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SAMENVAITING

Inleiding

De Hoofdingenieur-Directeur van de Rijkswaterstaat van de directie Noord-Brabant heeft het
voornemen een projectstudie te starten naar de mogelijkheden en effecten van het (gedeeltelijk)
verbreden en verdiepen van het Wilhelminakanaal nabij Tilburg tot klasse IV krap profiel.
Hoewel volgens het Nederlands recht niet verpl icht, wordt ten behoeve van het door de Minister
van Verkeer en Waterstaat te nemen besluit omtrent de verruiming van het Wilhelminakanaal
vrijwillig een m.e.r.-procedure doorlopen.

De startnotitie vormt het formele begin van de m.e.r.-procedure. Op grond van de startnotitie,
de daarop betrekking hebbende adviezen en inspraakreacties worden de richtlijnen voor de
projectnota/MER vastgesteld door het bevoegd gezag (de Minister van Verkeer en Waterstaat).
De projectnota/MER is het kader voor het bevoegd gezag om tot een afgewogen keuze te kunnen
komen voor de oplossing van de ,geconstateerde problemen. De projectnota/MER moet worden
opgesteld door de initiatiefnemer (Rijkswaterstaat, directie Noord-Brabant).

Voorgeschiedenis

Over de verruiming van het Wilhelminakanaal is de discussie al geruime tijd gaande. Als gevolg
van een gemeenschappelijke verklaring van het ministerie van Verkeer en Waterstaat en de
provincie Noord-Brabant (1995) is naar de verruiming van het Wilhelminakanaal in 1996 door
Rijkswaterstaat in samenwerking met een team van betrokkenen een verkenningsstudie
uitgevoerd. In de verkenningsstudie zijn het nut en de noodzaak van een kanaalverruiming niet
onomstotelijk vast komen te staan. Eind 1996 is bij de behandel ing van het Meerjarenprogramma
Infrastructuur en Transport (MIT) in de Tweede Kamer een motie aangenomen om de verruiming
van het Wilhelminakanaal tot het bedrijventerrein Loven in de planstudietabel van het MIT op
te nemen. Vervolgens is de planstudiefase in gang gezet.

Probleemsteil i ng

Het Wilhelminakanaal in Tilburg wordt op dit moment hoofdzakelijk gebruikt voor het
bulkgoederenvervoer met bestemming/herkomst Tilburg. De verwachting is dat binnen de

binnenscheepvaart met name voor bulkprodukten een schaalvergroting zal optreden. Het vervoer
over water zal door grotere schepen met een groter laadvermogen worden verzorgd. De huidige
afmetingen van het kanaal laten dergelijke schepen niet toe. Hierdoor komt de bereikbaarheid
over water van de gevestigde bedrijven langs het kanaal- die voor een groot deel afhankelijk zijn
van het vervoer van bulkprodukten - in gevaar. Dit is in strijd met beleidsuitspraken dat de
bereikbaarheid van bestemmingen moet worden zekergesteld en dat bereikbaarheid een
voorwaarde is voor het functioneren van het reeds gevestigde bedrijfsleven en het aantrekken
van nieuwe bedrijven (SVV 11, Ruimte voor regio's, Regionaal Verkeers- en Vervoersplan). Door
deze minder goede bereikbaarheid worden de bestaande bedrijven in hun functioneren
belemmerd, moeten zij kiezen voor een andere vervoerwijze (mededeling kanaal bedrijven) en

wordt hun concurrentiepositie aangetast.
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Tenslotte wordt in diverse nota's (SVV 11, NMP 11, RVVP) aangegeven dat de overheid
milieuvriendelijke vervoerswijzen zoals vervoer over water wil stimuleren; de verwachting is
echter dat het vervoer over water binnen Noord-Brabant in 2015 met 6% afneemt ten opzichte
van 1986 (AGV, 1995). Vervoersprognoses geven een groei van het vervoer over het
Wilhelminakanaal tot en met Tilburg aan. Deze groei kan nog verder stijgen indien het kanaal
geschikt wordt gemaakt voor grotere schepen in combinatie met flankerend beleid.

Doeisteil i ng

De probleemstelling leidt tot de volgende doelstelling voor het project:

Het aangeven van de mogelijkheden om het Wilhelminakanaal op een zodanige wijze te
ontwikkelen dat:

de potentie voor groei van het vervoer over water wordt gerealiseerd;
de bereikbaarheid over water voor de Tilburgse bedrijven die reeds gebruik maken van
het Wilhelminakanaal wordt verbeterd.

Daarbij gelden de volgende doelstellingen vanuit het vigerend beleid:

aantasting van het woon- en leefmilieu wordt zo veel mogelijk voorkomen;
aantasting en verstoring van waardevolle gebieden voor natuur en landschap wordt
zoveel mogelijk voorkomen;
bijdragen aan de ontwikkeling van een ecologische verbindingszone langs het

Wilhelminakanaal en aan de ruimtelijke en landschappelijke inpassing van het kanaal,
toegesneden op de plaatselijke situatie;
mitigerende en compenserende maatregelen worden getroffen om negatieve effecten op
bodem, water, flora, fauna en vegetatie te beperken.

De alternatieven

Als mogel ijke oplossing voor het probleem komen diverse maatregelen in aanmerking. Bij de te
beschouwen alternatieven is een selectie gemaakt op basis van kosteneffectiviteit, aantrekkings-
kracht op nieuwe vervoersstromen en de resultaten uit de verkenningsstudie. Dit heeft geleid tot
de volgende te beschouwen alternatieven.

