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5  |  MER-dossier  Passende Beoordeling

Het dossier Verruiming vaargeul Beneden-Zeeschelde 
en Westerschelde bevat het Milieueffectrapport, een 
Passende Beoordeling en een Actualisatie van het stra-
tegisch milieueffectenrapport. Deze hoofdrapporten 

worden nader onderbouwd en toegelicht in verschil-
lende basisrapporten en achtergronddocumenten. De 
samenhang tussen deze documenten wordt toegelicht 
in onderstaande figuur.
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Ontwikkeling / project / plan

Effecten op systeemprocessen 

in estuarium

Effecten op soorten gevonden  

aan estuaria Effecten op estuariene habitats

Ontwikkelingen scheepvaart 0 -, mogelijke extra verstoring vogels 0

Ontwikkelingen weg- en spoorwegverkeer 0, geen wezenlijke interactie met 

estuaria

0, geen wezenlijke interactie met 

estuaria

0, geen wezenlijke interactie met 

estuaria

Natuurontwikkelingsprojecten +++, bijkomende estuariene natuur: 

meer ruimte voor habitats met 

belangrijke systeembijdrage.

+++, meer beschikbaar leefgebied 

voor soorten gebonden aan estuaria

+++, bijkomende oppervlakten aan 

estuariene habitats.

Emissiebeleid ++, reële kansen op verbetering 

zuurstof- en nutriëntenhuishouding

++, meer kansen voor gevoelige 

soorten

+, meer kansen voor kwalitatief 

betere ontwikkeling van habitats 

(vegetatie-ontwikkeling)

Recreatieve ontwikkelingen 0 -, recreatieve ontsluiting van 

bestaande en nieuwe natuurgebie-

den kaneffect hebben op potentiële 

draagkracht

0

tabel 6-3 � Inschatting van effecten van andere ontwikkelingen en projecten, relevant voor het invloedsgebied van het project 
van de verruiming van de vaargeul voor Vlaanderen

op niveau van effecten naar soorten;•	
op niveau van effecten naar habitats.•	

Realisatie van natuurontwikkelingsprojecten: 
toets aan de toekomstige staat van instandhouding
Natuurontwikkelingsprojecten worden, zoals weer-
gegeven in tabel 6-3, beschouwd als de belangrijkste 
ontwikkeling in het licht van de Europese natuur-
doelstellingen in het Vlaamse gedeelte van het 
Schelde-estuarium dat nog niet verrekend was in de 
effectbepaling van het onderzochte projectalternatief 
voor de verruiming van de vaargeul.

Hieronder wordt de vraag gesteld hoe de negatieve 
effecten op de slikken en schorren in de Beneden-
Zeeschelde tegen de tijdshorizont bekeken moeten 
worden in het licht van deze op stapel staande natuur-
ontwikkelingen.

Eén van de belangrijkste instandhoudingsdoelstel-
lingen die Vlaanderen heeft vastgelegd is dat er voor 
het Schelde-estuarium een bijkomende oppervlakte 
van 500 ha slik en 1500 ha schor gerealiseerd dient te 
worden (Adriaensen e.a., 2005a) met het oog op het 
realiseren van een robuuste natuursituatie.

Om het mogelijk te maken om de effecten op de 
Beneden-Zeeschelde tengevolge van de verruiming 
passend te beoordelen, moet bepaald worden of in 
dezelfde tijdsspanne van het optreden van deze effec-
ten de gunstige staat van instandhouding als dan niet 
bereikt is. De toekomstige gunstige staat van instand-
houding wordt hier ook de ‘robuuste natuursituatie’ 
genoemd. Het al dan niet bereiken van de gunstige 
staat van instandhouding voor het Schelde-estuarium 
beïnvloedt immers het oordeel over de effecten van 
het project.
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We gaan hieronder na of deze robuuste natuursituatie 
gerealiseerd zal worden en zo ja, wanneer.

Om de effecten van het project van de verruiming 
'zuiver' weer te geven werd in eerste instantie geen 
rekening gehouden met de gunstige effecten van de 
natuurprojecten. Bij de cumulatieve beoordeling wor-
den de arealen van de natuurprojecten, die in uitvoe-
ring zijn, in overweging genomen.

Natuurontwikkeling in de omgeving  
van de Haven van Antwerpen
Ter invulling van de Vogel- en Habitatrichtlijnverplich-
tingen die spelen in de betreffende (delen van) Vogel- 
en Habitatrichtlijngebieden in de omgeving van de 
Haven van Antwerpen zijn natuurscenario’s uitgewerkt 
(Indeherberg e.a., 2006; Afdeling Natuur, 2006). Deze 
natuurscenario’s integreren de ontwikkelingen in het 
kader van het compensatieplan naar aanleiding van de 
bouw van het Deurganckdok, verankerd in het Nood-
decreet en aangevuld met compensaties voor eerdere 
ingrepen tussen 1981 en 2001 (het Historisch Passief).

De concrete invulling van de natuurontwikkeling in het 
havengebied op linker- en rechteroever zal vorm krij-
gen na uitwerking van het Milieueffectrapport Strate-
gisch Plan Haven van Antwerpen dat in voorbereiding 
is (Resource Analysis e.a., 2007).

Het studiegebied overlapt met de plangebieden van 
het SIGMA-plan en de Hertogin Hedwige- en Pros-
perpolder maar kan resulteren in de realisatie van 
natuurgebieden en estuariene gebieden die nog geen 
deel uitmaken van de gebieden waartoe de Vlaamse 
Regering een besluit heeft genomen in het kader van 
de Ontwikkelingsschets 2010 en het MWeA van het 
SIGMA-plan.

Geactualiseerde Sigmaplan
Het Sigmaplan werd opgesteld in 1977 naar aanleiding 
van een overstromingsramp in januari 1976. Het oor-
spronkelijke hoofddoel van het Vlaamse Sigmaplan is 
de beveiliging van het Zeescheldebekken tegen storm-
vloeden en overstromingen. 

Met de beslissingen van 22 juli 2005 en 28 april 2006 
over het Geactualiseerde Sigmaplan heeft de Vlaamse 
Regering de opdracht van het Sigmaplan uitgebreid en 
een belangrijk natuurluik toegevoegd. Met name werd 
met de genoemde beslissingen de piste vastgelegd om 
het Vlaamse gedeelte van het Schelde-estuarium tot 
een gunstige staat van instandhouding te brengen. In 
het zogenaamde Meest Wenselijke Alternatief worden 
de projecten beschreven die dit moeten verwezen-
lijken. Een belangrijk deel van deze projecten is door 
de Vlaamse Regering al in uitvoering gestoken (zie 
tabel 6.3 voor de estuariene projecten die hieronder 
vallen). Voor een tweede reeks van projecten (met 
een latere timing) kunnen nog alternatieven worden 
aangedragen mits die voor Vlaanderen dezelfde garan-
ties bieden op de realisatie van de gunstige staat van 
instandhouding. Monitoring zal ook moeten uitwijzen 
of de lijst van projecten van het Meest Wenselijke 
Alternatief later zal moeten worden bijgesteld. Omdat 
de eerste reeks van projecten nu al in uitvoering zijn 
gestoken kunnen ze ook reeds worden meegerekend 
in een cumulatieve analyse. 

