op Zoom en R oosendaal 

(NL) en gans V laanderen ais stud iegeb ied  te w eerhouden. We beperken ons b ijgevo lg  n ie t 

enkel to t het Schelde Estuarium.

Voor de beschrijv ing van de effecten op ru im te lijke  ordening en m enselijke activ ite iten (wonen, 

w erken, recreëren) zal het s tud iegeb ied/e ffectengebied m eestal ie ts d ich te r aanleunen tegen 

het p langebied, al kan er a fhanke lijk  van de situatie  ook breder gekeken worden. Het m aximale 

stud iegeb ied  va lt samen m et dat voo r de beoorde ling van de m ob ilite itse ffecten .
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2 Overzicht van beleid en regelgeving
2.1 Europa

Juridisch kader Omschrijving / doelstelling Datum

Europese wetgeving i.v.m. zeevervoer De opgelegde voorwaarden geven in de marge een aantal randvoorwaarden aan Inzake externe veiligheid, 

haveninfrastructuur en binnenvaart.

Beschikking Nr. 1692/96/EG Beschikking Nr. 1692/96/EG van het Europees Parlement en de Raad van 23 juli 1996 betreffende 

communautaire richtsnoeren voor de ontwikkeling van een Trans-Europees vervoersnet

23/06/1998

Verordening (EEG) nr. 1017/68 Verordening (EEG) nr. 1017/68 van de Raad van 19 juli 1968 houdende de toepassing van 

mededingingsregels op het gebied van het vervoer per spoor, over de weg en over de binnenwateren

19/07/1968

Verordening (EG) nr. 1655/1999 Verordening (EG) nr. 1655/1999 van het Europees Parlement en de Raad van 19 juli 1999 tot w ijziging van 

Verordening (EG) nr. 2236/95 van de Raad tot vaststelling van de algemene regels voor het verlenen van 

financiële bijstand van de Gemeenschap op het gebied van Trans-Europese netwerken

19/07/1999

Verordening (EG) nr. 417/2002 Verordening (EG) nr. 417/2002 van het Europees Parlement en de Raad van 18 februari 2002 betreffende het 

versneld invoeren van de vereisten inzake een dubbelwandige uitvoering of een gelijkwaardig ontwerp voor 

enkelwandige olietankschepen en tot intrekking van Verordening (EG) nr. 2978/94 van de Raad

18/02/2002

Richtlijn 1998/74/EG Richtlijn 98/74/EG van de commissie van 1 oktober 1998 tot w ijziging van richtlijn 93/75/EEG van de Raad 

betreffende de minimumeisen voor schepen die gevaarlijke of verontreinigende goederen vervoeren en die 

naar o f uit de zeehavens van de gemeenschap varen

1/10/1998

Verordening (EG) nr. 2099/2002 Verordening (EG) nr. 2099/2002 van het Europees Parlement en de Raad van 5 november 2002 betreffende 

de oprichting van het Comité voor maritieme veiligheid en voorkoming van verontreiniging door schepen 

(COSS) en houdende w ijziging van de verordeningen op het gebied van maritieme veiligheid en voorkoming 

van verontreiniging door schepen

5/11/2002

Richtlijn 2001/42/EG Richtlijn 2001/42/EG van het Europees Parlement en de Raad van 27 juni 2001 betreffende de beoordeling 

van de gevolgen voor het milieu van bepaalde plannen en programma's (PB L197 van 21.7.2001, blz. 30)

27/06/2001

12



Beleidsmatig kader Omschrijving / doelstelling Datum

Europa: ESDP ‘European Spatial 

Development Perspective’ : Towards 

Balanced and Sustainable Development 

Perspective of the European Union

•  Verbeteren van verbindingen tussen:

•  nationale en internationale netwerken

•  regionale en lokale netwerken

•  Verbeteren van de verbindingen tussen transportdiensten op nationaal en regionaal niveau.

•  Bevorderen van zorgzaam beheer van het stedelijke ecosysteem

•  Bevorderen van een meer gebalanceerde intercontinentale toegankelijkheid van en naar de 

voornaam ste havens;

•  Bevorderen van multimodaal transport;

•  Beperken van wegverkeer op toegeslibde assen

• Indijken van suburbanisatie

• Tegengaan sociale uitsluiting

Finale versie goedgekeurd in Hannover 

dd. 08/09/2000

Witboek: Het Europees vervoersbeleid tot 

het jaar 2010: tijd om te kiezen

• Knelpunten opheffen door verwezenlijking van het Trans-Europese transportnetwerk

• Intermodaal/multimodaal vervoer realiseren (o.a. d.m.v. subsidiëring)

• Impuls voor het spoor

• Bevorderen van zee -e n  rivierscheepvaart

• Vergroten van de verkeersveiligheid

• O ntw ikke ling  van hoogwaardig stadsvervoer

• De reiziger centraal stellen in het vervoersbeleid

Goedgekeurd door de Europese 

Commissie op 12/09/2001

Spatial Vision North West-Europe In het kader van het Interreg IIC-programma is een ruimtelijke visie opgesteld voor het transnationale gebied 

van Noordwest-Europa. Hierin worden de principes van het ESDP gebiedsgericht doorvertaald. De ruimtelijke 

visie moet een kader bieden voor de andere Interreg IIC/IIIB projecten.

Europees Groenboek Haveninfrastructuur Om een debat te lanceren over de efficiency van havens en maritieme Infrastructuren, hun Integratie in de 

multimodale Trans-Europese netwerken en de toepassing van concurrentieregels In deze sector.

1997
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Tweede Benelux Structuurschets. Nota met ruim telijke principes, visie en gebiedsgerichte concepten voor de Benelux en deelgebieden, 

aanvaard door de Benelux-m inisters bevoegd voor ruimtelijke ordening.

2000

Lange termijn Visie Schelde-estuarium 

(2001)

Nederlands-Vlaamse visie op de langetermljnontwlkkellng van het 

Schelde-estuarium, met een S itu a t ie s c h e ts  K o r te  te rm ijn , een S tre e fb e e ld  

2030 en O n tw ik k e lin g s s c h e ts e n  2010.

2001

Voorstellen Havenrichtlijn Gemeenschappelijk standpunt door de Raad vastgesteld op 5 november 2002 met het oog op de aanneming 

van de richtlijn  vsn het Europees Parlement en de Raad Inzake toegang tot de markt voor havendiensten

11/5/2002

Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council on market access to port services -  

Outcome of the European Parliament's second reading (Strasbourg, 10 to 13 March 2003)

3/13/2003

2.2 Nederland

Juridisch kader Omschrijving / doelstelling Datum
Wet op de Ruimtelijke ordening Deze wet bepaalt de taken van de overheid en de rechten en plichten van burgers, bedrijven en Instellingen. 1965

Wet houdende vaststelling van nieuwe 

voorschriften omtrent de ruimtelijke ordening

Wet van 5 juli 1962

Planologische kernbeslissing Een planologische kernbeslissing bevat de landelijke regels voor de Inrichting van Nederland. Zo'n PKB 

beschrijft vrij globaal wat er met de ruimte moet gebeuren. Komt In een bepaald gebied landbouw of Is het 

gereserveerd voor toerisme? Lagere overheden zoals provincies en gemeenten werken deze plannen verder 

uit.

Wet houdende regels Inzake plannen op het 

terre in van het verkeer en het vervoer 

(Planwet verkeer en vervoer)

Wet van 25 mei 1998

Besluit ter uitvoering van de Wet op de 

Ruimtelijke Ordening

Besluit van 2 december 1985

Beleidsmatig kader Omschrijving / doelstelling Datum
Streekplan provincie Zeeland voorziet In een uitbreiding en kwaliteitsverbetering van het toerlstlsch-recreatlef aanbod In de kustgemeenten 

nabij de monding van de Westerschelde. Het achterland van de stranden Is aangeduld ais ontwlkkellngszone 

voor plattelandstoerlsme. Hiermee wordt geprobeerd zow el het toeristische aanbod te verbreden, ais 

aanvullende Inkomensmogelijkheden voor landbouwers te creëren.
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Structuurschema Verkeer en Vervoer 1989-1990

Vierde Nota ruimtelijke Ordening Extra VROM, 1992

Vijfde Nota over de Ruimtelijke Ordening De Vijfde Nota over de Ruimtelijke Ordening Is een nota van het Rijk, waarin de principes voor de ruimtelijke 

inrichting van Nederland vastgelegd worden. In de V ijfde Nota gaat het daarbij om inrichtingsvraagstukken die 

spelen tussen nu en 2020, met een doorkijk naar 2030. In de nota worden de hoofdlijnen van beleid 

aangegeven. Onderwerpen die aan bod komen zijn onder meer: wonen, woonlocaties en verstedelijking, 

natuur, landschap en waterbeheer, bereikbaarheid en het ruimtelijk accommoderen van de economie.

De Vijfde Nota Is een zogenaamde planologische kernbeslissing (PKB), een planfiguur die wordt beschreven in 

de Wet op de Ruimtelijke Ordening en die de nota zijn wettelijke status geeft. Die wettelijke status is nodig om 

er voor te zorgen dat het nationaal ruimtelijke beleid doorwerkt in de ruimtelijke plannen van de lagere 

overheden. Met betrekking tot de Vijfde Nota heeft het kabinet Balkenende-I op 1 november 2002 de 

Stellingnamebrief Nationaal Ruimtelijk Beleid vastgesteld. Ex-m inister Kamp (VROM) heeft deze brief op 6 

november aan de Tweede Kamer gestuurd. De brief gaat In op wijzigingen in het nationaal ruimtelijk beleid 

naar aanleiding van het Strategisch Akkoord van dit eerste kabinet-Balkenende. Op basis van de voorstellen 

uit deze brief wil het kabinet de huidige Vijfde Nota en het Tweede Structuurschema Groene Ruimte integreren 

in de Nota Ruimte. De Stelllngnamebrlef gaat ook In op aanpassingen in het nationale verkeers- en 

vervoersbeleid. Deze worden vastgelegd in het vernieuwde Nationaal Verkeers- en Vervoersplan. Zo spoedig 

mogelijk na de Tweede Kamerverkiezingen worden belde nota’s aan het parlement aangeboden.

Transport in Balans 1996

Samen werken aan Bereikbaarheid 1996

Meerjarenprogramma Infrastructuur en 

T ransport

2000-2004

Structuurschema Groene Ruimte 1998

Nota Milieu en Economie

Tracébeslult Westerschelde 

oeververbindingen

Provinciaal soclaal-Economlsch Beleidsplan

Them a’s voor de toekomstagenda voor 

om gevingsbeleid

Waterbeheersplan Noord- en Zuld-Beveland

Bestemmingsplannen

Deltaperspectlef / Perspectief op In het Deltaperspectief is een visie beschreven op de ontwikkeling van de Riln-Schelde Delta op de 1997
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Synergie (1997) middellange en lange termijn. De visie bouwt voort op het vigerend beleid van de RSD-partners, dat Is 

opgenomen en vergeleken In Perspectief op Synergie’. Het Deltaperspectlef was de basis van het Delta- 

akkoord dat In 1998 door de RSD-partners Is ondertekend. In het Delta perspectief zijn over een breed veld 

projecten aangeduid die tot doei hebben op deelterreinen vernieuwing door samenwerking dichterbij te 

brengen.

Landschapspark Kempen-Zeeland 

(2000)

Doei van dit Interreg ILb project is het geven van de aanzet voor nieuwe initiatieven voor het behoud van 

waardevolle ruimtelijke eenheden en structuren en het benadrukken van de landschappelijke, natuurlijke en 

recreatieve kwaliteiten. Twee acties die bijvoorbeeld zijn uitgevoerd ais het prikkelen van ideevorming zijn:

- geïntegreerde gebledsbenaderlng Berendrecht-Zandvllet;

- geïntegreerde gebledsbenaderlng Noordelijk Poldergebied (bocht van Bath).

2000

Naar gebiedsgerichte economische 

groei, Landsdeel Zuid (2002)

De beleidsvisie ‘Naar gebiedsgerichte economische groei’ geeft een overzicht van de sterkten en zwakten van 

de economie in Nederland, Ingedeeld naar vier landsdelen. Zeeland valt onder het landsdeel Zuid. De nota 

brengt de ruimtelijk-economische perspectieven in beeld. Veel aandacht voor de geïntegreerde economische 

ontwikkeling van de Rijn-Schelde delta.

2002

Kustbeleidsplan (in opmaak) V isie op ontwikkeling Schelde-oevers, met name ten aanzien van Ruimtelijke Ordeningscontouren uit de Vijfde 

Nota Ruimtelijke Ordening

Structuurschema Groene Ruimte 2 

(december 2001)

Het Structuurschema Groene Ruimte 2 (SGR 2) bevat de hoofdlijnen van het ruimtelijk beleid van het kabinet 

voor het landelijk gebied, en de samenhang met het water- en milieubeleid. De nota geeft een 

ruimtelijke vertaling van het beleid voor de land- en tuinbouw, natuur, landschap en recreatie, en een 

concretisering van het beleid voor specifieke gebieden. Tevens bevat het SGR2 een overzicht van de wijze 

waarop het kabinet dit beleid wil realiseren.

2001

Toeristisch en Recreatief 

Actieprogramma (2002)

Meest actuele beleidskader voor de versterking van de recreatievesector in Nederland. Bevat geen expliciete 

verwijzing naar de Westerschelde.

2002

Walcheren 2000+ Regiovisie voor de gemeenten Middelburg, Vlissingen en Veere, o.m. van belang voor veiligheid dijken/duinen, 

recreatie, toerisme

Structuurvisie  voor de gemeente Borssele 

(2002)

Opmaak structuurvisie (in uitwerking); op term ijn voorzien om te verwerken In een IntergemeentelIjk plan met 

de gemeenten Reimerswaal en Kapelle

2002
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2.3 Vlaanderen

Juridisch kader Omschrijving / doelstelling Datum

Wet inzake de organisatie van de 

Ruimtelijke Ordening en van de Stedenbouw

De wetgeving omvat In hoofdzaak twee aspecten:

Het legt de bodembestemmlng juridisch vast

Het legt de vergunningsplicht op voor bepaalde activiteiten (zoals voor bouwen of verbouwen, het aanmerkelijk 

w ijzigen van het reliëf van de bodem, enz.)

Wet 29/03/1962: opmaak 

gewestplannen, APA en BPA 

KB 28/12/1972: Inrichting en toepassing 

van de ontwerpgewestplannen en 

gewestplannen

Gewestplannen Gewestplannen werden opgemaakt in het kader van de Wet van 29maart 1962 houdende organisatie van de 

ruimtelijke ordening en van de stedenbouw en het Decreet van 22 oktober 1996 betreffende de ruimtelijke 

ordening. De gehele wetgeving m.b.t. de ruimtelijke ordening Is recent drastisch gewijzigd. De gewestplannen, 

passieve bestemmingsplannen, zullen op termijn vervangen worden door de meer op uitvoering en beheer 

gerichte ruimtelijke uitvoeringsplannen.

Decreten ruimtelijke ordening Het decreet is gericht op duurzame ontwikkeling en tracht de behoeften van verschillende maatschappelijke 

activiteiten tegen elkaar a f te wegen.

Krachtlijnen:

Beter afstemmen van de ruimtelijke structuurplannen op de ruimtelijke uitvoeringsplannen 

Invoeren van een provinciaal niveau van RUP

Meer bevoegdheden op het vlak van stedenbouwkundige vergunningen voor gemeenten.

Op 1 mei 2000 (B.S. 8/06/1999 en 29/04/2000) is het d e c re e t h o u d e n d e  d e  o rg a n is a tie  van  d e  ru im te lijk e  

o rd e n in g  In werking getreden. Het nieuwe decreet moderniseert de regelgeving -  inclusief de bevoegdheden -  

omtrent ruimtelijke ordening en neemt een overgangsperiode van 5 jaar in acht. Het belangrijkste is dat 

subsidiariteitprincipe in ruimtelijke wetgeving is vastgelegd via structuurplanning.

22/10/1996 Decreet Ruimtelijke 

Ordening

18/05/1999 Decreet houdende de 

Organisatie van Ruimtelijke Ordening 

gewijzigd bij Decreet d.d. 26/04/2000

Ruilverkaveling en landinrichting In het Decreet van 21 december 1988 werd een eerste aanzet gegeven om van ruilverkaveling een proces van 

globale landinrichting te maken.

Decreet 21/12/1988

Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen Optimaliseren van bestaande verkeers -en vervoersinfrastructuur, verbeteren van collectief vervoer en het 

organiseren van vervoersgenererende activiteiten op plaatsen die ontsloten worden door openbaar vervoer.

Wettelijke basis In het decreet van 

24/07/1996
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Ruimtelijk Structuurplan Provincie 

Antwerpen

Omgaan met fragmentatie en verstedelijking.

Handhaven van een sterke en geconcentreerde rulmtelljk-economlsche structuur en ondersteunen van 

gemeenten In het buitengebied.

Fundamenteel verhogen van stedelijke en open ruimte kwaliteiten door ontwerp en inrichting. 

Verbeteren en differentiëren van de bereikbaarheid.

Uitbouwen en inrichten van grootstedelijke assen.

Bieden van kansen aan de haven.

V rijw aren van de groene vingers.

Bescherming van kwetsbare en waardevolle functies ais natuur en landschap.

W ettelijke basis in het decreet van

24/07/1996

Uitvoering is Lopend

Ruimtelijk Structuurplan Provincie Oost- 

Vlaanderen

Gemeentelijke ruimtelijke 

structuurplannen

De opmaak van de gemeentelijke structuurplannen is volop aan de gang. Momenteel beschikt slechts een 

beperkt aantal gemeenten in het projectgebied over een goedgekeurd Gemeentelijk Ruimtelijk Structuurplan. 

Dit zijn Bornem, Dendermonde, Wetteren en Zwijndrecht in het Scheldebekken.

Globaal Structuurplan Antwerpen In 1990 werd het globaal structuurplan Antwerpen goedgekeurd door de Gemeenteraad. 

Stadsvernieuwing in de 19deeeuwse w ijken 

Uitbouw van het openbaar vervoer

Versterken van de band tussen stad en haven door herstructurering van de oude havengebieden.

Lopend

Havendecreet Decreet houdende het beleid en het beheer van de zeehavens 1999

Uitvoeringsbesluit Havendecreet Besluit van de Vlaamse regering betreffende de medefinanciering van de Instandhouding, met Inbegrip van het 

verwerken van de specie, en het onderhoud van het gedeelte van de maritieme toegangsweg waaraan 

aanm eerinstallaties voor zee- en binnenschepen gelegen zijn met het oog op de overslag van goederen of het 

vervoer van personen

2001

Uitvoeringsbesluit Havendecreet Besluit van de Vlaamse regering betreffende de voorwaarden voor en de procedures tot toekenning, wijziging 

en Intrekking van projectgebonden subsidies en medefinanciering aan de havenbedrijven, alsmede 

betreffende de subsidie- en medeflnanclerlngpercentages

2001

Uitvoeringsbesluit Havendecreet Besluit van de Vlaamse regering houdende de aanduiding van de maritieme toegangswegen en de 

bestanddelen van de haveninfrastructuur

2001

Uitvoeringsbesluit Havendecreet Besluit van de Vlaamse regering houdende de aanduiding van de voorlopige begrenzing van de 

havengebieden

2001
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Uitvoeringsbesluit Havendecreet Besluit van de Vlaamse regering betreffende de bevoegdheid, de samenstelling en de werking van de 

V laam se Havencommissie

2001

Uitvoeringsbesluit Havendecreet Besluit van de Vlaamse regering houdende de organisatie en de werking van de subregionale overlegorganen 2001

Uitvoeringsbesluit Havendecreet Besluit van de Vlaamse regering betreffende het voorkooprecht van de haveibedrijven 2001

Uitvoeringsbesluit Havendecreet Besluit van de Vlaamse regering betreffende de bepalingen inzake het toekennen van subsidies aan de 

havenbedrijven ten behoeve van de havenkapltelnsdlensten die expliciet kunnen worden toegewezen aan de 

verkeersafw ikkeling, de veiligheid en de vrijwaring van het milieu

2001

Loods decreet Decreet betreffende de organisatie en de werking van de loodsdlenst van het Vlaamse Gewest en betreffende 

het brevet van havenloods

19/04/1995

Uitvoeringsbesluit Loodsdecreet Besluit van de Vlaamse regering tot vaststelling van de tarieven van het loodsgeld en andere vergoedingen en 

kosten voor loodsverrichtingen in het Belgische loodsvaarwater

15/07/2002

Scheldeverdrag Het Verdrag tussen het Vlaamse Gewest, het Koninkrijk België en het Koninkrijk der Nederlanden tot 

herziening van het reglement ter uitvoering van artikel IX van het traktaat van 19 april 1839 en van hoofdstuk 

II, afdelingen 1 en 2 van het traktaat van 5 november 1842, zoals gewijzigd, voor wat betreft het loodswezen 

en het gemeenschappelijk toezicht daarop

11/1/1995

Beleidskader

Milieubeleidsplan 2003-2007 Maatregelen uit het mobiliteitsplan van Vlaanderen uitvoeren in samenwerking met het milieubeleid. 