Nulalternatief
Dit alternatief beschrijft de situatie in 2015, wanneer het huidige beleid, waarbij geen
infrastructurele aanpassingen aan het Wilhelminakanaal plaatsvinden, wordt voortgezet. Daarbij
wordt de situatie op 1 januari 1997 als uitgangspunt genomen. In het nulalternatief wordt
uitgegaan van het European Renaissance (ER)-scenario van het CPB, de aanleg van de Noordoost
Tangent, aanleg van de Noordwest Tangent, de verdere ontwikkeling van een aantal
bedrijventerreinen en inrichting van het kanaal als ecologische verbindingszone. Als gevolg

hiervan passeert in 2015 ca. 1,4 miljoen ton goederen Tilburg over het Wilhelminakanaal.

800.000 ton hiervan heeft herkomst of bestemming Tilburg en 600.000 ton is doorgaand vervoer.
Ten opzichte van nu neemt het vervoer van/naar het zuiden via de Zuid-Willemsvaart neemt af
en het vervoer vanuit het westen en noorden over het Wilhelminakanaal neemt toe. Het vervoer
vindt plaats door grotere schepen (tot maximaal vaarklasse 11) met een groter laadvermogen.
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Nulpl usalternatief
In het nulplusalternatief wordt zo goed mogelijk aan de doelstelling voldaan met relatief kleine
aanpassingen aan de infrastructuur. In het nulplusalternatief wordt een klasse IV insteekhaven bij
bedrijventerrein Vossenberg aangelegd. De ruimtelijke situering van de insteekhaven is
afhankelijk van het besluit dat de gemeente Tilburg eind 1997 neemt. Bij de insteekhaven
worden faciliteiten voor overslag water/weg en water/rail aangelegd, die de gebruikswaarde van
de insteekhaven vergroten. Het kanaal zal als een ecologische verbindingszone worden ingericht.
Uitgegaan wordt van een macro-economische ontwikkeling volgens het ER-scenario van het CPB.
Naast infrastructuuraanpassingen wordt in dit alternatief ook flankerend beleid gevoerd om de
mogelijkheden voor vervoer over water maximaal te benutten. De flankerende maatregelen

zullen in de projectnota/MER nader worden omschreven op basis van onder meer de

'Ontwikkelingsvisie Wilhelminakanaal' die in opdracht van de gemeente Tilburg wordt opgesteld
en de nota 'Samen Vaart Maken' van Rijkswaterstaat directie Noord-Brabant en de provincie
Noord-B rabant.

Alternatief A
Dit alternatief bestaat uit uitbouw van het kanaal van het punt waar de Donge in het
Wilhelminakanaal uitkomt (500 meter ten westen van sluis 11) tot en met Kraaiven tot klasse IV
krap profiel. Daarbij wordt de doorvaarthoogte op 7 meter gebracht, zodat het kanaal gesch i kt
is voor drielaags containervaart. Bij Vossenberg en Kraaiven wordt een zwaaikom aangelegd. Bij
Kraaiven wordt een langshaven aangelegd. Bij Vossenberg wordt óf een insteekhaven óf een
langshaven aangelegd. Sluis 11 en III worden vervangen door één nieuwe sluis ter hoogte van
sluis 111. Eén beweegbare brug moet worden vervangen. Na verruiming zal het kanaal als een
ecologische verbindingszone worden ingericht. Uitgegaan wordt van een macro-economische
ontwikkeling volgens het ER-scenario van het CPB.

Net als in het nulplusalternatief wordt in dit alternatief flankerend beleid gevoerd om de
mogelijkheden voor vervoer over water maximaal te benutten. De flankerende maatregelen

zullen in de projectnota/MER nader worden omschreven. Basis daarvoor is onder meer de

'Ontwikkelingsvisie Wilhelminakanaal' en de nota 'Samen Vaart Maken' .

Alternatief B

Dit alternatief bestaat uit uitbouw van het kanaal van het punt waar de Donge in het
Wilhelminakanaal uitkomt (500 meter ten westen van sluis 11) tot en met Loven tot klasse IV krap
profieL. Daarbij wordt de doorvaarthoogte op 7 meter gebracht, zodat het kanaal geschikt is voor
drielaags containervaart. De insteekhaven bij Loven wordt uitgebouwd tot klasse IV. Bij
Vossenberg als bij Kraaiven wordt een zwaaikom aangelegd. Bij Kraaiven wordt een langshaven
aangelegd. Bij Vossenberg wordt óf een insteekhaven óf een langshaven aangelegd. Sluis II en
III worden vervangen door één nieuwe sluis ter hoogte van sluis 111. Vier beweegbare bruggen
moeten worden vervangen. Na verruiming zal het kanaal als een ecologische verbindingszone
worden ingericht. Uitgegaan wordt van een macro-economische ontwikkeling volgens het ER-
scenario van het CPB.

Daarnaast wordt in dit alternatief flankerend beleid gevoerd orn de mogelijkheden voor vervoer
over water maximaal te benutten. De flankerende maatregelen zullen in de projectnota/MER

nader worden omschreven op basis van onder meer de 'Ontwikkelingsvisie Wilhelminakanaal'
en de nota 'Samen Vaart Maken' .
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Meest milieuvriendelijk alternatief (MMA)
Wordt samengesteld uit een van de bovengenoemde alternatieven of een combinatie ervan,
waarbij het woon- en leefmilieu en het natuurlijke milieu zo min mogelijk schade ondervinden.
Het eventuele ontwikkelingspotentieel van het milieu zal zoveel mogelijk worden ondersteund.

