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Inleiding 

Het project Zeepoort Umond heeft als doel te bestuderen welke belem­
meringen de zeetoegang oplegt aan schepen met het Noordzee-
kanaalgebied als bestemming en verschillende oplossingen voor de ver­
betering van de zeetoegang te ontwikkelen. De Trajectnota en het daarin 
opgenomen milieu-effectrapport (MER) bevatten een analyse van de te 
verwachten problemen met de toegankelijkheid van het Noordzeekanaal-
gebied vanuit zee, een beschrijving van de alternatieven om deze op te 
lossen en de resultaten van een studie naar de effecten die uitvoering 
van deze alternatieven tot gevolg zal hebben. Deze nota is onderwerp 
van inspraak, advisering en bestuurlijk overleg en vormt de basis voor 
verdere besluitvorming over het project. 

1.1 Waarom een studie naar de Zeepoort Umond? 
Het Noordzeekanaalgebied strekt zich uit van de IJgeul tot de Oranjesluizen bii 
Amsterdam (figuur l. l (.Centraal in het gebied ligt het Noordzeekanaal.dat de havens 

van het Noordzeekanaalgebied (NZKG) een directe verbinding met de Noordzee ver 

schaft. Vanaf de Noordzee kunnen schepen het Noordzeekanaal bereiken via de IJgeul 

en het zeesluizcncomplcx in l lnui iden. 

Figuur 1.1 

Het Noordzeck,\n,i.il)',i'l)iril 

U B eu l 

/ 



In deze nola wordt met de term 'Noordzeekanaalgebicd' gedoeld op de vaarweg, de 

havens en het industrieel complex. 

I let N / K ( I levert een belangrijke bijdrage aan de Nederlandse economie. Kr zijn in het 

gebied goede kansen aanwezig voor verdere economische ontplooi ing. I en goede zee-

loegang tol hel haven en industriegebied rond het Noordzeekanaal is daarvoor onont­

beerlijk. Bedrijven en overheden in de regio zijn van mening dat deze toegang binnen 

afzienbare t i jd verbetering behoeft. Blijft die achterwege, dan zal dat volgens deze part i j ­

en een beperking voor de verdere ontwikkel ing van het gebied gaan vormen. 

Op basis hiervan heeft de minister van Verkeer en Waterstaai ( V & W ) aan 

Rijkswaterstaat directie Noord-Hol land, de beheerder van de vaarweg, opdracht gegeven 

een planstudie te starten om hel bereikbaarheidsprobleem en mogelijke oplossingen 

nader te onderzoeken. Wwi: studie is uitgevoerd in het kader van hel project Zeepoort 

[Jmond. Voorliggende Trajectnota/MER bevat de resultaten van de studie. 

1.2 Overzicht van de te nemen besluiten 
In de studie is een analyse gemaakt van de bereikbaarheid van het Noordzeekanaal­

gebicd voor zeeschepen en zijn als mogelijke verbeteringen van de zeetoegang zowel 

ingrepen aan de vaarweg als uitbreiding van het sluizencomplex onderzocht. Enkele van 

d^/c verbeteringen brengen grootschalige ingrepen in de zeetoegang met zich mee en 

gekoppeld hieiaan een grole hoeveelheid grondverzet van meer dan 5 mil joen nv . 

Daarbij gaal het bijvoorbeeld om het graven van een nieuwe sluis, het afgraven van 

sluiseilanden, hel verruimen van de Voorhaven of hel verdiepen van de IJgeul. 

Ingrepen in een hoofdvaarweg 

Het Noordzeek.maal is een hoofdvaarweg. Bij ingrepen met een grote hoeveelheid 

grondverzet in een hoofdvaarweg moet de Tracéwelproecdure gevolgd worden. Deze 

procedure leidt in principe tot een Tracébesluit. De Tracéwet procedure geldt voor de in 

deze nota beschreven alternatieven, omdat er meer dan 5 miljoen m 3 grondverzet nodig 

is. In hel kader van de Tracéwet is deze Traject nota opgesteld, met een beschrijving van 

de onderzochte alternatieven. De milieueffecten van de alternatieven zijn beschreven in 

een mil ieu-eflectrapporl ( M l R). I en MER is nodig om een Tracébesluit te kunnen 

nemen. 

Aanleg van een haven 

In de plansludie is onder meer onderzoek gedaan naar havenfaciliteiten om vóór de 

sluizen een deel van de lading van te diep stekende zeeschepen over Ie hevelen naar klei­

nere schepen, het zogenaamde lichteren. Categorie C4 van hel Besluit m.e.r. (mi l ieu­

effect rapportage) betreft activiteiten die betrekking hebben op aanleg van een haven 

voor civiel gebruik voor de zeescheepvaart. Hieronder wordt de aanleg verstaan van een 

haven of een pier (kade), toegankelijk voor schepen met een laadvermogen van 1350 

ton of meer. O f daar uileindelijk sprake van zal zi jn, hangt al van de uiteindelijke vorm­

geving van een eventuele lichterkade. 
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Wijziging van een primaire waterkering 

In de planstudie is ook de eventuele bouw van een nieuwe, grote schutsluis onderzocht. 

Wanneer z.o'n sluis gerealiseerd wordt (inclusief mogelijke ingrepen aan de spuikokers 

in het sluizencomplex), wordt er een wijziging in de zee- of deltadiik aangebracht. Op 

grond \\\n artikel 7 van de Wet op de waterkering moeten Gedeputeerde Staten van de 

provincie Noord-Hol land hierover een besluit nemen. Dit besluit behelst een goedkeu­

ring van het plan tot wijziging van de primaire waterkering. Uit de beschrijving in lust 

I) van het m.e.r.-besluit, categorie D12.1, volgt dat het niet zonder meer verplicht is de 

milieueffecten van een wijziging in de primaire waterkering in een MER te beschrijven. 

Ol er een M l l\ moet worden opgesteld is ter beoordeling aan Gedeputeerde Staten. In 

het MER Zeepoort I lmond zijn de milieueffecten van volledige alternatieven beschreven 

en dus ook de gevolgen van een wijziging van de waterkering. Rijkswaterstaat directie 

Noord-Hol land heeft daarom bi j de aanbieding van de startnotitie \.\n de studie naar 

Zeepoort I lmond aan Gedeputeerde Staten verklaard bii de voorbereiding van het 

besluit een MF.R op te stellen. Deze verklaring volgt uit artikel 7.8 a lid 3 \.\n de Wet 

milieubeheer. 

De Trajcclnota en de verschillende hier genoemde milieu-effectrapporten zijn met 

elkaar gecombineerd tot het voorliggende rapport: de Trajectnota/M I-R Zeepoort 

I lmond. De Iraiectnota/MI R biedt een probleemanalyse en een overzicht van alterna­

tieven en hun effecten. In de nota wordt nog geen keuze gemaakt uit de alternatieven. 

1.3 Betrokken partijen 
Rijkswaterstaat directie Noord-I lolland treedt namens de minister van Verkeer en 

Waterstaat op als initiatiefnemer voor de uitvoering van het project en dus ook voor de 

totstandkoming van de Trajectnota/MER. Het bevoegd gezag is de instantie die bevoegd 

is een besluit te nemen over (onderdelen van) het project. 

De minister van Verkeer en Waterstaat is belasi met het nemen van het Tracébesluit n u l 

instemming \.\n de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 

Milieubeheer, op basis van artikel 2 l id 2 van de Tracéwet, sub d onder I ('vergroting of 

verdieping van een hooldvaarweg'). 

Tabel 1 i 

Bevoegd gezag en m e t -pkh t ige 

activiteiten 

Gezien de verschillende maatregelen en de besluiten die hierover genomen moeten wor­

den, is ei meer ^\.u) een bevoegd ge/.ig betrokken bi j dit project. Ieder daarvan is verant­

woordelijk voor een specifiek wettelijk besluit. 

Vanwege de gewenste afstemming, samenhang en procedurele coördinatie hebben de 

verschillende bevoegde gezagen besloten om gebruik te maken van de coördinatiebepa­

ling die de Wet Milieubeheer biedt. In dit project ligt de coördinatie van de procedure 

bii hel ministerie van Verkeer en Waterstaat. 

Bevoegd gezag 

Minister van V&W en Minister van VROM 

Minister van V & W 

m.e.r.-plichtige activiteit 

Vergroting of verdieping van een 

hoofdvaarweg (categorie C3.2) 

Eventuele aanleg van een haven 

(los- en lichterkade) (categorie C4) 

College van Gedeputeerde Staten 

van Noord Holland 

Wi|zigmg primaire waterkering 

(categorie D12.1) 



In het kader van de formele besluitvormingsprocedure vraagt het bevoegd gezag advie­

zen aan de onafhankelijke (lommissie voor de milieueffect-rapportage en de wettelijke 

adviseurs. 

Naast deze formeel betrokken partijen heelt een groot aantal andere partijen, zowel 

overheden als bedrijven, belang bij de zeetoegang en om die reden een relatie met de 

studie. De volgende partijen zijn daarom, naast de eerder genoemde rijkspartijcn, bij de 

totstandkoming van de Traject nota/M KR bel rokken: 

• de provincie Noord-I lolland; 

• de gemeenten Amsterdam, Zaanstad, beverwijk en Velsen; 

• het Gemeentelijk Havenbedrijf Amsterdam (GHA); 

• de milieubelangengroeperingen (Milieufederatie Noord-Holland, Milieucentrum 

Amsterdam - werkgroep levende haven) 

• de Kamer van Koophandel en vertegenwoordigers uit het bedrijfsleven; 

• een werknemersorganisatie (FNV); 

• bewonersorganisaties en belangengroeperingen zoals de Stichting belangencollectief 

Velsen (SBCV) en de Scheepvaart & Industrie Vereniging Noord/eek.maalgebied 

(SIVN); 

• het Bestuursplatform NZKG als overkoepelend regionaal belangenbehartiger, 

gevormd door: de provincie Noord-Holland, Rijkswaterstaat directie Noord-Holland, 

de gemeenten Amsterdam, Velsen, beverwijk, Zaanstad en 

I laarlemmerlicde/Sp.iarnwoude, Gorus, Zeehaven llmuiden, de Kamer van 

Koophandel voor Amsterdam en de ministeries van KZ en VROM als lormele advi­

seurs. 

bij de uitvoering van de planstudie is gekozen voor een open benadering waarbij deze 

partijen op verschillende manieren, afhankelijk van hun positie, bij het project betrok­

ken zijn (zie figuur 1.2). Kr zijn daartoe vijl werkgroepen ingesteld (economie, nautiek, 

techniek, milieu en waterhuishouding) die elk vanuit hun eigen deskundigheid geadvi­

seerd hebben over de studie. Daarnaast is een maatschappelijke klankbordgroep samen­

gesteld, die de vorderingen van het project heeft getoetst en over de inhoud heeft gead 

viseerd. Ken procesgroep heeft vanuit kennis van de raakvlakken met andere processen 

meegedacht met het project. Op deze manier kon recht gedaan worden aan deskundige 

inbreng van de verschillende betrokkenen. 

r 

Figuur 1 2 

Betrokkenen open planproces 
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1.4 Procedure en bes lu i tvorming 

I >e rrajectnota/MER-procedure die het project Zeepoort Umoiul doorloopt, is gestart 

met de bekendmaking in de Staatscourant van 31 maart 1999. De bijbehorende startno­

titie heelt van 1 april tot en met 30 april 1999 ter inzage gelegen en was onderwerp van 

inspraak, bi j brief van 9 april 1999 is de Commissie voor de milieu-effectrapportage 

verzocht om advies uit te brengen over richtli jnen voor het milieu-effectrapport. De 

Commissie heeft in haar advies een aantal aanvullende aandachtspunten geformuleerd. 

I let bevoegd gezag heeft de richtl i jnen opgesteld, gebruikmakend van de informatie uit 

Je startnotitie, de ontvangen inspraakreacties, het advies van de ( lommissie voor de 

milieu-effectrapportage en overige adviezen, commentaren en opmerkingen. De richtl i j ­

nen zijn in maart 2000 vastgesteld. 

De publicatie van de Trajectnota/Ml R voor het project Zeepoort IJmond vormt de 

voortzetting van de besluitvormingsprocedure. De Traject nota/M ER is onderwerp van 

inspraak, bestuurlijk overleg en advisering en maakt deel uit van de Tracéwetproccdurc 

zoals geschetst in figuur 1.3. 

Na bekendmaking van de nota in de media zal de Traicctnola/MER ter inzageworden 

gelegd. Gedurende een periode \,u\ 8 weken na de dag waarop de Trajectnota ter inzage 

is gelegd kunnen bedenkingen worden ingebracht. Ook zal er in deze periode een voor­

lichtingsavond en openbare hoorzit t ing worden gehouden. De minister kan de betrok­

ken bestuursorganen (provincie, gemeenten) een termijn van maximaal vier maanden 

geven Om advies uit te brengen. De Commissie voor de milieu elfect rapportage dient 

binnen 13 weken na de bekendmaking van het MER haar loetsingsadvies over het M l R 

uit te brengen aan het bevoegd gezag. In dat advies wordt hel MER getoetst aan de 

richtli jnen en wordt een objectief oordeel gegeven over de juistheid en volledigheid v.\n 

hel MER. 

Inspraak 

O m lol een standpunt over hel project Zeepoort I lmond te komen zullen de ministers 

van Verkeer en Waterstaat en VR< »\l onder meer gebruikmaken van de resultaten van 

de inspraakronde. De Trajectnota/MER is hiervoor een belangrijke informatiebron. 

Iedereen die dat w i l , kan schriftelijk of mondeling reageren op de nota. Inspraakreacties 

kunnen bijvoorbeeld betrekking hebben op: 

• de vraag ol de Trajcclnota/MER voldoende betrouwbare en juiste informatie biedt 

om een zorgvuldig besluit op te kunnen baseren; 

• de probleemanalyse voor de zeeloegang tot het Noordzeekanaalgebied; 

• de invull ing van de alternatieven voor hel oplossen \.\n de gesignaleerde problemen; 

• de vraag welke oplossing (welk alternatief I de voorkeur gen iel. 

Stappen na de Trajectnota/MER 

I >e [Yajectnota/MER beschrijft, zoals gebruikelijk, de alternatieven op hoofdl i jnen. 

Vooral om redenen van efficiëntie schrijft de Tracéwet voor dat er op basis van zo'n 

beschrijving op hoofdli jnen eersl een principekeuze ui l de alternatieven wordt gemaakt. 

Hel gekozen alternatief wordt daarna gedetailleerder uitgewerkt in een zogenoemd onl 

werp Iracebesluit, dat opnieuw wordt onderworpen aan inspraak, bestuurlijk overleg 

en advisering. 

Daarna wordt het eigenlijke Iracebesluit voorbereid en definit ief vastgesteld door de 



minister van Verkeer en Waterstaat met instemming van de minisier van VROM. Tegen 

het Tracebesluit kan beroep worden ingesteld bij de afdeling Bestuursrechtspraak van de 

Raad van Stale. 

Figuur 1 3 
TraiectnoU/MER-procedure Tracéwetproced u re 

STARTNOTITIE/ 
RICHTLIJNEN 

0 Voorlichting en inspraak 
B Opstellen richtlijnen 

B Opstellen 
Tra|ectnota/MER 

TRAJECTNOTA/ 
MER 

0 Voorlichting en inspraak 
-i Toetsing door 

Commissie m.e.r. 
0 Advies gemeenten 4 mnd 

provincies, waterschappen, 
wettelijke adviseurs 

Standpuntbepaling door 
minister van V&W en VROM 

ONTWERP-
TRACÉBESLUIT 

i Uitwerking van het 
gekozen tracé uit de 
Trajectnota/MER 

8wk 

6 mnd 

Bekendmaking Ontwerp-
Tracébesluit 

TRACÉBESLUIT i Voorlichting en inspraak 
0 Voorbereiding Tracébesluit 

'. mnd 

m m ERIGE 
iCEDURES 

n Beroepsmogelijkheden 

\der andere 
-i Vnlenen van vergunningen 
i Onleigeningsprocedure 

1.5 Leeswijzer 
De Trajectnota/MER waarop kan worden ingesproken bestaat uit de/e hoofdnota en bij-

behorende achtergronddocumenten. De kern van de informatie van de 

Trajectnota/MER is terug te vinden in de samenvatting en in de hoofdnota. De achter­

gronddocumenten bevatten meer gedetailleerde informatie. 

De opbouw van de hoofdnota 

De hoofdnota is in twee delen gesplitst: deel A en deel B. Deel A beval de hoofdlijnen 

van de studie en biedt de lezer de informatie die nodig is om te komen tot een besluit. 

w 
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Deel B levert een onderbouwing van de gegevens en conclusies uil deel A. In figuur 1.4 

is de indeling \.i\\ de hooldnot.i weergegeven. 

Deel A Informatie voor besluitvorming Deel B Onderbouwing 

Aanpak van de studie (H2) Het Noordzeekanaalgebied (H9) 

Probleemanalyse (H3) Toegangskaderen beoordelingsmethodiek (H10) 

Verbetering van de zeetoegang (H4) 1 » Effecten op bereikbaarheid en economie (H11) 

Vergelijking van de alternatieven (H6) 

1 indirecte milieueffecten (H12) 

' »Directe milieueffecten (H13) 
Kosten-batenanalyse (H7) Leemten in kennis (H14) 

— Aanzet tot een evaluatieprogramma (H15) 

Verklarende woordenlijst 

Literatuurlijst 

• 
Figuur 1.4 

Overzicht van de inhoud van delen A 

en B van de hoofdnota 

Figuur 1,5 

Over/ I I hl v.in doe umenlen die deel 

Uitmaken v.m de Trajrctnota/MER 

Achtergronddocumenten 

I V achtergrondinformatie bi j de hoofdnota staat beschreven in een aantal achtergrond­

documenten, die ook deel uitmaken van de nota. Het achtergronddocument 'Beleid en 

procedures' geelt het brede beleidskader van de studie weer. I lel achtergronddocument 

'Alternatieven en varianten' beval technische informatie over de alternatieven inclusief 

de kosten. He milieueffecten van de alternatieven staan beschreven in het achtergrond­

document 'Milieu'. Hierin wordt ook ingegaan op de methodiek, gebruikt om die effec­

ten te bepalen. I let achtergronddocument 'Nautiek' beschrijft de relevante aspecten van 

de scheepvaart. I let gaat onder andere over de vlootsamenstelling nu en in de toekomst, 

de kwaliteit van de vaarweg, de bereikbaarheid van de haven in relatie tot de vloot en de 

l\ sieke randvoorwaarden. Tenslotte geeft het achtergronddocument 'Economie' de resul­

taten van de studie naar economische kosten en balen van de alternatieven weer. f iguur 

1.5 geelt een overzicht van de opbouw van de gehele nota. 

Achtergronddocumenten 

. 1 
Economie 

Nautiek Alternatieven 
en 

varianten 

Beleid 

procedures 

i ; 
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Informatie voor de besluitvorming 
In deel A van de hoofdnota worden de hoofdlijnen van de studie gepre­
senteerd. Deze informatie vormt de basis voor het te nemen besluit. 
Nadat de aanpak van de studie is toegelicht, volgt een probleemanalyse 
van de zeetoegang tot het Noordzeekanaalgebied. Vervolgens worden 
alternatieven voor de verbetering van de zeetoegang gepresenteerd en 
beoordeeld. Deel B bevat een verdere verdieping van de resultaten. 
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Aanpak van de studie 

Welke eisen er nu en in de toekomst gesteld moeten worden aan de 
bereikbaarheid van het Noordzeekanaalgebied voor zeeschepen hangt in 
belangrijke mate samen met de gewenste economische ontwikkeling van 
het gebied. Hierbij zijn macro-economische ontwikkelingen van belang. 
Vanwege onzekerheden ten aanzien van deze economische ontwikkeling 
zijn hiervoor scenario's opgesteld. Tevens is voor het gebied op rijks- en 
regionaal niveau beleid geformuleerd. Het Masterplan Noordzee­
kanaalgebied speelt hierbij een belangrijke rol. Bij de milieueffecten is 
zowel naar de directe gevolgen van de ingrepen gekeken, als naar de 
indirecte gevolgen van de toenemende bedrijvigheid die met een betere 
bereikbaarheid van de zeetoegang mogelijk wordt gemaakt. 

2.1 Vraag- en doelstelling van de studie 
Wal de /eepoorl I lmoiu l aan faciliteiten moei kunnen bieden hangt zowel af van de eco­

nomische ontwikkelingen in liet Noordzeekanaalgebied en de goederenstromen die daar­

bij horen als van de nautische ontwikkelingen, zoals de omvang van de schepen waarmee 

deze goederen vervoerd worden. Bovendien bestaat er een wisselwerking tussen die twee. 

Bepaalde bedrijvigheid is qua continuïteit en ontwikkelingsmogelijkheden erbij gebaat, 

wanneer het formaat schepen dat voor het vervoer van goederen voor deze bedrijven zal 

worden ingezet het Noordzeekanaalgebied kan blijven bereiken. En die bereikbaarheid 

zal op zijn beurt weer economische activiteiten mogelijk maken en stimuleren. 

\)i.vi.' verwevenheid van de gewenste economische ontwikkel ing van het Noordzee­

kanaalgebied en de te verwachten ontwikkelingen in de scheepvaart is in de startnotitie 

van het project neergelegd in de volgende vraagstelling: 

Vraagstelling 
• Welk type schepen is relevant voor de huidige industriële bedrijvigheid in het NZKG en de 

industriële bedrijvigheid die beschreven is in het Masterplan Noordzeekanaalgebied? 
Door welke belemmeringen wordt elk van deze typen schepen gehinderd bij het bereiken 
van de genoemde bedrijvigheid? 

Met welke aanpassingen kunnen deze (economisch) nijpende belemmeringen worden 
aangepakt? 

Rijkswaterstaat, directie Noord-Hol land, heeft als beheerder van de zeetoegang de plan-

studie Zeepoort I lmoiu l gestart. De studie heeft de volgende doelstelling: 

Doelstelling studie Zeepoort Umond: 
De studie heeft tot doel om: 
• aan de hand van bovenstaande vraagstelling te onderzoeken welke belemmeringen de 

zeetoegang oplegt aan schepen bij het bereiken van de huidige of in de toekomst wense­
lijk geachte industriële bedrijvigheid. 

• oplossingen te ontwikkelen die de zeetoegang tot het Noordzeekanaalgebied op duurza­
me en maatschappelijk verantwoorde wijze verbeteren, zodat voorwaarden worden gebo­
den voor continuering en verdere ontwikkeling van de economische activiteiten in het 
Noordzeekanaalgebied. 

• deze oplossingen en hun (milieu-)effecten met elkaar te vergelijken. 
• een Tracébesluit voor te bereiden. 

!/ 



2.2 Economische context van de studie 
Ruim 7()"n van de goederen die in het Noord/cekanaalgebied worden overgeslagen heeft 

een regionale bestemming of oorsprongen ondergaat in het NZKG een bewerking. Het 

Inwerkte producl wordt vervolgens via de weg of het water verder getransporteerd, het 

spoor speelt hierbij geen belangrijke rol. Het resterende gedeelte van de goederen dat via 

/ee het NZK( • binnenkomt, wordt /onder bewerking direet doorgevoerd. De helft hier­

van heeft een bestemming in het buitenland. Het gaat hierbij om I4"<> \\\n de totale 

goederenstroom. Hiermee heeft het NZKG het karakter van een verwerkingshaven. Het 

succes van de haven berust op de combinatie van lokale verwerkingsstromen en door­

gaande goederenstromen. De doorgaande goederenstromen in het NZKG hebben voor­

namelijk een bestemming binnen Nederland. Kolen vormen hierop een uitzondering, 

Jie worden veelal naar I Hütslaiul doorgevoerd. 

I lel succes van het NZKG blijkt uit de prestaties \.\n de haven op nationale schaal. In 

1998 vond l l"o \.\n de Nederlandse goederenoverslag in het NZKG plaats. Daarbij 

neemt het NZKG 24% van de havengebonden toegevoegde waarde en 25% van de 

havcngebondcn werkgelegenheid voor zijn rekening. In vergelijking nu l hel Kun en 

Maasmondgebicd levert het NZKG daarmee een relatief grote bijdrage aan de havenge­

bonden werkgelegenheid en toegevoegde waarde. Goncreet ging het in 1998 bij de werk­

gelegenheid om ruim 37.000 arbeidsplaatsen en een totale toegevoegde waarde van 

meer dan (•> miljard gulden/2,7 miljard euro. 

In internationaal verband is het NZKG één van de havens die de overzeese aan- en 

afvoer van goederen verzorgen voor Noordwest furopa, aangeduid als de Hamburg-Le 

Ilavre-range (HIJI-range). 

Noordzee 

10 M l 
Aardolie, thetmehr 

14.»tn. 
Aardok?. V M I P 
• nottttM 

lrt%, varfe branrhtof 

Figuur 2.1 

Hamburg-Le Havre-range 

• • ii„ 
Ro-ro (voertuigen) 
conüiwri 

rein. 
StuVgord. auto i 
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1031*. 
AgntxA. vkK*a.r 
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» t« . 
Aard I 
Voeding 
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1 R A I i_C T N O T A / M E R Z E E P O O R T I I 

Hoo fdno ta • Aanpak var 

Naast het N/K(i worden de volgende havens lol de/e range gerekend: 

• in Duitsland: Hamburg, Breinen. Iiremerhaven en Wilhelmshaven; 

• in Nederland: Rotterdam, Vlissingen en Terncu/en; 

• in België: Antwerpen, (ient en Zeebrugge; 

• in Frankrijk: Duinkerken, Le Havre en Rouen. 

In figuur 2.1 is de ligging van de/e havens aangegeven. 

In de III 11 range neemt hel NZK(i in de totale omvang van overgeslagen goederen de 

vijfde positie in. Bii de goederenstromen die belangrijk zijn voor hei N / K d zijn 

momenteel Rotterdam, Antwerpen en Hamburg de belangrijkste concurrenten. In de 

toekomst zal daar de nieuwe Duitse diep/eehaven Wilhelmshaven bij komen. De/e 

havens hebben een /eer goede bereikbaarheid. Rotterdam en Hamburg zijn direct voor 

de grootste zeeschepen toegankelijk. De haven van Antwerpen heelt geen directe toe­

gang, maar is door de aanwezigheid van vier grole zeesluizen toch goed bereikbaar. 

Bovendien moei alle containeroverslag daar over circa tien jaar vóór de sluizen pi.i.ils 

vinden. Daar is nu al een terminal voor grote containerschepen. 

I >c economische context van het project is in beweging. Voor de toekomst zijn zowel hel 

beleid dat ten aanzien van het gebied wordl gevoerd als macro-economische omwikke­

lingen van belang. 

Beleid ten aanzien van het NZKG 

Het beleidskader voor het project Zcepoort l |mond wordt zowel op nationaal als op 

regionaal niveau bepaald. Op regionaal niveau is het Masterplan Noordzeekanaalgebied 

van groot belang. Daarbij speelt de Amsterdamse I lavem isie 2010 een rol. 

NATIONAAL BELEID 

Op nationaal niveau zijn met name van belang het Tweede Structuurschema Verkeer en 

Vervoer (SVV II) en hel Nationaal Vcrkeers- en Vervoersplan (NVVIM, de Tweede 

Voortgangsnota Zeehavenbeleid, de Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening Extra 

(VISTA ), de aciualisei ing van de/e nota ' VIN \i i en deel I van de \ ijlde Nota ovei de 

Ruimtelijke Ordening, de Vierde Nota Waterhuishouding (NW4) en het derde 

Nationaal Milieubeleidsplan (NMI'31. 

In het SVV-11 is aangegeven dat het Noord/eekanaal een hoofdtransportas is. 

Vaarwegenprojecten op hoofdtransportassen hebben een hoge prioriteit. Hel gaat om 
investeringen die leiden lot schaalvergroting, vervanging en modernisering van verou­

derde infrastructurele elementen en verhoging \.\n de betrouwbaarheid, hel kwaliteits­

niveau en de veiligheid. In het SVV-Il is aangegeven dat doorgroei van het Noordzee­

kanaalgebied noodzakelijk is. Hel NVVI'geeli aan dal de verbetering win de bereikbaar­

heid van het Noordzeekanaalgebied een aandachtspunt blijft. 

In de Tweede Voortgangsnota Zeehavenbeleid meldt het kabinet dat het 
Noordzeekanaalgebied onderdeel is van een logistiek en industrieel netwerk. Hel kabi­

net acht 'de kracht van dit netwerk van (luchtIhavcns en verbindingen, tezamen met een 

hoogwaardige dienstverlening daarbinnen, van doorslaggevend belang voor de 

Nederlandse economie'. In de nota wordt gesteld dat 'de rijksoverheid naar een duurza­

me economische versterking streelt, gericht op toegevoegde waarde en werkgelegenheid, 

van de Nederlandse zeehavens en hun haven-industriële complexen...' Over hel NZK(! 

19 



meldt de nota dat 'Een voortgaande omwikkeling van de havens van het Noordzee­

kanaalgebied vraagt om een kwalitatieve aanpassing van de /eeloegang.' Als maatregel is 

de onderhavige planstudie in de nota opgenomen. 

In de Vijfde Nota over de Ruimtelijke Ordening wordt gekozen voor 'een duurzame en 

selectieve ontwikkeling van zeehavens, met een concentratie van aan-, af- en doorvoer 

in de haven van Rotterdam. Voornemens lot uitbreiding van hel N/KG, alsmede com­

plementaire inlïastructuurinvesteringen worden dooi de ministers van Vei keer en 

Waterstaat en VROM .1.111 het bovenstaande getoetst. 

REGIONAAL BEI I ID 

I lel streekplan is het geëigende kader voor integrale besluitvorming over de ruimtelijke 

ontwikkeling. In hel streekplan Kennemerland wordt een integrale visie op het 

Noordzeekanaalgebied gegeven, waarbij rekening wordt gehouden met de verschillende 

ruimtevragers in het gebied (wonen, wei ken, natuur, recreatie en landbouw). 

Het M.isterplan Noordzeekanaalgebied behandelt keuzes voor hel havenbeleid en voor 

de inrichting van het havengebied. De uilvoering van het plan moet leiden tol een ster­

ke en duurzame economische structuur in het Noordzeekanaalgebied, met de bedoeling 

de concurrentiepositie als belangrijke 1-luropese haven veilig te stellen. Voor de uitvoe­

ring van hel Masterplan is een plan van aanpak opgesteld met een aantal concrete pro­

jecten. De minister van Verkeer en Waterstaai heelt mede namens de ministers van 1 / 

en VROM medewerking toegezegd bij de uilvoering van de projecten. Hel Masterplan is 

in 1995 vastgesteld. Hel Bcstuursplatform Noordzeekanaalgebied heeft in 2001 een 

actualisering van het Masterplan afgerond, bedoeld om Ie peilen of hel realiseren van de 

doelstellingen voor de economische ontwikkeling en de ruimtelijke kwaliteit van hel 

gebied op koers ligt en of er eventuele aanvullende projecten geformuleerd moeien wor­

den. De belangrijkste punten zijn weergegeven in hel kader. Hel Masterplan vormt een 
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T R A J E C T N O T A / M E R Z E E P O O R T I I M 
Hooldnola • Aanpak van de 

H e l verbeteren van de zeetoegang van het Noo rdzeckanaa lgeb i cd is als pro ject o p g e n o ­

m e n in hel p lan \\\n aanpak voor hel Mas te rp lan en heeft dan o o k een relat ie met de 

v o o r t g a n g van d i t p l an . De s tud ie X c e p o o r t l l m o n d h o u d t z ich bez ig met hel i n kaart 

brengen van moge l i j ke k n e l p u n t e n in de zeetoegang en op loss ingen h ie rvoor , bes lu i ten 

en keuzes v o o r de o n t w i k k e l i n g en i n r i c h t i n g van i ndus t r i ë le en havenac t i v i te i ten in het 

N / K t i en de m i l i eue f fec ten daarvan va l len b u i t e n het bere ik van de s tud ie / .eepoor t 

l l m o n d . I n o n d e r h a v i g e s tud ie w o r d e n dus geen u i t sp raken gedaan over b e s l e m m i n g en 

i n r i c h t i n g van haven te r re inen . De /e / i i n onderdee l van hel M a s t e r p l a n . O o k m i l i eue f ­

fecten d ie een relat ie hebben met de i n r i c h t i n g van te r re inen z i jn niet verder onde rzoch t 

in dc /e T r a j e c t n o l a / M H R . Z i j z i jn onderdee l van de m i l i eue f fec ten die bepaald w o r d e n 

in de actua l isat ie van het M a s t e r p l a n . Wel w o r d e n b i j de s tud ie economische o n t w i k k e ­

l i ngen b e t r o k k e n o m de kosten en de ba len van i ng repen in de zeetoegang te ana lyseren. 

He l Gemeen te l i j k 1 l a v e n b e d r i j f A m s t e r d a m me ld t i n de Havenvis ie A m s t e r d a m 2010 

l a d i n g s t r o m e n te w i l l e n aan t rekken d ie v o o r A m s t e r d a m een toegevoegde waarde op le ­

veren. Bij het t oew i j zen van r u i m t e w i l het I l . i venbedr i j ! het p r i n c i p e van 'het ju is te 

bedr i j f o p de ju is te p lek ' toepassen. 1 laarmee moe t v e r s n i p p e r i n g en ve rsp i l l i ng van 

schaarse i m i l i e u l r u i m t e w o r d e n tegengegaan. De Havenvis ie is a fgestemd o p en in l i j n 

met hel be le id da l is g e f o r m u l e e r d in het M a s t e r p l a n . 

Actualisering Masterplan Noordzeekanaalgebied 
Het Masterplan Noordzeekanaalgebied is in 1995 door de gemeenteraden en Provinciale Staten goedgekeurd. 
Hierbi| is de afspraak gemaakt dat het plan iedere vijf jaar geëvalueerd wordt. De eerste actualisering van het 
M.isterplan is ter goedkeuring aan de gemeenteraden en Provinciale Staten voorgelegd Na goedkeunng zal het 
een bouwsteen zijn voor rijks,-, provinciaal- en gemeentelijk beleid en een houvast voor de realisatie van de in 
het plan genoemde projecten. 

Mix VAN GOEDEREN VOOR DOORVOER EN VERWERKING 

De regio heeft de afgelopen 10 jaar een toename van de maritieme goederenstromen van gemiddeld 3,2% per 
jaar gerealiseerd Van deze goederen wordt 72% lokaal verwerkt Naast lokale verwerking fungeert het NZKC 
als Invoerhaven voor overig Nederland (totaal 14%) Met de totale goederenstroom lift tevens een internationa­
le stroom mee De lading is veelal niet te scheiden, omdat ZIJ via hetzelfde schip en dezelfde reder vervoerd 
wordt. De reders, die het transport organiseren, zoeken schaalvoordelen in het transport door zoveel mogelijk 
lading te vervoeren. Dankzij de doorvoer kunnen goederen rendabel worden aan- en afgevoerd 
Doorvoerstromen zijn voor industrieën aantrekkelijk om hun basisstroom aan te verbinden Dit geldt ook voor 
containerstromen. 

Het ontbreken van rendabele goederenstromen aan de uitvoerkant heeft tot gevolg dat de aanwezige havenca-
paciteit in het NZKG onderbenut wordt en de kansen voor multimodaal vervoer worden beperkt Met de komst 
van de containerterminal zal hier wellicht verandering in komen. 

Het NZKC is als verwerkingshaven te kenmerken en genereert, ten opzichte van de overige havens, een hoge 
toegevoegde waarde en werkgelegenheid. Het NZKG fungeert als internationaal vervoersknooppunt voor 
grondstoffen en halffabrikaten en containers met eindproducten en halffabrikaten Het beleid van het 
Masterplan is om de functie van het NZKC als multimodaal vervoersknooppunt binnen het haven- en vervoers­
netwerk zo goed mogelijk te benutten en te versterken. 

De regio zal blijven inspelen op het NZKG als verwerkingshaven De verhouding verwerking/doorvoer zal naar 
verwachting ongeveer gelijk blijven aan die van de afgelopen jaren. Daarom zet de regio naast de ontwikkeling 
van containervervoer ook in op het aantrekken van nieuwe distnbutieactiviteiten Deze activiteiten bevinden 
zich op het grensvlak van industrie en distributie, zoals assemblageactiviteiten. Dit soort activiteiten levert veel 
toegevoegde waarde en werkgelegenheid op. 

Qua ruimte kan gesteld worden dat de regio op basis van autonome ontwikkelingen de volgende ruimtebe­
hoefte voorspelt voor de natte terreinen geldt in het Masterplan-gebied een tekort op de huidige terreinen, 
voor zowel korte als lange termijn. De aangegeven ruimtebehoefte komt overeen met de provinciale nota 
'Ruimte voor bedrijven", die als bouwsteen voor het nieuwe Streekplan Noord-Holland-zuid geldt 
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Scenario's voor de economische context 

Zowel het te voeren regionaal-economische beleid als de marktontwikkelingen op miei 

nationaal, nationaal en regionaal niveau bevatten mogelijke varianten. Het type ontwik­

keling dat als resultaat daarvan in het Noordzeekanaalgebied in de komende twint ig jaar 

zal plaatsvinden, is van belang bi j het inschatten van de effecten van het wel of niet ver 

beteren van de zeetoegang en bi j het berekenen van de rendabiliteit van een verbetering. 

Voor hel in kaart brengen van de verschillende mogelijkheden voor de regionaal-econo­

mische ontwikkel ing in het gebied zijn scenario's opgesteld. I 'e/e scenario's zijn opge­

bouwd door aannames over macro-economische ontwikkelingen Ie combineren met 

mogelijke strategieën waar markt en overheid zich voor het NZKG op zullen richten. 

Voor de macro-economische ontwikkelingen, die zich in de periode tot 2020 zullen 

voordoen, heeft het Centraal Planbureau drie toekomstverkenningen opgesteld: Global 

Compet i t ion, European Coordination en Divided Europe. Global Competi t ion (GC) 

gaat uit van een krachtige economische groei, die gepaard gaat met liberalisering van 

beleid op het gebied \\\n mi l ieu, energie en landbouw, luropean Coordinat ion (EC) legt 

de nadruk op een sterke Europese integratie. De economische groei ligl lager dan in het 

I,( scenario, maar is toch aanzienlijk. Er is vri j stringent beleid ten aanzien van mil ieu, 

energie en landbouw. Hij Divided Europe 11 >E) is sprake van een veel lagere economi­

sche groei dan in de beide andere scenario's. Vanuit de gedachte dat trage verdere inte­

gratie van de EU de economische groei ophoudt, is het mi l ieu-, energie- en landbouw 

beleid minder stringent. 

De macro-economische ontwikkelingen zijn binnen het regionale krachtenveld redelijk 

autonoom. Marktpart i jen en overheden maken echter ook op regionaal niveau keu/es 

ten aanzien van het havengebied. Hiervoor zijn drie strategieën in beeld gebracht. Het is 

mogelijk om hel huidige karakter van de haven verder te versterken en de haven nog 

meer als verwei kingshaven te positioneren. Wanneer het gedeelte van de goederen­

stroom dat verwerkt wordt groeil, zal ook de toegevoegde waarde die in de haven gege­

nereerd wordt verhoudingsgewijs toenemen. De/e strategie wordt de Productstrategie 

genoemd. Het is echter ook mogelijk dat de betrokken partijen zich sterk richten op hel 

vergroten van de goederenstroom in het NZKG. I >e strategie die hierop gericht is, wordt 

de Prijsstrategie genoemd. De Ncutraalstrategie neemt een tussenpositie in ; hierin 

wordt geen expliciete keu/c venu een van beide strategieën gemaakt. 

Figuur 2 2 
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T R A I f C T N O T A / M t R Z I t P O O R T D M O N D 

H o o f d n o t a • Aanpak van de studie 

Door ilc toekomstverkenningen van het < "1*1* te eomhineren met de verschillende regio 

nale strategieën ontstaan in principe negen scenario's. Uit de/e negen mogelijkheden 

Zijn voor het gebruik in de studie vi j f scenario's geselecteerd. I >e/c scenario's bestrijken 

Zowel de totale variatie in regionale strategieën als de range van macro-economische 

ontwikkelingen uit de CPB-verkenningen. Figuur 2.2 geelt een overzicht van de scena­

rio's die voor de studie zijn gebruikt. 

2.3 Twee invalshoeken voor het milieuonderzoek 
In de studie naar mogelijke verbeteringen van de zeetoegang zijn twee typen milieuef­

fecten onderscheiden: directe milieueffecten, als gevolg van de aanleg en het gebruik 

win de zeetoegang. en indirecte milieueffecten, die het gevolg zijn \.\n de bedrijvigheid 

die met de aanvoer van goederen mogelijk wordt gemaakt. In de richtl i jnen is op dit 

onderscheid aangedrongen. 

De directe milieueffecten als gevolg van het verbeteren van de zeetoegang en van het 

gebruik van een verbeterde zeetoegang door de scheepvaart ontstaan door wijzigingen 

in de omvang en locatie van lichteractiviteiten (het overhevelen van een deel van de 

lading vóór de sluizen ), door de aanleg \.in een sluis, door het schuthcdri j! en door de 

Zeescheepvaart op hel Noord/eekanaal. 

belangrijke factor bij de indirecte effecten, die ontstaan als gevolg \\u\ de bedrijvigheid 

die door verbetering \,\n de zeetoegang mogelijk wordt gemaakt, is de richting waarin 

het NZKG zich zal ontwikkelen en dan met name de verhouding tussen doorvoer en 

verwerking. Deze verhouding heeft consequenties voor de aard en omvang van de 

milieueffecten die zich in het gebied bij een verbeterde zeetoegang zullen voordoen. 

Toename \.\n overslag en doorvoer zal in de havens bijvoorbeeld leiden tot meer stofe-

missies, terwij l het bijbehorende transport naar het achterland mogelijk knelpunten zal 

veroorzaken op wegen en binnenwateren. Meer verwerking leidt daarentegen vooral tot 

een toename van industriële emissies. 

De indirecte en directe milieueffecten verschillen niet alleen in de wijze waarop zij tot 

stand komen, zij verschillen ook in hun geografische reikwijdte. Directe milieueffecten 

doen zich met name voor in de zeetoegang tol het N'/.KG zeil en de directe omgeving 

daarvan. De indirecte milieueffecten doen Z K I I niet alleen in het gehele havengebied 

voor, maar spelen ook op (inter)nationaal niveau een rol. 

Daarnaast spelen beide typen milieueffecten een verschillende rol in de besluitvorming. 

t herwegingen ten a.m/ien \.\n de directe milieueffecten zijn vooral gekoppeld .\,\n de 
aard van de verbeteringen die aan de zeetoegang worden uitgevoerd. De afweging \.\n 

de indirecte milieueffecten heeft een grotere bestuurlijke reikwijdte, omdat zich hierbij 

interacties voordoen tussen de verbetering \.\n de zeetoegang en het ruimtel i jk-econo­

misch beleid voor de regio. 

2.4 Projecten in de regio 
In het studiegebied loopt een aantal projecten en onderzoeken die geen deel uitmaken 

van de planstudie maarmee in het project wel rekening is gehouden. Zi j maken deel uit 

van de autonome ontwikkel ing, de situatie in 2020 zonder het project Xecpoort l lmond . 

die van belang is bij de planvorming over de zeetoegang. 
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Derde Zeehaven Umuiden 

De Derde Zeehaven van Dnuiiden is opgenomen in het bestemmingsplan van Velsen en 

in het Streekplan Kennemerland. Momenteel is de aanleg in volle gang. Bij de planvor 

ming rond Zeepoort l lmond wordt rekening gehouden met drukker scheepvaartverkeer 

in het zuidelijk deel van de Voorhaven. In 2002 is de Derde Zeehaven Dnuiiden in 

bedrijf. 

Opslag baggerspecie 

Tot 2020 wordt de omvang van het subprobleem in de l lmond geschat op 100 miljoen 

m \ waarvan 2 miljoen nv' matig en 4 miljoen m sterk vervuild slib. Dit slib mag niet 

in zee worden gestort. Om Mn dit probleem het hoofd te bieden is gezocht naar maatre 

gelen, die ook op de lange termijn voldoende capaciteit voor de verwijdering van ver­

vui ld havenslib en daarmee de bereikbaarheid van de havens garanderen. De projectno­

ta MER voor een lange termijnoplossing voor de zoute baggerproblematiek in Noord-

I lolland zal naar verwachting voor eind 2001 gepubliceerd worden. Eén van de maatre­

gelen is het storten van verontreinigd slib in het Averijhavendepot en het verwerken van 

vervuild zeehavenslib op de Werkhaven. 

Momenteel wordt het slib conform het met de regio gesloten convenant in ieder geval 

tol 2()0(-> gestort in bet depot Averijhaven. In het kader van de projectnota/M I K Zoute 

bagger is er nu sprake van dat deze periode opgerekt wordt tot 2012. Daarna vindt een 

heroverweging plaats betreffende de inzet van deze locatie als stortdepot. Indien <\c/c 

overweging niet leidt tot verlenging van de huidige vergunning heett Rijkswaterstaai 

HUKIIK slibdepot Averijhaven en siui- toegezegd de locatie te zullen ont ru imen, mits een alternatief depot voorradig is. 
zencomplex 
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Uitbreiding maalcapaciteit 

In verband met de verwachte zeespiegelstijging is recent een beslui) genomen om de 

maalcapaciteit van het gemaal aan de noordzijde van het sluizencomplex te vergroten 

met KM) mVsdoo r het plaatsen van twee pompen aan de noordzijde van hel huidige 

gemaal. 

Tussen km 2,5-6,5 en 16,5- 17.5 en 

18.5- 20.0 geldt op dit moment een 

eennchtingsvericeerregeling voor sche­

pen die dieper steken dan 12,5 meter 

Noordzeekanaal 

Het Noord/eekanaal zal in 2020 weer op diepte zi jn, zodat het huidige, noodgedwongen 

plaatselijk ingestelde eenrichtingsverkeer voor grote schepen niet meer van toepassing 

zal zi jn. Hiervoor zal zo'n drie miljoen m 3 specie gebaggerd moeten worden. Als eventu­

eel wordt besloten om extra te baggeren, zoil.it de diepte voor een langere termijn is 

gegarandeerd, zal een extra miljoen m ' weggehaald worden. 

DWT: Deadweight Ton Het totale 

gewicht aan lading, brandstof, proviand 

en losse inventaris dat een schip bij een 

bepaalde diepgang kan vervoeren, uit­

gedrukt in tonnen van 1000 kilo 

Afrikahaven 

I >c Afrikahaven is de derde grote insteekhaven aan de westkant van Amsterdam. I let 

gebied is een mengvorm \.\i\ natte en droge ii i l i. iNtii i i.tuur. I Iet zuidelijk (droge deel 

sluit nagenoeg aan op de uitbreiding van het Schipholgebied. Met de nieuwe 

Afrikahaven wint Amsterdam 275 hectare nieuw haventerrein en 3800 meter kade. 1 >c 

haven zeil krijgt een lengte van 1900 meter, een breedte van 350 meter en een diepte van 

15,5 meter en is toegankelijk voor schepen tot 120.000 DWT. De werkzaamheden zijn 
medio 2001 afgerond. 

Ontwikkeling Wijkermeerpolder 

Door ontwikkelingen in de haven van Amsterdam z.il de Afrikahaven in 2002 in vol 
bedri j f zi jn. Wanneer de aanliggende gronden vergeven zi jn, kan de behoefte ontstaan de 

Wijkermeerpolder als haventerrein in te richten. In liet streekplan Kennemerland uit 

1998 is voorzien in de ontwikkeling van dit gebied als havengebied, mits de behoefte 

eind 2001 in een onderzoek wordt aangetoond. Uit de ruimtebehoefte die in het kader 

van de actualisatie van het Masterplan in beeld is gebracht, blijkt dat in Streekplan ver 

band met de bestemmingsplanprocedure van de Wijkermeerpolder gestart moet wor­

den. De provincie Noord-I lolland zal op basis van van de ruimtebehoefte, de mil ieu-

effecten voor de omgeving, de inpassing in de Stelling van Amsterdam en de financiële 

haalbaarheid beslissen om de bestemming \M\ de Wijkermeerpolder te wijzigen in 

Havengebied. Begin 2002 zal Provinciale Staten hierover beslissen. I let Streekplan moet 

nog op rijksniveau geaccordeerd worden. Dat gebeurt pas als in voldoende male wordl 

aangetoond dat er ruimtebehoefte voor bedrijvigheid bestaat en dat er rekening is 

gehouden met het in het gebied aanwezige cultuurhistorisch erfgoed 'de Stelling van 

Amsterdam'. (>p rijksniveau en tussen rijk en provincie is de discussie hierover nog niet 
afgerond. 

Renovatie sluizencomplex 

De voltooide renovatie van het sluizencomplex garandeert voor de huidige sluizen een 

optimale bouwkundige/technische staal. 

2.5 Randvoorwaarden en uitgangspunten 
Bij het ontwikkelen en beoordelen van eventuele verbeteringen van de zeetoegang voor 

het Noordzeekanaalgebied geldt een aantal randvoorwaarden en uitgangspunten. 
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Randvoorwaarden hebben een dwingend karakter voor de te ontwikkelen alternatieven. 

De belangrijkste zijn: 

• de deltaveiligheid van het gebied moet gewaarborgd blijven; 

• de bereikbaarheid van het Noord/eekanaalgebied mag tijdens de uitvoering van de 

ingrepen niet onderd ruk komen te staan; het sluizencomplex en liet Noord/eekanaal 

mogen daarom tijdens de uitvoering van de ingrepen niet langdurig gestremd wor­

den; 

• de infrastructuur die via de tunnels onder het Noord/eekanaal doorloopt, mag tijdens 

de uitvoering en in de gebruiksfase niet worden gestremd; 

• wijzigingen aan de tunnels onder het Noordzeekanaal zijn niet toegestaan. 

I ii;,angspunten worden niet door de omgeving, maar in het project zelf vastgesteld. Zi j 

geven een beeld van de intentie waarmee de ontwikkel ing van alternatieven ter hand 

wordt genomen. De belangrijkste uitgangspunten zijn: 

• het handhaven van de huidige waterstanden; 

• het handhaven van de onbeperkte doorvaarthoogte; 

• het hanteren van beproefde technieken; 

• het instandhouden van de wegverbinding over het sluizencomplex; 

• rekening houden met projecten uit het Masterplan. 

Renovatie van het 

sluizencomplex 
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Probleemanalyse 

Het Noordzeekanaalgebied heeft de potentie om zich verder te ontwik­
kelen. Om die potentie te realiseren, moet het gebied optimaal bereik­
baar zijn voor zeeschepen. Bij de huidige voorzieningen lopen de wacht­
tijden door toenemende aantallen schepen en het gebruik van grotere 
schepen op. In de toekomst zal een toenemend aantal bulk- en contai-
nerschepen het sluizencomplex niet meer kunnen passeren. Het risico 
bestaat dat bedrijven als gevolg daarvan uitwijken naar andere havens. 
De verdere ontwikkeling van het Noordzeekanaalgebied als haven met 
een accent op verwerking en het genereren van toegevoegde waarde 
komt dan mogelijk in gevaar. De verwachting is dat de capaciteit van het 
sluizencomplex rond het jaar 2010 kritieke grenzen gaat bereiken. 

3.1 Positie van het Noordzeekanaalgebied 
Het NZKG heeft als haven de laatste jaren een aanzienlijke groei doorgemaakt. De goe­

derenstroom naar het gebied nam toe van 34,6 miljoen ton in L982 tot 55 miljoen ton 

in I998. Figuur 3.1 geelt een overzicht van de ontwikkeling sinds I982. 

Van de goederenstroom die in I998 in het N/KG arriveerde, was 19 miljoen ton bestemd 

voor Umuiden. 1 >eze goederenstroom bestond mei name uit erts en kolen. De goederen­

stroom met een bestemming achter de sluizen (36 miljoen ton) bestond vooral uit agri-

bulk, steenkool, vloeibare brandstollen, alsmede /and en grind voor de bouwsector. 

AGRIBULK 

In Nederland is het NZK( i de belangrijkste haven voor agribulk ivoedingsmiddelen en 

veevoer). Agribulk wordt steeds minder in typische doorvoerhavens overgeslagen; de 

aanvoer verplaatst zich naar verweikingshavens. Dankzij de grote concentratie verwer 

27 



kende industrie in het NZKG, neemt het marktaandeel van hel NZKG in de agribulk 

toe. Voor de Nederlandse markt gaat het momentcel om een marktaandeel van bijna 

60%. 

Veevoer bestaai voor een groot deel uit graanvervangcrs. Door de crises in de intensieve 

veeteelt van de afgelopen jaren neemt de vraag naar graanvervangers de laatste jaren al. 

Ken afnemende vraag leidt volgens vervoerseconomische wetten tot een concentratie 

van de vervoersstromen bij de marktleiders. Het NZKG heelt clan ook sinds 1990 13% 

marktaandeel gewonnen in een markt die in die periode mei 9"o gedaald is. 

De/e agri- induslric is een belangrijke schakel in het haven-industriclc complex van het 

N/.K< I: per overgeslagen ton agribulk wordt gemiddeld meer dan ''0 euro / 200 gulden 

directe toegevoegde waarde gecreëerd in het NZKCi. 

KOLEN 

I ürca I4V.H van dr steenkool die voor Nederlandse markl is bestemd, wordt \ i.i l u i 

NZKG aangevoerd. 1 en groot deel wordt lokaal verwerkt bij de aanwezige industrie en 

elektriciteitsproductiebedrijven. Rotterdam is leider van de aanvoer voor de Duitse 

markt, het NZKG is tweede, gevolgd door Hamburg en Antwerpen. De kolenmarkt is 

aan veranderingen onderhevig als gevolg van de afbouw van de kolenwinning in 

Duitsland en de veranderingen in de energie-opwekking in het algemeen. Sinds 1990 

heeft het NZKG 5% marktaandeel gewonnen als gevolg van een toename van de door 

voer naar Duitsland. Die groei /al zich op de korte termijn doorzetten. Voor de wat lan­

gere termi jn, deze studie kijkt tot 2020, wordt in het N / k t • geen toename van de kolen-

markt verwacht. De verwachting is dat de elektriciteitscentrale in Amsterdam in 2(120 

Op- en overslag van kolen, zand en nog op kolen draait, maar op de lange termijn zal overgaan op meer milieuvriendeli jke 

gnnd bi| de A/ie- Australië- en bronnen, zoals Int rapport 'Mil ieuverkenning 4' van het R IVM MUM spelt. 
Amenkahaven 
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VLOI IBARI BRANDSTOFFI N 

IV vloeibare brandstollen zijn gedeeltelijk afkomstig van olievelden in de Noord/ee en 

gedeeltelijk van andere bronnen over de hele wereld. De/e olie wordt vooral doorge 

voerd naar Zuid-Oost-Europa. 

ZAND IN GRIND 

Zand en grind zijn vooral alkomsiig uit de Noordzee, Scandinavië en Schotland, maar 

wordt ook gebaggerd uil de llgeul. Het NZ.kli heelt mei een marktaandeel van bijna 

51)"" een dominante positie op de binnenlandse markt. Voor de buitenlandse markt 

heelt het NZKCï geen betekenis. 

Figuur 3 2 

Samenstelling van de totale goederen­

stroom naat het Noordzeekanaalgebied in 

1998. weergegeven in procenten pel 

• ngroep 

15% 

• Landbouwproducten en levende dieren 

• Voedingsproducten en veevoer 

Q Vaste minerale brandstoffen 

D A.inlolie en -producten 

• Ertsen en metaalreslduen 

• Metalen en halffabrikaten 

• Ruwe mineralen en bouwmaterialen 

O Meststoffen 

• Chemische producten 

• Overige goederen en fabrikaten 

Tabel 3 1 
tilling van de goederenstroom 

naai hel NZKG in 1998, weergegeven 
en tonnen 

I V samenstelling van de goederenstroom, met onderscheid tussen hel deel van de goe 

deren die de sluizen wel, en niet passeren, is opgenomen in label 3.1. 

Voor de sluizen 

Erts 

Steenkool 

Overig 

8.6 

Na de sluizen 

Agribulk 

Steenkool 

Vloeibare brandstof 

9.6 

8,2 

8,1 

Zand en grind 

Containers 

Overig 

4,1 

0,0 

5,8 

In IWN werd 72"" \.\n de 55 miljoen ton overgeslagen goederen in hel NZKG zeil ver 

werkl, 14"o werd doorgevoerd en elders in Nederland verwerkt. De resterende ll"n 

werd doorgevoerd naar hel buitenland. 

.") 



3.2 G e w e n s t e o n t w i k k e l i n g van het Noordzeekanaa lgeb ied 

Binnen het havennetwerk, waarvoor het kabinet een duurzame economische ontwikke­

l ing nastreeft, wordt Rotterdam gezien als de belangrijkste haven voor de overslag en 

doorvoer van goederen. In het NZKG ligt het accent op verwerking. Ook het Masterplan 

Noordzeekanaalgebied streeft naar de ideale mix tussen verwerking en doorvoer waai 

mee het gebied zich. profiterend van voldoende omvangrijke goederenstromen, kan 

richten op het genereren van toegevoegde waarde. In de actualisering van het 

Masterplan wordt dit nog eens onderstreept. In termen van de eerder gepresenteerde 

scenario's koerst het Masterplan daarmee aan op ven 'neutrale strategie' voor de ontwik­

kelingsrichting van het Noordzeekanaalgebied. 

Potentie van het Noordzeekanaalgebied 

O m de potentie van het Noordzeekanaalgebied in kaart te brengen en te kunnen beoor 

dolen bij welke goederenstromen beperkingen in de zeetoegang belemmerend kunnen 

werken op de gewenste ontwikkel ing van het gebied is een vergelijking gemaakt tussen 

twee modellen. In het eerste model zijn per ontwikkelingsscenario de goederenstromen 

berekend die in 2020 in het NZK( I arriveren als de zeetoegang verbeterd is met onder 

meer de aanleg van een Grote sluis. In het tweede model zijn de goederenstromen bere­

kend die in 2020 arriveren als de zeetoegang blijft zoals nu. Een vergelijking tussen de 

twee modellen is weergegeven in figuur 3.3 

Clob.il  
Competiticm 

European 
Coordmation 

Product 
(scenario 2) 

lOverig 

•v loe ibare 
brand 

steenkolen 

:agrlbulk 

Figuur 3 3 

fatale goederenovcrslag in het 

Noordzeekanaalgebied in 1998 en 2020, 

mot en zonder verbetering van de zee-

locg.ini: 

l ' i t de modellenvergelijking bli jkt dat in scenario 3 de goederenstroom ten opzichte van 

1W8 bi j een verbeterde zeetoegang met 48% stijgt tot 81 miljoen ton. Als het huidige 

sluizencomplex gehandhaafd bl i j f t , groeit de goederenstroom met 32% tot 72 mil joen 

ton. Agribulk en containers, en in mindere mate vloeibare brandstoffen, zijn de polen 

tiële groeisectoren voor het NZK( i. 

