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Geachte mevrouw,

In februari van dit jaar hebben wij de heer Ten Thij opdracht gegeven een analyse uit te voeren op de con-
taineractviteiten in het Sloegebied in relatie tot de WCT. Deze analyse was noodzakelijk geworden voor een
zorgvuldige besluitvorming mede vanuit juridisch oogpunt, door een aantal ontwikkelingen in het Sloegebied
die van invloed zijn op het project WCT. Als belangrijkste noemen wij daarbij de plannen voor de container-
terminal van Verbrugge; de VCT. Afgewogen besluitvorming was daardoor niet meer mogelijk en een nadere
analyse noodzakelijk.

De afgelopen maanden heeft de heer Ten Thij zijn opdracht uitgevoerd waarbij hij ondersteund is door een
analyseteam bestaande uit vertegenwoordigers van de Provincie, Zeeland-Seaports en de gemeenten Vlis-
singen en Borsele. Voor een aantal deelanalyses is expertise ingehuurd bij de TU Delft en het adviesbureau
DGMR. Het eindrapport treft u bijgevoegd aan.

Om het dossier voor definitieve besluitvorming compleet te krijgen dient er de komende weken nog duidelijk-
heid over een drietal aspecten te worden verkregen; nl over de aanname in het rapport over nautische toe-
gankelijkheid van de Sloehaven; over een businesscase voor de VCT en over een juridische toets op het
rapport van Dhr Ten Thij.

Een conclusie die door de heer Ten Thij getrokken wordt is dat, binnen de gestelde capaciteitsgrenzen en
milieuplafonds van de achterlandverbindingen, een doorgroei van containeroverslag in Vlissingen Oost mo-
gelijk is tot circa 3 miljoen TEU/jaar. In zijn redenering betekent dit dat er voldoende ruimte is voor de ont-
wikkeling van één grote containerterminal in Vlissingen Oost, in aanvulling op de autonome ontwikkelingen,
zoals de containeroverslag bij Kloosterboer en de voornemens van South Sea Terminal. Het ontwikkelen
van de containerterminals zal op de (middel)lange termijn aanpassingen vergen aan de infrastructuur voor
binnenvaart en wegtransport. Zonder oplossingen op de (middel)lange termijn voor infrastructurele knelpun-
ten voor de binnenvaart en het wegtransport is het niet verantwoord om twee omvangrijke terminals tegelijk
te ontwikkelen.

De heer Ten Thij gaat er van uit, op basis van de diverse rapportages en inzichten van geraadpleegde des-
kundigen, dat ook dat de toegang tot de havens in Vlissingen Oost voldoende tot ruim voldoende toeganke-
lijk kunnen worden gemaakt voor de grote containerschepen van de toekomst; schepen van dezelfde grootte
als de Cosco Asia, die kort geleden op de Westerschelde heeft gevaren. Deze aanname is gebaseerd op het



eerder onderzoek van Marin en andere expert opinions maar dient door nader onderzoek en simulatieproe-
ven nog bevestigd te worden.

Wij wijzen er in dit verband op dat er dan een afweging gemaakt dient te worden tegen de in het MER WCT
geformuleerde doelstelling voor de containeractiviteiten in het Sloegebied:

" Hoe kan in de Zeeuwse haven worden ingespeeld op de kansen, die het groeiende containervervoer voor
de regionale economie met zich meebrengt, teneinde daarmee de bedreigingen van het huidige kwetsbare
concept van industriehaven om te buigen naar het voor de toekomst veel meer kansrijke concept van com-
plete haven. Dit in het licht van de doelstellingen van het nationale beleid voor versterking van de positie van
de Zeeuwse havens en het provinciale beleid, dat is gericht op behoud en zo mogelijk versterking van de
Zeeuwse economie en werkgelegenheid.”

Bijgevoegd treft u een reactie van Zeeland Seaports op het rapport van Dhr Ten Thij aan. Deze reactie is in
overleg met het Havenbedrijf Rotterdam (HbR) tot stand gekomen en wordt door HbR onderschreven. Ook
uit deze reactie blijkt hoe cruciaal de drie eerder genoemde aspecten zijn. Voor wat betreft de aanname over
de nautische toegankelijkheid van de Sloehavens valt pas op het moment dat hierover door simulatieproe-
ven duidelijkheid over is verkregen een beoordeling te maken in hoeverre het initiatief VCT een alternatief
voor de WCT vormt.

Om deze duidelijkheid te verkrijgen hebben Zeeland Seaports en Verbrugge Terminals gezamenlijk twee
acties op zich genomen die in oktober zullen worden afgerond; nl het onderzoek, mede door simulaties, naar
het verruimen van de nautische toegankelijkheid van de havens en afronding van het overleg over de tech-
nische mogelijkheden van een Verbrugge Containerterminal, uitmondend in een businesscase. Ook de
aanwezigheid van een businesscase is nl van belang voor een goede oordeelsvorming.

Voorts hebben wij Professor Schueler, hoogleraar omgevingsrecht van de faculteit Utrecht verzocht een
juridische toets uit te voeren op de afweging die de heer Ten Thij in zijn rapport voorstelt. Hem is gevraagd
om dan met name in te gaan op de vraag welke alternatievenweging nodig is bij een aanpassing van het
omgevingsplan voor de WCT. Het ontbreken van een dergelijke juridische toets vormt in de reactie van Zee-
land Seaports een van de punten van kritiek.

Op grond van het vorenstaande zal duidelijk zijn dat op dit moment cruciale informatie ontbreekt voor een
definitieve oordeelsvorming voor zowel de korte als de lange termijn. Wanneer alle informatie beschikbaar is
zullen wij ons standpunt bepalen en u daarover informeren. Wij zijn dan ook in de gelegenheid om meer
inhoudelijk op de reactie van Zeeland-Seaports in te gaan.