Het Sigmaproject wat in de Beneden-Zeeschelde het 
verst staat en waarvan de impact het grootst zal zijn is 
de ontwikkeling als intergetijdegebied van de cluster 
Hertogin Hedwigepolder en Prosperpolder. De belang-
rijkste gevolgen van deze activiteiten voor de groot-
schalige ontwikkelingen in het Schelde-estuarium 
zullen voortvloeien uit de toegenomen komberging 
en het directe effect op het areaal intergetijdengebied 
(zie Basisrapport Water).
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Aan Vlaamse kant gaat het om 162 ha Prosperpolder 
die zal gerealiseerd worden binnen een vergelijkbaar 
tijdskader als de verruiming.

Kruibeke – Bazel- Rupelmonde (KBR)
Het project Kruibeke-Bazel-Rupelmonde is een project 
waarbij een voormalig landbouw- en bosgebied met 
oog op natuurdoelstellingen zal worden ontwikkeld. 
Het is een compensatiegebied voor het Historisch Pas-
sief op het Linkerscheldeoevergebied. Het estuariene 
gedeelte zal bestaan uit zowel ontpolderingen als 
gecontroleerd overstromingsgebied met gereduceerd 

getij (GOG-GGG) via in- en uitwateringssluizen. Totale 
oppervlakte: 300 ha.

Andere projecten (Lippenbroek en ontpoldering 
Heusden)
Deze projecten werden na juli 2005 (BVR over de 
instandhoudingsdoelstellingen) gerealiseerd, zij maken 
deel uit van het plan om robuuste natuur te creëren.
Het gaat hierbij om respectievelijk 10 ha en 20 ha voor 
de GGG Lippenbroek en de ontpoldering in Heusden.

Gebied MWeA -sigmaplan Beslist beleid Datum Totale getijdengebonden natuur (ha)

Bergenmeersen • • 2010 41,37

De Bunt • • 2010 67,44

Doelpolder Noord • • 2010 144,5

Grote Vijver • • 2010 103,94

Prosperpolder – Noord • • 2010 162

Klein Broek • • 2010 32,78

Potpolder van Lillo • • 2010 17,03

Vlassenbroekse Polder • • 2010 101,85

Wijmeers (deel 2) • • 2010 27,85

Zennegat • • 2010 65,02

Anderstad I • • 2015 11,77

Anderstad II • • 2015 14,77

Groot Broek • • 2010 64,23

Groot Schoor (Hamme) • • 2015 26,7

Uiterdijk • • 2015 11,69

Bovenzanden • • 2020 33,6

Groot Schoor (Bornem) • • 2020 23

Potpolder I • • 2020 82,34

Stort de Naeyer • • 2025 5,02

Stort van Hingene • • 2025 7,73
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Gebied MWeA -sigmaplan Beslist beleid Datum Totale getijdengebonden natuur (ha)

Burchtse weel • • 2010 68

Stort van Burchtse Weel • • 2025 6

Overig deel Doelpolder + Prosperpolder Zuid • 2025 458

Fort Filip • 2015 42,93

Schouselbroek • 2015 127,04

Grensgebied • 2020 15,38

Polder van Waasmunster (deels) • 2020 10,55

Stort Ballooi • 2025 12,08

Tielrode broek • 2025 96,46

Grote Wal – Kleine Wal - Zwijn • 2010 148,64

Natuurontwikkeling in de omgeving van de 

Haven van Antwerpen

opgenomen in overig deel Doelpolder + Prosper-

polder zuid

KBR • 2009 300

Andere projecten • 2005-2006 30

Som projecten in uitvoering 1 448,63

Som resterende projecten 2030 911,00

Som van voorziene projecten in 2030 2 359,63

tabel 6-4  Het totaal areaal estuariene natuur voorzien in Vlaamse natuurprojecten

Vlaanderen beschikt dus over een piste om de gun-
stige staat van instandhouding voor het Vlaamse deel 
van het Schelde-estuarium te bereiken en van een 
belangrijk deel is de uitvoering al gestart. Op basis van 
louter de natuurprojecten die nu reeds in uitvoering 
zijn gebracht of zich in ontwikkelingsfase bevinden, 
kan nog niet worden besloten dat er een overschot 
is op de gunstige staat van instandhouding waarte-
genover de langetermijneffecten van de verruiming 
als niet significant mogen worden beschouwd. In de 
vervolgfase van het Geactualiseerde Sigmaplan is het 
bereiken van de gunstige staat van instandhouding 
voor het Vlaamse deel van het Schelde-estuarium wel 
een centrale doelstelling.

	 6.3.3	 Eindconclusies significantie
Gelet op bovenstaande wordt geconcludeerd dat er 
een significant negatief effect blijft van 1 ha slik en 3 
ha schor. Er dient rekening gehouden te worden met 
de onzekerheden in de effectvoorspelling (zie para-
graaf 4.2) waarbij een bandbreedte tot 50% op de vast-
gestelde effecten dient te worden ingecalculeerd.

	 6.3.4	 Geen significante effecten op 
overige vogelrichtlijngebieden

Vogelrichtlijngebied Durme en middenloop  
van de Schelde
Voor het Vogelrichtlijngebied ‘Durme en middenloop 
van de Schelde’ gelegen in het meest stroomopwaarts 
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(westelijk) gedeelte waarvoor de IHD-Z van kracht zijn 
kan kortweg gesteld dat effecten als gevolg van de 
verruiming van de vaargeul niet waarschijnlijk zijn. 
De gemiddelde hoogwaterstanden in het betreffend 
deel van de Zeeschelde zijn berekend niet te zullen 
veranderen i.v.m. het Nulalternatief. Dit impliceert dat 
er ook geen veranderingen verwacht moeten worden 
voor wat betreft het areaal aan natuurtypes in dit 
Vogelrichtlijngebied, en dus ook niet op vlak van de 
oppervlakten aan leefgebieden voor (aangemelde) 
vogelsoorten.
Gezien de ligging van het Vogelrichtlijngebied, op 
grote afstand van de bagger- en stortlocaties, worden 
ook kwalitatieve effecten op in het gebied foerageren-
de Vogelrichtlijnsoorten verwaarloosbaar geacht.