J0 
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Tabel 3 2 
Goederenoverslag in hel NZKG, na de 

sluizen, in sc.en.ino < 

1998 Autonome ontwikkeling, 2020 Grote sluis. 2020 

Agribulk 9,6 12,2 13,6 

Steenkool 8,2 3.7 8.0 

Vloeibare brandstof 8,1 12,7 12,7 

Zand en grind 4,1 4,4 4,5 

Containers 0,0 9,9 10,8 

Overig 5,8 5.8 
! 

Figuur 3.4 

Aandeel van verwerking en doorvoer 

binnen de (otale goederenstroom bij 

ng van de /retoegang per 

scenario 

Zeetoegang knelpunt bij verdere ontwikkeling 

De conclusie van de vergelijking lussen de twee modellen is dat er bij hel realiseren van 

de potentie van het gebied knelpunten optreden vanwege de beperkte bereikbaarheid 

die de huidige zeetoegang te bieden heelt. Vooral de agribulksector, de verwerkende 

bedrijfstak bij uitstek, wordt in zijn ontwikkel ing belemmerd. Gezien de gewenste ont­

wikkeling van het Noordzcekanaalgebicd, met het accent op verwerking, is het daarom 

zinvol om te bekijken welke invloed een verbetering van de zeetoegang heelt op de ont­

wikkeling van het gebied. Figuur 3.4 illustreert de invloed daarvan op de verhouding 

tussen verwerken en doorvoer voor de velschillende scenario's. 

I Internationale doorvoer O Doorvoer Nederland I Lokale verwerking 

De verhouding tussen verwerking en demi voer in scenario 3 komt vrijwel overeen met 

de situalie in het NZKG in 1998. 

3.3 Bereikbaarheid van het NZKG voor zeeschepen 

1 let sluizencomplex bestaat momenteel uit vier sluizen, waarvan de Noordersluis de 

grootste is. In de huidige situatie kunnen schepen hel sluizencomplex vlot passeren. De 

bereikbaarheid van het N / k ( i komt echter door verschillende ontwikkelingen onder 

druk te staan: 

• er komen meer schepen; 

• de schepen worden groter, waardoor de druk op de Noordersluis toeneemt; 

• er komen schepen die de Noordersluis niet kunnen passeren. 

M 
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MEER SCHEPEN 

Door de groeiende goederenstromen en economische bedrijvigheid in het NZK( I is er 

in de toekomst een verdere toename v.in liet aantal schcepsbewegingen door de slui/en 

te verwachten. Tabel 3.3 geeft hiervan een overzicht, met nadruk op de belangrijkste 

scheepstypen, 

Tabel 3.3 

Ontwikkel ing van het totaal aantal 

sluispassages in 2020. ten opzichte van 

i l i- huidige situatie bi | scenario 3 

Zeevaart 1998 Autonome ontwikkeling Grote sluis I 

Bulkcarriers 897 832 1014 

Tankers 1629 1956 2004 

Vrachtschepen 

Containerschepen 

5395 5746 6244 Vrachtschepen 

Containerschepen El 2644 2872 

Auto-, ro-ro-, en lashschepen 1061 630 658 

Cruise 194 342 342 

Overig 8912 9143 9620 

Totaal zeevaart 18142 21293 22764 
J 

Totaal binnenvaart 20142 , 

Totaal recreatievaart 11824 11824 11824 

TOTAAL 50108 59739 67095 

Schutting in de Nootdersluis 

T O I N I M I N D I DRl'K III1 Dl NoOKDI Hst I I s 

Bij het passeren van het sluizencomplex worden schepen in principe geschut door de 

kleinste sluis waar zij gezien hun afmetingen doorheen kunnen. De afgelopen jaren 

doen steeds grotere schepen het NK/<. aan. 

Wereldv, ijd is er sprake van schaalvergroting m de zeescheepvaart, zowel wal betreft hel 

laadvermogen, als ten aanzien van de fysieke afmetingen van de schepen. Hierdoor is 

een toenemend aantal schepen gedwongen gebruik Ie maken van de Noordersluis, 

52 



T R A J E C T N O l l / M l l Z E E P O O R T I I M O t l D 

Hoo fdno ta • Probleemanalyse 

SCHEPEN DU DI NOORDERSLUIS NIEI KUNNEN PASSEREN 

I >e schaalvergroting van de /cevloot /al zich naar verwachting verder doorzetten. De 

sihecpsonlwikkcling is hierdoor zodanig, dat de afmetingen van de Noordersluis in de 

toekomst een Inperking gaan vormen. Vanwege de diepgangsbeperkingen in verschil­

lende Kuropese havens en in de aanvoerhavens, neemt de breedte van de schepen ver­

houdingsgewijs sterker toe: een breed schip ligt bij een gelijke lading minder diep dan 

een smaller schip. 

Voor de gewenste ontwikkeling van het NZKG is het van belang grotere schepen te kunnen ontvangen. Dit 

geldt met name voor bulkcarners en containerschepen Bulkcarriers zijn vooral belrokken bi| de aanvoer van 

erts. steenkool en agribulk De concurrentie tussen de aanvoerhavens wordt onder andere gedreven door de 

vervoersprijs Deze kan dalen door de inzet van grotere schepen. Schepen met een laadvermogen van meer dan 

175.000 DWT kunnen het NZKC echter niet aandoen, omdat zij vanwege hun breedte het sluizencomplex niet 

kunnen passeren Voor het vervoer van steenkool en ertsen naar de aanwezige bedrijven vóór de sluizen geldt. 

dat grotere bulkschepen niet optimaal beladen kunnen worden omdat zi| dan met diepgangbeperkingen in de 

Ugeul geconfronteerd worden Als de beschikbare diepgang in de geul vergroot wordt, betekent dat zowel eco­

nomische voordelen als milieuwinst, omdat dezelfde hoeveelheden steenkool en erts aangevoerd kunnen wor­

den met minder, maar efficiënter beladen schepen De huidige generatie containerschepen kan de sluizen zon­

der problemen passeren Grotere containerschepen (6000-8000 TEU), die in de toekomst verwacht worden. 

kunnen het sluizencomplex vanwege hun lengte en breedte echter niet passeren 

De gemiddelde afmetingen van de schepen die samen de vloot vormen die op het 

NZKG varen nemen als gevolg van de/e trends toe. De/e ontwikkeling is voor de ver­

schillende scenario's ongeveer gelijk. I let NZKG /elf kan op die ontwikkeling weinig 

invloed uitoefenen. 

3.4 Kritieke grenzen aan wachttijden 
Zoals bij alle vervoersinfrastructuur heeft ook een sluizencomplex een limiet in het ver­

voer dat het kan faciliteren. De groei van het aantal schepen en de groei van de afmetin­

gen \\m de schepen zorgen er gezamenlijk voor dat er wachttijden zullen ontstaan die 

voor bedrijven in toenemende mate een knelpunt zullen vormen. 

De vraag wanneer het sluizencomplex om die reden voor bedrijven in het NZKG niet 

meer zal voldoen, ligl per type lading anders. Om een inschatting te maken wanneer de 

wachttijden hoog beginnen te worden tot het moment dat bedrijven ze naar verwach­

ting niet meer /uilen accepteren, zijn drie grenzen bepaald. 

De benedengrens is gebaseerd op de cruise- en containervaart, twee sectoren die erg 

gevoelig zijn voor vertragingen. Als grens is een wachttijd van 2,5 uur aangehouden, 

gebaseerd op de gemiddelde wachttijd van containerschepen in relatie tot hun service-

tijd, de tijd dat zü laden en lossen. De/e wachttijd is acceptabel en geelt dan ook de 

ondergrens van hel kritieke wachttijdengebied aan. boven deze grens zal hel NZKG 

voor de cruise- en containei vaan minder aantrekkelijk worden. 

De bovengrens wordt gelegd op een wachttijd van 3,5 uur. Hij een gemiddelde wachttijd 

van 3,5 uur heeft een op de tien zeeschepen een wachttijd van meer dan l() uur. Ook 

heeft de wachttijdenlijn op dit punt een exponentiele vorm: bij een lichte stijging in het 

aantal schepen zal de gemiddelde wachttijd fors toenemen. De verwachting is dat het 

NZKG bij deze grens voor veel bedrijven niet meer aantrekkelijk is. 

Vanaf het moment dal de wachttijden voor de meest gevoelige lading Ie hoog worden 

tot het moment dal dit voor alle sectoren het geval is, kunnen voor het een na het ande-
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Figuur 3.5 

Kritieke wachttijdgrenzen per 

scenario 

re bedrijf knelpunten ontstaan. Om de ernst van die ontwikkeling in beeld Ie brengen is 

gekozen voor een derde grens van 3 uur. beneden de/e grens groeien de wachtrijen voor 

de sluizen. Dit kan de eerste bedrijven mogelijk doen besluiten uit te wijken naar andere 

havens, boven de/e grens groeien de wachttijden sterk, vergelijkbaar met een autoweg 

die zijn capaciteitsgrens nadert. Hel risico bestaat dal bij hel overschrijden van de/e 

grens steeds meer bedrijven zullen uitwijken naar andere havens. In figuur 3.5 zijn de 

verschillende grenzen per scenario weergegeven. 

• complex voldoe! niet mwi 
le t ontstaan langt wachtrijn 
• wj(htri|en groeft 
• comple» voldoet 

GC1 EC2 EC3 EC4 DE 5 

De figuur illustreert dat voor de zcetoegang tot het Noordzeekanaalgebied hel moment 

waarop de wachttijden een kritieke grens bereiken rond 20]0 wordt verwacht. I lel pre 

deze tijdstip is afhankelijk van het ontwikkelingsscenario en de omvang van de goede 

lenst romen die daarmee samenhangt. 

Tabel 3 4 

Gemiddelde wachttijden voor het slui-

zencomplex, zonder en met de aanleg scenario 
van een sluis 

CC tl) 
EC product (2) 

EC neutraal (3) 

EC prijs (4) 

DE (5) 

Gemiddelde wachttijd (minuten) 
Autonoom Grote sluis 

450 

i 
45 

35 

35 

50 

30 

Door de aanleg van een sluis dalen de wachttijden sterk. In Tabel 3.4 zijn de wachttijden 

in 2020 weergegeven voor de verschillende scenario's, /onder en met de aanwezigheid 

van een nieuwe (grote) sluis. De weergegeven wachttijd vooi de autonome situatie is 

theoretisch: in werkelijkheid /uilen dergelijke wachttijden niet optreden, omdat dal 

schepen het NZKG dan niel langer zullen aandoen. 

liij aanleg van een 2e Noordersluis dalen de wachttijden met de/elfde orde van grootte 

lol tijden die circa 10 minuten hoger liggen dan die bij aanlig van een (irole sluis. 
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T R A J E C T N O T A / M E R 2 E E P O O R I II M O N D 
Hoofdnota • Probleemanalyse .e 

Wachtijdenmodel: een toelichting 

Om de wachttijden van de zeeschepen te bepalen is gebruikgemaakt van een 'wachtti|denmoder In dit model 
is de verkeersafwikkeling van het NZKG zo realistisch mogeli|k nagebootst De input van dit model zijn de waar­
nemingen van een basisiaar (1995) en de verwachtingen van 5 scenario's voor een prognosejaar (2020) De uit­
komst van dit model zijn de wachtti|den voor de zeeschepen Onder wachttijd wordt de fi|d verstaan die een 
schip, naast de normale vaar- en schuttijd. extra nodig heeft om van zee naar de haven te varen en vice versa 
Voor het bepalen van het moment waarop het sluizencomplex niet meer voldoet, is inzicht nodig in de variabe­
len die geleid hebben tot de wachttijden In het volgende schema zal uitgelegd worden hoe deze tot stand zi|n 
gekomen. 

voor elk scenario uit te voeren (5 stuks) 

Voor elke goederen groep (10 stuks) 

I scenario s -i 
l.i-cn J P'ognose tonnage 

1 |aren 1 prognose vlootsamenstelling 

Voor alle goederen groepen samen 
I scenario s -i 

l.i-cn J P'ognose tonnage 

1 |aren 1 prognose vlootsamenstelling 
aantallen ~i 

schepen 
1 wachtti|den 

vloot 

samenstelling J 

I scenario s -i 
l.i-cn J P'ognose tonnage 

1 |aren 1 prognose vlootsamenstelling 
aantallen ~i 

schepen 
1 wachtti|den 

vloot 

samenstelling J 

aantallen ~i 

schepen 
1 wachtti|den 

vloot 

samenstelling J 

Voor het prognosejaar 2020 zijn 5 scenario's samengesteld Voor elk van deze scenario's is per goederengroep 
(landbouwproducten, ertsen, etc.) een prognose gemaakt voor het te verwachten tonnage Dit tonnage wordt 
hoofdzakelijk beïnvloed door het aantal verstreken jaren en de economische ontwikkelingen van het gekozen 
scenano. 

Daarnaast is ook voor elke goederengroep een prognose gemaakt van de vlootsamenstelling. Deze wordt 
hoofdzakelijk beïnvloed door de verwachte ontwikkelingen van de wereldvloot In veel mindere mate wordt 
deze ook nog beïnvloed door het gekozen scenario 

Als resultante van deze twee prognoses is het aantal schepen en de vlootsamenstelling te bepalen dal bij het 
gekozen scenario hoort Ofwel de 10 goederengroepen zijn samengevoegd tot 1 vloot Doordat er per scenario 
verschillende verhoudingen zijn tussen de tonnages van de goederengroepen. zal deze vlootsamenstelling in 
tegenstelling tot die van de goederengroepen wel beïnvloed worden door de scenario s 

Voor het bepalen van de wachttijden zal het aantal schepen en de vlootsamenstelling van belang zijn Vooral 
hrl a.intal schepen dat van de Noordersluis gebruik moet maken, zal de hoogte van de wachttijd bepalen Dit is 
te verklaren, omdat deze groep schepen niet kan uitwi|ken naar een andere sluis en dus gevoelig is voor 'file­
vorming' voor de Noordersluis. Ter indicatie zal hier voor het basisjaar en voor de scenario's een overzicht gege­
ven worden van het vervoerde volume goederen door de sluizen en de te verwachten sluispassages van sche­
pen die door de Noordersluis moeten. 

goederen door de sluizen 
[miljoen ton) 

scheepspassages die door 
de Noordersluis moeten 

Autonoom Grote sluis Autonoom Grote sluis 

1998 35.8 II V I 2700 n v t . 

Global Competition 51.6 63.9 5200 6000 

European Coordination produkt 35.5 40,0 4700 5000 

European Coordinztion neutraal 48.7 55,8 5800 5300 

European Coordination prijs 51.6 69,0 5200 5900 

Divided Europe 41.4 45,3 4500 4200 

In deze tabel is te zien dat het aantal vervoerde tonnen goederen door de sluizen geen goede maat is om de 
wachttijden weer te geven 8i| het EC productscenano is het aantal tonnen weliswaar vergelijkbaar met dat van 
het basisjaar, maar het aantal schepen dal door de Noordersluis moet is bijna 2x groter dan in 1998. Daardoor 
zullen de wachttijden bij het EC productscenario ook ongeveer 2x hoger zijn dan in 1998 

De wachttijden worden vrijwel niet beïnvloed door het type goederen dat door de schepen vervoerd wordt. Het 
blijkt dat voor de 5 scenario's de vlootsamenstelling en ten aanzien van het type vervoerde goederen wel 
wezenlijk van elkaar verschillen, maar dat de grootte-verdeling van de vloot voor 4 van de 5 scenario's vrijwel 
gelijk is 

Doordat de ontwikkelingen van de vloot en het tonnage door de jaren heen enkele rekenslagen verwijderd zijn 
van de wachttijden, zijn deze twee zaken niet direct met elkaar te combineren Voor het bepalen van het 
moment waarop een wachtti|d overschreden wordt, zal er naast het basisjaar en het prognosejaar inzicht 



moeten zijn in hoe bepaalde zaken zich in de ti|d ontwikkelen. Om een goed inzicht te krijgen in deze ontwik­
kelingen zullen er zeer veel prognoses en modelberekeningen gemaakt moeten worden Deze zi|n niet gedaan. 
Er zijn echter voor de tussenliggende jaren wel analyses gemaakt die de ontwikkelingen van de wachttijden 
beschrijven Op deze manier zijn er per scenario momenten aan te geven waarop bepaalde wachttijden over­
schreden worden. 

Resumerend zijn ontwikkelingen die leiden tot een prognose voor het jaar 2020 via enkele rekenstappen te her­
leiden tot wachtti|den voor dat jaar Om inzicht te krijgen in hoe de wachtti|den zich in de tijd zullen gaan ont­
wikkelen, zal een analyse gemaakt moeten worden, die de rekenstappen in tegengestelde richting doorloopt 
Het resultaat van deze werkwijze is, dat er momenten zijn aan te geven waarop bepaalde kritische wachttijden 
overschreden worden Er is echter geen lijn samen te stellen die veranderingen van de wachttijden in de loop 
van de tijd weergeeft 

3.5 Probleemstelling 
Op basi.s van voorgaande analyse is in de studie Zeepoort IJmond de volgende pro 
bleemstelling gehanteerd. 

Probleemstelling 

Als het Noordzeekanaalgebied zich verder ontwikkelt in de huidige richting, met het accent op het verwerken 
van goederen en het genereren van toegevoegde waarde, ontstaan er knelpunten bij de bereikbaarheid van het 
gebied voor zeeschepen De wachttijden zullen oplopen en grotere bulk- en containerschepen zullen het slui-
zencomplex niet kunnen passeren De verwachting is dat bedrijven als gevolg daarvan zullen uitwijken naar 
andere havens. 

Ook bij andere toekomstscenario's zullen deze knelpunten zich voordoen Het tijdstip waarop de wachttijden 
voor het sluizencomplex een kritische grens bereiken, kan dan echter iets anders liggen Bij scenario 3. dat uit­
gaat van de huidige verhouding tussen verwerking en doorvoer, wordt dit moment rond het jaar 2010 ver­
wacht. 

Meerdere schepen in de Noordersluis 

36 



Verbetering van de zeetoegang 

Voor het verbeteren van de zeetoegang zijn in de planstudie drie moge­
lijkheden nader onderzocht en vergeleken met het Nulalternatief. Het 
'Nulplusaltematief' levert tegen beperkte kosten een betere bereikbaar­
heid van het gebied vóór de sluizen op. De aanleg van een 2 e Noorder-
sluis vergroot de capaciteit van het sluizencomplex, maar leidt niet tot 
een betere bereikbaarheid van het gebied na de sluizen voor brede, grote 
bulkschepen. Dit wordt wel bereikt wanneer een Grote sluis wordt aan­
gelegd. Naast deze alternatieven voor het verbeteren van de zeetoegang 
is een 'Meest Milieuvriendelijk Alternatief' opgesteld, bestaande uit een 
pakket extra maatregelen voor natuur, milieu en recreatie dat aan elk van 
drie de alternatieven kan worden toegevoegd. De oplossing 'Laden, los­
sen, vervolgtransport', waarbij schepen vóór de sluis gelost worden en 
de goederen over transportbanden het sluizencomplex passeren, is niet 
realistisch gebleken en daarom niet verder uitgewerkt in deze Traject­
nota/MER. 

4.1 Ideeën, ingrepen en alternatieven 
Hij de start van de studie is in samenspraak niet deskundigen en lokaal betrokkenen een 

inventarisatie gemaakt van mogelijkheden om de zeetoegang van het Noordzee 

kanaalgebied te verbeteren. Hieruit zijn meer dan 150 ideeën voor oplossingen naar 

voren gekomen. W'/c zijn als volgt geclusterd: 

• ingrepen aan llgeul, Voorhaven, sluizencomplex en Noordzeekanaal; 

• aanpassingen aan schepen, haven- en industriegebieden; 

• organisatie; 

• overige oplossingen. 

Na een eerste grove selectie bleet een beperkt aantal ingrepen aan llgeul, Voorhaven, 

sluizencomplex en het Noordzeekanaal over. I >e selectie heelt plaatsgevonden aan de 

hand van de volgende vier criteria: 

• probleemoplossend vermogen; 

• realiteitsgehalte; 

• realisatietijd; 
• aansluiting bij het Masterplan Noordzeekanaalgebied. 

In een tweede ronde zijn de ingrepen getoetst op: 

• hel waarborgen van Je deltavciligheid; 

• het bij realisatie voorkómen van langdurige stremmingen in de zeetoegang ot voor 

het verkeer door de tunnels onder het Noonlzeekana.il. 

I >e op deze manier geselecteerde ingrepen leveren op Zichzelf niet de beoogde verbete­

ring \<u\ de zeetoegang. Wel nemen zii elk een specifieke belemmering weg. Zij kunnen 

daarom gezien worden als bouwstenen die in bepaalde combinaties volwaardige alterna­

tieven voor een betere zeetoegang vormen. Om deze alternatieven samen te stellen, zijn 

de als kansrijk geselecteerde ingrepen in twee groepen geclusterd: ingrepen aan de vaar-

37 

http://Noonlzeekana.il


weg en ingrepen aan de sluizen. \^<:/v clusters worden hierna besproken. Op basis van 

de/e clusters zijn vervolgens drie alternatieven opgesteld voor het realiseren van een 

beter bereikbare /.eepoort IJmond: het Nulplusalternatiet, een 2° Noordersluis en een 

Grote sluis. 

Voor het onderzoek in het kader van deze Trajectnota/MLR zijn deze drie alternatieven 

vergeleken met de referentiesituatie 2020 (de situatie waarin ervoor gekozen is het pro­

ject /.eepoort [Jmond niet uit te voeren, ook wel het nulalternatief genoemd) en aange­

vuld met een Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA). 

Na de bespreking v.in de ingrepen aan de vaarweg en aan de sluizen volgt eerst een 

behandeling van de referentiesituatie, vervolgens van de drie alternatieven om de zee 

toegang te verbeteren en tenslotte san het MMA. Voorafgaand aan de bespreking van de 

ingrepen wordt kort ingegaan op de mogelijkheid om bulkschepen op grote schaal voor 

de sluizen te lossen ('Laden, Lossen, Vervolgtransport' I, een oplossing die wel is bekeken 

maar uiteindelijk niet verder is uitgewerkt. 

4.2 Laden, Lossen, Vervolgtransport 
Het idee Laden, Lossen, Vervolgtransport (I.LV) gaat uit van het op grote schaal lossen 

van bulkschepen voor de sluizen. Dit biedt een oplossing voor de capaciteits- en schaal 

problemen van het sluizencomplex. De lading (kolen, ertsen en agribulk) wordt met 

transportbanden langs de sluizen gevoerd om daarna in binnenvaartschepen te worden 

geladen voor verder transport. Voor een LLV svsteem is de aanleg van extra kades 

nodig, vóór de sluizen voor bulkschepen en n.\ de sluizen voor binnenvaartschepen. 

'Lussen de kades moet een aantal transportbanden komen. De voor- en nadelen van dit 

idee worden hierna besproken. 

Ruimtelijke inpassing 

De ruimtelijke inpassing aan de noordoever van de transportbanden die nodig zijn voor 

een Ll.V-systeem is lastig omdat het terrein al zeer intensief wordt gebruikt. Hierdoor is 

onder andere op een aantal plaatsen ondertunneling noodzakelijk vanwege het huidige 

gebruik door de metaalfabricage. 
Figuur 4.1 
Plaats loskade en transportbanden LLV 
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T R A J E C T N O T A / M E R i l I P O O H 1 11 M O N D 

H o o f d n o t a • Verbeter ing van de zeetoegang 

Scheepvaart 

In de huidige situatie kent de Noordersluis op ia.irhasis ongeveer 13.300 scheepsbewe-

gingen. In eerste instantie werd verwaehl dat er hi j realisatie van een LLV-systeem een 

reductie van ongeveer 50% zou optreden. Men groot deel van de hulkvloot bestaat ech 

ter uit relatief kleine schepen die /onder problemen naar het Amsterdamse havengebied 

kunnen doorvaren. Het verwachte aantal schepen dat groter is dan 80.000 DWT en 

gebruik zou willen maken van de I.I.V faciliteiten bedraagt jaarlijks slechts ongeveer 110 

stuks. Dit zou betekenen dat er na aanleg van een LLV-systeem maar 1 % minder sche­

pen door de Noordersluis zou gaan. De wachttijden zullen dus niet noemenswaardig 

afnemen, omdat het aantal schepen dat de Noordersluis moet passeren nauwelijks ver­

mindert. 

Kosten 

De investeringskosten van een LLV-systeem zijn volgens een globale indicatie aanzienlijk 

lager dan die van een ingreep waarbij niet alleen de goederen, maar ook de schepen het 

sluizeneomplex beter kunnen passeren. Afhankelijk van de hoeveelheid goederen die het 

complex moet passeren i meer goederen betekent meer transportbanden I, gaat hel om 

ongeveer 400 miljoen euro (880 miljoen gulden I. I >it is ongeveer de hcllt van de inves 

leringskosten \.\n de aanleg van een extra sluis en de daarbijbehorende ingrepen aan de 

vaarweg. 

De kosten voor exploitatie, beheer en onderhoud zijn echter veel hoger. De exploitatie 

kosten bedragen circa 28,7 miljoen euro (o3 miljoen gulden) per jaar, inclusiel rente en 

afschrijving. De kosten voor beheer en onderhoud bedragen jaarlijks 14,2 miljoen euro 

(31,4 miljoen gulden) en periodiek, over een periode \.m 30 jaar, 262,4 miljoen euro 

(578,2 miljoen gulden). Dat is aanzienlijk hoger dan bij een nieuwe sluis. 

Milieu 

Voor het huidige sluizeneomplex en de activiteiten in de Voorhaven bestaai in de 

mil ieuvergunning ten aanzien van stol en geluidhinder weinig ruimte voor extra 

(los)acliviteiten. Op dit moment worden voornamelijk kolen en ertsen gelost voor de 

aanwezige industrie. Verder worden ook bulkschepen gelichterd. De huidige milieuver­

gunning voor het lichleren van schepen voor het Amsterdamse havengebied laat ru im 2 

miljoen ton kolen en agribulk toe, met een maximum van 0,75 miljoen ton agribulk. In 

een LLV-systeem zou, afhankelijk van hel scenario, sprake zijn van het lossen van maxi­

maal 7 miljoen ton kolen en I mil joen ton agribulk. Verwacht wordt dal, ondanks het 

nemen van maatregelen, de milieuhinder bij een LLV-systeem lors zal toenemen, met 

name door meer laden en lossen van agribulk. Daarnaast zal het systeem een hoog ener­

giegebruik kennen. Vanwege de hinder voor de omgeving en het hoge energiegebruik is 

een 1 1 Y-systeem uil het oogpunt van milieu dan ook negatief beoordeeld. 

Draagvlak 

Een bi jkomend bezwaar tegen een I LV-systeem is. dat uit discussies met vertegenwooi 

digers van het bedrijfsleven duideli jk is geworden dat een dergelijk systeem niet wordt 

gezien als serieuze oplossing voor het verbeteren van de zeetoegang. Verladers van agri­

bulk voor de voedingssector stellen geen gebruik te zullen maken van een dergelijk s\ s 

teem. Als bezwaar wordt allereerst genoemd het gevaar van contaminatie van goederen 

stromen waaraan hoge kwaliteitseisen worden gesteld. De verantwoordelijkheid voor 

kwaliteits- en gewichtscontrole zou een belangrijk knelpunt zijn. Daarnaast zouden uit-

19 



gebreide en tijdrovende schoonmaakactiviteiten moeien plaats vinden bij de overgang 

ilissen de verschillende goederenstromen op de band(en). 

Ken ander probleem zou de extra handling en overslag zijn, met mogelijk kwaliteitsver­

lies .ils gevolg. Verder vrezen de overslagbedrijven dal de hoge kosten voor exploitatie, 

helieer en onderhoud op den duur zullen worden afgewend op het beperkte aantal 

gebruikers van het systeem. Verladers van kolen hebhen, /ij het in mindere male, soort­

gelijke bezwaren als de agribulksector. Bovendien vinden alle betrokkenen de aanleg van 

een LLV-systeem geen duurzame en toekomstbcstendigc investering. Bij een minder op 

bulkgoederen gerichte koers van de regio kan hel hele systeem onrendabel ot zelfs nut­

teloos blijken Ie zijn. 

Conclusie over LLV-systeem 

I.LV is een technisch complexe ingreep die nauwelijks draagvlak heeft onder de verla­

ders. Hel systeem kent weliswaar relatief'lage investeringskosten, maar biedt slechts een 

oplossing voor een beperkte goederenstroom, terwijl de kosten voor exploitatie, beheer 

en onderhoud veel hoger zijn dan bij verbeteringen aan de sluizen. Bovendien leidt het 

systeem lol een forse toename van de stof- en geluidshinder, is het energiegebruik hoog 

en levert het slechts een beperkte bijdrage aan het terugdringen van het aantal sluispas-

sages en daarmee aan de wachttijden Om deze redenen is het systeem in de planstudie 

niet verder uitgewerkt. 

I ir' diepgang v.m een s< hip is het vert 

i ,ilr gedeelte v.m In'1 s< hip .1,il ui het 

w . i l n strek! I ie diepte v.m de vaai 

weg Is groter vanwege de vereiste vrije 

ruimte tussen onderkant schip en de 

bodem (kielspeling) 

4.3 Knelpunten in vaarweg en sluizen, en ingrepen om die op te lossen 
Wanneer het uitgangspunt is om het huidige systeem van doorvaren tot aan de haven­

terreinen te handhaven, ontstaan er bij een voortgaande economische ontwikkeling van 

het Noordzeekanaalgehied en te verwachten schaalvergroting van de scheepvaart, ver­

schillende knelpunten in de vaarweg en bij de sluizen (zie Figuur 4.2). Hierna worden 

de belangrijkste beperkingen behandeld die zullen optreden aan de llgeul, de 

Voorhaven, hel sluizencomplex en het Noordzeekanaal, met daarbij aangegeven hoe 

de/e /ijn op te lossen. Daarna volgt een bespreking van de afmetingen die een eventuele 

nieuwe sluis zou moeien hebben. 

In de verdere toekomst zou een maxi­

male diepgang van 18,3 m (60 ft) aan­

trekkelijk kunnen zijn In de periode tot 

2020 is de behoelte daaraan nog 

beperkt Waar met beperkte meerkos­

ten nieuwe (of aanpassingen aan 

bestaande) constructies voorbereid 

kunnen worden op een diepgang van 

18.3 meter is hiermee rekening gehou­

den Dit is biivoorbeeld het geval bi| de 

lichterkade en de damwand bi| het 

Forteiland Vergroten van de toegesta­

ne diepgang is alleen relevant voor 

schepen die getost of gelichterd wor­

den in de Voorhaven 

Beperkte diepte van de Ugeul en de vaargeul in de Voorhaven 

De beschikbare diepgang in dit deel van de zeetoegang is nu maximaal 16,5 m (54ft). In 

de toekomst zullen de schepen die op de Voorhaven varen echter een diepgang san ten­

minste 17,1 meter 157 ft) hebben. Omdat schepen met deze diepgang nu niet kunnen 

binnenvaren, zijn de grootste schepen die nu de havens vóór de sluizen aandoen slechts 

tot zo'n K3"i> van hun capaciteit beladen. Uitdiepen van de llgeul en de vaarweg in de 

Voorhaven MUM schepen met een diepgang van I 7,1 meter 57fl maakt volledige 

benutting van de capaciteit van deze categorie schepen mogelijk. 

Beperkte breedte van de vaargeul in de Voorhaven 

Zowel voor het manoeuvreren van de (steeds grotere) schepen in dit deel van de zeetoe­

gang als voor een vlotte en veilige afwikkeling van het scheepvaartverkeer vormt de 

breedte van de vaargeul een belemmering. Mei baggeren is een verbreding mei maxi 

maal 50 meter mogelijk, waarmee de beperking in voldoende mate wordt weggenomen. 
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T R A J E C T N O T A / M E R Z E E P O O R T I I M O N D 

H o o f d n o t a • Verbeter ing van de zeetoegang 

Smalle doorgang ter hoogte van het Forteiland 

Ter plekke van het Forteiland is de vaargeul smaller clan wenselijk voor een vlotte en 

veilige verkeersafwikkeling, zeker als hel slllizencomplex geschikt wordt gemaakt voor 

het doorlaten van meer en grotere schepen. (Irotere schepen kunnen elkaar momenteel 

niet inhalen ot ontmoeten. Door het slaan van damwandcn aan de noordzijde en het 

afgraven van het talud onder de waterspiegel kan de vaarweg maximaal 40 meter wor­

den verbreed. Daarmee is deze beperking weggenomen. 

Beperkte lichtercapaciteit in de Voorhaven 

Schepen met een diepgang van meer clan 13,7 m moeten worden gelichterd om na pas 

sage van het slllizencomplex zonder problemen door het Noordzeekanaal te kunnen 

varen. De bestaande lichterlocaties (IJpalen en buka 2 - zie kaart) hebben onvoldoende 

capaciteit voor de in 2020 naar verwachting te lichteren schepen. De aanleg van een 

nieuwe lichterkade in het verlengde van de Buka 2 vergroot de capaciteit. Bij deze 

ingreep worden de IJpalen weggehaald. I en bi jkomend voordeel van het verwijderen 

van de l]palen is dat het te lichteren schip de vaarweg naar de N'oordersluis niet meer 

versmalt. In vergelijking met lichteren aan de llpalen wordt ongeveer de breedte van het 

te lichteren schip gewonnen. 

um 

% 

Figuur 4.2 

Beperkingen in de vaarweg 
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Figuur 4 3 

üchtersiludtie Upalcn en nieuwe 

lichterkadc 

Beperkte manoeuvreerruimte in de Voorhaven 

Momenteel is de Middensluis vanwege de ligging van het Middcnsluiscil.ind vanuit het 

Noorderbuitenkanaal niet te bereiken. Dit eiland is ook een belemmering voor liet 

zwaaien van schepen die van de buitenkades komen. Bij uitbreiding van het aantal slui­

zen vormt ook de ligging van andere landtongen en eilanden een belemmering. 

Wanneer in de toekomst meer en grotere schepen de Voorhaven /uilen aandoen, ont­

staat er eveneens behoefte aan meer manoeuvreerruimte. I let geheel of gedeeltelijk ver­

wijderen van sluiseilanden en landtongen voorziet in de/e behoefte. 

De capaciteit van de sluizen zelf 

I let passeren \ an de sluizen vraagt een bepaalde minimumtijd voor invaren, schutten en 

uitvaren. Met de huidige sluizen kan de in de toekomst verwachte hoeveelheid schepen 

niet binnen een redelijk tijdsbestek geschut worden. Uitbreiding van het sluizencomplex 

met een nieuwe sluis neemt de/e belemmering weg. 

De gelimiteerde afmetingen van de Noordersluis 

De combinatie van de maximale almetingen die de Noordersluis kan verwerken en de 

tendens tot het inzetten van grotere schepen leidt tot een beperking van de bereikbaar­

heid van het NZKG. Het uitbreiden van het sluizencomplex met een voldoende grote, 

nieuwe sluis kan de/e belemmering wegnemen. Voor de allergrootste schepen is de 

betrouwbaarheid van de/e nieuwe sluis de bepalende factor voor de kans op opsluiting. 

Onvoldoende ligplaatsen voor binnenschepen in de Voorhaven en het Noordzeekanaal 

Er zijn momenteel te weinig ligplaatsen voor binnenvaartsJicpen die wachten tot zij 

geladen worden met vracht uit gelichterde zeeschepen. Dit tekort zal toenemen als meer 

en/of grotere schepen de Voorhaven aandoen. De binnenvaartschepen wachten in de 

Voorhaven ol aan de oostzijde van de sluizen en kunnen daarbij de ovei ige scheepvaart 

hinderen. I )e aanleg en/of reconstructie van de wacht- en ligplaatsen zal de veiligheid 

op de vaarweg ten goede komen. Aan beide zijden van de sluizen kunnen ligplaatsen 

worden gerealiseerd aan kades of meerpalen. 

Beperkte mogelijkheden scheepvaartverkeersbegeleiding op het Noordzeekanaal 

De groei van het aantal scheepsbewegingen op het kanaal vergroot de kans op aanvarin­

gen. Er is momenteel een beperkte radardekking voor de verkeersbegeleiding op het 

Noordzeekanaal. Verbeteren van de radardekking langs het kanaal maakt verkeersbege­

leiding per radar over het hele kanaal mogelijk. Een andere, meer consistente oplossing 
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is het ontwikkelen van een geïntegreerd verkeersmanagemenlsysleem, .1.insluitend op de 

bestaande en in ontwikkel ing zijnde systemen in liet Noordzeekanaalgebied. Ken geïnte­

greerd systeem vergroot de veiligheid op het Noord/eckanaal. Het kan ook behulpzaam 

r i jn bi j het handhaven van de reisschema's van de schepen (just- in-t ime) en hel beper­

ken van de risico's bij het in- en uitvaren van de havens. De beperkte mogelijkheden van 

de scheepvaartverkeersbegeleiding zijn overigens van minder groot belang dan de eerder 

genoemde beperkingen in de vaarweg. 

Nader bestudeerde ingrepen 

In tabel 4.1 zijn de ingrepen aan de vaarweg en sluizen samengevat die nader zijn bestu­

deerd, met daarbij aangegeven voor welk deel van de zeetoegang ze bedoeld zijn. 

IJ geul Voorhaven Sluizencomplex Noordzeekanaal 

Ingrepen • verruiming diepgang 

voor schepen met 

diepgang van 

17,4 m(57ft) 

• verdieping vaargeul Voorhaven • aanleg sluis • wachtplaatsen 

voor schepen met diepgang (gedeeltelijk) binnenvaart 

van 17,4 m (57ft) • verwijderen 

• verbreden vaargeul Voorhaven (sluis)eilanden 

aanleg lichterkade ^ ^ ^ ^ ^ ^ J 

• verbreding vaargeul bij 

Forteiland (onderwater) 

• wachtplaatsen binnenvaart 

Opties • verkeersmana-

gementsysteem 

Tabel 4 1 

Overzicht mogeli|ke ingrepen 

per deelgebied 

4.4 Afmetingen van een nieuwe sluis 
Met de huidige sluizen kunnen de schepen die in de toekomst verwacht worden niet 

binnen een redelijk tijdsbestek geschut worden; reden om uitbreiden van het sluizen 

complex nader te bestuderen. Rij het bepalen van de afmetingen van een nieuwe sluis 

spelen verschillende overwegingen. 

Huidige situatie 

In principe worden alle schepen met een lengte tot ISO meter, o f een breedte tot IS 

meter, of een diepgang tot 8 meter in de Middensluis geschut. Cirotere schepen, met een 

maximale lengte van officieel 325 meter, 43 meter breedte en een diepgang in /out water 

van 13,1 meter worden in de Noordersluis geschut. 

In 1993 is voor 10 schepen ontheffing aangevraagd 0111 in de Noordersluis geschut te 

mogen worden. In I99S was dit al voor 36 schepen noodzakelijk. Het ging in alle geval 

len om bulkcarriers die kolen vervoerden. Het gemiddelde ladingsvolume van deze 

schepen is tussen 1995 en 1998 toegenomen tol 103.500 ton per schip. Deze schepen 

gaan echter niet altijd volledig beladen door de sluizen. In I99S werd er voor de sluizen 

ongeveer 1,2 miljoen ton kolen gelichtcrd. 1 1 is lol nu toe nog geen ontheffing aange­

vraagd voor schepen die agribulk vervoeren. 

Ontvangen van het grootste te verwachten scheepstype 

De bulkschepen die in de toekomst met behoorlijke zekerheid in het NZKG kunnen 

worden verwacht zijn maximaal 35 meter breed. I 'e coniaineischepen zullen maximaal 
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350 meier lang zi jn. Om de/e schepen te kunnen ontvangen is een sluis nodig van 7(1 

meier breed en 450 meter lang, inclusief de benodigde ruimte voor waterverplaatsing 

tijdens het schutten, .sleepbootbegeleiding en een vlotte en veilige in - en uitvaart. Zo'n 

schip /. i l overigens niet naar de Amsterdamse haven kunnen doorvaren, omdat het te 

diep /.il steken voor het Noordzeekanaal. 1 en schip met de/e afmetingen /al of niet vol­

ledig beladen naar het NZKG varen of een deel van de lading in de Yoorhaven lichteren. 

Schutten van meerdere schepen tegelijk 

Naast het toelaten van grote schecpstvpen kan het ook wenselijk zijn om verschillende, 

meer gangbare schepen tegelijk te schutten. Een sluis met een lengte van 450 meter is 

daarvoor niet lang genoeg. Bij een lengte van 500 meter bestaat die mogelijkheid wel. 

Ontvangen van meer schepen 

Zou hel hiervoor beschreven formaat grootste schepen niet ontvangen hoeven te wor­

den, maar alleen meer schepen dan volstaat een sluis met kleinere afmetingen. De hu i ­

dige Noordersluis, die 400 meter lang en 50 meter breed is, wordt gebruikt dooi een 

hele range aan scheepstypen. Steeds meer schepen die het NZk<. aandoen, zijn te groot 

voor de Middensluis. Gevolg is dat er, bij de wens om in de toekomst meer schepen te 

kunnen ontvangen, een groeiende behoefte /al zijn J.\n een sluis met minimaal de afme­

tingen van de Noordersluis. 

Just-in-time-sluis 

Het is ook mogelijk om de capaciteit van het complex uit te breiden mei een nieuwe 

sluis, bestemd voor een specifieke doelgroep. Schepen die op een scherp tijdschema 

varen, zoals containerschepen en cruiseschepen, /ouden op afgesproken tijden geschut 

kunnen worden in een voor hen aangelegde zogenaamde just-in-t ime( I I I I-sluis. De 

volledige capaciteit van het huidige complex komt dan beschikbaar voor het overige 

scheepvaartverkeer. Uitgaande van containerschepen tot maximaal 6.000 '1'bl ' en cruis­

eschepen tol 4.000 passagiers en rekening houdend met de ruimte die nodig is voor het 

in- en uitvaren en de sleepboten, zou een dergelijke JIT-sluis 400 meter lang en 50 

meier breed moeien zi jn. Omdat een l i l -sluis geen toegevoegde waarde biedt ten 

opzichte van een 2e Noordersluis ol een nog grotere sluis, is een I I I -sluis niet verder 

meegenomen in de studie. 

Diepte van een nieuwe sluis 

Behalve de lengte en breedte van een nieuwe sluis is ook de diepte van belang. De maxi­

maal beschikbare diepgang op het Noordzeekanaal is hierbij maatgevend. Die is in zoet 

water 14,0 meter en in zout water I 3,7 meter. * iezien de uitwisseling van zoet en zout 

water is het nodig een marge \\\u 0,2 meter aan tv houden. De gewenste diepte van een 

nieuwe sluis komt daarmee op 13,9 meter. Daarbovenop is een kielspeling van I meier 

nodig. Bovendien is het uitgangspunt dat container en bulkschepen hel hele jaar moe­

ien kunnen binnenvaren, ook bij laagwaleromstandigheden die heel weinig voorkomen. 

De waterstand is op die momenten N A I ' 1,4 meter. Dit leidt al met al tol een gewenste 

sluisdrempcldiepte van NAP -16,3 meter. 

Grote sluis en 2e Noordersluis 

Op grond \.\n voorgaande afwegingen zijn als mogelijke uitbreiding van de sluizen twee 

ingrepen nader bestudeerd: 

• een ( i rote sluis van 500 x 70 meter voor wanneer het gewenst is om in de toekomst 

Ontheff ing de sluisleiding heeft de 

mogelijkheid om schepen met een iets 

grotere afmeting dan de officiële maxi­

male toegestane afmetingen voor een 

sluis, locstemming te verlenen om 

geschut Ie worden 
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grotere schepen dan nu in hel Noordzeckanaalgebied Ie kunnen ontvangen; 

• een 2e Noordersluis met een afmeting van 100 X 50 meter voor wanneer alleen de 

eapaeiteil uitgebreid hoeft te worden. 

De drempels van een Grote sluis en een 2'' Noordersluis liggen zowel aan de zee- als aan 

de kanaal/ijde op NAP -16,3 meter. 

Ook sluisafmetingen groter dan de 400 x 50 meter van de bestaande Noordersluis en 

kleiner dan de 300 x 70 meter van een (irote sluis zijn onderzocht. I >c /eer beperkte 

manoeuvreerruimte in een dergelijke sluis zou de schutcyclus voor de grootste schepen 

ingri jpend verlengen. Dit is de voornaamste reilen waarom de/e mogelijkheden niet 

verder zijn onderzocht. 

4.5 Van ingrepen naar onderzochte alternatieven 

Geen van de hiervoor behandelde ingrepen is op zichzelf voldoende om hel si heep 

vaartverkeer dat in de toekomst in hei Noordzeekanaalgebied kan worden verwachl te 

kunnen ontvangen en met de gewenste snelheid te kunnen afwikkelen. Daarvoor zijn 

combinaties van ingrepen nodig. Om de mogelijkheden daarvoor te bepalen, zijn aan de 

h.nul \,\n de genoemde ingrepen drie alternatieven opgesteld: 

uitsluitend aanpassingen aan de vaarweg: hel Nulplusalternatiefi 

• aanleg van een _"' Noordersluis, met twee varianten voor de ligging en gecombineerd 

mei de aanpassingen aan de vaarweg uit het Nulplusalternatiet en enkele benodigde 

ingrepen aan de sluiseilanden en bij het Forteiland; 

• aanleg van een nieuwe iiroic sluis, eveneens met twee varianten voor de ligging en 

eveneens gecombineerd met de aanpassingen aan de vaarweg uit hel 

Nulpltisalternatief en enkele benodigde ingrepen aan de sluiseilanden en bi j hel 

Forteiland. 

rat* . 2 Overzicht alte,nat,even met T a b e l 4 - : l , l ' v ' " *" "verzicht vat! de beoogde ingrepen per alternatief. 

bijbehorende Ingrepen 
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Om ile effecten van de/e alternatieven in kaart te brengen zijn in de studie tevens opgc 

nomen: 

• het Nulalternatief, ofwel de situatie zonder project; 

• het Meest Milieuvriendelijk Alternatief, bij dit project opgesteld in de vorm \\\n een 

pakket extra maatregelen voor natuur, milieu en recre.itie. 

Voor alle alternatieven is het invoeren van een verkeersm.magementsysteem op het 

Noordzeekanaal een optie. 

Hierna worden de alternatieven nader toegelicht. 

4.6 Het Nulalternatief 
I let Nulalternatief, ook wel de Referentiesituatie 2020 of de autonome ontwikkeling 

genoemd, is de situatie die in het jaar 2020 bestaat als de hier gepresenteerde alternatie 

ven voor het verbeteren van de /eetoegang niet worden uitgevoerd, maar het vigerende 

beleid en de projecten die daar onderdeel van uitmaken wel. Voor de komende jaren 

zijn activiteiten en ingrepen in het studiegebied gepland die van invloed zijn op de onl 

wikkeling van de bedrijvigheid en de scheepvaart. De effecten van de alternatieven wor­

den in de studie telkens vergeleken met de situatie waarin deze ontwikkelingen wel heb­

ben plaatsgevonden, maar het project Zeepoort [fmond niet. 

1 >e belangrijkste autonome ontwikkelingen die in het studiegebied in 2020 hebben 

plaatsgevonden zijn beschreven in hoofdstuk 2. 

Figuur 4 4 

Nulplusaltematlel 
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4.7 Nulplusalternatief 
Het Nulplusalternatief bestaat uit alle ingrepen die de knelpunten in de [Jgeul en de 

Voorhavcn kunnen wegnemen. Hierbij kan verbreding van de vaargeul bij het 

Forteiland achterwege blijven omdat in dit alternatief de capaciteit van het complex niet 

vergroot wordt. Daarom zijn er niet zoveel grote schepen die elkaar bij het Forteiland 

/ui len passeren. Onderdeel \\\n de ingrepen is het verwijderen van een gedeelte van het 

Middensluiseiland. zodat schepen die van de buitenkades naar zee vertrekken een goede 

zwaaicirkel tot hun beschikking hebben. Het deels verwijderen \\\n het Middensluis­

eiland biedt de mogelijkheid om de Middensluis ook via hel Noorderbuilenkanaal te 

bereiken, bovendien wordt in dit alternatief een aantal wachtplaalsen voor de binnen 

vaart .i.m de oosl/i ide \.m de sluizen gerealiseerd en werden de wachtplaalsen in de 

Voorhavcn gereconstrueerd. Hel ontwikkelen van een geïntegreerd verkecrsmanagc 

mcntsysteem maakt als optie deel uit van dit alternatief. 

4.8 2e Noordersluisalternatief 
Het 2' Noordersluisallernaiiel omvat een nieuwe sluis van -Kil) \ 50 meter plus alle 

ingrepen die samen hel Nulplusalternatief vormen én verbreding van de vaarweg bi j het 

Forteiland. Bij het aanleggen van een 2° Noordersluis zijn diverse bijkomende ingrepen 

nodig. Hel geheel of gedeeltelijk verwijderen \\\n sluiseilanden is daarvan een belangrij­

ke ingreep. Ook aan dit alternatie) kan hel invoeren van een verkeersmanagementsvs 

teem worden toegevoegd. 

1 Iel primaire doel van hel 2C Noordersluisalternatief is om de capaciteit van het sluizen 

complex te vergroten waardoor de wachttijden worden beperkt. Met twee sluizen van 

dezelfde grootte als de huidige Noordersluis is bovendien de kans op opsluit ing van 

grote schepen achter de sluizen tot ongeveer nul gereduceerd, omdat twee sluizen niet 

makkelijk tegelijk zullen uitvallen. 

4.9 Grote sluisalternatief 
Hel Grote sluisalternatief omvat de aanleg van een nieuwe sluis van 500 \ 70 meter. 

inclusief alle ingrepen die samen het Nulplusalternatief vormen én verbreding van de 

vaarweg bij het Forteiland, bi j hel aanleggen van een Grote sluis zijn diverse bi jkomen­

de ingrepen nodig. Het geheel ol gedeeltelijk verwijderen van sluiseilanden is daarvan 

een belangrijke ingreep. Ook bij clit alternatief is het invoeren van een verkeeism.mage 

mentsysteem een optie. 

Dit alternatief lost niet alleen het capaciteitsknelpunt van het sluizencomplex op, maar 

biedt ook grotere schepen dan nu ontvangen kunnen worden toegang tot hel NZKG. De 

gekozen afmetingen zijn gebaseerd op de grootste schepen die als gevolg \.\n de nauti­

sche en economische ontwikkelingen in het NZKG verwacht worden. Door de lengte 

van 500 meter kunnen meerdere veel voorkomende grote schepen tegeliik worden 

geschut. 

4.10 Ligging van de sluis 
l en 2' Noordersluis of Grote sluis kan op verschillende plaatsen gebouwd worden. De 

ligging van een nieuwe sluis is niet alleen afhankelijk van de beschikbare ruimte op hel 

sluizencomplex. I sseiitieel is ook de vaarroute v.in en naar de verschillende sluizen. 

Daarnaast geldt een aantal bijkomende eisen zoals het handhaven van de wegverbinding 

over de sluizen. (iezien de beschikbare ruimte is de bouw \,\n een nieuwe sluis zowel ten 

noorden als ten zuiden van de Noordersluis mogelijk. 
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Noordligging 

O m de in- en uitvaart zo goed mogelijk te regelen moet de nieuwe sluis bij een noorde­

lijke variant zo ver mogelijk naar het westen worden aangelegd. Deze ligging vraagt de 

volgende aanpassingen, naast de al besproken ingrepen die onderdeel zijn van de alter 

natieven: 

• Hij aanleg van een Grote sluis is de ruimte tussen de Noordersluis en de spuisluis niet 

groot genoeg om de spuisluis helemaal in tact te laten. Twee spuikokers dienen te 

worden aangepast. Daarbij zal ook een oplossing gezocht worden voor de aanwezige 

voorziening voor vissen om het sluizenconiplex te passeren. 

• Mei hel weghalen van het Noordersluiseiland aan de oostzijde zal een nieuwe locatie 

gevonden moeten worden voor de deurenbergplaats. 

• Door het weghalen van een deel van het Noordersluiseiland zal voorde helikopters 

van het loodswezen een nieuwe plek gezocht moeten worden. 

• Zowel aan de west- als aan de oostzijde worden nieuwe bruggen voorzien over het 

spuikanaal in het verlengde van de bruggen over de sluis. 

Zuidligging 

Hen zuidelijke variant van een 2l' Noordersluis of Grote sluis ligt ten zuiden van de hui 

digi- Noordersluis. len opzichte van de Middensluis moei de nieuwe sluis in dat geval /o 

noordelijk mogelijk worden gesitueerd om de in- en uitvaart van beide sluizen goed te 

laten verlopen. De zuidligging vraagt, naast de al besproken ingrepen die onderdeel zijn 

van de alternatieven, om de volgende aanvullende aanpassingen: 

• Het sluisleidingcentrum zal verplaats! moeten worden. 

• I r moeten bruggen worden gebouwd voor het wegverkeer. Gezien de beperkte ruimte 

is er maar één type brug mogelijk, namelijk een dubbele basculebrug. 

• Omdat een 2C Noordersluis smaller is dan een Grote sluis kunnen bi j de zuidelijke 

variant van het 2° Noordersluisalternatiet alle bestaande installatiegebouwen behou­

den blijven. Bij de zuidelijke variant van lu-i (Irote sluisallemaliel is voor twee gebou­

wen een nieuwe plek nodig. 

Th.imes-Barnerdcuren danken hun Voor roldeuren, die nu gebruikt worden in de Noordersluis, is bij een zuidligging geen 

naam aan hun huidige gebruik in de ruimte. Toepassing van Thames-Barrierdeuren of kromme roldeuren is dan een moge­

lijke oplossing. \)c/c deuren zijn echter nog niet eerder voor een dergelijke toepassing 

ingezet. De betrouwbaarheid en mogelijkheden van snel herstel bi j schade worden nog 

verder onderzocht. 

4.11 Meest Milieuvriendelijk Alternatief 
Uitvoering van de gepresenteerde alternatieven leidt tot directe milieueffecten, die het 

gevolg zijn van de aanleg en hel gebruik \.\n de verbeteringen, en tot indirecte milieuef­

fecten, veroorzaakt door de toename van bedrijvigheid en goederenstromen die verbete­

r ing van de zeeloegang mei zich meebrengt. 

De aard en omvang van de indirecte milieueffecten worden vooral beïnvloed door de 

richting waarin het Noordz.eekanaalgebied zich zal ontwikkelen en de goederenstromen 

en bedrijfsactiviteiten die daarbij horen. Regionale economische beleidskeuzes daarover 

weiden in het kader van het Masterplan Noordzeekanaalgebied gemaakt. De integrale 

afweging tussen rood, groen en blauw vindt echter plaats in het kader van het streek 

plan. De Traject nota/M ER Zeepoort IJmond is niet opgesteld ter ondersteuning van 

^•/c besluiten. Bij het opstellen van een Meest Mil ieuvriendeli jk Alternatie! voor het 
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Figuur 4 5 2e Noordersluisalternatief noord 
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Figuur 4 6 Grote sluisalternalirf noord 
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Figuur 4 7 2P Noordersluisalternatief zuid 

Figuur <I 8 Grote sluisalternatief zuid 
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project Zeepoort [Jmond is daarom gekozen voor een focus op de directe milieueffecten 
die beïnvloed worden door de invulling en vormgeving van de ingrepen aan de vaarweg 

en de sluizen. 

Het MMA 15 het alternatief waarbij 'de 
nadelige gevolgen voor het milieu 
worden voorkomen, dan wel. voor 
zover dat niet mogelijk is, deze met 
gebruikmaking van de best bestaande 
mogelijkheden ter bescherming van 
het milieu, zoveel mogelijk worden 
beperkt' Daarbi| moet het een realis­
tisch alternatiel zijn 

Om richting te geven aan de ontwikkeling van liet MMA is een brainstormsessie gehou­

den met interne en externe deskundigen. De/e deskundigen concludeerden al snel dal er 

voor dit project geen zelfstandig alternatief opgesteld kan worden dat als MMA dienst 

kan doen omdat er, anders dan bijvoorbeeld bij weginfrastructuur, geen alternatieve 

mogelijkheden /ijn voorde functie van een sluis. Bovendien loopt het probleemoplos­

send vermogen van de drie alternatieven sterk uiteen. Daarom is het MMA niet gekop­

peld aan een keu/e voor een alternatief, maar uilgewerkt als een pakket extra maatrege­

len dat, in verschillende varianten, bij elk \\m de alternatieven kan worden ingezet 

Tijdens de brainstorm is een grool aantal mogelijke elementen voor het MMA op tafel 

gekomen. Na indikking en clustering is uit een lange liist een aantal centrale thema's 

voor het MMA gedestilleerd.Ten behoeve van de samenstelling van het maatregelenpak­

ket is door de deelnemers aan de brainstormsessie vervolgens een MMA-visie ontwik 

keld. Kern van de visie is dat het project aanknopingspunten biedt om de kwaliteit van 

natuur, recreatie en vormgeving Ie versterken. 

MOGl I IJKHI Dl N VOOR MITIGATIE I s < OMPENSATIE ONDERZO" II l 

bij het ontwikkelen van de MMA-maatregelen is ook gezocht naar mogelijkheden om 

negatieve milieueffecten van aanleg en gebruik van specifieke ingrepen te beperken ofte 

compenseren. Stofoverlast was hierbij het belangrijkste aandachtspunt. Reeds in de hui­

dige situatie is stof een probleem. Verbetering van de zectocgang zal de knelpunten rond 

de emissie van stof mogelijk doen toenemen. In het kader van het MMA is daarom 

nadrukkelijk gezocht naar mitigerende maatregelen rond stofemissie. 

De voornaamste bron van stofemissie is het lichteren van agribulk in de Voorhaven. In 

de studie is gekeken is naar alternatieve lossystemen voor het werken met loskranen. 

zoals pneumatische systemen. Vooral de kwaliteitseisen die gesteld worden aan het over­

slaan \\\n de verschillende agribulkstromen belemmeren echter algemeen gebruik van 

dii soort systemen. 