Om een eind te maken aan specultaties rond dit onderwerp hebben wij in het belang van een transparante
discussie gemeend u het rapport van Dhr Ten Thij zonder ons standpunt toch alvast toe te zenden. Aanvul-
lend is in overleg met uw presidium een datum gezocht waarop de heer Ten Thij zijn rapport aan u kan toe-
lichten. Dit zal plaatsvinden op 28 september aanstaande aansluitend aan uw statenvergadering. Behande-
ling van het rapport kan plaatsvinden in een gecombineerde commissievergadering op 15 oktober as.

Bij eerdere behandeling van het dossier WCT is door de portefeuillehouder aan u toegezegd om bij vervolg
van de procedure een concept voor herziening van het Omgevingsplan aan u voor te leggen. Op dat mo-
ment werd er nog van uit gegaan dat het in procedure brengen van een herziening van het Omgevingsplan
de eerst volgende stap zou worden. Op basis van de uitgevoerde analyse door dhr. Ten Thij is duidelijk dat
dit niet meer vanzelfsprekend hoeft te zijn. Alleen om aan genoemde toezegging tegemoet te komen is een
opzet gemaakt voor een herziening van het Omgevingsplan. Deze heeft verder geen status omdat behande-
ling of verdere uitwerking thans niet aan de orde is.

Hoogachtend,
gedeputeerde staten,

, voorzitter,

, secretaris.

Behoort bij brief d.d. met ons kenmerk: 2
van de afdeling Ruimte
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SAMENVATTING

In februari 2007 heeft Gedeputeerde Staten van Zeeland opdracht gegeven voor een analyse
van de containeractiviteiten in het Sloegebied van Vlissingen-Oost in relatie tot de WCT. In de
Sloehavens gaat het om Kloosterboer, South Sea Terminal en Verbrugge Containerterminal.
De eerste is al operationeel, de tweede vergund en voor Verbrugge is er een plan ingebracht.
Buiten de Sloehavens op de Kaloot/ Honte is de WCT gepland. De WCT is volledig technisch
uitgewerkt, inclusief een MER en een MKBA.

In dit rapport wordt in de verschillende hoofdstukken ingegaan op de mogelijkheden van deze
ontwikkelingen. De analyse is afgesloten met een kwalitatieve weging van een viertal scenario's
voor de containerisatie van het Sloegebied.

Allereerst wordt ingegaan op de vraag, of het Sloegebied deze ontwikkelingen wel kan dragen
vanuit de kwaliteit van de achterlandverbindingen en de milieugebruiksruimte. Het blijkt dat het
spoor, na aanleg van de Sloeljjn en maatregelen aan de Zeeuwse lijn, nog ruimte biedt voor
circa 400.000 teu/jr. Hierbij is rekening gehouden met de autonome ontwikkeling en met de
afgesproken milieuplafonds. Na verdubbeling van de Sloeweg is er via de weg ruimte voor circa
1.200.000 teu/jr voor containervervoer. Ook deze limiet is zo gekozen, dat er kan worden
gesproken van congestievrije achterlandverbindingen. Boven deze capaciteiten zullen
aanvullende maatregelen (extra milieuvoorzieningen) of innovatie nodig zijn (stillere treinen,
minder vrachtwagens). Voor de binnenvaart is een limiet aangenomen van 700.000 teu/jr

(de maximale variant in de MER WCT), omdat diverse betrokkenen melden dat er ook al in de
nabije toekomst aandacht nodig is voor het oplossen van knelpunten bij het Volkerrak en de
Kreekraksluizen. In de toekomst, na 2020, zijn waarschijnlijk aanpassingen nodig, ook voor de
sluizen bij Terneuzen.

Uitgaande van deze limieten, gecombineerd met een aandeel transshipment van 25%, is binnen
de huidige capaciteitsgrenzen en milieuplafonds een doorgroei van containeroverslag tot totaal
circa 3 miljoen teu/jr. in het Sloegebied mogelijk. Uitbreiding van het aandeel transshipment stuit
niet op capaciteitsbeperkingen. Het blijkt dat het fofaa/van de voorgenomen activiteiten alleen
kan worden ontwikkeld met vergroting van de capaciteit van het wegtransport en de binnenvaart.

De milieugebruiksruimte in het Sloegebied zal worden vergroot door een aanpassing van de
geluidzone. Binnen deze nieuwe zone is het mogelijk om alle voorgenomen terminalactiviteiten,
die passen in het bestemmingsplan, te vergunnen binnen de bestaande milieueisen. Voor de
WCT is er echter nog geen geldig bestemmingsplan. Hiervoor moet eerst een procedure
worden doorlopen, die start met het wijzigen van het omgevingsplan.

Voor een succesvolle operatie van deep-sea Containerterminals is het noodzakelijk dat deze
ruim voldoende toegankelijk zijn voor de grote scheepsklassen. Uit onderzoek blijkt dat met
maatregelen de Sloehavens net voldoende toegankelijk kunnen worden gemaakt voor de
grootste containerschepen, met de Emma Maersk ais voorbeeld van een ULCS (Ultra Large
Container Ship) van groter dan 10.000 teu. Maatgevend voor de containervloot zijn echter de
iets minder grote schepen uit de zogenaamde VLCS-klasse (Very Large Container Ship). Dit
zijn schepen met een lengte van 320-360 meter, 40-50 meter breed en met een diepgang van
14-14,5 meter. Deze schepen varen al regelmatig op de Westerschelde naar Antwerpen en
kunnen bij volle diepgang 7.500-10.000 teu dragen. Volgens technische en nautische experts
is het aannemelijk, dat de toegang van de schepen uit de VLCS-klasse tot de Sloehavens ruim
voldoende kan worden door vergroting van de bodemruimte. Hierdoor zouden ook in de
Sloehavens deep-sea Containerterminals mogelijk zijn, in hetzelfde marktsegment ais de WCT.
De WCT is overigens beter, namelijk goed toegankelijk voor deze scheepsklassen.

Zeeland Seaports heeft in overleg met de Provincie Zeeland en Verbugge Terminals besloten
om opdracht te geven voor een onderzoek, dat is gericht op het realiseren van een zo maximaal
mogelijke toegang, onder andere door vergroting van de bodemruimte tussen de dammen.