Alle alternatieven zullen in de projectnota/MER technisch worden uitgewerkt. Tevens zullen de
kosten van de alternatieven worden geraamd.

Effectenonderzoek

Het onderzoek naar de effecten van de alternatieven zal zich met name richten op de aspecten:

Verkeer en vervoer

omvang en aard van de vervoersstromen in de verschillende alternatieven.
de potentie voor groei van het vervoer over water bij de bedrijven die nu nog geen gebruik
van het kanaal maken. Hierin wordt onderscheid gemaakt tussen watergebonden en

watergeöriënteerde bedrijven.
de verschuiving van het wegvervoer naar vervoer over water bij zowel de reeds gevestigde
watergebonden bedrijven als bij nieuwe gebruikers van het kanaal (modal split).

Economie
de effecten van de alternatieven op de transportkosten van gevestigde en nieuwe bedrijven
(zowel watergebonden als niet-watergebonden).
de werkgelegenheidseffecten voor gevestigde en nieuwe bedrijven als gevolg van een betere
bereikbaarheid.
ruimtelijk economische ontwikkelingsmogelijkheden van de regio.

Natuurlijk milieu

de effecten op de kwaliteit en kwantiteit van het oppervlaktewater en grondwater.
de effecten op natuur en landschap.

de effecten op de bodemkwal iteit.

Woon- en leefmilieu
de risico's van het transport van gevaarlijke stoffen.
de veiligheid voor de scheepvaart.

effecten voor ruimtegebruik.
sociale aspecten (barrièrewerking).

De omvang van het studiegebied zal per onderzoeksaspect verschillen.

Een aantal aspecten zal niet verder in het onderzoek worden betrokken. Het gaat om de
gevolgen voor recreatie, geluidhinder en luchtverontreiniging. Door de beperkte aanwezigheid
van de functie recreatie worden te verwaarlozen effecten verwacht. Daarnaast is gebleken dat
scheepvaartverkeer weinig geluidhinder en luchtverontreiniging tot gevolg heeft (ministerie van
V en W en NS, 1993). Daarom worden deze aspecten buiten beschouwing gelaten. Bij
ruimtegebruik worden de effecten voor de landbouw aangegeven voor zover die het gevolg van
zijn van grondwaterstandsdalingen. Overige effecten voor landbouw zijn te verwaarlozen omdat
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het de verbreding van een bestaand kanaal betreft en het kanaal vrijwel geen agrarisch gebied
doorkru i st.

Tenslotte zal in de projectnota/MER een doorkijk worden gegeven naar 2050. Bij de alternatieven
en het onderzoek naar de effecten daarvan wordt uitgegaan van het jaar 2015 als plan horizon
overeenkomstig de planhorizon van de vigerende beleidsnota's. Omdat voor een kanaalverbete-
ring grote investeringen noodzakelijk zijn en de levensduur van vaarwegen doorgaans de eeuw
overstijgt, ligt het voor de hand de verruiming van het Wilhelminakanaal- en de effecten daarvan
- over een langere termijn te bezien. Aangegeven zal worden hoe uiteenlopende regionale
trends, relevante projecten, beleid in ontwikkeling en overige plannen en ideeën van invloed
kunnen zijn op de verschillende alternatieven en hun effecten. Gedacht kan worden aan:

een ander verkeer- en vervoerbeleid;
andere toekomstscenario's van het Centraal Planbureau;
uitbreiding van het areaal bedrijventerreinen dat in het Stadsregionaal Uitwerkingsplan is

opgenomen;
realisatie van nieuwe infrgstructuur waarvoor plannen bestaan, maar nog geen besluit tot
uitvoering is genomen.

5



Startnotitie Wilhelminakanaal Tilburg

6
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1. INLEIDING

1.1 Aanleiding voor het project

Het Wilhelminakanaal heeft van de Amer tot en met Tilburg de status van 'vitale scheut' aan de
Ruit van hoofdvaarwegen, die bestaat uit de Maas, de Waal, het Schelde-Rijnkanaal en het

Albertkanaal (Benelux Economische Unie, 1995). Op de vaarwegen van de Ruit concentreren
zich de doorgaande goederenstromen. De ontsluiting van het in de Ruit gelegen gebied wordt
primair bereikt door de ontwikkeling van goede, koite aantalddngen op de Ruit: de vitale
scheuten.

Figuur 1.1 De Ruit van hoofdvaarwegen

Water behorend tot 'Ruit van hoofdvaarwegeii'

~ Vitale scheuten

Overige vaarwegen

Autosnelweg

Spoorlijn

Rijks- /proví n cieg re n s

km

10
,

20
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De 'vitale scheut-status van het Wilhelminakanaal van de Amer tot en met Tilburg betekent dat
op dit traject in cornbinatie met een actieve aanpak aan de wal hoge potenties bestaan om meer
vervoer over water te genereren (Benelux Economische Unie, 1995). Deze potentie kan mogel ijk
vergroot worden door uitbouw van het kanaaL. Daarnaast geven de gevestigde bedrijven aan het
Wilhelminakanaal aan dat zij behoefte hebben aan de verruiming van het kanaal om hogere
beladingsgraden te realiseren en om grotere schepen in te zetten. In een studie wordt het

probleem nader bekeken en worden de mogelijkheden en effecten voor een kanaalverruiming
op een rij gezet. De startnotitie is de eerste aanzet voor deze studie.