Vogelrichtlijngebied De Kuifeend en Blokkersdijk
Het betreffende Vogelrichtlijngebied bestaat uit twee 
afzonderlijke deelgebieden: enerzijds het gebied De 
Kuifeend, anderzijds het gebied Blokkersdijk. Voor 
beide zijn afzonderlijk instandhoudingsdoelstellingen 
opgesteld (Van Hove e.a., 2004a) (zie hoofdstuk 3). 
Beide gebieden bestaan in hoofdzaak uit wetlands die 
geen fysische interactie of verbinding vertonen met 
de Schelde. Alleen al dit gegeven geeft dat er geen 
directe effecten moeten verwacht als gevolg van de 
verruiming van de vaargeul op dit gebied. Bagger- en 
stortactiviteiten in de Schelde zou indirect wel aanlei-
ding kunnen geven tot verplaatsingen van watervogels 
in het brakke deel van het estuarium. Wetlands als 
Blokkersdijk en De Kuifeend kunnen daarbij fungeren 
als uitwijk- en rustgebied voor in de nabijheid ver-
stoorde watervogels.

	 6.4	 Conclusie mitigatie en compensatie
De Passende Beoordeling van de effecten van de aan-
leg, aanwezigheid en het onderhoud van de verruimde 
vaargeul volgens het Voorkeursalternatief op het Natu-
ra 2000-gebied Westerschelde &  Saeftinge leidt tot 
de conclusie dat de daarin opgenomen mitigerende 

maatregelen tot gevolg hebben dat het project geen 
significant negatieve effecten heeft op de staat van 
instandhouding van het gebied. Anders gesteld, het 
project voegt geen extra negatieve effecten toe aan de 
negatieve autonome trend en buigt de negatieve ont-
wikkeling in enkele gevallen (foerageermogelijkheden 
steltlopers) mogelijk in de richting van een gunstiger 
staat van instandhouding, zij het in geringe mate. In 
relatie tot de uitvoering van het project Verruiming 
vaargeul volgens het Voorkeursalternatief hoeven dus 
geen additionele mitigerende maatregelen of compen-
serende maatregelen in het Natura 2000-gebied Wes-
terschelde &  Saeftinge te worden getroffen.

Voor wat betreft het toegenomen gebruik van de 
verruimde vaargeul kunnen (significant) negatieve 
effecten niet worden uitgesloten. Met het toegenomen 
gebruik neemt namelijk de kans op aanvaringen ten 
opzichte van de autonome ontwikkeling toe en dit 
kan de natuurwaarden van de Westerschelde negatief 
beïnvloeden, aangezien daarmee het risico van vrijko-
men van schadelijke stoffen ook toeneemt. Genoemde 
effecten kunnen (zo veel mogelijk) worden vermeden 
door het treffen van mitigerende maatregelen in de 
preventieve en curatieve sfeer. Dit houdt in dat ener-
zijds de kans op aanvaringen dient te worden verkleind 
(preventie) en anderzijds dat in het geval een aanva-
ring is opgetreden de schade aan de natuur door tijdig 
ingrijpen zo veel mogelijk dient te worden beperkt 
(bestrijding). Voor wat betreft de preventie kan wor-
den aangesloten bij het Veiligheidsplan Westerschelde 
(Permanente Commissie voor de Toezicht op de 
Scheldevaart). Momenteel zijn in dit plan echter geen 
specifieke maatregelen voorzien om effecten op de 
natuur te voorkomen. Het calamiteitenbestrijdingsplan 
van Rijkswaterstaat Zeeland en het veiligheidsplan 
Westerschelde van de Permanente Commissie moe-
ten worden getoetst op de bruikbaarheid van deze 
plannen voor het voorkomen en zo nodig bestrijden 
van negatieve gevolgen van calamiteiten voor natuur-



113  |  MER-dossier  Passende Beoordeling

waarden en het op basis daarvan kunnen nemen van 
passende maatregelen. Deze plannen zullen daartoe 
moeten worden aangepast of aangevuld. Deze aanpas-
sing moet zodanig zijn dat het aanvullend risico voor 
de natuur gemitigeerd is en daarmee niet meer signi-
ficant.

Het verlies van areaal slik en schor op de Beneden-
Zeeschelde dat zou optreden tegen 2030 is middels de 
in het Voorkeursalternatief opgenomen mitigerende 
maatregelen niet opgeheven. Additionele mitigerende 
maatregelen om deze nadelige effecten te voorko-
men zijn overwogen. Het blijkt dat er geen adequate 
mitigerende maatregel kan ontworpen worden om de 
effecten op de slikken en schorren ten gevolge van 
de verruiming – eveneens deze van de aanwezigheid 
van de zwaaizone – te voorkomen of op te heffen. 
Hier dient zich het compensatiespoor zich aan, mits 
kan worden aangetoond dat er geen minder nadelige 
alternatieven voor het project voorhanden zijn en mits 
redenen van groot openbaar belang kunnen worden 
ingeroepen (zie hoofdstuk 8 en 9).
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	 7.1	 Plaats en betekenis van alternatieven
Op niveau van het strategisch milieueffectenrapport 
werd, mocht op projectniveau blijken dat besloten 
zou moeten worden tot het optreden van significante 
effecten, en in het licht van artikel 6 lid 3 en 4 een 
alternatievenafweging doorgevoerd. Aangezien hoger 
is besloten tot het optreden van significante effecten 
is het gestelde over de alternatieven voor het project 
van de verruiming van de vaargeul nu aan de orde en 
wordt hieronder hernomen.

De centrale vraag waarop een antwoord moet worden 
gevonden is of er alternatieve oplossingen bestaan 
voor de verruiming van de vaargeul die geen of een 
geringere aantasting van de natuurwaarden van de 
speciale beschermingszones inhouden.

In feite gaat het hier om een dubbele vraag: 
Is het andere plan / project probleemoplossend; 1.	
dat wil zeggen verwezenlijkt het de achterliggende 
doelstelling?
Indien dit zo is, heeft het dan minder nadelige 2.	
gevolgen voor de ‘Natura 2000’-doelstellingen? 
De resultaten van het uitgevoerde onderzoek naar 
alternatieven worden hierna op hoofdlijnen weerge-
geven12).

De volgende alternatieven zijn onderzocht: 

12)	Zie Verruiming van de vaarweg van de Schelde, een maatschappelijke kosten- 
batenanalyse, CPB en VITO, augustus 2004, en de alle daarmee gerelateerde 
deelstudies. Dit hoofdstuk moet dan ook tegen de achtergrond van deze studies 
worden begrepen. Zie ook Consortium ARCADIS-TECHNUM, 2007 (Hfdstk. 3.3 p. 
25-32).

Nulalternatief;•	
varianten voor mate van verruiming;•	
ontwikkelen van voorhavens.•	

	 7.2	 Nulalternatief
Het Nulalternatief omvat de ontwikkelingen die zich 
voordoen zonder de uitvoering van het project, met 
name geen verbeteringswerken ten behoeve van 
de toegankelijkheid van de havens in het Schelde-
estuarium. Dit geeft aanleiding tot het uitwijken van 
containerschepen naar havens buiten het estuarium, 
met name Rotterdam. Binnen het kader van de pro-
bleemstelling en de daaraan gekoppelde geografische 
ruimte waarbinnen een oplossing voor de toegankelijk-
heid van de Scheldehavens moet worden gezocht, is 
de haven van Rotterdam niet als redelijk alternatief te 
beschouwen. Er van uitgaande dat een oplossing dient 
te worden gevonden om containers op een kostenef-
ficiënte en milieuvriendelijke wijze van en naar de Ant-
werpse regio en het achterland te kunnen vervoeren, is 
de Rotterdamse haven daarvoor geen alternatief.