Kwantitatieve doelstellingen voor de transportsector.

Opzetten van een goed monitoringssysteem voor evaluatie van de vooropgestelde milieudoelstellingen.

Ontwerpplan April 2002

Mobiliteitsplan Vlaanderen: Naar een duurzame mobiliteit in Vlaanderen

•  Het vrijwaren van de bereikbaarheid

•  Het garanderen van de toegankelijkheid

•  Het verzekeren van de veiligheid

•  Het verbeteren van de verkeersleefbaarheid

•  Het terugdringen van de schade aan natuur en milieu

Ontwerp
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Ontwerp-Mobiliteitsplan “duurzame 

mobiliteit" voor het stadsgewest Antwerpen 

Anno 2010 -  ‘Horizon 2010’

•

•

•

•

Beheersing van de groei van de automobiliteit

Selectieve bereikbaarheid met de auto

Versterking van de alternatieve vervoersmiddelen

De operationele doelstellingen worden opgedeeld In drie deeldomelnen:

Lopend

o Ruimtelijke Invulling

o Categorisering van het wegennet

o Locaties ten behoeve van wonen, KMO-zones en grootschalige industriële activiteiten 
dienen te worden gevonden in gebieden die zijn aangemerkt ais stedelijk gebied

o Voeren van een beleid gericht op inbreiding

o Verkeerskundige Invulling

o Kwaliteit openbaar vervoer

o Kwaliteit fietsvoorzieningen

o Bereikbaarheid van:

■ economische centra In stadsgewest Antwerpen

■ w inkelcentra

■ Bereikbaarheid havens

o Beperken van:

■ sluipverkeer

■ barrièrewerking en versnippering

■ geluidshinder

o Verbetering verkeersveiligheid

o Doorstroming goederenvervoer over de weg

• Flankerende maatregelen

o Ontwikkelen van een coherent parkeerbeleid

o Realiseren van parkeer -e n  reisvoorzieningen
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Masterplan voor de mobiliteitsproblemen In 

Antwerpen: welke zijn de prioriteiten der 

prioriteiten

Infrastructuurplan voor Antwerpen met onder andere: aanleg oeververbinding voor de sluiting van de R1, de 

aanleg van tramverblndlngen, verbreding Albertkanaal, renovatie Royerssluls en opwaardering Singel.

Goedkeuring van de principes van het 

Masterplan Antwerpen door de Vlaamse 

Regering In dec. 2000.

Milieubeleidsplan Provincie Antwerpen 2001 

-2 0 0 6

Aanmaak en uitvoering van het Gemeentelijk Structuurplan Antwerpen 

Duurzame leefbaarheid -  evenwicht tussen de verschillende functies van de stad.

Stimuleren van het fietsgebruik door een verhoging van het comfort en de veiligheid van de fletsvoorzlenlngen.

Goedkeuring In de provincieraad dd. 

18/12/2001

Mllleu-lmpactbepaling van het ontwerp 

Mobiliteitsplan Vlaanderen d.m.v. 

strategische MER

Ontwerp

Beleidsnota Ruimtelijke Ordening 2000-2001 Uit de begripsomschrijving en de afbakening van het beleidsdomein volgt dat het ruimtelijk beleid van de 

Vlaamse overheid meerdere opdrachten omvat die zowel beleidsvormende ais beleidsuitvoerende taken 

Inhouden. Deze cpdrachten mogen niet Ios van elkaar worden gezien; Iedere opdracht Is een essentieel 

onderdeel van één en hetzelfde ruimtelijk beleid.

In dit werk wordt eerst dieper Ingegaan op de missie en de visie van de minister ten aanzien van het beleid 

Inzake ruimtelijke ordening (hoofdstuk II), waarna de fundamentele betrachtingen om deze missie en visie te 

verwezenlijken worden besproken (hoofdstuk III). In het vierde deel wordt aandacht besteed aan de 

voorwaarden waaraan moet worden voldaan om de besproken fundamentele betrachtingen waar te maken. In 

het laatste deel wordt een eerste aanzet gegeven tot het omschrijven van strategische projecten.

Beleidsnota Mobiliteit en Openbare Werken 

2000-2004

Duurzame mobiliteit Is het middelpunt van het beleid dat we w illen uitbouwen. Deze nota zal duidelijk maken 

wat die duurzame mobiliteit voor de Vlaamse regering Inhoudt, wat ze In de loop van deze legislatuur wil 

bereiken, op welke manier ze dat zal doen en hoe ze de slaagkansen zo groot mogelijk zal maken.

Strategisch Plan Linker Scheldeoever Het garanderen van een duurzame economische ontwikkeling van de haven, en voor de landbouw, het 

vastleggen van harde grenzen voor de verdere uitbreiding van het havengebied, de leefbaarheid van de 

omliggende woonkernen en natuur en het bevorderen van de modal spilt zijn specifieke aandachtspunten voor 

de havenontwlkkellng. Het plan zou later één geheel moeten vormen met het deel rechteroever.

Lopend

Strategisch plan haven van Antwerpen 

(rechteroever)

Het garanderen van een duurzam e economische ontwikkeling van de haven, de omliggende woonzones, de 

ecologische Infrastructuur binnen en bulten het havengebied en een zuinig ruimtegebruik en tot slot het 

vastleggen van harde grenzen voor de verdere uitbreiding van het havengebied zijn de aandachtspunten. Het 

planhorlzont reikt tot omstreeks 2030.

Lopend

Strategisch plan haven Gent Lopend

21



3 Veiligheid tegen overstromen

3.1 Huidige situatie

In de analyse van de huid ige s itua tie  gaa t de aandach t voora l u it naar de 

nederze ttingstruc tuu r en (lineaire) in fras truc tuur (wegen, w aterw egen, spoorwegen, 

enz.).

3.1.1 Nederzettingenstructuur
Betre ffende de nederze ttingenstruc tuu r in het e ffectengeb ied  va llen er een aantal 

be langrijke  kernen aan te duiden. Langs N ederlandse zijde  gaa t het daarb ij om de 

kernen van V lissingen (44.218 inw.), M iddelburg (45.608), Goes (36.047), O ostburg 

incl. B reskens (18.188), Terneuzen (34.572), Bergen op Zoom (65.793) en in m inder 

be langrijke  mate ook Roosendaal (77.640). Langs B e lg ische/V laam se zijde  gaa t het 

vooreers t om de s tedelijke  kern van Antw erpen (448.709) m et daaraan verbonden het 

hele havengebied. D aarnaast zijn er ook nog de kernen van S int-N iklaas (68.473), 

Lokeren (36.772) en G ent (226.220).^

Naast deze w oongebieden, kent het e ffectengebied ook nog een aantal be langrijke  

terre inen gereserveerd  voor bedrijfsactiv ite iten . Deze situeren zich in de eerste plaats 

rond de drie grote havens in het pro jectgeb ied, nl. V lissingen, Terneuzen en 

Antw erpen. D aarnaast zijn er verspre id  over het gebied en m et name langs de 

Schelde nog ve rsch illende  bedrijfs te rre inen  ge loka liseerd .

Bron: @-lvis

Figuur 2: Bedrijfsterreinen3

2 De bevolkingsgegevens van de Nederlandse gemeenten (januari 2002) zijn afkomstig van het Centraal Bureau 

voor de Statistiek. De Vlaamse bevolkingscijfers (2002) zijn afkomstig van de Administratie Planning en 

Statistiek.

3 Op de kaart zijn de belangrijkste stedelijke bedrijfsterreinen aangeduld (Inclusief zeehaventerrelnen). Kleinere 

stedelijke terreinen en kantoorlocaties zijn niet afzonderlijk aangegeven.
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Naast deze bebouwde kernen bestaa t het e ffectengebied - zoa ls in onderstaande 

kaart du ide lijk  w ord t - voornam elijk  u it agrarisch gebied, die al dan n ie t ais 

landschappe lijk  w aardevo l zijn aangeduid.

-4JÉ.-Í.TI

Bron: @-lvis

Figuur 3: Zonering landelijk gebied

Naast landbouw is ook de visserij actie f in het gebied en dan m et name op de 

W esterschelde. De W estersche lde  heeft een be langrijke  kraam kam erfunctie  voor het 

opgroeien van jonge  v is (tong, en in m indere mate schol). D aarnaast om vat de 

W estersche lde en het kustgeb ied nabij de m onding een aantal v isgronden voor de 

vangst van garnalen, kokkel en v is  (kabe ljauw , schol en tong).

Tenslo tte  worden de reste rende delen van de open ruim te vaak nog ingevuld door de 

in het e ffectengebied ge loka liseerde recreatiegeb ieden.

Bron: @-lvis

Figuur 4 : Recreatiegebieden4

4 Voor Nederland gaat het om concentraties van voorzieningen en bedrijven op het gebied van 

verblljfsaccommodatle, dagrecreatie en watersport. Voor België zijn parken en groengebieden met een 

belangrijke recreatlefunctle aangegeven.
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Hoewel het S che lde-estuarium  geen u itgesproken toeris tisch im ago heeft, worden in 

het gebied toch heel w a t recrea tieve  activ ite iten  ontploo id. Het m eest in het oog 

springen het strand toerism e (vnl. in het m ondingsgebied), de recrea tievaart (hele 

estuarium ), het wandelen en fie tsen (vnl. langs de dijken). Ook de recreatiegeb ieden 

zijn, net zoals de w oongebieden en bedrijfs terre inen, een be langrijke 

aantrekk ingspool voor m ense lijke  activ ite iten  en - dus ook - ve rp laats ingen.

3.1.2 Lijninfrastructuur

Spoorlijnen

Voor de spoorwegen loopt de be langrijkste  verb ind ing tussen de steden G ent en 

Antw erpen langs de linkeroever van de Schelde v ia  Lokeren, S int-N iklaas en 

Beveren. Langs de rech te roever m erken we een spoorverb inding op van G ent over 

W etteren, Denderm onde, Baasrode, W illebroek to t Hem iksem  en Antwerpen. 

D aarnaast zijn er nog twee spoorverb indingen tussen linker- en rech te roever, Met 

name tussen S in t-N ik laas en W illebroek en tussen Lokeren en Denderm onde.

Voor het gebied ten noorden van Antw erpen is er een spoorverb ind ing  voor het 

personenvervoer tussen Antw erpen en Roosendaal. V anu it Roosendaal is er dan nog 

een verb ind ing m et Bergen op Zoom, Goes, M iddelburg, V lissingen en het S loe- 

havengebied.

Het vrach tve rvoer per spoor van en naar de haven van Antw erpen gesch iedt v ia  een 

centraal vorm ingssta tion  en v ia  één spoorlijn  die aans lu it op het hoo fdspoorw egennet 

ten noorden van Antwerpen.

Ook Terneuzen kent een h in terlandverb ind ing  v ia  het spoor.

De haven van V lissingen w ord t onts lo ten v ia  de Sloelijn  die aans lu it op de 

hoofdspoorlijn tussen V lissingen en Roosendaal.

Zeebrugge w ord t op het spoorw egennet aangeslo ten v ia  de lijn Zeebrugge-B rugge- 

Gent. Deze lijn bestaa t u it 2 sporen en w ord t zowel door het re iz igersve rvoe r ais door 

het goederenvervoer gebruikt.

Bron: @ -lvis

Figuur 5: Spoorlijnen
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Wegen
Voor het w egennet worden de be langrijkste  functione le  re la ties  tussen bepaalde 

gebieden aangeduid in de vorm  van autosne lw egen. H iervan bestaa t er één tussen 

G ent en A ntw erpen, over Lokeren en S in t-N ik laas (E 17) die de on ts lu iting  van de 

Antw erpse haven in w este lijke  en zu idw este lijke  rich ting  verzorgt.

Een para lle lle  on ts lu iting  in w este lijke  rich ting  w ord t gevorm d door de E34/N49. E34 

en E 313/314 verzorgen de aanslu iting  in ooste lijke  rich ting . D aarnaast kent 

Antwerpen ook een noorde lijke  verb ind ing  m et Bergen op Zoom (A12) en Breda (E 19) 

V anu it Bergen op Zoom is er dan net zoals bij de spoorw egen een verb ind ing  met 

Goes, M idde lburg en V liss ingen v ia  de A58.

De haven van V lissingen en de W estersche idetunnel s lu iten aan op de A58 v ia  de 

N62 (de zogenaam de S loeweg).

Het Schelde-estuarium  w ord t op 3 p laatsen ondertunnelt: door de hoofdw egen, zoals 

door de Kennedytunnel te r hoogte van Antwerpen, de L ie fkenshoektunnel in het 

Antw erpse havengebied en de W estersche idetunne l te r hoogte van Terneuzen.

De haven van Zeebrugge is v ia  de N31 aangeslo ten op de E40 rich ting  Gent-Brussel 

en op de E403 rich ting  Kortrijk  en N oord-Frankrijk . V ia de N34 w ord t het havengebied 

verbonden m et de N49/E34 die v ia  G ent naar Antw erpen gaat. De N49 w ordt 

m om enteel om gevorm d to t hoofdw eg en zal dan E34 worden.

Bron: @ -lvis

Figuur 6: Wegennet

Waterwegen
De W estersche lde is onm isbaar ais toegang naar de havens van Antw erpen, 

V lissingen, Terneuzen en Gent. Er zijn in Zeeland ook enkele be langrijke  kanalen. 

Het Schelde-R ijnkanaal loopt v lak langs de grens m et N oord-B rabant en is de directe 

verb ind ing  voor de b innenscheepvaart tussen Antw erpen en R otterdam . Langs de 

w estz ijde  van het S che lde-R ijnkanaal bevind t zich h e t Bathse S pu ikanaa l. D it kanaal 

kent geen scheepvaart. In Zee land lig t er ook nog het Kanaal door Zuid-Beveland, 

grofw eg van H answ eert to t aan W em eldinge. Tenslo tte  bevind t zich in Zee land nog 

het Kanaal door W a lc h e re n -v a n  V lissingen over M iddelburg to tV e e re . Het w ordt 

hoo fdzake lijk  voo r recrea tiedoe le inden gebru ikt.
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Langs V laam se zijde zijn er ook nog een aantal waterw egen op te merken. Ten eerste 

is er de Zeeschelde. Een andere be langrijke  w aterw eg in het V laam se gedeelte  van 

het s tud iegeb ied is het Kanaal G ent-Terneuzen. V erder kan men vanu it Antw erpen 

ook langs het A lbertkanaa l of het Zeekanaal B russel-Schelde het h in terland bereiken.

Nautische toegankelijkheid havens studiegebied
Ten behoeve van de toeganke lijkhe id  van Antw erpen is de Schelde s inds het 

38 /43 /48-voe ts-verd iep ingsprogram m a perm anent bevaarbaar voor schepen m et een 

d iepgang to t 11,6m. Schepen m et een d iepgang to t 14,65 m kunnen bij hoog w ater de 

haven van Antwerpen bereiken (opvaart in één getijde). M et een opvaart in twee 

getijden kan een schip m e te e n  d iepgang van 15,5 m Antwerpen binnenlopen. De 

haven van V lissingen is gesch ikt voor schepen m et een m axim ale d iepgang van 16,4 

m eter en de haven van Terneuzen is toeganke lijk  voor schepen m et een m axim ale 

diepgang van 16 meter.

De toegang to t de haven van G ent w ordt beperkt door de afm etingen van de s lu is  te 

Terneuzen. (CPB, 2003).

De haven van Zeebrugge is m om enteel theore tisch  tijgebonden toeganke lijk  voor 

schepen to t 55 voe t (16 ,7m) (na u itvoering  van het ve rd iep ingsp rog ram m a in 2003). 

T ijongebonden is de haven toeganke lijk  voo r schepen to t 46 voe t (15m ). In de praktijk  

is de toegang beperkte r door de dw arsstrom en voor de havendam m en. (Sm itz, 

28 .05.2004).

3.1.3 Belangrijkste verkeers- en goederenstromen in het gebied 

Goederenstromen van en naar de havens
Van de ongeveer 213 m iljoen ton m aritiem e goederenovers lag  (2002) in het Schelde- 

estuarium  v ind t 132 m iljoen p laats in Antw erpen, 13 m iljoen in V lissingen, 24 m iljoen 

in Gent, 14 m iljoen in Terneuzen en 30 m iljoen ton in Zeebrugge.

Vooral in de A ntw erpse haven kon de voorb ije  decennia  een sterke toenam e van de 

tra fiek  gerea liseerd  w orden. De tra fiek  in de haven nam de voorb ije  20 ja a r gestaag 

toe m et zo ’n 2,2%  per jaar. De laatste ja ren  is de groei zelfs nog vers te rk t (3,3%  per 

ja a r de laa ts te  5 ja ren ).

Vooral de spectacu la ire  toenam e van de con ta inerovers lag  (zo ’n 9% per ja a r de 

laatste 20 ja ren) is h iervoor verantw oorde lijk .

De h is to rische  groei van Zee land Seaports  (V lissingen en Terneuzen samen) 

bedraagt zo ’n 3,3%  per jaar, van 13 m iljoen ton in 1980 to t 26,7 m iljoen ton in 2002. 

De con ta inertra fiek in de havens is zeer beperkt en is m om enteel ze lfs lager dan in 

de ja ren  ’80.

In de Gentse haven stab iliseerde  de tra fiek reeds m idden ja ren  ‘80 op het huidige 

peil. C onta ineroverslag is in de Gentse haven zeer beperkt (zo ’n 18000 TEU in 2002).

Zeebrugge kende voora l in de ja ren  ‘80 een sterke tra fiekgroei ais gevolg van de 

u itbouw  van de voorhaven. De tra fiek  nam in deze periode toe van 14 m iljoen ton to t 

30 m iljoen ton en is s indsdien gestabiliseerd. De con ta ine rove rs lag  is door de 

toenem ende con ta inersering  wel s te rk gestegen in d e ja re n  ‘90. Van zo ’n 300.000 

TEU in 1990 to t 960.000 TEU in 2002.
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Modale verdeling van de hinterlandstromen van de havens in het Schelde- 
estuarium

De havens maken voo r de transportre la ties  m et het h in te rland  gebru ik van zowel 

spoor, weg, b innenvaart ais p ijp le id ingen. V erder w ord t ook een gedeelte  van de 

m aritiem e overs lag v ia  transh ipm ent en short-sea opnieuw  verscheept.

Voor de haven van Antwerpen bedraagt de m odale ve rde ling  van de h in te rland tra fiek  

o v e rw e g , b innenvaa rt en spoor resp e c tie ve lijk  41%, 42%  en 17%.

In Zeebrugge gesch iedt het h in te rlandvervoer voo r 70% via  de weg, 19% v ia  het 

spoor en 2,8%  v ia  b innenvaart en zee -R ijnvaart (kru ip lijncoaste r) (H aven Zeebrugge, 

2003). P ijp le id ingen nemen b ijna 9%  van het h in te rlandvervoer voor hun rekening. 

Voor con ta inervervoer is de verde ling  52,5%  weg, 38,5%  spoor en 4,5%  b innenvaart 

en zee-R ijnvaart (kru ip lijncoaste r).