FT T Procesontwikkeling B.V.
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Bij de strategische overwegingen van reders, om gebruik te maken van deep-sea terminals, is
een breed afwegingspakket aan de orde, waarin toegankelijkheid aan de zeezijde een belang-
rijke rol speelt, maar ook de kwaliteit van de verbindingen en de mogelijkheden voor de nieuwe
haven om zich te ontwikkelen. Reders geven aan dat zij Vlissingen momenteel niet ais eerste
keuze zien. Dit betekent dat Vlissingen zich sterk zal moeten profileren om een positie te
veroveren tussen de havens in de Rijn-Schelde Delta.

Verbetering toegang Vlissingen-Oost voor de grootste scheepsklassen

Noodzakelijke aanpassingen

Drasicirkel400m
Verbrugg\Fase 2

SoutfrSea Termi nal

Draaidrkel 600 m

Bodemruimte naar >350 m
Wetterscheide Container Terminal

Vanuit de aanname dat de Sloehavens voldoende tot ruim voldoende toegankelijk kunnen
worden gemaakt voor de grote containerschepen, worden er vier scenario's aangereikt voor de
containerisatie van het Sloegebied op basis van de voorgenomen activiteiten. Deze scenario's
worden afgewogen tegen de doelstelling, die de Provinciale Staten hebben met de ontwikkeling
van het Sloegebied uit de MER WCT:

Hoe kan in de Zeeuwse haven worden ingespeeld op de kansen, die het groeiende container-
vervoer voor de regionale economie met zich meebrengt, teneinde daarmee de bedreigingen
van het huidige kwetsbare concept van industriehaven om te buigen naar het voor de toekomst
veel meer kansrijke concept van complete haven. Dit in het licht van de doelstellingen van het
nationale beleid voor versterking van de positie van de Zeeuwse havens en het provinciale
beleid, dat is gericht op behoud en zo mogelijk versterking van de Zeeuwse economie en
werkgelegenheid.

De volgende scenario's worden gewogen op enkele kwalitatieve criteria:

1. WCT ais trekker, VCT en andere ontwikkelingen ter ondersteuning.
2. VCT op korte termijn, WCT ais doei niet kan worden bereikt.
3. VCT (eerste fase) in combinatie met WCT (eerste fase).

—727 Z FT T Procesontwikkeling B.V.
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4. Maximale ontwikkeling van Containerterminals in de Sloehavens, geen WCT.

In de weging van de scenario's speelt het "nee, tenzif-principe, dat van toepassing is op
ingrepen in de Ecologische Eloofdstructuur, een centrale rol.

Op grond van de kwalitatieve vergelijking van de vier scenario's biedt het scenario met een
keuze voor de VCT gecombineerd met een planologische reservering voor WCT (scenario 2)
voldoende zekerheid om snel met containerisatie te beginnen (voor 2010) en al dan niet met
inzet van de WCT op termijn om de doelstelling van containerisatie van het Sloegebied te
bereiken.

Het technisch ontwerp van de VCT is nog niet zodanig uitgewerkt dat op basis hiervan een
businesscase kan worden gemaakt, waaruit blijkt dat de investeringen zowel voor Verbrugge ais
voor Zeeland Seaports haalbaar zijn.

Resultaten van het onderzoek naar de nautische toegang en de uitwerkingen van het technisch
ontwerp voor een businesscase worden in oktober 2007 verwacht.

FT T Procesontwikkeling B.V.
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1 INLEIDING

Begin februari 2007 heeft Gedeputeerde Staten (GS) van Zeeland geconstateerd, dat het nog
onvoldoende duidelijk was wat de mogelijkheden zijn voor containeractiviteiten in het Sloe-
gebied zelf. De aanleiding voor deze constatering was het advies van het Centraal Planbureau
(CPB) over de maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA) van de Westerschelde
Containerterminal (WCT) in december 20061en de ontwikkeling van containerfaciliteiten in het
Sloegebied, die in 2006 op gang leek te komen. In het advies van december had het CPB
aangegeven, dat Vlissingen in principe een goede locatie is voor containeroverslag en dat zij in
een scenario, waarbij het containervervoer in Noordwest-Europa zich voorspoedig blijft
ontwikkelen, een belangrijke containerhaven zou kunnen worden naast de twee mainports
Rotterdam en Antwerpen. Het CPB wees erop, dat de ontwikkeling van containeroverslag in de
Sloehavens - zij noemden dit "binnendijks" - van invloed kan zijn op het marktaandeel en het
rendement van een WCT.

GS hebben besloten om een analyse te laten maken van de mogelijkheden in het Sloegebied
en de relatie die deze activiteiten kunnen hebben met de WCT. De uitkomsten van deze
analyse zullen door GS worden betrokken bij de uiteindelijke besluitvorming over de WCT.
Dit voorstel is door de Provinciale Staten van 16 februari 2007 overgenomen.

De analyse is opgedragen aan FTT Procesontwikkeling BV, die daarbij wordt ondersteund
door het Onderzoekinstituut OTB van de Technische Universiteit Delft (TU Delft) en het
adviesbureau DGMR.

2 VRAAGSTELLING EN AANPAK

De analyse is gemaakt door FTT Procesontwikkeling en is begeleid door een analyseteam,
waarin de volgende deelnemers op expert-niveau participeerden:

Zeeland Seaports, provincie Zeeland, gemeente Borsele en gemeente Vlissingen.

FTT Procesontwikkeling is verantwoordelijk voor de rapportage, conclusies en aanbevelingen.

De vraagstelling voor de analyse beperkt zich tot de mogelijkheden voor containerfaciliteiten in
het Sloegebied. Daarom zijn belangrijke andere segmenten van de havenontwikkeling in dit
gebied, zoals ro-ro en bulkoverslag, niet in de analyse meegenomen. Er is geen nieuw
onderzoek geéntameerd; de gegevens uit de bestaande onderzoeken zijn gebruikt, aangevuld
en geactualiseerd met rapportages die de verschillende initiatiefnemers en Zeeland Seaports
hebben laten maken of die afkomstig zijn uit openbare bronnen. Een compleet overzicht van de
gebruikte rapporten is opgenomen in de literatuurlijst.