Naast maatregelen bij de lichteractiviteiten is reductie van emissies van overige stol 

bronnen in de omgeving bestudeerd. Metaalindustrie vuur de sluis is een van de belang 

rijkste bronnen van stof. Mogelijke extra reductieinaatregelen in deze bedrijfstak kun­

nen, gezien de schaal van werkzaamheden, een aanzienlijk groter effect hebben op de 

achtergrondconcentratie dan maatregelen bij het lichteren. Om de volgende redenen 

zijn deze maatregelen echter moeilijk in het kader van dit project te realiseren: 

• i ie betrokken bedrijv igheid neii in het kadei \an Je eigen vergunning al vergaande 
maatregelen. Nog verdergaande maatregelen grijpen sterk in op het huidige produc 

tieproces en zullen derhalve kostbaar zijn. 

• Indien deze maatregelen uit andere fondsen gefinancierd worden, kan dat worden 

opgevat als verkapte overheidssteun en bij de HU op bezwaren stuiten. 

Op grond hiervan zijn dergelijke maatregelen binnen deze studie verder buiten 

beschouwing gelaten. 
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Invulling van het MMA 

I lel MMA-pakkct bestaat uil maatregelen die kansen benutten voor het versterken van 

de kwaliteit van de natuur en de recreatiemogelijkheden op en rond de sluizen en van 

de vormgeving van hel complex. Deze kansen zijn vaak al in hel beleid van rijk of pro­

vincie benoemd. In hel kader van hel project Xeepoort IJ mond kunnen ze worden gere­

aliseerd. 

NATUUR 

I let Noordzeekanaal vormt een barrière in de provinciale ecologische hoofdstructuur 

van Noord-1 lolland. Door aanleg van een natuurvriendelijke oever aan de noordzijde 

van hel kanaal Ier plaatse van de Xuidcrpolder (km 8 tot 101 /uilen de passagemogelijk-

heden van hel kanaal en de natuurwaarde van de noordoever worden vergroot. De lig­

ging tegenover de natuurvriendelijke oever bij Spaamwoude draagt bij aan een versier 

king van de ecologische noord-zuidrelaties 

I lel verwijderen van sluiseilanden, mei name hel Middcnsluisciland, heelt lol gevolg dal 

leefgebieden voor vogels verdwijnen. Hel studiegebied ligl in de kustzone die in zijn 

geheel belangrijk is voor vogels. Om het leefgebied voor broedvogels te verbeteren, 

beval het MM A-pakket drie mogelijkheden: een vogeleiland bij de zijtak van de 

Noordpier, hel afsluiten van de zijtak van de Noordpier of de inrichting van vogelgebie-

den op de resterende sluiseilanden. 

Kl I REATIE 

Als onderdeel van het MMA-pakket worden de recreatieve mogelijkheden van hei slui 

zencomplex versterkt. Dit gebeurt door middel van een integrale benadering, met als 

onderdelen de aanleg van lletsvoorzieningen, uitzichtpunten, kunst en cultuur, een 

bezoekerscentrum, horeca en voorzieningen voor watertoerisme. De recreatieve moge­

lijkheden in de omgeving van hel sluizencomplex worden versterkt door de aanleg van 

een verbindend fietspad lussen verschillende recreatiepunten en door middel van uit­

kijkpunten, bankjes en andere inrichtingsmaatregelen. 

VOKM«;I VIM; 

Bij de ingrepen om de bereikbaarheid van de zeetoegang te verbeteren zal exlra aan­

dacht worden besteed aan de vormgeving van het sluizencomplex. bij het ontwerp van 

zichtbare nieuwe bouwwerken, zoals bij bruggen en, in de zuidelijke sluisvarianten, een 

nieuw sluisleidingcentrum, zal de beeldkwaliteit van het complex worden bewaakt en 

waar mogelijk verbeterd. 

4.12 Duurzaamheid van de alternatieven 
In tegenstelling lol lui -A sleem l aden, I ossen en Vérvolgtranspoi I. worden de sluisallei 

natieven om de volgende redenen wel als duurzame alternatieven aangemerkt. 

De aanleg van een sluis draagt bij aan de bereikbaarheid van de havengebieden achter 

de sluis. Dil is alleen een duurzame oplossing als niet binnen een afzienbare periode de 

tendens zou ontstaan de haventerreinen te verplaatsen naar terreinen voor de sluizen. 

ken min of meer vergelijkbare westwaartse tendens is in Rotterdam al ingezet met de 

aanleg van de Maasvlakte en wordt mogelijk doorgezet bij een verdere havenuilbreiding. 

In Antwerpen wordt de containeroverslag binnen een termijn van l() jaar verplaatst 

naar terreinen voor de sluizen. Zo'n verplaatsing wordl in hel NZKG niet voor/ien. 
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Hootdnota • Verbetering van de zeetoegang 

Ondanks de wens om in Amsterdam bedrijven te verplaatsen naar een lokatie buiten de 

ring, om binnen de ring woningbouw te kunnen plegen, is er geen draagvlak voor bet 

naar buiten brengen van het havengebied. l"r wordt dan ook nog volop geïnvesteerd in 

het huidige, achter de slui/en gelegen havengebied. Ken voorbeeld is de aanleg van de 

nieuwe containerterminal. 

Ook bij de dimensionering van de sluisalternatieven hebben overwegingen ten aanzien 

van duur/aamheid een rol gespeeld. I V/c overwegingen spitsten zich toe op de drein 

pcldiepte van een sluis. Momenteel vormen de tunnels die onder het Noordzeekanaal 

liggen de belangrijkste beperking ten aanzien van de beschikbare diepgang op het 

kanaal. Deze tunnels hebben echter een eindige levensduur. I Iet is daarom in principe 

mogelijk te anticiperen op toekomstige, op grotere diepte aan te leggen tunnels. Dit ZOU 

resulteren in een grotere drempeldiepte van de sluis dan nu in de studie is opgenomen. 

Hij zo'n grotere diepte moet aanzienlijk meer, mogelijk verontreinigde grond ontgraven 

worden. Gezien de Op dit moment nog te verwachten levensduur van de tunnels is een 

ontwerp dat van de huidige tunnels uitgaat als een duur/aam ontwerp te beschouwen. 

Hierbij hebben de toenemende kosten van een diepere sluis mede een rol gespeeld. 

Als instrument voor duur/aam bouwen in de Cirond-, Weg- en Waterbouw hanteert 

Rijkswaterstaat het 'Nationaal Pakket Duurzaam Kouwen ( iWW. Dit pakket bevat 

onder andere maatregelen voor de planfase van een project. In het project /.eepoort 

llmond zijn de meeste van deze maatregelen toegepast. Bij een verdere uitwerking wor­

den de overige maatregelen meegenomen. 

4.13 Kosten 
De kosten van de alternatieven bestaan uit investeringskosten, exploitatiekosten en 

beheer en onderhoudskosten, liii de investeringskosten zijn de kosten van de aanleg 

<.\\\\ alle ingrepen die onderdeel uitmaken van het alternatief inbegrepen. De in bijgaan 

de tabel vermelde kosten zijn daar een probabilistische raming van. Bij de/e raming is 

rekening gehouden met de onzekerheid in de prijzen van onderdelen van ingrepen. In 

de tabel is bij de kosten voor de zuidligging uitgegaan van het duurste type deur, name­

lijk Thames-Barrierdeuren. Bij de noordelijke varianten is een roldeur de goedkoopste 

oplossing. Mocht een Thames-Barrierdeur ook bij de noordelijke varianten de voorkeur 

verdienen dan vallen de kosten voor een Grote sluis IS miljoen euro ( l()o miljoen gul 

den) hoger uit. Voor de " Noordersluis zijn de kosten in dat geval 17 miljoen euro (37 

miljoen gulden) hoger. 

Exploitatiekosten zijn de kosten die te maken hebben met het sluisbedrijt. De/e bestaan 

uit energiekosten, administratiekosten en bedrijfskosten zoals sluisverkeersleiding, 

S< hoonmaak en sluiswachtcrs. 

I >e beheers en onderhoudskosten bestaan uil kosten die elk jaar gemaakt worden en 

kosten die eens per zoveel jaar voorkomen: jaarlijkse en periodieke kosten, laarlijkse 

kosten beslaan uit het onderhoud aan de Voorhaven (baggerwerkzaamheden) en de 

sluisonderdelen (inspectie, reparaties e.d.). De periodieke kosten bestaan uit vervanging, 

renovatie en groot periodiek onderhoud over een periode \.\n vijftig jaar. In bijgaande 

tabel zijn beide soorten beheers- en onderhoudskosten per jaar weergegeven. 
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Alternatief: Nulplus 2e Noordersluis Grote sluis 
noordvariant zuidvariant noordvariant i zuidvariant 

Investeringen 

• MMA pakket 

(optioneel) 

Exploitatie p/j 

Pen 

oud p/j 

EUR 

NFL 

EUR 

NFL 

EUR 

NFL 

EUR 

51 

22 

nvt 

0,8 

Tabel 4 3 
O v r i / u lil kosten alternatieven in miljoenen 

euro's en guldens prijspeil 2000. inclusief 

BTW 

772 

48 

nvt 

629 

22 

1,2 

3.1 

7.386 

48 

2,6 

599 

22 

1,2 

3,0 

7.320 

48 

2,6 

733 

22 

1,5 

3,7 

7.675 

48 

3,2 

790 

22 

1,5 

4,0 

7.747 

48 

3.3 
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Indirecte en directe milieueffecten 

De gepresenteerde verbeteringen aan de vaarweg en het sluizencomplex 
in het Noordzeekanaalgebied hebben over het algemeen beperkte 
milieueffecten. Bij het milieu-onderzoek is onderscheid gemaakt naar de 
directe milieueffecten, die veroorzaakt worden door de aanleg en het 
gebruik van de verbeteringen, en indirecte milieueffecten. Dit zijn de 
effecten die optreden als gevolg van de toename van de bedrijvigheid in 
het gebied die door de verbeteringen mogelijk wordt gemaakt. 
De indirecte effecten betreffen met name effecten op mobiliteit en ruim­
te. De directe effecten treden vooral op bij woon- en leefmilieu en 
natuur en landschap. 

5.1 Milieuhygiënische situatie nu en in de komende 20 jaar 
De milieueffecten van de alternatieven worden bepaald ten opzichte van de autonome 

Ontwikkeling, de milieusituatie die in 2020 ontstaat als geen van de alternatieven wordt 

gerealiseerd. Het gaat hierbij niet om een natuurl i jke, ongerepte situatie. In het NZKG, 

en met name in de I Imond en Amsterdam is sprake van een groot aantal industriële 

activiteiten. Aan de noordzijde \\\n de l lmond , nabij Velsen-Noord, liggen omvangrijke 

industrieterreinen. Hier is sprake van op en overslag van diverse goederen en worden 

schepen gelichterd. 

De industriële activiteiten en de scheepvaart in het gebied veroorzaken uitstoot van 

Motten, met name van C O „ S O „ N i \ . VOS en grof- en fijnstof. In de huidige milieusi­

tuatie liggen de concentraties van l l jnslol ' in het NZKG rond de norm. Bij Amsterdam 

ligt bovendien de NO„ -concentratie rond de norm. Met name de emissies van grofstof 

leveren in de huidige situatie hinder op voor de omliggende woonbebouwing. In de 

autonome ontwikkeling nemen de/e emissies niet /onder meer toe, met name voor C O , 

en NO v zijn emissiereducties geformuleerd. 

De omvang van havengebonden terreinen in het NZK< I neemt in de autonome ontwik­

keling toe, met name door de realisatie van de Atrikahavcn. De milieueffecten van de 

activiteiten die in de/e haventerreinen ontplooid worden, zijn sterk afhankelijk van de 

inr icht ing ervan. Onderzoek naar de effecten hiervan op de leefbaarheid van het NZKG 

vindt plaats in het kader van het Masterplan en vindt plaats in milieueffectrapportages 

vooi spet ifieke bedrijfsterreinen zoals de Afrikahaven bij aspecten als geluid, externe 

veiligheid en leefbaarheid. 

De huidige mobiliteit in liet N X k d en rond Amsterdam leidt tot grote knelpunten op 

het rijkswegennet. Er zijn dagelijks files op de A9 ter hoogte van Haarlem Zuid, de AIO 

VOOr de ('oentunnel en de streng AIO/A4 tussen de ('oenlunnel en Schiphol. I ie ver­

wachte toename van de personenmobiliteit zal in de toekomst leiden tol nog grotere 

knelpunten in de regio. In het NVVP en HOR zijn beleidsvoornemens geformuleerd om 

de knelpunten in de toekomst op te lossen 
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Het varen mei schepen, en het lichteren van schepen leidt tot een bepaalde geluidsbelas­

ting van het gebied. De hiervoor gestelde normen worden echter niet overschreden. De 

verwachting is dat dit ook in de in de autonome ontwikkel ing niet gebeurt. I let/elfde 

geldt voor externe veiligheid. 

De kwaliteit van het oppervlaktewater en daarmee indirect de kwaliteit van omliggende 

kanalen, vaarten en sloten wordt onder andere bepaald door de zout- en zuurstofcon­

centratie in het kanaalwater, verspreiding van koelwater en emissies van schepen. 1 let 

water in het Noordzeekanaal wordt op dit moment als brak gekarakteriseerd. De zout­

en zuurstofconcentraties zijn afhankelijk van het aantal schuttingen dat plaatsvindt. In 

de autonome ontwikkel ing zal het aantal schuttingen toenemen. I l ierdoor /al de zout-

toevoer toenemen. Zuurstofloze gebieden in het kanaal zullen kleiner, maar hardnekki­

ger worden. In de huidige situatie vormt koper een knelpunt. De gehalten aan overige 

verontreinigde stollen liggen ver beneden de norm. De verwachting is dat de emissies 

van zeeschepen in 2020 zullen afnemen. Alleen koper zal een knelpunt blijven gezien de 

relatief hoge en constante emissie door de scheepvaart. 

Ondanks het feit dat in het Noordzeekanaal sprake is van een kunstmatige zoet-zout 

overgang, kent deze een hoge natuurwaarde. Ook rond het kanaal zijn natuurwaarden 

aanwezig. I r / i in op verschillende plaatsen natuurvriendelijke oevers gerealiseerd. Het 

NZKG kent, gezien haar lange bewoningsgeschiedenis, een hoge archeologische ver­

wachtingswaarde. De cultuurhistorische waarde van het gebied wordt onder andere 

bepaald door 'de Stelling van Amsterdam' en door het sluizencomplex. 

5.2 Indirecte milieueffecten: milieu, ruimte en mobiliteit 
Indirecte milieueflecten zijn hel gevolg van een toename van goederenstromen en 

bedrijvigheid die met verbeteringen aan de zeetoegang mogelijk wordt gemaakt. De toe­

komstige verhouding tussen de verwerking en de doorvoer van goederen, waarvan de 

bandbreedte is uitgedrukt in de v i j f ontwikkelingsscenario's, is van invloed op de aard 

en omvang van ikwc indirecte milieueffecten. O m inzicht te geven in de relatie lussen de 

scenario's en de indirecte milieueffecten van hel verbeteren \\\n de zeetoegang, worden 

eersl de meesl opvallende verschillen lussen de effecten besproken die bi j verschillende 

scenario's optreden. Daarna volgt een meer gedetailleerde bespreking van de effei ten, 

uitgaande van scenario 3 (Europese integratie, gemiddelde macro-economische groei en 

een neutrale ontwikkelingsstrategie in de regio). 

Verschillen in indirecte milieueffecten per scenario 

l i i i scenario I ( Europese integratie, gemiddelde macro-economische groei en een priis-

stralegie in de regio) stijgt de doorvoer van goederen. 1 >c \ raag naar zeehaventerrein zal 

zodanig toenemen, dat er mogelijk druk ontstaat op niet als zeehaventerrein bestemde 

ruimte. Een stringenter uitgiftebeleid van grond, efficiënter gebruik van de beschikbare 

ruimte of het ontwikkelen van nieuwe bedrijfsterreinen wordt hierdoor wellicht nood­

zakelijk. Ondanks de toename van de bedrijvigheid worden in dit scenario bij de perso-

nenmobiliteit geen knelpunten op het wegennet verwacht, bi j het goederentransport zal 

de belasting van de achterlandverbindingen verder toenemen, zowel over water als over 

de weg. 

Aan de andere kant van het spectrum, in scenario 2, waarin binnen dezelfde macro-eco­

nomische en Europese omstandigheden het N/ .k t i extra inzet op het realiseren van toe-
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H o o f d n o t a • Indirecte en di recte mi l ieue f fec ten 

gevoegde waarde in de regio, neemt de goederenstroom veel minder sterk toe. Ook de 

bedrijvigheid neemt slechts beperkt toe, met een verschuiving naar relatief meer ver 

werking. De emissies van ( ! 0 „ NO v en SO, zijn in scenario 2 dan ook relatief hoog ten 

opzichte van de andere scenario's. I >e \ raag naai /eehaventerrein /al minder groot / i i n , 

waardoor in dit scenario bij geen van de alternatieven een verhoging van de ruimtedruk 

/al optreden. Knelpunten op het wegennet als gevolg van woonwerkverkeer worden 

evenmin verwacht. 

In scenario 3, waarvan de effecten hierna uitvoeriger worden besproken, neemt de goe-

derenstoom gemiddeld toe. De emissies van verwerking (CO, , NO x , SO,) zijn vergelijk­

baar mei die van scenario 2. De emissies van VOS / i i n in dit scenario relatief hoog door 

de relatief sterke groei van doorvoer van aardolie en aardolieproducten. 

Over hel algemeen geldt voor de relatie tussen de scenario's en de indirecte müieueffec 

ten van een verbeterde /eetoegang dat een ontwikkel ing gericht op meer doorvoer /al 

leiden tot een relatief grotere druk op ruimte en achterlandverbindingen, terwij l bij een 

accent op meer verwerking de bijbehorende emissies relatief Sterker /ui len toenemen. 

Indirecte effecten op milieu, ruimte en mobiliteit 

In de rest van de/e paragraaf worden de resultaten van de studie naar indirecte mil ieu 

effecten meer in detail besproken aan de hand van scenario 3. 

De indirecte milieueffecten / i i n bepaald aan de hand van een aantal mil ieu-indicatoren. 

In figuur ?.l is aangegeven welke relaties tussen oor/aak en effect daarbij zijn gchan 

teerd. 

Effect op: 

toename van de goederenstroom 

meer bedrijvigheid (op- en overslag; verwerking) 

toename goederentransport achterland 

Figuui 5 1 
Oorzaal 
relaties indirecte 
müieuefl 

invloed op het leefklimaat in de re, 
streekplan en bestemmingsplannen 
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Ook het goederenvervoer over de weg leidt tot een verdere belasting van de achterland 

verbindingen. Toenemend goederenvervoer over de weg (met 5% bij de aanleg van een 

i irote •-luis en met 2% bij een 2e Noordersluis) zal de reeds bestaande knelpunten op 

het hoofdwegennet nog zwaarder belasten. In scenario 4 wordt dit ettect nog sterker 

waarneembaar met een toename van 20% bij realisatie van een Grote sluis. 

5.3 Directe milieueffecten: woon- en leefmilieu, bodem en water en 
natuur en landschap 
1 >e directe milieueffecten zijn het gevolg van de ingrepen zelf (de aanleg) en het gebruik 

van de verbeteringen aan de zeetoegang. De milieueffecten als gevolg v.ut de aanleg ver­

schillen tussen de alternatieven. De effecten van het gebruik van de verbeteringen daal 

entegen verschillen niet alleen lussen de alternatieven, maar zijn ook afhankelijk van de 

economische scenario's. De belangrijkste verschillen worden daarom eerst besproken. 

Verschillen in directe milieueffecten per scenario 

Als het Noordz.eekanaalgebied zich relatief sterk ontwikkelt als doorvoerhaven (scenario 

4) zullen de goederenstromen en het aantal scheepsbewegingen in het gebied meer loc 

nemen dan bij een accent op verwerking (scenario 2). Meer scheepsbewegingen bete­

kent dat de sluizen vaker open gaan, wat leidt tot een grotere indringing van zout water 

in het gebied achter de sluizen. Ook zal er meer vracht voor de sluizen overgeheveld 

woulen (lichteren). Dit veroorzaakt meer geluid en stolhinder. Voor emissies van sche­

pen naar waler en lucht geldt dezelfde trend. Overige directe milieueffecten voor land­

schap, cultuurhistorie, archeologie, slib- en larvenstromen, en voor de natuur langs het 

kanaal of op het sluizencomplex, zijn niet of nauwelijks afhankelijk van de economische 

scenario's. 

Directe effecten op woon- en leefmilieu, bodem en water en natuur en landschap 

In de rest van deze paragraaf worden de directe milieueffecten gepresenteerd die zich bij 

aanleg en gebruik van de verschillende alternatieven zullen voordoen, uitgaande van 

scenario 3 l Kuropese integratie, gemiddelde macro-economische groei en een neutrale 

ontwikkelingsstrategie in de regio). 

In de studie naar de milieueffecten van de aanleg en het gebruik van verbeteringen aan 

de zeetoegang zijn alle effecten die een relatie hebben met de ingrepen beschreven aan 

de hand van drie thema's: woon- en leefmilieu, bodem en water en natuur en land­

schap. \h-/c thema's zijn onderverdeeld in een aantal milieuaspecten. In figuur 5.2 zijn 

de bij het onderzoek gehanteerde relaties tussen oorzaak en effect aangegeven. Ook is 

aangegeven hoe de bestudeerde effecten zijn ingedeeld naar de drie milieuthema's. 

I I I I i MN VAN Dl AANLEG OP WOON- EN LEEFMILIEU 

De ,i.inleg van verbeteringen aan de zeetoegang veroorzaakt zowel tijdelijke effecten (tij­

dens de bouw) als blijvende effecten. De bouwwerkzaamheden voor de aanleg van het 

Nulplusalternatief zullen ongeveer een jaar in beslag nemen. De bouwtijd voor elk van 

de sluisalternatieven wordt geraamd op zo'n 3,5 jaar. Gedurende deze tijd zal hinder 

optreden (geluid en trillingen) door heien en door het bouwverkeer. Tijdens de bouw 

van een nieuwe sluis moet mogelijk gedurende circa 9 maanden plaatselijk het grond 

waterpeil worden verlaagd. Door het weggepompte water op korte afstand van de 

bemaling weer te injecteren kan beïnvloeding van de grondwaterstand in het gebied 

worden voorkomen. 
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Aanleg 

verdiepen en verbreden van de geul en 
voorhaven c geluidhinder aanlegfase (woon- en leefmilieu) 

afgraven schone en vervuilde bodem 
(bodem en water) 

slib- en larvenstroom U-geul en verstoring 
archeologische waarden (natuur en landschap) 

afgraven sluiseilanden en aanleg sluis 
en kade 

•4 
I* 

Gebruik 

toename goederenstroom 

geluidhinder aanlegfase (woon- en leefmilieu) 

verlaging grondwaterstand aanlegfase, afgraven 
schone en vervuilde bodem en verandering 
koelwaterstromen (bodem en water) 

natuurwaarden op het sluizencomplex en 
cultuurhistorische en archeologische waarden 
(natuur en landschap) 

(zie: indirecte milieueffecten) 

toename aantal te lichteren schepen geluid- en stofemissies (grof- en fijnstof door 
lichteren) (woon- en leefmilieu) 

toename aantal schuttingen 

P 
toename aantal zeeschepen op het 
Noordzeekanaal 

Figuur 5 2 

Oorzaak-effect-

i . l . i i ic . directe 

milieueffecten 
m 

zoutindringing op het kanaal en zoute kwel 
naar polders (bodem en water) 

natuur in en langs het Noordzeekanaal 
(natuur en landschap) 

geluidhinder, emissies naar de lucht en extern 
veiligheid (woon- en leefmilieu) 

emissies naar water (bodem- en water) I 
EFFECTEN V A N D I AANLEG OP BODI M I N WAI ER 

Voor de aanleg wordt hij alle alternatieven water en landhodem verwijderd. Het verwij­

deren \\\n schone grond heeft een negatief effect, omdat bestaande bodemprofielen 

worden verstoord en grote hoeveelheden materiaal beschikbaar komen waar 11 tol direct 

vraag naar is. Verwijderen van verontreinigde bodem daarentegen resulteert in een 

schoner hodemsysteem Ier plaatse en heelt dus oen positie! effect. 

I Iet gebruik van koelwater door bedrijven in de omgc\ ing /ou beïnvloed kunnen wor­

den Jooi hel verwijderen van (delen van) sluiseilanden, omdal hel stromingspatroon 

daardoor wi j / igt . De ingrepen /ui len echter de kans op terugstroming van koelwater 

niet merkbaar vergroten of verkleinen. 
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Hij de aanleg van verbeteringen aan de zeetoegang /ouden effecten op liet grondwater 

kunnen optreden bij het doorsnijden van waterkerende lagen. Door eerdere activiteiten 

heeft reeds doorsnijding van waterkerende lagen plaatsgevonden. Aanleg van een 2° 

Noordersluis of Grote sluis heeft hierdoor geen blijvend effect op het grondwater. 

I I I I CTEN VAN DE AANLEG OP NATUUR EN LANDSCHAP 

liet realiseren van de ingrepen brengt ook blijvende effecten teweeg. Op verschillende 

delen van het slui/enconiplex bevinden zich door de relatieve rust ter plaatse natuur­

waarden. Een belangrijke natuurwaarde is de functie van het gebied als broed- en foera 

geerplaats voor vogels (niet name zilvermeeuw, kleine mantelmeeuw en visdief). Het 

afgraven van (delen van) de sluiseilandcn heeft hierop een negatief effect. Voor de kust 

vindt transport van slib en vislarven plaats. Hierop wordt geen significante invloed uit­

geoefend. 

I let verwijderen van sluiseilanden en zeker de aanleg van een nieuwe sluis heelt invloed 

op de specifieke kenmerken van het landschap. Deels kunnen deze ingrepen het 

bestaande landschap versterken, deels /al het huidige landschapsbeeld veranderen. 

I lierbij is ook de ligging van een nieuwe sluis van belang. 

Zichtbare, cultuurhistorische sporen van menselijke activiteiten zijn in het gebied te 

vinden op en om het slui/encomplex: de spuikanalen en de sluizen, gebouwen als het 

sluiswachtershuisje en de vuurtoren en zeker ook het forteiland als onderdeel van 'de 

Stelling van Amsterdam'. Ingrepen kunnen deze cultuurhistorische sporen aantasten. 

Archeologische sporen van menselijke activiteiten zijn veelal niet aan de oppervlakte 

zichtbaar. In het gebied zijn vondsten gedaan, vooral uit de Romeinse tijd, maar ook uit 

de prehistorie en de Middeleeuwen. I >e kans bestaat dat het bodemarchief bij ingrepen 

aan de zeetoegang aangetast wordt 

EFFECTEN VAN HET GEBRUIK OP WOON- EN LEEFMII II U 

De milieueffecten in de gebruiksfase van de verbeteringen aan de zeetoegang worden 

veroorzaakt door toename van de lichteractiviteiten, van het aantal schuttingen en v.\n 

het zeescheepvaartverkeer op het Noord/eekanaal. 

I en toename van het aantal te lichteren schepen, de te lichteren hoeveelheid bulk per 

schip en de verplaatsing van de lichterlocatie hebben effecten op de geluidssituatie en 

stolemissies rond het slui/encomplex. Het lichteren in de Voorhaven vindt plaats binnen 

de geluidszone van het industrieterrein llmond. Bij geen van de alternatieven zal een 

overschrijding van de daar geldende normen plaatsvinden. Wel verschilt de hoeveelheid 

te lichteren bulk per alternatief en daarmee het aantal dagen dat gelichterd wordt. Dooi 

een toename van het aantal lichterdagen neemt de kans op hinder toe. 

I >e emissie- van stol" I fijn en grofstol l pet dag is in alle alternatieven gelijk. Wel verschilt 

per alternatief de hoeveelheid te lichteren bulk. De bijdrage van het lichteren aan de 

jaargemiddelde fijnstofconcentratie in de regio en de depositie van grofstol verschillen 

daardoor per alternatief, ben grotere hoeveelheid te lichteren bulk en meer lichterdagen 

leiden tot een grotere bijdrage aan de fijnstofconcentratie en meer kans op hinder van 

grofstol" binnen de bebouwing in de llmond. 
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T R A J E C T N O T A / M E R Z E E P O O R T IJ M O N D 

Hoo fdno ta • Indirecte en d i rec te mi l ieue f fec ten 

Meer zeeschepen op het Noord/eekanaal leiden tot een toename v.m de geluidsbelasting 

op de omgeving en een afname van de externe veiligheid. I )aarnaast brengt de toename 

van het aantal schepen meer emissies naar de lucht en naar het water met zich mee. 

Berekend is dat geluid door schepen op het kanaal met maximaal 2dB kan toenemen 

maar dat dit niet leidt tot overschrijding van de normen. Transport van gevaarlijke stol 

fen (vooral propaan, ammoniak, gasolie en benzine) kan leiden tot externe veiligheidsri­

sico's. Hierdoor neemt de kans op ongevallen slechts in beperkte mate toe. De risico's 

blijven echter in alle gevallen binnen de gestelde normen. 

De emissies van scheepsmotoren naar de lucht (SO„ N ( \ en fijnstof) nemen slechts in 

beperkte mate toe. He emissies v.m zeeschepen zijn ten opzichte van de totale emissie 

door verkeer in de provincie slechts beperkt. 

1 'i l El 11 N VAN lil l Gl HUI Ik o p BODEM I N WATER 

1 en toename van het aantal schuttingen als gevolg van verbeteringen aan de zeetoegang 

zal leiden tot een grotere zotitindringing op hel Noordzeekanaal en daardoor hogere 

zoutconcentraties, met name in de onderste waterlagen \,\n het kanaal. De zoutindrin-

ging doet zich niet alleen in het kanaal gelden maar ook in de aansluitende wateren. De 

zoutconcentratie is belangrijk voor gebruik als koelwater en voor drinkwaterbereiding. 

Wal de zuurstofconcentratie betreft, zal de toenemende indringing van zeewater ener­

zijds zuurstoftoevoer mei zich meebrengen maar anderzijds de menging van zuurstof­

rijk en -arm water verminderen. I let resultaat is dat er in het oostelijk deel van het 

Noordzeekanaal een kleiner maar hardnekkiger zuurstofloos gebied zal ontstaan. In de 

huidige situatie is bet zuurstofloze gebied in de zomer uitgebreider dan in de winter. 

De zoutindringing heeft ook effect op de grondwaterkwaliteit in de omliggende polders, 

doordat het zoutgehalte in de zoute kwel vanuit het Noordzeekanaal stijgt. De hoeveel­

heid kwel zal echter niet toenemen. De verzilting van het grondwater door kwel vanuit 

het Noordzeekanaal valt echter weg legen de veel omvangrijkere verzilting die als gevolg 

van kwel vanuit de Noordzee optreedt. 

Emissies van de scheepvaart naar het water ontstaan bij uitloging en slijtage wu\ de cor­

rosie- en algenwerende conserveringsmiddelen en lozingen uit de machinekamer. Ten 

Opzichte van andere bronnen van verontreiniging is de invloed van ileze bron in het 

algemeen beperkt en zal in de toekomst verder in belang afnemen door strengere regel 

ge\ ing. Alleen wat koperemissies betreft kan er sprake zijn van een merkbare bijdrage-

van de scheepvaart. 

EFFECTEN VAN li l I d l BRU1K OP NATUUR EN LANDSCHAP 

Hel Noordzeekanaal is een belangrijk leefgebied voor brakwaternatuur. Het is een van 

de weinige overgangsgebieden tussen zoet en zout water in Nederland. I angs het kanaal 

bevindt zich een gevarieerd landschap dat deels als onderdeel van de Ecologische 

I looldstructuur van hoge natuurwaarde is. W'/v brakke natuur is zeldzaam. Men toen.i 

me van de zoutconcentraties zou de brakwaternatuur kunnen versterken. 1 let effecl is 

echter beperkt. 
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5.4 Effecten Meest Milieuvriendelijk Alternatief 
Hel pakket van maatregelen in het MMA is gericht op het benutten van kansen die ont­

staan bij het verbeteren van de zeetoegang. Het gaat vooral om kansen voor natuur, 

recreatie en de vormgeving van de zeetoegang. 

Wat natuur betreft zijn in het MMA twee maatregelen opgenomen: een natuur­

vriendelijke oever 'zuidpolder' en ruimte voor een broedkolonie meeuwen en sterns. 

De natuurvriendelijke oever kan samen met die aan de overzijde (Spaarnwoude) de 

barrièrewerking van het kanaal in de Ecologische Hoofdstructuur verminderen. Voor de 

visdiefjes van het sluizencomplex, waarvan het broedgebied bij uitvoering van de alter­

natieven wordt aangetast, wordt op een andere plaats ruimte gecreëerd. Afhankelijk van 

de grootte van het broedgebied komt dit neer op het handhaven van de huidige broed­

kolonies of mogelijk uitbreiding met bijvoorbeeld de dwergstern. 

AK verbetering \.w recreatiemogelijkheden bevat het MMA de aanleg van lïetsvoorzie-

ningen, uitzichtpunten, bezoekersfaciliteiten, voorzieningen voor het watertoerisme en 

het ontwikkelen van horeca en kunst- en cultuurwaarden. Als resultaat hiervan wordt 

een aantrekkelijke recreatieve bestemming verwacht, die zal bijdragen aan de kwaliteit 

van de leefomgeving in het gebied. Van de maatregelen in het MMA-pakket om lot een 

samenhangende vormgeving van eventuele nieuwe bouwwerken te komen wordt een 

verbetering van de beeldkwaliteit van het sluizencomplex verwacht. De/e maatregelen 

zijn alleen van toepassing in de sluizenallei natieven. 
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T R A J E C T N O T A / M E R Z E E P P O R T IJ M O N D 

H o o f d n o U • Ind i recte en di recte m i l i eue f fec ten 

H u i d i g e s i tua t ie 

| f c i - -.o:«-s-?»r;.n 

MMA-accent op recreatie 

Figuur 5 3 

Zicht op het sluizencomplex artist 

impression van de verbetering van de 

u i MMlirmogelijkheden op het sluizen­

complex 

MMA-accent op kunstroute 
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Vergelijking van de alternatieven 

Het Nulplusalternatief, een 2e Noordersluis en een Grote sluis dragen in 
oplopende mate bij aan het verbeteren van de toegang tot het 
Noordzeekanaalgebied. Vooral een nieuwe Grote sluis heeft positieve 
effecten op de bereikbaarheid voor zeeschepen en daarmee op de econo­
mie van het Noordzeekanaalgebied. Daar staat tegenover dat de kosten 
van het Nulplusalternatief vele malen lager zijn dan de sluisalternatie-
ven. Zowel de directe als de indirecte effecten voor het milieu zijn bij 
alle alternatieven beperkt van omvang. Het duidelijkst merkbaar zijn de 
effecten bij het alternatief met de grootste ingreep: het Grote sluis-
altematief. 

6.1 Inleiding 
Voor het verbeteren van de toegankelijkheid van het NZKG zijn drie alternatieven ont­

wikkeld: Nulplus, 2C Noordersluis en Grote sluis. Daarnaast is het Nulalternatief 

beschreven. In de besluitvorming zal een keuze gemaakt worden uit deze alternatieven. 

Het gaat hierbij om een keuze op hoofdlijnen. Het gekozen alternatief wordl vervolgens 

venier in detail uitgewerkt. Inzicht in de effecten van de alternatieven is bij de besluit­

vorming belangrijk. In dit hoofdstuk worden daarom de belangrijkste ellecten van de 

alternatieven met elkaar vergeleken. Om onderlinge verschillen in kaart te brengen, 

wordt het Nulalternatief als referentiesituatie gehanteerd. De ellecten van dil alternatief, 

ofwel de situatie die zich in de autonome situatie voordoet, worden daarom op nul 

gesteld. Dit houdt uiteraard niet in dat er in het Nulalternatief geen sprake van effecten 

op economie of milieu zou zijn. De/e effecten zullen zich echter ook voordoen als geen 

van de ontwikkelde alternatieven ten uitvoer gebracht zal worden. 

Aam ullend op de verbeteringsalternatieven is in het kader van het MMA een aantal 

maatregelen opgesteld die kansen benutten voor het versterken van natuurwaarden, 

recreatievoorzieningen en de vormgeving van het sluizencomplex. Deze maatregelen 

kunnen als extra pakket aan de alternatieven worden toegevoegd. Zij hebben echter 

geen consequenties voor de vergelijking van de alternatieven. Daarom wordt er in dit 

hoofdstuk geen nadere aandacht aan dit maatregelenpakket besteed. 

Opzet van de vergelijkingen 

Van de gepresenteerde alternatieven worden de volgende effecten met elkaar vergeleken: 

• effecten op bereikbaarheid en economie: het probleemoplossend vermogen van de 

alternatieven; 

• de indirecte milieueffecten: de effecten op milieu, ruimte en mobiliteit van de toename 

in bedrijvigheid en goederenstromen als gevolg van de alternatieven; 

• de directe milieueffecten: effecten op woon- en leefmilieu, bodem en water en natuur 

en landschap van de aanleg en het gebruik van de alternatieven. 

De vergelijking is samengevat in drie tabellen, waarin voor bereikbaarheid en economie, 

indirecte milieueffecten en directe milieueffecten, de beoordeling per thema is weerge-
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geven. Bij het opstellen van deze beoordelingen is elk thema onderverdeeld in een aantal 

aspecten, die op hun beurt weer zijn opgebouwd uit een aantal criteria. Aan deze crite­

ria zijn op basis van effectenstudies scores toegekend. Voor het samenvoegen van de 

scores per criterium tot een beoordeling naar aspecten en thema's, is gebruikgemaakt 

van een zogenaamde multicriteria-analyse. De selectie van criteria en aspecten en de 

gewichten die daar in de multicriteria-analyse aan zijn toegekend, zijn gebaseerd op het 

oordeel van deskundigen, de stand van zaken van de wetenschap en het vigerend beleid 

op het betreffende vakgebied. 

In deze nota worden de beoordelingen per thema niet bijeengebracht tot een totaalbe­

oordeling per alternatief. Een dergelijke beoordeling vraagt een politieke weging van het 

belang van de verschillende thema's. Deze weging moet worden gemaakt door de 

besluitvormers. 

Meer informatie over de beoordelingsmethodiek en een verantwoording van de 

gemaakte keuzes is opgenomen in deel B van deze nota (hoofdstuk 10) en in de achter-

gronddoc umenten. 

6.2 Bereikbaarheid en economie 
Verbetering van de zeetoegang is bedoeld om het Noordzeekanaalgebied beter bereik­

baar te maken voor zeeschepen en daarmee bij te dragen aan de economische ontwikke­

ling van het gebied. Van de gepresenteerde alternatieven worden daarom de effecten op 

de bereikbaarheid voor de scheepvaart en de economische baten die ze opleveren met 

elkaar vergeleken. 

Bereikbaarheid voor de scheepvaart 

Ten opzichte van het Nulalternatief hebben alle onderzochte alternatieven effecten op 

de bereikbaarheid van het Noordzeekanaalgebied voor zeeschepen. Aanleg van een 

nieuwe grote zeesluis heeft daarbij de meeste effecten. Grotere schepen dan nu kunnen 

de havens in het NZKG bereiken en ook de snelheid waarmee de sluizen gepasseerd 

kunnen worden, neemt toe door de extra capaciteit . De aanleg van een 2e Noordcrsluis 

zal eveneens een vlottere afhandeling tot gevolg hebben, maar grotere schepen (met een 

breedte van meer dan 45 meter - circa 180.000 DWT) kunnen het NZKG dan echter 

nog steeds niet bereiken. Het Nulplusalternatiet draagt nauwelijks bij aan een betere 

bereikbaarheid van het havengebied achter het sluizencomplex, maar verbetert wel de 

veiligheid en bereikbaarheid vóór de sluizen. Wat betreft de veiligheid van het scheep­

vaartverkeer zullen de sluisalternatieven weinig verandering brengen. I loewel de aanleg 

van een extra sluis enerzijds leidt tot meer scheepvaart en tot meer risicovolle ontmoe­

tingen op het Noordzeekanaal, verbetert aan de andere kant de veiligheidssituatie door 

de extra sluiscapaciteit en de aanvullende maatregelen in de Voorhaven en langs het 

Noordzeekanaal. 

Betrouwbaarheid is de kans op het uit­

blijven van ongewenste stremmingen 

als gevolg van het uitvallen van een 

sluis, vooral van belang voor de groot­

ste sluis in het complex 

De betrouwbaarheid van het sluizencomplex is in de huidige situatie erg hoog. Door de 

aanleg van een 2e Noordersluis neemt de kans op ongewenste stremmingen verder af 

voor alle schepen die door het sluizencomplex willen. Gezien de huidige zeer hoge 

betrouwbaarheid, gaat het om een matig positief effect. Bij de aanleg van een Grote sluis 

wordt de situatie voor veel schepen beter, maar de schepen die aangewezen zijn op de 

Grote sluis kunnen te maken krijgen met wachttijden door stremmingen. Het gaat hier­

bij echter om zo weinig schepen, dat het hierbij toch om matig positief effect gaat. 
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1 U i l C T N O l A f M l » n i f O O I T I I M O N O 

Hoo fdno ta • Vergelijking van de alternatieven 

Economische baten 

Verbetering van de /.eetoegang levert economische haten op in de vorm van bedrijvig­

heid, werkgelegenheid en daarmee samenhangende opbrengsten voor de samenleving. 

I >eze maatschappelijke baten zijn voor de vergelijking van de alternatieven uitgedrukt in 

geld. I let Nulplusalternatiet' levert voornamelijk baten op voor bedrijven voor het 

sluizencomplex en in mindere mate voor enkele overslagbedrijven van bulkgoederen 

achter de sluis. De 2l' Noordersluis levert meer baten op omdat vooral de niet bulkgoe­

deren sneller, en dus goedkoper, getransporteerd kunnen worden. De realisatie van de 

(irote sluis genereert de meeste haten omdat dan ook bulkgoederen sneller en goedko­

per aangevoerd kunnen worden. De maatschappelijke baten worden voornamelijk gere­

aliseerd door de bedrijvigheid die aan de/e goederenstromen is gerelateerd. In de verge­

l i jk ing zijn de economische baten van scenario } opgenomen. De halen die gerealiseerd 

worden in de andere scenario's zijn opgenomen in hoofdstuk 7, waar de resultaten van 

de maatschappelijke kosten-batenanalyse beschreven worden. 

Imago 

ben voor een haven belangrijk, maar vaak moeili jk kwantificeerbaar aspect is het imago. 

De motieven \\\n een bedri j f om op een bepaalde plaats of in een bepaalde haver) te 

investeren zijn complex. Ken substantiële investering in de vorm van de aanleg \\m een 

nieuwe sluis in het NZKG is voor het bedrijfsleven een belangrijk positief signaal en kan 

de doorslaggevende stimulans zijn om juist daar (verder) te investeren. Omgekeerd kan 

het achterwege laten van investeringen zoals een nieuwe sluis een negatie! signaal naar 

het bedrijfsleven betekenen, waardoor de keuze doorslaat naar een andere Europese 

haven. 

I.IIK-1 (, i 

Beoordeling van de effei ten 

op bereikbaarheid en 

economie 

Thema 
aspect 

Scheepvaart 

Bereikbaarheid voor sluizen 

Bereikbaarheid achter sluizen 

Betrouwbaarheid 

Nautische veiligheid 

Totaal scheepvaart 

Economie 

Vermindering transportkosten *) 

Bedrijvigheidseffecten •) 

Imago 

Investeringskosten (in min EURO)' •) 

•) netto contante waarde, In mil|oen EURO, 
scenario 3. betekend vanaf 2035 

•) gemiddelde investeringskosten van noordeti|ke 
en zuidelijke ligging 

Verbetering zeetoegang 

Geen sluis Sluis 

Score ten opzichte van het Nulalternatief bi| een matige economische groei en een neutrale regionale strategie 

Zeer positief, sterke verbetering - Matig negatief, lichte verslechtering 

Positief, aanzienlijke verbetering 0 Neutraal/geen lol beperkt eff«t U B Negatief, aanzienli|ke verslechtering 

+ Matig positief, lichte verbetering fl zeer negatief, sterke versiechtenng 
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Investeringskosten 

Mei de aanleg van een Grote sluis is een investering gemoeid van circa 760 miljoen euro 

(ca.1,7 miljard gulden), afhankelijk van liggingen uitvoering. De investeringen vooreen 

2e Noordersluis zijn ongeveer 25% lager en bedragen circa 614 miljoen euro (ca.1,-1 

miljard gulden i. I >eze bedragen zijn inclusief de kosten voor geulverdieping, ingrepen in 

de Voorhaven en aanpassingen aan het Noordzeekanaal. De investeringskosten voor het 

Nulplusalternatief bedragen circa 51 miljoen euro (112 miljoen gulden). 

label 6.1 geelt een overzicht van de beoordeling van de effecten op bereikbaarheid en 

economie. 

6.3 Indirecte milieueffecten 
Hij de vergelijking tussen de alternatieven zijn de indirecte milieueffecten beoordeeld 

voor de thema's milieu, ruimte en mobiliteit. 

Verschillen in de beoordeling per ontwikkelingsscenario 

Verschillen in de ontwikkelingsrichting van het Noordzeekanaalgebied leiden tot ver­

schillen in de indirecte milieueffecten. Ook de beoordeling van deze effecten verschilt 

daarom per ontwikkelingsscenario. De beoordeling in tabel (>.2 geelt de situatie weer 

voor scenario 3, dat uitgaat van Europese integratie, een gemiddelde macro economi­

sche groei en een neutrale strategie voor de regionale ontwikkeling. In hoofdstuk 12 

'Indirecte milieueffecten' zijn de verschillen in beoordeling voor de scenario's 2, 3 en 4 

weergegeven. De belangrijkste zijn: 

1. Scenario 4 (Europese integratie, gemiddelde macro-economische groei en een pi ijs-

strategie in de regio) leidi lot een negatievere beoordeling van de effecten op de 

luchtkwaliteit en op de ruimtedruk; 

2. Scenario 2 (zelfde omstandigheden maar met een ontw ikkeling die vooral gericht is 

op verwerking) leidt tot een minder negatieve beoordeling van de effecten op de 

luchtkwaliteit en goederenvervoer; 

3. Er zijn nauwelijks of geen verschillen tussen de scenario's voor wat betreft de perso-

nenmobiliteit. 
I. bij op- en overslag, wat vooral gerelateerd is aan doorvoer, zullen stolemissies juist 

bij scenario 1 sterker toenemen dan bij scenario 2. 

Milieu 

Als indirecte effecten op het milieu zijn de emissies van stollen, die het klimaat en de 

lokale luchtkwaliteit beïnvloeden, en de emissie van lünstol en grolstol in kaai t 

gebracht. Verbeteren van de zeetoegang en met name de aanleg van een nieuwe sluis 

leidt tot een toename van de goederenstroom naar het N/.K( I en daarmee ook van de 

bedrijvigheid in het gebied. De emissies van stoffen die lucht en klimaat beïnvloeden 

nemen daardoor, zij het in beperkte mate, toe. De effecten van deze emissies worden 

daarom in alle alternatieven neutraal beoordeeld. Bij aanleg van een Grote sluis nemen 

de emissies \.\n fijnstof en grolstol wel duidelijk toe. De effecten van een (Irote sluis op 

de emissies van stof worden dan ook, mede omdat de huidige achtergrondwaarde rond 

de normstelling ligt, als matig negatief beoordeeld, liet Nulplusalternatief en het 2'' 

Noordersluisaltematief worden in dit opzicht neutraal beoordeeld. 

Ruimte 

(iroei van de goederenstroom zal de vraag naai zeehaventerrein extra doen toenemen. 
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T R A ) E C T N O T A / M E R Z E E P O O R T l i M O N D 

Hoo fdno ta • Verge l i j k ing van de a l te rna t ieven 

Als wordt aangenomen dat de verhouding tussen kadegebonden en niet-kadegebonden 

haventerreinen ongeveer gelijk blijft, dan zal bij realisatie van een (irote sluis een 

beperkt ruimtetekort ontstaan in scenario 3. Daardoor treedt een grotere druk op overi­

ge ruimte op. Dit alternatief wordt daarom voor het aspect ruimtedruk matig negatief 

beoordeeld. 

I 

In het geval van een sterkere groei van de goederenstromen, zoals in scenario 4, zal dit 

tekort kunnen oplopen tot boven de 100 hectare en zal er ook bij de aanleg van een 2* 

N'oordersluis ruimtetekort ontstaan. 

In de overige scenario's wordt geen ruimtetekort verwacht. Wel moet hierbij opgemerkt 

Worden dat vooral de sterke groei van doorgevoerde goederen, die in dit scenario zal 

optreden, gepaard gaat met een relatief lagere \ raag naar havengchondcn bedrijventer­

reinen, waardoor in de praktijk het totale ruimtetekort lager zal kunnen uitvallen. 

Mobiliteit 

Wanneer de goederenstroom naar het NZKG toeneemt, neemt de omvang van de vcr-

voersstroom naar het achterland ook toe. Dit vervoer vindt voornamelijk over het water 

en over de weg plaats. De toename van de goederenstroom bij de aanleg van een (irote 

sluis is groter dan bij een 2C N'oordersluis en daarmee is ook de belasting van zowel de 

achterlandverbindingen als de hoofdvaarverbindingen (Amsterdam-Rijnkanaal) groter. 

I lierdoor scoort een (irote sluis negatief voor het aspect goederentransport. De 21' 

Noordei sluis scoort matig negatief en het Nulplus.iltematicl neutraal. 

Tabel 6.2 
Beoordeling van de indirecte 
milieueffecten 

Score ten opzichte van het Nulalternatief bij een matige economische groei en een neutrale regionale strategie 

Zeer positief, strrke verbetcint: " Matig negatief, lichte verslechten,!*; 

I inzienh|ke verbetering 0 Neutraal/geen tot beperkt ettect | | NegaM. onzienlijke vCfriei 

+ Matig positief, lichte verbetering H Zeer negatief, sterke verslechtenng 
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De toenemende bedrijvigheid brengt ook extra werkgelegenheid mei zich mee, die op 

haar beurt weer tot een lokale toename van het woon-werkverkeer leidt. De/e toename 

past echter binnen de ontwikkel ing van de verwachte automobil iteit waarmee voor de 

regio rekening wordt gehouden. Het effect van de extra automobil iteit wordt daarom 

matig negatief beoordeeld. 

Tabel h.2 geelt een overzicht van de beoordeling van de indirecte milieueffecten. 

6.4 Directe milieueffecten 
Hij de vergelijking tussen de alternatieven zijn de directe milieueffecten beoordeeld voor 

de thema's woon- en leefmilieu, bodem en water en natuur en landschap. 

Verschillen in de beoordeling per scenario 

I >e elk».ten die het gevolg zijn van de aanlegfase (het uitvoeren van de verschillende 

ingrepen) zijn in alle ontwikkelingsscenario's gelijk. In de gebruiksfase treden soms ver­

schillen op. De economische ontwikkel ing is immers direct van invloed op de vraag 

naar en hel aanbod van goederen en daarmee op de hoeveelheid scheepsbewegingen, 

het aantal schuttingen en de omvang van de lichteractiviteiten. De beoordeling in label 

6.3 geeft de situatie weer voor scenario 3, dat uitgaat van Kuropese integratie, een 

gemiddelde macro-economische groei en een neutrale strategie voor de regionale ont 

wikkeling. In hoofdstuk 13 'Directe milieueffecten' zijn de verschillen in beoordeling 

met de andere scenario's weergegeven. De belangrijkste zijn dat de scenario's met een 

omvangrijkere goederenstroom (1 en 4) tot een negatievere beoordeling voor geluid en 

luchtkwaliteit leiden als gevolg van meer lichteractiviteiten en tot een negatievere beoor­

deling van de kwaliteit van het oppervlaktewater vanwege meer emissies van schepen en 

meer instroom van zeewater. Voor de scenario's met een minder grote goederenstroom 

(2 en 5) geldt het tegenovergestelde. 

Woon- en leefmilieu 

De effecten op het woon- en leefmilieu worden mei name bepaald door de toename van 

de stofhinder wanneer er meer schepen gelichterd worden. Dit is het geval bij de aanleg 

van een sluis. De geluidbelasting, als gevolg van het gebruik van de verbeteringen, blijft 

overal onder de gestelde normwaarden. Wel zal bij een Grote sluis vaker gelichterd wor­

den en de geluidbelasting dus vaker optreden. Dit leidt echter niet lot een negatieve 

beoordeling van de totale geluidseffecten. Voor externe veiligheid geldt, dat zowel het 

groepsrisico als het individueel risico ru im onder de grenswaarden blijven. Alle alterna­

tieven worden voor dit aspect dus neutraal beoordeeld. Bij de bouw v.m een 2e 

Noordersluis of Grote sluis zal de aanlegfase aanzienlijk langer duren dan bij het 

Nulplusaltern.itief. Daarmee zal ook de hinder bij de bouw van een sluis groter zijn. 

Voor de sluisaltci naticven wordt het aspect aanlegfase binnen het thema woon- en leef 

milieu daarom matig negatief beoordeeld. 

Bodem en water 

Bij de verschillende alternatieven is sprake van meer of minder grondverzet. In principe 

wordt dit grondverzet negatief beoordeeld. Gezien de aanwezigheid van verontreinigin­

gen in de bodem ontstaat er echter ook een verbetering van de bodemkwaliteit in de 

zeetoegang. De verhouding tussen de hoeveelheid te verwijderen schone grond en het 

verwijderen w\n verontreinigde grond is in alle alternatieven zodanig dat de totale 

bodemeltecten voor alle alternatieven neutraal beoordeeld worden. 
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Hoo fdno ta • Ve rge l i j k i ng van de a l te rna t ieven 

Wanneer een nieuwe sluis in gebruik komt zal bij het schutten steeds een bepaalde hoe 

veelheid /out water het Noord/eekanaal instromen. Dit leidt tol een toename van de 

verzilting van het oppervlaktewater. Hij de andere alternatieven wordt dit neutraal 

beoordeeld. Op het grondwater is het effect van verzilting bij alle alternatieven zo 

beperkt van omvang dat het neutraal wordt beoordeeld. Het instromende zeewater is 

niet alleen zout, maar heeft ook een hoog zuurstofgehalte. I >e invloed hiervan op de 

zuurstofconcentratie in het kanaal wordt eveneens neutraal beoordeeld. 

He toename van de scheepvaart op het Noordzeekanaal leidt ook tot een toename van 

de emissies door uitloging en slijtage van corrosie- en algenwerende conserveringsmid­

delen die worden toegepast op scheepsrompen. De/e toename is ten opzichte van de 

achtergrondwaarde in het water van beperkte omvang en wordt neutraal beoordeeld. 

Samengevat worden de effecten op bodem en water neutraal beoordeeld. 

Natuur en landschap 

binnen het aspect natuur zijn meerdere effecten onderzocht. Verbetering van de /eetoe 

gang blijkt alleen effect Ie hebben op het criterium 'natuur op het sluizencomplcs'. I Iet 

gedeeltelijk of in / 'n geheel verwijderen van sluiseilanden en aanleg van een nieuwe sluis 

leiden tot minder ruimte voor broedvogels. Om die reden wordt het aspect 'natuur 

droog'bij het Nulpliisalternatief matig negatief en bij de sluisalternatieven negatie! 

beoordeeld. 

Tabel 6 3 
Beoordeling van de directe 

mi l i rurf fc i l m 
Verbetering zeetoegang 

Thema 
Aspect 

Woon- en leefmilieu 

Geluid 

Luchtkwaliteit 

Externe veiligheid 

Aanlegfase 

To taa l w o o n - en l e e f m i l i e u 

Bodem en water 

Waterbodem en landbodem 

Oppervlaktewaterkwaliteit 

Grondwater 

Totaal bodem en water 

Natuur en landschap 

Natuur nat 

Natuur droog 

Landschap 

Cultuurhistorie 

Archeologie 

To taa l na tuu r en l andschap 

Geen sluis SI uis 

• 

Nulplus 2e 
Noorder-

sluis 

Grote 
sluis 

0 

0 

0 

0 

0 0 0 

0 

0 

0 

0 

0 0 

0 

0 

0 

0 

0 0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 0 0 -

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

-

0 

0 

0 

0 

0 

0 0 

Score ten opzichte van het Nulalternatief bij een matige economische groei en een neutrale regionale strategie 

Zeer poilbef, tterke verbetering - Matig negatief, lichte veretechtenng 

Posibe*. Mnzienlqke verbetenng 0 Neutraal/geen tot beperkt effect ^ ^ ^ H Negatief, aanzienlijke ver*lecfitenng 

+ Matig povbet. lichte verbetering ^ ^ ^ ^ H Zeer negatief sterkr venlechtenng 
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1 >c ingrepen aan de Voorhaven en de aanleg van een nieuwe sluis leiden lot aantasting 

van cultuurhistorisch waardevolle patronen die worden gevormd door het samenspel 

van sluizen, lichter plaatsen en de verschillende toeleidingskanalen. Bij de sluisaltei natie 

ven i-- de aantasting zodanig dat de effecten matig negatief worden beoordeeld. 1 lel hele 

gebied heeft een hoge archeologische verwachtingswaarde. De sluisalternatievcn worden 

hierdoor ook negatief beoordeeld voor het aspect archeologie. Bij het Nulplusalternatiel 

is de beoordeling matig negatief. 

In zijn totaliteit worden de effecten op het thema natuur en landschap (waaronder de 

aspecten cultuurhistorie en archeologie) van de aanleg van een nieuwe sluis matig nega­

tief beoordeeld. Het Nulplusalternatief wordt neutraal beoordeeld. 

'fabel 6.3 geeft een overzicht van de beoordeling van de directe milieueffecten. 

6.5 Verschillen in noord- en zuidligging van een nieuwe sluis 
Bij de beoordeling \.\n de alternatieven is ook gekeken naar de verschillen in ligging van 

een sluis. Bij de volgende drie criteria zijn verschillen gevonden: 

• Bij aanleg \.\n een Grote sluis is de bereikbaarheid voor de scheepvaart bi j een zuidlig­

ging beter. Bij een noordligging loopt de vaarbaan naar de sluis niet recht. Dit vraagt 

langere manoeuvres. Ook ondervinden schepen meer hinder van stroming en wind. 