3.2 Autonome ontwikkeling

3.2.1 Mens-Ruimte
Voor de autonom e on tw ikke ling  op het v lak van ru im te lijke  orden ing  en m ob ilite it va lt 

in de eerste p laats op te merken dat de w oonkernen en s tedelijke  gebieden zullen 

blijven groeien, d it onder m eer door de op korte en m iddellange term ijn  verw achtte 

s tijgende dem ografische trend in het e ffectengebied. “ De komende 25 ja a r is de 

verw achting  dat de bevo lk ing in Zeeland lich t zal groeien m et 3%  to t 6% .” 

(S trateg ische v is ie  Zeeland, 2003).

Hfn-LÉ-hl

öe 'ijtH  ¿aam

E ff lrk -a r . ;

ArrtwsMptR

Bron: @-lvis

Figuur 7: Stedelijke ontwikkelingszones

“Er worden in Zeeland drie s tede lijke  on tw ikke lingszones aangeduid. Het be tre ft de 

vo lgende gebieden m et hun d irecte  om geving:

•  De on tw ikke lingszone stadsgew est V liss ingen-M idde lburg;

•  De ontw ikke lingszone Goes;

•  De ontw ikke lingszone Kanaalzone.

De zones zijn sam enhangende w oon-w erkcom plexen  w aarin  de ve rsch illende  functies  

op korte a fstand van e lkaar liggen en die groe ipo ten ties hebben. H ier is sprake van 

grote bevo lk ingsconcentra ties, er zijn voorz ien ingen m et een bovenreg ionaa l karakter 

en een groot deel van de Zeeuw se w erkge legenhe id  is h ier geconcentreerd.
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In de verdere  ontw ikke ling  van Zeeland w ord t aan deze on tw ikke lingszones een 

cen tra le  rol toegekend: zowel voor de opvang van de bevo lk ingsgroe i, he t creëren 

van nieuwe w erkge legenheid  ais voor het in stand houden van het 

voo rz ien ingenn iveau ." (S treekp lan Zeeland, 1997).

Ook in V laanderen zal de bevo lk ingsgroe i de eerste ja ren  nog geen ha lt kennen. De 

bevolking zal to t 2030 toenemen to t ongeveer 6.175.000 inwoners. Na 2030 zal de 

bevo lk ingsgroe i wel stagneren en zal de beweging zich langzaam omkeren, m et een 

dalend bevo lk ingscijfe r to t gevolg. (N ationaal Ins tituu t voor de Statistiek, 2001b).

R ecreatie f gebru ik en m edegebru ik zullen in het gehele estuarium  blijven groeien. 

Deze toenam e zal zich uiten in het aantal mensen dat het gebied bezoekt. Op het 

v lak van recreatie  worden langs de V laam se b innenw ateren ta lrijke 

jach thavenpro jecten  ontw ikkeld, ook langs de Schelde. Vele gem eenten langs de 

vaarwegen zien in een jach thaven een w aardevo lle  aanvulling v a n  hun toeristische 

in frastructuur. In Antw erpen bestaan bv. plannen voo r een u itbre id ing op korte term ijn 

van de jach thaven  op de R echteroever to t 1.000 ligp laa tsen. (P roSes, 2001).

Een be langrijke  verw achte  ru im te lijke  on tw ikke ling  be tre ft de plannen rond  het 

concentreren van de g lastu inbouw  in de p rov inc ie  Zeeland. D it zal gevolgen hebben 

voor de bestaande open ruim te en agrarische structuur. V erder zijn er "(...) plannen 

om onder Bath een recrea tie f s treekpun t te on tw ikke len (harde recrea tie  zoa ls golf, 

sch ie tbaan, cross, ...) .“ (Liekens, e t.a l., 2004)

3.2.2 Geplande infrastructuur

Haveninfrastructuur
W at be tre ft haven in frastructuur worden twee scenario ’s onderscheiden:

•  een autonoom  ontw ikke lingsscenario  zonder m ajeure u itbre id ing van de 

con ta ine rove rs lagcapac ite it in V lissingen (nu lstrategie)

•  een on tw ikke lingsscenario  m et u itb re id ing van de 

con ta ine rove rs lagcapac ite it in V lissingen (nu ls tra tegie  +VH)

In beide scenario ’s w ord t ervan u itgegaan dat de te rm ina lcapac ite it in de havens de 

vraag volgt. Dat be teken t dat er in al de havens m eer capac ite it te r beschikking komt 

naargelang de vraag toeneem t (CPB, 2004).

Er werd voor geopteerd om deze voorw aarde  n ie t te koppelen aan de u itvoering  van 

concrete geplande projecten. De benodigde te rm ina lcapac ite it in het autonoom  

ontw ikke lingsscenario  kan dus voorzien worden door reeds geplande pro jecten (bv. 

de bouw van een insteekdok in de haven van Zeebrugge) of door andere 

gelijkwaardige projecten. De aanpak in de S-MER. is op deze m anier conform  met 

deze in de MKBA.

In het on tw ikke lingsscenario  m et u itbre id ing van de overs lagcapacite it in V lissingen 

w o rd t ervan uitgegaan dat een Containerterm inal m et een capacite it van 3,6 m iljoen 

TEU w ord t aangelegd. H iertoe is dus afgeweken van de vraagvo lgende aanpak. Hoe 

d it concreet gebeurd is, w ord t verder toegelicht.
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Lijninfrastructuur
In alle  scena rio ’s w o rd t ervan u itgegaan dat de voorw aarden voor het 

h in terlandvervoer dezelfde blijven ais in de huidige situatie.

In concreto kom t het erop neer dat de kosten voor ach terlandvervoer n ie t w ijz igen 

ondanks de toenam e in de vervoersvraag. Het in frastructuurbe le id  is dus 

vraagvo lgend. Ook h ier w erd er geopteerd om het vervu ld  zijn  van deze voorw aarde 

n ie t te koppelen aan de concrete u itvoering van geplande pro jecten (bv. de 

om vorm ing van  de N49 to t E34). De aanpak in de S-M ER . is op deze m anier conform  

m et deze in de MKBA.

3.2.3 Goederenstromen

Teneinde de im pact in te schatten van de ve rsch illende  scenario ’s en a lte rnatieven op 

de goederenstrom en in de reg io  werd in het kader van de MKBA een 

goederenstroom m odel opgebouw d voor de ve rsch illende  betrokken havens.

De bepaling van de autonom e tota le groei is gebaseerd op de econom ische 

on tw ikke lingsscenario ’s opgem aakt door het N ederlands C entra le  P lanbureau.

De conta inerstrom en v ia  de havens van de Ham burg -  Le-Havre range zijn voor de 

drie CPB scenario ’s berekend m et de m odellen GSM 7/TEM. De verde ling van de 

containerstrom en tussen de havens is bepaald m et een speciaal voor d it pro ject 

ontw ikke ld  econom etrisch model. D it model is geschat m et gegevens van het 

con ta inervervoer v ia  de havens in 1997 en 2001 naar/u it ve rsch illende  reg io ’s in het 

achterland. D it is een log it model m et a is be langrijkste  verk larende variabe len de 

kosten van het vervoer v ia  de havens en de zogenoem de aan loopw eerstand. De 

aan loopw eerstand is het oponthoud per T E U -capac ite it dat de schepen van de range 

ervaren ten gevolge van de getijden w anneer ze een bepaalde haven bezoeken.

Het m arktaandeelm odel kan n ie t zom aar worden toegepast op een n ie t bestaande 

haven, zoa ls het geval is m et de con ta inerovers lag  in V lissingen. Immers, een aantal 

aspecten van die haven zijn n iet goed bekend. In het model zijn de havens en de 

verb ind ingen afgele id  u it de p resta ties van de havens in 1997 en 2001. Voor 

V lissingen is d it onm ogelijk , om dat daar geen con ta inerovers lag  p laatsvindt.

D aarnaast heeft een nieuwe haven zeer m oeilijk  te kw antificeren aanloopproblem en, 

om dat de haven geen kritische  m assa hee ft (geen shuttles, enz).

Verm its het de bedoeling is te kijken of de rea lisering  van con ta inerovers lag  in 

V lissingen een beslissende invloed heeft op het e ffec t van de verru im ing , is de va rian t 

‘m et V liss ingen ’ extreem  ingevuld. Op deze w ijze  worden de m axim ale m arges voor 

Antwerpen m et en zonder conta inerovers lag in V lissingen bepaald.

In de scenario 's  m et voo rhavenontw ikke ling  is het u itgangspun t dat de 

conta inerovers lag  in V lissingen in 2030 in het nu la lte rna tie f de m axim ale capacite it 

van de term inal bereikt. De m axim ale capac ite it is op grond van de beschikbare 

opperv lakte  en de m axim aal aan te leggen lengte van de kades op 3,6 m iljoen TEU 

vastgeste ld . Voor de andere scenario ’s w ord t een lagere overslag aangenom en, 

evenred ig  m et de lagere overs lag voor de hele Ham burg - Le Havre range. De modal 

sp lit van V lissingen is ook exogeen ingevoerd. Hierbij is aangenom en dat de modal 

sp lit van V lissingen ge lijk  is aan die van Rotterdam .
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Van w elke havens V lissingen haar conta iners overneem t is m et het model bepaald, 

op grond van de re latie  van de kosten en aan loopw eerstand van V lissingen m et de 

waarde van deze param eters in de andere havens. Het reg iona le  patroon van de 

con ta inerovers lag  van V lissingen vo lg t h ie ru it (CPB, 2004).

De prognoses voor haventra fieken h in terlandstrom en in de versch illende  havens, die 

ais achtergrond voo r de e ffectbeschrijv ing  dienen, zijn opgenom en in bijlage.

3.3 Effectenbeoordeling Overschelde

In de hals van Zuid-Beve land zijn voor de p laatsing van de verb ind ing  tussen O oster- 

en W estersche lde twee m ogelijke concrete locaties in beeld, nam elijk  te r hoogte van 

Kruiningen aan de w estz ijde  en ter hoogte van Bath aan de oostzijde.

3.3.1 Effecten op mens / ruimtelijke ordening

Bestaande woon-, leef- en bedrijfsfuncties
Indien de O versche lde onm idde llijk  ten westen van het bestaande Bathse Spuikanaal 

w ord t aangelegd, zal d it n ie t voo r een onte igen ing van woonhuizen of 

bedrijfsgebouw en zorgen. Bij keuze van de locatie te Kruiningen zal er een grotere 

d irecte im pact zijn op de w oon- en bedrijfs functies om w ille  van te onteigenen 

w oningen/bedrijfsgebouw en.

D aarnaast kan er door de inname van een bepaalde hoevee lhe id  oppervlakte  zowel 

voor de locatie te Kruiningen ais te Bath een be langrijke  im pact zijn op de 

econom ische lee fbaarhe id  van een landbouw bedrijf. D erge lijk  aspect w ord t h ier 

echter n ie t geëvalueerd. Hierop zal verder ingegaan worden onder de eva lua tie  van 

de eventue le  w ijz ig ingen  in het bodem gebru ik (cf. infra).

Bodemgebruik
“Om de verb ind ing tussen O osterschelde en W esterschelde te rea liseren zal 

ongeveer 300 ha. b innend ijks gebied w aarvan ca. 200 ha. landbouw grond moeten 

worden p rijsgegeven. Om het ru im tebeslag  zo klein m oge lijk  te houden zal het 

bestaande Bathse Spuikanaal bij he t plan betrokken w orden .” fw w w .oversche lde .be ]

“De landbouw zal daarnaast ook invloed hebben van de veranderde 

zoutconcentraties. Er zal m eer zoute kwel optreden in Zu id -B eve land  en Zeeuws 

V laanderen. M et name aan w estz ijde  van de O verschelde zal de kwel gro ter worden. 

Deze is m et name m erkbaar in de strook grenzend aan dijk en zee. Door berg ing en 

aanvoer bestaan ech ter vo ldoende m ogelijkheden voor aanvoer van zoe tw a te r.” 

(Ib id). (PRO MEMORIA: A anvu llen door resu lta ten stud ie  zou tdoordring ing  bij 

O versche lde  en kw a lite it w a te r en bodem ).

Functioneel weefsel

De aanleg van de O verschelde hee ft in principe de m eeste im pact op het functione le  

ru im te lijke  w eefse l om w ille  van de aard van het project, nam elijk  de aanleg van een 

nieuwe lijn in fras truc tuu r. De O versche lde hee ft bij Kru in ingen een lengte van 3,8 

k ilom eter en bij Bath een lengte van 4,2 kilom eter. Dit zorgt voo r een gro tere  

barriè rew erk ing en versn ippering  in het gebied, a lsook voor een m indere flex ib ilite it 

van de ru im te lijke  structuur.
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Ook de inrich ting van de open ruim te w ord t erdoor aangetast. W el moeten al deze 

e ffecten en igsz ins genuanceerd worden door de precieze locatie  van de geplande 

ingreep: de O verschelde is onder m eer gepland paralle l en v lak naast het reeds 

bestaande Schelde-R ijn  en Bathse Spuikanaal. Deze w aterw egen zorgen reeds voor 

de nodige barriè rew erk ing  en versn ippering. De aanleg van  de O verschelde zal hier 

s lechts een beperkt ve rsterkend e ffect op hebben. Wel zal er sprake zijn van 

doorsn ijd ing en versn ippering  van de ruim te indien de O verschelde kom t te liggen op 

de locatie te Kruiningen.

In e lk geval dienen de reeds bestaande doorgaande ve rb ind ingen te b lijven bestaan. 

H ierbij denken we aan de spoorlijn  tussen Bergen op Zoom en Goes en de R ijksweg 

A58, a lsook de oude hoofdweg (N 254/N 289/N ieuw e R ijksweg /Postw eg).

Activiteiten
Toerism e en recreatie

“Een gevolg van de ingreep is dat ook de spoorbrug en de twee verkeersbruggen 

vervangen moeten w orden. Dat kan worden aangegrepen voor een grootse entree 

van de p rov inc ie  vanw aar zee en land d irec t en veel beter dan in de hu id ige situa tie  

kunnen worden be lee fd .” (Ibid). D it kan bijdragen to t de a ttrac tiv ite it van het gebied 

voor recreatie  en toerism e. Voor het overige zal de ingreep w e in ig  e ffec t hebben op 

het recrea tieve  gebeuren in het gebied.

3.3.2 Mobiliteitseffecten

Verkeersleefbaarheid
De O verschelde zal slechts in zeer beperkte mate een invloed hebben op de 

verkeers lee fbaarhe id  zoa ls geïndiceerd door de kans op ongevallen. De O verschelde 

zal n ie t ech t een invloed hebben op de grootte  van de goederenstrom en van en naar 

de havens in het gebied. Er zal enkel een beperkte toenam e van de d iepgang van de 

Schelde ontstaan, dat een beperkte toenam e van het h in te rland transport zal 

tew eegbrengen.

Bereikbaarheid

De O versche lde kan een e ffec t hebben op de scheepvaart, v ia  het e ffec t op de 

vaard iep te  en het vaarvenste r, al zal d it e ffec t beperk t zijn verm its  de vaargeu l op 

enige a fstand lig t van de u itstroom . (Ibid).

Ten gevolge van bepaalde ingrepen op het land en aan de oevers kunnen ook lokale 

m ob ilite itse ffec ten  ontstaan door een verandering  van de bere ikbaarhe id  v ia  de weg. 

Vooral de aanleg van eventue le  ex tra  oeververb indingen is in d it kader be langrijk  om 

de lokale m ob ilite it te w aarborgen. Daarbij kan gedacht worden aan reeds bestaande 

verb ind ingen zoa ls deze over het spu ikanaa l te r hoogte van Bath. Vooral voor de 

locatie te Kruiningen zal het aantal voe rtu igk ilom eters  door het lokale verkeer 

toenem en om w ille  van de doorsn ijd ing  van de bestaande lokale verb ind ingen.

Modale verdeling

De m odale verde ling  zal nauw elijks w ijz igen  door de aanleg van de Overschelde, 

gezien de w aterw eg n ie t bedoeld  is voor goederen transport en er dus geen extra 

v rach t zal ove rgeheve ld  worden naar de b innenvaart.
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3.4 Effectenbeoordeling Sigmaplan

Het doei van het S igm aplan is het rea liseren van een vo ldoende beve ilig ing  van het 

Zeesche ldebekken tegen storm vloeden vanu it de N oordzee en hoge riv ie ra fvoe ren . 

Het plan w as het gevolg van de overs trom ingen van 3 janua ri 1976 en w erd in 1977 

goedgekeurd. Om u ite inde lijk  extrem e hoogw atergolven te kunnen keren m et een 

kans van voorkom en van gem iddeld eens in de 10.000 ja a r zijn de volgende 

m aatregelen vastgelegd:

•  een verhog ing  en verzw aring  van de w aterkeringen  m et een to ta le  lengte 

van ongeveer 512 kilom eter;

•  het aanleggen van com partim enteringsd ijken en gecontro leerde 

overstrom ingsgeb ieden;

•  de bouw van een sto rm vloedkering  b ij Oosterweel.

Inm idde ls is 405 k ilom eter aan w aterkeringen op S igm a-hoogte  gebracht. Van de 

dertien geplande gecontro leerde  overstrom ingsgeb ieden zijn er reeds tw aa lf 

gerea liseerd (to ta le  opperv lakte  van 533 hectare) en is de dertiende (K ru ibeke -  

Basel -  Rupelm onde m et een oppervlakte  600 hectare) in uitvoering. De 

com partim enteringsd ijken  en de s torm vloedkering zijn echter nog n ie t gerealiseerd.

De huidige overschrijd ingskans van het Zeescheldebekken is ongeveer eens in de 70 

jaar.

Actualisatie van het Sigmaplan

In ju li 2002 heeft de Vlaam se regering besloten to t een actualisa tie  van het 

S igm aplan. B e langrijke  overw egingen daarb ij waren dat het reeds bere ikte 

ve ilighe idsn iveau n ie t vo ldoende is, zoals gebleken is u it w a te rove rlas t in het 

afgelopen decennium  en de ve rw ach ting  dat de hoogw aters in de toekom st verder 

zullen stijgen ais gevolg van onder m eer klim aatsw ijz ig ingen en zeesp iege lstijg ingen. 

In de Langeterm ijnvis ie  S che lde-estuarium  is aangegeven dat m axim ale ve ilighe id  

tegen overstrom ingen een be langrijke  bestaansvoorw aarde  voor zowel V laanderen 

ais Nederland is en dat de u itvoering van een geactua liseerd  S igm aplan hieraan in 

be langrijke  mate kan b ijdragen. Ter ondersteun ing van de beslu itvorm ing over de 

actua lisa tie  van het S igm aplan wordt, onder ve ran tw oo rde lijkhe id  van de adm in is tra tie  

W aterwegen en Zeewezen -  a fdeling Zeeschelde, een separate  strateg ische 

m ilieue ffectrapportage  (m .e .r.-p rocedure: opste llen  p lan-M E R ) en een 

m aatschappelijke kosten-ba tenana lyse  (M KBA) u itgevoerd . B ijgevo lg  w o rd th ie r enkel 

op hoofd lijnen een bespreking van de e ffecten op m ens/ru im te lijke  ordening 

besproken.
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Voor de actualisa tie  van het S igm aplan worden op hoofd lijnen v ie r scenario ’s 

onderzocht:

•  Volled ige u itvoering van het oorspronkelijke  Sigm aplan 1977 inc lus ie f de 

bouw van een s torm vloedkering ter hoogte van O osterweel.

•  U itvoering van het oo rspronke lijke  S igm aplan 1977 exc lus ie f de bouw van

een storm vloedkering . A lleen de destijds beoogde verhog ing  en 

ve rzw aring  van de w a terkeringen w o rd t a fgerond (nog ruim  100 km).

•  U itvoering van het oo rspronke lijke  S igm aplan 1977 exc lus ie f de bouw van

een storm vloedkering . Het ve ilighe idsn iveau  w ord t substan tiee l verhoogd 

door ex tra  verhog ing en verstev ig ingen van de w aterkeringen.