Het vertrekpunt van de analyse vormt de initiatieven voor containerfaciliteiten, die in het
Sloegebied zijn genomen.

In tabel 1 wordt een overzicht gegeven van de locatie, omvang en status van deze initiatieven.

1Zie CPB, december 2006

FTT Procesontwikkeling B.V.
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Tabel 1: Voorgenomen initiatieven voor containerisatie In het Sloegebied (2007)

Naam Locatie Omvang circa 2020* Status 2007
Kloosterboer Westhof haven 150.000 operationeel
South Sea Terminal (SST) Scaldiahaven 600.000 vergund
Verbrugge Containerterminal (VCT) Quarleshaven (basis) 2.000.000 plan

(hoog) 2.600.000
Westerschelde Containerterminal (WCT) Kaloot 2.000.000 plan

* volgens opgave initiatiefnemers, in teu/jr
Bron: FTT 2007

In gesprekken met de initiatiefnemers is vastgesteld, wat de aard en omvang van de voornemens
zijn en hoe zij aankijken tegen het marktpotentieel van hun initiatief.

Vervolgens is onderzocht of de voornemens mogelijk zijn binnen de grenzen, die de milieueisen
stellen aan de ontwikkelingen in het Sloegebied en aan het transport naar het achterland.

Ook is bekeken of door het ontwikkelen van de containerfaciliteiten de grenzen in capaciteit
en/of milieuplafonds worden overschreden.

Voor de analyse van de technische mogelijkheid om deep-sea containerschepen te ontvangen
in het Sloegebied, is ervoor gekozen om de uitkomsten van de onderzoeken en model-
berekeningen van de verschillende advies- en onderzoeksbureaus, die soms op hoofdpunten
van elkaar verschillen, te confronteren met inzichten uit de praktijk. De onderzoeken over de
toegankelijkheid en de analyses, die de adviesbureaus Marin, Haskoning, Ecorys en Koppies
& Stevens (K&S) hebben uitgevoerd, zijn daarom besproken met: het loodswezen, Verkeer en
Waterstaat (V&W), Zeeland Seaports, Elavenbedryf Rotterdam, wetenschappers en reders.
Doei van deze aanpak was om te verhelderen, binnen welke grenzen deep-sea Container-
terminals in de Quarleshaven en Scaldiahaven mogelijk zijn en hoe kan worden omgegaan met
de verschillen van inzicht. Hierbj lag vooral de nadruk op toegankelijkheid van de Sloehaven,
de entree van het havengebied.

*
-Z.Z 7 FTT Procesontwikkeling B.V.
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Figuur 1: Locaties Containerterminals in het Sloegebied

o In bedrijf
o Vergund
o In onderzoek

Verbrugge\Fase 2

iouth Sea Terminal

Sloehaven

Westerschelde Conta

Een belangrijk aandachtspunt was het marktpotentieel van de containerfaciliteiten.

In het CPB-advies van december 2006 is door het CPB geconstateerd, dat er schaalnadelen
zijn voor Vlissingen ten opzichte van de mainports Rotterdam en Antwerpen. Daarom is aan de
TU Delft verzocht om aan te geven, welke omvang containeractiviteiten in Vlissingen zouden
moeten hebben voor een optimaal resultaat in de markt. Ook is in de gesprekken met experts
nagegaan, aan welke eisen Vlissingen zou moeten voldoen om een positie ais deep-sea
containerhaven te veroveren en of er bepaalde segmenten zijn in de containermarkt, die minder
gevoelig zijn voor de schaalnadelen van Vlissingen ten opzichte van Rotterdam en Antwerpen.

Zowel in de voordracht van GS ais in het besluit van Provinciale Staten werd gevraagd, om in
de analyse in te gaan op de relatie van containerfaciliteiten in het Sloegebied met de WCT.
Hierbjj speelt met name het voornemen van Verbrugge Terminals in de Quarleshaven een
belangrijke rol. Daarom is eerst aan Verbrugge de gelegenheid gegeven om haar initiatief in een
verkenning te onderbouwen en zij is verzocht om inte gaan op de vele vragen en opmerkingen,
die er waren vanuit het analyseteam. De uitkomsten van deze verkennende studie, uitgevoerd
door het bureau K&S, zijn meegenomen in de gesprekken met de experts en het analyseteam.

Een overzicht van de geraadpleegde deskundigen en de samenstelling van het analyseteam is
opgenomen in bijlage A.

-z’.;? FTT Procesontwikkeling B.V.
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De analyse heeft als hoofdlijn, de confrontatie van de gegevens uit het onderzoek met inzichten
uit de praktijk. Op grond van de gesprekken en de uitkomsten van de onderzoeken worden in dit
rapport aanbevelingen gedaan, over de manier waarop de containerfaciliteiten in de haven van
Vlissingen kunnen worden ontwikkeld. In het slothoofdstuk wordt aandacht gegeven aan de
verschillende scenario's voor de besluitvorming in relatie tot de WCT.

Vanwege tijdgebrek is slechts een globale juridische toetsing uitgevoerd van de verschillende
scenario's.

2.1 Bijbehorende rapporten en notities

Aan Verbrugge Terminals is verzocht om een rapport over hun voornemen beschikbaar te
stellen voor deze analyse. Dit werd een haalbaarheidsverkenning, uitgevoerd door K&S en
Van Oord. Deze haalbaarheidsverkenning is voorzien van commentaar door het analyseteam
en op basis daarvan definitief gemaakt. Het eindrapport "Haalbaarheidsverkenning Verbrugge
Containerterminal” is opgenomen in de literatuurlijst en tegelijk met de eindrapportage van FTT
Procesontwikkeling verzonden naar Provinciale Staten. De inhoud en de conclusies zijn de
verantwoordelijkheid van de opstellers zelf.

Op verzoek van FTT Procesontwikkeling zijn door het Onderzoeksinstituut OTB/TU Delft en door
het adviesbureau DGMR enkele studies verricht. Deze studies zijn in verschillende stappen
besproken met het analyseteam, op basis waarvan de auteurs hun rapporten hebben aangepast.