• Wal geluidsoverlast tijdens de aanleg betreft, scoort een noordligging van een nieuwe 

sluis beier omdat hel wegtransport bij voorkeur plaatsvindt langs de noordzijde van 

het kanaal. Bij een zuidelijke variant is ook vrachtverkeer vanuit [{muiden nodig. 

• Bij het aspect latidsciiap hebben beide liggingsvarianten verschillende voor- en nade­

len. Als deze legen elkaar afgewogen worden, scoort een noordligging beier omdat die 

de chronologische opbouw van het complex benadrukt. Dit is een relatief belangrijk 

effect. Daartegenover staat dat door het weghalen van sluiseilanden andere landschap­

pelijke kwaliteiten bij een noordligging meer worden aangetast dan bij een zuidlig-

ging. 

6.6 Gevoeligheidsanalyse 
Zoals aangegeven in de inleiding van dit hoofdstuk wordt in dit rapport geen uitspraak 

gedaan over een meest geschikt alternatie! (bepalen van een rangorde tussen de alterna­

tieven). 1 lel doen van uitspraken over het belang van thema's ten opzichte van elkaar is 

een politieke afweging. Het doen van dergelijke uitspraken past niet binnen de informa­

tie die geboden behoort te worden in een Traiectnola/MIK. Toch kan hel voor de 

besluitvorming verhelderend werken als inzichtelijk wordt gemaakt hoe de effecten, die 

optreden bi j een bepaald alternatief, van invloed kunnen zijn op de geschiktheid van 

een alternatief in het algemeen. In een gevoeligheidsanalyse is ter indicatie een beoorde­

ling vanuit een drietal invalshoeken gemaakt. Voor elke invalshoek is een gewichtstoede­

l ing aan de thema's opgesteld, weergegeven in 'label 6.4. 

Een mensgerichte visie 

In t.kye visie bepalen thema's als woon- en leefmilieu, luchtkwaliteit en mobil iteit de 

scores. Bij de mensgerichte visie scoort de Grote sluis i ra t ig negatiel e ï alle andere 

alternatieven nul. lichter ook hier geldt dat de effecten niet echt groot zijn en de ver­

schillen lussen de alternatieven beperkt. 
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Hooldnota • Vergelijking van de alternatieven 

I,;.. 6.4 

Cewll htetl per invalshoek Gewichten per invalshoek Mens Natuur Bereikbaarheid 

Bereikbaarheid (scheepvaart) 0 0 1 

Economie 0 0 0 

Milieu (klimaat en luchtkwaliteit) 0,2 0,2 0 

Ruimte 0,2 0,1 0 

Mobiliteit 0.2 0 0 

Woon- en leefmilieu 0,4 0,1 0 

Bodem en water 0 0,2 0 

Natuur, landschap, cultuurhistorie 0 0,6 0 

en archeologie 

Een natuurgerichte visie 

Worden juist de voor natuur relevante thema's beschouwd dan zijn deeindscores voor 
alle alternatieven wederom nul. De effecten zijn dus ook hier gering. In ook hier scoort 

het (irote sluisalternatief het meest negatief. 

i . i in- . . • • 

Kesull.tten van de gevoeligheids­
analyse 

Invalshoek bereikbaarheid 

De invalshoek bereikbaarheid (van het N'ZKli voor de scheepvaart I is gericht op de ver 

betering van de zeetoegang en hel N/.Kli. Hier scoort het (irote sluisalternatief het 

beste. De verschillen tussen de effecten zijn hierbij iets groter. 

Verbetering zeetoegang 

Ceen sluis 

Mensgericht 

N.ituurgericht 

Bereikbaarheid 

Nul 

0 

0 

(> 

Nulplus 

0 

0 

() 

Sluis 

btttftng 

ijnzienli|kc vribolmng 

+ Matig povtief. lichte verbetering 

Ni'utradl/geen tot beperkt eftect 

Miltlg neRJtirl. IK htt vvrslechtering 

.nvirnlijhr verslechtering 

Zeer negatief. sterke vefslechtenng 

Tabel 6.5 geeft de resultaten van de gevoeligheidsanalyse. De verschillende invalshoeken 

geven slechts zeer beperkte verschillen te zien. Anders dan bij de aanleg van bijvoor­

beeld een nieuwe snelweg die verschillende traces kent (door natuur, langs woonwijk 

e.d.l en die dus allemaal vergelijkbaar zijn qua probleemoplossing maar verschillend in 

de effecten, verschillen de alternatieven in deze studie juist in de mate van probleemop­

lossing maar zijn de effecten vergelijkbaar. De effecten treden alleen in sterkere mate op 

indien in grotere mate voldaan wordt aan de probleemoplossing. In figuur ft.l is dit 

Schematisch weergegeven. Het beschouwen van de alternatieven vanuit verschillende 

invalshoeken geelt daarom ook aan dat de keuze voor een van de alternatieven nauwe-
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Figuur 6.1 

Relatie tussen probleemoplossend 

vermogen en eWtt ten 

lijks bepaald wordt (ongevoelig is) door te redeneren vanuit een \\u\ de invalshoeken. 

De alternatieven verschillen in probleemoplossend vermogen: hoe groter de ingrepen, 

hoe groter het oplossend vermogen en hoe duidelijker de effecten (die bii alle alternatie­

ven dezelfde richting laten zien). 

Bij de/e gevoeligheidsanalyse zijn de economische aspecten niet meegenomen. Bij het 

interpreteren van bovenstaande informatie moeten dus ook de kosten van het project, 

de baten die het genereert en aspecten als imago worden betrokken. 

Het effect van de gewichten bij het aggregeren van criteria- en aspectscores 

Naast de gevoeligheid van de alternatieven voor het beschouwen van de resultaten van­

uit verschillende invalshoeken is ook gekeken naar de gevoeligheid van de resultaten 

voor de gebruikte gewichten bij criteria en aspecten. Dooi de gebruikte gewichten voor 

het aggregeren van de scores hoger of lager te kiezen is gebleken dat de aspecten- en 

themascores niet of nauwelijks veranderen indien de gewichten tot circa 25% toe- of 

afnemen. De keuze voor gehanteerde gewichten is weloverwogen gemaakt. Uit de gevoe­

ligheidsanalyse blijkt echter dat aanpassing van deze gewichten binnen beperkte grenzen 

niet tot wijziging in scores leidt op themaniveau. 

hoog 

•* probleemoplossend vermogen 

omvang van de effecten 

Nulplus 2 ' Noordersluis Grote sluis 

A L T E R N A T I E V E N 
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Kosten-batenanalyse 

Het verbeteren van de bereikbaarheid van het Noordzeekanaalgebied 
vraagt aanzienlijke investeringen. De kosten-batenanalyse geeft aan dat 
de aanleg van een Grote sluis, afhankelijk van het economische scenario, 
een maatschappelijk rendabele investering kan zijn. Het rendement van 
de aanleg van een 2e Noordersluis is over het algemeen lager dan van 
een Grote sluis. Het realiseren van het Nulplusalternatief is een maat­
schappelijk rendabele investering. 

7.1 Inleiding 
De realisatie en instandhouding van de alternatieven brengen aanzienlijke kosten met 

zich mee. Om te onderzoeken of'de alternatieven zoveel positieve effecten voortbrengen 

dal zij zichzelf op de lange duur terugverdienen, is een maatschappelijke koslen-baten-

.uulyse (KBA) opgesteld, liet doel van de KBA is vanuit een breed, sociaal-economisch 

perspectief een beeld Ie scheppen van de kosten en baten van de alternatieven in ver­

schillende scenario's voor de economische ontwikkelingen. De KBA is uitgevoerd con­

form de Ol lil-systematiek. \h'/c is voortgevloeid uit het Onderzoeksprogramma 

I conomische kffecten Infrastructuur. 

Wanneer de zeetoegang niet wordt aangepast, zal de huidige concurrentie positie van 

hel NZK( i verslechteren. I Iel risico bestaat dat havengerelateerde bedrijven andere 

havens in de Hl.H-range zullen verkiezen en zich daar gaan vestigen. I en gedeelte van 

de goederenoverslag en -verwerking gaat dan plaatsvinden in andere havens. I let kan 

gaan om andere havens in Nederland, bijvoorbeeld Rotterdam, maar ook om buiten 

landse havens. Om aan te geven over welke orde van grootte het gaat, is m onderstaand 

kader bij wijze van voorbeeld, aangegeven hoe de aanvoer van agribulk en steenkool 

wijzigt wanneer er geen sluis wordt aangelegd. I leze getallen vormen een van de invoer-

gegevens voorde KBA. 

Agribulk 
Globaal kan worden gezegd dat zonder aanpassing van de zeetoegang 6-36% minder agribulk naar het NZKC 
zal komen dan in een situatie waarin er een nieuwe sluis wordt aangelegd Hiervan zal 42% naar buitenlandse 
havens gaan Dit wordt beschouwd als een verlies voor de Nederlandse economie. 

Steenkool 

Zonder aanpassing van de zeetoegang zal er 51-64% minder steenkool door het sluizencomplex naar het NZKC 
komen Hiervan zal 65% daadwerkelijk uit Nederland verdwijnen. 

Wanneer een goederenstroom ot verwerkingsactiviteit zich verplaatst naar andere 

Nederlandse havens, ontstaan er voor de nationale economie geen verliezen, bij weglek 

naar buitenlandse havens wel. In de KBA is alleen rekening gehouden met de effecten 

van hel vestigen en verplaatsen van goederen-stromen en gerelateerde activiteiten naar 

buitenlandse havens. I >e posten die in de KBA-berekeningen zijn betrokken, zijn weer 

gegeven in tabel 7.1. 
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Tabel 7 1 

Overzicht van kosten- en 

batenposten in de KBA 

Investeringskosten, onderhoudskosten 

en exploitatiekosten. 

Restwaarde (negatieve kosten) 

i i 11 

Lichterkosten 

ompenserende maatregelen; 

Bedrijvigheidseffecten 

• haveninkomsten 

• baten havendienstverlening 

• baten achterlandvervoer 

• baten uit toegevoegde waarde 

verwerkende industrie 

Vermindering integrale transportkosten 

• wachttijdwinsten 

• schaalvoordelen 

• verminderd risico van ongeplande 

stremmingen en opsluiting 

Milieueffecten (uitgedrukt in positieve en 

negatieve baten) 

Veiligheidseffecten 

Imago-effecten 

In de regel worden aan de kostenkant alleen de posten opgenomen waarvoor ook uitga­

ven worden gedaan. Zo is de restwaarde van een investering een negatieve kostenpost, 

terwij l verlies aan milieuwaarden of toename van mil ieuhinder juist negatieve baten 

zi jn. 

7.2 Kosten 

De kosten die met de verschillende alternatieven gemoeid zi jn, betreffen /<>wel de inves­

teringskosten ten behoeve van de realisatie als de (jaarlijkse i kosten voor exploitatie en 

onderhoud. De/e kosten zijn met vr i j grote zekerheid te bepalen. Onzekerheden zoals 

bijvoorbeeld de mogelijkheid om zand dat uit de Ilgeul wordt gewonnen op de markt at 

te zetten geven aanleiding tot het rekenen met een bandbreedte in de kosten. 

l.en ander deel van de kosten zijn de investeringen die de havendienstverlening en over­

slagbedrijven moeten doen om extra toegevoegde waarde te kunnen realiseren. De/e 

kosten zijn opgenomen in de samenstelling van de haten door de inkomsten die beno 

digd zijn om afschrijvingen te financieren niet mee te nemen als baten. 

7.3 Baten 

1 >e baten worden vooral bepaald door bedrijvigheidseffecten maar ook door daling van 

de transportkosten als gevolg van schaalvoordelen en wachtti jdwinsten. I >e baten zijn 

met minder zekerheid te bepalen dan de kosten. 

bedrijvigheidseffecten ontstaan door de groei van de goederenstroom naar het N / K i . . 

Doordat er meer schepen het gebied aandoen, ontstaan er extra haveninkomsten en 

neemt ook de behoefte aan dienstverlening in de haven en het achterlandvervoer toe. 

Uitgangspunt van de analyse is om alleen te rekenen met die gevolgen \.\n groei ol aln.i 
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Hoo fdno ta • Kosten-batenana lyse 

me die van belang zijn voor de Nederlandse economie. 1 >it is onder andere afhankelijk 

van: 

• welk gedeelte van de overslag, die niet meer geaccommodeerd kan worden in het 

nulalternatief, zich in buitenlandse havens vestigt; 

• welk gedeelte van de verwerkingsactiviteiten, die gekoppeld zijn aan de/e'aan het bui­

tenland verloren' goederenstroom, in het NZKG zal blijven of elders in Nederland zal 

gaan plaatsvinden. V.r is dan wel verlies gerelateerd aan overslag, maar geen verlies aan 

verwerking. Ook kunnen bi j werkelijk vertrek overblijvende productiemiddelen op 

een .uuleie manier worden benut; 

• voordelen van het uitvoeren van een alternatief, die als extra baten bij zowel 

Nederlandse als buitenlandse bedrijven terecht komen. I en gedeelte van de/e winst 

zal volgens economische regels doorwerken in lagere prijzen voorde klanten. Deze 

klanten kunnen Nederlandse of buitenlandse bedrijven zijn. Daarbij wordt ook nog 

eens verschillend verdiend op producten bedoeld voor de export en voor afzet in 

eigen land. 

Rekening houdend met de/e factoren is bij de berekening van de baten per onderdeel 

een percentage vastgesteld voor de bijdrage aan de Nederlandse economie. Een correctie 

vanwege het feit dat de winsten deels worden geconsolideerd in het buitenland is in de 

berekening niet toegepast. 

Bedrijvigheidseffecten 

De eerste baten die ^.\n de uitvoering \,\n een alternatie! worden toegeschreven, zijn de 

balen van bedrijvigheid die in de concurrentie met buitenlandse havens behouden bl i j ­

ven. Deze bedrijvigheidseffecten zijn als volgt onderverdeeld: 

• inkomsten voor de havenautoriteit I havengelden, loodsen, sleepdiensten aan- en 

afmeren etc); 
• overige havendienstverlening I stuwadoorsactiviteiten); 

• achterlandvervoer (onderverdeeld in vervoer over water, weg en spoor); 

• verwerkende industrie (winsten en lonen in de betreffende sectoren); hierbij is reke 

ning gehouden met het feit dat de lonen van het niveau lot M l i O in de betreffende 

sectoren aanzienlijk hoger liggen dan in de rest van Nederland. 

Vermindering integrale transportkosten 

Bedrijven hebben de mogelijkheid grotere schepen in te zetten. Dit levert voordelen op. 

Ook het verminderen van wachttijden genereert baten. 1'oor uitbreiding van het slui-

zencomplex met een sluis daalt bovendien de kans dat schepen door stremming hel 

N / k i i niet kunnen verlaten of invaren, een voordeel dat ook in geld is uit ie drukken. 

Milieu- en veiligheidseffecten 

Aan de batenkant is ook gekeken naar externe cfïei ten zoals mi l ieu- en veiligheidseffec­

ten. Deze nemen in de KBA een aparte positie in. Doordal er ten aanzien van deze 

aspecten geen pri jsvorming plaatsvindt) is voor de/e baten geen direct bruikbare waar 

dering voorhanden. Om toch een waardering \ast ie stellen is in de KBA een inschatting 

gemaakt van de schade die wordt veroorzaakt door deze effecten. Voorbeelden daarvan 

zijn productiederving, schade als gevolg van een verkeersongeval of invloed op huizen­

prijzen door (siof)hinder. Er wordt aangenomen dat de kosten evenredig zijn mei hel 

niveau van hinder. 
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Positieve effecten in milieubaten treden op door reductie van de emissies van het 

scheepvaartverkeer als gevolg van schaalvergroting en betere beladingsgraden. Extra uit­

stoot door meer schepen in de sluisalternatieven, extra uitstoot door meer overslag, 

meer verwerking door de industrie en meer doorvoer van goederen /ijn negatieve 

baten. 

Baten door veilighcidseffecten zijn berekend op basis van de kans op een ongeval en de 

daaruit voortvloeiende kosten. Overigens zijn deze baten alleen voor het 

Nulplusalternatief van belang. In de sluisalternatieven is er van uitgegaan dat door toe­

name van de scheepvaart in het hele gebied de veiligheidsbaten weer teniet gaan. 

Imago-effecten 

Imago-effecten hebben betrekking op het beeld dat de regio als geheel uitstraalt. F.en 

regio die dynamiek uitstraalt heelt een positief imago. Verbeteren van de zeeloegang tot 

het gebied is één van de manieren waarmee dit gestalte kan krijgen. De effecten van 

imago zijn van groot belang, maar zeer moeilijk te kwantificeren. Om deze reden is het 

imago effect alleen in kwalitatieve zin meegenomen in de vergelijking van de alternatie­

ven in hoofdstuk 6. 

7.4 Resultaten van de KBA 
De resultaten van de KBA zijn weergegeven als het saldo van de baten en de kosten 

(NCW), een interne rentevoet (IRR) en een terugverdientijd. In de berekening zijn de 

investeringen in de sluisalternatieven in de periode van 2006 tot 2010 gesteld en de 

baten en onderhoudskosten in een exploitatieperiode van 25 jaar vanaf 2010. De kosten 

en baten zijn vastgesteld op het prijspeil van het jaar 2000. De contante waardes /ijn 

berekend voor het jaar 2000, met een disconteringsvoet van 4%. F.r is in de KBA reke­

ning gehouden met onzekerheden in zowel de kosten als de baten. Daarom is het rende­

ment van de oplossingen in een bandbreedte weergegeven. 

Voor de sluisalternatieven is de berekening per ontwikkelingsscenario uitgevoerd. 

Daarbij is de bovengenoemde bandbreedte toegepast. Voor de berekening van de resul-

laten \,\n het Nulplusalternatief is door middel van interviews bepaald wat de directe 

voordelen zijn waarvan bedrijven gaan profiteren. Hierdoor is de bandbreedte in de 

baten bij dit alternatief veel kleiner en zijn ze onafhankelijk van de scenario's. 

figuur 7.1 geelt de interne rentabiliteit van alle alternatieven weer. 

I 'e KBA laat zien dat het investeren in een (irote sluis in twee van de vijf scenario's vol­

doet aan de maatschappelijke rendementseis van 4%. Ook in scenario .' kan de aanleg 

van een nieuwe sluis een maatschappelijk rendabel project zijn: het grootste deel van de 

bandbreedte van de uitkomsten ligt boven de 4%. Bij een sterkere groei van de goede­

renstroom (in scenario 1 en 4), neemt het rendement van een investering in een extra 

sluis toe. De scores van een Grote sluis zijn in alle scenario's iets beter dan van een 2° 

Noordersluis. liet rendement van een investering in het Nulplusalternatief benadert de 

maatschappelijke rendementseis van I "". 
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Hoo fdno ta • Kosten-batenana lyse 

Figuur 7.1 

Rendement van de slufcsalternatteven 
binnen een bandbreedte en bi| ver 

schillende scenario's, en van het 

Nulplusaltematief 

GS Scenario 5 DE-neutraal 

I 
NS: Scenario 5 DE-neutraal 

OS. Scenario 4 EC-pnjs 

NS: Scenario 4 EC-prijs 

CS: Scenario 3 EC-neutraal 

NS: Scenario 3 EC-neutraal 

I 
CS: Scenario 2 EC-product 

NS: Sc.2 EC-product 

Nulplusaltcfnatie' 

N. 
CS Scenario 1 GCneutraal 

NS' Scenario 1 GCneuh.i.il 

0 • 1 \ . Rendement (%) 15% 

7.5 Verdeling van de baten 
De bedrijvigheidseffecten vormen het overgrote deel van de balen hij de twee sluisalter-

natieven (gemiddeld tussen de 75 en 90% in de rendabele alternatieven). De wachtt i jd­

effecten in de sluisalternatieven vormen ongeveer l d " " van de baten. Schaalgrootte-

effecten spelen een belangrijke rol in het Nulplusalternatiel, waarvan de ingrepen ook 

opgenomen zijn in de andere alternatieven. 

Hij aanleg van een Grote sluis zijn de milieubaten licht negatief (zo'n - 6 % van de 

baten). In het Nulplusalternatiel en het 2l' Noordersluisalternatiel / i jn de milieueffecten 

licht positief tot neutraal (8%, respectievelijk 0% van de baten). 
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Conclusies 

De studie naar de toegankelijkheid van Zeepoort Umond levert als 
hoofdkeuze: het wel of niet aanleggen van een nieuwe sluis. Indien er 
gekozen wordt voor een nieuwe sluis is een vervolgvraag of schaalver­
groting gewenst is. Het antwoord op beide vragen hangt direct samen 
met het ambitieniveau voor de ontwikkeling van het Noordzeekanaal-
gebied. Wanneer er geen nieuwe sluis wordt aangelegd neemt de goe­
derenstroom naar het gebied af. Vanaf 2010 zijn de wachttijden voor het 
sluizencomplex aanzienlijk toegenomen. Een nieuwe sluis zonder schaal­
vergroting biedt ontwikkelingsmogelijkheden voor het gebied. Als een 
nieuwe sluis ook grotere afmetingen krijgt, zal het Noordzeekanaal-
gebied niet alleen de groeiende goederenstroom kunnen ontvangen, 
maar ook de grotere schepen waarin deze in de toekomst vervoerd zullen 
worden. Een verdere ontwikkeling van de huidige positie als havenge­
bied met een sterk accent op verwerking en toegevoegde waarde wordt 
daarmee mogelijk gemaakt. 

8.1 Inleiding 

In het hoofdstuk 2 is de doektelling van de planstudie weergegeven. 

Doelstelling studie Zeepoort Umond: 
• Aan de hand van de vraagstelling onderzoeken welke belemmeringen de zeetoegang oplegt aan schepen bij 

het bereiken van de huidige of in de toekomst wenselijk geachte industriële bedrijvigheid. 
• Oplossingen ontwikkelen die de zeetoegang tot het Noordzeekanaalgetned op duurzame en maatschappelijk 

verantwoorde wijze verbeteren, zodat voorwaarden worden geboden voor continuenng en verdere ontwik­
keling van de economische activiteiten in het Noordzeekanaalgebied. 

• Deze oplossingen en hun (milieu-)effecten met elkaar vergelijken 
• Een Tracébesluit voorbereiden 

De conclusies uil dit hoofdstuk zijn geformuleerd aan de hand van de/e doelstellingen. 

Hii het beschrijven van de conclusies wordt allereerst kort stilgestaan hij de eerste pun­

ten: de economische potentie van het Noordzeekanaalgebied en de daarmee samenhan­

gende bereikbaarheid van de havens nu en in de toekomst, de knelpunten die daarin 

zijn gesignaleerd en de mogelijkheden om die op te lossen. Vervolgens wordt geconclu­

deerd wat de gevolgen zijn van het uitvoeren van die oplossing, voor het lokale en 

regionale mil ieu, voor de bereikbaarheid voor zeeschepen en voor de economie van het 

Noordzeekanaalgebied. Daarna worden per alternatie! de voor en nadelen en de moge­

lijke relatie met de economische scenario's beschreven. Tot slot wordt geconcludeerd 

wat het rendement is van de alternatieven zoals bli jkt uit de maatschappelijke kosten 

batenanalyse. 

8.2 Potentie van het Noordzeekanaalgebied 
l ie t Noordzeekanaalgebied heelt als tweede nationale zeehaven van Nederland duidel i j ­

ke groeimogelijkheden. Belangrijke voorwaarde hiervoor is wel een optimale bereik­

baarheid vanuit zee. De haven \.\n Amsterdam is in vergelijking met die van Rotterdam 

- de doorvoerhaven bij uitstek - meereen verwerkingshaven. Modelberekeningen laten 
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zien il.it de komende jaren vooral voor agribulk en containers een sterke groei kan wor­

den verwacht. De toename van deze goederenstromen, met name de agribulk, zal in de 

toekomst naast op- en overslagactiviteiten een sterke impuls voor de verwerkende 

bedrijvigheid in de regio blijven betekenen. 

8.3 Knelpunten en verbeteringen in de zeetoegang 
l iet huidige sluizencomplex zal rond 2010 onvoldoende capaciteit hebben. Het exacte 

ti jdstip waarop dit capaciteitsprobleem /.il optreden is alhankelijk van het economische 

scenario. De wachttijden zullen dan zo hoog zijn opgelopen dat bedrijven naar ver­

wachting uit het gebied zullen vertrekken, l iet ontstaan van deze wachttijden is het 

gevolg van de autonome groei van goederen-stromen en een veranderende samenstel­

l ing van de zeevloot met meer en grotere schepen. Daarbij zal het NZKG niet bereikbaar 

zijn voor een groeiend aantal grotere en bredere zeeschepen als gevolg van de beperkte 

afmetingen van de bestaande sluizen. De bereikbaarheid van de Voorhaven wordt daar­

naast beperkt door de diepte van de l lgeul. Ook hier ondervinden grotere schepen hin 

der van. Als gevolg daarvan wordt de beladingscapaciteit van een deel van de huidige 

vloot al niet optimaal benut. Wanneer de/e knelpunten niet t i jd ig opgelost worden, zal 

de potentiële ontwikkel ing van het Noord/eekanaalgebied onder druk komen te slaan. 

I [iermee zal op termijn de concurrentiepositie van het gebied in gevaar kunnen komen. 

8.4 De keuzes: wel of geen nieuwe sluis 
I >e belangrijkste keu/e die in deze studie voorligt is het al dan niet aanleggen van een 

extra sluis als oplossing voor bovenbeschreven knelpunten. Indien hier een positief 

besluit over genomen wordt, gaat het er in tweede instantie o m of men kiest voor een 

capaciteitsuitbreiding, dus voor een 2'' Noordersluis die het NZKG bereikbaar maakt 

voor meer schepen, of voor uitbreiding van het sluizencomplex met een Grote sluis. 

I >eze laatste keus betekent naast een capaciteitsuitbreiding ook een schaalvergroting en 

het toegankelijk maken van het gebied voor grotere schepen. 

Ook het niet aanleggen van een nieuwe sluis is een reële keus. Hierbij kan dan ook weer 

onderscheid gemaakt worden in helemaal geen verbetering (het Nulalternatief I o f een 

beperkte verbetering van de zeetoegang ( het Nulplusaltematief). I l ieronder worden de 

consequenties van deze keuzes voor scheepvaart, economie en mil ieu op een ri j ge/el. 

Figuur 8 1 
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/ / 
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/ 
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8.5 Consequent ies voor scheepvaart en economie 

Met ilc realisatie van een (irote sluis blijft de concurrentiepositie van hel 

Noord/eekanaalgebied het beste gewaarborgd, vooral dank/ i j de verbeterde bereikbaar­

heid van de havens achter de slui/en. Verwacht wordt dat de bedrijvigheid de grootste 

impuls krijgen bij de bouw van een Grote sluis. Aanleg van een (irote sluis is met een 

totale investering van rond de 760 miljoen euro (1,7 mil jard gulden) tevens de duurste 

oplossing. 

Bij de DOUW van een 2e Noordcrsluis wordt de Capaciteit van de /eetoegang weliswaar 

sterk verbeterd, maar /ui len grotere bulkschcpen op den duur niet geaccommodeerd 

kunnen worden, bepaalde goederenstromen en daarmee samenhangende economis< (ie 

activiteiten verplaatsen zich dan naar andere havens. Doordat de grote zeeschepen niet 

meer afhankelijk zijn '•wn een sluis (de huidige Noordersluis) zal in beide sluisalternatie-

ven de betrouwbaarheid (het voorkomen van stremmingenI van het sluizencomplex 

toenemen. Aanleg van een 2 ' Noordersluis is met een investering van ongeveer 614 mi l ­

joen euro (1,4 miljard gulden ) goedkoper dan een ( i rote sluis en duurder dan het 

Nulplusalternatief. 

Het Nulplusalternatief bestaai. naast de verdieping van de vaargeul tol een beschikbare 

diepgang wtn 17,4 meter, uit de aanleg van een extra lichlerkade en aanpassingen aan de 

Voorhaven voor een betere manoeuvreerruimte. De/e verbeteringen, die eveneens deel 

uitmaken van beide sluisalternatieven, hebben vrijwel uitsluitend meerwaarde voor de 

activiteiten aan de westzijde van het sluizencomplex. (irotere en vooral ook beier afgela­

den bulkcarriers kunnen de betrokken bedrijven dan wel bereiken, maar nog niet de 

havens achter de slui/en. De verbeterde ruimtesituatie voor schepen in de Voorhaven, 

/onder een slerke toename in scheepsintensiteiten, resulteert bovendien in een betere 

nautische veiligheid (vermindering van de kans op aanvaringen l. Mei de realisatie \.u\ 

het Nulplusalternatief is een investering van ongeveer 51 miljoen euro (112 miljoen gul 

den) gemoeid. 

8.6 Indirecte milieueffecten 
In het algemeen /ui len de indirecte milieueffecten van het verbeteren van de /eetoegang 

ten opzichte van de autonome ontwikkel ing matig van omvang / i | n . De meeste effecten 

/ui len optreden bij de realisatie van een (irote sluis, omdat hiervan de grootste toename 

in goederenstroom en schepen wordt verwacht. Hei Nulplusalternatief kent geen noe­

menswaardige indirecte milieueffecten. De omvang van de toenemende bedrijvigheid is 

niel alleen afhankelijk van de keu/e van de oplossing (( irote sluis, 2l' Noordersluis ol hel 

Nulplusalternatief) maar ook \.\i\ de ontwikkel ing van de regionale en mondiale econo­

mie. 

Een verbeterde /eetoegang zal meer bedrijvigheid in hel studiegebied betekenen mei de 

daarmee samenhangende milieueffecten als geluid en de emissie van broeikasgassen en 

slof. De toename van de emissies is sterk afhankelijk van de toename van de goederen­

stroom en zal daardoor meer toenemen bi j hoge economische groei en bij aanleg van 

een grote sluis. Afhankelijk van de strategie die de regio ten aanzien van de haven voert, 

/al het aandeel \\\n emissies als gevolg van doorvoer en verwerking verschillen. 

Ook de belasting van het vaar en wegennet zijn gevolgen van meer bedrijvigheid. Er 

worden als gevolg van het toenemende woonwerkverkeer geen knelpunten verwachl op 
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hel lokale wegennet. De toename van het achterlaiulvervoer kan leiden lol een verster­

king van (potentiële) knelpunten op de/e verbindingen. 

De vraag naar ruimte op haven- en bedrijventerreinen neemt toe bij verbetering van de 

zeetoegang. Bij realisatie van een (irole sluis /al het bestaande aanbod (van 500 ha) aan 

haventerreinen in de meeste scenario's voldoende zijn om de groei van havenactiviteiten 

te accommoderen. In het scenario (4) met een sterke toename van goederenstromen zal 

een tekort aan ruimte optreden, waardoor er druk ontstaat om te zoeken naar nieuwe 

bedrijventerreinen. Ook bij aanleg van een .!l Noordersluis /al in scenario -I ruimtete­

kort ontstaan. In alle andere scenario's en overige alternatieven /al geen ruimtetekort 

optreden, hoewel bij scenario 3 de aanleg van Grote sluis /,il leiden tol het volledig 

benutten van de beschikbare ruimte. 

De werkelijke aard en omvang van de optredende effecten /al sterk afhangen van de 

inrichting en de te nemen maatregelen met betrekking tot de verschillende haven- en 

bedrijventerreinen. Hiervoor zijn al enkele MER-studies uitgevoerd (Afrikahaven, 

Westzanerpolder). De kaders hiervoor zijn bepaald in het Masterplan 

Noord/eekanaalgebied. 

8.7 Directe milieueffecten 
Aanleg van een nieuwe sluis veroorzaakt milieueffecten van beperkte omvang. Deze zijn 

Midi namelijk het gevolg van het verwijderen van (delen) van de bestaande landtongen 

vóór en achter de huidige Midden- en Noordersluis. Dit heeft hoofdzakelijk effect voor 

een aantal vogels die daar in het voorjaar broeden. Daarnaast zal er gedurende de aanleg 

van de sluis tijdelijk sprake zijn van bouwhinder, bijvoorbeeld vanwege hel plaatsen van 

damwanden, hei-activiteiten en bouwverkeer. 

\K gevolg van het gebruik van de extra sluiscapaciteit kunnen meer (en mogelijk ook 

grotere) schepen hel havengebied aandoen. Dit veroorzaakt een geringe toename van 

geluidhinder en stofoverlast, vooral als gevolg van meer lichteractivileiten. I loewel de 

bijdrage aan de achtergrondconcentratie van lïjnstof relatief beperkt is, wordt dit effect 

toch serieus genomen, aangezien de huidige achtergrondwaarde zich al op ol rond de 

norm bevindt. 

Alles overziend kan geconcludeerd worden dat ook de directe milieueffecten beperkt 

zijn. Vanwege de omvang van de ingreep scoort een Grote sluis in dit opzicht iets nega­

tiever dan een 2l' Noordersluis. In beide sluisalternatieven is een noordelijke ligging wat 

milieueffecten betreft marginaal beter. Het Nulplusaltcrnatief kent nauwelijks noemens­

waardige milieueffecten. 
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8.8 Alternatieven niet zonder meer vergelijkbaar 
Een belangrijke conclusie van de uitgevoerde studie naar de zeetoegang van het N/.KG 

is dal het geen eenduidig probleem is waarvoor verschillende gelijkwaardige oplossingen 

(alternatieven) mogelijk zijn. I'e keu/es worden in hoge mate beïnvloed door wat men 

op economisch gebied wi l met het NZKG en hoeveel men bereid is daarin te investeren. 

I >e bestudeerde alternatieven verschillen sterk in ambitieniveau. Een beperkte verbete­

ring zoals in het Nulplusaltcrnatief kost relatief weinig geld, heelt betrekkelijk weinig 

effect op de economische ontwikkel ing van het gebied en kent daarom ook betrekkelijk 

weinig milieueffecten. Het omgekeerde kan gezegd worden van het meest ambitieuze 

alternatief, de aanleg van een (irote sluis. De alternatieven zijn dan ook niet zonder 

meer vergelijkbaar ten aanzien van hun oplossend vermogen. Kr kunnen daarom ook 

geen directe conclusies getrokken worden over het meest milieuvriendelijke alternatief. 

8.9 Geen relatie tussen scenario's en alternatieven 
Mij aanvang van de studie werd gedacht aan een mogelijke relatie tussen de keus voor 

een alternatief en een bepaald economisch scenario. De vraag was of de keus voor b i j ­

voorbeeld een (irote sluis zou leiden tot een sterke toename van de doorvoer van grote 

volumestromen bulk en dal andere oplossingen juist konden leiden tol hel realiseren 

van meer verwerking van goederen en dus meer toegevoegde waarde zouden creëren. In 

de studie is echter gebleken dat dit verband niet valt te leggen. I en substantiële verbete­

ring van de zeetoegang zal leiden tol meer doorvoer, maar ook tol meer toegevoegde 

waarde. Rij het achterwege blijven van significante verbeteringen ~\.\n de zeetoegang zal 

de doorvoer van goederen zich minder sterk kunnen ontwikkelen, maar dat geldt ook 

zeker voor de verwerking \.\n goederen. 

8.10 Maatschappelijk rendement van de alternatieven 
In een maatschappelijke kosten-batenanalyse is gekeken ot de investeringen in een bete­

re zeetoegang hun geld zullen opbrengen. I l ierbij is een zo compleet mogelijk overzicht 

gemaakt van de werkelijke koslen en opbrengsten, dus inclusief mogelijke effecten voor 

milieu en veiligheid. Imago-effecten zijn buiten de/e analyse gehouden. Voor de/c ellec 

ten geldt dal / i i - alhoewel onmiskenbaar aanwezig - binnen deze studie niet in geld zijn 

uitgedrukt. Het is echter belangrijk om de/e effecten wel in de afweging mee Ie nemen. 

Kosten-batenverhouding Grote sluis 

Op basis van de uitgevoerde analyse kan geconcludeerd worden dal een investering in 

een (Irote sluis in twee van de vijl scenario's volledig voldoet aan de maatschappelijke 

rendementseis van 4%. In één scenario wordt er overwegend aan voldaan. Bij scenario 

5. dal uilgaal van een traag verlopende l.uropese integratie, relatief lage economische 

groei en een neutrale strategie voor de ontwikkel ing van het gebied, beslaat een risico 

dat de investeringen maatschappelijk niet rendabel zijn. Datzelfde is in iets mindere 

mate het geval bij scenario 2, dat uitgaat van Europese integratie, gemiddelde macro 

economische groei en een productstrategie voor het \ / k ( ' , . 
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Kosten-batenverhouding 2e Noordersluis 

Hij een lage of gemiddelde groei van de economie komen de uitkomsten vuur het 2e 

Noordersluisalternatief iets lager uit dan voor een (irote sluis. Hij een sterke economi­

sche groei genereert een Cirote sluis substantieel meer baten dan een 2C Noordersluis. 

Kosten-batenverhouding Nulplusalternatief 

De kosten-batenverhouding voor het Nulplusalternatief valt neutraal uit. De berekende 

baten, voornamelijk op het gebied van transport, / i j n vri jwel even groot als de investe­

ringskosten. Daarmee voldoet het alternatief aan de rendementseis van 4%. 

Regionale baten 

Ongeveer 50% van de nationale baten bli jken in de regio terecht te komen en 50% 

elders in het land. Dit geelt aan dat het nationale belang van de bestudeerde verbeterin­

gen van de /eetoegang, deels een regionaal belang is en deels een regio-overstijgend 

bel.in;;. 
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nderbouv 
In dit deel B van de hoofdnota worden de resultaten die in deel A gepre­
senteerd zijn nader onderbouwd. Allereerst geeft dit deel een meer gede­
tailleerde beschrijving van het studiegebied. Daarna wordt ingegaan op 
de toetsingscriteria, waarna aan de hand van deze criteria de effecten 
worden besproken. Na de bespreking van de effecten worden de onze­
kerheden en leemten in kennis die in deze studie een rol hebben 
gespeeld besproken. Dit deel B wordt afgesloten met een aanzet voor 
een evaluatieprogramma. 
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Het gebied waarop het project Zeepoort IJ mond zich richt, spreidt zich 
uit van de Noordzee tot aan Amsterdam. De vaarweg bestaat uit een 
aantal onderdelen: de Ugeul, de Voorhaven, het sluizencomplex en het 
Noordzeekanaal. Verspreid in het Noordzeekanaalgebied liggen diverse 
industriële bedrijvencomplexen, maar er zijn ook natuur-, landbouw- en 
woon- en recreatiegebieden aanwezig. 

9.1 De kustzone en de pieren 
De toegangsgeul naar hel havengebied bestaat uit een aanloopgebied en de Ugeul. De 

IJgeul (23 km lang) ligi volledig in de Noordzee en loopl lol de pieren. De grote zee 

schepen die hel Noordzeekanaalgebied aandoen, varen via het aanloopgebied naar de 

Ugeul (Figuur 9.1). De maximaal toegestane diepgang voor de zeeschepen in de toe 

gangsgeul bedraagt 16,5 m (54 ft). De bodem van de geul ligt gemiddeld op NAP -20,5 

m. De geul heelt een gemiddelde breedte van onges eer ISO m. In principe kunnen twee 

grote schepen elkaar hier op zee passeren. Aan de Ugeul grenzen drie ankerplaatsen. 

1 leze worden gebruikt door schepen die door getijde en weersomstandigheden, en bi j ­

voorbeeld beschikbaarheid van een sluis, de haven nog niet kunnen binnen lopen. 

I angs de Noordzeekust wordt met de stroming /and getransporteerd, dat deels in de 

Ugeul sedimenteert. Om de vaargeul op diepte te houden wordt daarom regelmatig 

gebaggerd. 

De Noord- en Zuidpier vormen hel begin van de havenmond en geven toegang tol hel 

havengebied. De pieren zorgen ervoor dat er voor de sluizen een gebied is waar de 

Stroomsnelheid van het water laag is, waardoor schepen eenvoudiger en mei lage snel­

heid de Voorhaven kunnen binnen varen. Deze lage snelheid is nodig om Ie kunnen 

afmeren of een sluis te kunnen invaren. 

Ier hoogte van de oude pieren ligt aan de noordzijde van de Voorhaven een aantal 

scheepswrakken. In 1964 heelt men /e in een diepere put laten zakken waardoor ze nu 

zo'n 20 meter onder NAP liggen. 1 let weghalen van de wrakken is een kostbare aangele­

genheid en vooralsnog vormen ze op deze diepte geen obstakel, bij een eventuele ver 

dieping van dit deel van de Voorhaven voor schepen mei een diepgang van 18,3 m (60 

Figuur 9 1 voet I levert de aanwezigheid van de wrakken naar verwachting wel problemen op. 
Tocgangsgeul 
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Figuur 9 2 Ugeul en Voorhaven (weslzi|de) 

Figuur 9 3 Voorhaven (oostzi|de) en sluizencomplex 
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ro-ro = roll on, toll off: schepen die rol­

lend materieel vervoeren, dat ook rol­

lend gelost wordt, zoals bijvoorbeeld 

autoschepen 

9.2 De Voorhaven 
I >e Voorhaven is hel gebied lussen de pieren en de sluizen. In de vaarweg ligl ter hoogte 

van de Middensluis het Forteiland als een restant van de kustlijn. I lel is een onderdeel 

van 'de Stelling \.\n Amsterdam'. I teze ring van verdedigingswerken rond Amsterdam 

staat op de Werelderfgoedlijst van de l'NI S( l >. I lel I ortciland is in gebruik hij verschil­

lende instellingen waaronder een maritiem opleidingscentrum. I let gedeelte van het 

Forteiland dat onder water ligt (het talud) is breder dan het deel dal boven water uil 

steekl en belemmert het tweerichtingsverkeer \M\ de grotere schepen in het 

Noordci builenkanaal. 

Ten oosten van het Forteiland ligt de Fortput. Hierin wordt tijdelijk bruikbaar zand 
opgeslagen dal o.a. uit de IJgeul is gebaggerd. Het /andtransport veroor/aakl een grool 

deel van de K heepsbewegingen in dit deel van deVÓorhaven. 

In de Voorhaven sedimentcert /and en slib, voornamelijk afkomstig uil zee. I let zand 

komt vooral bij de pieren terecht, hel slib gaal dieper de haven in. Continu zijn baggcr-

werk/aamheden nodig om de havenmond op diepte Ie houden. 

Op de noordoever van de Voorhaven bevindt zich de voormalige Avcrijhavcn. I teze 

heeft een lijdelijke functie als slibbergingsdepol. Om de havens aan de noordzijde, als 

mede de Noordersluis te kunnen bereiken, varen de schepen via het 

Noorderbuitenkanaal naar het oosten. Ter hoogte van hel slibbergingsdepol bevinden 

zich Iwee grote meerpalen in hel water. Aan de/e zogenoemde llpalen meren schepen al 

die vanwege hun Ie grole diepgang niel (direct) naar Amsterdam kunnen door varen. 

Zij worden hier gelichterd. 

He I loogovenhaven met de buitenkade I, 2, en 3 (ook wel buka's genoemd) bevindt 

zich iels oostelijker. Schepen mei een Ie grole diepgang om op hel Noord/cekanaal Ie 

varen, worden aan de llpalen ot aan Buka 2 gelichterd. Schepen die richting Noordzee 

vertrekken van de buka 's hinderen de scheepvaart tijdelijk, omdat /e '/waaien' (draai 

en). 

Een metaalproducerend en -verwerkend bedrijf is hel belangrijkste industriële complex 

in de omgeving van de Voorhaven. Niet alleen vanwege het grote ruimtebeslag maar ook 

vanwege de omvang van de overslag van goederen en de werkgelegenheid die het bedrijf 

biedt. Daarnaast zijn er diverse aan metaalindustrie gerelateerde bedrijven. 

Van de /uidoever ligl een aantal havens. Ten eerste de Seaport Marina, die in 1994 spe 

ciaal is ontwikkeld voor de pleziervaart. Met zo'n 650 ligplaatsen, diverse Fa< iliteiten en 
het toeristische Kennemerslrand biedt dit gebied volop recreatieve mogelijkheden. 

Er is een nieuwe haven in aanleg aan hel Zuiderbuitenkanaal, omdat er een ruimtele-

korl is in de huidige havens van llmuiden. He/e Derde haven krijgt een aantal terminals 

voor de afhandeling van short sea, ro-ro, stukgoed, semi-bulkschepen (pallets) en 

mogelijk nieuwe sectoren. 
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Figuur 9 4 

Fundi.-sophetsluizencompiex IX' 1 laringhavcn en de Yisseish.iven / i in de thuishavens van de Umuidense visscrsvloot. 

Vanuit Dmuiden worden diepgevroren producten (voornamelijk vis) over de hele 

wereld getransporteerd. De groei van de/e zogenoemde cold-storage heelt ertoe geleid 

dal ook de Haringhaven uitgebreid wordt met extra kaden en terreinen. Naast cold-sto­

rage zijn er ook veel off-shorc-supply activiteiten. In dit havengebied bevinden zich ook 

aanlegplaatsen voor de ferryverbindingen naar Scandinavië en Groot-Brittanniö. 

Op het Havenoperaliecentrum (HOC!) worden de schepen die \<\n en naar Dmuiden 

varen via radar en radiocontact begeleid. Schepen melden zich hier aan, onder meer 

voor beloodsing. Het loodswezen heeft hier ook zijn thuisbasis. 

9.3 Sluizencomplex en Voorhaven oostzijde 
I let zeesluizencomplex bestaat uit vier sluizen: de Kleine Sluis, de Zuidersluis, de 

Middensiuis en de Noordershiis. De Noordershiis is mei afmetingen van 400 x 50 meter 

de grootste. De sluis is ontworpen voor schepen tot een diepgang van 13,1 m en een 

breedte tot 43 m. Echter schepen met een maximale diepgang tot 13,7 m ol breedte tot 

45 in kunnen hier met ontheff ing (een vergunning) worden geschut. Het in - en uitvaren 

van de sluis met zo'n groot schip is lastig en kost meer t i jd. 

Over het sluizencomplex loopt een wegverbinding van l lmuiden naar Velsen-Noord. 

De/e route is nagenoeg ongeschikt voor vrachtverkeer. I Iet sluizencomplex is tevens een 

onderdeel van de waterkering (zie f iguur 9.5). 
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Figuur 9 5 

S( hullunctie. keerfunctie. 

veriteersfunctic 
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Noordersluis 

De Noordersluis wetd in 1930 in 

gebruik genomen en is lange tijd de 

grootste sluis ter wereld geweest De 

Noordersluis wordt gebruikt door de 

grootste zeeschepen die de 

Amsterdamse haven aandoen 

Daarnaast wordt de Noordersluis ook 

gebruikt door zeeschepen die wat 

betreft hun diepgang wel door de 

Middensluis kunnen maar om diverse 

redenen door de Noordersluis gaan 

Deze redenen zijn breedte van het 

schip, het opvullen van de kolk, direc­

te beschikbaarheid ot de weersom­

standigheden Door oorlogsschade en 

verzakking is de sluis nu iets smaller 

dan 50 meter 

Momentcel wordt het sluizencomplcx gerenoveerd. De/e renovatie is in 1987 gestart en 

heelt tot doel het bestaande sluizencomplcx zodanig te verbeteren, dat het de komende 

50 jaar voldoet aan de huidige eisen met betrekking tot deltaveiligheid en bedrijfszeker­

heid. De renovatie wordt naar verwachting in 20(11 afgerond. De Kleine sluis is dan spe 

ciaal voorde pleziervaart ingericht. 

Ten noorden van de sluizen liggen het gemaal en de spuisluis. Deze zorgen voor de 

waterafvoer van het achtergelegen gebied van 2.300 k i r r rond het Amsterdam 

Rijnkanaal en het Noordzeekanaal. Ter st imulering van of weghalen van de beperkingen 

voor trekvis is een \ ispassage geïnstalleerd in één \\\n de /even spuikokers. Na afronding 

van de renovatie in 2001 zal de vispassage functioneren. I Iet spuien en malen heeft inci­

denteel, als gevolg \.\n stromingen, een negatieve invloed op de invaartmogelijkheden 

voor schepen in de Noordersluis. 

In gebruik genomen Lengte (m) afstand 
in / renovatie gereed tussen de deuren 

Breedte (m) tussen 
de wanden 

Diepte (m) 
t.o.v. - NAP 

Kleine sluis 1876/1999 111 10,8 3,7 

Zuidersluis 1876/2000 105 

1896/1996 225 

17,9 8,0 

Middensluis 

1876/2000 105 

1896/1996 225 25,0 10,0 

Noordersluis 1929 / 2003 400 
5 0 

15.0 

Tabel 9 1 

Afmetingen van de sluizen na 

rrnovatie 

Middensluis 

De Middensluis was tot de opening 

van het Panamakanaal in 1913 de 

grootste sluis ter wereld Hi| wordt 

voornameli|k gebruikt door de zand-

vaart. offshorc-bevoorradingsschepen. 

kustvaart en overige grote binnen­

vaart- en kleine vaart- schepen 

Op het Midden.sluiseiland staat het Sluisleidingscentrum (SIC), zie f iguur 9.6. De toe­

deling van schepen aan de sluizen en de bediening van de sluizen vindt plaats vanuit dit 

centrum. Verder zijn er diverse opslagterreinen en is er een helihaven op het 

Middensluiseiland. Rond het slui/encomplex zijn diverse lig- en wachlplaalsen voor de 

binnenvaart. 

Het nautisch beheer \ .m het kanaal, met inbegrip van het slui/encomplex en het zeege­

bied met een cirkel van 12 zeemijlen uit de pieten, is in handen van het Centraal 

Nautisch beheer. Hier in zijn hel (icmeentcli jk 1 lavenbedrijf Amsterdam en de gemeen­

ten Zaanstad) Beverwijk en Velsen vertegenwoordigd. 

De l e , 2e en 3° Rijksbinnenhaven zijn in gebruik bij de overslagbedrijven, de staalindus­

trie en de cementindustrie. De havens worden ook gebruikt door schepen die op lading 

liggen te wachten. Nabij de/e havens ligt een papierfabriek, br is ook een energiecentrale 

op de noordoever die net als andere industrieën gebruik maakt van het water van het 

Noordzeekanaal als koelwater. In de Rijksbinnenhaven en het Binnenspuikanaal liggen 

woonboten. Ier hoogte van de 2' en 3 ' Rijksbinnenhaven is er een veerverbinding tus­

sen de noord- en de zuidoever van het Noordzeekanaal. Aan de noordzijde liggen de 

woongebieden van Velsen-Noord en beverwijk. Aan de zuidzijde liggen Velsen/.uid en 

II muiden. 
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Figuur 9 6 Namen sluiseilanden en binnenhavens 

Figuur 9 7 Noordzeekanaal km 2-10 



Het Noordzeekanaal is in 1876 geo­

pend O p 4 lebruari 1877 voer et voot 

het eerst een « h i p doof het kanaal 

naar Amsterdam alwaar het volgens de 

annalen: 'binnen 4 uur langs het 

kanaal naar Amsterdam opstoomde 

Een groote menigte wachtte op het 

Oosterhoofd het rijk met vlaggen 

getooide schip op; meerde in hel 

Oosterdok waar duizenden het vaar­

tuig kwamen bezichtigen "als het 

gelukkige teeken eener behaalde over­

winning en als blijde voorbode eener 

heerll|ke toekomst voor Amsterdam 

herievende scheepvaart " 

9.4 Het Noordzeekanaal (km 2-10) 
Na de opening van het Noordzeekanaal konden schepen rechtstreeks vanaf de Noordzee 

de havens van Amsterdam en Zaanstad hereiken. Voordien moesten /e via de Zuiderzee 

en het Noordhollandsch kanaal. Door de aanleg van het kanaal is het gebied uitgegroeid 

tot een belangrijk havengebied. Nu liggen er aan liet Noord/eekanaal enkele tientallen 

havens. Het begin van het Noordzeekanaal wordt ook de Velserkom genoemd. 

I >c bodem van het Noord/eekanaal ligt op een streefdiepte van NAP -15,5 m. I let streef-

peil van het kanaalwatcr is NA I ' 0,4(1 m, gegarandeerd is een min imumpei l van NAP-

0,50 m. 

Bij kilometer 4 liggen de Velserspoortunnel en de Velscr(verkecrs)tunnel onder het 

kanaal. De bovenkant inclusief afschermende lagen ligt op respectievelijk NAP -16,38 en 

-17,43 m. De/e tunnels zijn daarmee maatgevend voor de diepgang van schepen op het 

kanaal. Naast hel diepste punt wordt bij deze maatgeving ook rekening gehouden met de 

breedte v.\n de vaarweg, kielspeling (extra ruimte onder de kiel van het schip) en een 

bepaalde dikte van grond boven op de tunnel (tunneldekking). Dit alles leidt ertoe dat de 

maximale toegestane diepgang 14 meter is in zoet water, (dit is [3,7 m in zout water). 

Kort n.\ de Velserkom ligt Zijkanaal A aan de noordzijde van het kanaal. Via Zijkanaal A 

worden voornameli jk fruit, fruitsappen, aardappelen en andere levensmiddelen aange 

voerd naar de haven van Beverwijk. Op km 5,5 ligt de W'ijkertunnel. Het dak met 

bescherming van deze tunnel ligt op NAP -1S,3(> m en is daarmee niet beperkend voor 

de vaarwegdiepte. Het Zijkanaal B en de Kruithaven liggen verder in oostelijke r icht ing. 

Op de noordoever ligt de Wijkermeerpolder. Dit is voornamelijk een landbouwgebied, 

doorkruist door sloten niet natuurwaarden. Aan de zuidoever ligt het natuur en recre­

atiegebied Spaarnwoude. Het gebied is vooral in trek bij dagrcacreantcn. Spaarnwoude 

grenst aan de oostzijde aan Zijkanaal C. 

9.5 Het Noordzeekanaal (km 10-15) 
Bij kilonieter 10 vaart het autoveer Buitenhuizen. Op de noordoever liggen de 

N.uiernasche en de Westzanerpolder, waartussen Zijkanaal D ligt. Het bedrijventerrein 

in de Westzanerpolder moet nog ontwikkeld worden voor bedrijvigheid die gebonden is 

aan een zeehaven. Aan de noordzijde van het kanaal ligt de Zaanstreek. De terreinen van 

de Zaatul.immerpolder geven plaats aan grootschalige distributieactiviteiten. 

Aan de zuidzijde van het kanaal is de Afrikahaven in ontwikkel ing. In deze haven zullen 

voornameli jk op- en overslagactiviteiten plaatsvinden. 

I 'e volgende haven op de zuidoever is de Amerikahaven. De/e haven loopt uit in de 

Australiëhaven, de Az.iéhaven en de Tasmaniehaven. In deze havens, met een totaal 

oppervlak van meer dan 900 hectare, vindt veel op- en overslag plaats en is zware indus­

trie (olie en olieproducten) gevestigd. Ook de (iacaohaven en Zijkanaal F bevinden zich 

hier. Bij het kanaal, aan de westzijde van de Amerikahaven, wordt een nieuwe container-

terminal gebouwd waarbij de containers aan 2 zijden gelost kunnen worden. 

9.6 Het Noordzeekanaal (km 16-21) 
Ter hoogte van kilometer l d liggen de voormalige A l )M-haven, de W. I hom.issenhaven 

en de Hemspoortunnel. De tunnel ligt op een diepte van NAP -17,8 m en vormt geen 
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figuut9 8 belemmering voor schepen met een maximale diepgang van II m. 
Niionl/M'k.inaal km 9 IS 

Aan de /uidoever ligt de Westhaven, met een aantal zijhavens. In de/e havens worden 

voornamelijk auto's, stukgoed en diepvriesproducten op- en overgeslagen. Verder is in 

de Westhaven chemische industrie gevestigd. 

Ier hoogte van kilometer 17 is een veerverbinding aanwezig. Aan de noordzijde van hel 

k.m.ial ligt Zaanstad met bescheiden havenactiviteiten. Er vindt voornamelijk overslag, 
distributie en bewerking van hout plaats. De bonthandel is vooral gesitueerd in de Isaac 

Uaarthaven. 1 'aarnaast is cacao een van de belangrijkste grondstoffen die naar Zaanstad 

worden aangevoerd en daar worden verwerkt. 

Aan de zuidzijde ligt onder andere de |an van Riebeeckhaven en de Petroleumhaven. In 

de laatste vindt op- en overslag en veredeling van olieproducten plaats, en bevindt zich 

een elektriciteitscentrale, een afvalverwerkingsinstallatie en chemische industrie. 

I Ie I oentunnel ligt ter hoogte van kilometer 20. Deze tunnel ligt wel het minst diep 

maar vormt geen belemmering voor de scheepvaart omdat de diepstekende schepen 

westelijker gelegen bestemmingen hebben. De Coentunnel is de westelijke schakel in de 

ringweg AIO van Amsterdam. Aan de noordzijde ligt achter het (lornelis I louweskanaal 

de woonbebouwing van Tuindorp Oostzaan. 

Aan de zuidzijde ligt een aantal havens, waarvan de Mercuriushaven de toegang vormt. 

Hier vindt onder andere op- en overslag en verwerking van hout en houtproducten 

plaats. 
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9.7 Het Noordzeekanaal (km 22-28) 
Vanaf de 1 louthaven is hel Noordzeekanaal een stuk ondieper, de bodem ligt hier op 

circa NAP - I I m. Hier begint ook het l | . Het Noordhollandsch kanaal takt tegenover 

het Centraal station van Amsterdam al naar het noorden. De oude havens liggen in de 

stad, het Oostelijk havengebied. Veel v.\n de oude pakhuizen in Amsterdam-Oost heb­

ben tegenwoordig een woonbestemming. I liermee is een groot deel van de havengebon-

den bedrijvigheid uit het oostelijk deel van de stad verdwenen. 

Aan de /u id / i jde liggen het stadscentrum \MI Amsterdam en de havens VVesterdok en 

Oosterdok. Ier hoogte van kilometer 23 ligt de l l tunnel , die het centrum van 

Amsterdam met de noordelijke woonwijken verbindt. 

In het stadscentrum aan de Oostelijke Handelskade ligt de Passenger Terminal 

Amsterdam, waar jaarlijks circa loo cruiseschepen aanmeren. 