•  U itvoering van het oorspronkelijke  S igm aplan 1977 exc lus ie f de bouw van

een storm vloedkering . Het ve ilighe idsn iveau  w ord t substan tiee l verhoogd 

door ex tra  ru im te aan de r iv ie r terug te geven. Deze ru im te kan bestaan 

u it extra  gecontro leerde  overstrom ingsgeb ieden, ontpo lderingen of 

eventueel het realiseren van een verb ind ing tussen de O oster- en 

W estersche lde op Nederlands grondgebied, de zogenaam de 

O verschelde.

3.4.1 Effecten op mens / ruimtelijke ordening

Bestaande woon-, leef- en bedrijfsfuncties
Het ru im tebeslag kan ve rsch illend  zijn naar de versch illende  inrich tingsvarianten toe. 

Bij een s torm vloedkering is deze eerder beperkt, bij de overstrom ingsgebieden is 

deze gro ter m aar bevindt deze zich wel in bu itengebied. De d ijkverhog ingen die 

b ijkom end gerea liseerd  moeten worden voor het behalen van het vooropgeste lde  

ve ilighe idsn iveau brengen ook de bestaande woon-, leef- en bedrijfs functies n ie t in 

het gedrang.

De w oonfunctie  en de bedrijvenfunctie  kunnen n ie t gepaard gaan m et het inrichten 

van een overstrom ingsgeb ied . W oonhuizen, bedrijven en recrea tie -in frastructuur 

zullen onte igend moeten w orden. Voor de e ffec tbeschrijv ing  w ord t er geen 

ondersche id  gem aakt tussen GOG, GGG o f on tpo ldering, daar voor elk van deze 

inrich tingsvorm en w oonhuizen, bedrijven en rec rea tie -in fras truc tuu r moeten 

verdw ijnen.

Er bevinden zich een 100-ta l huizen in de gebieden die afgebakend w erden om 

ingerich t te worden als GOG/GGG. Deze bevinden zich voornam elijk  aan de 

D oelpo lder en P rosperpo lder (o.a. woonkern Oude Doei). V erder zal er ook een 

rusthuis m et servicefla ts moeten ve rdw ijnen . De lokale gem eenschapsvoorz ien ingen 

betreffen voo rnam e lijk  openbare v isv ijve rs , horecazaken en dagrecreatiegeb ieden. 

V erder is er ook een vergund en zone-eigen ve rb lijfs recrea tiegeb ied  m et 156 

eenheden gesitueerd in het a fgebakende gebied.

Tenslotte zijn er een aantal landbouw bedrijfsze te ls  of andere bedrijven in de 

aangeduide gebieden gelegen. (Couderé, e t al., 2004)

Bodemgebruik
De functiew ijz ig ingen  en w ijz ig ingen  in bodem gebru ik te w ijten aan de 

sto rm vloedkering  zijn beperk t door de re la tie f kle ine ruim te die ze inneemt.

De d ijkverhog ingen (verb red ingen) die ge rea liseerd  m oeten worden om het beoogde 

ve ilighe idsn iveau te bere iken hebben wel een im pact op het bodem gebruik.
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We gaan ervan u it dat deze opperv lakte  n ie t m eer gebru ik t kan worden voo r 

landbouw doele inden. Deze oppervlakten zijn echter klein in ve rge lijk ing  m et de 

oppervlakten onder de nieuw aan te leggen ringdijken.

Bij de overstrom ingsgebieden (OG ’s) zal de ru im te -innam e voor het g rootste  deel het 

OG zelf zijn. In deze gebieden is door de aard van het gebied een w ijz ig ing  van het 

bodem gebru ik te verw achten. Wel d ien t een ondersche id  gem aakt te worden tussen 

de ve rsch illende  in rich tingsvorm en: GOG, GGG o f on tpo ldering.

Voor de gebieden die inge rich t zu llen worden ais gecontro leerd  overs trom ingsgeb ied  

w ord t u itgegaan van de ve ronders te lling  dat de hu id ige landbouw gronden in 

landbouw gebru ik zullen b lijven, zij het dat er veranderingen kunnen optreden (vb. 

veranderende tee lten). De opperv lakte  landbouw grond binnen de GOG’s in de 

a lternatieven bevindt zich tussen 1073 en 7680 ha.

Voor de gebieden die inge rich t w orden ais gecontro leerd  gereduceerd getijdengebied 

o f voo r de gebieden die on tpo lderd  zullen w orden, gaan we ervan u it dat geen 

landbouw m eer m ogelijk is. Wel kan eventueel voo rz ien  worden d a te r  aan 

beheers landbouw  w o rd t gedaan. Het gaa t h ierb ij voor de GGG’s om ongeveer 1300 

ha, inbegrepen de ongeveer 220ha die ingenom en w ord t door d ijkaan leg en -  

verb red ing . De opperv lakte  landbouw grond die onbru ikbaar w ord t ten gevolge van 

ontpo lderingen bedraagt c irca  2060 ha.

Verder kan de in rich ting  van overstrom ingsgeb ieden to t gevolg hebben dat er een 

ve rz ilting  van de bodem van de om liggende gebieden optreedt, m et een verandering  

van de b ru ikbaarheid  voor b ijvoorbee ld  de landbouw to t gevo lg . (PRO MEMORIA: 

ve rde r aanvullen o .b.v. resu lta ten dee lstud ie  w ate rkw a lite it).

Functioneel weefsel
Vooral bij de in rich tingsvarian ten  m et OG’s zu llen een aantal (lokale) wegen worden 

doorgekn ip t o f omgelegd. Bij de storm vloedkering is dit in veel m indere mate het 

geval. De doorsn ijd ing van lokale verb ind ingen zal een s ign ifican t e ffect hebben op 

de lokale m ob ilite it van de bewoners en de landbouwers in het gebied. Voor de meer 

reg iona le  en in terreg ionale  verb ind ingen zal er w ein ig to t geen im pact zijn.

Activiteiten
Er zal een positieve im pact zijn op de toeris tisch-recrea tieve  a ttrac tiv ite it in het 

gebied door de aanw ezighe id  en de w erking van de in frastructuur. V erder zal er ook 

een verhog ing  van de toeganke lijkhe id  en de toe ris tisch -recrea tieve  m ogelijkheden 

zijn door het verhogen van het aanbod aan recrea tieve  verb ind ingen (w egenis op 

ringd ijken).

Wel zal er ten gevolge van de inp lanting van de sto rm vloedkering  te Oosterweel een 

gedeelte van het S int-Annabos m oeten gerooid worden dat m om enteel d ienst doet ais 

recreatiegeb ied. D it gebied zal ten gevolge van de ingreep een stuk k le iner worden.
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3.4.2 Mobiliteitseffecten

Verkeersleefbaarheid
Er worden geen e ffecten ve rw ach t op de verkee rs lee fbaarhe id  ten gevolge van de 

u itvoering van de actualisa tie  van het Sigmaplan.

Bereikbaarheid
Bij de aanleg van een storm vloedkering zal de scheepvaart slechts gedurende korte 

tijdsperiodes gehinderd w orden. Bij het in bedrijf zijn van de s torm vloedkering zal 

deze s lechts sporadisch worden gesloten (bij s torm vloed o f bij tests lu iting) w aardoor 

d it e ffec t ve rw aarloosbaar is.

Verder zal het aantal voe rtu igk ilom eters  door het lokale ve rkee r toenem en om w ille  

van de doorsn ijd ing  van een aantal bestaande lokale verb ind ingen.

Modale verdeling
Er zal geen w ijz ig ing  optreden in de m odale verde ling  van de vervoersstrom en ten 

gevolge van de u itvoering van de actualisa tie  van het S igm aplan.
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4 Toegankelijkheid

4.1 Inleiding

Om het gew enste goederenverkeer van en naar de regio en het achterland te 

garanderen w ord t een verdere  verru im ing  van de vaarw eg naar Antw erpen 

overw ogen. De eventue le  verru im ing  zal dan tussen het N ederlandse V lissingen en 

het V laam se D eurganckdok p laats moeten vinden.

Deze verru im ingspro jec ten  dienen gezien te w orden tegen de achtergrond van twee 

m ogelijke  on tw ikke lingsscenario ’s: één scenario  m et autonom e ontw ikke ling  -  zonder 

m ajeure u itbre id ing van de con ta ine rcapac ite it in V lissingen - en één scenario waarbij 

in V lissingen een nieuwe Containerterm inal gebouwd wordt.

Zonder verru im ing  zullen Zeebrugge en, eventuee l, V liss ingen voor de grootste 

conta inerschepen kunnen functioneren  ais zeew aarts  a lte rna tie f voor de haven van 

Antwerpen.

Bij de verru im ing  van de vaarw eg tussen het Nederlandse V lissingen en het V laam se 

D eurganckdok zullen drie s te rk sam enhangende dee lactiv ite iten aan de orde zijn:

•  verd iep ing  van de vaargeu l;

•  ve rbred ing van de vaargeul;

•  berging van de aanleg- en onderhoudsspecie .

4.2 Huidige situatie

Voor een ove rz ich t van de huid ige situa tie  van de gebru iksw aarden in het s tud ie- en 

e ffectgeb ied, zie de beschrijv ing  van de huid ige s itua tie  onder het them a ve ilighe id  

(cf. § 3 .1 ).

4.3 Autonome ontwikkeling

Voor een ove rz ich t van de autonom e ontw ikke lingen  op het gebied van de 

gebru iksw aarden in het s tud ie- en e ffectgeb ied , zie de beschrijv ing van de autonom e 

ontw ikke ling  onder het them a ve ilighe id  (cf. § 3.2).

4.4 Effectenbeoordeling

4.4.1 Effecten op mens / ruimtelijke ordening
Het p ro jec t dat de m inste e ffecten op m ens en ru im te lijke  o rden ing zal genereren is 

dat van de ve rru im ing  van de vaargeu l. H ier worden voo rnam e lijk  secunda ire  

ru im te lijke  effecten verw acht ten gevolge van een toenem ende scheepvaarttra fiek 

m et eventue le  u itb re id ing van de terre inen van de S chelde-havens en b ijkom ende lijn ­

in fras truc tuu r voo r het h in terlandverkeer to t gevolg.

Bestaande woon-, leef- en bedrijfsfuncties

De verd iep ing  en /o f ve rru im ing  van de vaargeu l zal geen gevolgen hebben voo r de 

bestaande woon-, leef- en bedrijfs functies. Immers, deze ingrepen zullen geen extra 

grondinname to t gevolg hebben langsheen de riv ier, behalve dan eventuee l ten 

gevolge van de berg ing van de aanleg- en onderhoudsspecie . Deze baggerspecie  

w ord t ech ter op speciaal daarvoor voorz iene loca ties geborgen.
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Bodemgebruik
De ve rru im ing  van de vaargeu l hee ft een licht grotere indring ing is van de 

getijdew erking in het Sche lde-estuarium  m et een verandering  van de z iltg raad 

(sa lin ite it) van het w ate r to t gevolg. De autonom e on tw ikke ling  vertoon t ook al deze 

toenam e van de sa lin ite itsg raad, voora l ter hoogte van het gebied tussen Hansw eert 

en de g rens (Van Banning, et al, 2004). Tengevo lge  van de ve rru im ing  o n ts taa t een 

klein extra  e ffec t op de sa lin ite its toenam e, m et een m axim ale ve rschu iv ing  van de 

zoutgrens m et 500 to t 1000 meter. Deze lichte verz ilting  kan een e ffec t hebben op de 

geste ldhe id  van de bodem van de om liggende gebieden, m et een verandering  van de 

b ru ikbaarheid  voor b ijvoorbee ld  de landbouw  to t gevolg. (PRO MEMORIA: verder 

aanvullen o.b.v. resu lta ten dee lstud ie  w aterkw a lite it).

Functioneel weefsel
Het functionee l w eefse l zal in eerste instan tie  n ie t geh inderd  o f gestim uleerd worden 

door een verru im ing  van de vaargeu l van de Schelde. Wel zal de u itbouw  van 

bepaalde lijn in fras truc tuur - die m om enteel al dan n iet gepland is -  extra  a andach ten  

p rio rite it krijgen ten gevolge van de toenem ende h in te rland tra fiek. Daarbij kan o.a. 

gedacht worden aan de tweede spooron ts lu iting  van de haven van Antw erpen. Deze 

lijn in fras truc tuu r kan zowel verb indend werken (voor het goederenvervoer en 

in te rreg ionaa l verkeer) ais barriè reverste rkend (voor het lokale personen- en 

goederenverkeer).

Activiteiten

Een verru im ing van de vaargeul kan een toenam e tew eegbrengen van het m aritiem e 

scheepvaartverkeer waardoor andere activ ite iten op de Schelde in de verdrukking 

komen. Daarbij kan gedacht worden aan de v isse rijsec to r en recrea tievaart. Toch zal 

het add itioneel e ffect van de ve rd iep ing /verru im ing  h ierop m inim aal zijn, om w ille  van 

de huid ige reeds drukke tra fiek op de W estersche lde van de goederenscheepvaart. 

Andere recreatievorm en langs de scheepvaartroute , zoa ls w andelen en fie tsen zullen 

hier echter geen h inder van ondervinden en zullen eventuee l nog toenem en om w ille  

van de a ttra c tiv ite it van het aanschouwen van de gro te(re) con ta inerschepen, e.d.

4.4.2 Mobiliteitseffecten
Binnen de d im ensie toeganke lijkhe id  kunnen 3 p ro jecta lte rna tieven  ondersche iden 

w orden:

•  het nu la lte rna tie f

•  een verru im ing  van de vaargeu l to t een tijongebonden d iepgang van 12,5 

meter

•  een verru im ing  van de vaargeu l to t een tijongebonden d iepgang van 13,1 

meter

De twee ve rru im ingsa lte rna tieven  zullen naar ve rw ach ting  e ffecten genereren op de 

m ob ilite it binnen het stud iegeb ied  doorda t zij een verschu iv ing  van de 

goederenstrom en tussen de havens in de ‘H am burg-Le H avre ’ range m et zich 

m eebrengen. Deze ve rschu iv ing  van goederenstrom en u it zich in het stud iegeb ied op 

twee v lakken:

•  W ijz ig ing van het scheepvaartverkeer van en naar de havens in het 

s tud iegeb ied.

•  W ijz ig ing  van het h in te rlandverkeer van en naar de havens in het 

s tud iegeb ied.
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De w ijz ig ing  van het scheepvaartverkeer naar de betreffende havens zal op zich zeer 

beperkte m obilite itse ffecten m et zich m eebrengen. Het is vooral de h ierdoor 

geïnduceerde w ijz ig ing  van het h in te rlandverkeer van en naar deze havens die 

m obilite itse ffecten in het stud iegeb ied zal teweegbrengen. In deze ana lyse w o rd t ook 

voora l daarop ingegaan.

Voora leer op de effecten van deze goederenstroom verschu iv ingen in te gaan, w ordt 

e e rs t aangegeven w elke verschu iv ingen  in scheepvaartverkeer en h in te rlandverkeer 

ve rw ach t worden.

Wijziging van het scheepvaartverkeer naar de Scheldehavens in de 

verschillende alternatieven

In het nu la lte rna tie f w ord t geen verdere  verru im ing  van de vaargeu l van de Schelde 

gerea liseerd. W el w ord t de nu reeds besch ikbare d iepgang van de Schelde, die werd 

gerea liseerd in het kader van het 38743748 ’ voet-program m a, op peil gehouden. Dit 

be tekent dat schepen m et een d iepgang van 11,85 m eter getijongebonden de haven 

van Antw erpen kunnen bezoeken, ais een k ie lspe ling  van 12,5% voor het tra jec t 

V liss ingen-D eurganckdok w o rd t gehanteerd. A is  voor d it tra jec t een k ie lspe ling van 

15% w ord t gehanteerd, is de getijongebonden d iepgang 11,6 meter.

Het nu la lte rna tie f is ech ter ie ts anders dan n ie ts doen. Im mers, ais de vaargeul van 

de Schelde n ie t w ord t verru im d, kunnen andere m aatregelen w orden genom en om de 

toeganke lijkhe id  van de Scheldehavens, gegeven de om stand igheden, zo groot 

m ogelijk  te maken, zoals het hanteren van e lektron ische navigatiehu lpm iddelen door 

de loodsen." (CPB, 2003).

Een verru im ing van de vaarw eg zal in de eerste plaats de m aritiem e toeganke lijkhe id  

van de Scheldehavens doen toenem en. Deze verbe te ring  in de toeganke lijkhe id  uit 

zich zowel w a t be tre ft de grootte van ind iv idue le  schepen ais betre ffende het aantal 

schepen, zodat de to ta le capac ite it van de vaarweg toeneem t.

Het be langrijkste  e ffec t van deze verru im ing  van de toegangsgeul is een verbe te rde  

toegang van de haven van Antw erpen, m et name doorda t de getij-ona fhankelijke  

vaa rt voor grotere schepen m ogelijk  wordt.

Uit de prognoses gepresenteerd in het e indrapport ‘Nut en Noodzaak verru im ing  

vaarw eg van en naar de havens in het S che ldebekken ’ (P o licy  Research, 2000) b lijk t 

dat de verru im ing hoo fdzake lijk  e ffec t zullen hebben op de conta inerstrom en. (CPB,

2003). Enig e ffec t is ook te verw achten op de droge bulk en natte bulk sectoren. Het 

ve rvoe r van d it type goederen van en naar de Sche ldehavens zal door de rea lisa tie  

van een verru im ing  op e ffic iën te re  w ijze  kunnen p laatsvinden, w a t to t een toenam e 

van deze strom en rich ting de Scheldehavens kan le iden. O m dat het leeuw endeel van 

deze strom en zijn bestem d voor industrieën die gesitueerd zijn in het ‘cap tive ’ gebied 

van de havens zal d it echter zeer beperkte effecten hebben op de m ob ilite it in het 

s tud iegeb ied. Het e ffec t op de om vang van de con ta inerstrom en van en n aar de 

S cheldehavens kan daarentegen erg groot zijn. H ier is n ie t a lleen sprake van 

e ffic iën te r vervoer van bestaande strom en, m aar ook van nieuwe strom en voor de 

Scheldehavens. Daarenboven brengen deze conta inerstrom en aanzienlijk  

h in te rlandvervoer m et zich mee.

Ook w a t be tre ft de voo rhavenontw ikke ling  zullen de be langrijkste  effecten zich op het 

gebied van con ta inerstrom en voordoen aangezien het p ro jec t enkel de aanleg van 

een Containerterm inal betreft.
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Om deze reden zullen we ons in deze S-M ER . beperken to t de ontw ikke ling  van de 

con ta inerstrom en van en naar de con ta inerhavens in het stud iegeb ied  (Antwerpen, 

V lissingen en Zeebrugge) en de te verw achten effecten hiervan in het stud iegeb ied. 

Voor het inschatten van de toekom stige conta inervo lum es in de havens in het 

s tud iegeb ied  baseren we ons op de p rognoses gem aakt in het kader van de MKBA 

voor de toeganke lijkhe id  van het S che lde-estuarium .

Verwachte containeroverslag in de Scheldehavens 
De voortze tting  van de fo rse  groei van de goederenstrom en, m et name de 

con ta inerstrom en, zal naar verw achting  in de con ta ine rscheepvaart een verdere  

schaa lvergro ting  ondersteunen. H ierdoor kan een situa tie  ontstaan w aarin een 

toenem end aantal schepen alleen bij hoogw ater (in één o f twee getijen) o f zelfs 

helem aal n ie t de haven van Antw erpen kunnen aandoen.

In het nu la lte rna tie f zal deze toenam e van de scheepsgroo tte  er dus toe leiden dat 

het gebru ik van de Antw erpse haven re la tie f m inder aan trekke lijk  wordt. A is  gevolg 

hiervan neem t het m arktaandeel van de haven van Antw erpen af, w at kan leiden tot 

een ve rlies  van kw a lite it van het Antw erpse con ta inercom plex (m inder 

schaa lvoorde len) w a t to t een verdere  daling van het m arktaandeel kan le iden. Zo kan 

een negatieve spiraa l optreden, die langzaam  uit dempt.