De rapporten van OTB/TU Delft zijn werkdocumenten, die net ais andere literatuurverwijzingen
zijn gebruikt voor onderbouwing van de analyse. Deze werkdocumenten zijn opgenomen in de
literatuurlijst. Het rapport van DGMR over geluidsruimte is opgenomen in bijlage D.

2.2 Rapport Duinvorming

Aan het begin van de analyse is een rapport ontvangen van de vereniging "Redt de Kaloot"
over Duinvorming (F.A.D van Nieulande, februari 2007). Gedeputeerde Van Waveren heeft FTT
Procesontwikkeling verzocht om dit rapport te betrekken bij de analyse.

Het rapport heeft een technische strekking, dat kan worden beschouwd ais een commentaar op
de MER WCT en enkele onderliggende rapporten.

Het onderzoek is voorgelegd aan prof. Marcel Stive, hoogleraar aan de TU Delft. Zijn conclusies
geven geen aanleiding om, naar aanleiding van de rapportage van Redt de Kaloot, wijzigingen
voor te stellen in de MER. Het onderwerp Duinvorming zal waarschijnlijk in een planologische
procedure aan de orde komen. Deze conclusie is ook meegedeeld aan Redt de Kaloot.

Het rapport van Redt de Kaloot, de reactie van Stive en het begeleidend schrijven aan Redt de
Kaloot zijn opgenomen in bijlage E bij dit rapport.
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3 ACHTERLANDVERBINDINGEN

Door het onderzoeksinstituut OTB /TU Delft is een analyse gemaakt van de mogelijkheden voor
containertransport naar het achterland van Vlissingen2. Op grond van deze analyse3krijgen alle
transportroutes te maken met beperkingen, waardoor de groei van de containercapaciteit in de
haven goed moet zijn afgestemd met het voorkomen van knelpunten in deze transportroutes.

3.1 Spoor

Momenteel wordt een reeks van maatregelen genomen om de geluidsbelasting rond de
Zeeuwse lijn (met name in Goes), ten gevolge van de toename van het goederenvervoer over
de Zeeuwse lijn, op te vangen. Binnen de afgesproken milieuplafonds voor de Zeeuwse lijn zal
volgens ProRail een groei tot circa 190 goederentreinen per week in 2020 mogelijk zijn. Naar
verwachting zal, door autonome groei in het Sloegebied zonder een grootschalige container-
ontwikkeling, het aantal goederentreinen toenemen tot circa 90 per week.

Op grond van de analyse van de TU Delft kan worden aangenomen, dat er een maximale
spoorcapaciteit van circa 400.000 teu/jr mogelijk is in 2020, zonder dat er knelpunten ontstaan
bij de geluidsplafonds. Door het gebruik van stiller materieel zou, volgens deskundigen, het
aantal treinen per week verder kunnen stijgen, maar hierover bestaat nog geen zekerheid.
Daarom is deze limiet voorlopig ais uitgangpunt genomen voor de maximale capaciteit van
spoortransport, binnen de huidige politiek vastgestelde grenzen.

De resultaten van de TU Delft zijn besproken met ProRail en met Rijkswaterstaat.

De toenemende drukte op de Zeeuwse lijn zal gepaard moeten gaan met maatregelen om
knelpunten te voorkomen. Allereerst zijn er de maatregelen, die worden uitgevoerd in Goes en
verder langs de Zeeuwse lijn. Vervolgens zal steeds nauwkeurig moeten worden bezien of er
onvoorziene knelpunten ontstaan, door de snelle toename van het spoorwegverkeer tot het
plafond van 190 goederentreinen per week.

Bij een optimale ontwikkeling van Vlissingen ais containerhaven zal de spoorverbinding een
belangrijke rol spelen. Daarom is er steeds voldoende aandacht nodig voor het oplossen van
aansluitingsproblemen en afstemming met andere transportmodaliteiten om knelpunten in de
toekomst te voorkomen. Het gaat daarbij vooral om de aansluitingen van de Zeeuwse lijn naar
het noorden en het zuiden, vanaf Roosendaal. Ook is bij het openingsregime voor de Vlakebrug
nog geen rekening gehouden met de verwachte toename van het scheepvaartverkeer door het
kanaal door Zuid-Beveland, ais gevolg van een Containerterminal. Ook hier is een goede
afstemming nodig om knelpunten in de doorstroming te voorkomen.

3.2 Weg

Voor het realiseren van voldoende capaciteit voor het transport over de wegen, is een
verdubbeling van de Sloeweg ais uitgangspunt genomen. Vervolgens bleek dat de beschikbare
capaciteit van de A58, voor toename van het goederenvervoer, sterk afhankelijk is van de
keuzes, die worden gemaakt bij de voorstellen voor nieuwe aansluitingen: Drieweg en in de
toekomst een nieuwe afslag naar Goes.

In de analyse van de TU Delft is berekend, welke capaciteit er bij verschillende aansluitingen is,
uitgaande van de modelberekeningen die daarvoor zijn gemaakt.

2
Een nieuwe ontwikkeling betreft de opwaardering van het Canai du Nord in Frankrijk en Belgi€, die waarschijnlijk na
2020 gereed zal zijn. Met deze opwaardering is in de analyse van OTB/TU Delft nog geen rekening gehouden.

3
OTB Technische Universiteit Delft (2007), Modal split en capaciteit van het achterlandtransport, werkdocument
analyse Sloe / WCT, juli 2007
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Het blijkt dat bij het scenario met de meest knellende aansluitingen op de A58 en met
handhaving van de huidige capaciteitsverdeling met de Westerscheidetunnel en andere routes,
er een extra wegcapaciteit is voor circa 1,2 miljoen teuljr.

Volgens de deskundigen zal een toename van het containertransport tot dit maximum een
duidelijk zichtbare toename zijn en zal de doorstroming daardoor kunnen afnemen, maar er is
dan nog steeds een kleine marge in de wegcapaciteit. Daarom is deze limiet ais maximum
genomen voor het wegtransport, dat zonder aanvullende maatregelen kan worden opgevangen.