Ter hoogte van kilometer 28 ligt het Oranjesluizencomplex. De/e sluizen worden voor­

namelijk gebruikl door de binnenvaart van en naar het IJsselmeer. Voor de sluizen ligt 

aan de zuidoostzijde van het II het begin van het Amsterdam- Rijnkanaal. 
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Toetsingskader en beoordelings­
methodiek 

De alternatieven voor het verbeteren van de zeetoegang hebben alle 

effecten op de nautische bereikbaarheid en economie. Ook hebben zij 

indirecte en directe milieueffecten. Om de verschillende effecten te kun­

nen beoordelen en vergelijken is een toetsingskader opgesteld, waarin 

deze effecten in een aantal thema's zijn onderscheiden. De effecten zijn 

per thema beoordeeld. Een verdere clustering van de effecten heeft niet 

plaatsgevonden. Hiervoor is een weging van het belang van de verschil­

lende thema's noodzakelijk. Deze weging voert de besluitvormer uit. 

10.1 Vergelijking en besluitvorming 

Besluitvorming over de alternatieven kan plaatsvinden op grond van een vergelijking 

van de alternatieven. Hiervoor is een beoordeling van de effecten op het niveau van the­

ma's en de weer daar aan ten grondslag liggende aspecten nodig. I >e beoordeling op het 

niveau van criteria is gedaan door deskundigen. Zij is met een eenvoudige Multi 

( riteria Analyse (MCA) geaggregeerd lol hel niveau v.m aspecten en tenslotte thema's. 

Hierbij zijn om hel relatieve belang \.u\ de criteria en aspecten tot uitdrukking Ie bren­

gen aan elk daarvan weegfactoren toegekend, hen verdere aggregatie w\n thema's lol een 

rangorde voor de verschillende alternatieven wordi nadrukkelijk niet gegeven.! liertoe 

zouden op themaniveau uitspraken moeien worden gedaan over het belang (hel 

gewicht) van de thema's ten opzichte van elkaar, hen uitspraak hierover wordt in het 

Ml R mei gedaan, maar is onderdeel van de uiteindelijke besluitvorming. 

10.2 Het gehanteerde toetsingskader 

IV verbetering \.\n de zeetoegang kent drie te onderscheiden categorieën van effecten: 

• effecten op scheepvaart en economie; 

• indirecte effecten op milieu, op ruimte en op mobiliteit; 

• directe effecten op woon- en leefmilieu, op bodem en water en op natuur, landschap, 

cultuurhistorie & archeologie. 

De eerste categorie betreft de effecten die direct de doelstelling van de eventuele verbe­

tering van de zeetoegang hetrellen. Het doel van hei totale project is immers om econo­

mische ontwikkeling in hel gebied mogelijk te maken door, indien nodig, belemmerin­

gen voor de scheepvaart weg Ie nemen. 

De beide andere categorieën betreffen afgeleide effecten. Hel betreft de effecten die 

optreden als gevolg van de toename van de economische activiteiten in het 

Noordzeekanaalgebied na uitvoering van de alternatieven: de indirecte effecten (strate­

gisch niveau) en de directe effecten Iinrichtingsniveau) ten gevolge van aanlegen 

gebruik van de benodigde voorzieningen. 

Samen geven de drie categorieën een goed beeld van de effecten en daarmee van de 

voor en nadelen van de verschillende alternatieven. 
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In onderstaande tabellen is voor elk van de thema's aangegeven welke aspecten en crite­

ria het toetsingskader vormen. Voor de eerste categorie betrelt dit de aparte thema's 

scheepvaart en economie. 

Voor de scheepvaart zijn de bepalende aspecten : 

• bereikbaarheid: kunnen schepen van de voorkomende afmetingen onbelemmerd het 

gebied in en uit; hiervoor worden de criteria scheepsafmetingen en wachttijden 

gehanteerd; 

• nautische veiligheid: hoe klein is de kans op aanvaringen; de/e kans wordt dan ook als 

beoordelingscriterium gehanteerd; 

• betrouwbaarheid: hoe klein is de kans dat schepen 'opgesloten' raken achter de sluizen 

met als cr i ter ium de bedrijfszekerheid van het complex. 

De aspecten die in economische / i n van belang zijn bij de beoordeling van de alterna­

tieven zijn : 

• de kosten, waarbij als beoordelingscriteria worden onderscheiden de kosten van aan­

leg, exploitatie en beheer & onderhoud en 

• de baten met als beoordelingscriteria het imago van het NZKG.de maatschappelijke 

baten en de werkgelegenheid. 

Thema Aspect Criteria 

Scheepvaart • bereikbaarheid scheepvaart voor het 

sluizencomplex scheepsafmetingen 

• bereikbaarheid scheepvaart achter het 

sluizencomplex 

scheepsafmetingen 

wachttijd 

Scheepvaart 

• nautische veiligheid kans op aanvaring betrouwbaarheid 

bedrijfszekerheid 

Economie • baten 

• kosten 

maatschappelijke baten 

imago 

investeringen 

exploitatie 

beheer en onderhoud 

Tabel 10 1 
Toetsingskader bereikbaarheid en eco- Voor de categorie indirecte milieueffecten zijn de voor de vergelijking van de alternatie 

ven bepalende thema's: mi l ieu, ruimte en mobil i teit. 

1 >e indirecte milieueffecten van elk van de alternatieven worden beoordeeld op de 

aspecten: 

• klimaat, met als beoordelingscriterium de ("O,-emissie; 

• luchtkwaliteit , met als beoordelingscriteria de emissie van N(>x, SO, en VOS; 

• stof, waarbij de criteria f i jn- en grofstolemissie worden onderscheiden. 

Voor de beoordeling van de alternatieven op het thema indirecte effecten op ruimte 

wordt het aspect ' ru imtedruk ' beschouwd met als beoordelingscriterium de vraag naar 

bedrijfsterreinen. 
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T R A J E C T N O T A / M E R l i l P O O I T IJ M O N D 

Hoo fdno ta • Toets ingskader en beoorde l i ngsmethod iek 

Binnen hel thema indirecte verkeers- en vervoerseffecten worden onderscheiden ile 

aspecten : 

• woon- werkverkeer met als beoordelingscriterium knelpunten op het wegennet en 

• goederentransport met als criterium knelpunten in de infrastructuur. 

Tabel 10.2 u i • j - • >• cc i •• j i i - i • i 

.„ Voor de categorie directe nu icuc ceten tenslotte zijn de voor de vergelijking van de 
Toetsingskader indirecte milieueffecten & -

alternatieven bepalende thema's: woon- en leefmilieu, bodem en water en daarnaast 

natuur en landschap. 

Hij de beoordeling van het woon- en leefmilieu zijn van belang de aspecten : 

• geluid, met als beoordelingscriteria de geluidhinder door toename van lichteractivitei-

ten en scheepsbewegingen en als derde de cumulatie van project- en omgevingsbron­

nen; 

• luchtkwaliteit, beoordeeld op grond van hinder door grofstol en fijnslof door lichle-

ren en op grond van de emissies van motoren van zeeschepen; 

• externe veiligheid met individueel en groepsrisico als criteria; 

• bouwhinder, bij beoordeling \\\n de effecten in de aanlegfase wordt gelet op geluid en 

trillingen tijdens de bouw van een sluis en/of lichterlocatie en geluid en trillingen van 

het wegverkeer. 

Bij beoordeling van het thema bodem en waler zijn van belang de aspet ten : 

• waler- en landbodem, met als beoordelingscriteria het verwijderen van verontreinigde 

en niel-verontreinigde grond; 

• oppervlaktewaterkwaliteit, mei als criteria de zoutconcentratie en de zuurstofconcen 

li.il ie in hel kanaal, de verspreiding van koelwater en de emissies van zeeschepen; 

• grondwater, met als beoordelingscriteria de verzilting door zoute kwel vanaf hel 

kanaal, geohydrologische doorsnijding van slecht doorlatende lagen en tijdelijke 

daling van de grondwaterspiegel in de aanlegfase. 

bij de beoordeling van het thema natuur en landschap zijn van belang de aspecten : 

• natuur nat, mei als beoordelingscriteria de aquatische ecologie van het kanaal en de 

slib- en larvenstromen; 
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• natuur droog, beoordeeld aan de hand van de natuur langs het kanaal en de natuur 
op de sluiseilanden; 

• landschap, beoordeeld op landschappelijke kernkwaliteiten; 
• cultuurhistorie met als criterium aantasting van elementen en patronen; 
• archeologie, beoordeeld op grond van het verstoren van potentiële vindplaatsen. 

Thema Aspect Criteria 

Woon- en leefmilieu geluid geluidhinder door toename lichteractiviteiten 

geluidhinder door toename scheepsbewegingen 

cumulatie geluidbelasting project- en 

omgevingsbronnen 

lucht grofstofhinder door lichteren 

fijnstofconcentratie door lichteren 

emissies van zeeschepen naar lucht 

externe veiligheid individueel risico (IR) 

groepsrisico (GR) 

bouwhinder (aanlegfase) geluid en trillingen tijdens bouw sluis en 

lichterlocatie 

geluid en trillingen van wegverkeer 

Bodem en water waterbodem en landbodem verwijderen verontreinigde grond 

verwijderen niet-verontreinigde grond 

oppervlaktewaterkwaliteit zoutconcentratie kanaal 

zuurstofconcentratie kanaal 

verspreiding koelwater 

emissies van zeeschepen 

grondwater verzilting door zoute kwel vanaf het kanaal 

geohydrologische doorsnijding 

tijdelijke daling grondwaterspiegel 

Natuur en landschap natuur nat aquatische ecologie van het kanaal 

slib- en larvenstroom Ugeul 

natuur droog natuur langs het kanaal 

natuur op het sluizencomplex 

landschap de plaat tussen de duinen 

de zeekering 

het labyrint 

de sluis als machine 

cultuurhistorie aantasting elementen en patronen 

archeologie verstoren potentiële vindplaatsen 

Tabel 10 3 
Toetsingskader directe milieueffecten 
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T R A I t C T N O T A / M E U Z I ( PO O R T I) M O N D 
Hoofdnota • Toetsingskader en beoordellngsmethodiek 

10.3 Beoordelingsmethodiek 
Per thcn i . i is een c t t ec tenove r / i ch t opgeste ld waa r i n voor elk van de a l te rna t ieven de 

scores per c r i t e r i u m gepresenteerd w o r d e n ten opz i ch te van het nu la l te rna t ie f . Deze SCO 

r e m a t r i x v o r m t de basis voor de ve rge l i j k i ng van de a l te rna t ieven per t hema. De effect-

scores z i jn waar moge l i j k kwan t i t a t i e f . Haar waar een derge l i j ke h e o o r d e l i n g niet moge ­

l i j k is, is g e h r u i k gemaakt van kwa l i ta t i eve h e o o r d e l i n g o p een zevenpuntsschaal l o p e n d 

van to t + + + : 

+ + + sterk positief effect - matig negatief effect 
• • positief effect 0 geen significant effect - - negatief effect 
+ matig positief effect - • • sterk negatief effect 

I V / c scores z i jn re lat ief ten opz ich te van het N u l a l t e r n a t i e f o fwe l de s i tuat ie in 2020 

i nd i en geen ingrepen in het kader van d i t pro ject p laa tsv inden ( a u t o n o m e o n t w i k k e l i n g ) . 

De h e o o r d e l i n g van de ef fecten is h i j het scoren \\\n de c r i te r ia u i t gevoerd d o o r specia­

l is ten. Gezien het gro te aanta l c r i t e r ia dat in de e f fec tbeoo rde l i ng is onde rsche iden is o m 

ve rge l i j k i ng per t hema m o g e l i j k te m a k e n g e h r u i k gemaakt van een m u l t i c r i t e r i a - a n a l y -

se ( M C A ) . De M C A is een h u l p m i d d e l b i j de aggregat ie ( o p t e l l i n g ) van de b e o o r d e l i n ­

gen Op het n iveau van c r i t e r ia naar aspecten en thema's. 

Multi Criteria Analyse (MCA) 
In dit pro|ect is gekozen voor een MCA met een 'gewogen sommering' Deze methode is relatief eenvoudig toe 
te passen en na te rekenen. Zij levert per thema een score op voor elk alternatief en bestaat uit een aantal stap­
pen 
1. standaardisatie van de scores en kiezen van schaalfactoren per criterium; 

2 toekennen van gewichten aan de aspecten per thema; 
3 toekennen van gewichten aan de beoordelingscriteria per aspect; 
4 vermenigvuldiging van de gewichten van de criteria met de gestandaardiseerde scores; 
5. optelling van de scores per aspect; 
6 gewogen optelling tot scores per thema. 

Standaardisatie 
Vóór de scores (zowel de kwantitatieve als de kwalitatieve) voor de verschillende criteria of aspecten geaggre­
geerd kunnen worden, moeten zij eerst worden 'gestandaardiseerd' Dit is nodig om de van oorsprong verschil­
lende eenheden van de scores naar één eenheid om te zetten waardoor optellen mogeli|k wordt. In deze studie 
is hiervoor zogenaamde intervalstandaardisatie toegepast Hierbij wordt het gestandaardiseerde effect bepaald 
door per criterium de score terug te brengen tot een waarde tussen -1 en 1 waarbij -1 staat voor '- - -' en »1 
voor '++•••'. Bij kwalitatieve scores bestaat er een vaste waarde per interval Bij kwantitatieve scores wordt de 
waarde bepaald door de volgende formule toe te passen 

SC0'eKKUi\dnrdnmd " <Kore - l**gte "ore) /(hoogste score - laagste score) 

De autonome ontwikkeling wordt daarbij steeds op 0 gesteld. 

Schaalfactor 

Het standaardiseren van de scores en het vermenigvuldigen met een bepaald gewicht dat het relatieve belang 
van een criterium aangeeft, geeft nog geen informatie over de ernst van een effect Daarom is in sommige 
gevallen een schaalcorrectie toegepast, waarbi| de schaal niet van -1 tot 1 loopt In gevallen waar de effecten 
als minder ernstig worden beoordeeld, wordt hiervoor door het verkleinen van de schaal gecorrigeerd 

Bij de vergelijking is op deze manier zowel het belang (weging) als de ernst (schaalcorrectie) van het effect ver­
disconteerd 

Vaststellen van de gewichten 
Uiteraard is het wenselijk rekening te houden met het verschil in belang van de verschillende entena per aspect 
en de onderscheiden aspecten per thema Het toekennen van gewichten maakt het mogelijk om het relatieve 
belang van een criterium tot uitdrukking te brengen Dat is nodig voor de aggregatie van de criteriascores tot 
één waarde per aspect 
Bij de toekenning van de relatieve gewichten spelen de inzichten van de specialisten die de effectbepaling voor 
een bepaald thema hebben uitgevoerd een rol. Daarnaast is in overieg tussen de betrokkenen de gewichtskeuze 
afgestemd op de onderzoeksvraag. Ook het belang dat beleidsmatig aan een bepaald criterium c.q. aspect 
wordt toegekend speelt hierbij een rol Gewichten worden toegekend door percentages tot een totaal van 
100% te verdelen over de verschillende criteria per aspect of aspecten per thema 
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f* 1 m l i l jr * l 
Effecten op bereikbaarheid en economie 

Het Nulplusalternatief laat dieperstekende schepen toe vóór het sluizen-
complex, de bereikbaarheid van de havens achter de sluizen wordt hier­
mee echter niet verbeterd. Bij de aanleg van een nieuwe sluis zullen de 
wachttijden beperkt blijven en zal de bereikbaarheid achter de sluis sterk 
verbeteren. Alleen bij een Grote sluis krijgen ook de bredere bulksche-
pen en langere containerschepen toegang tot het Noordzeekanaalgebied. 
De nautische veiligheid blijft nagenoeg constant en de betrouwbaarheid 
verbetert in alle alternatieven, met name in de sluisalternatieven. 
Met de realisatie van een nieuwe sluis zijn hoge kosten gemoeid. Daar 
staan economische baten tegenover. Deze zijn het hoogst bij het Grote 
sluisalternatief en relatief gering bij het Nulplusalternatief. Een substan­
tiële investering in de zeetoegang zal ook leiden tot een sterke verbete­
ring van het imago van de haven. 

11.1 Nautische bereikbaarheid 
11.1.1 Overzicht beoordelingscriteria 

De kwaliteit van de vaarweg (de nautische kwaliteit) is een wij /e om uit te drukken of 

en in hoeverre de scheepvaart vlot en veilig door (de verschillende onderdelen van) de 

vaarweg kan varen. Deze nautische kwaliteit wordt bepaald door bereikbaarheid, 

betrouwbaarheid en nautische veiligheid, 

Aan de/e criteria zijn gewichten verbonden (tabel I l . l ) . Hel gewicht is een maat voor 

de belangrijkheid van het cri terium en is bepaald aan de hand \.\\\ het aantal schepen 

en het vervoerde volume goederen dat per cri terium beïnvloed wordt. 

Veruit het belangrijkste cr i ter ium in het NZKG is de bereikbaarheid van de havens gele­

gen achter de sluizen. Met di l cr i terium worden de gevolgen voor wachttijden en de 

beperkingen qua maximale scheepsafmetingen voor alle schepen van en naar de havens 

van Amsterdam bepaald. De bereikbaarheid van havens en kades gelegen vóór de slui 

zen (hoofdzakelijk voor de hulkvaart voor de aanvoer van ijzererts en steenkool), even­

als de veiligheid en de betrouwbaarheid vormen minder belangrijke criteria voor de 

economische ontwikkel ing en scheepvaart en hebben hierdoor ook een kleiner gewicht 

gekregen. 

109 



11.1.2 Nautische bereikbaarheid 

De bereikbaarheid van het gebied wordt bepaald door de schaal en capaciteit van de 

vaarweg. De schaal van de vaarweg heelt betrekking op de maximale scheepsat'metingen 

die doorgang kunnen hebben op de vaarweg. De capaciteit bepaalt in hoeverre de vaar­

weg de hoeveelheid scheepvaart die zich aandient, kan afhandelen. De capaciteit wordt 

uitgedrukt in wachttijden voor de schepen. 

Schaal 

In de huidige situatie heeft het havengebied een diepgangbeperking die voornameli jk 

wordt bepaald door de vaardiepte van de toegangsgeul, het sluizencomplex (drempel-

dieptes) en de maximale diepgang op het Noordzeekanaal (die weer veroorzaakt wordt 

door dl- verkeerstunnels die er onderdoor Iepen I. Hiervan onden inden met name de 

grote kolen-, erts- en agribulkcarriers hinder. 

Verdieping van de toegang tot de haven/lJgeul is voorzien in alle alternatieven. Na deze 

ingreep geldt dat bulkschepen voller beladen de Voorhaven met daaraan de lichterkades 

kunnen bereiken: van een maximale diepgang van 54 voet 116,5 meter) nu naar 57 voet 

(17,4 meter). I l ierdoor worden schaalvoordelen en transportbaten gerealiseerd. 

Gebleken is dal bij een nog grotere diepgang, vergroting van de toegangsgeul (en 

Voorhaven) naar 60 voet, de exlra kosten niet opwegen tegen de (beperkte) extra voor­

delen. 

Nautische baggerwerkzaamheden en 
lichteractiviteiten in de Voorhaven 
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T R A J E C T N O T A / M E R Z E E P O O R T IJ M O N D 

Hoo fdno ta • Effecten o p bere ikbaarhe id en economie 

Voor de havens achter het slui/encomplex wordt de nautische kwaliteit van de vaarweg 

in sterke mate bepaald door de toegankelijkheid van hel slui/encomplex en de diep 

gangbeperkingen van de verkeerstunnels. De sluisdimensies geven daarbij de grenzen 

aan in hoeverre grote schepen kunnen door varen naar de verschillende havens. De 

sluisdimensies zijn bovendien ook medebepalend voor de capaciteit van het slui/en­

complex, wal tot u i tdrukking komt in de wachttijden voor de scheepvaart. De ligging 

van de verkeerstunnels is een uitgangspunt van het project waardoor ook de vaarweg-

diepte \\\n het Noord/eekanaal vastligt. 

De sluisdimensies van de huidige grootste sluis - de Noordersluis - zijn bepalend voor 

de schepen die het NZKG aandoen. Hierbij is er wel van uitgegaan dat schepen die die­

per dan 13,7 m steken, worden gelichterd voor de sluizen. 

I V trend naar schaalvergroting in de scheepvaart beperkt echter de bereikbaarheid van 

het havengebied achter de slui/cn. I en steeds groter deel van de wereldvloot bulkscbe 

pen past qua breedte niet meer in de Noordersluis. Daarnaast wordt de nieuw sic gene 

ratie containerschepen /o lang dal / i j niet meer in de Noordersluis past. 

Bij iedere verbetering aan het slui/encomplex blijft alt i jd gelden dat dieper dan 13,7 

meter stekende schepen gelichterd moeien worden, als gevolg van de diepte van het 

Noordzeekanaal. 

In tabel 1 1.3 is de beoordeling van de alternatieven samengevat en slaan ook de gewich­

ten van de aspecten weergegeven. Vóór het slui /ciuomplex is een verruiming \.\n de 

maximale diepgang naar 57 voet de belangrijkste verbetering vanuit nautisch oogpunt. 

Voor beslemmingen achter het slui/encomplex zijn belangrijk: de mogelijkheid om bre­

dere bulkschepen en langere containerschepen te ontvangen en het vermijden van te 

hoogoplopende wachttijden. Het probleem van de oplopende wachttijden wordt hierbij 

nog belangrijker geacht omdat dit effect heeft op alle scheepvaart, terwij l de diepte-

breedte- en lengtebeperkingen zich alleen voordoen bij de grole buikvaart en de grote 

containervaart. 

Het belangrijkste verschil tussen de sluisaltematieven voor wat betreft maximale 

scheepsafmetingen is hel oplossen van de breedtebeperking. In een nieuwe Grote sluis 

kunnen de grootste bulkschepen en toekomstig grootste containerschepen geschut wor­

den. In een 2* Noordersluis is een verdere schaalvergroting van de grote buikvaart met 

een bestemming achter de sluizen niet mogelijk. Schaalvergroting binnen de range van 

kleinere schepen is wel mogelijk. 

Een ti|poori is de deelpenode van 

hel i;ch| waarbinnen de grolere zee­

schepen de havenmonding vanuit de 

Noordzee kunnen passeren. Deze 

wordt beïnvloed door de waterstand, 

de stroming en de scheepsafmetingen 

Capaciteit 

De capaciteit \,w\ de zeetoegang heeft betrekking op de snelheid van afhandeling van de 

scheepvaart. Di l speelt mei name bij het slui/encomplex en de ti ipoort bij binnenvaren 

van de havenmonding. 

Door de afhankelijkheid van de getijdestromingen ontstaat oponthoud voor de grotere 

t i jpoortall iankeli jke schepen, / i j moeien immers rekening houden met de getijdestro 

mingen: zij moeten wachten op voldoende hoge waterstand (getijde) en een moment 

van niet Ie grole duarsstroming aan de havenmond om /onder gevaar de haven in Ie 

kunnen varen. 
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Wachttijden 

De capaciteit van het Dmuider slui/encomplex voor schccpspassages en de daarmee 

samenhangende goederenstromen is voldoende voor het huidige scheepsaanbod en 

vlootsamenstelling. Bij een toekomstige verdere toename van goederenstromen en een 

doorgaande ontwikkeling naar grotere schepen zal de capaciteit op termijn onvoldoende 

worden. Dit capaciteitsprobleem zal zich vertalen in oplopende wachttijden. Op een 

gegeven moment /uilen de/e wachttijden sterk variëren (en dus onbetrouwbaar zijn) en 

sterk kunnen toenemen totdat een bepaalde grens is bereikt. Verwacht wordt echter dat, 

voordat de/e grens is bereikt, de markt zal reageren door het verplaatsen van goederen-, 

tromen naar concurrerende zeehavens. 

Druk op het slui/encomplex ontstaat door zowel een toename van het aantal Ie schutten 

schepen als de relatieve verschuiving naar grotere schepen. Deze verschuiving van de 

scheepsafmetingen, in het bijzonder bij de wat kleinere schepen, leidt ertoe dat er een 

ongelijkmatige verdeling over de beschikbare sluizen ontstaat en de druk steeds meer bij 

de huidige grootste sluis komt te liggen. Door deze veranderende vlootsamenstelling 

zullen in de toekomst bij gelijkblijvende capaciteit van het sluizencomplex ook bij een 

gelijkblijvend aantal schepen de wachttijden toch gaan oplopen. 

Wachttijden analyse toont aan dat het slui/encomplex in zijn huidige vorm niet vol 

doende capaciteit bezit om het verwachte aanbod in de planperiode tot 2020 te kunnen 

verwerken. De realisatie van een van de twee sluisalternatieven (zowel de nieuwe (irote 

zeesluis als een 2'' Noordersluisl resulteert in een grote toename van de capaciteit van 

het sluizencomplex waardoor de wachttijden in 2020 klein zullen zijn. Na 2020 is de 

Grote sluis langer in staat de wachttijden beperkt te houden. De resultaten van de 

wachttijdenanalyse zijn samengevat in Tabel 1 1.2 

jcticepscategorieen 
Nul 
2020 

Nulplus 
2020 

2e Noordersluis 
2020 

Crote sluis 
2020 

Zeevaart inclusief containervaart 

Binnenvaart 

300 

80 

35 

30 
Zeevaart inclusief containervaart 

Binnenvaart 

300 

80 
300 

80 

45 35 

30 

Tabel 11 2 
De wachtti|den van de alternatieven i" 
2020 in minuten. 

Vergelijking economische scenario's 

I >c economische scenario's geven verschillen in goederenstromen en schecpsgroottcs te 

/ien en hebben daarmee een verschillende impact op de bereikbaarheid. Naarmate de 

toename van de goederenstromen groter is, zal de capaciteitslimiet van het sluizencom­

plex sneller bereikt worden en nemen de wachttijden sneller toe. Door een sterkere toe­

name van de goederenstromen naar het NZKG zullen ook naar verhouding meer grote 

re schepen de havens aandoen. Hierdoor zal de druk op het bestaande sluizencomplex 

nog verder toenemen. 

Hen grotere toename van de goederenstromen wordt verwacht in de scenario's met hoge 

economische groei of bij een regionaal beleid gericht op ontwikkeling van goederens­

tromen (prijsstratcgie). 
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T R A i E C T N O T A / M E R Z E E P O O R T U M O N D 

Hoolclnota • Effecten op bereikbaarheid en economie 

M O N D 

economie 

Alternatief: 
Aspect Gewicht 

Nulplus 2'' Noordersluis Grote sluis 

zuid noord 

Bereikbaarheid voor het sluizencomplex 

maximale scheepsafmetingen 

bereikbaarheid achter het sluizencomplex 

maximale scheepsafmetingen 25% 

maximale diepgang 5% 

maximale breedte/lengte 20% 

wachttijd 50% 

Tabel 11.3 

Beoordeling van de effecten voor 

het aspect bereikbaarheid Voor de verklaring van de beoordeling'noord/zuid' wordt verwezen naar paragraaf 

11.1.5 

11.1.3 Betrouwbaarheid 

De betrouwbaarheid beschrijft de bedrijfszekerheid van hel sluizencomplex en komt tot 

uitdrukking in het plaatsvinden van ongeplande stremmingen met als gevolg extra 

wachttijden. De/e worden veroorzaakt door aanvaringen, calamiteiten en/of technische 

storingen, Een ongeplande stremming van de Noordersluis leidt tot een belangrijk knel­

punt voor "Noordersluisgebonden" schepen, daar /ij niet geschut kunnen worden in een 

andere sluis. Dit betekent dat de/e grote schepen kunnen vast komen te zitten achter de 

sluizen. 

Kesorvedeui Noordersluis 
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Aspect 
Gewicht Nul Nulplus 2e Noordersluis Crote sluis | 

Betrouwbaarheid 5% 0 0 + 
* 

Tabel 11.4 
Beoordeling betrouwbaarheid 

Dit opsluitingsrisico wordt sterk verminderd in het alternatief met een 2e Noordersluis. 

Bii een nieuwe Grote /cesluis beperkt het risico zich tot de grootste schepen die alleen 

geschut worden in de nieuwe Grote zeesluis en die te groot zijn voor de overige sluizen 

inclusief de bestaande Noordersluis. Door de lage frequentie van de/e schepen en de 

kleine kans op een calamiteit is dit effect zo gering dat deze niet in de score terug te \ in 

den is. In het geval geen extra sluis wordt aangelegd (Nul- en Nulplusalternatief) is er 

sprake van een groter risico: in 1998 was immers reeds meer dan -l()".i van de scheep 

vaart naar het NZKG "Noordersluisgebonden" en voor de buikvaart betrof dit al 90%. 

11.1.4 Nautische veiligheid 

De nautische veiligheid van de vaarweg geelt de kans op aanvaringen en ongevallen 

weer. Meer (en grotere) schepen leiden in principe tot een verhoging van het veilig­

heidsrisico ( meer risicovolle ontmoetingen). In alle alternatieven worden tevens maatre­

gelen opgenomen om de verwachte toename in scheepsbewegingen te compenseren 

voor wat betreft de nautische veiligheid. Deze aanvullende maatregelen betreffen voor 

namelijk ingrepen in de Voorhaven en aan de sluiseilanden. bij de sluisalternatieven zal 

de scheepvaart -door het dicht op elkaar liggen van de sluizen- ook meer moeite hebben 

om de sluizen in- en uit te varen. Bij de sluisalternatieven is hierdoor het netto resultaat 

neutraal. Bii het Nulplusalternatief zullen niet meer scheepsbewegingen optreden maai 

wenden wel maatregelen opgenomen ter verbetering van de nautische veiligheid. 

Derhalve scoort dit alternatief licht positief ( + ). 

Aspect 
Gewicht Nulplus Noordersluis Grote sluis 

Nautische veiligheid 10% ° 
Tabel 11 5 

Beoordeling nautische veiligheid 11.1.5 Noord- of zuidligging van de extra sluis 

t en mogelijke extra sluis kan zowel aan de noord- als aan de zuidzijde van de huidige 

Noordersluis worden aangelegd. De ligging van de sluis heeft geen invloed op de bereik­

baarheid voor de sluizen en de betrouwbaarheid. De betrouwbaarheid van de zuidlig­

ging zal door het toe te passen deursysteem ('I hames-Barrier deur) lager worden. I )e/e 

deurtypen zijn namelijk nog niet in de praktijk beproefd. De kans op storingen is daar­

mee groter dan van een beproefd type. In het ontwerp zal echter hierop geanticipeerd 

worden door bijvoorbeeld het dubbel uitvoeren van bewegingswerken en electronica. 

I let verschil in betrouwbaarheid voor de sluisligging is daardoor niet groot en /al niet 

in de score terug te vinden zijn. 

De bereikbaarheid achter de sluizen wordt wel beïnvloed door de ligging van de sluis. 

De scheepvaart zal bij de noordligging te maken krijgen met een vaarbaan die niet recht 

naar de sluis verloopt. Dit zal leiden tot manoeuvres die langer duren. Ook /al de 

scheepvaart bij de noordligging meer hinder ondervinden van stroming en wind. 

I lierdoor zal voor de noordligging de bereikbaarheid achter de sluizen slechter zijn. 
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T R A J E C T N O T A / M E R Z E E P O O R T IJ M O N D 

Hoo fdno ta • Effecten op bere ikbaarhe id en economie 

I >e nautische veiligheid is door de gekromde vaarbaan, de stroming en de wind bij de 

noordligging lager dan in de zuidligging. Bij de zuidligging zal de scheepvaart van en 

naar de Middensluis een smallere vaarbaan krijgen. Hierdoor neemt de veiligheid van 

de/e schepen al. Nelto /ui len de/e effecten elkaar opheffen en daardoor is er geen 

onderscheid in de score voor de nautische veiligheid. 

Aspect 
Alternatief: 

Gewicht 
Nulplus 2e Noordersluis Grote sluis 

zuid noord 

Bereikbaarheid scheepvaart 

vóór de sluizen 

Bereikbaarheid scheepvaart 

achter de sluizen 

Betrouwbaarheid 

Nautische veiligheid 

Totaal 

Tabel 11 6 

Overzicht vergeli|king alternatieven 

voor hei thema scheepvaart 11.2 Economie 
11.2.1 Inleiding 

Onder de economische effecten worden in de/e Trajectnota/MER onder andere verstaan 

de financiële opbrengsten als gevolg van exira goedcrenoverslag, extra bedrijvigheid en 

vermindering van transportkosten. Daarnaast wordt apart het cri terium imago weerge 

geven. De kosten van aanleg en beheer en onderhoud zijn al in hoofdstuk I weergegeven. 

De scores van de/e verschillende criteria zijn niet geaggregeerd tol themascores. 

De weergave van de economische criteria dient niet verward te worden met de uitkomsten van de kosten-baten 
analyse (KBA) waarin alle maatschappelijke kosten en baten zi|n opgenomen (dus ook die van veiligheid en 

milieu), waarvan de resultaten in hoofdstuk 7 zi|n weergegeven 

11.2.2 Overzicht beoordelingscriteria en vergelijking alternatieven 

VBRMINDI RING VAN DE INTEGRALE TRANSPORTKOSTEN 

I >c verschillende alternatieven resulteren alle in een vermindering van de integrale 

transportkosten, voornameli jk door de kortere wachttijden en de schaalvoordelen (per 

schip kan meer lading worden meegenomen). Dit zijn economische gevolgen van de 

verbeterde nautische kwaliteit van de vaarweg, /.o vertalen kortere wachttijden zich in 

kostenvoordelen voor het schip en dus ook de lading. Ook schaalvoordelen in de 

scheepvaart leiden tot een transportkostenvoordeel: inzet van grotere schepen, dus 

besparing op vaarbewegingen bij dezelfde hoeveelheid goederen, 

Wachttijdwinst is het kosteneffect van kortere wachttijden aan het sluizcncomplex 

i afname congestie) en kortere schuttijden. I >e verschillen in wachttijden tussen de alter 

natieven zijn bepaald dooreen wachltijdanalysc (simulatiemodel), bi j de vertaling van 

de wachttijden in geld is rekening gehouden met zowel de wachttijdvoordelen \.u\ de 

schepen als de vervoerde goederen. 
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Crulsevaart op het Noordzeekanaal is Onder schaalvoordelen vallen de effecten welke bereikt worden door de mogelijkheid 
gebaat bij minimale wachttijden 

van inzet van grotere schepen, maar ook het dieper kunnen atladen van hnvoorheeld < 

erts- en kolenbulkschepen bi j het uitdiepen van geul en Voorhavcn. Onder schaalvoor­

delen vallen ook de veranderingen in lichterkosten voor grote bulkschepen. Wanneer er 

minder hoeft te worden gelichlerd als gevolg van het dieper kunnen atladen van sche­

pen met bestemmingen achter het sluizencomplex zal dit leiden tot extra kostenbespa 

ringen. Dit geldt ook in de situatie dat een/elfde lading in een bieder schip aangevoerd 

wordt. I loc breder het schip, hoe minder diep het steekt bij gelijke kuling. Ook in die 

situatie zal minder behoeven Ie worden gelichterd wat dus leidt tot kostenbesparingen. 

I )e verminder ing van het risico op opslui t ing kan in geld worden uitgedrukt door mid­

del van de verzekeringspremie die betaald zou moeten worden om dit risico af te dek­

ken. 

Bedrijvigheidseffecten 

lagere integrale transportkosten maken de havens in het N/.K<. aantrekkelijker en dat 

leidt tot extra goederenstromen, haven inkomsten en werk voor de dienstverleners in de 

haven, de achterlandvervoerders en de verwerkende industrie. Als gevolg \\m de volu­

megroei ontstaan dus bedrijvigheidseffecten. 

Met bedrijvigheidseffecten worden bedoeld de uitbreidingen van de activiteiten van 

bestaande bedrijven of het vestigen van nieuwe bedrijven als gevolg van de toenemende 

goederenstroom en toename in scheepsbewegingen. De extra toegevoegde waarde, die 

dit oplevert, is tevens een maat voor de toename in werkgelegenheid en om/et bij de 

havengerclateerde ondernemingen. Hij het bepalen van de nationale effecten van de 

exlra werkzaamheden is alleen rekening gehouden met die bedrijvigheid die anders 

naar het buitenland zou verdwijnen. I en verschuiving binnen Nederland betekent van­

uit nationaal perspectief geen (nationaal) economisch verlies. 
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T R A J i C T N O T A / M E R Z f t P O O R I I I M O N D 

Hoo fdno ta • Effecten op bere ikbaarhe id en economie 

In tabel 11.7 wordl eert overzicht gegeven van de economische effecten voor de verschil­

lende alternatieven. De uitkomsten gelden voor scenario 3. Voor resultaten van de ande­

re scenario's wordt verwezen naar het Achtergronddocument kconomie. 

Imago-effecten spelen een rol voor het algehele vestigingsklimaat van bedrijven in het 

havengebied en de daarmee samenhangende kansen voor werkgelegenheid. Dit effect is 

lastig kwantitatief uit te drukken maar heelt een belangrijke relatie met de 

concurrentiepositie van Amsterdam als belangrijke West I tiropese haven. Image clïcc 

ten worden derhalve kwalitatief" weergegeven. 

Ook de kosten voor de infrastructuuraanpassingen in de verschillende varianten zijn 

opgenomen in tabel 11.7. 

I let betreffen enkel de financiële uitgaven en geen externe (of niet-geprijsdc) effecten 

zoals milieukosten. De kosten voor de infrastructuur zijn niet contant gemaakt en kun­

nen daarom niet vergeleken worden met de huidige contante waarde van de baten zoals 

opgesomd in tabel 11.7. 

I >c werkgelegenheid in de regio neemt toe in de sectoren industrie, havengerelateerde 

bedrijven en het achterlandvervoer. Deze effecten zijn het hoogst bi j het Grote sluisal-

ternatiel. Het regionale werkgelegenheidseffect bi j het 2e Noordersluisalternatief is 

ongeveer 70% van het effect dat bij de (irote sluis plaats vindt. Bij het Niilplusalternatief 

vindt slechts een marginaal regionaal werkgelegenheidsellect plaats. 

Samengevat hangen de volgende economische effecten samen met de realisatie van de 

alternatieven : 

1. vermindering transportkosten 

• wachttijdwinsten 

• schaalvoordelen 

• verminderd risico van opsluit ing 

2. bcdrijvigheidseffectcn 

• extra haveninkomsten 

• extra baten dienstverlening 

• extra baten achterlandvervoer 

• extra baten uit toegevoegde waarde verwerkende industrie 

11.2.3 Vermindering integrale transportkosten en bedrijvigheidseffecten 

Bij de berekening van de economische effecten is rekening gehouden met onzekerheden. 

Daarom is voor de elfeclen een bandbreedte berekend. Om de huidige waarde van toe­

komstige effecten te bepalen, worden de/e verdisconteerd met behulp van de disconte-

ringsvoet. 

I >e huidige of contante waarde van deze ellecten staan samengevat in tabel I 1.7. De 

balen zijn berekend voor de periode tot 2035. 

Voor het berekenen van de KBA zijn verschillende varianten in de tijdshorizon doorge­

rekend. De tijdshorizon van de gebruikte scenario's is 2020 (basis: CPB scenario's). 

Voor de KBA is het echter wenselijk om een langere tijdshorizon te nemen omdat een 

nieuwe sluis pas rond 2010 operationeel kan zijn en een levensduur van 50 jaar heeft. 
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De toekomst na 2035 is onder andere volgens het CPB met /eer grote onzekerheden 

omgeven, waardoor het aannemelijk is dat slechts tot 2035 zinvolle uitspraken kunnen 

worden gedaan over de baten (aan de kostenkant wordt mei een restwaarde gerekend). 

Hel Achtergronddocument Fxonomie gaat nader in op de diverse doorgerekende 

varianten in de tijdshorizon. 

Voor het Grote sluisalternatief en de 2C Noordersluis betreffen de baten vooral bedrij-

vigheidseffecten en in mindere mate een daling van de transportkosten. In het bijzonder 

worden de baten gecreëerd door de verwerkende industrie. 

In het Nulplusaltcmatief worden er nauwelijks bedrijvigheidseffecten verwacht en 

betreffen de baten in hoofdzaak het realiseren van schaalvoordelen door het meenemen 

van extra lading door de bulkschepen voor de aanvoer van ijzererts en steenkool. 

Aspecten 
Nul Nulplus 2e Noordersluis Grote sluis 

Vermindering integrale transportkosten (min. EURO) 0 61 89-122 112-159 

- Wachttijdwinsten (min. EURO) 0 0 55 - 87 58 - 92 

- Schaalvoordelen (min. EURO) ° 61 34 53 - 67 

- Verminderd risico op ongeplande stremmingen 

34 53 - 67 

(min. EURO) ° 1 
Bedrijvigheidseffecten (min. EURO) o 176-447 277-672 
- Haveninkomsten 

- Baten havendienstverlening ° 2% 2% 2% - Haveninkomsten 

- Baten havendienstverlening 
• 

4% 4% 

- Baten achterlandvervoer o 4% 2% 11% 

- Baten toegevoegde waarde verwerkende industrie 0 94% 92% 83% 

Tabel 11.7 
Ovemcht baten van de alternatieven 

in 2035, scenaim i 
11.2.4 Imago 

Imago-effecten hebben betrekking op het beeld dat de regio in zijn geheel uitstraalt en 

bestaan voor een belangrijk deel uit de door bedrijven gepercipieerde verandering in het 

vestigingsklimaat veroorzaakt door de investering in de zeetoegang en de haveninfrast­

ructuur. Indien door deze positieve uitstraling nieuwe economische activiteiten en kan­

sen voor werkgelegenheid ontstaan ten nadele van concurrerende regio's in het buiten­

land, dan leidt dit tot een belangrijk nationaal economisch effect dat uitsteekt boven de 

reeds gekwantificeerde bedrijvigheidseffecten als direct resultaat van de schaal- en trans­

portkostenvoordelen. 

Naast schakels in een vervoersnetwerk zijn havengebieden ook vestigingsplaatsen voor 

industrie, handel en dienstverlening. Voor industriële verwerking zijn in het algemeen 

de volgende vcsligingsfactoren belangrijk : 

• bereikbaarheid; 

• laad en losmogeliikheden; 

• uitbreidingsmogelijkheden; 

• geografische ligging (o.a. ten opzichte van afnemers, toeleveranciers en concurrenten); 

• infrastructuur; 

• kennisinfrastructuur; 
• arbeidsinfrastructuur. 
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T R A J E C T N O T A / M E R Z E E P O O R T IJ M O N D 

Hoofdnota • Effecten op bereikbaarheid en economie 

Moderne havens moeten dus goed bereikbaar zijn, een goed werkend openbaar vervoer 

hebben en over voldoende uitbreidingsmogelijkheden beschikken. Wel <>! niet investeren 

in de /eetoegang heelt een invloed op de/e vestigingsfactoren of op de perceptie ervan 

en beïnvloedt daarmee de aantrekkingskracht voor bedrijvigheid. 

In tabel 11.8 i\ op basis van een deskundigenanalyse aangegeven wal het effect van de 

verschillende alternatieven is op het vestigingsklimaat/imago van het NZKG. 

Aspect 

Imago 

Tabel 11 8 

Beoordeling imago 

Nulplus 2e Noordersluis Grote sluis 

In aanbouw zijnde 

containertrimin.i l 
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Indirecte milieueffecten 

De indirecte milieueffecten zijn beschreven voor de thema's milieu, ruim­
te en mobiliteit. Met name bij de aanleg van een Grote sluis leidt de 
toename van de goederenstroom en de daarbij behorende bedrijvigheid 
tot een toename van de emissie van stof die matig negatief beoordeeld 
wordt. De totaalscore voor milieu is echter neutraal. Voor het thema 
ruimte wordt alleen bij aanleg van de Grote sluis een matig negatief 
effect verwacht. De toename van het goederenvervoer naar het achter­
land leidt bij aanleg van een 2e Noordersluis tot een matig negatief 
effect en bij aanleg van een Grote sluis tot een negatief effect. De 
totaalscore voor beide sluisaltematieven is voor het thema mobiliteit 
matig negatief. 

12.1 Inleiding 
De verbetering van de /celoegang lot hel \ ' / K ( l leidt erloe dal de goederenstroom naai 

het gebied zal toenemen. I en deel van de/e goederenstroom word! direct doorgevoerd, 

een ander deel ondergaal in hel gebied een bewerking. Wanneer de goederenstroom 

toeneemt, /ui len de activiteiten van de hierbij betrokken bedrijven in het NZKG ook 

toenemen. De bedrijvigheid heelt ook effecten op het mil ieu. De/e, indirect door de 

verbetering van de /eeloegang veroorzaakte milieueffecten, worden de indirecte mil ieu­

effecten op strategisch niveau genoemd. Aangezien de bedrijvigheid in het gehele NZK( . 

gevestigd is, doen de/e milieueffecten zich overwegend op regionaal niveau voor en in 

beperkte mate ook op nationaal niveau. De indirecte milieuellecten zijn aan de hand 

van drie thema's in beeld gebracht. 

Onder het thema mil ieu zijn de effecten op het klimaat en de plaatselijke luchtkwaliteit 

in beeld gebracht, aan de band van de emissies van stoffen naar de lucht door overslag 

en verwerking. De hierbij belrokken bedrijven nemen ruimte in. De effecten \\\n de toe­

nemende goederenstroom op de vraag wui de/e bedrijven naar /eehavengebonden ter­

reinen in het NZKG is onder hel thema ruimte beschreven. Tenslotte zijn effecten 

beschreven voor hel thema mobiliteit. De doorvoer van goederen leidt tot een toename 

van het transpon naai hel achterland over water, weg en spoor. Door een verschuiving 

van de werkgelegenheid naar meer havengebonden werkgelegenheid neemt ook de 

omvang van het woonwerkverkeer lokaal toe. 

De bedrijvigheid brengt in principe ook andere effecten met zich mee, zoals effecten op 

geluid en externe veiligheid. Dergelijke effecten zijn echter sterk afhankelijk van de uit­

eindelijke inr icht ing van /eehavengebonden bedrijfsterreinen. Hiervoor zijn of worden 

aparte milieu-effectrapporten opgesteld op inrichtingsniveau zoals bij de Alrikahaven. 

Ook effecten op het leefklimaat in de regio komen in het kader van deze studies aan de 

orde. Op de/e effecten wordt in de studie Zeepoort IJmond niet nader ingegaan. 
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Tabel 12.1 
Weging van de milieuaspecten 

12.2 Milieu 
De bedrijvigheid als gevolg van de goederenstroom stoot verschillende stoffen uit die 

schadelijk /ijn voor het milieu. Het gaat hierbij om stoffen die het klimaat beïnvloeden, 

stoffen die de lokale luchtkwaliteit beïnvloeden en stof. Hij de beoordeling wegen alle 

aspecten even zwaar. In tabel 12.1 is dit aangegeven. 

Aspect Gewicht 

Klimaat 

Lucht 

Stof 

Totaal 

33% Klimaat 

Lucht 

Stof 

Totaal 

33% 

33% 

100% 

12.2.1 Klimaat 

HUIDIGE SITUATIE EN AUTONOME ONTWIKKELING 

I )e uitstoot van C O , draagt bij aan de versterking van het natuurlijke broeikaseffect. 

Havenactiviteiten vormen een herkenbare bron voor C O , in de provincie Noord-

Holland. De CO,-uitstoot wordt onder andere veroorzaakt door de verwerking van 

kolen in de energiecentrale bij Amsterdam en bii de verwerking van agribulk. Paai naast 

levert de industriesector ook een bijdrage aan de CO,-uitstoot. In de autonome ontwik 

keling zal de goederenstroom naar de havens van het NXKO toenemen. I lierdoor zal de 

CO,-uitstoot in principe toenemen. 

I l FECTEN VAN DE INGREPEN OP HET KLIMAAT 

I >e verbetering van de zeetoegang leidt met name bij de aanleg van een Grote sluis tot 

een substantiële toename van de hoeveelheid aangevoerde bulkgoederen. De aanvoer 

van bulkgoederen groeit het sterkst wanneer de regio inzet op volumegroei van de goe­

derenstroom (scenario 4). De toename van de (X),-uitstoot, die gekoppeld is aan de 

verwerking van deze bulkgoederen, wordt in dit scenario beperkt neg.it iel beoordeeld. 

'label 12.2 geeft een overzicht van de beoordeling voor de scenario's. 

Scenario 

Nulplus 

Scenario 2 

2' Noordersluis Grote sluis Nulplus 

Scenario 3 

2C Noordersluis Grote sluis Nulplus 

Scenario 4 

2C Noordersluis Grote sluis 

co2 0 0 0 0 0 0 0 0 

Tabel 12 2 
Beoordeling van de effecten op 
het aspect klimaat Tijdens de derde Conferentie der Partijen in Kyoto, in december 1997, zijn afspraken 

gemaakt over reductie van de CO,-uitstoot. Dit heeft ertoe geleid dat de KL', en daar­

mee Nederland, zich heeft verplicht tot een reductie van K"" ten opzichte van het niveau 

van 1990. In de beoordeling van de effecten is geen rekening gehouden met een eventu­

ele reductie van de emissies. Wanneer voor de periode tot 2021) wel rekening gehouden 

wordl mei emissiereducties voor CO,, dan blijkt dat de emissies van < O, in de autono­

me ontwikkeling afnemen ten opzichte van de huidige situatie. Ook de omvang van de 

effecten /.il dan lager zijn omdat er meer gedaan is aan de verbetering van de ver we r 

kingsprocessen. Door geen rekening te houden met de emissiereducties zijn de effecten 

van de alternatieven dan ook enigszins overschat. 

122 

http://neg.it


T R A J E C T N O T A / M E R i l i P O O » ! IJ M O N D 

H o o f d n o l . i • Ind i recte m i l i eue f fec ten 

Figuur 12 1 

Emissie van CO?. SO>. N O „ en VOS 

bi| de verschillende alternatieven en in 

verschillende scenario's 

emissies CO2 

• Nul 
• Nulplus 

• 3 ' Noordersluis 
O Grote sluis 

scenario 2 scenario 3 scenario 4 

emissies SO2 

• Nul 
• Nulplus 
• j'Noordereluls 
n Grote* sluis 

scenario 2 scenario 3 scenario 4 

emissies NOx 

• Nul 
• Nulplus 
• 2'Noordersluis 
D Grote sluis 

•.1 enario ) scenario 3 scenario 4 
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emissies VOS 

scenario 2 SCvn.irio 3 scenario 4 

12.2.2 Lucht 

Bij de verwerking en op- en overslag van goederen worden naast (X), ook andere stol 

Ion uitgestoten, die de luchtkwaliteit negatie! beïnvloeden. Het gaat hierbij vooral om 

stoffen als SO„ NOx en VOS die met name bii verbrandingsprocessen vrijkomen. De 

uitstoot van \'( )S wordt tevens veroor/aakt door de overslag van aardolie en aardoliep­

roducten. 

Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

In de huidige situatie worden de normen voor concentraties van SO, niet overschreden. 

De NO_ -concentraties in het NZKG liggen rond het landelijk gemiddelde. Hoewel ze in 

de Dmond beneden de landelijke norm liggen, liggen zij in en rond Amsterdam rond of 

zelfs hoven de norm, waardoor \ ( \ zeker een aandachtspunt is in het Stedelijk gebied 

Daarom is bij de beoordeling van de effecten een zwaanier gewicht toegekend aan de 

effecten op de NOx-concenlratie dan aan de beide andere stollen. Tabel I2.3 geeft een 

overzicht van de toegekende gewichten. 

In de autonome ontwikkeling zal de goederenstroom naar de havens \\\u het N/.K(i toe­

nemen en daarmee ook de verwerking en doorvoer. I lierdoor zal in principe een toena­

me van de uitstoot van stoffen ontstaan. Dit betekent dat de NO^-concentratie nog ver­

der toeneemt. 

Tabel 12.3 
Weging van de criteria binnen het 

aspect lucht 

Beoordelingscriteria Gewicht 

SC 
NOx 

25% 

50% 

VOS 25 % 

100% 
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T R A f E C T N O T A ' M E R Z E E P O O R T I I M O N D 

H o o l d n o l a • Indirecte milieueflecten 

Effecten van de ingrepen op lucht 

Op basis van de goederenstromen die zich bij de verschillende alternatieven in de ver­

schillende economische scenario's voordoen en de hieraan verbonden bedrijvigheid, zijn 

de effecten van de alternatieven op de emissies van SO,, NOx , en VOS bepaald. Hierbij 

is geen rekening gehouden met emissiereducties t>>i 2()2(). In figuur 12.1 zijn de bere­

kende emissies weergegeven. 

Scenario 

SO, 

Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 

Nulplus 2 f Noordersluis Grote sluis Nulplus 2' Noordersluis Grote sluis I Nulplus 2r Noordersluis Grote sluis 

NO, 

Totaal 

Tabel 12,4 

Beoordeling van de alternatieven 
per scenario voor het aspect lucht 

Tabel 12 5 

Weging v.in de criteria voor het 

aspect stol 

12.2.3 Stof 

HUIDIGE SITUATIE EN AUTONOMI ON I WIKKI I ING 

Fijnstof komt vrij bij zowel op- en overslagactiviteiten als bij de verwerking van goede 

ren. De overslag van droge bulkgoederen, maar ook de verbranding van kolen en andere 

industriële activiteiten, zoals de metaalindustrie voor de sluizen, vormen belangrijke 

bronnen in het Noonlzeekanaalgehicd. Te hoge concentraties rijnstol hebben gevolgen 

voor de gezondheid. Grofstol komt vrij bij de overslag van bulkgoederen zoals kolen, 

maar vooral agribulk, en leidt tot hinder. In de huidige situatie liggen de fijnstofconcen-

traties in het NZKti met 10 tot 4f> iig/m' jaargemiddeld ruim boven het landelijk 

gemiddelde van 32 ug/m' jaargemiddeld en schommelen rond of zelfs boven de lande­

lijke norm van 40 ug /m\ Fijnstot vormt daarmee in de huidige situatie een knelpunt. 

Op grond hiervan, en vanwege de gezondheidseffecten die rijnstol met zich meebrengt, 

is bij de beoordeling aan de effecten op fijnstofconcentraties een zwaarder gewicht toe­

gekend dan aan de effecten op grofstofconcentraties. label 12.5 geeft hiervan een over­

zicht. In de autonome ontwikkeling nemen de emissies van fijn en grofstol nog verder 

toe als gevolg van een toename van de goederenstroom. 

Beoordelingscriteria 

Fijnstof 

Grofstof 

Totaal 

Gewicht 

Tabel 12 6 

Beoordeling van de alternatie­

ven per scenario voor het 

as|H>ct Stol 

Effecten van de ingrepen op het aspect stof 

Bij aanleg van een (irotc sluis neemt de goederenstroom en daarmee de op- en overslag 

van met name agribulk zodanig toe, dal de lijnstotconeentratie en de hinder als gevolg 

Scenario Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 

Nulplus 2' Noordersluis Grote sluis Nulplus 2r Noordersluis Grote sluis Nulplus 2' Noordersluis Grote sluis 
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van grofslof toenemen. In scenario 4 groeit de goederenstroom bij het (irote sluisalter-

natief zelfs zo sterk, dat er sprake is van een negatief effect. In scenario 2 en 3 neemt de 

emissie van fijn- en grofslof minder sterk toe, omdat de goederenstroom en daarmee de 

op- en overslag in deze scenario's minder sterk groeien. Figuur 12.2 geeft een overzicht. 

Figuur 12.2 

Emissies van fijnstof en grofstof bij de 

velschillende .iltem.itieven en in ver­

schillende scenario's 

I 

• Nu 
• Nul pi ir. 
• 2e Noordersluis 
O Grote sluis 

emissies grofstol 

scenario 2 scenario 3 scenario •! 

emissies f i jnstof 

1 BNul 
• Nulplus 
• ? * Nooidersluis 

GlGfOle sluis 

1 BNul 
• Nulplus 
• ? * Nooidersluis 

GlGfOle sluis 

1 BNul 
• Nulplus 
• ? * Nooidersluis 

GlGfOle sluis r _r- • r __HI • 

1 1 f l ' ' 1 1 f • ' • • 1 1 l 
• 

- • • 1 1 I 1 1 1 1 
scenario 2 scenario 3 scenario 4 

Scenario Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 

Nulplus 2' Noordersluis Grote sluis Nulplus 2f Noordersluis Grote sluis Nulplus 2' Noordersluis Grote sluis 

Tabel 12 7 

Beoordeling van de alternatieven voor 

het thema milieu 
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12.3 Ruimte 
hen verbetering van de zeetoegang tot liet N/.KCi heelt, door een toename van de goe 

derenstroom, een positieve invloed op de ontwikkel ing van de bedrijvigheid. I V vraag 

naar bedrijventerreinen en met name zeehaventerreinen wordt daardoor verder ver­

groot. Of hierdoor een tekort aan zeehaventerreinen ontstaat en mogelijk een verdere 

druk op de ruimte in het N'ZK( i is niet alleen afhankelijk van de grootte van de goede­

renstroom, die varieert bij de verschillende alternatieven en scenario's. Ook andere fac­

toren, zoals algemeen vestigingsklimaat voor bedrijven en natuurl i jk het uitgiltebeleid, 

spelen hierbij een rol. 

Over het algemeen vestigen zich op zeehaventerreinen twee typen bedrijvigheid: kadege-

bonden en havengebonden bedrijvigheid. Kadegebonden bedrijvigheid bestaat uit bedrij 

ven die vanwege de aan en afvoer van goederen aan de kade gevestigd moeten zijn. I let 

gaat met name om op- en overslag- bedrijven (stuwadoors), kadegebonden procesin­

dustrie en groothandel. I lavengebonden bedrijvigheid bestaat uit bedrijven die een 

directe relatie hebben met de haven, zoals verwerkende hedriivigheid. De vestiging van 

deze bedrijvigheid is gedeeltelijk afhankelijk van de afstand tot de kade en de kadege­

bonden bedrijven, maar ook andere vestigingsfacloren spelen een rol. 

12.3.1 Ruimteaanbod 

Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

In de huidige situatie is er in de Amsterdamse haven ruim 250 ha zeehaventerrein 

besi hikbaar. In de autonome ontwikkeling verdubbelt dit aanbod, met name dom de 

aanleg van de Afrikahaven. label 12.K geeft inzicht in het aanbod van zeehavengebon­

den bedrijventerreinen. 