In de verru im ingsa lte rna tieven  zullen grote containerschepen in grotere mate (of 

he lem aal) getijgebonden Antw erpen kunnen bezoeken, zoda t het gebru ik van 

Antw erpen aan trekke lijke r is dan in het nu la lte rnatie f. Antw erpen bere ik t een groter 

m arktaandeel en een hogere kw a lite it dan in het nu la lte rna tie f w aardoor de daar 

beschreven neerw aartse sp iraa l w ord t voorkom en. U iteraard zal de toenam e van de 

scheepsgrootte  n ie t a lleen invloed hebben op de aanloopkosten van de Antw erpse 

haven, m aar ook van andere havens, b ijvoorbee ld  Ham burg, ais de toegangsgeul 

daar n ie t w ord t ve rd ie p t.” (CPB, 2003).

In het scenario m et voorhavenontw ikke ling  w ord t b ijkom ende con ta ine rcapac ite it 

gecreëerd in V lissingen nabij de m onding van het estuarium . H ierdoor kunnen 

conta inerschepen die de A ntw erpse haven n iet o f m oeilijk kunnen aandoen, daar hun 

lading overslagen. Deze ontw ikke ling  zal naar verw achting  leiden to t een lichte 

a lgem ene toenam e van het con ta inerovers lagvo lum e in de con ta inerhavens in het 

s tud iegeb ied. Daarenboven neem t de concurren tie  binnen het estuarium  ve rde r toe 

w a t le id t to t een daling van het conta inerovers lagvo lum e in de Antw erpse en 

Zeebrugse haven ten opzich te  van het autonom e on tw ikke lingsscenario  zonder 

m ajeure voorhavenontw ikkeling.

O nderstaande tabel gee ft het overslagvo lum e in de con ta ine rhavens b innen het 

s tud iegeb ied  w eer in de ve rsch illende  scenario ’s en a lternatieven.
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Tabel 2: Verwachte jaarlijkse overslagvolumes (excl. transhipment) in de 
containerhavens in het studiegebied (1000 TEU) in de verschillende 

alternatieven en scenario’s

Containeroverslag (1000 
TEU)

Alternatief Scenario* Prognosejaar Antwerpen Zeebrugge Vlissingen

Huidige toestand 2001 3642 815 0

N u la lte rna tie f AO 2010 5230 1445 0

N u la lte rna tie f AO 2030 8752 3523 0

N ula lte rna tie f VH 2010 5142 1425 400

N u la lte rna tie f VH 2030 8291 3367 2880

Verdieping 12m50 AO 2010 6001 1340 0

Verdieping 12m50 AO 2030 10795 3273 0

Verdieping 12m50 VH 2010 5896 1326 348

Verdieping 12m50 VH 2030 10303 3148 2468

Verdieping 13m10 AO 2010 6750 1235 0

Verdieping 13m10 AO 2030 13074 2977 0

Verdieping 13m10 VH 2010 6652 1220 348

Verdieping 13m10 VH 2030 12476 2864 2468

* AO = autonom e on tw ikke ling, VH =voorhavenontw ikke ling

Bron: CPB, 2004

Wijziging van het hinterlandverkeer van de containerhavens in het studiegebied
Een w ijz ig ing  van de re la tieve  kw a lite it van de con ta inerhavens zal, zoa ls eerder 

gesteld, le iden to te e n  ve rschu iv ing  van de lading tussen deze havens en naar 

andere havens. D it le id t to t een andere benutting  van deze havens en hun 

achterlandverb ind ingen.

Bij groei o f bij verschu iv ingen in de conta inerovers lag  en in het vervoer kan de 

congestie  in de betrokken havens, hun ach terlandverb ind ingen en hun aanvoerroutes 

toenem en w anneer geen m aatregelen genom en worden om het in frastructuuraanbod 

op de vraag aan te passen.

Een ove rz ich t van de verw achte  con ta inerstrom en per m odus van en naar de 

con ta inerhavens in het s tud iegeb ied is opgenom en ais bijlage.

U it de prognoses b lijk t dat de com binatie  voorhavenontw ikke ling  en verru im ing van de 

vaarw eg to t 13,1 m eter d iepgang de grootste to taaltoenam e van 

con ta ine rh in te rland tra fiek  m et zich mee brengt voor zowel weg-, spoor- ais 

b innenvaartvervoer (+84%  in 2010 ten opzich te  van huid ige situatie).

In het nu la lte rna tie f zonder voo rhavenontw ikke ling  w ordt het m inst bijkom ende 

h in te rland tra fiek  gegenereerd (+50%  in 2010 t.o.v. hu id ige s ituatie ).

In de scenario ’s m et voorhavenontw ikke ling  is een iets beperktere  toenam e te 

verw achten van het h in te rlandvervoer vanu it Antw erpen en Zeebrugge dan in het 

autonom e scenario. In het nu la lte rna tie f bedraagt het groe iversch il respectieve lijk  3% 

en 2%  in 2010.

In de ve rru im ingsa lte rna tieven  is in het autonom e on tw ikke lingsscenario  een totale 

groei van de h in te rlandconta inertra fiek in het stud iegeb ied tegen 2010 te verw achten  

van 10% door de verru im ing to t 12,5 m eter en 20%  door de verru im ing to t 13,1 meter.
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Evaluatie projectalternatieven in functie van hun bijdrage tot de doelstelling 
“Duurzame Mobiliteit”

Evaluatie van de alternatieven in functie van hun effecten op verkeersleefbaarheid  

De door de p ro jecta lte rna tieven  gegenereerde toenam e van het aantal 

voertu igk ilom eters op het w egennet ten opzichte van het nu la lte rna tie f zal leiden to t 

een s tijg ing  van het aanta l verkeersongeva llen  en de daarm ee sam enhangende 

licham elijke en m aterië le schade in het studiegebied.

De verkee rs lee fbaarhe id  in het stud iegeb ied  neem t b ijgevo lg  af ten gevolge van de 

u itvoering van de p ro jecta lte rnatieven.

Het e ffec t op verkee rsve ilighe id  is a fhanke lijk  van de om vang van de 

vervoersstrom en en het w egenne t w aarvan deze ve rvoersstrom en gebru ik  maken.

Op basis van de prognoses over h in te rlandverkeer gem aakt voor de MKBA en op 

basis van c ijfe rs over het le tse lris ico  en dodelijk  ris ico  door vrach tvervoer op het 

Belg ische en Nederlandse w egenne t (a is benadering  van het ris ico  in V laanderen en 

Zeeland) werd een inscha tting  gem aakt van het toekom stig  aantal ongevallen 

ve roo rzaakt door het h in te rlandcon ta ine rve rvoe r over de weg in de versch illende  

alternatieven.

O nderstaande tabellen (Tabel 3 & Tabel 4) geven de u itgangspunten  voo r de 

inscha tting  aan w a t be tre ft ve rde ling  van het ve rkee r en o n geva llen ris ico5.

5 U it de sta tis tieken  b lijk t dat Nederlands wegen ve ilige r zijn dan de V laam se w e g e n . 

D it kom t du ide lijk  to t uiting in de c ijfe rs die het dodelijk ris ico weergeven. In het 

le tse lris ico  kom t d it m inder to t u iting. D it zou kunnen w ijzen op een versch illende  

aanpak van da taverzam eling /reg is tra tie .
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Tabel 5 gee ft de resu lta ten van de ongeva llenprognoses weer.

Tabel 3:Risico op letsel of overlijden door verkeersongevallen met 

vrachtwagens op Nederlandse en Belgische wegen

ris ico op le tselongevallen 

per m rd vrachtw agenkm

risico op dodelijke ongevallen 

per mrd vrach tw agenkm

België 633 5,4

Nederland 623 3,0

Bron: E igen b ew erk ing  op bas is  van NIS ( B ) -  c ijfe rs  2000, S ta tline  (NI) - c ijfe rs  1999.

Tabel 4: Geschatte verdeling hinterlandstromen havens over Zeeuws wegennet

Antwerpen Zeebrugge V lissingen

Duitsland 0% 0% 90%

Nederland 10% 60% 100%

België 0% 0% 20%

Frankrijk 0% 0% 20%

Overige regio 's 0% 0% 20%

Bron: E igen b ew erk ing  op bas is  van h in te rla n d s tro m e n  havens u it CPB, 2004.

42



Tabel 5: Geschat jaarlijks aantal gewonden en doden door verkeersongevallen  
door containerwegvervoer in het studiegebied in de verschillende alternatieven 

en scenario’s

Alternatief Scenario Prognosejaar Verwacht
aantal

gekwetsten

Wijziging
%

Verwacht
aantal

doden

Wijziging
%

Trafiektoename
%

Huidige

toestand

2001 104 0,9

N u la lte rna tie f AO 2010 161 56% 1,4 56% 50%

N u la lte rna tie f AO 2030 316 205% 2,7 206% 175%

N u la lte rna tie f VH 2010 175 69% 1,4 65% 56%

N u la lte rna tie f VH 2030 412 298% 3,2 266% 226%

Verdieping

12m50

AO 2010 173 67% 1,5 67% 65%

Verdieping

12m50

AO 2030 346 234% 2,9 234% 216%

Verdieping

12m50

VH 2010 184 78% 1,5 74% 70%

Verdieping

12m50

VH 2030 431 317% 3,4 289% 257%

Verdieping

13m10

AO 2010 184 78% 1,6 78% 79%

Verdieping

13m10

AO 2030 379 266% 3,2 266% 260%

Verdieping

13m10

VH 2010 196 89% 1,6 85% 84%

Verdieping

13m10

VH 2030 463 347% 3,7 319% 300%

Bron: e igen  bew erk ing

Bovenstaande analyse geeft aan dat in alle p ro jecta lte rnatieven en scenario ’s een 

verhog ing  van het aanta l le tse longeva llen  en verkeersdoden ve rw ach t kan worden ten 

opzichte van de huid ige s itua tie  door de toenam e in het aantal op het w egennet 

afgelegde voertu igk ilom eters.

Het nu la lte rna tie f is vanu it de op tiek van de verkee rsve ilighe id  binnen het 

s tud iegeb ied dan ook het m eest aangewezen.

In het scenario  m et voorhavenontw ikkeling  lig t het ongeva llenris ico  voo r alle 

a lternatieven iets hoger.

In te ressant is ook de verge lijk ing  m et de verw achte  to ta le  tra fiektoenam e. U it deze 

verge lijk ing  b lijk t dat in bijna alle com binaties de verkeersonveilighe id  sterker 

toeneem t dan de con ta inerovers lag  in de havens. Enige u itzondering is de com binatie  

van een verd iep ing  to t 13,1 m eter in het autonoom  on tw ikke lingsscenario  in 2010. In 

2030 is echter ook in d it scenario  de verkee rsonve ilighe id  s te rker toegenom en dan de 

trafiektoenam e.

In het scenario m et voorhavenontw ikkeling  is het ve rsch il tussen trafiekgroei en 

afnam e van de ve rkee rsve ilighe id  het g roo ts t in a lle a lte rnatieven.
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Evaluatie van de alternatieven in functie van hun effecten op bereikbaarheid 

De door de p ro jec ta lte rna tieven  geïnduceerde toenam e van de ve rvoersstrom en van 

en naar de conta inerhavens in het stud iegeb ied kan een im pact hebben op de 

bere ikbaarhe id  van dee lgebieden binnen het s tud iegeb ied in het algem een en van de 

betrokken havens in het bijzonder.

Effect op de bereikbaarheid over de weg binnen het studiegebied

De u itvoering van de pro jecta lte rna tieven  le id t to t een algem ene toenam e van het 

verkeer op het w egennet. D it zal norm a lite r een negatie f e ffec t hebben op de 

bere ikbaarhe id  in het gebied.

O nderstaande tabel gee ft een ove rz ich t van de verw achte  h in terlandconta inerstrom en 

per m odus en per haven in de versch illende alternatieven.

De verkeerstoenam e door de u itvoering van de p ro jecta lte rna tieven  is in absolute 

c ijfe rs  aanzienlijk . In verge lijk ing  m et de tota le hoeveelhe id  verkeer in het 

s tud iegeb ied (52 m iljard voertu igkm  in V laanderen alleen (2002)), m eer dan 115 mrd 

km in Nederland (1997)) is de toenam e echter zeer beperkt.

De e ffecten van de p ro jec ta lte rna tieven  op de bere ikbaarhe id  binnen het s tud iegeb ied 

zullen zich naar verw achting  dan ook voora l lokaal, op het onts lu itende w egennet 

rond de havengebieden, voordoen.

Tabel 6: Hinterlandcontainerstromen over de weg per haven in de verschillende 
alternatieven (miljoen voertuigkm)

Hinterlandcontainervervoer wegvervoer

Alternatief Scenario Prognosejaar Antwerpen Zeebrugge Vlissingen

Huidige toestand 2001 119 42 0

N u la lte rna tie f AO 2010 175 80 0

N u la lte rna tie f AO 2030 304 194 0

N u la lte rna tie f VH 2010 173 79 0

N u la lte rna tie f VH 2030 293 180 0

Verdieping 12m50 AO 2010 199 74 0

Verdieping 12m50 AO 2030 365 180 0

Verdieping 12m50 VH 2010 196 73 22

Verdieping 12m50 VH 2030 352 175 156

Verdieping 13m10 AO 2010 223 68 0

Verdieping 13m10 AO 2030 435 164 0

Verdieping 13m10 VH 2010 220 67 22

Verdieping 13m10 VH 2030 419 159 155

Bron: M KBA S che lde -estua rium

Effect op de multimodale bereikbaarheid van de betreffende havens en de 

omliggende regio
Het inschatten van effecten op de m ultim odale  bere ikbaarhe id  van de betre ffende 

havens gesch iedt kw a lita tie f op basis van de ve rw ach te  con ta ine rove rs lag  per haven 

en de m odale verde ling  van het ach te rlandvervoer van deze conta iners. Deze 

prognoses zijn opgenom en in b ijlage in Tabel 12.
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Zeebrugge

De pro jecta lte rnatieven genereren w e in ig  e ffec t op de to ta le  con ta inerovers lag  in 

Zeebrugge en zullen a ldus ook w e in ig  e ffecten hebben op de bere ikbaarhe id  van het 

havengebied van Zeebrugge. In de ve rru im ingsa lte rna tieven  w o rd t een re la tieve  

daling van het con ta inerovers lagvo lum e in verge lijk ing  m et het nu la lte rna tie f verw acht 

zoda t zich geen bere ikbaarhe idsproblem en zullen voordoen.

Het e ffec t van het scenario  voo rhavenontw ikke ling  op het con ta inerovers lagvo lum e in 

Zeebrugge w ordt op m iddellange term ijn  beperkt geacht. Op lange term ijn zou zich 

ook hier een re latieve daling van het conta inerovers lagvo lum e ten opzichte van het 

autonoom  on tw ikke lingsscenario  voordoen door de concurren tie  van V lissingen.

Antwerpen

De prognoses geven aan dat een verru im ing  van de vaargeu l to te e n  aanzien lijke  

toenam e van de conta inerovers lag  in de Antw erpse haven zal leiden.

In 2010 zou de u itvoering van het p ro jec ta lte rna tie f “verru im ing  12,5m ” leiden to t een 

toenam e van de con ta ine rove rs lag  ten opzich te  van het 0-a lte rnatie f m et zo ’n 1 

m iljoen TEU op jaa rbas is . Het p ro jec ta lte rna tie f “ve rru im ing  13 ,1m” zal le iden to t een 

dubbel zo grote toename.

In het scenario voo rhavenontw ikke ling  is de con ta inerovers lag  in de Antw erpse haven 

iets lager dan in het autonoom  on tw ikke lingsscenario . H ier zijn dus geen negatieve 

e ffecten op de lokale bere ikbaarheid te verw achten.

U itgedrukt in aantal vrach tw agens le id t de u itvoering van de a lte rnatieven to t een 

toenam e van het aantal v rachtw agenbew egingen van zo ’n 0,5 m iljoen of 1 m iljoen per 

ja a r in 2010.

Het hu id ig  aanta l vrach tw agenbew eg ingen van en naar de A ntw erpse haven kan 

geschat worden op zo ’n 10 à 12 m iljoen per ja a r (M ultim odaal Verkeersm odel 

Antwerpen, 2000). In 2010 zal d it naar verw achting oplopen to t zo ’n 13 à 15 m iljoen 

vrach tw agenritten  (M ultim odaal Verkeersm odel A ntw erpen, 2000). De toenam e door 

de u itvoering van de pro jecta lte rna tieven  bedraagt dan respectieve lijk  4% (verru im ing 

12,5m) en 8% (verru im ing  13,1 m) ten opzich te  van het nu la lte rna tie f. In absolute 

term en bedraag t de verw achte  toenam e respectieve lijk  zo ’n 1500 en 3000 extra  

vrachtw agenbew eg ingen per dag.

Gezien de huid ige capacite itsp rob lem en op het w egenne t rond Antw erpen kan deze 

toenam e de bere ikbaarhe id  van de haven voo r vrach tve rkee r in het gedrang brengen. 

Een verschu iv ing naar bi nnenvaart en spoorvervoer o f een u itb re id ing  van het 

w egennet kan dan aangewezen zijn.

W at het spoorvervoer betreft, waren er in 2002 zo’n 220 aankom ende en 

vertrekkende tre inen per dag in de A ntw erpse haven. In 2002 passeerden er 672.798 

spoorwagons door de haven, goed voor in to taal 21,6 m iljoen ton (P ort o f Antwerp,

2004).

U itvoering het 13,1 m ve rru im ingsa lte rna tie f zal leiden to t een toenam e van het 

spoorvo lum e in m et zo ’n 5 m iljoen ton ten opzichte  van de huid ige s itua tie  en zo ’n 1,3 

m iljoen ton en ten opzichte van het nu la lte rna tie f in het autonom e 

on tw ikke lingsscenario . De u itvoering van de p ro jecta lte rna tieven  zal dus een 

aanzienlijke  re la tieve  toenam e van het spoorvervoer ais gevolg hebben. Hoewel deze 

toenam e aanzienlijk  is, kan veronderste ld  worden dat zij m et de huidige capac ite it te 

verw erken is. In 1997 bedroeg het spoorvervoer van en naar de Antw erpse haven 

zelfs nog m eer dan 27 m iljoen ton op jaarbasis.
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Toen betro f het echter in be langrijke  mate zware bulktransporten w a t qua log istieke 

o rgan isa tie  n ie t ve rge lijkbaa r is m et con ta inertransporten . Om de verw achte  groei en 

de log istieke o rgan isatie  van conta inerstrom en te accom m oderen zonder het 

re iz igersve rkee r te verstoren w ord t daarenboven b ijkom ende capac ite it voo r het 

goederenspoorvervoer gepland door de aanleg van een L ie fkenshoekspoortunne l en, 

op term ijn , van de Tweede spooraanslu iting  voor de A ntw erpse haven.

In de Antw erpse haven werd in 2001 zo ’n 72 m iljoen ton geladen en ge lost door de 

b innenvaart. De verru im ingsa lte rna tieven  zouden een toenam e van het tonnage ten 

opzich te  van de nu ls tra teg ie  betekenen van respec tieve lijk  3 m iljoen en 6,4 m iljoen 

ton.

Gezien de voorz iene  capac ite itsu itb re id ingen  aan het A lbe rtkanaa l en de 

aanpassingsw erken aan de R oyerss lu is  en de Van C auw elaerts lu is  binnen het 

M asterplan Antw erpen zijn hier geen capacite itsprob lem en te verw achten zodat de 

bere ikbaarhe id  van de A ntw erpse haven voor b innenvaart n ie t het gedrang komt.

De rond Antw erpen aanw ezige en gep lande m ultim odale  in fras truc tuu r zal norm aliter 

in zijn to ta lite it in s taa t zijn om de voorziene groei van de h interlandstrom en bij 

u itvoering van de verru im ingsa lte rna tieven  op te vangen, zonder de bere ikbaarhe id  

van de A ntw erpse haven in het gedrang te brengen.

De toenam e van het w egverkeer op het reeds zw aar gecongesteerde w egenne t rond 

Antw erpen kan ech ter een negatieve im pact hebben op de bere ikbaarhe id  v ia  het 

w egennet in de Antw erpse regio.