1.2 M.e.r.-plicht

De Hoofdingenieur-Directeur van de Rijkswaterstaat van de directie Noord-Brabant heeft het
voornemen een projectstudie te starten naar de mogelijkheden en effecten van het (gedeeltelijk)
verbreden en verdiepen van het Wilhelminakanaal nabij Tilburg tot klasse IV krap profieL.
Daarmee wordt het kanaal geschikt voor schepen met een laadvermogen van meer dan 1350 ton.
Op grond van bijlage 1 van de Europese Richtlijn t.a.v. Milieueffectrapportage is er sprake van
een m.e.r.-plicht, namelijk dle vòor waterwegen bevaarbaar voor schepen van meer dan 1350
ton. Op grond van het Nederlands recht is de activiteit niet m.e.r.-plichtig: de Nederlandse
m.e.r.-plicht is van toepassing op hoofdvaarwegen die geschikt worden gemaakt voor schepen
met een laadvermogen van tenminste 1350 ton en waarvan het ruimteoppervlak met tenminste
20 procent toeneemt. Hoewel het Wilhelminakanaal aan de laatste twee criteria voldoet, is het
kanaal in het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer niet als hoofdvaarweg opgenomen.
Op grond van de verplichting volgens de Europese Richtlijn en de als gevolg van de omvang van
de ingreep te verwachten nadelige milieu-effecten wordt een m.e.r.-procedure gevolgd. Deze
m.e.r.-procedure wordt gevolgd ten behoeve van een besluit van de Minister van Verkeer en
Waterstaat omtrent de verruiming van het Wilhelminakanaal.

Het project is dus op grond van het Nederlands recht niet en op grond van het Europees recht
wèl m.e.r.-plichtig. Volgens het Nederlands recht is daarom formeel sprake van een vrijwillige
m.e.r.-procedure, waarvoor toestemming is verleend door het ministerie van VROM.

1.3 Plaats van de startnotitie

Deze startnotitie vormt het formele begin van de m.e.r.-procedure. In de startnotitie wordt nadere
informatie gegeven over de inhoud van de voorgenomen projectstudie. Zo zal in de startnotitie
worden besch reven:

wat met de studie wordt beoogd
de plaats, aard en omvang van de studie
het besluit waarvoor het MER wordt gemaakt
een globale aanduiding van de te verwachten gevolgen voor het milieu
eerder genomen relevante besluiten.

Op grond van de startnotitie, de daarop betrekking hebbende adviezen en inspraakreacties
worden de richtlijnen voor de projectnota/MER vastgesteld door het bevoegd gezag (de Minister
van Verkeer en Waterstaat). De projectnota/MER is voor het bevoegd gezag het kader om tot een
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afgewogen keuze te kunnen komen voor een oplossing van de geconstateerde problemen. De
projectnota/MER moet worden opgesteld door de initiatiefnemer (Rijkswaterstaat, directie Noord-
Brabant). Bij het opstellen van de projectnota/MER worden overheden (provincie, gemeente en
waterschap) en belangenorganisaties betrokken. Daarnaast bestaat er voor een ieder gelegenheid
tot inspraak op de startnotitie en op de projectnota/MER. In bijlage 1 wordt nader ingegaan op
de te volgen procedure.

1.4 Inspraak

Belangrijke onderdelen van de besluitvormingsprocedure voor het project zijn de inspraakmo-
menten. In de inspraak kan een ieder die dat wil - waaronder burgers en belangengroeperingen-
zijn mening geven over de plannen.

De eerste inspraakronde begint direct na publicatie van de startnotitie en duurt vier weken. In
deze ronde kan een ieder aangeven. welke onderwerpen in de projectnota/MER onderzocht

moeten worden. Welke alternatieven moeten bijvoorbeeld bestudeerd worden en welke milieu-
effecten verdienen de aandacht? Bij het vaststellen van de richtlijnen voor de inhoud van de
projectnota/MER wordt rekening gehouden met de aandachtspunten en wensen die in de
i nspraak naar voren worden gebracht.

Inspraakreacties moeten binnen de in de advertenties vermelde termijn schriftelijk worden
ingediend bij:

Inspraakpunt Verkeer en Waterstaat
Startnotitie Wilhelminakanaal Tilburg
Kneuterdijk 6

2514 EN Den Haag

De initiatiefnemer (Rijkswaterstaat, directie Noord-Brabant) zal tijdens de inspraaktermijn een
voorlichtingsavond organiseren om de inhoud van de startnotitie en het verloop van de verdere
procedure toe te lichten. Plaats en tijdstip van deze bijeenkomst is vermeld in de advertentie
waarin het verschijnen van de startnotitie wordt aangekondigd.

Naar verwachting zal de projectnota/MER in het eerste kwartaal van 1999 worden gepubliceerd.
Dan vindt opnieuw inspraak plaats, waarbij een ieder de kans krijgt om zijn mening te geven
over de inhoud van de projectnota/MER. Ook is het dan mogelijk een voorkeur uit te spreken
voor één van de alternatieven. In bijlage 1 is de procedure met haar inspraakmomenten

schematisch weergegeven.