Kadegebonden terrein Havengebonden terrein Totaal zeehaventerrein I 

Amsterdam 

Umond en Zaanstreek 

296 205 501 (o.a. Amerika- en Afrikahaven) 

circa 50 (o.a. Westzanerpolder) 

l.l l.rl 12.8 

Aanbod aan zeehaventerremen 

(m h,i) in de periode tot 2020 

12.3.2 Ruimtevraag 

UI de autonome ontwikkel ing zal door de groei van de goederenstroom naar hel \ / K ( • 

de vraag naar zeehavenlerrein naar verwachting verder toenemen. De ruimtevraag van 

kadegebonden bed r ib igheid is direct gerelateerd aan Je omvang van de goederen 

stroom en aan de hand van kenlallen in beeld ie brengen, alhoewel de resultaten van de 

berekeningen met enige voorzichtigheid geïnterpreteerd moeten worden. De havenge­

bonden bedrijvigheid is lastiger in Ie schallen, maar gaat in de huidige situatie nagenoeg 

geluk op mei de hoeveelheid kadegebonden bedrijvigheid. Wanneer deze verhouding in 

de toekomst niet verandert, zal er in de autonome ontwikkel ing naar verwachting geen 

ruimtetekort ontstaan op de zeehaventerreinen in het NZK< i, Tabel 12.9 geelt een over­

zicht van de berekende ruimtevraag van kadegebonden bedrijven en de hieruit voort­

vloeiende ruimte die resteert voor havengebonden bedrijven. 

127 



Tabel 12.9 

Vraag en aanbod van zeehavengebon­

den bedri|venterreincn in Amsterdam 

in de autonome ontwikkeling, per sce­

nario's. in hectares 

Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 I 

Ruimtevraag kadegebonden bedrijven 

Totale geschatte ruimtevraag 

Ruimteaanbod 

189 

378 

501 

204 

408 

501 

218 

436 

501 

Beschikbare ruimte in 2020 123 93 65 

Aanleg van de Atnkahaven 

EFFECTEN VAN DE INGREPEN OP RUIMTE 

Wanneer als gevolg van de verbetering \-.\n de /cetoegang de goederenstroom naar het 

Amsterdams havengebied toeneemt, /al de vraag naar kadegebonden bedrijventerreinen 

ook toenemen. Hiervan is voor de verschillende alternatieven een analyse gemaakt, 

rekening houdend met verschillende economische scenario's. Afhankeli jk van die scena­

rio's ligt de vraag naar kadegebonden terreinen over het algemeen tussen 200 tot 300 

hectare. In scenario 2 is de vraag het laagst , minder dan 200 hectare, terwij l bij scenario 

4 de vraag kan oplopen tot 320 hectare. Naast kadegebonden activiteiten (zoals op en 

overslag van goederen) /ui len ook de havengebonden activiteiten toenemen en ruimte 

op de /eehavengebonden bedrijventerreinen claimen. Uitgaande van een gelijke behoef­

te aan haven- en kadegebonde bedrijvigheid /al door de aanleg van extra sluiscapaciteil 
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met name in scenario I een ruimtetekort kunnen ontstaan. Hierbij dient wel opgemerkt 

te worden dat vooral de sterke groei van doorgevoerde goederen, die in dit scenario /.al 

optreden, gepaard gaat met een relatief lagere vraag naar havengebonden bedrijventer­

reinen. Daardoor /al in de prakti jk bet totale ruimtetekort in di l scenario lager dan nu 

Mn label 12.10) is weergegeven, kunnen uitvallen. 

Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 

Nulplus 2' N. sluis Grote sluis Nulplus 2' N. sluis Crote sluis Nulplus 2' N .sluis Grote sluis 

Ruimtevraag kadegebonden 189 206 

bedrijvigheid 

Totale ruimtevraag 378 

Beschikbare ruimte Amsterdam 501 

Beschikbare ruimte 

ruimtetekort 

Tabel 12 10 

Vraag en aanbod van zeehavengebon­

den bedrijventerreinen in Amsterdam 

lui verschillende alternatieven en sce­
nario's, in hectares 

Wanneer van de huidige verhouding lussen kadegebonden en havengebonden activitei­

ten niet verandert, en er een totaal ruimteaanbod is van 50(1 ha, kan bij scenario 4 bij 

aanleg van een nieuwe sluis een tekort aan ruimte ontstaan voot zeehaventerrein. Dit 

wordt als een negatie!" effect beoordeeld omdat binnen de planperiode al druk op de 

ruimte ontstaat. In scenario 3 resulteert de aanleg van een (Irote sluis in een volledige 

benutting van de beschikbare ruimte. Kr zijn dan geen reserves meer aanwe/ig. Dit 

wordt als matig negatief beoordeeld. De reden van de/e beoordeling is dat er in de plan 

periode een druk op de omgeving /al ontstaan, omdat er bi j het vollopen van de terrei­

nen uitgekeken /al worden naar nieuwe terreinen. 

Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 

Nulplus 2' Noordersluis Grote sluis Nulplus 2' Noordersluis Grote sluis Nulplus 2' Noordersluis Grote sluis 

Tabel 12.11 
Beoordeling van de effecten 
op de ruimte Of er daadwe kelijk ruimtetekorten /ui len opl reden is onzeker. Hierin speelt de verhou­

ding lussen ei.' ruimtevraag van kade- en havengebonden bedrijven een rol, maar ook 

de hoogte van de veronderstelde goederenstroom en de in de berekening gehanteerde 

ken tallen. 

Mochten zich ruimtetekorten voordoen, dan kan hier vanuit verschillende invalshoeken 

mee worden omgegaan. Wanneer wordt gehandeld vanuit het uitgangspunt dal Int aan 

bod van terreinen een vast gegeven is, kan het uitgiltebeleid van zeehaventerreinen wor­

den afgestemd op hel bestaande aanbod. Het is ook mogelijk zowel de vraag als het hui­

dige aanbod als een v.isi gegeven te zien. Dan kan nieuwe ruimte voor bedrijven gezocht 

worden op tic huidige bedrijventerreinen, bijvoorbeeld door efficiënter om ie gaan met 

de bestaande ruimte. Wanneer alleen de vraag als vast gegeven wordt gezien kan nieuwe 

ruimte voor bedrijven gezocht worden op andere dan de al bestaande of in ontwikke­

ling zijnde bedrijventerreinen elders in het NZKG, Als hier geen ruimte beschikbaar is 

zal nieuwe ruimte voor bedrijven met name gezocht moeien worden in nieuw te ont-
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Tabel 12.12 

Weging van de criteria binnen het 

aspect mobiliteit 

wikkelen bedrijventerreinen. Deze opties en keu/en komen in liet kader van de actuali­

satie van het Masterplan nader aan de orde. 

12.4 Mobiliteit 

Maatregelen aan de zeetoegang hebben invloed op de omvang van de goederenstroom. 

l-ner/ijds neeinl hierdoor de bedrijvigheid in het gebied toe en ontstaat er meer werkge­

legenheid. Gekoppeld hieraan ontstaat een toename van het woonwerkverkeer. 

Anderzijds leidt een toename van de goederenstroom ook tot een toename van het goe­

derentransport naar het achterland. Aangezien het achterlandtransport van direct 

belang is voor de economische ontwikkel ing van het NZKG, is bij de beoordeling van de 

effecten hieraan meer belang gehecht dan aan de effecten op de personenmobihteit. 

Tabel 12.12 geelt dit aan. 

Beoordelingscriteria Gewicht 

Personenmobiliteit 

Goederentransport 

Totaal 

40% 

60% 

100% 

12.4.1 Personenmobiliteit 

H U I D I G E SITUATIE EN A U T O N O M E O N T W I K K E L I N G 

In het Noord/eekanaalgebied zijn veel arbeidsplaatsen aanwezig. De havengebonden 

werkgelegenheid betrof in I995 circa 37.000 arbeidsplaatsen, mei name geconcentreerd 

m Amsterdam en Velscn/l lmuiden. De omvang van het bijbehorende woon werkverkeer 

betrof in 1995 circa 190 miljoen voertuigkilometers. 

In de periode tot 2020 worden flinke uitbreidingen verwacht van het havengebied. 

I [ierdoor zal naat verwachting in bepaalde marktsegmenten de werkgelegenheid toene­

men. Hieraan gekoppeld nemen het aantal voertuigkilometers en het aantal voertuigen 

op de weg toe. 1 >eze ontwikkel ing doel zich voornameli jk lokaal voor rond de 

Alrikahaven, maar ook bij Dmuiden. Beverwijk en in de W'cstzanerpolder. 

Tabel 12.13 

Autonome ontwikkeling van de 

werkgelegenheid en de hieraan 

gekoppelde personenmobiliteit (tot 

2020) 

In hel Noordzeekanaalgebied wordt bij de voorspellingen voor de periode tot 2020 

tekening gehouden met een toename van de werkgelegenheid met circa ÏO.OIKI arbeids 

plaatsen en daaraan gekoppeld een toename van 51 miljoen autokilometers per iaat tol 

2020. 

Werkgelegenheid (arbeidsplaatsen) 

Voertuigkilometers per jaar (in miljoen) 

10.225 

l >c mobiliteit in het Noordzeekanaalgebied en rond Amsterdam leidt in de huidige situ­

atie tot grote knelpunten op het rijkswegennet. Er zijn dageliiks files op de A9 Ier hoog­

te van Haarlem-Zuid, de A KI voor de Coentunnel en de AIO en de A4 tussen de 

Cocntunnel en Schiphol. De verwachte toename van de personeiimobiliteil zal in de 

toekomst leiden tot nog grotere knelpunten in de regio. In het NVYP en HOU zijn 

beleidsvoornemens geformuleerd om de knelpunten in de toekomst op te lossen. 
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In de plannen wordt rekening gehouden met: 

• de aanleg van de verlengde Westrandweg tussen de A9 en de A4 in 2003; 

• de aanleg van een 2'' Coentunnel in 2010; 

• de aanleg van de Westrandweg tussen de A9 en de Coentunnel in 2010; 

• de benutting van de V> tussen Yelsen en Hadhoevedorp, 

Wanneer de/e maatregelen gerealiseerd zijn zal het verkeer op de A9 en de A10-west 

redelijk blijven doorstromen. Voor de Coentunnel /.il de file niet verdwijnen, maar wel 

kleiner worden. 

Effecten van de ingrepen op personenmobiliteit 

Als gevolg van de verbetering van de zeetoegang zal de goederenstroom verder toene­

men. Pooi de toenemende goederenstroom zullen de bestaande en nieuwe zeehaventer 

reinen verder in gebruik genomen worden, waardoor het aantal arbeidsplaatsen in de 

havengebonden bedrijvigheid verder toeneemt. I let grootste deel van het aantal arbeids­

plaatsen ontstaat in de autonome ontwikkeling. De verbetering van de zeetoegang heeft 

een verdere toename van het aantal arbeidsplaatsen tot gevolg l/ie label 12.14). Verwacht 

wordt dat in de komende 20 jaar het aantal arbeidsplaatsen bij aanleg van een (irote Sluis 

met 7.000 tot 10.000 zal toenemen. I let grootste deel van deze arbeidsplaatsen zal echter 

al gerealiseerd worden /onder verbetering van de zeetoegang. Het aandeel van de aanleg 

van een (Irote Sluis is ongeveer 1.000 tot 3.000 arbeidsplaatsen. In het 

Noordvleugelmodel, en bij verbetering van de infrastructuur, wordt echter al rekening 

gehouden met een toename van ruim 10.000 havengebonden arbeidsplaatsen in de regio. 

Scenario 

Toename t.o.v. Nulalternatief 

Toename t.o.v. huidige situatie 

Noordvleugelmodel 

Scenario 2 

Nulplus 2' NS 

0 510 1.110 

5.670 6.180 6.780 

10.225 10225 10.225 

Scenario 3 

Nulplus 2 ' NS 

Scenario 4 

Nulplus 2' NS 

0 810 1.410 0 1.410 3.060 

6.120 6.930 7.530 6.540 7.950 9.É 

10.225 10.225 10.225 10.225 10.225 10225 

tabel 12.14 

Toename werkgelegenheid in arbeids-

lilaalsen .'O.'O len opzii hle van de 

huidige situatie (1998) en 

Nulaltetnaliel (2020) 

Tabel 12 15 

Beoordeling van de effecten op 

personenmobihteil 

In alle scenario's zal bi j aanleg van een 2C Noordersluis of een (irote sluis het aantal 

arbeidsplaatsen in het havengebied, en daarmee de lokale personenmobiliteit, verder 

toenemen ten opzichte van het nulalternatief. De/e toename is /eer beperkt ten opzichte 

\.)u de toename waar al rekening mee wordt gehouden in de beleids- en planvorming 

voor infrastructuur in de regio. Desondanks zou de/e toename lokaal kunnen leiden 

tot extra knelpunten op het wegennet aangezien liet wegennel in de regio nu al /eer 

/waai belast is. De beperkte toename wordt daarom als een matig negatief effect gezien. 

In label 12.13 is de beoordeling van de effecten voor het aspect personenmobiliteit 

weergegeven. 

Scenario Scenario 2 

Nulplus 2' NS CS 

Scenario 3 

Nulplus 2' NS CS 

Scenario 4 

Nulplus 2* NS CS 

Personenmobiliteit 0 0 
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Tabel 12 16 

Modal split van hel goederentrans­

port naar het achterland, weergege­

ven in hoeveelheid vervoerde goede­

ren en in het aantal bewegingen over 

weg. spoor en water 

12.4.2 Goederentransport 

H U I D I G E S ITUATIE EN A U T O N O M E O N T W I K K E L I N G 

De vin de zeetocgang aangevoerde goederen worden gedeeltelijk doorgevoerd naar het 

achterland. Dit achterlandvervoer vindt met name plaats over de weg en het water, de 

omvang van het vervoer over het spoor is verwaarloosbaar, label 12. l d geelt inzicht in 

de huidige modal split. 

Miljoen ton Bewegingen per dag 

Binnenvaart 

Weg 

19.6 
13,2 

107 

2885 

142 (wagons) 

( ic/ ien de/e modal split is ervoor gekozen de effecten van de verbetering van de zeeloe 

gang op het achterlandvervoer via het spoor niet in beeld te brengen. In de beoordeling 

v ,m de effecten op het achterlandvervoer over weg en water zijn de effecten in dezelfde 

mate meegewogen, 'label 12.17 geelt de gehanteerde weegfactoren. 

Tabel 12 17 

Weging van de criteria voor goede­

rentransport 

Aspect Gewicht 

Vervoer over water 

Vervoer over de weg 

50% 

50% 

Effecten van de ingrepen op goederentransport 

In alle scenario's leidt de verbetering van de zeetoegang tot een toename van de goede­

renstroom naar het NZKG. Hierdoor ontstaat er ook een toename van het achterland­

vervoer. f iguur 12.3 geelt een overzicht van de toename bij de verschillende alternatie­

ven voor de verschillende scenario's. De toename van het achterlandvervoer is bij scena­

rio 4 het grootst. In dit scenario groeit het vervoer over water sterker bi j de aanleg van 

een < irote sluis dan bi j de andere scenario's. 

Figuur 12 3 

Toename van het vervoer over weg en 

water bi| de verschillende alternatieven 

bi| verschillende scenario's 
• Nul 
• Nulplus 

• 2'Noordersluis 
• Grote iluls 

Vervoer over de weg 

scenario 2 scenario 3 scenario 4 
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Vervoer over water 

• Nul 
• Nulplus 
• 3'Noordersluls . 1 

D Grolt sluis 

rniin 
scenario 2 scenario 3 scenario 4 

Scenario 

Water 

Weg 

joederentransport 

Tabel 12 18 

Beoordeling van de alternatieven op 

goederentransport per scenario 

De beoordeling van de toename van het goederenvervoer naar het achterland over water 

en weg is niel gemakkelijk te maken. In de huidige situatie is hel Amsterdam Rijnkanaal 

namelijk al behoorli jk /waar belast. Wanneer de/e belasting toeneem) is hel mogelijk 

dat er daadwerkelijk knelpunten ontstaan. Daarom is de toename van het goederenver­

voer IIXer water voor alle scenario's negatie! beoordeeld. Voor hel wegvervoer geldt in 

grote lijnen de/elfde situatie, label I2.18 geeft de beoordeling van de effecten op goede­

rentransport. 

Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 

Nulplus 2' NS Grote sluis Nulplus 2r NS Grote sluis Nulplus 2e NS Grote sluis 

Scenario 

Personenmobiliteit 

Goederentransport 

Mobiliteit 

Tabel 12 19 

Beoordeling van de alternatieven voor 

het thema mobiliteit 

Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 

Nulplus 2'' NS Grote sluis Nulplus 2<- NS Grote sluis Nulplus 2* NS Grote sluis 
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12.5 Conclusies 
Indirecte effecten van verbetering van de zectocgang zijn op hoofdli jnen beschreven bij 

uiteenlopende aannames over de toekomstige nationale en regionale ontwikkel ing. 

De indirecte milieueffecten van de aanleg van een nieuwe sluis pakken in de verschillen­

de strategieën voor de regionale economische ontwikkel ing uiteenlopend uit. Binnen de 

prijsstrategie (scenario 4) zal met name de doorvoer van goederen bij aanleg \\w\ een 

( i rote sluis sterk stijgen en daarmee de emissies van op- en overslag ( f i jn- en grofstof). 

levens /.il de vraag naar zeehaventerreinen stijgen. Ook de toename van het goederen-

vervoei /.il naai verwachting effect hebben. 

In de productstrategie (strategie 2) is en blijft daarentegen het aandeel van havengebon-

den economische activiteiten relatief klein, ook al wordt er besloten tot aanleg van een 

nieuwe (Irote sluis. De emissies van stoffen naar de lucht als gevolg van op- en overslag 

nemen slechts beperkt toe. I missies als gevolg van verwerking zullen daarentegen rela­

tief sterk toenemen. Er zal naar verwachting geen gebrek aan zeehaventerreinen optre­

den. 

In een neutrale strategie, waarin in de haven niet méér op prijs wordt geconcurreerd 

dan nu gebeurt, liggen de beschreven ettecten van de aanleg van de sluis in het alge­

meen (veel) dichter bij de uitkomsten van de prijsstrategie dan bij de uitkomsten van de 

productstrategie. 

Ontwikkelingen in havengebonden bedrijvigheid en andere economische ontwikkel in­

gen kunnen met elkaar samenhangen. Deze samenhang komt naar voren wanneer 

bedrijventerreinen in de haven vanwege een beperkte ruimtevraag niet door havenge­

bonden economische activiteiten worden ingevuld, maar door andere (niet havenge­

bonden) economische activiteiten. De/e activiteiten kenmerken zich door andere 
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milieueffecten dan havengebonden activiteiten. I'it komt onder .inden- omdat /ii moge 

lijk meer arbeidsplaatsen per hectare genereren (en dus meer woon-werkverkecr) dan 

havengebonden activiteiten (dit geldt in het bi j /onder voor bedrijvigheid in de tertiaire 

sector zoals zakelijke dienstverleningen verzekeringenI. Resultaat hiervan zal zijn dat er 

minder emissies van schadelijke stollen /ui len optreden dooi de aanwezige bedrijvig­

heid. Aan de andere kant /ui len er, als gevolg van een toename van de automobiliteit 

door een grotere arbeidsdichtheid. extra emissies van geluid, < O, en andere lucht ver 

ontreinigende stoffen optreden. 
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Directe milieueffecten a K g è É É É É 

De directe milieueffecten van het project zijn beschreven voor de thema's 
woon- en leefmilieu, bodem en water en natuur en landschap. De directe 
milieueffecten van alle alternatieven zijn beperkt van omvang. De effec­
ten van het Nulplusaltematief zijn dusdanig gering, dat zij neutraal 
beoordeeld worden. Als matig negatief zijn de tijdelijke effecten bij aan­
leg van een sluis beoordeeld. Datzelfde geldt voor de gevolgen voor het 
woon- en leefmilieu van een zuidelijke variant van de Grote sluis, voor 
de effecten op natuur en landschap van de beide sluisalternatieven en 
voor de gevolgen voor het oppervlaktewater van een Grote sluis. De 
overige directe gevolgen voor het milieu van het uitvoeren en in gebruik 
nemen van de alternatieven zijn als neutraal beoordeeld. Indien het 
MMA-pakket wordt toegepast op één van de alternatieven, dan betekent 
dat een positieve impuls voor natuur, recreatie en vormgeving op en in 
de omgeving van het sluizencomplex. 

13.1 Woon- en leefmilieu 
O m inzicht te krijgen in de effecten van de alternatieven op de kwaliteit van de woon­

omgeving rond de l lgeul, de Voorhaven, het sluizencomplex en het Noord/eekanaal is, 

binnen het thema woon- en leefmilieu, onderzoek verricht naar de aspecten geluid, 

luchtkwaliteit, externe veiligheid en de houwhinder in de aanlegfase. He weging van de 

verschillende aspecten is weergegeven in tabel I3. I 

Aspect Gewicht 

Geluid 30% 

Luchtkwaliteit 30% 

Externe veiligheid 30% 

Aanlegfase 10% 

Totaal 100% 

13.1.1 Geluid 

De relevante criteria binnen het aspect geluid zijn geluidhinder als gevolg van lichterac-

tiviteiten en als gevolg van de toename van scheepvaartbewegingen. Daarnaast is voor 

de omgeving van belang hoe de geluidssituatie eruit /iet als nieuwe geluidsbronnen 

worden opgeteld bij al bestaande geluidsbronnen: cumulatie \.u\ project- en omgevings­

bronnen. Bij de beoordeling van hel aspect gehuil zijn alle drie de criteria even zwaar 

gewogen. 
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Tabel 13 2 

WrRinu van de criteria binnen het 

aspect geluid 

Beoordelingscriterium Gewicht 

Geluidhinder toename lichteractiviteiten 

Geluidhinder toename scheepsbewegingen 

Cumulatie geluidhinder projectbronnen en omgevingsbronnen 

Totaal 

33 % 

33 % 

33 % 

100 % 

Huidige situatie en autonome ontwikkeling van de geluidsbelasting 

LlCHTEREN IN DE VOORHAVEN 

I let lichteren van grote schepen in de Voorhaven, voordat /e door de sluis gaan, vindt 
plaats binnen het industrieterrein in de llmoiul en de daarbij behorende geluidszone­
ring. Het industrieterrein Hmond zal in 2003 moeten voldoen d.\n de vastgestelde nor­
men in de geluidszonering. In de/e studie wordt er vanuit gegaan dat hiervoor benodig­
de maatregelen worden uitgevoerd en in 2020 aan de geluidszonering Ilntond wordt 
voldaan. In de huidige situatie wordt voor wat betreft de geluidsbelasting door het lich­
teren voldaan aan de vergunning. 

Lichteren in de Voorhaven S( I I I I l ' V A A K Ï N O O U D Z I I K A N A A I 

Scheepvaardawaai wordt veroorzaakt door zowel de zeevaart als de binnenvaart op hel 
Noordzeekanaal. Voor het geluid van varende schepen beslaan geen wettelijke grens­
waarden. Scheepvaartverkeer wordt over het algemeen, nel als railverkeer, als minder 
hinderlijk ervaren dan wegverkeer en iiuliistrielawaai. Daarom wordt in de studie 
getoetst aan de normen voor railverkeer. In de huidige situatie, op een drukke dag met 
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veel scheepsverkeer op het kanaal, wordl deze norm niel overschreden: er zijn geen 

gcluidsbeiaste woningen langs lul kanaal als gevolg van de scheepvaart. In de autonome 

ontwikkeling /al hel scheepvaartverkeer toenemen. Kchter ook in de autonome ontwik­

keling wordt de gehanteerde norm niet overschreden. 

Sc heepvd.itl op het Noord/t-rkjnaal 

I l MUl.ATIF. VAN OMiil V'INGSBRONNI N 

I te omgevingsbronnen bestaan uit industrie, wegverkeerslawaai van met name de A9, 

spoorwegverkeer en vliegverkeer (Schiphol). Cumulatie speelt niet in de huidige situatie 

omdat projectbronnen nog niel aanwezig zijn. 

Effecten van de alternatieven op de geluidsbelasting 

I lc 11 II REN IN Dl VÓORHAVI N 

In 2020 /uilen in alle alternatieven de lichteractiv iteiten verplaatst worden naar een 

nieuwe lichterkade. De geluidsbelasting als gevolg van het lichteren zal niet leiden tol 

een overschrijding van de gestelde normen in de geluidszonering IJmond. Op de 

Kanaaldijk in IJmuiden, het referentiepunt uil de vigerende lichtervergunning, zal de 

geluidsbelasting \.\\^ het lichteren bij de alternatieven niet merkbaar toenemen ten 

opzichte van de autonome ontwikkeling. Wel zal, afhankelijk van het alternatief, het 

aantal dagen dat lichteracliviteiten plaatsvinden toenemen. Hij aanleg van de 

' Moordersluis of Grote sluis zal het aantal dagen toenemen van 58 naar 71 respectie­

velijk 97 dagen (omdat door verdieping van de geul schepen voller beladen binnenko­

men). Daarmee neemt de geluidsbelasting op een dag dat gelichterd wordt niet toe 

maai het aantal keren dat de/e geluidsbelasting optreedt wel. Dit heeft lol gevolg dal het 

criterium geluidhinder door lichleractiviteiten matig negatie! scoort voor het alternatief 

'Grote sluis'. 
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SCHEEPVAART NOORDZEEKANAAL 

In 2020 zal in alle alternatieven het aantal scheepshewegingen op het Noordzeckanaal 

toenemen ten opzichte van de autonome ontwikkeling. De toen.mie van hel aantal 

scheepsbewegingen ten opzichte van de huidige situatie heelt tot gevolg dat de geluids­

belasting langs het kanaal met maximaal 2 dB zal toenemen. De/e toename wordt voor 

het grootste deel veroorzaakt door de autonome ontwikkeling en slechts voor een klein 

deel door de ingrepen ten behoeve van /.eepoort IJmond. In alle alternatieven liggen 

geen geluidsbelaste woningen binnen de 65 dB(A)-contour. De alternatieven worden 

neutraal beoordeeld voor het criterium scheepvaartgeluid. 

Naast de afzonderlijke geluidsbelastingen die worden veroorzaakt door de lichtcractivi-

teiten en de schepen op het Noord/eekanaal, is voor omwonenden de cumulatie van 

deze bronnen met de bestaande omgevingsbronnen van belang. Gezien de beperkte toe­

name van de geluidsbelasting als gevolg van de lichteractiviteiten. de scheepvaart en de 

gespreide ligging van andere geluidsbronnen wordt geconcludeerd dat de cumulatie in 

alle alternatieven niet zal leiden tot een toename van het aantal gehinderde woningen 

.ils gevolg van dit project. 

Tabel 13.3 
Beoordeling van de alternatieven 
voor het aspect geluld 
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Tabel 13 4 
Weging van de criteria binnen het 
aspect lucht 

13.1.2 Luchtkwaliteit 

I Uchtkwalitcit wordt in dit project beoordeeld aan de hand van de criteria depositie van 

grotstol en concentratie van fijnstof als gevolg van lichteractiviteiten en emissies door 

zeescheepvaart opl iet Noord/eekanaal. Het beoordelingscriterium lijnstot wordt zwaai 

der meegewogen omdat fijnstof van invloed kan zijn op de gezondheid van mensen ter­

wi j l de andere twee criteria de hinderbeleving beïnvloeden. De gewichten van de criteria 

zijn vermeld in tabel 13.4 

Beoordelingscriterium 

Crofstofhinder door lichteren 

Fijnstofconcentratie door lichteren 

Emissies van zeeschepen naar lucht 

Totaal 

Gewicht 

Huidige situatie en autonome ontwikkeling luchtkwaliteit 

GROPSTOP IN PIJNSTOl A i s d l v o i e ; VAN HET LICHTE -Rl N 

In de Vborhaven worden grote bulkschepen gelichterd voordat ze door de sluizen het 

Noordzeekanaal op kunnen varen. Kr wordt gelichterd aan de llp.ilen ter hoogte van het 

baggerspeciedepot Averijhaven. In uitzonderingsgevallen wordt gelichterd aan Buka 2. 

In de huidige situatie leidt het lichteren \\m kolen en ertsen niet tot zichtbare stofdepo-

sitie (grotstol) in de woonbebouwing in I lmuiden. Het lichteren van agribulk kan, 

afhankelijk van de weersomstandigheden, wel leiden tot zichtbare stoldepositie. ethici 

de kans hierop is /eer gering omdat in de praktijk slechts (> dagen per jaar agribulk 

wordt gelichterd. De lichteractiviteiten leveren ook een bijdrage aan de concentratie 

lijnstot in de directe omge\ ing van de lichterlocatie. Deze bijdrage is echter zeer beperkt 

I- (),| p g / m l ) in de huidige situatie. 

In de autonome ontwikkel ing (Nulalternatief) zal de huidige lichterlocatie gehandhaafd 

blijven. De buikstromen agribulk, kolen en ertsen zullen in 2020 zijn toegenomen ten 

opzichte \.tn de huidige situatie. Hierdoor zal de hoeveelheid bulk die jaarlijks wordt 

gelichterd ook toenemen. Resultaat hiervan is dat de stofemissie op een dag dat et wordt 

gelichterd, zal toenemen, door een grotere lichtercapaciteit \\\i) de kranen en daarmee 

de afstand vanaf de bron tot waar stoldepositie zichtbaar is. Het lichteren van kolen en 

ertsen kan daardoor onder bepaalde weersomstandigheden leiden tol stofdepositie in de 

dichtstbijzijnde bebouwing van [Jmuiden (650 meter vanaf de bron). Bij het lichteren 

van agribulk kan stoldepositie in I lmuiden voorkomen tot gemiddeld een afstand van 

2,3 km vanaf de lichterlocatie. O f inderdaad stoldepositie ontstaat is afhankelijk van de 

Weersgesteldheid. I 'e kans op stoldepositie zal in de autonome ontwikkel ing toenemen 

ten opzichte van de huidige situatie, omdat het aantal dagen dat gelichterd wordt voor 

agribulk zal toenemen van 6 tot 27 dagen. 

I >e bijdrage van het lichteren aan de fijnstofconcentratie zal in de autonome ontwikke­

ling toenemen ten opzichte van de huidige situatie. In de woonbebouwing zal de bijdra 

ge echter nog steeds beperkt zijn. 

I let lichteren in de Vborhaven is niet de enige stofbron in de regio I lmond. Met name 

ten noorden van het sluizencomplex is sprake van een groot aantal industriële .icliv itci 

ten waarbij grofstolen fijnstof vr i jkomen. Het resultaat is dat de woonbebouwing van 
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Woonbebouwing Umuiden 

met name Beverwijk, Wijk aan Zee en Umuiden te maken heeft met ziehtbare Stofdepo 

sitie en dal de liinstofconcentratie in de Ijmond op sommige locaties hoven de grens­

waarde van 40 ug/m' ligt. De gemiddelde concentratie fijnstof bedraagt in Nederland 

32 (ig/m3(1999). 

I \ l l s s l l s VAN / l I M U I l'l N OP HET NöORDZEEKANAAL 

In de huidige situatie is de uitstoot van zeeschepen op het kanaal relatief beperk) ten 

opzichte van de totale uitsloot van verkeer en vervoer in Noord-Holland ( ' I "•. i. Alleen 

de bijdrage van zeeschepen ,\.w\ de totale uitstoot van SO, ligl hoger I ' H"»l. In de hui­

dige situatie vormen de regio Ijmond en Amsterdam echter wel een knelpunt voor de 

concentraties Ni >x en fijnstof. Voor NOx ligt de jaargemiddelde waarde in de regio 

onder de landelijke grenswaarde, maar boven de grenswaarde in stedelijk gebied. 

Voor NO, geldt dat de jaargemiddelde concentratie in Nederland relatief hoog ligt 

(21 ug/m') maar dat in stedelijk en industrieel gebied nog hogere concentraties voorko­

men. Voor fijnsiol'geldt dal de jaargemiddelde concentratie in de regio (30 - 40 ug/m1! 

boven de landelijke grenswaarde ligt. In de autonome ontwikkeling /al hel /eescheep 

vaartverkecr op het Noord/eekanaal sterk toenemen. Hierdoor nemen de emissies van 

SI),, NON en fijnstof door zeeschepen ook toe met 25 tot 30% ten opzichte van de hui­

dige situatie. 
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Effecten van de alternatieven op de luchtkwaliteit 

G R O F S T O I EN FIINSTOl VLS GEVOLG VAN HET UCHTEREN 

In alle alternatieven /.il de lichterlocatie verplaatst worden van de [J-palen naar een 

nieuwe luhtcrkade (verlengde Buka 2) ter hoogte van de Hoogovenhaven. De afstand 

van de lichterlocatie tot de woonbebouwing /al echter vergelijkbaar blijven met de hui­

dige lichterlocatie. Als gevolg van de alternatieven /al de stroom bulkgoederen ten 

opzichte van de autonome ontwikkel ing verder toenemen, met als gevolg een grotere 

hoeveelheid bulk die moet worden gelichterd. Dit leidt niet tot een grotere Stofemissie 

per dag, omdat de lichtercapaciteit per dag ten opzichte van de autonome ontwikkel ing 

niet toeneemt, en dus ook niet lot een grotere afstand waarbinnen stoldepositie kan 

worden waargenomen omdat op dezelfde wijze gelichterd wordt als bij de autonome 

ontwikkeling. De knus op stoldepositie zal echter wel enigszins toenemen ten opzichte 

van de autonome ontwikkel ing, omdat het aantal dagen dal gelichterd wordt toeneemt. 

Voor agribulk in scenario 3 van 27 naar maximaal 31 dagen, voor kolen van 30 naar 

maximaal 65 dagen. I V /c locnamc is bi j aanleg van een Grote sluis hel grootst. Daarom 

word) di l alternatief op hel cr i ter ium grofstof matig negatief beoordeeld. I loc groot de 

kans op zichtbare stoldepositie is, wordl bepaald door het aantal lichterdagen waarop 

agribulk wordl gelichterd, gecombineerd met een ongunstige windr icht ing naar de 

bebouwing in de omgeving. Hij een aanname dat er ongeveer de helft van hel jaar een 

ongunstige windr icht ing heerst betekent di t , dat de kans op stofhinder als gevolg van 

hel lichteren bi j aanleg van een Grote sluis maximaal 5% per jaar is. 

De bijdrage <\.\n de jaargemiddelde fijnstofconcentratic in de woonbebouwing /al als 

gevolg van alle alternatieven toenemen ten opzichte van de autonome ontwikkel ing. De 

bijdrage /al in hel t irote sluisalternatief hel grootst zijn en Ier hoogte van de woonbe 

bouwing op hei sluiseiland maximaal I p g / m ' bedragen (zie figuur 13.2.1. ( l p grotere 

afstand van de bron neemt de/e bijdrage snel verder al totdat de/e niet meer herkenbaai 

is in de achtergrondconcentratie. Indien in de toekomst de normen voor Rjnstol woi 

den aangescherpt, /al de bijdrage relatief belangrijker zi jn. De bijdrage \.\n hel lichteren 

.\.\n de jaargemiddelde Rjnstofconcentratie wordt daarom in het ( irote sluisalternatief 

aK negatief beoordeeld, l iet nulplus- en 2° Noordersluisalternaliel worden matig nega 

tief beoordeeld. 

I M t S S I I s \ V \ / l i s , HI'.PI N OI> H l I N O O R D Z I 1 K A N V VI 

In 2020 zal hel aantal zeeschepen op het kanaal zich uitbreiden als gevolg \.\n groeiende 

goederenstromen. Ten opzichte van de autonome ontwikkel ing is de toename bij verbe­

tering van de zeetoegang echter gering. In het Nulplusaltern.it icf en hel 2C' 

Noordersluisallernatiel is de/e toename zo gering dat de toename in emissies als gevolg 

van deze scheepsbewegingen neutraal worden beoordeeld. In het ( i role sluisalleriialiel 

is de toename van emissies ruim 10% ten opzichte van de autonome omwikkeling. Dit 

Tabel 13.5 wordt matig negatief beoordeeld, 
Beoordeling luchlkw.ili leit 
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Figuur 13 2 

Sluisalternatief, economisch scenario 4 

bijdrage lichteren zeeschepen aan jaar­

gemiddelde concentratie fijnstot 

(ug/m<> 

Seaport 

.mr "~ | 13 1»K'"' 

Grote slulsalternatlef 
(tydr«j(r v«n Kehtwen weschepen aan 
|nra.i*rnrtctc*1r concentratie hjrtstoi tu R/m : 

Tabel 13 6 

Weging van de criteria binnen het 

aspect externe veiligheid 

13.1.3 Externe veiligheid 

Transport, opslag en verwerking van gevaarlijke stoften brengen risico's met zich mee 

voor de omgeving. De/e risico's zijn uit te drukken in de kans dal personen overli jden, 

die zelf niet aan de risicovolle activiteit deelnemen: externe veiligheid, l iet aspect exter­

ne veiligheid wordl beoordeeld aan de hand van de criteria individueel risico en groeps-

risico. Heide beoordelingscriteria wegen bij de beoordeling even /waar. 

Beoordelingscriterium Gewicht 

Individueel risico 

G roepsrisico 

Totaal 

5 0 % 

50 % 

100 % 

H U I D I G E SITUATIE EN A U T O N O M E O N T W I K K E L I N G EXTERNE V E I I I G H E I D 

Van belang bij hel bepalen van de externe veiligheid zijn de kans op aanvaringen met 

schepen die gevaarlijke stoffen vervoeren waarbij gevaarlijke stoffen vr i jkomen en de 

hoeveelheid gevaarlijke stoffen die vr i jkomen bi j hel ongeval. In de huidige situatie 

vindt bij het slui/encomplex en over het Noordzeekanaal transport plaats van propaan, 

ammoniak, gasolie en ben/me. I lel transport van de/e gevaarlijke sloffen heeft bij de 

huidige scheepsintensitcit op het Noordzeekanaal en bi j hel slui/encomplex geen over­

schrijding van de normen voor externe veiligheid tot gevolg. I let risiconiveau in de hui­

dige situatie is /c'lls aanzienlijk lager dan de vastgestelde normen. In de autonome ont­

wikkeling tot 2020 zal het aantal scheepsbewegingen met gevaarlijke sloffen met maxi-
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Tabel 13.7 
Beoordeling externe veiligheid 

maal 30% toenemen ten opzichte van de huidige situatie. Ondanks dat dil een forse sin 

ging is van het transport van gevaarlijke sloffen /.al dit niet leiden lot een overschrijding 

van de normen voor externe veiligheid. 

I l I I 1 T I N VAN DU ALTERNATIHVI.N Ol' 1)1 I X1T KNI VI II l( I 

Als gevolg van de alternatieven /al het aantal scheepsbewegingen op het kanaal toene­

men ten op/ichte van de autonome ontwikkeling. Tevens /.al er een verschuiving naar 

grolere schepen optreden. De/e ontwikkelingen kunnen leiden tot een grotere kans op 

ongevallen en grotere hoeveelheden gevaarlijke stoffen die daarbij vriikomen. Verwacht 

wordt echter dat de/e invloed beperkt is en valt binnen de onzekerheidsmarge van de 

groei van het transport van gevaarlijke stoffen, liet transport van gevaarlijke stuffen 

neemt als gevolg van de alternatieven maar beperkt toe ten opzichte van de autonome 

ontwikkeling. 

I >e externe veiligheid /al nagenoeg het/elfde zijn als in de autonome ontwikkeling en 

daarmee aanzienlijk lager dan de normstellende waarden. De effecten van de alternatie 

ven worden voor externe veiligheid dan ook als neutraal beoordeeld. 

Beoordelingscriterium 
Gewicht Nul Nulplus 2e Noordersluis 

noord zuid 
Grote sluis 

noord l zuid 

Individueel risico 

Groepsrisico 

50% 

50% 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 0 

0 0 

Totaal 100% 0 0 0 0 0 0 

~ fPmSk W^ 

Figuur 13 3 

Contouren voor het Individueel RISICO 

voor de autonome ontwikkeling 
13.1.4 Bouwhinder (aanlegfase) 

Tijdens de aanlegfase vinden verschillende werkzaamheden plaats .\.\\\ het slui/cncom-

plex en de Yoorhaven. Ir wordt onder andere geheid, gebaggerd en er is transport over 
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wegen water. De beoordeling van de effecten daarvan vindt plaats op basis van de in 

label I vS genoemde beoordelingscriteria. 

Tabel 13 8 

Weging van de criteria binnen het 

aspect bouwhinder (aanlegfase) 

Beoordelingscriterium Gewicht 

Geluid en trillingen tijdens bouw sluis en lichterlocatie 

Geluid en trillingen door wegverkeer 

Totaal 

5 0 % 

5 0 % 

100 % 

Een beschrijving van de huidige situatie en de autonome ontwikkel ing zijn niel relevant 

voor het aspect bouwhinder. 

G E L U I » EN T R I L L I N G E N TIJDENS B O U W VAN DE SLUIS EN L ICHTERLOCATIE 

Bij de aanleg van een nieuwe sluis wordt een nieuwe kolkwand (sluiswandl geplaatst. 

Welke methode wordt gebruikt, is nog niet bekend. Bij de effectbeschrijving is uitgegaan 

van heiwerkzaamheden. De/e aanpak is te beschouwen als een worst case scenario. 

I leiwerkzaamheden die moeten worden uitgevoerd /ui len een half jaar tot een jaar in 

beslag nemen. Na hel plaatsen van de wandconstructie wordt de grond uil de kolk ver­

wijderd. Ook het ontgraven zal naar verwachting een halt jaar tot een jaar duren. Het 

beton storten en indien nodig het bemalen, produceert geluid. De bijdrage van de/e 

bronnen is verwaarloosbaar ten opzichte van het geluid van hel heien, hel baggeren en 

hel afvoeren van grond. Bij de aanleg van de lichterlocatie in het verlengde van Buka 2 

wordt een damwand geplaatst. 

Afgeleid van normen voor het akoestisch bronvermogen ligt de 60 dB(A)-contour op 

circa 300 m. van de heistelling. De gekozen lichterlocatie ligl op voldoende groie atstand 

van de woningen, waardoor de heiwerkzaamheden op de/e plek geen geluidsbelastingen 

>60dB(A) bi j de nabijgelegen woningen tol gevolg hebben. 

Door het heien ten behoeve van een nieuwe sluis is niet te voorkomen dal op enig 

moment ter plaatse \\\n de woningen binnen het slui/encomplex geluidsniveaus 

•60 dB(A) optreden. Dit is onafhankelijk van de locatie van de sluis. Ook bi j een ver­

zwaarde norm, waarbij de 60 dB(A)-contour op 173 m van de heistelling ligt, is het niet 

te vermijden dat op enig moment in het project de geluidsbelasting groter is dan 

60 dB(A) . De sluisalternatieven scoren matig negatief, mede omdat het een ti jdeli jk 

effect betreft. 

( i l l l ' l l > EN I K 11 I I N G E N DOOK W E G V E R K E E R 

Tijdens de werkzaamheden aan het slui/encomplex en de Voorhaven zal geregeld /waar 

wegverkeer van en naar hel gebied rijden. Dit beitelt aanvoer van materialen en afvoer 

van een deel van de afgegraven grond. Ook het wegverkeer veroorzaakt hinder tijdens 

Je aanlegfase, in de vorm van geluid en tr i l l ingen. Bij aanleg van een noordelijke sluis-

variant /al het wegtransport bi j voorkeur plaatsvinden langs de noordzijde van het slui-

zencomplex omdat er dan geen sluisovergangen gepasseerd hoeven te worden. Naar ver­

wachting zal het verkeer hierbij ook de rand van een deel van Velsen-Noord doorkru i ­

sen. Aan de noordzijde van het slui/encomplex is de'geluidsruimte' nog niet geheel 

gevuld. De reden hiervan is dat er minder verkeer rijdt en dat de woningen minder 

hoge geluidsbelasting kennen. Het effect wordt neutraal beoordeeld. 

Bij aanleg van een zuidelijke sluisvariant kan het wegtransport zowel via de noordzijde 

als de zuidzijde plaatsvinden. In dit geval zullen de sluizen gepasseerd moeten worden 
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hetgeen beperkingen oplegt aan de grootte van de voertuigen. Hij transport over de 

zuidzijde van het sluiz.encomplex vormt de Kanaaldijk de aan- en afvoerroute. 1-r wordt 

vanuit gegaan dat de 'geluidsruimte' ter plaatse van de /u id / i ide van het sluizcncomplex 

vol is en dat iedere toevoeging van geluidsbelasting de geluidsruimte /al overschrijden. 

Het effect wordt hier als matig negatie! beoordeeld. 

Tabel 13.9 geeft de totaalbeoordeling voor het aspect bouwhinder tijdens de aanlegfase 

weer. 

Beoordelingscriterium 

Alternatief: Nul Nulplus 2* Noordersluis 

noord | zuid 

Grote sluis 

noord I zuid 

Geluid en trillingen tijdens bouw van 

sluis en lichterlocatie 

Geluid en trillingen door wegverkeer 

Tabel 13.9 

Beoordeling bouwhindef ti|dens aan­

legfase 

13.1.5 Vergelijkend overzicht woon- en leefmilieu 

Voor het thema woon- en leefmilieu scoort het Nulplusaltematief neutraal. Bij dit alter 

natiel treilen nauwelijks effecten op. Ook het 2° Noordersluisalternatief scoort neutraal 

voor dit thema. Het Grote sluisalternatief scoort matig negatief voor het thema woon-

en leefmilieu. De grof- en f i jnstolhindcr als gevolg van lichteractiviteiten en emissies 

van schepen en de verwachte bouwhinder bepalen de/e score. 

Tabel 13 10 
Overzicht vergelijking alternatieven 

voor woon- en leefmilieu 

Vergelijking economische scenario's 

Geluidshinder en stofemissies door lichteren zijn gekoppeld .i.\n de goederenstroom. 

De goederenstroom verschilt per scenario en daarom verschillen de etlecten van de 

genoemde aspecten ook per scenario. Voor de aspecten geluid en lucht geelt het econo­

mische scenario met een hogere groei (scenario I) meer te lichteren dagen. Hoe meer 

dagen er gelichterd wordt, hoe vaker er geluid en stofhindcr kan worden ondervonden. 

Het tegenovergestelde geldt voor scenario 2, waarin minder gelichterd wordt dan in sce­

nario 3. 

Voor het aspect emissies van zeeschepen treden ook verschillen op tussen de scenario's 

veroorzaakt door het verschillend aantal zeeschepen op het Noordzeekanaal per scena­

rio. In scenario I en 1 zijn er meer zeeschepen en dus ook grotere effecten dan beschre­

ven voor scenario 3. In scenario 2 en 5 worden minder schcepshewegingen verwacht en 

zullen dus ook de effecten ten opzichte van het beschreven scenario 3 kleiner zijn. 
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Tabel 13 11 

Weging van de cntena binnen hel 

thema bodem en water 

I lel transport van gevaarlijke stoffen verschilt weinig in de economische scenario's. I 'e 

economische scenario's hebben met name invloed op het totaal aantal scheepsbewegin-

gen op het Noordzeekanaal, wat zou kunnen leiden tot een andere ongevalfrequentie. 

De verwachting is echter dat de verandering in de ongevalfrequentie valt binnen de 

onzekerheidsmarge van de veronderstelde groei in het transport van gevaarlijke stoffen. 

De verschillen tussen de scenario's in externe veiligheid worden dan ook verwaarloos­

baar verondersteld. V.r is geen verschil tussen de scenario's voor hel aspect bouwhinder. 

13.2 Bodem en water 
( l m inzicht ie krijgen in de effecten van de alternatieven voor hel thema bodem en 

water is onderzoek verricht naar de aspecten water- en landbodem, oppervlaktewater­

kwaliteit en grondwaterkwaliteit. Bij de beoordeling van het thema bodem en water 

wegen de aspecten alle even /waar 

Beoordelingscriterium Gewicht 

Waterbodem en landbodem 

Oppervlaktewaterkwaliteit 

Grondwater 

Totaal 

33 % 

" : 

100% 

13.2.1 Water-en landbodem 

Voor het bepalen van de effecten op de water- en landbodem wordt onderscheid 

gemaakt tussen schone grond en verontreinigde grond. De criteria wegen bij de beoor­

deling van liet aspect even zwaar. 

Tabel 13 12 

Weging van de cntena binnen het 

aspect water- en landbodem 

Beoordelingscriterium Gewicht 

Verwijderen verontreinigde bodem 

Verwijderen niet-verontreinigde grond 

Totaal 

50% 
50% 
100% 

Huidige situatie en autonome ontwikkeling water- en landbodem 

WATERBODEM 

In de Voorhaven en Kind de sluis is waterbodemonderzoek uitgevoerd. De waterbodem. 

ook aan de oostkant van het slui/encomplex, is op plaatsen verontreinigd met lichte tot 

ernstige verontreinigingen. De bovenste laag van de waterbodem direct rond het slui-

zencomplex is over het algemeen sterk verontreinigd met minerale olie. Op enkele 

plaatsen komt een matige verontreiniging voor met /ware metalen. PAK en I'CB's. De 

zoute specie aan de buitenkant van hel slui/encomplex in de Voorhaven en de IJgeul 

voldoet voor het grootste deel aan de normen voor verspreiding van zoute specie in zee. 

Op enkele plaatsen worden echter wel verontreinigde waterbodem gevonden die niet 

naar zee mag worden afgevoerd. In hel buitenloeleidingskanaal is de waterbodem op 

Iwee plaatsen sterk verontreinigd met zink. 'Ier hoogte van het I orteiland is de waterbo­

dem matig verontreinigd mei PAK, minerale olie en Pt IB's. 
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T R A I E C T N O T A / M E R Z [ E P O O R T 

H o o f d n o t a • Directe mi 

I W I H I O U I M 

Om een indruk te krijgen van de kwaliteit van de aanwezige landbodem zijn op hel slui-

zencomplex in hel recente verleden diverse bodemonderzoeken uitgevoerd. De conclu­

sie van de/e onderzoeken is dat verspreid over het slui/engehied lichte tot ernstige ver 

ontreinigingen mei zware metalen, minerale olie, koper en PAK worden aangetroffen. 

I V verontreinigingen hebhen over het algemeen geen mobiel karakter. De verontreini­

gingen zijn in de regel heterogeen verspreid over de terreinen. Ze zijn over het algemeen 

het gevolg \.\i-\ opslagactiviteiten die in de loop van de t i jd op verschillende plaatsen in 

het gebied hebben plaatsgevonden. Bij ontgravingen op het sluizeneomplex zal daarom 

rekening gehouden moeten worden met verontreinigingen. De huidige activiteiten op 

het sluizeneomplex vormen geen bron van nieuwe verontreinigingen. 

Effecten van de alternatieven op de water- en landbodem 

In de provincie Noord-1 lolland geelt het grondstollenbeleid aan dat alle grond, die vrij 

komt bij werken, moet worden hergebruikt, bi j alle alternatieven zal een relatie! grote 

hoeveelheid grond vr i jkomen. I let afgraven van de schone grond veroorzaakt een onge­

wenste verstoring van het bodemprofiel en verplaatsing van grote hoeveelheden grond 

waar niel direct vraag naar is. Het afgraven van de schone grond wordt daarom als een 

negatiel effect gezien. De verontreinigde grond, die met name vri jkomt bij de verdieping 

van de Voorhaven, rond het sluizeneomplex en hel afgraven van de sluiseilanden levert 

grond op die niel direct of onder voorwaarden toepasbaar is voor hergebruik. I lel ver 

wijderen van de/e verontreinigde grond leidt echter wel tot hei schoner worden van het 

bodemsysteem ter plaatse, waardoor toekomstige negatieve effecten win de verontreini­

gingen worden uitgesloten. Het afgraven van verontreinigde grond wordt daarom als 

een posiiiel effect gezien. 

Categorie 
Alternatief: Nul Nulplus 2e Noordersluis 

noord zuid 
Grote sluis 

noord zuid 

Verontreinigde bodem: 

Niet-verontreinigde bodem: 

0 252 

6781 

1203 526 

14.000 10.503 

1203 526 

14.409 10.862 

Tabel 13.13 

Hoeveelheden te ontgraven 

(water)bodem per categorie in de 

alternatieven (in m ' i 1000) 

In hel Nulplusallet naliet wordt de hoeveelheid grond die vr i jkomt mei name bepaald 

door de verbreding van de Ugeul, Voorhaven en hel afgraven \.\n hel Middensluiseiland. 

In de sluisalternatieven /al naast de verdieping van de Ugeul en de Voorhaven ook een 

deel van de sluiseilanden worden afgegraven voor de scheepvaart. In de noordvariant /al 

meer worden afgegraven dan in de zuidvariant. 

Categorie 

Alternatief: Nulplus 2' Noordersluis 

noord I zuid 

Grote sluis 

noord I zuid 

Verwijderen niet- verontreinigde bodem 

itreinigde 

Totaal water- en landbodem 

Tabel 13 14 

Beoordeling milieueffecten van de 

alternatieven op het aspect waterbo­

dem en landbodem 
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13.2.2 Oppervlaktewaterkwaliteit 

Voor het bepalen van de effecten op de oppervlaktewaterkwaliteit /iin beoordelingscri­

teria opgesteld die mede de waterkwaliteit bepalen. De criteria wegen bii de beoordeling 

van hel aspect alle even /waar. 

Tabel 13.15 
Beoordelingscriteria voor het aspect 
oppervlaktewaterkwaliteit 

Huidige situatie en autonome ontwikkeling van de oppervlaktewaterkwaliteit 

Z o t : I INDRINGING OP HET NoORDZEEKANAAI. 

I >e zoutconcentratie van het Noord/eekanaal en de omliggende oppervlaktewateren is 

van belang voor het ecologische systeem, de behandeling van koel- en/of proceswater, 

de boe/cm van Rijnland en de drinkwaterinname. Via het slui/encomplex bij llnuiiden 

komt er dagelijks een grote hoeveelheid zeewater liet Noord/eekanaal binnen. Hierdoor 

is het grootste deel van het kanaal als brakwater/.one te kenmerken. De zoutconcentratie 

van het kanaalwater varieert met de diepte en met de afstand tot het slui/encomplex 

(zie Tabel 13.16). De onderste lagen van het Noord/eekanaal zijn met name bij de sluis 

/eer brak tot zelfs zout te noemen. De /ijkanalen \wn het Noord/eek.maal hebben dui­

delijk minder hoge zoutconcentraties, evenals de grachtengordel van Amsterdam, die in 

open verbinding staat met het kanaal. Als gevolg van het schutbedrijf met de sluis van 

Spaarndam heeft ook het Noorder Buiten Spaarne een verhoogd zoutgehalte. Het water 

in de sloten van de omliggende polders heeft een relatiel laag zoutgehalte. 

Door circa 17 bedrijven wordt koelwater uit de bovenlaag van het Noordzeekanaal ont­

trokken. De totale hoeveelheid onttrokken koelwater is in de huidige situatie gering 

vanwege de hoge zoutgehaltes in het kanaal. 

In de autonome ontwikkeling zal het aantal schuttingen toenemen ten opzichte van de 

huidige situatie. 1 >e zoutconcentratie in het Noordzeekanaal zal daarmee toenemen. Op 

het Amsterdam-Rijnkanaal zal slechts de eerste paar kilometer een beperkte toename 

van de zoutconcentratie merkbaar. Ter hoogte van drinkwaterinnamepunten 

(Nieuwegein en Loenen) zal er echter geen effect meer merkbaar zijn. 

Voor de landbouw heeft de toename in het Noord/eek.maal geen effect, omdat er geen 

landbouwwater wordt onttrokken aan het kanaal. De zoutgehaltes in /.ijkanaal V. zullen 

sterk toenemen met als gevolg dat ook de zoutconcentratie van de boezem van Rijnland 

zal toenemen (zouter schutwater in SpaarndamI. 

Voor de omliggende polder- en boezemwateren wordt verwacht dat de toename van de 

zoutconcentratie niet zal leiden tot problemen. 

Voot de bedrijven langs het kanaal zal een toename van de zoutconcentratie mogelijk 

problemen met zich meebrengen bij de onttrekking van koelwater. De effecten /uilen 

ten opzichte van de huidige situatie echter beperkt zijn omdat ook nu veelal de zout­

concentratie al te hoog is voor koelwater. 

Zl r u s m i ( ONCENTRATIE IN HET NOORDZEEKANAAL 

I let zuurstofgehalte van het Noordzeekanaal wordt bepaald door een combinatie van 

Beoordelingscriteria Wegingsfactor 

Zoutconcentratie kanaal 25% 

Zuurstofconcentratie kanaal 25% 

Verspreiding koelwater 25% 

Emissies van zeeschepen 25% 

Totaal 100% 
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T R A J E C T N O T A / M E R Z i i P O O R T D M O N D 

H o o l d n o l a • D i rec te mi l ieue f fec ten 

temperatuur, druk, chloridegehalte en mate van menging tussen de onderste en hoven 

Ste waterlagen. De zuurstofaanvoer vindt met name plaats door opname van zuurstof 

vanuit de atmosfeer aan het wateroppervlak en de aanvoer van /uurslofr i jk water. ()ok 

zuurstofri jk zeewater zorgt voor aanvoer van zuurstof. I let zuurstofgehalte van het 

Noordzeekana.il is met name een belangrijke factor voor de aquatische ecologie van het 

kan.i.il. 

In de huidige situatie is uit incidentele metingen bekend dat in de onderste waterlagen 

in het oostelijk deel van het Noordzeekanaal met name in de zomer sprake is van zuur­

stofloosheid. In de winter herstelt de situatie zich weer, waarschijnlijk door menging van 

de onderste waterlagen mei de daarboven liggende zuurstofrijkere lagen, de afname van 

zuurstofverbruik en de daling van de temperatuur. Hel westelijk deel van het kanaal 

heeft niet te maken met zuurstofloze periodes in het jaar door de regelmatige aanvoer 

van zuurstoll ioudend zeewater. 

In de autonome ontwikkel ing zal door de toename van het aantal schuttingen een gro­

tere hoeveelheid zeewater het Noordzeekanaal instromen. I l ierdoor /al de aanvoer van 

zuurstofrijk zeewater op het kanaal toenemen. Dit heelt waarschijnlijk tol gevolg dal in 

de diepere lagen van met name het westelijk deel van het Noordzeekanaal de zuurstof 

concentratie zal toenemen. Het zuurstofloze gebied in het oostelijk deel van het kanaal 

zal daardoor verder naar hel oosten opschuiven en een kleiner oppervlak beslaan. 

De toename van de zoutconcentratie in met name de onderste waterlagen van hel 

kanaal heelt echter ook tot gevolg dat het verschil in zoutgehalte tussen de bovenste en 

de onderste lagen zal toenemen. Het gevolg hiervan kan zijn dat uitwisseling van zuur­

stof tussen deze lagen moeilijker zal plaatsvinden. Dit zou kunnen betekenen dat de 

zuurstofloze situatie in hel oostelijk deel van het kanaal eerder in hel jaar /al ontstaan 

en minder makkelijk zal oplossen in de wintermaanden. 