V liss ingen

In V lissingen werden in 2002 in to taal zo ’n 9 m iljoen ton goederen overgeslagen. De 

containeroverslag is echter m om enteel in V lissingen s lechts een zeer beperkte 

activ ite it. In 2002 w erden zo’n 8500 con ta iners overgeslagen voor een totaal gew icht 

van 91.000 ton.

De u itvoering van de verru im ingsa lte rna tieven  zal in de autonom e 

on tw ikke lin g sscen a rb ’s geen e ffec t hebben op de tra fiek  in de haven van V lissingen. 

In de scenario ’s m et voo rhavenontw ikke ling  le id t de u itvoering van de 

pro jecta lte rna tieven  to t een lagere con ta inerovers lag  in V lissingen. De u itvoering van 

de p ro jecta lte rna tieven  zal dus geen negatieve invloed hebben op de bere ikbaarhe id  

van de haven van V lissingen.

De e ffecten  van de aanleg van de W CT (scenario  voo rhavenon tw ikke ling) op de 

bere ikbaarhe id  werden reeds onderzoch t in het M ilieue ffectrapport W esterschelde 

C onta iner Term inal (Ingen ieursbureau  G em eentew erken Rotterdam , 2001)

H ierin werd geconcludeerd dat, u itgaande van een overs lagvo lum e van 1,5 m iljoen 

TEU in 2020, de ve rkee rs in tens ite it op de bestudeerde wegen s lechts m arginaal 

beïnvloed w ord t door de aanleg van de WCT. De autonom e on tw ikke ling  (onder 

andere de ingebru iknam e van de W este rsche ide tunne l) ve rk laa rt het gros van de 

verkee rs toenam e op het Zeeuw se w egennet.

Teneinde het in het autonom e groe iscenario  verw achte  ve rkee r te accom m oderen 

worden reeds aanpassingen aan de w egen in fras truc tuu r (oa de S loeweg) in het 

gebied voorzien.
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W at be tre ft de e ffecten op spoorverkeer werd in het MER geconcludeerd dat geen 

bere ikbaarhe idsproblem en te verw achten zijn. Ook hier w ordt im m ers reeds 

b ijkom ende capac ite it voorzien door de aanleg van de S loe lijn . Wel werden in het 

MER een aantal aanvullende m aatregelen voorgeste ld  opdat de baanvakbe lasting op 

geplande S loelijn  en de hoofdspoorlijn  aan de in ternationa le  norm van m axim aal 75% 

zou vo ldoen.

Voor de b innenvaart stellen zich geen bere ikbaarhe idsprob lem en. De W estersche lde 

b iedt de haven van V lissingen een b innenvaartonts lu iting  m et een zeer grote 

capacite it. Ook de in tens ite its /capac ite itsve rhoud ing  van twee voor de b innenvaart 

crucia le  s lu iscom plexen -  naar Kanaal Zu id-B eve land en naar Kanaal Gent- 

Terneuzen - w o rd t door de aanleg van de W CT s lech ts  m arginaal beïnvloed (M ilieu- 

e ffectrapport WCT, 2001).

C oncluderend kunnen we stellen dat enkel in het scenario m et voorhavenontw ikkeling  

een sterke toenam e van het verkeer in de regio kan ve rw ach t w orden. De gevolgen 

voor de bere ikbaarhe id  zijn in be langrijke  mate a fhanke lijk  van de u itvoering van 

enkele in de p lann ingsfase verkerende lijn in fras truc tuu rp ro jec ten .

De u itvoering  van het ve rru im ingsa lte rna tieven  zal to t een beperkte daling van het 

verkeersvo lum e naar V lissingen leiden zodat geen nadelige e ffecten op de 

bere ikbaarhe id  van het V lissingse havengebied ve rw ach t kunnen worden.

Evaluatie van de alternatieven in functie van hun effecten op de modale verdeling van 

de vervoersstromen

De u itvoering  van de p ro jec ta lte rna tieven  en de h ie rdoor ge ïnduceerde ve rschu iv ing  

van conta inerstrom en tussen de havens, zal, gezien de versch illende m ultim odale 

on ts lu iting  van de havens, ook een w ijz ig ing  tew eegbrengen w a t be tre ft de modi die 

gebru ikt worden voor h in te rland transport.

O nderstaande tabel geeft de m odale verde ling  van de h in te rlandconta inerstrom en in 

de ve rsch illende  a lte rna tieven  w eer (CPB, 2004).

Op basis van deze c ijfe rs  kunnen we concluderen dat in 2010 een toenam e kan 

verw acht worden van  het gebru ik van a lternatieve modi ten opzichte  van de huidige 

situa tie . D it is voora l het gevolg van de verw achte  toenam e van het spoorvervoer. 

Voor de b innenvaart w ordt op lange term ijn  een daling van het re la tieve aandeel 

verwacht.

De scenario ’s m et voorhavenon tw ikke ling  ondersche iden zich n ie t s ign ifican t van de 

autonom e on tw ikke lingsscenario ’s ongeacht de u itvoering van de 

pro jecta lte rnatieven.

De u itvoering van de ve rru im ingsa lte rna tieven  zorgt, door de verschu iv ing  van de 

strom en tussen Antw erpen en Zeebrugge, voo r een verschu iv ing  van spoor naar 

binnenvaart, ten opzichte van het nu la lte rnatie f.

Het to ta le e ffec t op het gebru ik van a lternatieve modi is beperkt negatief, zowel in 

2010 ais in 2030.
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Tabel 7: Modale verdeling hinterlandcontainerstromen in de verschillende 
alternatieven

Modale verde ling con ta inervervoer 

(1000 TEU)

Alternatief Scenario Prognosejaar Weg Spoor Binnenvaart

Huidige toestand 2001 57,1% 20,2% 22,7%

N u la lte rna tie f AO 2010 56,8% 22,6% 20,7%

N u la lte rna tie f AO 2030 55,8% 26,5% 17,6%

N u la lte rna tie f VH 2010 56,8% 22,2% 21,0%

N u la lte rna tie f VH 2030 56,0% 24,5% 19,5%

Verdieping 12m50 AO 2010 57,2% 20,8% 22,0%

Verdieping 12m50 AO 2030 56,4% 23,7% 19,9%

Verdieping 12m50 VH 2010 57,3% 20,6% 22,1%

Verdieping 12m50 VH 2030 56,6% 22,5% 20,9%

Verdieping 13m10 AO 2010 57,7% 19,3% 23,0%

Verdieping 13m10 AO 2030 57,1% 21,1% 21,8%

Verdieping 13m10 VH 2010 57,8% 19,2% 23,1%

Verdieping 13m10 VH 2030 57,2% 20,5% 22,3%
Bron: CPB, 2004.
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5 Natuurlijkheid
5.1 Voorbeeldmaatregelen Westerschelde

De voorbee ldm aatrege len  op de W estersche lde bestaan uit:

•  het g rootscha lig  u itpo lderen van de huid ige Braakman (c irca 2000 

hectare). U itpo ldering van de k le inere  Paulina- en Thom aespo lder is ook 

nodig om een goede verb ind ing tussen de u itgepo lderde Braakman en de 

W estersche lde te verkrijgen, tenzij de M osselbank h ie rvoor kan worden 

gebruikt.

•  M eerdere k le inere u itpo lderingen (m inder dan 250 hectare elk) 

gecom bineerd:

o  Thom aespo lder/P au linapolder-noord . D it le id t to t jong  schor 

aanslu itend  aan het bestaande schor (c irca  250 hectare); 

o  Hellegatpolder. Dit le id t to t nieuw jong  marien schor aanslu itend aan 

het reeds aanwezige schor (c irca 90 hectare); 

o  Uitpolderen Ser-A rendspolder. Dit le id t to t nieuw laagdynam isch zandig 

s lik  (c irca 60 hectare); 

o  G edeelte  van de M olenpo lder en om geving. D it le id t to t

schaa lverg ro ting  van het reeds aanwezige slik /schorgeb ied , n ieuw jong 

m arien/brak schor en nieuw slik. Door d ive rs ite it in hoogte ligg ing, 

samen m et het handhaven van noord-zu id  dijken is er een brede 

d ive rs ite it in ontw ikkelingen mogelijk; 

o  Zim m erm anpolder ten behoeve van koppeling s lik /schor bij W aarde en 

bij Bath to t een groot gebied. D it le id t to t schaa lverg ro ting  van het 

reeds aanwezige s lik /schorgeb ied  en de vorm ing van nieuw jong  brak 

schor en slik (c irca 220 hectare). In sam enhang daarm ee kan 

overw ogen worden om de Z im m erm angeul op te hogen, zoda t de 

s troom snelheid  s terk verm indert; d it le id t to t om vorm ing van 

hoogdynam isch ondiep gebied in laagdynam isch ondiep gebied.

5.1.1 Referentiesituatie 

Braakmanpolder
“De Braakman lig t op linkeroever van de W estersche lde, w este lijk  van het kanaal 

G ent-Terneuzen. Het gebied vo rm t een zeer g roo t in lands gaande zone en beslaat 

samen m et de P aulinapo lder en Thom aespolder ongeveer 2000 ha. De Braakman is 

een grootschalig , re la tie f recen t ingepolderd  gebied. Het is re la tie f ex tens ie f 

bebouwd. Bovendien is het gunstig gelegen in de zoute route. Betreffende 

transportverb ind ingen loop t door het gebied ais voornaam ste weg de N 61.

Aan de S che ldez ijde  van de Braakman lig t het chem ische industriebedrijf DOW dat 

een conta inerkade heeft u itgebouw d in de B raakm anhaven. In het po ldergeb ied 

Braakman v ind t men voo rnam e lijk  landbouw grond (gro tendee ls akkerbouw). In het 

zu ide lijke  deel kom t fru itte e lt voor en natuur- en landschapsontw ikke ling . De 

landschapseenheid Braakm angeul bestaat u it de Braakm ankreek en de daarbij 

aanslu itende  polders. Door de aanzien lijke  hoevee lhe id  bos ondersche id t deze 

eenheid zich van de res t van de polder. Het zu ide lijk  deel van deze zone is in gebru ik 

ais akkerland afgew isseld m et w eiland en bos.
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De kreek en het sch iere iland worden gebru ik t voor w ater-, verb lijfs- en dagrecreatie  

(recreatiecentrum  De Braakm an). De Braakman vo rm t het be langrijkste  

recreatiegeb ied van m idden-Zeeuw sch-V laanderen  en is van beteken is voor 

ve rb lijfs recrea tie  (kam peer- en zom erhu izen) en dagrecreatie  (bos- en w ande lgeb ied , 

vissen en surfen).

In de Braakman bevinden zich verder nog spaarbekkens en een pom pstation. Dit 

w a te r w ord t gebru ik t voor landbouw  en bedrijven in de om geving. De Braakm an treed t 

ook op ais buffer voor zoe t w ater, deels afkom stig  u it V laanderen.

Nulvariant
“De gem eente w il een gebied ontw ikke len m et allure en sam enhang. Een gebied waar 

na tuuron tw ikke ling  samen gaat m et m aatschappelijke  m eerw aarden (kwalite it w oon- 

en leefom geving, recrea tie ). Men w il de recrea tiekern  u itbouw en door aanleg van 175 

ha nieuw bos en 90 ha n ieuw  natuurgeb ied  + ve rs te rk ing  bestaande bos- en 

na tuurgeb ied. In deze p lannen is reeds het plan goedgekeurd voo r de aanleg van een 

natuurgebied “bos in de Braakm an” in het noorde lijk  deel. De aanplantingen starten in 

septem ber 2004.

Voor de N61 zijn verbred ingen gepland voor 2008-2010 .“ (L iekens, et al, 2004).

U lu « : *

Figuur 8: Braakmanpolder

Molenpolder
“De M olenpo lder lig t in de kop van Hontenisse. Het landgebru ik  is vo lled ig  landbouw. 

In het gebied liggen enkele boerderijen/w oningen. Aan de rand van de M olenpolder 

liggen 3 cam pings. Aan de Scheldezijde  lig t een strandje.
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Nulvariant
In de om geving p lan t de gem eente een w atersportcen trum  rond de Veerhaven 

Perkpolder. E lders rond het gebied zijn nieuwe recrea tieve  m ogelijkheden voor 

ve rb lijfs recrea tie  en w oon functies  gepland. Aan de andere z ijde  van de oude 

veerhaven w o rd t reeds een na tuuron tw ikke lingsgeb ied  aangelegd. De om geving 

w ijz ig t en ve rhoog t po tentië le  gebru ikers natuurgeb ieden in de om geving .” (Ibid)

Ser-Arendspolder

“Het landgebruik in de Ser A rendspo lder is vo lled ig  landbouw. In het gebied lig t één 

agrarisch bedrijf/cam ping. In het zu ide lijk  deel lig t een gem aal.” (Ibid)

Zimmermanpolder
“Het landbouw gebruik  bestaa t vo lled ig  u it landbouw. Langs een hoofdweg in het 

gebied lig t een p roe fp ro jec t m et kassenbouw van het zaadverede lingsbedrijf Avanta. 

Meer ooste lijk  in het gebied lig t nog een boerderij.” (Ibid)

5.1.2 Effectenbeoordeling

Effecten op Mens / Ruimtelijke ordening 

Woon-, leef- en bedrijfsfuncties
In het te ontpolderen gebied zijn er een aantal gebouwen gelegen, al dan n ie t in 

functie  van de aanwezige landbouw, die bij on tpo ldering onteigend zullen dienen te 

w orden.

D aarnaast zullen ook de aanwezige cam pings gevestigd in de recreatieve zone in de 

B raakm anpolder u itgekoch t moeten worden en eventuee l ve rp laa ts t worden naar de 

rand van de polder.

Tevens zal de in fras truc tuu r nabij de Braakm anhaven verw ijderd  dienen te worden en 

zullen de spaarbekkens beperkt moeten worden.

Bodemgebruik
De landbouw grond gelegen in het gebied zal ten gevolge van de ontpo ldering n iet 

m eer b ru ikbaar zijn voor regu lie re  landbouw activ ite it. De autonom e on tw ikke ling 

voorz ie t reeds een toenam e van de sa lin ite itsg raad, w aar de on tpo ldering  s lechts een 

beperkt verste rkend e ffec t bovenop legt. De natuurlijke  fluc tuatie  in het zoutgeha lte  

zijn ech ter veel gro ter (van Banning, e t al., 2004). D aarnaast kan wel door de 

toenem ende ve rz ilting  van de bodem op de landbouw grond in de nabije  om geving 

van het te ontpo lderen gebied een verlaagd rendem ent kennen op korte en lange 

term ijn . (PRO MEMORIE: D it laatste d ien t nog onderbouw d te worden m et resu lta ten 

van de w ater- en bodem kw alite itss tud ie .)

Functioneel weefsel
Het functionee l w eefse l in het gebied w ord t door de ontpo ldering  verstoord  om w ille  

van het verdw ijnen van een aantal lokale wegen. Wel kennen de m eeste van deze te 

verdw ijnen wegen ais bestem m ing een locatie  in het te ontpo lderen gebied en zijn het 

geen doorgaande wegen. B ijgevolg worden ze overbodig bij on tpoldering.

In principe zou ook de verb ind ing  van de N61 verdw ijnen door de ontpo ldering. Er is 

ech ter het plan opgevat om ter hoogte van de B raakm anpo lder deze verkee rsader 

aan te passen door m iddel van een brug, w aardoor de verb ind ing  n ie t verdw ijn t.
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Activiteiten
Het recreatieve centrum  ‘Braakm an’ zal door de on tpo ldering n iet m eer verder kunnen 

u itbreiden en zal ze lfs op de huidige locatie moeten verdw ijnen en zich verp laatsen 

naar de rand van de polder. Eventueel kan het toerism e en de recrea tieve  ac tiv ite it in 

het gebied wel toenem en door de aan trekk ingskrach t van rustgevende natuur.

Mobiliteitseffecten
Er worden s lechts beperkte m ob ilite itse ffecten  ve rw ach t ten gevolge van de 

ontpo ldering  van het gebied. Eventuele verschu iv ingen in de ve rkee rs in tens ite it zullen 

een lokaal karakte r kennen ten gevolge van een ve rp laa ts ing  van de landbouw  of een 

verandering  in de in tens ite it van de recrea tie  en het toerism e. Deze lokale effecten 

zijn echter ve rw aarloosbaar op p lanniveau. De enige weg van reg iona le  betekenis in 

het gebied is de N 61. Indien deze w ordt onderbroken of ve rp laa ts t kunnen er wel 

s ign ifican te  m ob ilite itse ffecten  optreden in term en van het aantal voertu igk ilom eters.

5.2 Voorbeeldmaatregelen grensgebied

De voorbee ldm aatrege len  voor het g rensgebied bestaan u it een m idde lgro te  

u itpo ldering  van de H edw igepolder (in N ederland), P rosperpo lder (in V laanderen) en 

een deel van D oelpolder (eveneens in V laanderen). In to taal gaat het om circa  460 

hectare. D it gebied bevindt zich s troom afw aarts  van de stad Antw erpen. De 

u itpo ldering van de drie aan e lkaar grenzende polders le id t to t een nieuwe zijarm  met 

alle es tuariene processen en patronen die erb ij horen (schor/s lik /ond iep  water). 

M iddels deze u itpo lderingen kan een verb ind ing  ontstaan tussen de Hedw igepolder 

v ia  het S ieperdaschor en Saeftinghe. H ierdoor on ts taa t een groot, aaneengesloten 

gebied w aar de natuur vrij spei heeft.

Het gaat h ierb ij om een com bina tie  van u itpo lderen, gecontro leerd gereduceerd getij 

en w etlands:

•  Hedw igepolder u itpo lderen;

•  P rosperpo lder door s lu isbeheer onder gecontro leerd  gereduceerd getij 

brengen

•  Inrich ting  van D oelpo lder ais w etland, eventuee l m et beperkte 

occasionele  invloed van Scheldew ater om zilte  ecotopen te ontw ikkelen.
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E J fia p a  ié  i ä

Figuur 9: Hedwige-, Prosper- & Doelpolder

5.2.1 Referentiesituatie
“De Hedw igepolder lig t op de linker Scheldeoever, 96%  van de opperv lakte  lig t op 

N ederlands grondgebied. Het is een recen t ingepolderd gebied w aarvan de 

a fbaken ing in de p lannen de bestaande dijken vo lg t. De P rosper- en Doelpolder 

s lu iten hier op aan op V laam s grondgebied.

Het vo lled ige  gebied is in gebru ik ais landbouw grond. De H edw igepolder hee ft de 

functie  van agrarisch gebied m et landschappelijke  w aarden. De d ijk land inw aarts is 

een (gedee lte lijk) bescherm de dijk door haar cu ltuurh is torisch karakter. Er staan 2 

hoeves. Aan de zijde van de W estersche lde bevindt zich een u itw ateringsslu is . 1,4 ha 

in het Belgisch deel bestaat u it populierenbos.

De P rosperpo lder en de Doelpo lder zijn gelegen in va lle igeb ieden o f agrarisch gebied 

m et landschappelijke  w aarde o f zeehavengebied m et tijde lijke  agrarische 

bestem m ing. De S che ldepo lders hebben een vruch tba re  bodem en worden daarom 

hoofdzake lijk  geb ru ik t voor akkerbouw  m et u iteenlopende tee lten zoa ls graan, 

aardappelen en bieten. In m indere mate tre ft men soortenarm e graslanden aan. In de 

Doelse po lder bevinden zich eerder natte gronden gebru ik t ais w eiland. Langs 

P rosperpo lder lig t een kle ine getijdenhaven (10-ta l bootjes). Doorheen het gebied 

lopen versche idene wegen.

In de Prosper- en Doelpolder liggen toevoerle id ingen naar de in het gebied 

aanw ezige bebouw ing. De afw atering van d it gebied gaat naar de Prosperhaven.

De dijken in het gebied zijn  s te rk grazig. Op vele p laatsen w orden ze begraasd door 

schapen. Vele hebben een typ ische beplanting m et populier.

Het gebied s lu it aan bij vo lgende natuurgebieden: het S ieperdaschor, Verdronken 

land van Saeftinghe en aan de andere zijde De Schorren van Ouden Doei en het 

Paardenschor.