1.5 Leeswijzer

De startnotitie begint met een overzicht van de eerdere studies en besluitvorming omtrent de
kanaalverruiming in hoofdstuk 2 (Voorgeschiedenis). Vervolgens vindt in hoofdstuk 3 een

probleemanalyse plaats, gebaseerd op de Verkenningsstudie Wilhelminakanaal Tilburg, die in
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1996 door Rijkswaterstaat Directie Noord-Brabant in nauwe samenwerking met een team van
betrokkenen is uitgevoerd. De probleemanalyse resulteert in een probleemstelling en in een
daarvan afgeleide doelstelling van het project (hoofdstuk 4). In hoofdstuk 5 worden de mogelijke
oplossingen van het probleern aangegeven (de alternatieven), die in het onderzoek zullen worden
betrokken. Hoofdstuk 6 tenslotte behandelt het effecten onderzoek en gaat in op het studiegebied,
de verwachte gevolgen voor het milieu en de aspecten die in de projectnota/MER zullen worden
onderzocht.
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2. VOORGESCHIEDENIS

In het verleden is een groot aantal studies verricht naar de wenselijkheid en de haalbaarheid van
de verruiming van het Wilhelminakanaal. Bovendien zijn over de verruiming van het

Wilhelminakanaal in het verleden diverse besluiten genomen. In dit hoofdstuk volgt hiervan een
overzicht.

In de jaren '70 zijn plannen ontwikkeld voor de verbetering van de Brabantse en Midden-

Limburgse kanalen. De uitbouw van het volledige Wilhelminakanaal tot klasse IV-vaarweg
rnaakte onderdeel uit van deze plannen. Rond 1970 is het kanaaltraject vanaf de Amer naar
Breda en Oosterhout verruimd ten behoeve van de scheepvaart. In 1983 is om waterhuishoud-
kundige redenen het kanaal verruimd van Oosterhout tot het punt waar de Donge in het

Wilhelminakanaal stroomt, 500 meter ten westen van sluis 11.

In 1982 besliste de Minister van Verkeer en Waterstaat dat alleen het gedeelte vanaf de monding
van de Donge tot de Dongense Brug te Tilburg (even voorbij sluis 111) verruimd zou worden tot
klasse IV-vaarweg. De Minister gaf aan de verruiming van dit kanaaltraject overigens de laagste
prioriteit. Tevens verzocht de Minister in 1982 de provincie Noord-Brabant en de gemeenten,
waarin het gedeelte van het Wilhelminakanaal ligt dat nog niet is verbreed, zoveel mogelijk te
voorkomen dat belemmeringen ontstaan voor een eventuele toekomstige verruirning tot klasse
IV. Als gevolg hiervan is bij de bouw van een aantal bruggen over het kanaal rekening gehouden
met een mogelijke opwaardering van het kanaal tot klasse iV (breedte 48 meter). In het verleden
hebben bedrijven en lokale overheden op onder andere dit verzoek om belemmeringen voor een
eventuele verruiming te voorkomen verwachtingen gebaseerd over de uitbouw van het

Wilhelrninakanaal.

Er bestonden twijfels binnen de gemeente Tilburg over het rendement van een verruiming van
het gedeelte Dongense Brug tot aan industrieterrein Loven. In 1985 concludeerde het rapport
'Breed tot Loven?' van de gemeente Tilburg dat een dergelijke verbreding rendabel was. De
Minister vond in 1987 echter dat verbreding slechts rendeerde tot aan industrieterrein Kraaiven
en niet voor het gedeelte Kraaiven - Loven. Een jaar later berichtte de Minister na heroverweging
van eerdere besluiten dat het Wilhelminakanaal tussen sluis 11 en de Zuid-Willemsvaart voorlopig
niet voor verruiming in aanmerking kwam.

In 1991 pleitte de gemeente Tilburg in het rapport 'Groot schip, groot water' voor uitbouw van
het kanaal tot klasse IV-vaarweg met krap profiel'. De Minister zag echter geen aanleiding het
kanaal te verruimen vóór het jaar 2000. In 1992 werd door verlaging van de bodem en door
verhoging van het waterpeil tussen sluis 11 en Loven de vaardiepte met 20 centimeter vergroot
tot 2,70 meter. Hierdoor kon de maximale beladingsgraad stijgen, waardoor een grotere
hoeveelheid vracht vervoerd kon worden.

Krap profiel betekent dat het kanaal is afgestemd op de maatgevende schepen, maar dat bij hogere scheepvaartfrequenties
het vaargedrag wordt beïnvloed
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Begin 1995 is in een gemeenschappel ijke verklaring van het ministerie van Verkeer en Waterstaat
en de provincie Noord-Brabant de uitbouw van het Wilhelminakanaal in Tilburg noodzakelijk
geacht om de groeipotenties van de regio te realiseren. In hetzelfde jaar is door de EVO en de
Kamer van Koophandel en Fabrieken voor Midden-Brabant een enquête gehouden onder de
gebruikers van het Wilhelminakanaal. De conclusie was dat verruiming tot klasse IV van het
kanaal tot Loven noodzakelijk is. Ook in 1995 publiceerde de gemeente Tilburg de nota 'Groot
Water - Nu! - Niet later', waarin geconcludeerd wordt dat het kanaalgedeelte sluis 11 - Loven

verbreed moet worden tot klasse iV krap profiel.