KOELWATERINNAME EN - L O Z I N G ROND HBT S L U I Z E N C O M H I \ 

Ten oosten en westen van hel sluizencomplex is een aantal bedrijven gevestigd die koel 

water onttrekken aan het Noord/eekanaal en de Voorhavcn. Bij de onttrekking van 

koelwater is het van belang dal er voldoende scheiding is en blijft tussen de innamepun-

ten en de lozingspunlen. 

In relatie lol de mogelijke ingrepen voor Xeepoort l lmond zijn alleen koelwatergebrui­

kers rondom de Velserkom i I loogovenhaven, Staalhaven en Rijksbinnenhavensl iele 

vant. In de autonome ontwikkel ing zijn geen ingrepen voorgenomen die de scheiding 

lussen de inname- en lozingspunten zullen veranderen. 

I MISSIES V A N Z E E S C H E E P V A A R T O P H E T N O O R D Z E E K A N A A I . 

1 >e waterkwaliteit van het Noordz.eekana.il wordt in de huidige situatie met name hein 

\ loed dooi industriële lozingen, communale lozingen, lozingen via landbouwgebieden, 

maar ook door emissies van scheepvaart, naïeveling vanuit waterbodems, verontieini 

gingen vanuit de atmosfeer, havenactiviteiten, verkeer en afspoeling van verharde 

oppervlakken en bebouwing. In verband met toenemende vervoersstromen over hel 

Noord/eekanaal is met name de emissie van de zeescheepvaart van belang. De emissies 

van de zeescheepvaart beslaan uit de emissies als gevolg \\\n de uit loging en slijtage van 

de corrosie en algenwerende conserveringsmiddelen op scheepsrompen en emissies ml 

de machinekamer. 

In de huidige situalie voldoet de waterkwaliteit van hel Noord/eekanaal voor een aantal 

stoffen niet aan de gestelde normen volgens de - l c Nota Waterhuishouding. F.missies van 

zeescheepvaart zullen in de toekomst echter sterk afnemen door emissiereducerende 

i ', i 
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maatregelen. De toch al beperkte invloed van de zeescheepvaart op de waterkwaliteit 
neemt daarmee nog verder at. A lken voor koper en zink zijn geen reducties Ie verwach­

ten. I >e bijdrage van de zeescheepvaart aan de totale zinkeniissies is echter zeer beperkt. 

Ongeveer 7-8% van de totale koperemissie naar het Noordzeekanaal is afkomstig van 

zeeschepen. Verwacht wordt dan ook dat voor de toekomst alleen koper mogelijk een 

probleemstol kan zijn in verband met de zeescheepvaart. In de autonome omwikkel ing 

zal de emissie van koper als gevolg van groei van het scheepvaartverkeer met ongeveer 

23% toenemen ten opzichte van de huidige situatie. 

Effecten van de alternatieven op de oppervlaktewaterkwaliteit 

Z iU ' i INDRINGING OP HET NOORDZI I KANAAL 

Door de verbetering van de zeetoegang zal in alle alternatieven het aantal schepen toene 

men en daarmee het aantal schuttingen. In het Grote sluisalternatief zal een groot deel 

van de/e schuttingen uitgevoerd worden met een nieuwe grotere, diepere sluis. De hoe­

veelheid zeewater die daardoor per schutting op het kanaal komt neemt daardoor toe. 

Tabel 13.16 

Zoutconcentratie in hel oppervlakte­

water in mg/ l 

Locatie 

Bij de sluizen 

Huidige situatie 

Nulalternatief 

Grote sluisalternatief 

Bovenlaag Middenlaag Onderlaag 

\msterdam 

Huidige situatie 

Nulalternatief 

Grote sluisalternatief 

Begin van het ARK 

Huidige situatie 

Nulalternatief 

Grote sluis alternatief 

ARK = Amsterdam-Rijnkanaal 

Tabel 13.17 

Procentuele toename zoutconcentratie 

bi| het Grote sluisalternatief ten opzichte 

van het Nulalternatiel 

Bovenlaag Middenlaag Onderlaag i 

Bij de sluizen 

Bij Amsterdam 

Bij begin van het ARK 

46 

31 

30 

34 

8 

18 

In het Nulalternatiel neemt de zoulconcenlr.il ie in het Noordzeekanaal tussen de slui­

zen en Amsterdam gemiddeld met I ( ) - I5% toe ten opzichte van de huidige situatie. In 

de sluisalternatieven neemt de zoutconcentratie nog eens met gemiddeld 28% toe ten 

opzichte van het Nulalternatiel. De effecten in het Nulplusaltern itiel zijn vergelijkbaar 

met de effecten in hel Nulalternatief en krijgen daarom dezelfde score. 
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1 1 A l E C T N O T A / M E R Z E E P O O R T l i M O N O 

Hoo fdno ta • D i rec te m i l i eue f fec ten 

1 Heden van toename van de zoutconcentratic /uilen met name VOOI de boezem \.\n het 

I [oogheemraadschap van Rijnland negatieve effecten met zich meebrengen. In overleg 

met het Hoogheemraadschap /uilen compenserende maatregelen moeten worden 

getroffen. Op het Amsterdam -Rijnkanaal is het effect van de sluisalternatieven niet meer 

merkbaar. Dit houdt in dat de aan dit kanaal gelegen drinkwaterinnamepuntcn niet 

worden beïnvloed. Het Nulplusalternatief wordt neutraal beoordeeld. De sluisalternatie­

ven worden matig negatief beoordeeld. 

ZUURSTOFCONCENTRATIE IN Hl I NOORDZEEKANAAL 

I >e ZOUttoename door de alternatieven is ten op/ichte van de autonome ontwikkeling 

beperkt. Voor de effecten op de zuurstofconcentratie betekent dit dat de alternatieven 

hel effect van de autonome ontwikkeling verdei /uilen versterken. I let zuurstofloze 

gebied in het oosten zal in oppervlakte verder afnemen, maar zal naar verwachting 

hardnekkiger worden. De afname van het zuurstofloze oppervlak in het oostelijk deel 

wordt als een positief effect gezien van de toename van de zoulconcentratie. De toena­

me \\\n de zuurstofloze periode wordt echter als een negatie! effect gezien. Overall 

gezien worden de alternatieven neutraal gewaardeerd. 

K< >l I WATERINNAME EN -LOZINO KOND HET SI 1 l/l M OMPLEX 

In de noordvariant van de sluisalternatieven worden ingrepen opgenomen die mogelijk 

invloed hebhen op de recirculatie van koelwater. Verwacht wordt dat verwijderen van de 

landtong op de hoek tussen de 2 ' Rijksbinnenhaven, het Noord/eekanaal en hel einde 

van het Staalhavcnkanaal geen effect zal hebben op het stromingspatroon in de 3 ' 

Rijksbinnenhaven. 

Bij hel verwijderen van de landtong tussen Binnenspuikanaal en P Rijksbinnenhaven 

zal de le Rijksbinnenhaven min ol meer onderdeel gaan uitmaken van het 

Binnenspuikanaal. Hierdoor zal de situatie in de le Rijksbinnenhaven mogelijk licht 

verbeteren. Door het verwijderen van een deel \.\n de landtong lussen het 

Buitenspuikanaal en de Hoogovenhaven zal brak waler dat via het spui- en maalcom-

plex llmuidcn wordt afgevoerd meer de Hoogovenbuitenhaven instromen, waardoor de 

afvoer van hel warme water uit de 1 loogovenhaven wordt geremd. De verwachting is 

echter dat de/e effecten op de warmtecirculatie marginaal /uilen zijn en dat de koelwa­

teronttrekking in de Hoogovenhaven op een diepte lussen NAP ,K m en NA!' 10 m 

niel zal worden beïnvloed. Dit wordt daarom als neutraal beoordeeld. 

EMISSII SZEESl III I I-VAART OP HET NOORDZEEKANAAL 

In het Nulplusalternatief is de toename van hel aantal scheepsbewegingen beperkt ten 

op/ichte van de aulonome omwikkeling, maar door aanleg \.\n een nieuwe sluis neemt 

de scheepvaart toe. De toename van de koperemissie van zeeschepen is in hel 

Nulplusalternatief verwaarloosbaar. Rij de sluisalternatieven is de toename 3% bij de 

aanleg \\u\ een 2'' Noordersluis en tV'n bij de aanleg van een Grote sluis. Gezien de bij­

drage \\\n de scheepvaart aan de totale emissies naai het kanaal wordt de/e toename in 

beide sluisalternatieven als matig negatief beoordeeld. Hel hogere percentage bij de 

(.ioie sluis maakt dat de totaalscore voor oppervlaktewaterkwaliteit bij de Grote sluis 

matig negatie! beoordeeld wordt. 
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Alternatief: Nulplus 2* Noordersluis 

noord I zuid 

Grote sluis 

noord I zuid 

Zoutconcentratie kanaal 

Zuurstofconcentratie kanaal 

Verspreiding koelwater 

sies van zeesche 

Totaal 

Tabel 13.18 

Totaalbeoordeling voor het aspect 

oppervlaktewater kwaliteit 

Tabel 13 19 

Weging van de criteria binnen het 

aspect grondwatat 

13.2.3 Grondwater 

l let aspect grondwater wordt beoordeeld aan de hand van een driet.il criteria: zoute 

kwel vanuit het Noord/eekanaal naar omliggende polders, doorsni jding geohydrolo-

gisch slecht doorlatende lagen en tijdelijke grondwaterstandsdaling tijdens de aanleg. 

I let criterium van de aanlegfase weegt minder /waai, omdat het om een ti jdeli jk effect 

gaat. 

Beoordelingscriterium 

Verzilting door zoute kwel vanaf het kanaal 

Doorsnijding geohydrologisch slecht doorlatende laag 

Tijdelijke daling grondwaterspiegel (aanlegfase) 

Gewicht 

lll 'IDICI SITUATI1 EN AUTONOME ONTWIKKELING 

Zoute kwel vanuit het Noordzeekanaal naar de omliggende polders 

Infiltratie vanuit het Noord/eekanaal beïnvloedt de grondwater- en oppervlaktewater­

kwaliteit van de omliggende polders. De bodem van het kanaal ligt op dezelfde diepte 

als de overgang van de deklaag naar het watervoerend pakket. I let peil in het 

Noord/eekanaal wordt gehandhaafd op NAP -0,-4 m. In de kleigebieden .\.\n weerszijden 

\.\n het kanaal wordt het polderpeil op NAI' } a I meter gehandhaafd. Vanuit het 

Noordzeekanaal infiltreert water naar het watervoerend pakket en naar de deklaag. 

I 'oor de/e infiltratie treedt kwel op in de naastgelegen poldergebieden, (ilobaal is bere­

kend dat de kwel vanuit het kanaal tot maximaal 5 kilometer vanaf het kanaal reikt. 

I Iet poldergebied is brak, met aan het maaiveld een dunne laag met zoetwater (de z.g. 

zoetwater neerslaglensl van hooguit enkele nieters dikte. De zoutconcentratie in de pol­

dergebieden neemt toe met de diepte. De verzilting van het poldergebied vanuit de 

Noordzee door de duinen is een langzaam maar gestaag proces. De verwachting is dat 

de zoutconcentratie in het grondwater van de bovengrond de komende eeuw als gevolg 

hiervan verdubbelt. 

Door een toename van het aantal schuttingen in de autonome ontwikkeling zal de zout 

concentratie in het kanaal en daarmee de zoutconcentratie in de polders toenemen. De 

hoeveelheid kwel zal echter gelijk blijven. Kr wordt verwacht dat in het Nulalternatief op 

een afstand van maximaal 2,5 km vanaf de oever van het kanaal een toename van de 

zoutconcentratie in de kwel optreedt van maximaal 15% ten opzichte van de huidige 

situatie. Ook de aanleg van de Afrikahaven zorgt voor een toename van kwel in de pol­

ders rond deze nieuwe haven. 

154 

http://driet.il


! I A I I C T H O T A ' M l » Z t t P O O R T IJ M O N D 

H o o f d n o t a • D i rec te mi l ieue f fec ten 

DOORSNIJDING VAN GEOHYDROLOGISCH SLECHI DOORLATENDI I IGEN 

Het hydrologisch systeem wordt bepaald door het waterpeil in het Noordzeekanaal en 

de stijghoogten in de aangrenzende duinen en de watervoerende pakketten. F.r vindt 

onder andere infiltratie plaats vanuit het Noordzeekanaal naar het tweede watervoeren 

de pakket. De grootte van de infiltratie wordt beperkt door de weerstand van de eerste 

slecht doorlatende laag, die zich tussen het Noordzeekanaal en het tweede watervoeren­

de pakket bevindt. Bij de bestaande Middensluis en Xuidersluis treedt geen infiltratie 

op, omdat de sluisbodems uit beton bestaan. De Noordersluis heelt een open bodem, 

die nog boven de eerste slecht doorlatende laag ligt. 

In het tweede watervoerende pakket stroomt het water zijdelings al', deels naar de 

grondwaterwinningen die zich onder de duingebieden bevinden. Ook vanuit de duinen 

infiltreert water naar het tweede watervoerende pakket. 

De slecht doorlatende laag is door eerdere ontgravingen doorsneden. Vooral in de 

Voorhaven is de kleilaag op verschillende plaatsen doorsneden. I lel grootste gal ligl 

gedeeltelijk in de mond van de oude havendammen. Voor de kop van de nieuwe haven-

dammen is levens een groot erosiegat ontstaan. Vanaf dit gat snijdt de llgeul over zijn 

gehele lengte door de kleilaag heen. Een ander belangrijk gat zit in de /andbufferpul 

juist achter het Forteiland. 

EFFECTEN VAN DE ALTERNATIEVEN OP HET GRONDWATER 

Zoute kwel vanuit hel Noimheekunaal naar tic omliggende polder* 

Door toename van het aantal schuttingen in de sluisalternatieven vindt een toename 

van de zoutvracht plaats. De zoutconcentratie in de kwelstroom vanuit het kanaal zal 

enigzins toenemen. De omvang van de kwelstroom verandert niet. Hel effect is gering 

vanwege de aanwezigheid van een zoetwaterlens. Ook bij aanleg van een nieuwe sluis zal 

als gevolg van kwel vanaf hel kanaal geen groot effect optreden op de zoutconcentratie 

in de aangrenzende polders. De verzilting van de polders door kwel vanaf de Noordzee 

is in dit kader duidelijk overheersend. 

Doorsnijding van geohydrologisch slecht doorlatende lagen 

Door de aanleg van een nieuwe sluis of de verdieping van de llgeul kan de eerste slecht 

doorlatende laag worden doorsneden. De/e doorsnijding kan invloed hebben op de 

grondwaterstanden in de omgeving. De doorsnijding van de slechi doorlatende laag 

heelt reeds plaatsgevonden door eerdere ontgravingen in het gebied. Daarom heelt een 

doorsnijding, die wordt veroorzaakt door de ingrepen ten behoeve van Xeepoort 

llmond geen invloed op de grondwaterstanden in de omgeving. 

Tijdelijke daling grondwaterspiegel 

Tijdens de aanleg van een nieuwe sluis zal het nodig zijn om op sommige momenten 

'droog' te kunnen werken. Dit betekent dat er, gedurende 9 maanden, gemalen zal wor 

den om de grondwaterspiegel te laten dalen. 

De locatie van de sluis wordt gerealiseerd met damwanden, ook wel kistdammen 

genoemd. Om de wanden van de sluis met omloopriolen voor het water te kunnen aan­

leggen, moet de constructie drooggelegd worden tot een niveau van circa NAP -8 m. 

Door het bemalen zakt de grondwaterspiegel en dit is ongewenst. Maar door het opge 

pompte grondwater op een plek dichtbij de locatie weer de grond in te spuiten, treedl er 

nauwelijks verlies op van grondwater en zal de grondwaterstand dus nauwelijks veran 

deren. 1 >ït principe wordt retourbemaling genoemd. Hij de retourbemaling zal er een 

waterverlies van 10-20".. optreden. Dit verlies levert naar verwachting geen effecten op 
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TabeM3.20 

Totaalbeoordeling voor het aspect 

grondwater 

Beoordelingscriterium 

voor ilc omgeving, mede door de relatief korte duur. In het kolkgedeelte tussen de kist-

i l ,mimen hoeft de grond niet te worden drooggelegd voor de werkzaamheden. Kn hoelt 

dus geen bemaling te worden toegepast. Tijdens de aanleg en het bemalen van de bouw­

put /ui len de effecten op de grondwaterspiegel minimaal zi jn. In de omgeving zullen 

zich daarom geen effecten voordoen. De effecten worden daarom neutraal beoordeeld. 

Alternatief: 

Verzilting door zoute kwel vanaf het kanaal 

Doorsnijding geohydrologisch slecht 

doorlatende laag 4 0 % 

Tijdelijke daling grondwaterspiegel (aanlegfase) 20% 

Gewicht Nul Nulplus 2' Noordersluis 

noord I zuid 

40",, 

Grote sluis 

noord I zuid 

0 

0 

0 

o 
o 
o 

o 
o 

o 
o 

o 
o 

Totaal 100% 0 0 ~1 
13.2.4 Vergelijkend overzicht bodem en water 

Aspect 
Alternatief: Gewicht Nul Nulplus 2< Noordersluis 

noord I zuid 

Grote sluis 

noord zuid 

Waterbodem en landbodem 

Oppervlaktewaterkwaliteit 

Grondwater 

Totaal 

33% 0 

33% 0 

33% 0 

0 

o 
o 

100% 

Tabel 13.21 

Vergelijkend overzli hl bodem en matei Economische scenario's 

De zoutconcentratie van het Noordzeekanaal en de emissies van zeeschepen naar water 

zijn afhankelijk van het aantal schepen dat het Noord/eek.maalgebied aandoet. Hoe 

meer schepen, hoe vaker er geschut zal worden en hoe meer emissies van scheepshuiden 

vr i j zullen komen. In scenario's met een grote groei van de goederenstroom (scenario I 

en I) zullen de effecten dus toenemen. In scenario's met een lagere groei van de goede­

renstroom (scenario 2 en 5) zullen de eltecten lager zijn dan in de/e par.igra.il beschre 

ven. Voor wat betreft water- en landbodem, de zuurstofconcentratie, koelw.iterrecircula-

tie en voor de criteria verzilting door zoute kwel vanaf het kanaal en doorsnijding v.in 

het geohydrologisch profiel zijn de economische scenario's niet onderscheidend. 

13.3 Natuur en landschap 
O m inzicht te krijgen in de effecten van de alternatieven op de omgeving is onderzoek 

verricht naar de aspecten natuur, landschap, cultuurhistorische en archeologische waai 

den. Het onderzoek naar de effecten van de alternatieven op het landschap heelt zich 

beperkt tot de locaties waar zichtbare ingrepen plaatsvinden, het sluizencomplex en Je 

directe omgeving daarvan. Bij de beoordeling van de eltecten is een /waarder gewicht 

toegekend aan natuur omdat het aspect een veel bredere inhoud heeft. I let betreft zowel 

.u|iialische als terrestrische natuur, waarin binnen het natuurbeleid de brakke natuur 

hoog wordt gewaardeerd. Heiden wegen even zwaar als de overige aspecten 
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ffecten 

Tabel 13 22 

Weging v.in de aspecten binnen 

hr l thema natuur en landschap 

Beoordelingscriterium Gewicht 

Natuur nat 

Natuur droog 

Landschap 

Cultuurhistorie 

Archeologie 

Totaal 

20 % 

2 0 % 

2 0 % 

2 0 % 

20 % 

100% 

13.3.1 Natuur 

Voor liet bepalen van de effecten op natuur wordt onderscheid gemaakt tussen de 'natte' 

natuur: aquatische natuur van het Noord/eekanaal, de slib en larvenstroom langs de 

llgeul en de'droge' natuur: de natuur langs het Noordzeekanaal en op het sluizencom 

plex. De criteria wegen bi j de beoordeling van het aspect alle even /waar. 

Tabel 13 23 

Weging van dr (riteria binnen het 

aspci I natuur 

Beoordelingscriterium Gewicht 

Natuur nat Aquatische ecologie van het kanaal 

Slib- en larvenstroom Ugeul 

Natuur droog Natuur langs het kanaal 

Natuur op het sluizencomplex 

Totaal 

25 % 

: • 
100% 

Huidige situatie en autonome ontwikkeling natuur 

A Q I A I ISI in H O I I K , n k w \.\ i 

I let Noordzeekanaal is een van de weinige overgebleven zoet-zoutovergangen in 

Nederland. Hierdoor is het een belangrijk leefgebied voor in brakwater levende organis­

men. In de autonome ontwikkel ing /al met de toename van de goederenstroom naar 

het Noord/eekanaal het aantal scheepsbewegingen en het aantal schuilingen toenemen. 

I l ierdoor /al de zoulconcenlratic van het kanaal toenemen, brakwaternatuur krijgt 

hierdoor meer kans om zich ie handhaven of zelfs te omwikkelen. De totale natuur­

waarde van het kanaal neemt dan ook toe ten opzichte \.\n de huidige situatie. 

In de huidige situatie is in de zuidelijke spuikoker van de spuisluis een visintrckvoor/ ie 

ning aanwezig. 

Si in I S I \ i ; \ i N S I ROMI N 

I )oor de waterbeweging langs de kust ontstaat een smalle strook waarin zand, slib en 

larven worden getransporteerd, de zogenaamde'kustrivier'. Via de/e kustrivier komen 

slib en larven vanuit paaigebieden (onder andere de Zeeuwse estuaria) in de Waddenzee 

terecht, de kinderkamer voor de larven. Slib en larven spelen een belangrijke rol in een 

groot aantal ecologische en Ivsisihe processen, zoals kwcldcrvorming en voedselvoorzie 

ning. De morfologie van de l lmond wordt voor het grootste deel bepaald door de vaar 

geul en de effecten van de uitgebouwde dammen dwars op de kust. Waar de huidige 

vaargeul de kustrivier ontmoet wordt nu voornamelijk /.UM.\ alge/et. Voor de komende 

decennia is een aantal plannen ontwikkeld waardoor de morfologie van de kust wijzigt. 
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Bijvoorbeeld het openen van het Haringvliet of de uitbreiding van de Maasvlakte. 

I ffecten van deze plannen op het niveau van de vispopulatie worden niet verwacht. 

NATUUR LANGS HET KANAAL 

I lel Noordzeekanaal doorsniidt een gevarieerd landschap. I Iet kanaal wordt op verschil­

lende plaatsen geflankeerd door gebieden met een hoge natuurwaarde die deels onder­

deel vormen van de Ecologische Hoofdstructuur (EHS). Brakke natuur is tegenwoordig 

zeldzaam, ook internationaal, en wordt daardoor in natuurbeleid hoog gewaardeerd. (>p 

velschillende plaatsen wordt gestreeld naar herstel van het historische, brakke karakter 

van deze natuur. In de autonome ontwikkeling zal het aantal schuttingen bij het slui-

zencomplex toenemen. Verwacht wordt dat hierdoor de zoutconcentratie in het kanaal 

zal toenemen met als gevolg dat ook de zoutconcentratie van de kwel vanuit het kanaal 

beperkt zal toenemen met circa 15% (Cirote-sluisalternatief). Voor de natuur langs het 

kanaal is dit effect positief maar beperkt van omvang. 

Ecologische hoofdstructuur bi | 

spa.,,„woudeen noordeli|kerde NATUUR OP HET SLUIZENCOMPLEX 

Wi|ki'rmeerpolder. Ondanks de leidende nautische functie van het slui/encomplex zijn er ook natuurwaar­

den aanwezig. Door de relatieve rust van verschillende terreinen hebben zich broedko-

lonies gevestigd op de sluiseilanden. Ook dient het sluizencomplex als foerageerplaats 

en rustplaats voor vogels. In de huidige situatie is de broedkolonie van zilvermeeuw en 

kleine inantelmeeuw met name gevestigd op het middensluiseiland-west. De visdiet 

broedt verspreid over het sluizencomplex, maar de laatste jaren met name op het noor-

dersluiseiland-oost en het zuidersluiseiland-oost. Voor de/e broedvogels, die in de 

broedtijd wettelijke bescherming genieten, heeft het sluizencomplex een bijzondere rol 

gekregen vanwege het recente verschijnen van de vos in het duingebied. In de kustzone 
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zilt) hierdoor alle bestaande broedkolonies verdwenen. 

De planten op hel sluizencomplex zijn vrij algemene soorten die in liet duingebied 

voorkomen. Ir komt een Rode lijstsoort voor (Slangelook) direct ten westen van de eer­

ste Rijksbinnenhaven. 

Effecten van de alternatieven op de natuur 

AQUAÏ TSCHE ECOLOGIE 

Met name door de sluisaltematieven zal in 2020 de goederenstroom naar het 

Noord/eekanaal verder toenemen ten opzichte van de autonome ontwikkeling. Dit 

betekent dat het aantal schuttingen verder zal toenemen en, in het geval van de Grote 

sluis, ook de hoeveelheid zeewater dat per schutting het kanaal in komt. De zoutconcen-

tratie van het kanaal zal daardoor verder toenemen ten opzichte van de autonome ont­

wikkeling. Deze toename is beperkt in vergelijking met de toename in de autonome 

ontwikkeling ten opzichte van de huidige situatie. Daarom wordt een beperkt positie! 

effect verwacht op de totale natuurwaarde van het Noordzeekanaal. De alternatieven 

worden daarom neutraal beoordeeld. 

SLIB- EN LARVENSTROMI N 

Verdieping van de llgeul van 31 naar 57 tt zal nauwelijks leiden tot een verandering van 

de slibstromen naar de Waddenzee. De waterbeweging verandert niet van richting en 

daarmee de slibstroom ook niet. Door de verdieping van de llgeul zal lokaal een sterke­

re stroming naai de haven ontstaan. Dit zal een grotere baggerinspanning nodig maken. 

De effecten voor de vislarvenstroom lijken marginaal ten opzichte van de natuurlijke 

variatie. Op het niveau van de \ ispopulatie zal er naar verwachting weinig veranderen. 

De alternatieven worden daarom als neutraal beoordeeld. 

N .u r i ' k i \ \ c s in i K \ s \ M 

Door de toename van de zoutcoiucntratie in het kanaal zal naar verwachting de kwel 

vanuit het kanaal naar de omliggende polders tot op een afstand van maximaal 2,5 km 

met maximaal I 3"n toenemen. I >oor menging met andere waterbronnen dan opwel­

lend, zout grondwater (neerslag, ingelaten boezemwater) zal het polderwater echter 

minder dan 15"" zouter worden. 

I let grondwater en oppervlaktewater in de polders langs het kanaal is nu al redelijk brak 

en zal in de toekomst alleen maar brakker worden. Verwacht wordt dat een toename van 

het chloridegehalte met maximaal 15% vrijwel geen invloed zal hebben op de brakke 

natuur langs het kanaal. De effecten worden dan ook in alle alternatieven neutraal 

beoordeeld. 

NATUUR OP HET SLUIZENCOMIM I X 

In alle alternatieven zal ten behoeve van de scheepvaart in meer of minder mate een 

deel \.\n de landtongen aan de west- en oostzijde van de sluizen worden afgegraven. I >it 

heelt effect op de broedgelegen beid van de zilvermeeuw, de kleine mantelmeeuw en de 

visdief. In het broedseizoen zijn de broedkolonies \.\\\ zowel de meeuwen als de visdief 

l>eŝ  hermd. I let afgraven van de landtongen wordt met name voor de visdief negatief 

beoordeeld. De visdief komt namelijk voor op de lijst van beschermde vogels volgens de 

I uropese Vogelt ichtliin. Dit betekent dat de visdief, binnen speciaal aangewezen 

beschermingszones, bescherming geniet. Het sluizencomplex is echter niet aangewezen 

als speciale beschermingszone en komt daar op basis van het aantal hectares en het aan­

tal broedparen (1%-norm) ook niet voor in aanmerking. In het MMA zijn worden wel 
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maat rege len voorgeste ld d ie het verl ies aan b r o e d r u i m t e c o m p e n s e r e n . O o k in de ver-

volgfase (O' I 'H) zal aan d i t aspect aandacht w o r d e n besteed. I n het onde rs taande kader 

w o r d t meer i n f o r m a t i e g e g e v e n over de Voge l - en H a b i t a t r i c h t l i j n . 

I n het N u l p l u s a l t e r n a t i e f zal al leen het m iddens lu i se i l and -wes t gedeel te l i jk w o r d e n afge­

graven w a a r d o o r de m e e u w e n k o l o n i e in z i jn geheel o f gedeel te l i jk zal v e r d w i j n e n . Het 

b roedgeb ied van de v isd ie f w o r d t niet aangetast. Het N u l p l u s a l t e r n a t i e f w o r d t d a a r o m 

m a t i g negat ie! b e o o r d e e l d In de s lu isa l te rna t ieven zal niet al leen het b roedgeb ied van 

de m e e u w e n v e r d w i j n e n , maar zal o o k het h u i d i g e b roedgeb ied van de v isd ie f w o r d e n 

aangetast. De s lu isa l te rnat ieven w o r d e n d a a r o m negat ie f beoo rdee ld . 

A l te rna t ie f : g e w i c h t 

Natuur 

Aquat ische ecologie kanaal 

Slib- en larvenst room Ugeu 

Totaal na tuur nat 

Na tuur langs het kanaal 

Na tuur op het s lu izencomplex 

Totaal na tuur d r o o g 

Tabel 13.24 
Vergelijkend overzicht natuur 

50% 0 

50% 0 

plus 2e Noordersluis Crote sluis 
noord zuid noord I zuid 

0 0 0 0 0 

0 0 0 0 0 

• 

Afwegingskader Vogel- en Habitatrichtlijn en het project Zeepoort Umond 
1 Vinden de ingrepen plaats in een Vogelrichtlijngcbied of Habitatnchtlijngebied? Nee Het Ministerie van LNV 
heeft de Nederlandse beschermingszones oftewel de 'Vogel- en Habitatrichtlijngebieden' aangewezen. Het 
Umondgebied maakt geen deel uit van dergelijke gebieden. 

2. Bestaat er tussen de ingrepen en de redelijkerwijs te verwachten verstoring van een vogelrichtlijngebied een 
causaal verband waardoor er sprake is van externe werking van de vogelnchtiijn? Nee Dichtstbijzijnde bescher­
mingszones zi/n de duingebieden ten noorden en ten zuiden van Umuiden (Habitatrichtlimgebied). Voor zover 
bekend heeft het afgraven van landtongen, en de bouw van een nieuwe zeesluis op het sluizencomplex van 
Umuiden, geen effect op de natuurwaarden van genoemde duingebieden De locaties waar ingrepen voorzien 
zi/n grenzen hier niet direct aan. Ze worden van elkaar gescheiden door industriële complexen, havens en 
woongebieden. 

3. Bevat het gebied prioritair habitat of prioritaire soorten als aangegeven in de HabitatrichMijn? Wee, wel tén 
soort uit bijlage 1 van de Vogelrichtli/n: het Visdief/e (Sterna hirundo). Bi/lage 1 van de Vogelrichtli/n bevat 
vogelsoorten die speciale bescherming behoeven in hun leefgebieden Op de landtongen waar Visdieljes broe­
den betekent dit dat er ter plaatse in het broedseizoen geen werkzaamheden mogen plaatsvinden die het broe­
den verstoren. 

4. Heeft het plan significante effecten op het gebied waarbij wezenlijke kenmerken mogelijk worden aangetast? 
la, in alle varianten van de plannen worden er bestaande landtongen waar vogels broeden, waaronder soms 
ook sterns (zoals het Visdief je), afgegraven. Deze broedlocaties zullen daardoor verdwijnen. Op niet af te gra­
ven landtongen kunnen broedplaatsen verdwijnen of kan het broeden door sterns onmogelijk worden gemaakt 
doordat de gebruikstuncties van de al te graven landtongen worden verplaatst naar de resterende ruimte Dit 

m deze lase van de planvorming nog niet volledig te overzien. 

5 Zijn er alternatieven waarbij de genoemde effecten niet of in mindere mate zullen optreden? Nee. het slui­
zencomplex ligt 'ingeklemd' tussen het industriecomplex en Umuiden Ir is geen ruimte een nieuwe sluis te 
bouwen zonder dat enkele van de bestaande landtongen worden afgegraven. 

6. Is er een dwingend openbaar belang om het pro|ect uit te voeren? Gezien de groei van de goederenstromen, 
en daarmee samenhangend van de scheepvaart, zullen de huidige sluizen van Umuiden rond 2010 over onvol­
doende ruimte en capaciteit beschikken om de schepen nog adequaat te kunnen verwerken. Het openbaar 
belang is hierbij een politieke afweging. 

7 Zijn er mitigerende of compenserende maatregelen te nemen? la, allereerst zal er rekening worden gehou­
den met het broedseizoen van de Visdief. Ten tweede zijn in het MMA drie mogelijkheden opgenomen voor 
de aanleg van broedplaatsen voor Visdieven. 
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13.3.2 Landschap 

I let aspect landschap is beoordeeld aan de hand van vier criteria die worden omschre­

ven als kernkwaliteiten van het landschap. F.lk van deze criteria weegt even zwaar bij de 

beoordeling van het aspect landschap. De kernkwaliteiten worden hieronder benoemd. 

HUIDIGE SITUATIE EN AUTONOME ONTWIKKELING LANDSCHAP 

Het huidige landschap van het sluizenconiplex en de directe omgeving is te karakterise­

ren aan de hand van vier kernkwaliteiten: 

• Plaat lussen de duinen: het sluizenconiplex als een doorsnijding van het duingebied. 

• Dezeekering: te zien aan de (waterkerende) dijk die de sluizen met elkaar verbindt en 

tevens de grens vormt tussen het zoute water van de Noordzee en het zoete water van 

het Noordzeekanaal. 

• Hel labyrint: De sluizen liggen versprongen naast elkaar van oud (Kleine/Xuidersluis) 

naar jong (Noordersluis). De wegverbinding zigzagt afhankelijk van het schutproces 

over de sluizen heen. Dit maakt de route enerzijds desoriënterend, maar anderzijds 

ook aantrekkelijk. 

• De sluis als machine: De sluis staat ten dienste van de scheepvaart en is een functio­

neel object. F.lke sluis weerspiegelt de stand van de techniek ten tijde van aanleg. De 

bedrijvigheid op en rond de sluis trekt recreanten aan. 

De bovengenoemde kernkwaliteiten worden veelal in samenhang met elkaar waargeno­

men en beleefd, luist deze samenhang maakt het landschap van het sluizenconiplex 

uniek. 

EFFECTEN VAN DE ALTERNATIEVEN OP HET LANDSCHAP VAN HET SLUIZENCOMPI I \ 

In het Nulplusalternatief verandert er relatief weinig aan het sluizenconiplex. bij aanleg 

van een 2C Noordersluis of een Grote sluis wordt een veel groter areaal aan sluiseilanden 

afgegraven, In de variant ten noorden van Je Noordersluis meer dan in Je variant ten 

/uiden van de Noordersluis. 

• Plaat lussen de duinen: Door het verwijderen van landtongen wordt het minder zicht­

baar dat het sluizenconiplex tussen de duinen is gegraven. De toeleidingskanalen en 

samenhang met de sluiseilanden zijn minder goed herkenbaar, waardoor dit kenmer­

kende element verdwijnt. In het Nulplusalternatief verdwijnt relatief weinig van de 

sluiseilanden. Dit alternatief wordt daarom neutraal beoordeeld. Bij aanleg van een 2e 

Noordersluis ol een Grote sluis wordt een veel groter deel van de sluiseilanden alge-

graven. In de noordvariant meer dan in de zuidvariant. De aanleg van een noordva­

riant wordt daarom meer negatief beoordeeld dan de zuidvariant. 

• / V zeekering: Door het meer of minder afgraven van de sluiseilanden in alle alterna­

tieven verdwijnt ook de symmetrie van de landtongen en daarmee het onderscheid in 

zout en zoet. Ook door de toename van de lichteractiviteiten in de gebruiksfase, het­

geen leidt tot een hoger aantal binnenvaartschepen, zal het contrast lussen de zeekant 

en de landkant van het complex verminderen. In het Nulplusalternatief zal zich dit 

slechts beperkt voordoen, waardoor dit alternatief neutraal wordt beoordeeld. Bij aan­

leg van een 2C Noordersluis ot Grote sluis zal een groter areaal van de sluiseilanden 

worden afgegraven en nemen de lichteractiviteiten sterk toe. Beide worden daarom 

negatief beoordeeld, waarbij de noordvariant negatiever scoort, omdat er meer sluis­

eilanden worden afgegraven. 
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• Het labyrint: De beleving van de chronologische opeenvolging van een kleine naar een 

grote sluis wordt onderbroken bi j een zuidelijke ligging win de sliiis.iltcrn.itic-\ en en 

wordt daarom voor de kernkwaliteit 'Labyrint ' negatief beoordeeld. Ken noordelijke 

ligging versterkt de/e beleving juist en wordt daarom als posiiiel beoordeeld. 

• De sluis u/s iihuhinc: Ingrepen waarbij de vaarroutes van schepen minder duideli jk 

zichtbaar worden, zoals het verwijderen van de sluiseilanden, verminderen de begrij­

pelijkheid van het systeem. Bij aanleg van een nieuwe sluis wordt extra techniek .1.111 

het slm/encomplex toegevoegd. Dit is een positief effect op de kernkwaliteit 'sluis als 

machine'. De /uidvariant scoort positiever omdat minder sluiseilanden worden alge 

graven. 

Alternatief: gewicht Nulpius 

Criteria 

De plaat tussen de duinen 

De zeekering 

Het labyrint 

sluis als machine 

Tabel 13.25 
Vergelijkend overzicht landschap 

2' Noordersluis 

noord l zuid 

Grote sluis 
noord l zuid 

Sluizencomplex met op de 

voorgrond het Forteiland 

13.3.3 Cultuurhistorie 

Onder cultuurhistorie wordt verstaan: alle aan het oppervlak nog zichtbare overblijfse­

len win menselijke activiteiten uit het verleden, zoals gebouwen, wegenpatronen en vet 

kavelingen, bij het aspect cultuurhistorie wordt geen onderscheid gemaakt lussen ver 

schillende criteria. 
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T R A i E C T N Q T A / M E R Z E E P Q Q R T IJ M O N D 
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l i l ' IDKI I si 11 A l II l \ \ i I 'ONOMI ONIWIKMI ING CULTUURHISTORISCHE WAARDEN 

Op en in de directe omgeving van liet slui/encomplex bevindt zich een aantal belangrij­

ke cultuurhistorische waarden zoals: Zuider-, Midden- en Noorder-, en Spuikanaal, 

Zuidcr-, Midelen en Noordersluis, sluiswachtcrshuisjc, vuurtoren en het lor te i land. De 

'Stelling van Amsterdam', en daarmee het Forteiland, is sinds hel einde van de 20* eeuw 

beschermd via de Provinciale Monumentenlijst1 en de Werelderfgoedlijsl van UN1 si ( i 

vanwege Zijn /eer hoge cultuurhistorische waarde. In de autonome ontwikkel ing zijn 

geen ingrepen voor/ien die de bestaande cultuurhistorische waarden aantasten. 

EFFECTEN VAN DI AI I ERNATIEVI N OP DÏ < i i ruuRHiSTORis< m WAARDI N 

De beoordeling van de effecten op cultuurhistorische waaiden is uitgevoerd op basis 

van de mate van aantasting \.m de waarde van het element, waarbij zeldzaamheid, gaaf­

heid en samenhang een rol hebben gespeeld. 

Aanleg van een 2e Noordersluis of ( i rote sluis vindt plaats in een gebied dat is aangewe­

zen als zone met belangrijke waarde. Ingrepen in dit gebied worden matig negatief 

beoordeeld. In de noordvariant wordt een deel van de spuisluis en het spuikanaal aan­

getast. Aanleg win een zuidvariani leidt tot aantasting van hel zuiderkanaal en hel zui 

dersluiseiland-oost. I r is geen onderscheid tussen een 2° Noordersluis en een (Irote 

sluis, omdat hel grondverzet in beide alternatieven even groot is. 

De aantasting in het Nulplusalternaticf is matig. Het Nulplusalternatief wordt daarom 

als neutraal beoordeeld. 

Alternatief: Nulplus 2' Noordersluis 

noord | zuid 

Grote sluis 

noord I zuid 

Aantasting elementen en patronen 

Tabel I I 26 
Beoordeling cultuurhistorie 13.3.4 Archeologie 

Onder archeologie wordt verslaan: alle resten \\\n menselijke activiteiten uit het verle­

den die niet aan hel oppervlak zichtbaar zijn. I let aspect archeologie is voor de beoor­

deling niet verder onderverdeeld in verschillende criteria. 

HUIDIGE SITUATIE BN AUTONOME ONTWIKKI I ING ARCHEOLOGISCHE WAARDEN 

In het studiegebied zijn 24 archeologische vindplaatsen bekend, voornamelijk daterend 

uit de Romeinse l i jd . I r zijn gein wettelijk beschermde archeologische vindplaatsen 

aanwe/ig. Op basis van archeologisch onderzoek elders in hel kustgebied is duideli jk dal 

ook prehistorische (Neoli thicum-I)zert i jd) en Middeleeuwse archeologische vindplaat­

sen in het studiegebied verwacht kunnen worden. Hel gebied heeft daarmee een hoge 

archeologische verwachtingswaarde. 

In de autonome omwikkel ing zijn in het gebied geen ingrepen gepland die de archeolo 

gische waarden in de nabije toekomst aantasten. 

I l l i c II N VAN DE ALTERNATIBVBN OP DE ARCHl OLOGISCHE WAARDEN 

De alternatieven hebben alle in meer of mindere male een negaliel ellecl op de archeo­

logie. Bij ontgraving, maar ook bij heien, vindt verstoring plaats van de archeologische 

waarden. Aangezien het gehele gebied een hoge archeologische vcrwachtingswaaidc 

heeft, is de male van verstoring direct gekoppeld aan de grootte van de ingreep. In het 

Nulplusalternaliefga.il hel om de verbreding van de vaargeul nabij hel lortei land en 
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het beperkt afsnuiten van de sluiseilanden. In het Nulplusalternatiel zijn de effecten 

gering. Daarom wordt dit alternatie! als matig negatief beoordeeld. In de sluisalternatie­

ven /.il naast de ingrepen uit het Niilpliisalternatief ook een groot oppervlak vergraven 

worden door de aanleg van de sluis en het afgraven van een groter deel van de sluisei­

landen voor de scheepvaart. I >e sluisallernatieven worden daarom negatief beoordeeld. 

Alternatief: Nulplus 2' Noordersluis Crote sluis 
noord i zuid noord i zuid 

Verstoring potentiële vindplaatsen 

Tabel 10.27 
Beoordeling archeologie 13.3.5 Vergelijkend overzicht natuur en landschap 

Alternatief: Gewicht Nulplus 2 ' Noordersluis Crote sluis 

noord I zuid noord I zuid 

Natuur nat 

Natuur droog 

Landschap 

Cultuurhistorie 

Archeologe 

Tabel 13 28 
Overzicht vergelijking alternatieven 
voor natuur en landschap 

liet aspect 'natuur nat'scoort neutraal binnen het thema natuuren landschap. I r zijn 

wel effecten op de'droge'natuur, vooral door hel verdwijnen van broedgelegenheid op 

het slui/.encomplex. Het aspect landschap scoort neutraal voor het Nulplusalternatief. 

De zuidelijke sluisalternatieven scoren matig negatie! voor dit aspect. Voor cultuurhisto­

rie scoort het Nulplusalternatief in het thema natuur en landschap neutraal, omdat er 

nauwelijks effecten optreden. De sluisalternatieven zijn voor dit aspect matig negatief 

beoordeeld omdat er aantasting van waarden plaatsvindt door afgraven van de sluisei­

landen. Archeologie scoort voor het Nulplusalternatief matig negatiel en voor de sluisal­

ternatieven negatief. In totaal scoren de sluisalternatieven voor het thema natuur en 

landschap matig negatief. 

Economische scenario's 

De economische scenario's zijn niet onderscheidend voor het aspect landschap, cultuur­

historie of archeologie. De economist he scenario's hebben wel invloed op de aquatische 

ecologie van het Noordzeekanaal. I conomische scenario's met een hoge economische 

groei (scenario I en 4) veroor/aken een hoger aantal sluisbewegingen en daarmee een 

extra toename van de zoutconcenlr.itie in het kanaal. De totale natuurwaarde van het 

kanaal /al daardoor verder toenemen. I conomische scenario's met een lage economi­

sche groei veroor/aken een lager zoutgehalte en daardoor een lagere groei van de 

natuurwaarden van het kanaal. De economische scenario's verschillen niet in invloed op 

de slib- en larvenstroom, de natuur langs het Noordzeekanaal en de natuur op het slui-

zencomplex. 
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T R A I E C I N O T A / M E R Z E E P O O R T l i M O N D 

Hoo fdno ta • Directe mi l ieue f fec ten 

13.4 Effecten van het Meest Milieuvriendelijk Alternatief 

Zoals beschreven in hoofdstuk I 'Verbetering van de zeetoegang' is in het kader van hel 

Meest Milieuvriendeli jk Alternatief een pakket van maatregelen samengesteld waarmee 

effecten van hel Nulplusalternatiefol de slui-salternatieven worden beperkt. De/e maat­

regelen benutten kansen die zich bij het aanpakken van het slui/encomplex voordoen. 

I let gaat hier vooral om kansen die direct gerelateerd zijn aan de verbetering van de 

kwaliteit van de leefomgeving (recreatie, vormgeving en natuur). 

Recreatie en vormgeving zijn nog niet eerder in de Trajectnota MER aan de orde 

geweest. Daarom is in deze paragraaf een korte beschrijving van de huidige situatie en 

autonome ontwikkel ing opgenomen. Vervolgens is voor de aspecten recreatie, natuur en 

vormgeving aangegeven wal de effecten zijn van de voorgestelde maatregelen. 

Gemeente en provincie zijn bezig de recreatievoorzieningen in de l lmond verder te ver­

sterken om enerzijds de kwaliteit van de woonomgeving te verbeteren en anderzijds de 

economische betekenis van recreatie en toerisme te versterken. Door de voorgestelde 

alternatieven voor de verbetering win de zeetoegang in IJmuiden worden kansen 

gecreëerd Om de recreatieve mogelijkheden op en rond het slui/encomplex vervier te 

ontwikkelen en te versterken en daarmee bij te dragen aan verbetering van de woon- en 

leefomgeving van het slui/encomplex. O m dit te realiseren wordt in het M M A een aan­

tal maatregelen voorgesteld op het gebied van onder andere toegankelijkheid van het 

sluizencomplex, informatievoorziening (bezoekerscentrum), kunst en cultuurhistorie, 

waleiloei isme en vormgeving van het s lu i /encompkv 

Recreatie en vormgeving in de huidige situatie 

I let sluizencomplex heeft een technische en scheepsverkeerskundige functie. Mede hier­

door heeft hel slui/encomplex een redelijk functionele uitstraling. Toch trekt het com­

plex ondanks ol misschien wel juist vanwege de/e uitstraling recreanten. Veel mensen 

komen kijken naar hel schuilen win de schepen in de oude en kleine sluizen, maar 

vooral ook in de Noordersluis. Op het sluizencomplex, ten noorden van de 

Moordersluis, is een bezoekerscentrum waar men informatie kan krijgen over de ver­

schillende facetten van hel sluizencomplex en hel Noord/cekanaalgebied en verspreid 

over het slui/encomplex bevinden zich informatiepanelen. 

Recreatievaart door de sluizen 
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Effecten van het MMA-pakket voor recreatie en vormgeving 

In het MMA-pakket zijn maatregelen opgenomen om de recreatievoorzieningen en 

vormgeving op en rond het sluizencomplex te versterken. I >e/e maatregelen /iin deels 

verschillend voor het Nulplusalternatief en de sluisalternatieven. 

EFFECTEN VAN DE MMA-MAATREGELEN OP HET NULPI I SALTBRNATIEI 

I lel MMA-pakket voor hel Nulplusalternatief legt de nadruk op verbetering van de .il 

beslaande voorzieningen zodat daar waar mogelijk een kwaliteitsverbetering wordt gere­

aliseerd. Dit sluit aan bij de gedachte van het Nulplusalternatief om de huidige situatie 

zoveel mogelijk Ie optimaliseren. In het MMA wordt daarom uitgegaan van een mini-

mumpakket aan extra maatregelen. De gebruikswaarde zal daarom slechts in beperkte 

male verhoogd worden. 

I I 1 I i IIN' VAN DE MMA-MAATREGELEN OP DE SLUISALTERN VTIEVEN 

In de sluisalternatieven zijn de kansen voor een verbetering van de recreatieve mogelijk­

heden op hel sluizencomplex groter dan in het Nulplusalternatief. Als er toch gebouwd 

wordl, is het relatief eenvoudiger om de inrichting van het gebied een extra impuls ie 

geven. I >c aanleg van een nieuwe sluis ten zuiden van de Noordersluis geelt hierbij nog 

meer aanknopingspunten dan de noordvariant. In de zuidvariant moet een nieuw sluis-

centrum worden gebouwd. In dat geval kan de huidige functie van hel sluiseenlruin 

worden gecombineerd met recreatieve functies, zoals een bezoekerscentrum en mogelijk 

zelfs een horecagelegenheid. Bovendien kan in hel ontwerp van hel nieuwe sluislei 

dingscentrum extra aandacht worden gegeven aan de vormgeving. 
Recreatie op het strand bi| Umuiden e ° ° O O 

Samenvallend wordt verwacht dal het Nulplusalternatief de minste kans biedt voor ver-

belering van de recrealiefunctie van het sluizencomplex en haar omgeving. De sluisal­

ternatieven, en dan met name de zuidelijke ligging van een nieuwe sluis, bieden meer 

kansen. 

Effecten van het MMA-pakket voor natuur 

Voor hel aspect natuur zijn twee maatregelen opgenomen in het MMA pakket: de 

natuurvriendelijke oever "Zuiderpolder" en ruimte voor een broedkolonie voor meeu­

wen en sterns. 
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N A T U I ' R V R I I NDI I IIKI ( i l VI IJ '"/.[ 11)1 KI'OI Dl l ( " 

l >eze natuurvriendelijke oever speelt, samen met de tegenoverliggende natuurvriendeli j­

ke oever Spaarnwoude, een verbindende rol als stapsteen lussen gebieden met grote 

reeds aanwezige ol toekomstige brakke natuurwaarden aan de noordzijde, zoals de 

Polder Westzaan, de Westzanerpolder, de YVijkermecrpolder en de brakke delen van de 

Zuiderpolder en aan de zuidzijde Houtrakpolder en het recreatiegebied Spaarnwoude). 

Hierdoor vermindert de ban ierewerking van het Noordzeekanaal in de Ideologische 

I loofdstructuur. Verwacht wordt dat door aanleg van de natuurvriendelijke oever met 

name natuurwaarden ontslaan op het gebied van zilte graslanden en leefgebied en voed-

selgebied voor waterdieren en vogels. 

BROEDKOLONIE VOOR MEEUWEN F.N STI RNS 

In het MMA-pakket is een drietal varianten voor de maatregel broedkolonie voor 

meeuwen en sterns opgenomen die meer of minder ruimte bieden voor de broedkolo­

nies. Verwacht wordt dat in de minimale variant, ruimte op het sluizencomplex zelf, 

alleen ruimte wordt geboden aan de huidige visdiefkolonie. In de varianten waar meer 

ruimte wordt geboden, vogeleiland zijtak noordpier of afsluiten van de zijtak noordpier, 

zal mogelijk ook de dwergstern zich vestigen. De dwergstern is een vanuit natuurbeleid 

hoog gewaardeerde soort die een tekort heeft aan broedruimte in de kuststrook. 

OVI RIGI VM'H i l \ 

I r zijn geen maatregelen in het M M A pakket die van invloed ziin op geluidsbelasting of 

geluidemissie als gevolg van lichteren en scheepvaart. Ook zijn er geen maatregelen 

opgenomen die van invloed zijn op de luchtkwaliteit of luchtemissies of op externe vei­

ligheid. In het kader van het M M A is wel onderzoek gedaan naar mogelijke mitigerende 

Visdief|es 
(foto F van Daalen/Foto Natura) 
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maatregelen voor stofemissie bij het lichleren. Hieruit is echter gebleken dat er op dit 

moment geen haalbare maatregelen voorhanden zijn. 

De maatregelen gericht op het verbeteren van de recreatie- en vormgcvingsmogclijkhe-

den versterken ook de landschapswaarde. Kr zijn in het MMA-pakkcl geen specifieke 

maatregelen opgenomen die van invloed zijn op het aspect cultuurhistorie of archeolo­

gie. Wel zijn in het MMA pakket maatregelen opgenomen voor de verbetering van de 

recreatiemogelijkheden op het sluizencomplex, waarbij ook de cultuurhistorische waar­

den van het complex zijn betrokken. Er zijn geen maatregelen in het MMA-pakkct die 

van invloed zijn op het thema bodem en water. 
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Leemten in kennis 

De beschrijving van de effecten kent onzekerheden, evenals een aantal 
leemten in kennis. Voor de verschillende thema's die aan de orde zijn 
gekomen bij het onderzoek naar milieu, economie, nautiek en techniek 
zijn de belangrijkste leemten in kennis in dit hoofdstuk beschreven. De 
aard en omvang hiervan staan een verantwoorde besluitvorming over de 
alternatieven echter niet in de weg. 

14.1 Inleiding 

In de Trajectnota/MER zijn de resultaten van onderzoek en modelleringen gebruikt 

voor de effectvoorspelling en de vergelijking van alternatieven. Algemeen kan worden 

opgemerkt dat ex ante beoordeling van een groot project gepaard gaat met allerlei risi­

co's, onzekerheden en leemten in kennis. Het omgaan met onzekerheden is niet te van 

gen in een enkele onder/oeksstap. maar speelt een rol bij de meeste stappen van de stu 

die. De aard en omvang van de leemten staan een verantwoorde vergelijking \.\n de 

alternatieven niet in de weg. De/e nota levert daarom voldoende informatie voor de 

verdere besluitvorming. Wel is het bij de besluitvorming van belang inzicht te hebben in 

de onzekerheden die bij de effectvoorspellingen een rol hebben gespeeld. De leemten en 
on/ekerheden die nog bestaan en waarbij in de besluitvorming rekening dient te wor­

den gehouden /uilen in dit hoofdstuk verder worden toegelicht. Daarbij wordt een 

onderscheid gemaakt tussen mil ieu, economie, nautiek en techniek. I let evaluatie-

programma zoals opgenomen in hoofdstuk I5 bouwt ondermeer voort op de leemten 

in kennis uit de/e paragraaf. 

14.2 Scheepvaart 
De onzekerheden die op hel gebied van nautiek bestaan, hebben met name betrekking 

op scheepsaanlopen, sluispassages, scheepsgrootten, goederenstromen en verdeling in 
scheepscategorieën en scheepsklassen in de toekomstige situatie. Hiervoor zijn veelal 
aannames gedaan, gebaseerd op de meest waarschijnlijke economische scenario's die 

zich tot 2035 kunnen voordoen. 

14.3 Economie 
Scenario's 

Omdat er geen exacte gegevens/cijfers bekend zijn voor toekomstige economische ont­

wikkeling en de daarmee samenhangende goederenstromen, scheepsbewegingen etcete 

ra, zijn scenario's gehanteerd om na te gaan onder welke omstandigheden een project 

gunstig of ongunstig uitpakt voor de nationale economie. I >c scenario's geven weliswaar 

geen exacte weergave van de werkelijkheid, maar wel een richting van de ontwikkelm 

gen. De basis van de scenario's wendt gevormd door de drie langetermijn scenario's van 

het CPB. Deze zijn aangevuld met drie mogelijke strategieën van de regionale politiek 

die invloed heeft op de haven. De scenario's van het CPB bieden echter 'slechts' een 

doorki jk tot 2020. Voor de scenario's in deze studie is ervoor gekozen voor de situatie n.i 

2020 gebruik te maken \\\n extrapolaties. 
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Capaciteitslimiet 

Zoals alle andere transportinfrastructuur (wegen, tunnels, vliegvelden) heeft ook een 

sluizencomplex een capaciteitslimiet. De limiet wordt in het geval van het sluizencom­

plex gevormd door de hoeveelheid schepen die het complex per tijdseenheid kan ver­

werken. De limiet wordt niet alleen bepaald door het aantal schepen, de samenstelling 

van de vloot speelt ook een belangrijke rol. De leemte in kennis zit in het feit dat op dit 

moment niet met zekerheid kan worden aangegeven wanneer die limiet exact wordt 

bereikt en hoe daarop door de reders en verladers zal worden gereageerd. Vanwege deze 

onzekerheid is een aantal veronderstellingen gemaakt over die limiet en over de reactie 

van verladers en reders. 

KBA 

Net als toekomstige goederenstromen en scheepsbewegingen zijn ook de toekomstige 

balen en kosten van investeringsalternatieven omgeven door onzekerheden. In de KBA 

zijn deze onzekerheden zichtbaar gemaakt door middel van gevoeligheidsanalyses en 

bandbreedtes. Er is dus niet zozeer sprake van een leemte in kennis, maar van onzeker­

heid. 

Imago 

In de KBA wordt aangegeven dat een investering in het sluizeneomplex ook een imago 

effect heeft, liet imago-effect bestaat voor een belangrijk deel uit de volgens bedrijven 

optredende verandering in het vestigingsklimaat veroorzaakt door de investering in de 

zeetoegang. Imago-effecten zijn - alhoewel onmiskenbaar aanwezig - nauwelijks Ie 

kwantificeren. De imago-effecten zijn niet als aparte baten in de kosten-batenanalyse 

opgenomen. 

14.4 Milieu: indirecte effecten 
De indirecte effecten hebben over het algemeen een abstracter karakter dan de directe 

effecten. I lel beschrijven van de effecten als gevolg van veranderende goederenstromen 

en bedrijvigheid in de regio kan slechts in grote lijnen gedaan worden, derhalve gaan 

deze effectbeschrijvingen gepaard met grotere onzekerheidsmarges. Kort zal per thema 

worden aangegeven waar de onzekerheden voornamelijk door worden veroorzaakt. 

Milieu 

De voorspellingen voor milieu zijn gedaan aan de hand van emissiekentallen die wor­

den gehanteerd bij de verwerking van de grootste buikstromen. I lel gaal hierbij om 

gemiddelde emissiefactoren en niet om emissiefactoren voor specifieke bedrijfsproces 

sen. Bij de effectvoorspellingen is geen rekening gehouden met toekomstige emissiere­

ducties waarmee de voorspellingen mogelijk conservatief zijn. 