In de situatie waarin de vaargeul naar Antwerpen niet 
verruimd wordt, zal een groot aantal containers met 
als herkomst en bestemming het achterland van Ant-
werpen worden afgehandeld via Rotterdam13). In ver-

13)	Uit de maatschappelijke kosten-batenanalyse is gebleken dat zonder de verrui-
ming het marktaandeel van Rotterdam binnen Nederland en Vlaanderen oploopt 
van 55% tot meer dan 70%. Gegeven het deels overlappende verzorgingsgebied 
en de relatief korte afstand tussen deze havens kan dit tot marktdominantie in 
de regio leiden. Rotterdam als oplossing draagt aldus niet bij aan het behoud van 
de mainportfunctie van Antwerpen als haven van internationaal belang in het 
trans-Europees netwerk (Beschikking 1346/2001/EG, ter wijziging van Beschikking 
1692/96/EG ten aanzien van zeehavens, binnenhavens en intermodale terminals)

7    Alternatievenafweging
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gelijking met de situatie bij verruiming leidt dit tot een 
welvaartsverlies in Europa, Nederland en Vlaanderen. 
Dit welvaartsverlies is gelijk aan de netto maatschap-
pelijke baten, het batig saldo van de verruiming.

	 7.3	 Alternatieve havens voor  
containervervoer

Nagegaan is of de havens van Zeebrugge en Vlissin-
gen een alternatief kunnen bieden voor het verruimen 
van de vaarweg. Vlissingen heeft op dit moment geen 
containeroverslag van betekenis. Er zijn echter plannen 
voor het realiseren van containeroverslagvoorzienin-
gen, maar het is nog niet duidelijk welk plan daadwer-
kelijk zal worden uitgevoerd. Tevens ontbreken één of 
meerdere (succes)factoren14114) waardoor de realisatie 
van een containeroverslagcapaciteit ter hoogte van 
Vlissingen slechts beperkt succes zal kennen als alter-
natief voor overslag in Antwerpen. Containeroverslag-
capaciteit ter hoogte van Vlissingen is bijgevolg geen 
reëel alternatief is voor de verruiming van de vaargeul. 
Studies in het kader van de maatschappelijke kosten-
batenanalyses laten zien dat Vlissingen eerder met Rot-
terdam zal concurreren dan met Antwerpen.

Niettegenstaande bovenstaande bevindingen, dient 
te worden opgemerkt dat er geen analyses uitgevoerd 
zijn met als doel uitspraken te doen over de mate van 
succes van een mogelijk verdere ontwikkeling van Vlis-
singen op zichzelf. Uitspraken daarover zijn daarom in 
dit kader niet aan de orde. 

Zeebrugge heeft de laatste jaren wel aan belang 
gewonnen in de containeroverslag. Toch blijft het aan-

14)	Als succesfactoren is voornamelijk te denken aan 1) een goede maritieme toegan-
kelijkheid, aangepast aan de ontwikkelingen in de (container)scheepvaart 2) de 
beschikbaarheid van aanlegplaatsen en havencapaciteit om ontwikkelingen in de 
groei van goederenoverslag te kunnen opvangen 3) ladinggenererend vermogen, 
d.i. de potenties om voldoende goederenstromen uit het achterland aan te bieden 
waardoor retourlading aan reders en verladers aangeboden kan worden 4) een 
gunstige ligging ten opzichte van consumenten en producenten en ten opzichte 
van belangrijke scheepvaartroutes en 5) operationele betrouwbaarheid, snelheid 
en flexibiliteit. Zie Voorhavens in de praktijk: quick scan, IBM, 2004

deel binnen de Hamburg – Le Havre range beperkt. Op 
basis van de studies in het kader van de maatschap-
pelijke kosten-batenanalyses kan aangenomen worden 
dat het aandeel van de haven in de totale container-
overslag in de range ook op korte en middellange 
termijn beperkt zal blijven. De geplande capaciteits-
uitbreidingen in Zeebrugge zullen weliswaar de moge-
lijkheden voor containeroverslag vergroten, maar de 
onzekerheid blijft groot of de markt bereid zal zijn om 
de transportstromen van andere havens af te leiden 
naar Zeebrugge.

Tegen deze achtergrond is het niet reëel te veronder-
stellen dat Zeebrugge en Vlissingen op (de korte tot 
middellange) termijn de rol van Antwerpen in de Ham-
burg - Le Havre range kunnen overnemen als alterna-
tief voor verruiming. Zelfs bij een breed gedragen en 
beleidsmatig te ondersteunen keuze om terminals in 
de containeroverslag zeewaarts mogelijk te maken, 
moet eraan worden getwijfeld of de overige Schelde-
havens zonder verruiming voldoende kritische massa 
kunnen generen om een evenwichtige marktverdeling 
tussen havens in het Schelde-estuarium en Rotterdam 
te behouden. Rotterdam zal immers met de uitbreiding 
van de Maasvlakte een sterke marktpositie innemen.

Daarmee is tevens een antwoord gegeven op de bij 
eerder geformuleerde vraag of het alternatief voor-
havens probleemoplossend is. Dat is niet het geval. 
De vraag of voorhavens als alternatief voor verruimen 
van de vaargeul kunnen worden beschouwd, is dus 
ontkennend beantwoord. Het is daarom niet nodig om 
in te gaan op de vraag of voorhavens minder nadelige 
gevolgen hebben voor Natura 2000-gebieden. In geval 
het alternatief voorhavens wél probleemoplossend zou 
zijn geweest, dan is niet zeker dat dit alternatief min-
der nadelige gevolgen zou hebben voor Natura 2000. 
Zowel Vlissingen als Zeebrugge grenzen aan speciale 
beschermingszones volgens de Vogel- en Habitatricht-
lijn. Uitbreiding van havenfaciliteiten en vervoerslijnen 
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naar het achterland ten gevolge van containeroverslag 
zal daar leiden tot een directe of indirecte (tengevolge 
van externe werking) ingreep in de speciale bescher-
mingszones. Deze maatregelen zouden dus evenzeer 
de Passende Beoordeling ex artikel 6.3 moeten onder-
gaan en, bij significante effecten, aan de voorwaarden 
van artikel 6.4 moeten worden getoetst. Zoals gezegd 
is deze beoordeling hier niet meer aan de orde.