3.3 Binnenvaart

Volgens de analyse van de TU Delft is de huidige bezettingsgraad van de sluizencomplexen in
de binnenvaartroutes al zodanig dat, door de autonome groei zonder deep-sea Container-
terminals in Vlissingen, er al capaciteitproblemen zullen opdoemen vanaf 2010.

Dit beeld wordt bevestigd door de geraadpleegde deskundigen, maar zij melden ook, dat door
een betere vaarplanning en aanpassingen van sluisschema's deze knelpunten kunnen worden
opgevangen. De verbetering van de sluizencomplexen Kreekrak en Volkerrak staan al hoog op
de agenda van Rijkswaterstaat. Ook is er sprake van studies naar een ander zoet-zout regime,
waardoor de Krammersluizen op termijn buiten gebruik kunnen worden gesteld.

Het zijn volgens de zegslieden startende studies, waarbij nog geen zicht is op maatregelen en
hun financiering. In de MER WCT is er vanuit gegaan, dat een toename van circa 5000-6000
binnenvaartschepen perjaar zonder grote problemen kan worden ingepast. Ook de deskundigen
van Rijkswaterstaat en de belangenvereniging Schuttevaer verwachten niet dat deze toename
zal leiden tot een verslechtering in de doorstroming bij de sluizen. Daarom is er vanuit gegaan,
ondanks het signaal over knelpunten van TU Delft, dat een toename van de binnenvaart gelijk
aan het maximum van de scenario's voor de WCT kan worden opgevuld, zonder dat daardoor
structurele problemen ontstaan bij de achterlandverbindingen via de binnenvaart.

Dit komt neer op een vrije capaciteit van ruim 700.000 teu/jr voor containerschepen vanaf
Vlissingen. Er zal echter wel rekening moeten worden gehouden met een goede afstemming van
het openingsregime van de Vlakebrug over het kanaal door Zuid-Beveland.

3.4 Conclusie vanuit achterlandverbindingen

Momenteel is er zowel volgens de MER WCT ais de haalbaarheidsverkenning van de VCT
sprake van congestievrije verbindingen met het achterland. Dit kan een belangrijke kwaliteit

zijn voor de ontwikkeling van de containerfaciliteiten in het Sloegebied. Echter, elke route krijgt
te maken met beperkingen, waardoor de ontwikkeling van het Sloegebied tot een belangrijke
containerhaven steeds goed gepaard moet gaan met maatregelen om knelpunten te voorkomen.

Voor de verschillende modaliteiten is een raming gemaakt van de grenzen, waarbinnen het
containertransport zich zou kunnen ontwikkelen. Deze grenzen zijn bepaald op een niveau,
waarop volgens de diverse studies nog zeker geen aanvullende infrastructurele voorzieningen
nodig zijn.

De grenzen voor weg en spoor zijn gebaseerd op berekeningen, die uitgebreid zijn getoetst in
verschillende studies, zoals MER WCT en MER Sloeweg. Voor de grens van de binnenvaart is
een veilige schatting gemaakt, omdat niet duidelijk is hoe zal worden omgegaan met de
aanpassing van de sluizencomplexen, die in de komende jaren wordt verkend.

In tabel 2 zijn de totale verwachtingen weergegeven voor de drie initiatieven in het Sloegebied:
in overslagvolumes, in teu/jr en vergeleken met de limieten. Hierbij zijn de scenario's voor WCT
en VCT gecombineerd met modal split, dat daarbij hoort. Het gecombineerde scenario met het
hoogste transport via spoor en weg bestaat uit de scenario's WCT-worst case en VCT-hoog.
Het combinatiescenario met het laagste transport via spoor en weg bestaat uit WCT-best case
en VCT-basis. Bij de VCT basis wordt ook minder overgeslagen. De beide combinatiescenario's
zijn opgeteld bij de modal split van de South Sea terminal. De gegevens van Kloosterboer zijn
niet opgenomen vanwege de veel kleinere schaal van de activiteit.
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Tabel 2: Totale overslagvolume SST+ WCT+ VCT, vergeleken met de limieten

Som scenario's met
het hoogste transport
over spoor en weg

Som scenario's met
het laagste transport
over spoor en weg

Huidige grenzen

Modaliteit Aantal moves (teu/jr) Aantal moves (teu/jr) Aantal moves
Transshipment 1.170.000 1.660.000 geen limiet
Binnenvaart 1.274.000 1.404.000 700.000
Spoor 442.000 280.000 400.000
Weg 2.314.000 1.316.000 1.200.000
Totaal (zonder Transshipment) 4.030.000 3.000.000 2.300.000
Totaal (met transshipment) 5.200.000 4.660.000

Bronnen scenario's: SST 2007, K&S 2007, MKBA WCT 2006, OTB/TU Delft 2007
Bewerkt door: FTT 2007

Uit deze tabel blijkt, dat het totaal van de voorgenomen activiteiten alleen kan worden ontwikkeld
met vergroting van de capaciteit van het wegtransport en de binnenvaart.

Op basis van genoemde limieten kan een inschatting worden gegeven van de totale capaciteit
van Vlissingen ais containerhaven, zonder dat grenzen in het achterland worden overschreden.

Ais de huidige grenzen voor de capaciteit in de achterlandverbindingen ais basis worden
genomen, is een totale terminalcapaciteit van ongeveer 3 miljoen teu mogelijk, uitgaande van
een aandeel transshipment van circa 25%, zoals gebruikelijk bij de terminals in Antwerpen en
Rotterdam. Een hogere capaciteit is mogelijk ais de toename zijn weg vindt via transshipment
of door de binnenvaartshuttles op Antwerpen, omdat deze transportwegen niet stuiten op
capaciteitsgrenzen.

De tabel maakt ook duidelijk, dat het uitbouwen van terminalcapaciteit in het Sloegebied hand in
hand dient te gaan met continue aandacht voor het voorkomen van knelpunten op de routes
naar het achterland.