Als gevolg van de gemeenschappelijke verklaring is naar de verruiming van het Wilhelminaka-
naai in 1996 door Rijkswaterstaat in samenwerking met een team van betrokken overheden en
belangenorganisaties een verkenningsstudie uitgevoerd. In de verkenningsstudie is het nut en de
noodzaak van een kanaalverruiming niet onomstotelijk vast komen te staan. Eind 1996 is bij de
behandeling van het Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport (MIT) in de Tweede Kamer
een motie aangenomen om de verruiming van het Wilhelminakanaal tot het bedrijventerrein
Loven in de planstudietabel van het MIT op te nemen. Vervolgens is de planstudiefase in gang
gezet.
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3. PROBLEEMANALYSE

In dit hoofdstuk wordt eerst de huidige situatie van het Wilhelminakanaal beschreven. Deze
bestaat uit de karakteristiek van het Wilhelminakanaal en het huidige gebruik (vervoer en
scheepvaart). Vervolgens wordt de toekomstige situatie in de autonome ontwikkeling geschetst
aan de hand van trends in de markt van het vervoer over water. De autonome ontwikkel ing
wordt beschreven voor de thema's vervoer en scheepvaart. De autonome ontwikkelingen worden
afgezet tegen de beleidsdoelstellingen van het Rijk en de regio. In het volgende hoofdstuk

worden hieruit de probleern- en doelstelling afgeleid.

3.1 Huidige situatie

3.1.1 Karakteristiek van het Wilhelminakanaal

Het Wilhelminakanaal verbindt de Amer met de Zuid-Willemsvaart. Het kanaal kent een klasse
IV normaal profiel tot sluis i bij Oosterhout. Van sluis i tot waar de Donge in het kanaal uitkomt
(500 m voor sluis 11) is het kanaal" klasse iV krap profiel. Vanaf 500 m ten westen van sluis 11 tot
aan de Zuid-Willemsvaart kent het kanaal een breedte van 24 meter, overeenkomstig klasse II
krap profiel. Het Wilhelminakanaal is in de huidige situatie ten westen van Loven tot aan sluis
II 2,70 meter diep en ten oosten van Loven 2,50 meter diep. In bijlage 2 zijn de vaarwegprofie-
len met hun minimale afmetingen opgenomen.

Figuur 3.1 Het Wilhelminakanaal en zijn omgeving
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Het Wilhelminakanaal kent in Tilburg twee sluizen: sluis II bij de westgrens van de bebouwing
van Tilburg (ter hoogte van de wijk Reeshof) en sluis III ter hoogte van de wijk Het Wandelbos.
Voorbij de A261 naar Kaatsheuvel bevindt zich nog een zwaaikom in het kanaal, waar schepen
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kunnen keren. Het kanaal wordt vrijwel volledig ingesloten door het stedelijk gebied van Tilburg.
Aan de noordzijde van het Wilhelminakanaal bevinden zich drie bedrijventerreinen. Van west
naar oost zijn dat Vossenberg, Kraaiven en Loven. Voor het bedrijventerrein Vossen berg bestaan
uitbreidingsplannen (Vossenberg-WestJ. Aan de zuidzijde van het Wilhelminakanaal bevindt zich
bedrijventerrein Kanaalzone tussen de Ringbaan Noord en Oost en het Wilhelminakanaal. Tussen
de bedrijventerreinen Kraaiven en Loven en ten zuiden van het Wilhelminakanaal bevindt zich
woonbebouwing. De woonbebouwing breidt zich aan de westzijde van Tilburg uit (bij de wijk
Reeshof). Een overzichtskaart van het Wilheliiinakanaal in Tilburg is opgenomen in figuur 3.2.

in i ~~~~:i:Îi~skaa't- van het L

r \:1\ Wilheiminakana::, in TilbU'!lj!i \~, / t'., j, ¡t/ N
km

~

Ter hoogte van Tilburg heeft het kanaal hoofdzakelijk een functie voor de beroepsvaart. De
recreatieve functie is van ondergeschikt belang. Het recreatieve gebruik van het kanaal vindt met
name plaats ten oosten van Loven (kanoroute, Beekse Bergen, Piushaven). Daarnaast is het kanaal
een doorgaande route voor motorboten.

Naast het kanaal is Tilburg ook ontsloten door wegen en spoorwegen. Over de weg is Tilburg
aan de zuidzijde ontsloten door de A58 (Breda - Eindhoven) en de N65 (Den Bosch - Tilburg).
In noordelijke richting vindt de ontsluiting plaats via de provinciale weg Tilburg - Waalwijk
(A261). Daarnaast is de noordoosttangent eerste fase in aanleg. Tenslotte heeft Tilburg
spoorverbindingen met Breda, Eindhoven en Den Bosch.
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3.1.2 Vervoer

Kwantiteit

In Noord-Brabant zijn vooral de (inter)nationale vaarwegen die deel uitmaken van de Ruit van
hoofdvaarwegen voor de binnenvaart van belang: de Maas en het VolkerakiSchelde-Rijnkanaal
(zie figuur 1.1). Van de vervoerde massa over het water door en langs de provincie Noord-
Brabant (circa 65 miljoen ton) gaat ongeveer tweederde door het Schelde-Rijnkanaal en nog eens
een kwart over de Maas. De overige 11 % wordt vervoerd over de Dieze, de Zuid-Willemsvaart,
het Wilhelminakanaal en het Markkanaal (Provincie Noord-Brabant, 1996). Een analyse van de
recente ontwikkelingen op de Zuid-Willemsvaart en het Wilhelminakanaal laat zien dat vanaf
1986 het tonnage vervoerde goederen pieken (in 1990/1991 en in 1993/1994) en dalen heeft
gekend. Per saldo is de vervoerde hoeveelheid vracht op beide kanalen nu iets onder het niveau
van 1986 gekomen (zie tabel 3.1).