In het gebied is zeker recreatie  aanwezig. Langs de gebieden op de dijk loop t de 

E cofie tsroute , een 33 km lange route die loop t van de kerncentra le  to t aan Saeftinghe 

en terug. Jaarlijks ontlenen 9500 leerlingen en recreanten fie tsen bij de kerncentrale, 

(waarvan in de w eeke indes circa  3000 m ensen). D aarnaast maken ook heel w at 

recreanten gebru ik van de eigen fie ts .” (Ibid).
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Tabel 8: Overzicht functies Hedwige-, Prosper- & Doelpolder

Aantal percelen binnen POG m et w oonhuis erop 70

Aanta l horecazaken 2

Aantal dagrecreatiegeb ieden 0

Aantal cu ltureel centra, enz. 0

Aantal begraafp laatsen, kerken, enz. 0

Aantal functies  binnen sportcom plexen 1

Aantal functies  binnen sportcom plexen 0

Aantal functies binnen sportcom plexen 0

Aantal ve rb lijfs recreatie -eenheden 0

Aantal landbouw bedrijven binnen OG 2

Aantal bedrijven (KM O's, w arenhuizen, ...) binnen OG 1

Nulvariant

“De gebieden va llen  buiten het V laam s Ecologisch N etw erk (VEN).

Het dorp ‘Ouden Doei’ w ord t gevrijw aard  (50-ta l woningen en 1 horecazaak).

Het gebied D oe lpo lder Noord m aakt deel u it van het va lida tiedecree t en zal worden 

inge rich t ais voge lw e idegeb ied . A is  nu la lte rna tie f w ord t h ie r een kreek m et ruim te 

voor ondiep water, s lik  en ruigte door vergraving. Aanslu itend  h ierop w ord t een 

perm anent vochtig  grasland gecreëerd. Het gebied zal worden beheerd door 

landbouw er v ia  geb ru iksovereenkom st o f door een erkende terre inbeherende 

veren ig ing o f de afdeling N atuur.” (Ibid)

5.2.2 Effectenbeoordeling

Effecten op Mens / Ruimtelijke ordening 

Woon-, leef- en bedrijfsfuncties
Ten gevolge van de on tpo ldering zullen een aantal gebouwen langs de riv ie rkan t van 

de dijk komen te liggen en bijgevolg onteigend moeten worden. Functies, die 

gebouwen en andere vaste  construc ties  vere isen (d.w .z. wonen, bedrijven, 

com m ercië le  recrea tie ), zijn n ie t ve ren igbaar m et de overstrom ingen en m oeten u it de 

GGG en het w etland  verdw ijnen.

In to taal zijn er 70 percelen m et een w oonhuis erop, 2 horecazaken, 1 sportcom plex, 

2 landbouw bedrijven  en 1 ander b e d rijfsgebouw .6 Deze zullen allen dienen te 

verdw ijnen  ten gevolge van de ontpo ldering .

Bodemgebruik

De landbouw grond gelegen in het gebied zal moeten verdw ijnen. De grazing van de 

huid ige dijken door schapen kan ve rp laa ts t worden naar de nieuwe dijken. Geen van 

de bestaande bestem m ingen van het gebied (zoals landbouw  o f droge natuur) 

kunnen behouden blijven.

De autonom e on tw ikke ling  voo rz ie t reeds een toenam e van de sa lin ite itsg raad , w aar 

de on tpo ldering van de Hedwige-, Prosper- en D oe lpo lder een afnam e van de 

sa lin ite it doet ontstaan in bijna de gehele W estersche lde.

6 Op bas is  van ge b ied sb e sch rijv in g  S igm ap lan .
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Er on ts taa t als het ware een kom berg ingsgebied w aar re la tie f zoe t w ate r kan 

achterb lijven (van B anning,e t al., 2004). De na tuurlijke  fluc tua tie  in het zoutgeha lte  

z ijn ech te r veel groter. D aarnaast kan wel door de toenem ende ve rz ilting  van de 

bodem op de landbouw grond in de nabije  om geving van het te ontpo lderen gebied 

een ve rlaagd  rendem ent kennen op korte en lange term ijn . (PRO M EM ORIE: Dit 

laatste d ien t nog onderbouw d te worden m et resu lta ten  van de w ater- en 

bodem kw alite itsstud ie .)

Functioneel weefsel
Een aantal wegen in het gebied zal verdw ijnen  ten gevolge van de on tpo ldering. Dit 

zal bepaalde lokale verb ind ingen beknotten, al zal d it door de afgenom en w oon- en 

bed rijfsac tiv ite it in het gebied ten gevolge van de ontpo ldering  beperkt b lijven. De 

m eeste van deze te verdw ijnen wegen kennen eerder een bestem m ingsfunctie  in het 

gebied dan een doorgaande of ve rb ind ingsfunctie . B ijgevolg worden ze overbod ig  bij 

on tpo ldering.

Activiteiten

De recrea tie  in het gebied en op de huid ige dijken zal zich verp laa tsen  naar de 

nieuwe dijken. De overloopd ijk  is toeganke lijk  voor fie tsers  en voetgangers. De 

u itw ateringsslu izen  zijn overbrugd. In een w etland en het GGG ze lf kunnen ook nog 

w andelpaden en/of knuppelpaden aangelegd w orden. H ierdoor w ord t het gebied 

toeganke lijke r voor recrean ten . Bovendien w ord t de be lev ingsw aarde  ve rg roo t door 

de grote d ive rs ite it aan p lanten en dieren.

Mobiliteitseffecten
Er worden s lechts beperkte m ob ilite itse ffecten  ve rw ach t ten gevolge van een 

ontpoldering. Eventuele verschu iv ingen in de m ob ilite it zullen een lokaal karakter 

kennen ten gevolge van een verp laa ts ing  van de landbouw  o f een verandering  in de 

in tens ite it van de recreatie  en het toerism e. Deze lokale effecten zijn echter 

verw aarloosbaar op planniveau.

5.3 Voorbeeldmaatregelen Durmevallei

De voorbee ldm aatrege len  in de D urm evalle i kennen een tweetal a lternatieven.

•  U itpoldering in com binatie  m et a lte rnatie f (wetland) beheer en 

d ijkherloca tie  vo lgens pakket A:

De Durme is de z ijr iv ie r die bij u itstek perspectieven b iedt voor de 

in rich ting  van één g rootscha lig  na tuu ron tw ikke lingspro jec t w aarin ruim te 

voor het estuarium  en de estuariene  processen nagestree fd  w ordt. Aan 

de geul worden geen randvoorw aarden m eer gesteld voo r scheepvaart, er 

kan vrij spei gegeven worden aan processen van sed im enta tie  en erosie. 

S chorrandverded ig ing  en het vastleggen van de geul zijn n ie t langer 

nodig, in deze z ijtak van de Schelde kan er dus w erke lijk  naar gestreefd 

worden de ge tijgestuurde hydrodynam iek ge le ide lijk  te laten overgaan in 

een dynam iek die gestuurd w ord t door bovenafvoer.

•  A lte rna tie f (wetland) beheer, in com binatie  m et enkele u itpo lderingen 

vo lgens pakket B:

In d it a lte rna tie f w ord t de aandach t gerich t op het optim aliseren e n verder 

versterken van reeds bestaande natuurw aarden. Het gaa t daarb ij vooral 

om w aardevo lle  w ate rrijke  b innendijkse biotopen.
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5.3.1 Referentiesituatie

“ Langs de Durme lig t een gevarieerd landschap. Het is bij u its tek een z ijr iv ie r die 

perspectieven b ied t voor de in rich ting  van één grootscha lig  

na tuuron tw ikke lingspro jec t waarin ruim te voor het estuarium  en de estuariene 

processen nagestreefd  w orden. Aan de geul worden geen randvoorw aarden m eer 

gesteld voor scheepvaart.

In het s tudiegebied komen een aantal natuurreservaten voor:

•  De Schorren van de Durme: eerder verru igd  schor van 22ha. Is 

bovendien ook bescherm d gebied.

•  M olsbergen: 9 ha grote enclave in het M olsbroek: schaa lgras land, 

naaldbos, berkenbos, v ijve rs  en stu ifdu inre lict.

•  Het M olsbroek: 80 ha grote m ozaïek van d iverse ecotopen: ondiepe 

sloten, bom enrijen  en houtw allen, droge graslanden, hooilanden, ru igten, 

E lzenbroekbos en een diepe v ijver. Be langrijk  voo r vogels. Het gebied is 

in 1964 bedijkt: bovendien ook bescherm d gebied. Ook be langrijk  voor de 

recreatie. Het kent ja a rlijk s  40 à 50.000 bezoekers. Er lig t een 

bezoekerscentrum .

•  De R ie tsn ijderij: b ijna  1 ha g roo t nabij W aasm unster: riet- en 

w ilgenstruweel

•  De D urm em eersen: 15-tal verspre id  gelegen percelen te Zele, Hamme en 

W aasm unster: soortenrijke  hooilandperce len, omgeven door sloten, maar 

ook w eilanden, poelen en schorre re lic ten .

•  Cuestazoom , bronbosjes, Som beekse Meersen: enkele percelen in 

Potpolder.

De vo lgende gebieden zijn nog n ie t e rkende o f aangewezen reservaten:

•  De Rotten: voch tig  w eiland

•  De Oude Durme: ongeveer 42 ha: b roekbos, riet- en hooiland, w aterp las 

in 9,5 ha opgespoten bedding. Het overige gedeelte is grasland.

•  De M oerasput: 3,5 ha opgespoten terre in  m et v ijve r, hooiland, ru ig te  en

w ilgenbroekbos m aar probleem  m et w aterstand

•  Ten R ieland: 0,5 b loem enrijk  hooiland w aar eeuw enoud m aaibeheer 

zonder bem esting w ord t verdergezet.

Bron: D -@ tlas  P roS es.

Figuur 10: Durmevallei

56



In het stud iegeb ied zijn 2 s ites bescherm d ais dorpsgez ich ten  de M ira-brug over de 

Durme.

De Durme ken t een verzand ings- en overstrom ingsprob lem atiek  door zowel 

natuurlijke  ais m enselijke oorzaken. Twee gebieden zijn inge rich t ais 

overstrom ingsgeb ied: T ie ltrodebroek en Potpolder I.

W at grondgebru ik  be tre ft bez it de D urm evalle i een eeuw enoude trad itie  van 

cu ltuurgras landen m et dijk- en s loo tstructu ren . C irca 37% van het s tud iegeb ied is 

ingenom en door akkerland en in tensieve graslanden.

In het gebied liggen enkele woningen en boerderijen. Op het gewestplan is de Bunt 

ingekleurd ais natuurgebied. In rea lite it staan h ier echter grotendee ls illegale 

vakan tiehu is jes  m et v ijvers. Enkele ervan worden perm anent bewoond.

In het gebied w o rd t m om enteel vo lop  gerecreëerd. Op de dijken w o rd t gew andeld  en 

ook in de natuurgeb ieden liggen wandelpaden. Van op de brug over de Durme kan 

men genieten van het landschap. Er zijn daar stopplaatsen aanwezig voor auto ’s. Aan 

de Oude Durme lig t he t recrea tie f knooppunt “Oude W aterm o len” die door het GRS 

gem eente Hamme aangeduid  is ais dagrecreatiezone (gebouw en parking). In het 

s tud iegeb ied  zijn ook enkele horecabedrijven te vinden. In het ontg inn ingsgeb ied  

Ham tussen de E 17 en M olsbroek liggen voorm a lige  zandw inn ingsputten. Een ervan 

w ord t gebru ik t door een zeii- en surfc lub. De N oorde lijk  gelegen putten zijn nog in 

ontginning.

Tussen Ham en de E 17 O ost liggen een 2 -ta l sportgebouw en en 3 sportte rre inen . In 

de gem eente Zele lig t een u itb re id ingsgeb ied  voo r reg iona le  en lokale bed rijv ighe id .” 

(Ibid).

Tabel 9: Overzicht functies binnen Durmevallei

Aantal percelen binnen POG m et w oonhuis erop 41

Aantal horecazaken 5

aantal dagrecreatiegeb ieden 0

Aantal cultureel centra, enz. 0

Aantal begraafp laatsen, kerken, enz. 1

Aantal functies  binnen sportcom plexen 4

Aantal func ties  binnen sportcom plexen 0

Aantal functies  binnen sportcom plexen 0

Aantal ve rb lijfs recreatie -eenheden 1

Aantal landbouw bedrijven binnen OG 9

Aantal bedrijven (KM O's, w arenhu izen, ...) 1

binnen OG

Nulvariant
In de nu lva rian t w ord t vertrokken vanu it het s tandpunt dat het gewestplan in het 

gebied de Bunt is geëffectueerd. Ook in andere gebieden bevinden zich enkele 

illega le  w eekendverb lijven . H iervoor is reeds een actie f saneringsbe le id  opgeste ld.
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5.3.2 Effectenbeoordeling

Effecten op Mens / Ruimtelijke ordening 

Woon-, leef- en bedrijfsfuncties

Het aantal gebouwen dat zich bevind t binnen de contouren van het 

na tuuron tw ikke lingspro jec t aan de Durme is -g e z ie n  de om vang van het p ro jec t -  nog 

rede lijk  gering: er zijn een veertig ta l w oningen, negen landbouw bedrijven, v ijf 

horecazaken, v ie r sportcom plexen, één bedrijfsgebouw , een recrea tievestig ing  en 

een begraafp laats die zullen m oeten verdw ijnen. Ook liggen er een aantal (il)lega le  

w eekendhuis jes in het gebied.

Bodemgebruik
In p lana lte rna tie f A zal er ongeveer 850 ha landbouw grond verdw ijnen . In 

p lana lte rna tie f B zal er ongeveer 650 ha landbouw grond verdw ijnen. In die zin is 

p lana lte rna tie f B vanu it de huid ige gebru iksw aarde van het gebied een betere keuze. 

In beide gevallen gaa t het om de m eerderhe id  van de to ta le  opperv lakte  van het 

p langebied.

De natuurlijke  fluc tuatie  in het zoutgehalte  zijn het m eest bepalend in d it gebied. 

D aarnaast kan wel door de land inw aartse  ve rschu iv ing  van de overstroom de bodem 

ook de landbouw grond in de nabije om geving van het te ontpo lderen gebied een 

verlaagd rendem ent door zeer lichte lokale verz ilting  kennen op korte en lange 

term ijn . (PRO MEMORIE: D it laatste d ien t nog onderbouw d te worden m et resu lta ten 

van de w ater- en bodem kw alite itss tud ie .)

Functioneel weefsel

Een aantal wegen in het gebied zal verdw ijnen  ten gevolge van de ontpo ldering . Dit 

zal bepaalde lokale verb ind ingen beknotten. De im pact h iervan voor het sociaal en 

econom isch weefsel in het gebied zal echter beperkt blijven.

Activiteiten
De recreatie  in het gebied en op de huid ige dijken zal zich verp laa tsen  naar de 

nieuwe dijken. In een w etland en GGG ze lf kunnen ook nog w andelpaden en /o f 

knuppelpaden aangelegd w orden. H ierdoor w ord t het gebied toeganke lijke r voor 

recreanten. Bovendien w ord t de be levingsw aarde ve rg roo t door de grote d iversite it 

aan planten en dieren. Wel zal de w a terrecrea tie  in de zandw inn ingputten eventueel 

aan banden dienen te worden gelegd.

Mobiliteitseffecten
Er worden s lechts beperkte m ob ilite itse ffecten  ve rw ach t ten gevolge van de 

natuurontw ikke ling. Eventuele verschu iv ingen in de m ob ilite it zullen een lokaal to t 

reg ionaa l karakte r kennen ten gevo lge van een ve rp laa ts ing  van de landbouw  o f een 

verandering  in de in tens ite it van de recreatie  en het toerism e.
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5.4 Voorbeeldmaatregelen in de Kalkense Meersen

De Kalkense Meersen, ge legen in de bovenloop van de Zeesche lde nabij Gent, vo rm t 

een groo t aaneengesloten gebied m et m ooie overgangen naar hoger gelegen droge 

gronden. D it gebied zou ais één groot w etland  kunnen worden ontw ikke ld . De oude 

arm kan ais nevengeul worden (pakke t A) o f ais dode zijarm  blijven fungeren (pakket 

B).

5.4.1 Referentiesituatie

“Het gebied de Kalkense Meersen s trek t zich u it over een opperv lakte  van 686 ha en 

bevindt zich op het grondgebied van 4 gemeenten: Berlare, W ichelen, Laarne en 

W etteren. Het landgebru ik is voornam elijk  weiden en akkers. Er s taa t één 

landbouw bedrijf en één woning in het gebied. De drogere graslanden zijn 

hoo fdzake lijk  ais graasw eiden in gebru ik. De Kalkense Meersen evo lueren ge le ide lijk  

naar een gebru ik in functie van de natuur door weiden extens ie f te laten begrazen. 

Een klein deel van het gebied is bebost. Ze liggen verspre id  in de v lakte  en langs de 

Oude Schelde. Op de riv ie rdu in  is er heden nog een exp lo ita tie  van een kleine 

zandontg inn ing.

Er lopen tien w aterlopen van 2e categorie  in het gebied o.a. de “ D riesesloot” , de 

“Oude Schelde” , de “V inge linkbeek” , de “S troom ” , de “S teenbeek “en de 

“W in te rsakkerbeek” .

Op de Kalkenvaart s taa t een pom pstation. Deze zorg t ervoor dat de 

landbouw gronden ontw aterd w orden. Het gebied ove rlap t voo r 543 ha m et 

voge lrich tlijngeb ied  om dat het gebied be langrijk  is voo r broed- en overw in te ringp laa ts  

van w e idevogels. Een deel van het gebied is e igendom  van N atuurpun t en is een 

erkend natuurreservaat. M omenteel is het gebied ook aangeduid  ais potentiee l 

overstrom ingsgebied in het kader van de actualisa tie  van het S igm aplan. Indien dit 

n ie t w ord t aangelegd m oeten de dijken nog ve rde r op S igm ahoogte  worden gebracht. 

Een apart gebied dat bij d it voorbee ldgebied  hoort is de Paardew eide. H ier be tre ft het 

landgebru ik  voo rnam e lijk  w e iland  en bos. Een derde van het gebied is bebost. Ver 

der is er geen bebouw ing. Er loop t wel een weg door het gebied die Berlare en 

U itbergen ve rb in d t.” (Ibid).

Tabel 10: Overzicht functies binnen Kalkense Meersen

Aantal percelen binnen POG m et w oonhuis erop 1

Aantal horecazaken 0

aantal dagrecreatiegeb ieden 0

Aantal cultureel centra, enz. 0

Aantal begraafp laatsen, kerken, enz. 0

Aantal functies  binnen sportcom plexen 0

Aantal functies  binnen sportcom plexen 0

Aantal functies  binnen sportcom plexen 0

Aantal ve rb lijfs recreatie -eenheden 0

Aantal landbouw bedrijven binnen OG 1

Aantal bedrijven (KM O's, w arenhu izen, ...) 

binnen OG

0
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K iïk ü n s e  M l

Figuur 11: De Kalkense Meersen

Nulalternatief
In een voo rlop ige  versie  van het gem eente lijk  ru im te lijk  s truc tuurp lan  van de 

gem eente Laarne s taa t d it gebied aangeduid voor het on tw ikke len van toeris tische  

w aarde. De versch illende  gem eenten maken m om enteel een recrea tiene tw erk  op 

binnen de Kalkense Meersen. De p lanvorm ing is nog in een beginstadium . Het kan zo 

opgem aakt worden dat het geen kne lpunt is voor een nieuwe inrich tingsvariant.

In de W ijm eers is reeds 50 ha w etland en 27ha on tpo ldering  door d ijkte rug legg ing  

gepland. (Ibid).

5.4.2 Effectenbeoordeling

Effecten op Mens / Ruimtelijke ordening
W oon-, leef- en bedrijfs functies

G eziene de beperkte  aanw ezighe id  van bebouw ing (één landbouw bedrijf en één 

w oning) in het gebied zal het e ffec t voor d it criterium  beperkt zijn.