	 7.4	 Varianten voor mate van verruiming
Voor de toegankelijkheid van de havens in het Schel-
de-estuarium is, naast het Nulalternatief een verrui-
ming van de vaargeul naar de haven van Antwerpen 
(Deurganckdok) onderzocht voor een getijonafhanke-
lijke vaart met een diepgang van 13,10 meter en 12,50 
meter15). Deze laatste optie is onderzocht omdat een 
verschil in diepgang van 30 cm (tussen 13,10 en 12,80 
meter) te klein is om uitspraken te kunnen doen over 
de morfologische en ecologische effecten. De effecten 
van een diepgang van 12,80 meter (zoals genoemd in 
het memorandum van Vlissingen) zijn geïnterpoleerd 
tussen beide onderzochte diepgangen. In het onder-
zoek is uitgegaan van de beschreven diepgang plus 
12,5% kielspeling.

Voor de maatschappelijke kosten en baten op Euro-
pees niveau is verruiming tot 13,10 meter te verkiezen 
boven een beperktere verruiming van bijvoorbeeld 
12,50 meter of 12,80 meter. Verruiming tot 13,10 meter 
draagt zowel bij aan de welvaart van Vlaanderen als 
aan die van Nederland. Vanuit binationaal perspectief 
(Nederland en Vlaanderen) is het project maatschap-
pelijk rendabel in 2008. Met verruiming tot 13,10 meter 
kan Antwerpen op termijn haar marktaandeel in de 
Hamburg – Le Havre range behouden. De baten zijn 
bij 13,10 meter 2,5 tot 4 keer hoger dan de bijkomende 
kosten. Eenzelfde beeld geldt voor een verruiming tot 
13,10 meter ten opzichte van de verruiming tot 12,80 
meter. De effecten van de twee verruimingsvarianten 

15)	(Consortium ARCADIS-TECHNUM, 2007) Hfdstk. 3.3.3 p. 31 e.v.

(12,50 meter en 13,10 m) op de natuur daarentegen 
laten weinig tot geen verschil zien16).

	 7.5	 Samenvatting alternatievenafweging
Uit de beschouwing en afweging van de mogelijke 
alternatieve oplossingen is gebleken dat:

Het beschouwde Nulalternatief, waarbij de haven •	
van Rotterdam het merendeel van de container-
stromen zal ontvangen, is om diverse, hierboven 
genoemde redenen niet als alternatief te beschou-
wen.
Een (verdere) ontwikkeling van de mogelijkheden •	
tot containerafhandeling in de voorhavens Zeebrug-
ge en Vlissingen zal niet of nauwelijks van invloed 
zijn op de containerstromen waar Antwerpen zich 
op richt. Het ontwikkelen van containeroverslag in 
voorhavens is daarmee geen alternatief voor verrui-
ming van de vaargeul naar Antwerpen.
Er kan, gegeven een aantal onzekerheden, geen •	
verschil in ecologische effecten worden aangetoond 
tussen de verschillende verdiepingsvarianten. Van-
uit economisch oogpunt is een verruiming van de 
vaargeul tot 13,10 meter te prefereren boven een 
bescheidenere verruiming van 12,50 meter of 12,80 
meter. De geformuleerde probleemstelling wordt 
vanuit een afweging van kosten en baten het best 
opgelost bij een verruiming tot 13,10 meter.
Voor de zone van de Beneden-Zeeschelde, ten aan-•	
zien waarvan het beperkt significant effect werd 
vastgesteld, zijn er voor de verruiming tot 13,10 
meter geen reële uitvoeringsvarianten denkbaar. De 
rivier heeft hier een beperkte breedte en de te ver-
ruimen vaargeul ligt vast.

16)	(Consortium ARCADIS-TECHNUM, 2007) Hfdstk. 6 p. 65 e.v.
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	 8.1	 Algemeen
Het vertrekpunt bij het thema toegankelijkheid is de 
wens het zeegaande goederenvervoer te laten plaats-
vinden op de meest kostenefficiënte, milieu- en ruim-
tevriendelijke wijze. Daarbij werd vastgesteld dat de 
toegankelijkheid van de haven van Antwerpen onder 
toenemende druk komt te staan door de beperkte 
diepgang ten gevolge van plaatselijke ondiepten in de 
vaarweg. Ontwikkelingen in de containervaart spelen 
hierbij een belangrijke rol. Nadat in het vorige hoofd-
stuk werd vastgesteld dat er geen alternatieve oplos-
singen mogelijk zijn om tegemoet te komen aan de 
probleemstelling, wordt hierna ingegaan op de dwin-
gende redenen van groot openbaar belang om te kie-
zen voor de voorgestelde verruiming van de vaargeul.

In een strategische onderzoeks- en beoordelingsfase 
werd al eerder het groot openbaar belang van het pro-
ject onderkend. 

	 8.2	 Ontwikkelingen in de containersector
In de containervaart tekenen zich de laatste jaren 
enkele belangrijke tendensen af:

Groei van het transport van en naar West-Europa. •	
Het vervoer van containers van en naar de havens in 
de Hamburg – Le Havre range is in de periode 1990 – 
2000 gestegen met gemiddeld 7,5% per jaar17). Voor 
de periode 2000 – 2010 wordt een groei van 3 tot 
5,5% per jaar verwacht en 2 tot 4% voor de periode 

17)	Havenbedrijf Rotterdam N.V. / Port information desk

2010 – 2030, afhankelijk van de ontwikkelingen in de 
wereldeconomie18).
Schaalvergroting van schepen in de containervaart. •	
Prognoses wijzen uit dat reders bij internationaal 
containervervoer steeds meer gebruik willen maken 
van grotere containerschepen, met een diepgang 
van meer dan 12 tot 13 meter. 
Reders hanteren strikte vaarschema’s om kosten •	
te besparen. Voor het varen van en naar de havens 
in West-Europa wil men derhalve zo min mogelijk 
afhankelijk zijn van belemmeringen zoals de mari-
tieme toegang.

	 8.3	 Verruiming van de vaargeul
De verruiming schept de randvoorwaarde om naar 
verwachting de aanloopweerstand van Antwerpen 
voor containerrederijen het komende decennium op 
een aanvaardbaar niveau te houden. De kwaliteit van 
de achterlandverbindingen van Antwerpen is zodanig 
of zal dat worden dat de extra groei van het goede-
renverkeer als gevolg van de verruiming kan worden 
opvangen.

Addendum: de noodzaak van de aanleg van de 
zwaaizone opwaarts van de Europaterminal in de 
Beneden-Zeeschelde

Algemeen
De zwaaizone is een zone waarin een eivormige uit-
graving in de vaargeul gemaakt wordt die toelaat dat 
de grotere containerschepen vlot kunnen keren op de 

18)	Verruiming van de vaarweg van de Schelde, een maatschappelijke kosten-
batenanalyse, CPB ism Vito, 2004

8    Dwingende reden van groot openbaar belang
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Beneden-Zeeschelde om terug naar de zee te varen. 
De aanleg hiervan is noodzakelijk om de toegankelijk-
heid van grotere containerschepen in het Deurganck-
dok in de Antwerpse haven te kunnen verzekeren. 
Zonder de zwaaizone gaat de verruiming aan haar 
belangrijkste doelstelling voorbij: verbeteren van de 
toegankelijkheid van de Antwerpse haven voor grotere 
containerschepen. 