3.5 Geluidsruimte Sloegebied (DGMR)

Dit onderdeel van de analyse is gericht op de geluidsruimte van het Sloegebied. Doei was om te
bezien, of er vanuit de begrenzing van deze geluidsruimte beperkingen zijn aan het ontwikkelen
van containeractiviteiten in het Sloegebied.

Het blijkt dat op korte termijn (uiterlijk in 2008) de geluidzone door de Provincie Zeeland zal
worden aangepast, waardoor de nieuwe geluidzone in 2008 van kracht kan worden. Daarom is
in overleg met het analyseteam besloten om niet de huidige geluidruimte, maar de ruimte van
deze nieuwe zone ais uitgangspunt te nemen.

De voorgenomen grote terminals in het Sloegebied, Verbrugge Container Terminal, South Sea
Terminal en de Westerschelde Containerterminal zijn nog geen van drieén operationeel, daarom
heeft het onderzoeksbureau DGMR de voornemens en hun geluidseffecten vergeleken met de
vier terminals in Rotterdam, die wel operationeel zijn. Het rapport is opgenomen in bijlage D.

*
-Z.Z 7 FTT Procesontwikkeling B.V.



070720 Analyse containeractiviteiten in het Sloegebied in relatie tot de WCT, juli 2007

In onderstaande grafiek zijn de kentallen voor de geluidseffecten van de voorgenomen grote
terminals in het Sloegebied en in Rotterdam vergeleken. Het zijn kentallen volgens opgave van
de initiatiefnemer. Er is in de grafiek nog niet rekening gehouden met het voornemen van South
Sea Terminal om ook in de nachtperiode op volle capaciteit te draaien zoals enkele terminals in
Rotterdam.

Figuur 2: De kentallen voor de verschillende terminals (Bron: DGMR, 2007)
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* De gemiddelde waarden zijn lineair bepaald.

Uit deze grafiek blijkt, dat de WCT en de VCT bovengemiddelde geluidsniveaus verwachten.
Het is aan de vergunningverlener om te bepalen of deze waarden op grond van een akoestisch
onderzoek acceptabel zijn.

Vervolgens is door DGMR nagegaan of de voornemens leiden tot een overschrijding op de
ontvangerpunten van de toekomstige aangepaste geluidzone.

Uit de berekeningen blijkt, dat de voornemens van South Sea Terminal, VCT en WCT juist niet
leiden tot overschrijdingen van de geluidsnormen.

Op grond van de analyse van de geluidruimte blijkt, dat er geen belemmeringen zijn voor
vergunningverlening van de voorgenomen activiteiten binnen de aangepaste geluidzone. Dat wil
niet zeggen dat de gemiddeld hoge geluidsniveaus van VCT en WCT acceptabel zijn bij een
vergunningaanvraag. Het is aan het bevoegde bestuursorgaan om te bepalen, of en zoja,
welke voorschriften aan een milieuvergunning worden verbonden.
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4 TOEGANKELIJKHEID

Voor het beoordelen van de toegankelijkheid van de Sloehaven is allereerst geinventariseerd,
wat de actuele samenstelling is van de containervloot en welke verwachtingen er zijn voor de
toekomst van deze viloot. In tabel 3 worden de actuele gegevens samengevat. De gegevens
over de vlootsamenstelling nu en in de toekomst en de verdeling van het volume over de ver-
schillende categorieén van schepen is gebaseerd op gegevens van AXS-Alphaliner, juni 2007.
De gegevens over de lengte en diepgang zijn verkregen van Havenbedrijf Rotterdam. Deze zijn
gebaseerd op steekproeven uit de database van Containerisation International 2007.

In vergelijking met eerdere rapportages over de vlootsamenstelling (Ecorys, 2006), gebaseerd op
CPB-ramingen van 2002, valt op dat de nieuwste cijfers duiden op een snellere groei naar de
grootste schepen toe, dan werd verwacht. Ze zijn echter minder lang en breder, en hebben
hierdoor minder diepgang dan eerst was aangenomen. De grote containerschepen worden
onderverdeeld in drie klassen: de Large Container Ships die 5000 tot 7500 teu kunnen dragen,
de Very Large Container Ships van 7500 tot 10.000 teu en de klasse van Ulfra Large Container
Ships, van meer dan 10.000 teu. De sterke toename van deze twee grootste klassen van
schepen is de drijvende kracht achter de toename van het volume in teu tussen 2007 en 2011.

Er past overigens enige terughoudendheid bij het gebruik van deze recente gegevens. Er wordt
namelijk voorspeld dat de containervloot in totaal groeit, van 9 miljoen teu in 2007 naar 15 miljoen
teu in 2011. Dit zou een gigantische toename zijn in zeer korte tijd. In de gesprekken die met
reders zijn gevoerd, bleken zij niet te verwachten dat deze groei zo enorm zal zijn, maar zij
bevestigden wel de trends, zoals in de tabel wordt weergegeven. De twee grootste klassen van
schepen zullen volgens hen en anderen richtinggevend zijn voor de beoordeling van nieuwe
aanlooppunten voor hun deep-sea containervloot.

Tabel 3: Kenmerken containervioot

2007 2011
Klasse LOA (m) Diepgang (m) Aantal % teu  Aantal % teu
tot 2000 <200 <1 2170 22,4 2734 18,3
2000-5000 200-270 11,0 - 13,0 1276 43 1778 38,6
LCS 5000-7500 270-320 13,5 - 14,0 357 21,6 567 21,7
VLCS  7500-10.000 320-360 14,0 - 14,5 145 12,8 295 16,5
ULCS >10.000 360-400 15,0 - 16,5 2 0,3 62 4,8

Bron: AXS-Alphalinerjuni 2007, Havenbedrijf Rotterdam juni 2007
Bewerkt door: FTTjuni 2007

Omdat de toegankelijkheid van de twee grootste klassen schepen richtinggevend is voor een
succesvolle operatie van een deep-sea terminal, wordt de toegankelijkheid alleen voor deze
twee klassen nader beschouwd voor de voorgenomen Containerterminals in de Sloehavens.