Bodemgebruik
Het bodem gebruik zal drastisch w ijz igen in het gebied gezien het fe it dat het 

m erendeel van de opperv lakte  m om enteel geb ru ik t w o rd t ais akkers en w eilanden. 

D ergelijk  bodem gebruik zal na u itvoering van de na tuurontw ikke lingm aatrege len niet 

langer m ogelijk zijn.

De natuurlijke  fluc tuatie  in het zoutgehalte  zijn het m eest bepalend in d it gebied. 

D aarnaast kan wel door de land inw aartse  ve rschu iv ing  van de overstroom de bodem 

ook de landbouw grond in de nabije om geving van het te ontpo lderen gebied een 

verlaagd rendem ent door zeer lichte lokale verz ilting  kennen op korte en lange 

term ijn . (PRO MEMORIE: D it laatste d ien t nog onderbouw d te worden m et resu lta ten 

van de w ater- en bodem kw alite itss tud ie .)
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Functioneel weefsel
In het te ontw ikke len gebied bevinden zich een aantal k le inere wegen. Indien deze 

dreigen te verdw ijnen ten gevolge van het p ro jec t zal d it enig e ffec t hebben op de 

lokale m ob ilite it van de om w onenden en w erkenden in het gebied. Wel bevinden de 

be langrijkste  verb indende wegen zich nu reeds buiten het gebied, nl. ten noorden 

(N407) en ten zuiden (N416) van de Kalkense Meersen.

Activiteiten

Gezien de beperkte add itione le  activ ite iten in het gebied zal er h ier w ein ig e ffec t te 

rapporteren zijn. Het gebied zal toeganke lijk  b lijven voor recreanten. Bovendien w ord t 

de be levingsw aarde ve rg roo t door de grote d ive rs ite it aan p lanten en dieren.

Mobiliteitseffecten
Er worden s lechts beperkte m ob ilite itse ffecten  ve rw ach t ten gevolge van een 

ontpo ldering. Eventuele verschu iv ingen in de m ob ilite it zullen een lokaal karakter 

kennen ten gevolge van een verp laa ts ing  van de landbouw  o f een verandering  in de 

in tens ite it van de recreatie  en het toerism e. Deze lokale effecten zijn echter 

verw aarloosbaar op planniveau.

5.5 Habitatgerichte voorbeeldmaatregelen (hele plangebied)

Ais voorbee ldm aatrege len  zijn geselecteerd:

•  aanleggen Kribben bij H e llegatpolder;

•  plaatsen sua ties lu izen  (doorlaa tm idde len) bij Braakman, H e llegatpolder,

Paal;

•  schorverjong ing  door afgraven hoogste delen van Saeftinghe en 

verd iepen hoofdgeulen;

•  in de Zeesche lde p laa tse lijk  afgraven van bagger- en vu ils to rten  en

om zetting van m aïsakkers in natuurgebied (s tort van Ballooi, G root 

Schoor van Hamme).

5.5.1 Referentiesituatie
Voor een beschrijv ing  van de re fe ren ties itua tie  van de Braakm anpolder, zie § 5 .1 .1 .

In de H e llegatpolder is er landbouw activ ite it. Aan de landzijden van de H e llegatpolder 

is er een cam ping gevestigd. f h ttp ://w w w .zeew erinaen.n l/he lleaa t.h tm l1 . In de 

om geving van het dorp Paal bevind t zich een getijhaven voor recrea tievaartu igen. Het 

Verdronken land van Saeftinghe is een natuurgebied. Het S to rt van Ballooi en het 

G root Schoor van Hamme tens lo tte  worden beide gekenm erkt door m aïsteelt.

5.5.2 Effectenbeoordeling 

Effecten op Mens / Ruimtelijke ordening

W oon-, leef- en bedrijfs functies

In de gebieden die in aanm erking komen voor natuuron tw ikke lingm aatrege len  zijn 

w ein ig to t geen gebouwen gelegen. Enkel aan de H ellegatpolder is er een cam ping 

gevestigd  die m ogelijks een im pact zal ondervinden.
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Bodemgebruik
W at het bodem gebru ik be tre ft zullen de m aatregelen te Saeftinghe weinig 

verandering  tew eegbrengen. Door het aanbrengen van de sua ties lu izen  kan wel 

enige ve rz ilting  van de bodem ve rw ach t worden.

D aarnaast zal de landbouw activ ite it moeten verdw ijnen in het G root Schoor en aan 

de H e llegatpolder.

Tenslo tte  kan door de toenem ende verz ilting  van de bodem ook de landbouwgrond in 

de nabije  om geving van het te ontpo lderen  gebied een ve rlaagd  rendem ent kennen 

op korte en lange term ijn . (PRO MEMORIE: Dit laatste d ient nog onderbouw d te 

worden m et resu lta ten van de w ater- en bodem kw alite itsstud ie .)

Functioneel weefsel
Het functionee l w eefse l zal slechts in beperkte mate w orden aangetast. Enkel in de 

Hellegatpolder kunnen wegen onderkend worden die ten gevolge van de m aatregelen 

zullen verdw ijnen , ook deze zijn ech ter n ie t van reg iona le  betekenis.

Activiteiten

Gezien de beperkte add itione le  activ ite iten in het gebied zal er h ier w ein ig e ffec t te 

rapporteren zijn. Het gebied zal toeganke lijk  b lijven voor recreanten. Bovendien w ordt 

de be levingsw aarde ve rg roo t door de grote d ive rs ite it aan p lanten en dieren.

Mobiliteitseffecten
Er worden s lechts beperkte m ob ilite itse ffecten  ve rw ach t ten gevolge van de 

m aatregelen. E ventue le  verschu iv ingen in de m ob ilite it zu llen een lokaal karakter 

kennen ten gevolge van een verp laa ts ing  van de landbouw  o f een verandering  in de 

in tens ite it van de recreatie  en het toerism e. Deze lokale effecten zijn echter 

verw aarloosbaar op planniveau.
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6 Mitigerende en compenserende 
maatregelen

De effecten van alle onderzochte a lternatieven op de algehele kw a lite it van de 

ru im te lijke  s truc tuur kunnen ais lich t negatie f beoordeeld w orden. Voor deze beperkt 

negatieve effecten te m ilderen kan voornam elijk  gedacht w orden aan het verzorgen 

van vo ldoende (financiee l) com penserende m aatregelen, a lsook aan vo ldoende 

socia le  begeleid ing tijdens de overgang. Verder d ient op het v lak van het functionee l 

w eefse l vo ldoende aandacht geschonken te worden aan de lokale on ts lu iting  van 

gebieden die ten gevolge van bepaalde projecten in m eerdere of m indere mate 

geïsoleerd worden.

Teneinde de m obilite itse ffecten te m ilderen is het aangewezen een beleid te voeren 

dat zich rich t op het stim uleren van een e ffic iën te  o rgan isa tie  van de log is tieke keten 

en op het verm inderen van de externe e ffecten van het noodzake lijke  

h in te rlandvervoer van con ta iners v ia  de ve rsch illende  transportm odi. Deze externe 

e ffecten doen zich voor op het gebied van ve rkeersve ilighe id , congestie  en 

om gevingskw alite it.

Een bele id dat gerich t is op het in te rna lise ren  van de externe kosten van het vervoe r 

v ia  gevariab iliseerde  heffingen is h iertoe aan te bevelen. Op deze m anier worden 

vervoerde rs /ve rlade rs  im m ers aangezet de log is tieke keten te organ iseren op de 

econom isch m eest e ffic iën te  en de voor de om geving m inst be lastende w ijze. 

D ergelijke s ituatie  garandeert ook een m eer correcte  inschatting  van de gewenste 

capac ite itsu itb re id ingen aan het transportnetw erk.
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7 Leemten in de kennis
Het is van belang om de leemten in kennis te beoordelen op hun betekenis voor de 

onderlinge verge lijk ing  van de alternatieven en varianten, want dit is immers uite indelijk 

van belang voor het beslu it en de te maken keuzes. Hierbij is de volgende 

driepuntsschaal gehanteerd:

+ re latie f belangrijk

0 re latie f m inder belangrijk

re latie f onbelangrijk

(0) Detail gegevens om tren t de ve rsch illende  type transportm odi, hun

belad ingsgraad en capacite it, evenals het aantal zijn n ie t voorhanden. In dit 

S-M ER werden aan de hand van beschikbare lite ra tuurw aarden b ijgevo lg  

enkel gem iddelde waarden uitgerekend.

(+) De bespreking in de S -M E R  is gebaseerd op deze lfde aannam es ais de

MKBA op hoofd lijnen. Er werd te lkens ais u itgangspunt gehanteerd  dat 

toenam e van h in te rlandverkeer n ie t le id t to t een w ijz ig ing  in de 

kostenstructuur van het h in te rlandverkeer door b ijvoorbee ld  een toenam e 

van de congestie , hoewel d it e ffec t zich wel kan voordoen. 7 Dit heeft to t 

gevolg dat de verde ling  van de conta inerstrom en over de versch illende  

havens niet beïnv loed w ordt door eventue le  toekom stige 

capacite itsp rob lem en aan de h in terlandzijde . Langs de andere kant werd 

ook het e ffec t van reeds gep lande u itb re id ingen van de 

h in te rland in fras truc tuu r op de aan trekke lijkhe id  van een havens n iet 

m eegenomen teneinde de verde ling  van de conta inerstrom en over de 

havens in te schatten. W at betre ft te rm ina lin frastructuur werd op dezelfde 

w ijze  te w erk gegaan.

(0) De eventuee l m et de a lternatieven sam enhangende noodzaak aan

bijkom ende on ts lu itings in fras truc tuu r kan door het ontbreken van een 

m ultim odaal goederenstroom m odel n ie t aangetoond worden. Deze is, naast 

van de verw achte  w ijz ig ingen in transportkosten, daarenboven ook 

a fhanke lijk  van m aatschappelijke  keuzes om tren t ru im tebeslag en 

m ilieudruk, ve rkee rsve ilighe id , overhe idsfinanciën, edm .. Het is dan ook n iet 

aangewezen om hier binnen de SM ER LTV concrete uitspraken over te 

doen.

(-) Bij de bespreking van de e ffecten van de versch illende  a lternatieven op de

ve rkee rsve ilighe id  w erd geen reken ing  gehouden m et het specifiek in het 

stud iegeb ied  aanw ezige ongeva lris ico ’s o f de w eg in fras truc tuu r, noch m et 

de hierin te verw achten w ijz ig ingen in de prognose jaren. De inschatting  van 

de ve rkee rsve ilighe id  is gebeurd aan de hand van a lgem ene gem idde lde 

ris icocijfers.

7 Tene inde  d it e ffec t a ccu ra a t in te  scha tten  is een m u ltim odaa l ve rke e rsm o d e l voor goede rens trom en  

n o o dza ke lijk  da t de w ijz ig in g  in co n g es tie  op de v e rsch illen d e  ne tw erken  kan s im u le re n . M om en tee l is d it type  

van m ode l n ie t b e sch ikba a r voor het s tu d ie ge b ie d .
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Gegevens om tren t de effecten naar de O oster- en W esterschelde ten 

gevolge van de aanleg van de O verschelde zijn onvo ldoende bekend en 

werden b ijgevo lg  n ie t m eegenom en in de beoordeling.

D éta ilgegevens w aren voo r de voorbee ldm aatrege len  na tuu rlijkhe id  op het 

N ederlandse grondgebied n ie t aanwezig. Vooral de iden tifica tie  van het 

concre te  type gebouw (woning, landbouw bedrijf, gem eenschapsvoorzien ing) 

ontbrak. Wel kon er op basis van de beschikbare topografische kaarten een 

vo ldoende inschatting  gem aakt worden op het v lak van m ens/ru im te lijke  

ordening.
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9 Begrippenlijst

•  Barrière: Be lem m ering voo r m ens op ve rp laa ts ingsrou tes

•  Doorsnijd ing: proces in het landschap w aarb ij een aaneengesloten gebied 

w ordt opgedeeld in deelruim ten.

•  E ffectgeb ied: het e ffectgeb ied  is het geografisch gebied w aarb innen de 

effecten worden verwacht.

•  GGG: Een gecontro leerde  gereduceerd getijgebied  (GGG) is een 

overstrom ingsgeb ied dat bij elk hoogtij v ia  de slu izen in de overloopd ijk 

voor een beperkte diepte onder w a te r gezet w ord t (50 cm to t 1 meter). Op 

deze w ijze  w ord t het na tuurlijke  ge tijdenreg im e nagebootst.

•  GOG: Een gecontro leerd  overstrom ingsgeb ied  (GOG) bestaat u it een m et 

dijken omringd gebied aan een tijriv ie r. Er zijn twee typen dijken in een 

GOG. De 'overloopd ijk ' lig t tussen het overstrom ingsgebied en de tijr iv ie r 

en loopt over bij verhoogde w aterstanden in de riv ie r. De hogere 'ringd ijk ' 

zo rg t ervoor dat a lleen het daartoe bestem de gebied overstroom t. De 

bedoeling van gecontro lee rde  overstrom ingsgebieden is om bij 

s torm vloed een bepaalde hoeveelheid w ater u it de riv ie r naar 

naastgelegen gronden te brengen, om zo de hoogte van de w aterstanden 

te verlagen. V ia slu izen in de overloopd ijk  kan w ater dat v ia  de 

overloopd ijk  het gebied is ingestroom d terug naar de riv ie r strom en op het 

m om ent dat de w aterstand  in de r iv ie r vo ldoende gedaald is.

•  H interland: (ach te rland) gebied dat voo r de aanvoer en a fze t van zijn 

goederen gerich t is op de genoem de haven

•  Kru ip lijncoaster: kustvaarttu ig  m et een beperkte hoogte dat ook op ruim e 

b innenw ateren kan varen

•  Modal split: ve rde ling  van de ve rvoersstrom en over ve rsch illende  types 

vervoersm idde len

•  P langebied: het p langebied is het geografisch gebied w aarb innen de 

voorgeste lde a lte rnatieve m aatregelen en projecten daadw erke lijk  worden 

gerea liseerd.

•  Short-sea sh ipping (SSS): om vat het ve rvoe r te w a te r van goederen of 

passagiers over een tra jec t dat tenm inste  voo r een deel u it zee of oceaan 

bestaat m aar w aarb ij de oceaan n ie t w ord t gekru ist

•  S tudiegebied: het stud iegebe id  is het gebied dat daadw erke lijk  op 

effecten w ordt onderzocht.

•  TEU: a fkorting  voor Twenty-foot Equivalent Unit : één tw in tig  voe t 

con ta iner o f het equ iva len t daarvan

•  T ranshipm ent: het overladen van lad ing van een schip op een ander schip

•  V ersn ippering: Proces in het landschap w aarb ij eerder aaneengeslo ten 

gebieden w orden verk le ind  en de onderlinge a fstand tussen deze 

gebieden w ord t vergroot.

•  V oertu igk ilom eter (vtgkm ): to taal aanta l door a lle voertu igen a fgelegde 

k ilom ete rs

•  Voet: Lengtem aat (Engelse voe t = 0,3047 meter)
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10 Overige bijlagen
10.1 Prognoses voor haventrafiek en hinterlandstromen

Tabel 11: Prognoses containeroverslag in de containerhavens van het Schelde-estuarium

Containeroverslag (1000 TEU) -  exclusief transhipment

Alternatief Scenario Prognosejaar Antwerpen Zeebrugge Vlissingen

Nula lternatie f Autonome ontw ikkeling 2010 5230 1445 0

Nula lternatie f Autonome ontw ikkeling 2030 8752 3523 0

Nula lternatie f Voorhavenontw ikkeling 2010 5142 1425 400

Nula lternatie f Voorhavenontw ikkeling 2030 8291 3367 2880

Verdieping 12m50 Autonome ontw ikkeling 2010 6001 1340 0

Verdieping 12m50 Autonome ontw ikkeling 2030 10795 3273 0

Verdieping 12m50 Voorhavenontw ikkeling 2010 5896 1326 348

Verdieping 12m50 Voorhavenontw ikkeling 2030 10303 3148 0

Verdieping 13m10 Autonome ontw ikkeling 2010 6750 1235 0

Verdieping 13m10 Autonome ontw ikkeling 2030 13074 2977 0

Verdieping 13m10 Voorhavenontw ikkeling 2010 6652 1220 0

Verdieping 13m10 Voorhavenontw ikkeling 2030 12476 2864 2468

Bron: CPB, 2004, M KBA Lange T erm ijn v is ie  S ch e ld e -e s tu a rium
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Tabel 12: Prognose hinterlandcontainervervoer van en naar de containerhavens in het Schelde-estuarium (1000 TEU)

Modale verdeling

containervervoer (1000 

TEU)

Antwerpen Zeebrugge Vlissingen

Alternatief Scenario Prognosejaar Weg Spoor Binnenv

aart

Totaal Weg Spoor Binnenv

aart

Totaal Weg Spoor Binnenv

aart

Totaal

Huidige toestand 2001 2147 558 937 3642 398 342 75 815

Nula lternatie f AO 2010 3057 880 1293 5230 731 628 86 1445 0 0 0 0

Nula lternatie f AO 2030 5073 1728 1951 8752 1781 1530 213 3523 0 0 0 0

Nula lternatie f VH 2010 3017 869 1257 5142 721 620 84 1425 220 60 120 400

Nula lternatie f VH 2030 4858 1658 1775 8291 1705 1468 194 3367 1584 432 864 2880

Verdieping 12m50 AO 2010 3524 943 1533 6001 678 582 80 1340 0 0 0 0

Verdieping 12m50 AO 2030 6284 1909 2601 10795 1655 1422 196 3273 0 0 0 0

Verdieping 12m50 VH 2010 3473 932 1491 5896 671 577 78 1326 192 52 105 348

Verdieping 12m50 VH 2030 6055 1842 2405 10303 1595 1372 181 3148 1357 371 740 2468

Verdieping 13m10 AO 2010 3985 1003 1762 6750 625 537 73 1235 0 0 0 0

Verdieping 13m10 AO 2030 7657 2101 3317 13074 1506 1294 178 2977 0 0 0 0

Verdieping 13m10 VH 2010 3939 992 1721 6652 618 531 72 1220 192 52 105 348

Verdieping 13m10 VH 2030 7376 2026 3073 12476 1451 1248 165 2864 1358 370 740 2468

Bron: CPB, 2004, M KBA Lange T erm ijn v is ie  S c h e ld e -e s tu a r iu m
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Tabel 13: Prognose hinterlandcontainervervoer van en naar de containerhavens in het Schelde-estuarium (% toename tov 2001)

H interlandconta inervervoer (% 

toename)

Antwerpen Zeebrugge Studiegebied

A lte rna tie f Scenario Prognosejaar Weg Spoor B innenvaart Totaal Weg Spoor B innenvaart Totaal Totaal

Huidige toestand 2001 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Nula lternatie f AO 2010 42% 58% 38% 44% 84% 84% 14% 77% 50%

Nula lternatie f AO 2030 136% 210% 108% 140% 348% 348% 182% 332% 175%

Nula lternatie f VH 2010 41% 56% 34% 41% 81% 81% 11% 75% 56%

Nula lternatie f VH 2030 126% 197% 89% 128% 329% 330% 157% 313% 226%

Verdieping 12m50 AO 2010 64% 69% 64% 65% 70% 70% 6% 64% 65%

Verdieping 12m50 AO 2030 193% 242% 178% 196% 316% 316% 161% 302% 216%

Verdieping 12m50 VH 2010 62% 67% 59% 62% 69% 69% 3% 63% 70%

Verdieping 12m50 VH 2030 182% 230% 157% 183% 301% 302% 141% 286% 257%

Verdieping 13m10 AO 2010 86% 80% 88% 85% 57% 57% -3% 52% 79%

Verdieping 13m10 AO 2030 257% 276% 254% 259% 279% 279% 136% 265% 260%

Verdieping 13m10 VH 2010 83% 78% 84% 83% 55% 55% -5% 50% 84%

Verdieping 13m10 VH 2030 244% 263% 228% 243% 265% 265% 119% 252% 300%
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