Verruiming van de vaargeul in de Beneden-Zeeschelde
De verruiming van de vaargeul van 250 meter naar 370 
meter en een verdieping tot −14,7 meter GLLWS in het 
pand Europaterminal – Deurganckdok in de Beneden-
Zeeschelde zou voldoende breed zijn om de zeer grote 
schepen (scheepslengtes groter dan 300 meter en 
breedtes groter dan 40 m) tot 2020/2030 een veilige 
vaart naar het Deurganckdok te garanderen. Met het 
aspect veilige vaart werd het kruisen van dergelijke 
grote schepen bedoeld onmiddellijk stroomopwaarts 
van de Europaterminal.

Voor de schepen naar het Deurganckdok is aan de 
ingang van het Deurganckdok een ruime zwaaizone 
voorzien (met een breedte van 640m, deels in het 
dok en deels op de rivier), terwijl de schepen naar de 
Noordzeeterminal kunnen zwaaien frontaal voor de 
terminal (zwaaizones met breedtes tot 640m). De sche-
pen naar de Europaterminal kunnen alleen zwaaien ter 
hoogte van de toegangsgeul naar de Berendrecht- en 
Zandvlietsluis of desnoods frontaal voor de terminal 
indien de scheepslengte maximum 250 à 350 meter 
bedraagt naargelang de precieze ligging aan de termi-
nal. 

Noodzaak voor de aanleg van een zwaaizone
Door de toenemende scheepslengte en scheepsdrukte 
wordt wel verwacht dat zwaaien frontaal voor de Euro-
paterminal op termijn voor een steeds groter aantal 
schepen niet meer veilig zou blijven. De vaargeul is op 
die locatie op het smalste punt slechts 300m breed en 

zit geprangd tussen de containerterminal en de leidam 
van de Schaar van Ouden Doel. Het enige alternatief is 
dan zwaaien ter hoogte van de toegangsgeul naar de 
Berendrecht- en Zandvlietsluis. 

Gelet op de prognoses voor de toename van de 
scheepsafmetingen kon echter verwacht worden dat 
zwaaiproblemen zich niet meteen zouden voordoen 
de eerste jaren na uitvoering van de Verruiming van de 
Zeeschelde.

Bij de ingebruikname van het Deurganckdok (met 
opening op 6 juli 2005) zijn echter bij de te verlenen 
concessies voor exploitatie van de containerterminals 
onverwachte ontwikkelingen opgetreden.

Zo werd er eertijds enkel een toename van de contai-
nerbehandelingscapaciteit verwacht in het Deurganck-
dok. De filosofie van een open getijdendok, zoals het 
Deurganckdok, is dat de wachttijden aan de sluizen 
vermeden worden. Desondanks is er in 2005 een rede-
rij die extra containercapaciteit achter de sluizen, ter 
hoogte van het Delwaidedok, gerealiseerd heeft. Dit 
brengt met zich mee dat de containervaart doorheen 
de Berendrecht en Zandvlietsluis significant is toege-
nomen.

Ook wordt nu al vastgesteld dat vooral de zeer grote 
containerschepen worden afgeleid naar het Deur-
ganckdok, dit ten nadele van het aantal grote schepen 
aan de Noordzeeterminal en de Europaterminal.  
Dit komt omdat de rederijen met de grootste schepen 
de concessies aan het Deurganckdok hebben binnen-
gerijfd.

Het gevolg is dat de zwaaizone ter hoogte van de toe-
gangsgeul naar de Berendrecht- en Zandvlietsluis veel 
meer dan voorzien wordt gebruikt als passage voor 
de grote containerschepen richting Deurganckdok 
en richting Delwaidedok. Het zijn echter ook schepen 
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die varen binnen een klein vaarvenster en daardoor 
absolute voorrang krijgen om de zwaaizone Zandvliet-
Berendrecht te passeren of om de vaargeul naast de 
Europaterminal te gebruiken. 

Dit alles heeft met zich meegebracht dat op som-
mige ogenblikken de scheepsdrukte nu reeds te groot 
geworden is in de zwaaizone toegangsgeul Berend-
recht-Zandvlietsluis. Daardoor zijn er sinds januari 2006 
herhaaldelijk bijna-aanvaringen geweest (tussen sche-
pen maar ook met de containerkranen op de terminals) 
waarbij een zwaaimanoeuvre met een te groot schip 
werd uitgevoerd frontaal voor de Europaterminal, ter-
wijl dit beter had kunnen gebeuren in de zwaaizone. 

Uit oogpunt van herstel van de vaarveiligheid is het 
daarom absoluut noodzakelijk dat een bijkomende 
zwaaizone vroeger wordt gerealiseerd dan tot nog toe 
gewenst.

	 8.4	 Positie van de haven van Antwerpen 
in het Trans-Europees Netwerk (TEN)

Uit Beschikking 1346/2001/EG, ter wijziging van 
Beschikking 1692/96/EG ten aanzien van zeehavens, 
binnenhavens en intermodale terminals, blijkt dat de 
haven van Antwerpen beschouwd wordt als haven van 
internationaal belang in het Trans-Europees Netwerk 
Transport (TEN-T). Binnen dit netwerk worden infra-
structuurprojecten van gemeenschappelijk belang 
geacht wanneer ze betrekking hebben op: 

de aanleg en het onderhoud van alle onderdelen •	
van het algemene voor alle transportgebruikers 
toegankelijke transportsysteem binnen het haven-
gebied en van de verbindingen met het nationale en 
internationale verkeersnet. Hieronder vallen:

de ontsluiting en het onderhoud van terreinen •	
voor commerciële en andere havenverwante doel-
einden;
aanleg en onderhoud van weg- en spoorverbin-•	
dingen;

aanleg en onderhoud, inclusief uitbaggeren, van •	
toegangswaterwegen en overige wateroppervlak-
ten;
aanleg en onderhoud van navigatie-, verkeers-, •	
beheers-, communicatie- en informatiesystemen 
in de haven en de toegangswegen.

In het licht van deze beschikking kan de verruiming 
van de vaargeul naar Antwerpen als infrastructuurpro-
ject van gemeenschappelijk belang worden gezien. De 
uitvoering van het project stelt de haven van Antwer-
pen in staat om haar rol en positie als internationaal 
verbindingspunt tussen de wereldmarkten en Noord-
west-Europa in het Trans-Europees Netwerk Transport 
(TEN-T) te vervullen en zodoende op een gunstige en 
duurzame wijze bij te dragen tot de doelstellingen van 
het Europees Vervoersbeleid zoals verwoord in het 
Witboek146 van de Europese Commissie. Belangrijke 
aandachtspunten daarbij zijn:

het verbeteren van de multimodale bereikbaarheid •	
binnen het havennetwerk;
het opvangen van de toenemende vervoersvraag op •	
een minder milieubelastende wijze19);
het bewerkstelligen van de modal shift naar minder •	
milieubelastende vervoersmodi.