In maart 2005 hebben de regeringen van Nederland en Vlaanderen besloten om de vaarweg

naar Antwerpen te verruimen, zodat gety-onafhankelyk toegang mogelijk is tot Antwerpen,

voor schepen met een diepgang van 13,10 meter (uitgaande van een kielspeling van 12,5%).

Dit betekent dat ook de haven van Vlissingen gety-onafhankelyk door deze schepen kan worden
bereikt. Voor schepen die dieper steken dan 13,10 meter is er een getydenpoort, die afhankelyk
is van de diepgang. Daarbovenop gelden er nog enkele beperkingen voor de toegang tot de
Sloehavens. Deze beperkingen hebben te maken met de sterke stroming by opkomend en
vallend ty, by toegang tot de Sloehaven vanaf de Westerschelde. Op advies van het loodswezen
en de havenmeester geldt voor schepen, die langer zyn dan 270 meter, een oplopende beperking.
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Dit leidt ertoe dat schepen, die langer zijn dan 320 meter, alleen gedurende het stil van hoog-
water de haven in of uit mogen varen. Deze beperking heeft te maken met een combinatie van
een beperkte bodemruimte tussen de dammen met het feit, dat schepen die de Sloehaven
willen binnenvaren, dwars door de stroming van de Honte moeten varen. Ook zijn container-
schepen meer gevoelig voor wind dan andere grote schepen.

De beperkingen, die worden gesteld aan de bereikbaarheid van de Sloehavens en de WCT,
zijn samengevat in tabel 4.

Tabel 4: Tijvensters voor Vlissingen-Oost (2007)

WCT Sloehaven
Diepgang Passage Drempel Tijvenster Diepgang Passage Tijvenster
Vlissingen Drempel

in dm (=WCT) uren in dm Sloehaven uren
131 Geen restricties - 131 Geen restricties
140 3:40-HW+4:00 8:20 140 3:00-HW+5:00 8:00
150 2:00-HW+3:00 5:00 150 2:00-HW+3:00 5:00
155 1:40-HW+2:30 4:10 155 1:00-HW+2:00 3:00
160 1:20-HW+1:20 2:40 160 0:30-HW+1:30 2:00
165 1:00-HW+1:00 2:00 165 0:15-HW+0:15 0:30

Een schip met een diepgang groter dan 13,10 m. én bestemming Sloehavens moet
rekening houden met drie beperkingen, te weten:

- passage drempel Vlissingen (van toepassing op alle scheepvaart);

- diepgang Sloehaven;

- stroombeperking monding Sloehaven.

Afhankelijk van de lengte van een schip zijn ook beperkingen in verband met stroming van
toepassing. Deze zijn in de Sloehaven ais volgt:

- schepen tot 270 meter lengte: geen beperkingen;

- schepen met een lengte tussen 270 en 325 meter een oplopende beperking;

- schepen met een lengte groter dan 325 meter alleen op stil van Hoog Water (HW);

Op de locatie van de WCT zijn dergelijke stroombeperkingen niet aan de orde.

Bron: Zeeland Seaports, 2007
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De Sloehaven, de Van Cittershaven en de Kaloothaven hebben een zodanige diepgang, dat
schepen tot 16,50 meter diepgang binnen kunnen komen. Dit is momenteel vooral van belang
voor de grote bulkschepen, die hun goederen afleveren in de Kaloothaven.

Er is door de eigenaar van de bulkoverslag een aanvraag gedaan om schepen met een
diepgang tot 17,50 meter toe te laten in deze havens; een maatregel die volgens Zeeland
Seaports geen technische belemmeringen heeft. Voor de Westhofhaven - ter plaatse van de
Containerterminal van Kloosterboer - kunnen schepen met een maximale diepgang van 11
meter worden afgemeerd.

De dieptes van de Quarleshaven en de Scaldiahaven moeten worden aangepast om grote
containerschepen toe te laten. Voor fase 1 van de Verbrugge Containerterminal in de Quarles-
haven wil het bedrijf Verbrugge door middel van een pocket4de vereiste diepte kunnen
garanderen, dat schepen met een maximale diepgang van 16,50 meter gety-onafhankelyk
aanwezig kunnen zyn. Eliermee zou deze kade geschikt zyn voor de ontvangst van de aller-
grootste schepen uit de grootste klasse van containerschepen, met ais voorbeeld de Emma
Maersk.

Voor de South Sea Terminal in de Scaldiahaven is door Zeeland Seaports overeenstemming
bereikt over het realiseren van een containerkade, voor schepen met een maximale diepgang
tot 14 meter. Elierdoor zal deze Containerterminal bereikbaar zyn voor een deel van de grote
containerschepen tot circa 6000 teu.

Het onderzoeksbureau Marin heeft in overleg met de firma Verbrugge en in opdracht van
Zeeland Seaports een studie uitgevoerd naar de mogelykheden om het grootste containerschip,
de Emma Maersk, by een terminal in de Quarleshaven te accommoderen. By deze studie was
ook het loodswezen betrokken.

Deze studie had een oriénterend karakter. Het doei was om te bezien, of de grootste schepen
kunnen worden ontvangen en zoja, binnen welke randvoorwaarden. Als testmodel voor de
simulaties was de Emma Maersk genomen, momenteel het grootste containerschip ter wereld.

Het Marin-onderzoek concludeerde, dat het alleen mogelyk is om deze klasse van schepen
(12.500 teu, LOA 397 meter, breedte 56 meter, diepgang 15,5 meter) in de Quarleshaven te
ontvangen, wanneer er een aantal maatregelen wordt genomen. De conclusies van Marin, op
basis van de simulaties met de Emma Maersk, zyn:

het binnenvaren van het schip kan uitsluitend plaatsvinden op het stil van hoogwater;

de bodemruimte tussen de dammen moet worden verbreed tot het maximaal mogelyke,
met een minimale breedte van 355 meter;

by het verlaten van de haven Iykt het meer efficiént ais de achtersteven eerst naar buiten
gaa