Tabel 3.1 Vervoerde lading in de period 1986 - 1995 (in 100 ton)

Zuid-W¡l1emsvaart: Engelen
Zuid-Willemsvaart: sluis 13 (Someren)
Wilhelminakanaal: sluis i (Oosterhout)
Wilhelminakanaal: sluis 111 (Tilburg)

3.839
1.S3

811
700

3.834
1.469

77S
670

3.210
1.61

850
7S0

3.174
1.83

72S
620

3.223
1.049

82S
735

3.500
us 3

811
70S

3.341
1.29

793
700

Bron: Rijkswaterstaat, 1997

De verdeling van de vervoerde vracht in de periode 1990 - 1994 over het Wilhelminakanaal is
weergegeven in tabel 3.2.

Tabel 32 Vervoerd vracht over het Wilhelminakanaal in de periode 1990 - 1994

T,aject
... . ..

Gemiddeld vervoerd 
..... . ..

Amer - Tilburg (loven) circa 900.000
Tilburg (loven) - Son circa soa. 000 

Son - Zuid-Willemsvaart circa 1.000.000

Bron: Rijkswaterstaat, 1996

Van de 900.000 ton lading die Tilburg passeert, heeft ca. 700.000 ton de bestemming of
herkomst Tilburg. De overige 200.000 ton is doorgaand vervoer.

12 bedrijven, die gevestigd zijn op de bedrijventerreinen Vossenberg, Kraaiven en Loven maken
gebruik van het Wilhelminakanaal. In 1986 werd nog 65 % van het in de regio Tilburg
overgeslagen gewicht verwerkt op het bedrijventerrein Kraaiven en het overige gewicht
hoofdzakel ijk op het bedrijventerrein Loven (mededeling gemeente Tilburg). Momenteel bedraagt
deze verhouding circa 50:50 (EVO/Kamer van Koophandel en Fabrieken voor Midden-Brabant,
1995). Er heeft dus een verschuiving plaatsgevonden van Kraaiven naar Loven. Op Vossenberg
wordt een gering aandeel overgeslagen.
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Figuur 3.3 Verdeling goederenstromen met herkomst of bestemming Tilburg over bedrijven-
terreinen (1994)
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Bron: EVO/Kamervan Koophandel en Fabrieken voor Midden-Brabant, 1995

In toenemende mate worden in Tilburg overgeslagen goederen vervoerd van en naar het westen.

Kwaliteit

Met kwal iteit van de goederenstromen wordt aangegeven om wat voor soort goederen het gaat.
De in Noord-Brabant overgeslagen goederen betreffen voor ca. 95% de aanvoer van grondstoffen
en halffabrikaten die in Noord-Brabant worden verwerkt tot eindprodukten. Deze eindprodukten
worden met name over de weg weer afgevoerd, vooral binnen de regio. Over het Wilhelminaka-
naai wordt van en vooral naar Tilburg hoofdzakelijk zand en grind vervoerd (65%). In mindere
rnate worden ook veevoedergrondstoffen, brandstoffen en staal en schroot getransporteerd
(EVO/Kamer van Koophandel en Fabrieken voor Midden-Brabant, 1995). Containervervoer over
het Wilhelminakanaal vindt op dit moment niet plaats (Rijkswaterstaat, 1997).
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Figuur 3.4 Verdeling goederenstromen met herkomst of bestemming Tilburg naar goederen-
soorten (1994)
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Bron: Eva/Kamer van Koophandel en Fabrieken voor Midden-Brabant, 1995

Modal split goederenvervoer

Het merendeel van de goederen in Noord-Brabant werd in 1991 over de weg vervoerd en een
gering deel per spoor, respectievelijk 86% en 3%. Over water vond 11 % van het goederenver-
voer plaats (AGV, 1995). In Noord-Brabant heeft gedurende de periode 1986 - 1991 een
verschuiving in de modal-split in het voordeel van de weg plaatsgevonden (van 83% naar 86%).
Het aandeel van de binnenvaart is tussen 1986 en 1991 afgenomen (van 14% naar 11 %). Dit
beeld komt overeen met het landelijke beeld (Rijkswaterstaat directie Noord-Brabant en Provincie
Noord-Brabant, 1997). In de projectnota/MER zal de modal split in de regio Tilburg nader
worden onderzocht.

3.1.3 Scheepvaart

In tabel 3.3 is een overzicht gegeven van de scheepvaart op het Wilhelminakanaal in 1994.

Tabel 3 3 Aantal scheepvaartsages op het Wilhelminakanaal in 1994

Tra;ect
.

....
Aantal schepen ...