Door het project zal de haven van Antwerpen haar 
marktpositie op de korte termijn verbeteren en op lan-
gere termijn kunnen behouden. Behoud van marktpo-
sitie van de haven van Antwerpen is van belang voor 
de welvaart in het algemeen en de werkgelegenheid 
van Vlaanderen in het bijzonder.

	 8.5	 Kosten en baten van de verruiming
De Maatschappelijke kosten-batenanalyse van de ver-
ruiming van de vaarweg van de Schelde (CPB en VITO, 

19)	Voor de Ontwikkelingsschets is dit punt niet van toepassing omdat het voordeel 
van de vermindering van de emissies van andere vervoersmodi (weg, rail en bin-
nenvaart) globaal te niet wordt gedaan door het nadeel van de toename van de 
emissies van de zeescheepvaart
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2004) laat voor de varianten zonder Vlissingen zien dat 
de verruiming tot 13,10 meter maatschappelijk renda-
bel is, bij alle voor het onderzoek beschouwde groei-
scenario’s20), discontovoeten21) en bij alle varianten 
voor de kosten. Wordt containeroverslag in Vlissingen 
gerealiseerd tot een niveau van 3,6 miljoen TEU22) in 
2030, dan kunnen de baten van verruiming ongeveer 
twee procent lager uitkomen, maar blijft het project 
maatschappelijk rendabel. Met verruiming zal het 
marktaandeel in de containersector van Antwerpen in 
de Hamburg-Le Havre range op de korte termijn met 3 
tot 4 procentpunten toenemen, van een marktaandeel 
van 21% in 2001 tot 24 à 25% in 2010. Op de lange 
termijn zal door de schaalvergroting van de (container)
schepen het marktaandeel van Antwerpen weer terug-
lopen tot ongeveer het huidig niveau. Zonder ver-
ruiming zal het marktaandeel van Rotterdam kunnen 
oplopen van ruim 31% in 2001 tot ruim 40% in 2030. 
Ook met verruiming zal het marktaandeel van Rotter-
dam toenemen, tot circa 35% in 2030.

20)	Global competition, European coordination en Divided Europe
21)	Global competition, European coordination en Divided Europe
22)	Voor Vlissingen is in de analyse een variant opgenomen waarin arbitrair aan-

genomen is dat daar in 2030 bij hoge economische groei een overslag bereikt 
is van 3,6 miljoen TEU per jaar. Deze aanname is gemaakt om vast te stellen of 
en in welke mate containeroverslag in Vlissingen van invloed is op de baten van 
verruiming. Hoewel de cijfers arbitrair zijn, zijn ze wel verdedigbaar. De oorspron-
kelijke plannen voor de WCT waren aldus de provincie Zeeland gebaseerd op een 
containeroverslag van circa 3 miljoen TEU in 2020. Na de recente studies naar de 
WCT is dat getal teruggebracht tot circa 2,3 miljoen TEU in 2020. Gelet op de thans 
(eind 2004) lopende studies naar een aangepast ontwerp (lees kortere kade) zal 
dat getal nog enigszins naar beneden bijgesteld moeten worden. De diverse WCT-
onderzoeken hebben geen van alle de periode na 2020 beschouwd. Uitgaande van 
een overslag van 2,3 miljoen TEU in 2020 en een jaarlijkse groei van 2,5 procent 
zou in 2030 een overslag van 3 miljoen TEU bereikt worden. Bij een groei van 3,5 
procent (overeenkomend met de gemiddelde prognoses) zou in 2030 een overslag 
van 3,3 miljoen TEU worden bereikt. Dit is een gering verschil met de door het CPB 
veronderstelde 3,6 miljoen TEU in 2030. Indien de containeroverslag in Vlissingen 
lager wordt dan is verondersteld in de studies voor de Ontwikkelingsschets, dan 
zal de invloed op de uitkomsten van de kosten-batenanalyses geringer zijn. Bij 
alle onzekerheden, inherent aan lange termijn verkenningen, zijn de verschillen 
tussen de door ProSes gehanteerde cijfers en die van de provincie Zeeland niet van 
betekenis voor de besluitvorming

De maatschappelijke kosten-batenanalyse geeft op 
hoofdlijnen de volgende conclusie over verruiming van 
de vaargeul tot 13,10 meter: 

Verruiming van de vaargeul draagt bij aan de wel-•	
vaart van Europa, Vlaanderen en Nederland;
Het project is al in 2008 maatschappelijk rendabel •	
voor Europa, Vlaanderen en Nederland. De Europese 
transportbaten van een verruiming tot 13,10 meter 
in 2030 (discontovoet 4%) variëren van 1,5 tot 2,2 
miljard euro, afhankelijk van het economische groei-
scenario. Voor Vlaanderen liggen deze tussen de 0,7 
en 1,1 miljard euro, voor Nederland tussen de 0,4 en 
0,6 miljard euro23). Vanuit Europees perspectief zijn 
de externe effecten24) per saldo 0. Voor Vlaanderen 
zijn de externe effecten van transport licht negatief 
(0,1 miljard euro) als gevolg van de extra doorvoer 
bij verruiming. Voor Nederland zijn deze nihil (0).
Verruiming tot 13,10 meter ineens is te prefereren •	
boven een beperkte verruiming tot 12,50 meter of 
12,80 meter. Een vergelijking tussen een verruiming 
tot 13,10 meter en een van 12,50 meter leert dat de 
bijkomende jaarlijkse rentelasten van de aanlegkos-
ten en onderhoudskosten bij 13,10 meter hoger zijn 
dan bij 12,50 meter, maar de bijkomende baten die 
daar tegenover staan zijn 2,5 tot 4 keer hoger dan 
deze bijkomende kosten. Eenzelfde beeld geldt voor 
13,10 meter ten opzichte van de verruiming tot 12,80 
meter.

In 2007 werd een actualisatie van de in de verken-
ningsfase uitgevoerde maatschappelijke kosten-
batenanalyse op hoofdlijnen uitgevoerd (Consortium 
ARCADIS-TECHNUM, 2007). In deze actualisatie werd 
ondermeer rekening gehouden met de versnelde ont-
wikkelingen in de containervaart alsook met de  
wijziging in de geplande capaciteit van de WCT-termi-

23)	Voor de Provincie Zeeland zijn de baten berekend op een netto contante waarde 
van 8 - 24 miljoen euro

24)	Voor de Provincie Zeeland zijn de baten berekend op een netto contante waarde 
van 8 - 24 miljoen euro
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nal. Daarnaast werden ook de regionale effecten op 
Zeeland onderzocht. 