Ruimte 

Van belang voor het inschatten van de benodigde ruimte in de toekomst is de verhou­

ding tussen benodigde kadegeboden en havengebonden terreinen. Op basis van de hui­

dige bedrijfsstructuur is een aanname gedaan over de verhouding tussen deze t\ pen 

bedrijfsterreinen. Vooral de inschatting voor havengebonden terreinen is lastig te 

maken. Dit is sterk afhankelijk van de toekomstige verhouding tussen doorvoer en ver­

werking van goederen in hel gebied en daarmee samenhangend mei hel toekomstige 

type bedrijven. 
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Mobiliteit 

Met betrekking tot voorspellingen op het gebied van mobiliteit zijn een aantal aanna­

mes gedaan op basis van kentallen zoals het aantal voertuigkilometers enzovoort) tevens 

is uitgegaan van volledige werkgelegenheid in de regio. De voorspellingen zijn gedaan 

uitgaande van de huidige modal split , er wordt geen rekening gehouden met verschui­

vingen in deze modal split. Verder wordt er in de Studie bij geen van de alternatieven 

geen rekening gehouden met het vervoer van goederen naar het NZKCI vanuit andere 

havens via bestaande infrastructuur. 

14.5 Milieu: directe effecten 

Woon- en leefmilieu 

( i i i i i i ) 

De effecten van geluid als gevolg \.\u lichteren en scheepvaartbewegingen zijn bepaald 

met behulp van modelberekeningen, I r bestaan onzekerheden over de akoestische 

bronvermogens van lichterkranen, weegpontons en afgemeerde schepen in de toekom­

stige situatie. Het akoestisch bronvermogen voor bovengenoemde bronnen is in het 

onderzoek voor de toekomstige situatie gelijk gehouden aan de huidige situatie. Omdat 

geluidsreductie bij het ontwikkelen van nieuwe installaties en schepen in het algemeen 

tegenwoordig de aandacht heeft, leidt dc/c ,\,\n\-\,uui.- mogelijk tot een overschatting van 

effecten. 

Het tijdstip waarop met lichteren van de afzonderlijke schepen wordt aangevangen staat 

niet vast. In verband met de totale tijdsduur van het lichteren kan het aantal nachten 

waarin wordt gelost niet exact worden bepaald. 

De verwachte geluidsniveaus die zullen optreden tijdens de aanleg van een sluis door 

bijvoorbeeld heiwerkzaamheden en het afvoeren van grond zijn mede afhankelijk van 

bepaalde keuzes in de uitvoeringsfase. De wijze van uitvoering is slechts op hoofdlijnen 

in (e schatten. 

I i ( n i kw vi 111 11 

Effecten op de luchtkwaliteit als gevolg van de activiteiten zijn bepaald met behulp van 

modelberekeningen. Hiervoor is een aantal aannames gedaan onder andere op het 

gebied van emissiefactoren, meteorologie, Je waarneembaarheidsgrens voor stol als 

gevolg van depositie, de deeltjesgrootteverdeling van verwaaibaar slot enzovoort. I >eze 

aannames leiden tot een onzekerheidsmarge rond de effecten voor luchtkwaliteit. 

Mei betrekking lot de gehanteerde emissiefactoren moet vermeld worden dal de/e zijn 

gedateerd en gebaseerd op ervaringsgegevens die gelden voor de lichtertechnieken zoals 

die in de jaren '80 werden gehanteerd. Mogelijk dat hierdoor de effecten overschat wor­

den. 

EX l l RNE VI II IGHEID 

Bij de berekening van de ongevalsfrequentie en de kans op uitstroming (van gevaarlijke 

stoffen) voor de Voorhaven is gebruik gemaakt van data betreffende scheepspassages 

\.u) de sluizen. [\-/c geven geen volledig beeld van het scheepsverkeer in het studiege­

bied. Er ontbreekt bijvoorbeeld informatie over: 

• zeeschepen komend vanaf zee met als bestemming [(muiden 11 loogovenhaven); 

• binnenvaartschepen komend vanal Amsterdam met bestemming bijvoorbeeld 

beverwijk of IJmuiden (Staalhaven, 2e en 3° Kijksbinnenhavenl; 
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Oeverbegroenng langs hoi kanaal . vissersschepen met .ils herkomst of bestemming llmuiden i Yisseishavcn, 

Haringhaven). 
liet ontbreken van de/e informatie heelt naar verwachting geen significante invloed op 

de af te leiden ongevalsfrequentie en kans op uitstroming. 

Er zijn geen representatieve ongevallen gebeurd op het Noord/eekanaal. Daarom /iin 

aannames gedaan vooi het bepalen van de voor externe veiligheid relevante ongevalsfre 

quentie (ongeval waarbij een gat in de scheepswand ontstaat) voor het Noord/eekanaal. 

Ook voor het bepalen van de ongevalskans zijn aannames gedaan. I liervoor is met cij­

fers van de Westerschelde gerekend. 

Bodem en water 

WATERBODEM I N LANDBODBM 

I )e hoeveelheid te verwijderen verontreinigde grond is bepaald aan de hand van gege 

vens \\u\ booronder/oek. Omdat de boringen ten behoeve van het watei•bodemonder­

zoek tot 2,0 meter beneden de waterbodem zijn geplaatst, is niet bekend of zich dieper 

ook verontreinigingen bevinden. 

I let aantal boringen en het aantal analyses in het waterbodemonderzoek zijn in vergelij­

king met de grootte van de onder/oekslocatie niet geheel in verhouding. I >aarom is het 

niet mogelijk een goede horizontale begrenzing van de verontreiniging aan te geven. Dit 

geldt ook voor de landbodem waar op korte afstand de kwaliteit sterk kan verschillen. 

Aanbevolen wordt om aanvullend onderzoek te verrichten om een beter beeld te krijgen 

van de verontreinigingssituatie wanneer besloten wordt tot uitvoering van een '•^n de 

alternatieven. 

De waterbodem van de Dgeul is niet onderzocht, omdat <W/c regelmatig wordt gebag­

gerd, waarbij het bovenste materiaal wordt afgevoerd. Het afgevoerde materiaal voldoet 

aan de l'g-normering en mag naar zee worden afgevoerd. Om de/e reden is de waterbo­

dem van de llgeul niet verder onderzocht 

OPPERVI.AKTEWATF.RKWAI I I 1 I I 

bij de op- en overslag van stollen en het laden en lossen kan er materiaal in water, 

bodem en lucht terecht komen. L'it waarnemingen is bekend dat emissies naar water 

optreden door verwaaien van stof, afspoeling van opslagterreinen en morsverlies bij 

laden en lossen. Over de omvang van de resterende emissies zijn geen gegevens bekend. 

I hiarnaast is onbekend wat het eventuele effect is van de gemorste stoffen op de water­

kwaliteit. 

De berekeningen in het onderzoek ten behoeve van de zoutbelasling hebben een glo­

baal, verkennend karakter. De zoutbelasting hangt vooral af van het aantal schuttingen. 

Daarvoor zijn in de studie aannames gedaan. Uil de praktijk moet blijken hoe de zout 

belasting werkelijk zal toenemen. 

De resultaten van het zuurstofgehalte zijn gebaseerd op maandelijkse metingen 

gedurende ruim een halfjaar, lir zijn diverse aannames gedaan over het functioneren 

van het systeem. Aanbevolen wordt de zuuistotmeimgen te continueren. Hiermee kan 

het inzicht worden vergroot en een betere inschatting van de toekomstige effecten wor­

den gemaakt. Dit is belangrijk voor het ecologisch functioneren van het systeem en de 

waterkwaliteit in het algemeen. 
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Natuur en landschap 

N A T U U R 

Voor het bepalen van de effecten op het aquatisch ecologisch systeem is gebruik 

gemaakl van een model. De methode waarmee de samenstelling van de macrofauna 

biotopen is bepaald, laai geen introducties toe van nieuwe soorten die bij de toekomsti­

ge zoutgehaltes voor kunnen komen. De beperkte hoeveelheid macrofaunamonsters 

waarop de effectvoorspelling is gebaseerd, kan een onvolledig beeld geven van de werke­

lijke situatie. De uit de gegevens berekende gemiddelde biomassa per i n ' , waarop onder 

andere de berekening van de beschikbare hoeveelheid voedsel voor vis is gebaseerd, /.il 

daarom een grote spreiding laten zien. Naast de in de databestanden aanwezige soorten 

zijn in diverse inventarisaties nog andere macrotaunasoorten aangetroffen. Hel betreft 

soorten waarvan kwantitatieve gegevens ontbreken en die al en toe zijn aangetroffen en 

daarom niet zijn mee genomen in de effectvoorspelling. I let ontbreken van kwantitatie-
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ve gegevens van niel in de databestanden opgenomen soorten beteken! dal een goede 

waardering van de macrofaunasamenstelling beperkt mogelijk is. Aangeraden wordt 

daarom om bet onderzoek in het kanaal uit te breiden. 

Het ecologische model voor het Noordzeekanaal geeft een tendens weer bij verandering 

van zoutgehalten. Over absolute aantallen en over absolute ecologische waarden geelt 

het model geen zekerheid. Ken goede monitoring van het ecologische effect van de 

ingreep kan meer inzicht verschaffen. 

Aitcnioiocni 

Op dit moment is onduidelijk of er acheologische vindplaatsen aanwezig zijn die dooi­

de voorgenomen ingrepen verstoord worden. Daarom is een kwantitatieve etfectanalyse 

niet mogelijk. Gezien de ontstaansgeschiedenis en vondsten in de omgeving van het stu­

diegebied is er wel een hoge verwachtingswaarde, leneinde een kwantitatieve effectana­

lyse te kunnen maken wordt aanbevolen een archeologisch veldonderzoek te laten uit­

voeren in de vorm van een Aanvullende Archeologische Inventarisatie (AAI I. 1 let doel 

van de AAI is het opsporen van eventueel aanwezige archeologische vindplaatsen en het 

bepalen van de omvang, aard, gaafheid en kwaliteit van de/c \ indplaatsen. 

14.6 Techniek 
Onzekerheden rond de technische uitvoering van de alternatieven zijn voor het te 

nemen besluit slechts van belang op een hoger abstractieniveau. I let gaat daarbij niet 

om de exacte wijze van uitvoering of materiaalgebruik maar om het maken van keuzes 

voor de belangrijkste elementen van de alternatieven. De onzekerheden hierbij worden 

hieronder aangestipt. 

Bij de zuidligging zullen Thames-Barrierdeuren moeten worden toegepast omdat voor 

toepassing van roldeuren I zoals nu gebruikt in de Noordersluis) geen ruimte is. 

Thames-Barrierdeuren zijn nog niet eerder voor een dergelijke toepassing ingezet. 

Betrouwbaarheid en de mogelijkheid van snel herstel bij schade worden nog verder 

onderzocht. Omdat de sluizen ook als hoogwaterkering fungeren, is het noodzakelijk 

het ontwerp van de sluisdeuren ook op dit punt nader te analyseren. Nader onderzoek 

naar het type sluisdeur dient te worden uitgevoerd na het ontwerp, om de eisen aan het 

type deur scherper vast te leggen en ter bepaling van het beste dcurtypc. 

I >c wegverbinding bestaat uit twee aparte wegen over de sluis, die om de beurt gebruikt 

worden, afhankelijk van het schutten van de sluis. Hier is nader onderzoek nodig om 

bijvoorbeeld de eventuele wachttijden voor het verkeer inzichtelijk te maken. 
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Aanzet tot een evaluatieprogramma 

Wanneer er besloten wordt één van de alternatieven uit te voeren, is het 
verplicht de werkelijk optredende milieueffecten te evalueren. Hiervoor 
moet een evaluatieprogramma opgesteld worden. In deze 
Trajectnota/MER is een aanzet voor dit programma opgenomen. Hierin 
is, onder andere op basis van de bestaande leemten in kennis en de 
onzekerheden in de effectbeschrijving, per thema een aantal onderzoe­
ken voorgesteld. 

15.1 Inleiding 
Bij hel Tracébesluit, dat (mede) op basis van deze nota wordt genomen, wordt door het 
bevoegd gezag, conform de Wel milieubeheer, een evaluatieprogramma opgesteld. In dit 

hoofdstuk wordt alvast een aanzet gegeven voor een dergelijk evaluatieprogramma. 

In de Trajectnota zijn voorspellingen gedaan over onder andere de omwikkelingen in de 

scheepvaart, de ingrepen die /uilen plaatsvinden aan liet sluizencomplex en de bijbeho­

rende milieueffecten. 

Het doel van het evaluatieprogramma is meerledig: 

• bezien of de milieueffecten overeenkomen met de effecten die in deze nota zijn aan 

gegeven; 
• bezien of er onbedoelde effecten optreden; 

• aangeven ol er maatregelen moeten worden getroffen om ongewenste effecten te miti­

geren ol te compenseren; 

• de voortgang van de werkzaamheden monitoren; 

• de economische ontwikkeling van bet N/K( i beoordelen. 

15.2 M.e.r.-evaluatie 
Wettelijke basis 

Wettelijk bestaat de verplichting om een evaluatie uit te voeren. I >e/c evaluatie heeft 

alleen betrekking op het alternatie! dat uiteindelijk in de besluitvorming wordt gekozen 

en dal daadwerkelijk wordt uitgevoerd. Onderzocht worden de werkelijke milieueffecten 

tijdens en na de uitvoering van bet alternatief. Het evaluatieprogramma wordt bestuur­

lijk door het ministerie van Verkeer en Watersta.it vastgesteld en vervolgens uitgevoerd. 

Moment van evaluatie 

In het Tracé besluit wordt het tijdpad aangegeven voor de uitvoering van de evaluatie. 

Het tijdpad bestaat uit 3 fasen: bepaling informatiebehoefte, vaststelling huidige situ­

atie/realisatie monitoringsplan. uitvoering metingen en evaluatie. In paragraaf I5.4 zal 

hierop nader worden ingegaan. 

Functie van de evaluatie 

Voordat men besluit een specifiek project te evalueren moet men zich bewust zijn van 

hetgeen men met de resultaten van de evaluatie wil bereiken. Met de resultaten \\\n de 
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evaluatie wordt bepaald of en welke aanvullende maatregelen moeien worden genomen. 

Bij de evaluatie spelen de werkelijke effecten tijdens of na realisatie van het alternatief 

een rol, mede in relatie tot de voorspelde effecten in de onderhavige nota. Belangrijke 

vraag is of de werkelijke effecten overeenkomen met de voorspelde of dal er onbedoelde 

effecten optreden. Daarnaast is het van belang om Ie monitoren of de doelstelling van 

het project wordt gehaald. Als er sprake is van afwijkingen moeten deze wel kunnen 

worden gemanaged. Dat wil zeggen dat de metingen zinvol moeten zijn en het resultaat 

bruikbaar. 

Methoden van evaluatie 

Het vergaren van informatie kan met meer methoden gebeuren dan met het meten van 

milieuparameters in hel veld. Soms kan hel doen van literatuur- of documentenonder­

zoek, het gebruik maken van bestaande monitoringsprogramma's, liet analyseren van 

klachten, het houden van gesprekken of interviews of het meten van scheepvaartbewe­

gingen efficiënter en voldoende zijn om hel gewenste gebruiksdoel te bereiken. 

15.3 Aanzet tot evaluatieprogramma 
()p basis van bovenstaande overwegingen en in aansluiting op de geconstateerde leem 

ten in kennis en onzekerheden wordt hierna een aanzet gegeven voor een evaluatiepro­

gramma. Die .1,inzet beslaat uil een aantal mogelijkheden van evaluatiemethoden waar­

uit gekozen kan worden. De lijst in Tabel 15.1 kan als hulpmiddel fungeren. De lijst pre-

Tabel 15 1 tendeert geen volledigheid. 
Aanzet tot een evaluatieprogramma 

Zeepoorl Umond 

Aspect Onderzoek Methode Periode Mogelijke maatregelen 

Woon- en leefmilieu 

Geluid Geluidsbelasting Controlemetingen Tijdens de uitvoering Mitigerende maatregelen 

Bronvermogen van Meten geluidsemissie Tijdens de bedrijfs­ Geluidsisolerende 

lichterkranen en voering maatregelen. 

weegpontons ander type installatie 

Bronvermogen Meten geluidsemissie Tijdens de bedrijfs­ Aanleggen van elektri­

afgemeerde schepen voering sche installatie op de 

kade 

Geluidsemissie van Controlemeting Tijdens de Geluidsisolatie. 

aanpassing funderings­heistellingen geluidsemissie uitvoeringsfase 

Geluidsisolatie. 

aanpassing funderings­

techniek 

Luchtkwaliteit Luchtkwaliteitonderzoek Op geregelde tijden Tijdens en na de Beschermende 

naar grof- en fijnstof, metingen verrichten; uitvoering maatregelen, 

S0 2 en NOx Hinderonderzoek bij 

omwonenden 

heroverwegen 

Externe veiligheid Nagaan of uitgangs­ Tellen van transporten Na de uitvoering Beschermende 

punten voor het met gevaarlijke stoffen maatregelen, 

transport van gevaarlijke en vergelijken 

met uitgangspunten 

heroverwegen 

stoffen, het aantal 

en vergelijken 

met uitgangspunten 

ongevallen en de daarbij 

ontstane schades kloppen 
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vcrvolRLibel 15 1 

Aspect Onderzoek Methode Periode Mogelijke maatregelen | 

Bodem en water 

Waterbodem en Is bodemkwaliteit zoals Gericht bodemonder­ Tijdens en na Aanvullende 

landbodem deze voorspeld is 

Toetsen of grondbalans 

zoek uitvoering maatregelen 

conform verwachting blijft Grondbank Tijdens uitvoering Aanpassing grondbalans 

Zijn de resultaten van de Controle saneringsplan Tijdens en na Aanvullende maatregelen 

saneringen volgens plan en eindresultaat uitvoering 

Oppervlaktewater de voorspelde toename 

van de zoutconcentratie 

Monsternamen en 

registratie 

Na de uitvoering 

Klopt de voorspelde Monsternamen en Na de uitvoering 

verschuiving van het 

7i ii ir^tAiln7P pphi^f i 

registratie 

f U U l 31^1 l U t t c C U I L U 

Klopt de voorspelde Monsternamen en Na de uitvoering Terugdringen emissies 

kwaliteit in verband met registratie koper 

toename koper in het 

Grondwater 

oppervlaktewater 

Klopt de voorspelde Monsternamen en Na de uitvoering Beschermende 

verzilting van het registratie maatregelen 

grondwater door zoute 

M 

Natuur 

Aquatische ecologie Klopt de voorspelde Monsternamen en Tijdens en na Aanvullende maatregelen 

Noordzeekanaal voorkomende fauna van 

het Noordzeekanaal 

(bodemdieren en vis) 

registratie uitvoering 

Natuur op de Voorkomen van flora Tellen en registreren Voor, tijdens en Mitigerende maatregelen 

sluiseilanden en fauna op de 

sluiseilanden 

na uitvoering 

Landschap. Komen er onverwachte Visueel Tijdens de uitvoering Aanvullende 

cultuurhistorie en dingen boven maatregelen, 

archeologie heroverwegen 

Scheepvaart Monitoren van de Visueel en Voor, tijdens en Aanvullende maatregelen 

uitkomst van het registratie na de uitvoering 

wachttijdenmodel 

Komen de scheepsaan- Visueel en Voor, tijdens en 

lopen conform het registratie na de uitvoering 

wachttijdenmodel over­

een met de werkelijkheid 

Komen de combinaties Visueel en Voor, tijdens en 

van schepen conform registratie na de uitvoering 

het wachttijdenmodel 

overeen met de 

werkelijkheid 
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vervolgtabel 15.1 

15.4 Fasering 
Zoals in de paragraaf m.e.r.-cvalualie is aangegeven, is bi j het opstellen van het nioni io 

ringsprogranima een fasering noodzakelijk. Hel gaal dan om hel bepalen van de infor­

matiebehoefte, het opstellen van hel monitoringsplan en de beschrijving van de nulsitu-

atie, de uitvoering van het monitoringsprogramma en de evaluatie en de eindrapportage. 

Bepaling informatiebehoefte 

In de tabel is reeds een aanzet gegeven voor het evaluatieprogramma. Op basis van de 

informatie in de Trajectnota/MER is een eerste inschatting gemaakt van de te monito­

ren aspecten. Bij het vaststellen van dit programma kunnen aanvullende parameters 

worden aangegeven die moeten worden gemonitord. Gedurende de uitvoering van het 

project Zeepoort l lmond kan evaluatie en bi jsturing van het evaluatieprogramma nodig 

zijn. 

Opstellen monitoringsplan/beschrijving nulsituatie 

Het evaluatieprogramma wordt omgezet in een monitoringsplan. Voor de nulsituatie 

kan worden uitgegaan van de informatie in de achtergronddocumenten, brondocumen­

ten en onderliggende inventarisaties ten behoeve van deze Trajcctnota/MbR. 

Uitvoering monitoringsprogramma en evaluatie 

I let t i jdstip waarop met de evaluatie wordt begonnen en de manier waarop de fasering 

wordt vormgegeven, hangt samen met de evaluatievorm waarvoor wordt gekozen. 

Gezien de verschillende aspecten die aandacht kunnen krijgen in het evaluatieprogram­

ma Zeepoort l lmond en gezien de loopti jd van het project, l i jkt het verstandig om een 

evaluatieprogramma op te stellen dat nadrukkelijk ook betrekking heeft op de uitvoe 

ringsfase van het project. In (.\c/.c evaluatie zal duideli jk onderscheid gemaakt moeten 

worden tussen aspecten die worden meegenomen in de uitvoeringsfase van het project, 

na de afronding van het project of in beide fasen. 

Regelmatig (bijvoorbeeld jaarli jks! zullen de bevindingen worden gerapporteerd. In 

deze rapportage zal ook worden aangegeven op welke manier met de opgetreden afwij­

k ing is omgegaan, waarbij tevens moet worden aangegeven ol er belangrijke bi jstur ing 

noodzakelijk is. 
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H o o l d n o l a • Aanze i t o l een eva lua t iep rogramma 

Eindrapportage 

Tenminste vi j f jaar na beëindiging van de werkzaamheden /.il een eindrapportage wor­

den opgesteld. Bovendien kan daarin worden aangegeven of en ZO ia wanneer opnieuw 

een integrale evaluatierapportage moet worden opgesteld. In deze rapportage kan ook 

\.\n de tussenrapportages een integrale beschrijving worden opgenomen. 

i m m a 1 
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Verklarende woordenlijst 

Aardolie en aardolie­
producten (NSTR n 

Abiotisch 

Achterlandverbinding 

Agribulk 

Aquatische ecologie 

Archeologie 

Autonome ontwikkeling 

B 
bereikbaarheid 

Bevoegd Gezag 

Ikwegingswerk 

biotisch 

biotoop 

bodemsanering 

BOR 

Bouwkuip 

Brongebied 

BRT 

Goederengroep op basis van een groepsclasMticatie en 

codering van goederen (Noroenclature uniforme des ni.it  

chandises pour les Statistiques de Transport Revise 

bestaande uil ruwe aardolie, vloeibare brandstoffen, ener-

giegassen en andere aardoliederivaten. 

lol de niet-levende natuur behorend (lucht, water en 

bodem). 

Verbinding tussen centraal punt (bijvoorbeeld een haven­

stad) en achterliggend verzorgingsgebied waarlangs lul 

meeste verkeer wordt afgewikkeld. 

Melasse, cacao, granen, oliehoudende zaden en veevoer 

(aanduiding voor een deel van de producten uit NSTR 0 

en 1). 

Studie van het waterleven. 

Wetenschap van oude historie op grond van bodemvond­

sten en opgravingen. 

De ontwikkeling die plaatsvindt in de toestand van het 

milieu, economie, verkeer en dergelijke zonder dat één van 

de alternatieven wordt uitgevoerd. 

Manier waarop en de tijd waarin een locatie bereikbaar is. 

Degene die beslist, in dit geval de Minister van Verkeer en 

Waterstaat en de Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke 

Ordening en Milieubeheer en het College van 

Gedeputeerde Staten van Noord-Holland. 

Werktuig om de sluisdeuren of de schuiven te laten bewe­

gen. 

Tot de levende natuur behorend (planten, dieren). 

Leefgebied. De woorden habitat en biotoop worden vaak 

door elkaar gebruikt. 1 let is een ruimtelijke eenheid met 

een karakteristieke homogeniteit, beschouwd van uit de 

daarin levende organismen. 

Herstellen van de kwaliteit van de bodem om het gewenste 

maatschappelijk gebruik mogelijk te maken. 

Bereikbaarheidsoffensief Randstad. 

Tussen damwanden opgesloten stuk grond voorzien van 

een onderwaterbetonvloer waarop de constructie in den 

droge gebouwd wordt. Vereist geen aparte bemaling. 

Herkomstgebied. 

brutoregisterton, dit is de gehele inhoud onder meetdek 

plus alle gesloten ruimtes er boven (inhoudsmaat). Een 

registerton is 2,83 m \ 
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Buitenhoven 

Buka 

C 
Cargadoor 

Het gebied gelegen tussen de haveningang, de beide pieren 

en het Forteiland. 

Een buitenkade waar schepen gelost of gelichterd kunnen 

worden, gelegen aan de noordzijde van de Voorhaven. Er 

zijn er momenteel drie. 

Vervult intermediaire functie tussen de vraag naar en het 

aanbod van scheepsruimte; treedt op als agent voor één of 

meer rederijen; zorgt vaak ook voor de afhandeling van het 

schip: regelt de zeehavengelden, het bunkeren van brandstof 

en de proviandering van de bemanning. 

CO z Kooldioxide. 

Combiwanden Wand die uit buispalen met daartussen damwandprofielen 

bestaat. 

Commissie voor de m.e.r. Dit is een commissie van onafhankelijke adviseurs, waaruit 

per project een werkgroep wordt samengesteld. De com­

missie voor de m.e.r. brengt in de startnotitiefase advies uit 

.1.111 het bevoegd gezag over de inhoud van de richtlijnen 

ten behoeve van de Trajectnota/MER. In de 

Trajectnota/MER-fase toetst de commissie de inhoud van 

de nota aan de richtlijnen. 

Compenserende maatregel Maatregel om de nadelige invloeden van de voorgenomen 

activiteit op een andere plaats te compenseren. 

Contour Lijn die dezelfde waarden verbindt, bijv. risicocontour - lijn 

met hetzelfde risico. 

CPB i enlraal Planbureau. 

D 
dB 

dB(A) 

1 >ek/and 

Depositie 

Doelsoort 

Downtime 

Drempel 

Drempeldiepte 

Decibel. 
M.i.U voor geluidsniveau. Meetmethode waarbij d.m.v. 

meetinstrumenten het geluid zoals dat door het menselijk 

oor wordt waargenomen, wordt geregistreerd. De waarde 

die hierbij wordt aangegeven geeft het geluidsniveau in 

decibel aan; eenheid voor het uitdrukken van geluidbelas­

ting (gemeten of berekend). 

lïjnzandige afzettingen die gedurende de laatste ijstijden 

door de wind verspreid zijn. 

Hoeveelheid van een stof die neerslaat per tijdseenheid en 

per oppervlakte-eenheid. 

Soort die vanuit het natuurbeleid bijzondere aandacht heelt 

en die als toetssteen dient voor realisatie van de ecologische 

hoofdstructuur, 

De tijd dat het sluizencomplex door fysieke omstandighe­

den niet toegankelijk is voor schepen; drukt de beschik­

baarheid uit. 

De bodem van de sluis bij de deuren. 

De diepteligging van de drempel van de te passeren sluis, 

deels bepaald door andere diepgangsbeperkingen. 
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DWT Deadweight Tonnage, het draagvermogen van een schip 

wordt hierin uitgedrukt. Dit is inclusief alle water en 

brandstof aan boord. 

E 
Ecohydrologie 

Ecologie 

Economische scenario's 

Wetenschap die zich richt op het verwerven en toepassen 

van kennis van grondwater in de ecologie. 

De wetenschap van de relaties tussen planten en dieren en 

hun omgeving. 

Ecologische infrastructuur Het geheel van gebieden met een (gedeeltelijke) natuur­

functie en de lijnvormige landschapselementen (dijken, slo­

ten) in een bepaalde streek. 

Ten behoeve van de deelstudie economie gebruikte econo 

mische ontwikkelingspakketten, op basis waarvan progno­

ses voor de goederenstromen zijn opgesteld. I 'eze hebben 

op hun beurt als basis gediend voor de prognoses van het 

aantal scheepsaanlopen. 

Samenhangend systeem van dieren en planten en de abioti-

sche omgeving 

Ecologische I loofdstructuur: netwerk van kerngebieden, 

natuurontwikkelingsgebieden en verbindingszones waar­

binnen Hora en fauna zich kunnen handhaven en uitbrei­

den. 

Uitstoot, het in het milieu brengen. 

Hoeveelheid uitstoot per gewichtseenheid (bijv. gram per 

ton). 

I-siimated Time ol Arrival, de verwachte aankomsttijd van 

een schip dat de haven wil binnen komen, door te geven 

aan het Haven Operatie Centrum (I IOC). 

Een programma op basis waarvan bekeken moet worden of 

de werkelijke (verkeers)ontwikkelingen en de daarmee 

samenhangende milieueffecten overeenkomen met de effec­

ten die in de/e nota zijn aangegeven. 

Vooraf. 

Beoordeling door expert. 

De kans dat personen ot groepen van personen als gevolg 

van risicovolle activiteiten, z.oals bijvoorbeeld vervoer van 

gevaarlijke stoffen of industriële processen, kunnen komen 

te overlijden. 

I u>systeem 

EHS 

Emissie 

Bmissiefactoren 

I IA 

Evaluatieprogramma 

I \ ante 

Expert judgement 

I cterm veiligheid 

F 
fauna 

Fijnstof 

flora 

1 'ierenwereld. 

Fijnstof is een verz.amelnaam voor inhaleerbare niet-gas-

vormige deeltjes met een diameter kleiner dan 10 urn. Te 

hoge concentraties van fijnstof in de lucht kunnen leiden 

tot ernstige gezondheidseffecten, met name aan de ademha­

lingswegen. 

Plantenwereld. 
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LOA 

M 
Maaiveld 

Maatschappelijke 

baten 

Malen 

M.e.r. 

MER 

Minerale brandstoffen 

(vaste) 

Mitigeren 

Mitigerende maatregel 

MKM 

MMA 

Modal split 

MTG 

MTR (risico) 

Multicriteria analyse 

(MCA) 

N 
NAP 

Natuurcompensatie 

Natuurvriendelijke oever 

Laag-LaagWater-Spring: de gemiddelde waarde van het 

laagst opgetreden springlaagwater van elke maand, vastge­

steld over een periode van vijfjaar. 

De Lengte over Alles, de volledige lengte van een schip van 

boeg tot hek. 

Oppervlakte van hel natuurlijke of aangelegde terrein. 

De economische opbrengsten die in het NZKG en elders 

in Nederland gegenereerd kunnen worden bij uitvoering 

van de beschouwde alternatieven. 

I let oppompen van water uit een oppervlaktewater naar 

ren ander oppervlaktewater tegen het verval in. 

Milieueffectrapportage (procedure) waarin de milieueffec­

ten van de voorgenomen activiteit worden bepaald. Verder 

dient er altijd een vergelijking gemaakt te worden met de 

situatie zonder ingreep (Nulalternatief) en moet er een 

Meest Milieuvriendelijk Alternatief opgesteld worden. 

Milieueffectrapport (document). 

Gocderengroep 2 op basis van een groepsclassificatie en 

codering van goederen (Nomenclature uniforme des mar-

chandises pour les Statistiques de Transport Revisé ) 

bestaande uit steenkool, bruinkool, turf en cokes. 

verzachten, matigen of verlichten van negatieve gevolgen 

van een ingreep. 

Maatregel ter beperking/voorkoming van effecten. 

Milieukwaliteistmaat: methode om geluidhinder van ver­

schillende soorten bronnen te cumuleren. 

Meest Milieuvriendelijk Alternatief; alternatief waarbij de 

best bestaande mogelijkheden ter bescherming van lui 

milieu zijn toegepast. 

Verhouding tussen verschillende vervoerswijzen auto, trein, 

boot, vliegtuig. 

Maximaal toelaatbaar geluidsniveau. 

Het Maximaal Toelaatbaar Risico is de nieuwe NW4-

basisnorm voor de waterkwaliteit. 

Metbode om de ongelijksoortige effecten van alternatieven 

en varianten te vergelijken. 

Normaal Amsterdams Peil. 

Het creëren van nieuwe natuurwaarden die vergelijkbaar 

zijn met natuurwaarden die verloren gaan als gevolg van 

een activiteit. 

Aangelegde oever (eventueel met beschermingsconstructie) 

om flora en fauna op de rand van water en land te laten 

ontwikkelen; resultaat van een inrichtingsconcept. 
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Nautische mijl (om] 

Netto Contante Waarde 

(NCW) 

Nivelleermiddel 

Nivelleert ijd 

NMP 3 

N O x 

NSTR 

Nulalternatief 

W V P 

O 
OEEI 

Omloopriool 

Onder- en 

achterloopsheidscherm 

Ontfaeffingsschip 

Ontwerp Tracébesluit 

(OTB) 

Open planproces 

Oplopen en ontmoeten 

()rienterende waarde 

De nautische mijl is de lengte-eenheid die gebruikt wordt 

binnen de zeevaartkunde. Een nautische mijl komt overeen 

met 1852 meter. 

I V Ni \\ betreft hel saldo van de balen minus de kosten, 

waarbij rekening wordt gehouden met het feit dat het beno­

digde investeringsgeld ook tegen rente kan worden uitgezet. 

Om de huidige waarde van toekomstige kosten en baten te 

bepalen, moeten deze daarom worden verdisconteerd, ofwel 

contant worden gemaakt. 

Middel om de waterstand in de sluis gelijk te brengen met 

de waterstand aan de waterstand buiten de sluis. Dit kun­

nen openingen met schuiven in de sluisdeuren zijn, maar 

ook omloopriolen met schuiven (zie aldaar). 

De tijd die nodig is om, middels ledigen of laten vollopen 

van de sluiskolk, de waterniveauverschillen (bij het schut­

ten) te overbruggen. 

Nationaal Milieubeleidsplan 3. 

Stikstof(di)oxiden. 

Nomenclature uniforme des marchandises pour les 

Statistiques de Transport, Revisé. 

Goederenvervoer is in KI NSTR klassen ingedeeld; elke 

klasse vertegenwoordigt een bepaald type lading, indeling 

ten behoeve \\\n vervoei ssialMieken. 

Alternatief waarbij geen ingrepen worden gedaan in het 

kader van dit project. Het Nulalternatief is gelijk aan de 

autonome ontwikkeling in 2020. Nulalternatief dient tevens 

als referentiesituatie 2020 voor de effectvoorspellingen 

Nationaal Verkeer- en Vervoersplan. 

Onderzoeksprogramma Economische Effecten van 

Infrastructuur. 

Riool om de deurkas heen om water in of uit de sluis te 

laten ten behoeve van het nivelleren. 

Scherm aangebracht resp. onder en naast de sluis om 

ongewenste waterstromen onder de sluis door te voorko­

men. 

zie vergunningschip. 

Uitwerking van het standpunt van de minister ten aanzien 

van aanleg of wijziging van een landelijke 

hoofd(auto/rail/vaar)weg. 

Proces waarbij tijdens het opstellen van een plan belang­

hebbenden rijn betrokken. 

Oplopen is het elkaar naderen in dezelfde vaarrichting. 

Ontmoeten is het elkaar tegemoet varen. 

De norm voor het Croepsrisico (GR) heeft de status van 

oriënterende waarde. Dit houdt in dat er een inspannings­

verplichting is om (op termijn: het NMP4 stelt voor 2020) 

te voldoen aan de norm. 
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Overligpercentage Het overligpercentage is gelijk aan het percentage van getij­

D 
den waarvoor er geen tijpoort beschikbaar is. 

r 
I'aaltrekkracht Een eenheid gebruikt om de sleepcapaciteit van sleepboten 

uit te drukken (bollard pull). 

PAK Polycyclische aromatische koolwaterstoffen; groep van che­

mische stoffen (waar onder ben/een) die een van de 

belangrijke verontreinigingen vormt in de waterbodem. 

PCB Polychloorbifenyl. 

Piastoceco Geologische periode tussen 2,5 miljoen en 10.000 jaar gele­

den, gekenmerkt door het voorkomen van ijstijden. 

Puntverontreiniging Verontreiniging geconcentreerd op een plaats (bijvoorbeeld 

een lozingspijp), in tegenstelling tot diffuse verontreiniging 

O 

(bijvoorbeeld nalevering uit de bodem). 

vj 
D 
K 

Reductievlak Het reductievlak is het 'vlak' ten opzichte waarvan waters­

tanden en bodemdieptes worden aangegeven. Ten westen 

v.m hel slui/.encomplex te IJmuiden (de zeezijde) is dit het 

LLWS-niveau, overeenkomstig met NAP-0,95 m. 

Redundanliesysteem Systeem waarin de bewegende delen dubbel zijn uitgevoerd. 

Referentiesituatie 2020 De situatie die in het jaar 2020 bestaat als gevolg van de 

ontwikkelingen zonder uitvoering van dit project (autono­

me ontwikkeling). De alternatieven worden met deze situ­

atie vergeleken. 

Richt lijnen in.e.r. De Richtlijnen voor het milieueffectrapport geven aan 

welke aspecten in de Trajectnota/MER aan de orde moeten 

komen en de gewenste diepgang daarvan. 

Ruwheidslengte 

c 
Maat voor de ruwheid van een bepaald terreinoppervlak. 

b 
Scheepsaanlopen Het aantal schepen dat een haven(gebied) binnenkomt 

Schutten Het via een sluis overbruggen van een waterpeilverschil. 

Seiches Snelle waterstandsvariaties t.g.v staande golven veroorzaakt 

door deining vanaf zee. 

SGB Structuurschema Groene Ruimte. 

Sluiskolk De ruimte in de schutsluis waarin de te schutten schepen 

liggen. 

Sluispassages Aantal schepen dat de sluizen passeert; in het geval van het 

NZKG is het dubbele aantal van de scheepsaanlopen. 

so2 Zwaveldioxide. 

Spuidebiet Hoeveelheid te spuien water per tijdseenheid. 

Spuien Het onder vrij verval (dus zonder gebruik Ie maken van een 

pomp o.i.d.) afvoeren van water uit een oppervlaktewater. 
Daartoe moet het zeeniveau minstens 10 cm onder kanaal-
imc.iu zijn. In dit geval is spuien alleen mogelijk bij laagwa-
ter. 
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Startnotitie 

Stempels 

Si i -eerwaarde 

Stremming 

Stroomgevoelig schip 

Stroomrichting 

Stroomvenster 

Stukgoedsector 

Stuwadoor 

SVV II 

T 
Terugverdientijd 

TEU 

Thames -Kamerdeuren 

Tij (verticaal en 

horizontaal) 

Tijgebonden schip 

Tijpoort 

Tijvenster 

Toekomstvastheid 

Tracébesluit 

Officiële kennisgeving van de start van de m.e.r.-procedure, 

conform de Wet milieubeheer. 

Verbindingselement om twee wanden te steunen. 

Waarde die correspondeert met een kwaliteitsdoelstelling 

op korte of lange termijn. 

Het niet beschikbaar zijn van de sluis. 

Een schip met een diepgang tussen 11.0 en 13.1 m e n een 

lengte van meer dan 200 m. Gevoelig voor de dwarsstroom-

component (horizontaal tij). 

De stroomrichting wordt benoemd naar de richting waar­

heen de stroom trekt. 

Het tijdsinterval waarin de dwars stroomsnelheid beneden 

de maximaal toegelaten waarde van 0,5 m/sec ligt. Buiten 

het stroomvenster mogen tijgebonden schepen de haven­

hoofden niet passeren. 

Containers, roll on-roll off lading, overig stukgoed alsook 

afhandeling van passagiers en cruiseschepen. 

Verzorg! de op- en overslag van goederen (stukgoed, natte 

bulk en droge bulk). 

Structuurschema Verkeer en Vervoer, voorloper van het 

NVVP, hierin wordt door het kabinet het rijksbeleid t.a.v. 

verkeer en vervoer verwoord. 

De terugverdientijd is de periode van het gereedkomen van 

het project zich heeft terugverdiend, ofwel het aantal jaren 

dat nodig is om de kosten eruit te halen. Dit is dus het aan­

tal jaren tussen de start van het project en het moment 

waarop de baten de kosten beginnen te overstijgen. 

Twenty-feet-Equivalent-Unit; maat voor standaardcontai­

ner (1TEU • container met een lengte van 20 voet). 

Segmentdeur met horizontale as. In gesloten toestand ligt 

de deur in een sparing op de sluisbodem; door de cylinder 

te draaien komt de deur omhoog en sluit bij de sluis af. 

De stroming langs de kust (de dwarsstroom) is het 

horizontale getij. De riizing en daling (waterspiegelvari.ilie) 

is het verticale getij. 

Dit is een verzamelnaam voor geul-, ontheffing!- en 

stroomgevoeligesi hepen. 

De periode waarbinnen zeeschepen de Voorhaven kunnen 

binnenlopen, omvat hel tijdsinterval waarbij een hoge 

waterstand (verticaal tij) gekoppeld is aan de minste stro­

ming (horizontaal lij). 

Zie tijpoort. 

Termijn waarin een gekozen oplossing (alternatief) pro­

bleemoplossend wordt geacht. 

Een besluit tot aanleg of wijziging van een hoofdweg, lan-
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Tracéwet 

Trajcctnota 

U 
V 

Verbindingszone 

Vfergtuffiingssdtip 

Vcr/ i l t ing 

Vispassagc 

Voet 

Vogelrichtlijn 

Voorhaven 

VOS 

W 
Wachttijden/model 

delijke railvveg ol hoofdvaartweg, dat genomen is conform 

de Tracéwet. 

Wettelijk kader waarin diverse procedures zijn gekoppeld 

(waaronder tracé/m.e.r.-procedure). Dit betekent onder 

andere dat voldaan moet worden aan de in de wet genoem­

de voorwaarden ten aanzien van vroegtijdige informatie en 

(bestuurlijk) overleg (zie ook m.e.r. en Trajectnota). 

Besluitvormingsdocument ten behoeve van tracévaststel-

ling; in tracéwetprocedures gecombineerd met MER. 

Windrichting 

\\i>i-.t case 

Zone die deel uitmaakt van de ecologische hoofdstructuur. 

Ze doet dienst als migratieroute voor Hora en fauna lussen 

kerngebieden en natuurontwikkelingsgebieden. 

Een vergunningsschip is een schip dat één of meerdere van 

de volgende grenzen overschrijdt: 

• een lengte van 325 m, 

• een breedte van 43 m en 

• een diepgang in zout water van 13.1 m. 

Een schip dat de sluizen niet passeert is niet vergunning-

plichtig (ook wel ontheffmgsschip genoemd). 

Zouter worden van oppervlaktewater, grondwater en/of 

bodem in dit geval door toevoer van zout water via het slui­

zencomplex. 

Voorziening in een watergang gemaakt voor de stroomop-

waartsgerichte verplaatsing van vis. 

Engelse lengtemaat gelijk aan 0,3048 m. 

Europese richtlijn inzake de bescherming van vogels in 

Europa. 

In deze studie het gebied tussen de koppen van de pieren en 

het sluizencomplex, soms met uitzondering van het deel ten 

westen van het Forteiland (de Buitenhaven) 

Vluchtige organische stoffen. 

Wachttijd is de tijd dat een schip naast de normale vaar- en 

schuttijd extra tijd nodig heeft om van zee naar de haven te 

varen en vice versa. Aan de hand van simulaties w\n verschil-

lende hoeveelheden scheepsaanlopen bij verschillende sluisca-

p.Kiteit is modelmatig bepaald hoe deze zich in 2020 hebben 

ontwikkeld (wachttijdenmodel). Het verloop van de wachttij­

den is een belangrijke parameter voor de beoordeling op sluis-

capaciteit van de ontwikkelde alternatieven. 

De windrichting wordt benoemd naar de richting van waaruit 

de wind waait. 

Slechts denkbare situatie. 
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z 
Achaventerrein 

/citingsvloeiingen 

/oulindringing 

Totaal aan kadegebonden en havengebonden terreinen. 

Stabiliteitsverlies als gevolg van waterspanningen in de onder­

grond. Een verzadigde /andmassa gedraagt zich dan als een 

\ looistof. 

I >e verspreiding van zout water via het sluizencomplex naar 

hel Noord/eekanaal van waai uit hel zich \ ia oppei \ lakte en 

grondwater verder verspreidt. 
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Bouwdienst Rijkswaterstaat - Belevingswaarden IJmond, concept oktober 2000 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Kansen voor estuariene vogelsoorten in het 

11 mondgebied, december 2000 

Bureau Waardenburg - Macrofyten en macrofauna in het buitenhavengebied van 

IJmuiden, inventarisatie in opdracht van RWS dir. Noord-Holland, april 1990 

Buro Stroband - Recreatievisie, november 2000 

DGMR - Akoestisch onderzoek in het kader van de MER Zeepoort IJmond naar de 

geluidsbelastingen in de aanlegfase van een nieuwe sluis, december 2000 

DGMR - Akoestisch onderzoek naar aanpassingen van de Zeepoort IJmond in het kader 

van de MER, november 2000 

DGMR - Resultaten korte slag I.I.V-alternatief (akoestisch onderzoek), maart 2000 
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Dienst Weg- en Waterbouw Rijkswaterstaat - Advies voor beheer van de dijken van het 

Noordzeekanaal lussen Umuiden en Pont Buitenhuizen en voor de slui/enterreinen van 

de Zeesluizen Umuiden, januari 2000 

DIXi/Vlug & partners - Landschapsonderzoek Zeesluis Umuiden, juni 2000 

(•rontmij - Waterbodemonderzoek, indicatief vaststellen van de verontreinigingssituatie 

en de hoeveelheden van de te verwijderen waterbodems + 2 bijlagen, november 1999 

Haskoning - Stofhinder tijdens lichteren van zeeschepen in Zeepoort Umond, december 

2000 

IWAC.O/IIaskoning - Stofdepositie ten gevolge van lichteractiviteiten Zeepoort IJmond 

- quickscan LLV, 2000 

K1WA - Geohydrologische effecten sluisvarianten Zeepoort I)mond (KOA 00.091), 

augustus 2000. 

KI WA - Voorstudie zoute kwel in het kader van Zeepoort IJmond (KI WA KOA99.183 -

oktober 1999) 

Raap - Zeepoort I|mond/MER Zeepoort I|mond: Aspecten geologie, archeologie en cul­

tuurhistorie, mei 2000 

Resource Analysis - Milieu-indicatoren in relatie tot de MER voor het Zeepoort project, 

november 1999 

Rijkswaterstaat Directie Noord-Holland - Basisgegevens indirecte effecten, september 

2001 

Rijkswaterstaat directie Noord-Holland Betekenis van broedvogelkolonies op de sluis-

eilanden te Umuiden, november 2000 

Rijkswaterstaat directie Noord-Holland - Brak is de Basis; kansen voor natuur in het 

\oord/eekanaalgebied, augustus 1997. 

Rijkswaterstaat directie Noord-Holland - De ecologie van het Noordzeekanaal (Nota 

ANW97.01), 1997 

Rijkswaterstaat directie Noord-Holland - Ecologie en landschap, sluiseilanden en omge­

ving Noordzeekanaal, september 2000 

Rijkswaterstaat directie Noord-Holland - MMA visie en concrete uitwerking maatrege­

len, december 2000 

Rijkswaterstaat directie Noord-Holland - Natuurvriendelijk oever Zuiderpolder ont­

werp schaal 1:1000, december 1998 

Rijkswaterstaat directie Noord-Holland - Notitie grondstromen, december 2000 

Rijkswaterstaat directie Noord-Holland - Waterkwaliteit Zeepoort Umond, samenvoe­

ging van bestaande brondocumenten omtrent waterkwaliteit, maart 2001 

Rijkswaterstaat directie Noord-Holland - Waterkwantiteit Zeepoort Umond, concept, 

maart 2001 

Rijkswaterstaat directie Noord-Holland - Zoutmeetnet Noordzeekanaal (Nota ANWW 

96.16), 1996 

RIKZ - Zeepoort Umond: Effecten verdieping Ugeul op slib- en larventransport 

RIK/./AB-142X), maart 2000 

RIZA - Aanvullende zoutberekeningen Noordzeekanaal, mei 2000 

R1ZA - Aanvullende zoutberekeningen Noordzeekanaal, mei 2001 

RIZA - Verkennend onderzoek effect nieuwe sluis I|muiden op Zoutindringing 
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Noordzeekanaal en Amsterdam-Rijnkanaal (RIZA - 3-6100. 1623-4772), november 1999 

RIZA - Zuurstof in het Noordzcckanaal globale kwalitatieve beschrijving; (RIZA 

2000.014) januari 2000 

TNO - Aquatische milieuaspecten Zeepoort IJmond, workshoprapport, mei 1999 

Techniek 
Bouwdienst Rijkswaterstaai - functioneel Programma van Eisen, project Zeepoort 

IJmond, april 2001 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Globaal Haalbaarheidsonderzoek, Lichteren op z.ee, 

Zeepoort IJmond, juni 2000 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Innovatie en Versoberen, Notitie Wilde Ideeën, maart 2000 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Inventarisatie RO/tracé MER-fase, mei 2000 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Kostennota, Zeepoort IJmond TN/MER, juli 2001 

Bouwdienst Rijkswaterstaai - Locatie sluisvarianten, januari 2001 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Notitie I laalbaarheid Laden Lossen en Vervolgtransport, 

januari 2001 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Notitie Logistiek ontwerp Laden Lossen en 

Vervolgtransport, januari 2001 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Nulplus: schetsuitwerkingen, januari 2001 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Raakvlakkennotitie Fortput, januari 2001 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Raakvlakkennotitie Pieren, januari 2001 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Raaks l.ikkcnnotitie Spuisluis, januari 2001 

Bouwdienst Rijkswater staat - Raakvlakkennotitie Zoute bagger, januari 2001 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Schetsontwerpen IJchiei faciliteiten project Zeepoort 

IJmond, juli 2000 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Schetsontwerpen sluis , april 1999 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Vervolgonderzoek LLV, januari 2001 

Bouwdienst Rijkswaterstaat - Vooronderzoek LLV, september 1999 

Rijkswaterstaat directie Noord l loll.uul Workshop Innovatie Muis, Schetsontwei i' 
Sluis + verslag workshop, maart 2000 

Rijkswaterstaat directie Noord-Holland - Workshop LLV, maart 2000 

Beleid en procedures 
Adviescollege Masterplan - Versterking economische structuur Noordzeekanaalgebied 

iMasterplan Noordzeekanaalgebied >, llN.' 

Algemene Wet Bestuursrecht, Staatsblad nr 704, 1996 

DHV Milieu en Infrastructuur - Integrale milieuzonering IJmond, 1994 

LNV - Natuurbeleidsplan, Ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij, 1990 

LNV - Nota natuur, bos, en landschap in de 21ste eeuw, Natuur voor mensen, mensen 

voor natuur, 2000 

LNV/VROM - Structuurschema Groene Ruimte, Het landelijk gebied de moeite waard, 
deel 4 PKB, 1995 
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Ministerie van Economische Zaken - Derde energienota 1996, 1995 

Nationale bavenraad - concept tweede voortgangsnota zeehavenbeleid, 1999 

Nederlandse Emissierichtlijnen 

OC&W - Cultuurnota 1997-2000, 1996 

OC&W/VROM/LNV - Nota Belvédère, Beleidsnota over de relatie tussen cultuurhisto­

rie en ruimtelijke inrichting, 1999 

Projectbureau Masterplan Noordzeekanaalgebied - Actualisatie Masterplan, 2001 

Projectbureau uitvoering Masterplan Noordzeekanaalgebied - Uitvoeringsprogramma 

Masterplan Noordzeekanaalgebied 1995-2015, 1996 

Projectgroep uitwerking Masterplan - Plan van Aanpak Masterplan 

Noordzeekanaalgebied! 1995 

Provincie Noord- Holland - Beleidsvisie ontwikkeling PEHS, 1993 

Provincie Noord- Holland - De Groene Hmond, 1991 

Provincie Noord- Holland - Nota Ecologische structuren, 1993 

Provincie Noord- Holland - Provinciaal economisch beleidsplan 

Provincie Noord- Holland - Provinciaal plan voor de verwijdering van zuiveringsslib 

ca . en baggerspecie : Noord-Holland 1991 -1995, 1990 

Provincie Noord- Holland - Provinciaal Waterhuishoudingsplan 1998-2002, Stilstaan bij 

stromen, 1998 

Provincie Noord- Holland - Provinciale cultuurnota 

Provincie Noord- Holland - Provinciale monumentenverordening 

Provincie Noord- Holland - Streekplan Kennemerland, 1998 

Provincie Noord- Holland - Tweede provinciaal Milieubeleidsplan, 1991 

Provincie Noord-I Iolland -Streekplan Amsterdam-Noordzeekanaalgebied, 2000 

Regionaal Orgaan Amsterdam (ROA) - Regionaal verkeer en vervoersplan 

Regionaal verkeer en vervoersplan Haarlem-Hmond 

RWS RIZA/RIKZ/Arcadis Heidemij Advies- Ruimte voor water, 2000 

Structuurnota ROA 

Structuurvisie IJmond 

Structuurvisie Zuid-Kennemerland 

Tracéwet (wijziging). Staatsblad nr 410, oktober 2000 

Tweede Kamer vergaderjaar 1993-1994, 23450 nr 1 - Beleidsstandpunt Verwijdering 

baggerspecie 

V&W - 3e Kustnota, Traditie, trends en toekomst, 2000 

V&W - Nationaal Verkeer- en Vervoersplan 2001-2020, Kabinetsstandpunt, 2001 

V&W - Ontwerp beheersplan voor de Rijkswateren, 2001 

V&W - Transport in Balans, 1996 

V&W - Tweede Structuurschema Oppervlaktedelfstoffen dl 1, 2001 

V&W - Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer, Ministerie van Verkeer en 

Waterstaat, 1990 
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V&W - Tweede voortgangsnota zeehavenbeleid, 1999 

V&W - Vierde Nota Waterhuishouding, Ministerie van Verkeer en Waterstaat 1998 

V&W - Voortgangsnota zeescheepvaartbeleid, 1995 

V&W en VROM - Varen onder groene vlag. Voortgangsnota Scheepvaart en milieu, 

1998 

V&W Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport (MIT) 2000-2004. 1999-2001 

Voortgangsnota's zeehavenbeleid 

VROM - Actualisatie Vierde Nota Ruimtelijke Ordening Extra (VINAC), partiële herzie­

ning PKB, 1997 

VROM - Nationaal Milieubeleidsplan 3, Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke 

Ordeningen Milieu, 1998 

VROM - Nationaal Milieubeleidsplan 4, Een wereld een wil, werken aan duurzaamheid, 

Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieu, 2001 

VROM - Vierde Nota Ruimtelijke Ordening Extra (VINEX), deel 4 PKB, 1993 

VROM, EZ, Buck Consultants, NEI - Ruimte voor regio's, 1996 

VROM, EZ, LNV en V&W - Nota Milieu en economie, 1997 

VROM/RPD - Vijfde Nota Ruimtelijke Ordening, Ruimte maken, Ruimte delen, 2001 

Waterbeleid voor de 21ste eeuw, Advies van de Commissie Waterbeheer 21ste eeuw, 

2000 

Wet geluidhinder. Staatsblad nr 41,1980 

Wet Milieubeheer Besluit m.e.r., 1994 

Wet milieubeheer. Staatsblad nr 4 43, 1980 

Wet op de Ruimtelijke Ordening, Staatsblad nr 8, 2000 

Wet op de Waterkering, Staatsblad nr 20, 1996 

Wet verontreiniging oppervlaktewateren WVO, Staatsblad 537, 1970 

Wijziging Besluit m.e.r. Tweede Kamer der Staten-Generaal nr 26350,1998 
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Thema, aspect, criterium en subcriterium 

l >e beoordeling van effecten gebeurd op hel niveau van criterium of subcriterium. Door 
aggregatie van de/e scores kunnen beoordelingen gegeven worden op aspect- en op the-

maniveau. 

Eenheid 

Vooi de verschillende criteria en subcriteria is aangegeven of de beoordeling kwalitatief 
dan wel kwantitatief heeft plaatsgevonden. Bij een kwantitatieve beoordeling is de een 

beid aangegeven. 

Gewichten 

Achtereenvolgens rijn de gewichten voor aspecten, criteria en subcriteria weergegeven. 

Naast de wegingsfactor is een schaalfactor toegevoegd, om de ernst van hel effect Ie ver­

disconteren. 

Criterium scores 

Per alternatief zijn de effectscores aangegeven. De effectscores zijn, indien mogelijk uit­

gedrukt in getalsmatige maatstaven (eenheden). Daar waar getalsmatige maatstaven niet 

mogelijk waren, is gebruik gemaakt van kwalitatieve beoordelingsklassen (zevenpunts-

schaal ^++ tot — ) . 

Gestandaardiseerde scores 

Om de diverse scores voor de verschillende criteria onderling vergelijkbaar ie maken, 

worden de scores eerst teruggebracht lot dezelfde orde van grootte door middel van een 

'standaardisatie'. De scores worden hierbij teruggebracht tot waarden lussen 1 en 1. De 

autonome ontwikkeling (overeenkomend met het Nulalternatief) wordt daarbij steeds 

op nul gesteld. Indien er sprake is van positieve effecten voor een bepaald criterium dan 

bevinden de gestandaardiseerde scores zich tussen 0 en 1; bij alleen negatieve scores 

(wanneer er bijvoorbeeld alleen maar sprake is van hinder) tussen 0 en - 1 . Ook kwalita­

tieve scores op een ordinale schaal worden op de/e wijze gestandaardiseerd, op een 

schaal tussen -I en 1. 

Score x gewicht 

De gestandaardiseerde scores worden vermenigvuldigd met de factor die het belang en 

de ernst van het effect weergeeft (schaal x gewicht). Deze scores worden per thema 

opgeteld. 

Gekwalificeerde scores 

Uit de opgetelde scores kunnen weer kwalitatieve scores worden afgeleid. De scores per 

beoordelingscriterium en per aspect kunnen ook weer gekwalificeerd worden. I lierbij is 

rekening gehouden met de toegekende gewichten. 
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