De resultaten van de actualisatie onderbouwen de •	
conclusies van CPB en VITO uit 2004 dat de ver-
ruiming van de vaarweg van de Schelde vanuit 
europees perspectief een zeer aanbevelenswaardig 
project is (vanuit welvaartseconomische gezichts-
punt). Ook voor de verschillende betrokken regio’s / 
landen heeft het project een positieve economische 
impact.
De welvaartseconomische impact voor Zeeland •	
wordt beperkt positief verwacht. Er wordt verwacht 
dat de verruiming van de vaarweg directe baten 
genereert ten belope van 25 tot 30 miljoen euro. 
Daarnaast wordt een lichte afname van de externe 
kosten tengevolge van het hinterlandverkeer ver-
wacht ten belope van 1 miljoen euro. 

De verwachte toename van externe kosten tenge-
volge van toename van maritiem verkeer op de Wes-
terschelde wordt op basis van de resultaten uit het 
onderzoek in het kader van het milieueffectrapport 
beperkt geacht. Deze werden in voorliggende maat-
schappelijke kosten-batenanalyses niet kwantitatief 
meegenomen. 
In de maatschappelijke kosten-batenanalyses is verder 
geen rekening gehouden met indirecte economische 
effecten, deze worden beperkt geacht. Wel werden 
externe effecten tengevolge van toegenomen trans-
portstromen voor het achterland aan de hand van ken-
getallen meegenomen. 

	 8.6	 Conclusies
Gelet op het belang van het behoud van Antwerpen 
als Europese mainport in de Hamburg – Le Havre range, 
gelet op de specifieke problematiek van de haven van 
Antwerpen, gelet op de ontwikkelingen in de contai-
nervaart, gelet op de afwezigheid van alternatieven en 
de wenselijkheid om de multimodale bereikbaarheid 
binnen het havenonderzoek (TEN-T) te verbeteren, 

gelet op de positieve uitkomsten van de maatschap-
pelijke kosten- en batenanalyse van de verruiming 
voor zowel Nederland als Vlaanderen, noodzaakt dit de 
afweging te maken dat de verruiming van de vaarweg 
in de Westerschelde en in de Beneden-Zeeschelde 
als maritieme toegangsweg van en naar de Schelde
havens, in het bijzonder naar de haven van Antwerpen, 
een project is waarvoor ‘dwingende redenen van groot 
openbaar belang’ gelden in de zin van artikel 6.4 van 
de Habitatrichtlijn.

Addendum
De dwingende redenen van openbaar belang die 
hierboven aangetoond worden op basis van een 
onderzoek in 2004, zijn inmiddels nog belangrijker 
geworden. In de tussenliggende periode is gebleken 
dat de groei van de containerscheepvaart naar Ant-
werpen sneller is gegroeid dan oorspronkelijk aange-
nomen, waardoor de noodzaak om de toegang tot de 
haven van Antwerpen via een verruimde vaargeul te 
verbeteren, nog sterker is geworden. 

In de beoordeling van de milieugevolgen zijn de aan-
gepaste groeiprognoses voor de containerscheepvaart 
op de Westerschelde als uitgangspunt genomen. De 
aangepaste goederenprognoses gebaseerd op de 
meest recente informatie over de ontwikkelingen in de 
zeescheepvaart en containertransporten op de Wester-
schelde en Beneden-Zeeschelde, zijn terug te vinden 
in het Achtergronddocument Goederenprognoses (zie 
ook Leeswijzer). Uit de onderzoeksresultaten van de 
milieugevolgen van de toegenomen containerscheep-
vaart is gebleken dat deze niet significant toenemen 
in de Speciale Beschermingszone – ook niet bij een 
verruiming van de vaargeul. Het Hoofdrapport Actuali-
satie SMER beschrijft deze effecten in detail.
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Als compenserende maatregelen voor de resterende, 
in de Beneden-Zeeschelde optredende negatieve 
effecten worden voorgesteld:

De compensatie van negatieve effecten van de aan-•	
leg in de Beneden-Zeeschelde ter hoogte van het 
Galgenschoor (verlies van 1 ha slik en 3 ha schor in 
het brakke deel) door de vervroegde aanleg van het 
natuurproject tussen Fort Filip en Noordkasteel. De 
maatregelen om estuariene natuur te herstellen ter 
hoogte van Fort Filip (maximaal 14 ha te creëren 
door afgraving) en tussen Fort Filip en Noordkasteel 
(maximaal 20 ha te creëren door afgraving) zijn de 
zoekgebieden die aanvulling gaan geven aan de te 
verwezenlijken compensatie. Dit natuurontwikke-
lingsvoorstel houdt verband met het Sigma project 
35: dijkwerken tussen vestiging van Esso en Ooster-
weel over een lengte van 3500 m.
De realisatie van deze compensatie zal in samen-•	
hang lopen met het verbreden van de vaargeul in de 
Beneden-Zeeschelde inclusief de zwaaizone, omdat 
het optreden van de negatieve effecten samenhan-
gen met het verbreden van de vaargeul.  
(zie mitigatie) 

Het natuurproject tussen Fort Filip en Noordkasteel 
maakt deel uit van het Meest Wenselijk Alternatief 
(MWeA) van het SIGMA-plan maar de Vlaamse regering 
heeft dit project nog niet in uitvoering gebracht.

Het compensatiegebied is gelegen binnen het Habi-
tatrichtlijngebied 'Schelde- en Durme-estuarium van 
de Nederlandse grens tot Gent (BE2300006)' en het 
oppervlakteverlies binnen dit SBZ-H als gevolg van 

het project van de verruiming van de vaargeul wordt 
op die manier binnen dit Habitatrichtlijngebied, en 
meerbepaald binnen de Beneden-Zeeschelde waar de 
effecten optreden, opgelost.

Door dat kansen ontstaan voor het creëren van slik en 
schorhabitats wordt ook invulling gegeven aan het 
like-for-like principe waar natuurcompensatiemaatre-
gelen dienen aan te voldoen.

Het natuurherstel moet tijdig worden gerealiseerd, dat 
wil zeggen de areaalcreatie moet een feit zijn vooral-
eer de effecten van een verruiming zich kunnen mani-
festeren.

Dit kan worden bereikt door de aanleg van de zwaai-
zone en de verbreding van de vaargeul in de tijd 
afhankelijk te maken van de uitvoering van de com-
penserende graafwerken ter realisatie van slik en schor. 
Deze fasering speelt op veilig aangezien effecten van 
de verruiming pas verwacht worden op de langere 
termijn.

Het spreekt voor zich dat deze natuurherstelmaatregel 
het beslist beleid rond natuurontwikkeling langs de 
Zeeschelde onverlet laat. Deze natuurherstelmaatregel 
kan inderdaad niet in de plaats treden van de robuuste 
natuurontwikkeling die wordt beoogd. Zoals gezegd 
kan de natuurherstelmaatregel slechts dienen om 
beperkte effecten op te vangen in afwachting van een 
estuarien systeem dat zich in een gunstige staat van 
instandhouding bevindt.

9    Compensatie
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