Amer - Tilburg 4.600
Tilburg - Son 2.500
Son en Breugel ~ Zuid-Willemsvaart S.OOO

Bron: Rijkswaterstaat, 1997

Bij ruim 1.200 van de 4600 schepen die ter hoogte van Tilburg passeerden (25%), ging het om
doorgaande vaart ten opzichte van de regio Tilburg. De Tilburgse overslagpunten zijn bereikbaar
voor schepen met een laadvermogen van maximaal 785 ton en 63 meter lang (Spitsen,
Kempenaars, verlengde Kempenaars en Hagenaars). Van de schepen die in 1994 Tilburg

aandeden, ging het in 54% van de gevallen om schepen met een laadvermogen van maximaal
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600 ton (mededeling gemeente Tilburg). Gemiddeld hadden deze schepen 400 ton aan lading.
Omdat het grootste deel van het vervoer over het Wilhelminakanaal aanvoer van goederen
betreft en er nauwelijks retourlading is, komt leegvaart veel voor. Het vervoerd gewicht per
beladen schip met bestemming Tilburg via sluis 1 (bij Oosterhout) is de laatste jaren toegenomen,
mede als gevolg van de diepgangsvergroting van het traject sluis II - Loven met 20 centimeter
(Rijkswaterstaat, 1997).

3.2 Autonome ontwikkelingen

3.2.1 Algemeen

In de rnarkt van het vervoer over water is een aantal autonome, onomkeerbare trends zichtbaar.
Deze trends worden gebruikt in het European Renaissance-scenario (ER) van het Centraal

Planbureau. Onder meer op basis van dit scenario worden prognoses voor toekomstige

ontwikkelingen gedaan. De auto(\ome, onomkeerbare trends zijn:
de toenemende zorg om het milieu
Deze trend leidt tot groei van rnilieuvriendelijke vervoerwijzen voor de lange afstand op de
hoofdtransportassen en hoofdvaarwegen. Daar staat tegenover dat het vervoer van veevoeder
en grondstoffen zal dalen als gevolg van het mestbeleid en het zuiniger en milieubewuster
omgaan met grondstoffen. De winning van zand en grind uit Limburg zal worden vervangen
door zand en grind uit Oost-Nederland en door geïmporteerd zand en grind;
de verdere internationalisering
Dit leidt tot kansen voor de logistieke functie van Nederland binnen Europa en met name voor
het vervoer over water binnen de Ruit van hoofdvaarwegen;
veranderingen in de organisatie van goederenstromen
Door de opkomst van het intermodaal vervoer wordt de container steeds belangrijker. Als
gevolg van de benodigde doorvaarthoogte zal de groei van het containervervoer zich
hoofdzakel ijk voordoen op het hoofdvaarwegennet, waarbij de regionale vaarwegen een
feederfunctie hebben. Daarnaast resulteren logistieke trends zoals het 'just-in-time' concept in
afname van de gemiddelde zendingsgrootte en een grotere benodigde flexibiliteit;
differentiatie in de vervoerssector
Er ontstaan transportbedrijven die zich toeleggen op standaardactiviteiten (bv. bulktransport)
en specialistische transportbedrijven die zich richten op een bepaalde deelmarkt of geografisch
gebied. Voor het bulktransport is schaalvergroting een onvoorwaardelijke trend. Door de van
kracht zijnde sloopregelingen neemt het aandeel van de kleinere klasse I1 schepen (tot 650
ton) in de totale binnenvaart af (Rijkswaterstaat, 1996).
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Op basis van deze vier trends wordt verwacht dat de groei van de binnenvaart zich met name
op internationale routes zal voordoen. De groei betreft veelal hoogwaardige lading en

intermodaal vervoer (hoofdzakelijk via containers) op hoofdtransportassen en hoofdvaarwegen.
Daarentegen zal het binnenlands vervoer over water slechts licht toenemen. Deze geringe groei
wordt veroorzaakt door het toenemen van het ladingaanbod van de hoogwaardige goederen en
door het opzetten van specialistische vervoersdiensten (Rijkswaterstaat, 1996).

Combinatie van deze trends met de bestaande situatie op het Wilhelmlnakanaal, maakt het
mogelijk prognoses te doen voor de toekomstige vervoersstromen over water op het Wilhelmina-
kanaal. De prognoses zijn gebaseerd op het European Renaissance-scenario (ER) van het Centraal
Planbureau, het Uitwerkingsplan Stadsregio Tilburg, Transport Economisch Model (TEM 11) en de

Scheepvaartmodellen voor de Binnenvaart (AVV, 1992).

3.2.2 Vervoer

Kwantiteit

De vervoersomvang over het Wilhelminakanaal en de Zuid-Willemsvaart blijft per saldo stabiel
in de periode 1986 - 2015 (Rijkswaterstaat, 1996). Wel zullen verschuivingen optreden in de
vervoersintensiteiten op de verschillende kanaaltrajecten (zie figuur 3.5). Ruwweg houdt deze
verschuiving in dat het vervoer van/naar het zuiden via de Zuid-Willemsvaart (traject Helmond-
Nederweert) afneernt. Reden hiervoor zijn de afname van de vraag naar mest, veevoeder en/of
distributiewijzigingen van zand en grind. Hiertegenover staat een stijging van het vervoer vanuit
het westen/noorden, met name via het Wilhelminakanaal. Redenen hiervoor zijn een stijging van
de vraag naar hoogwaardige produkten, te recyclen consumptiegoederen, containers, brandbaar
afval en routewijziging van zand en grind. Overigens zijn zand en grind de enige goederen die
in de huidige situatie vanuit het oosten naar Tilburg worden aangevoerd. Het vervoer van
containers is een snelgroeiende deelmarkt. De eerste tekenen daarvan zullen in Tilburg zichtbaar
worden als in de loop van 1997 het initiatief voor een containerterminal op bedrijventerrein
Loven van start gaat. Tenslotte zullen half- en eindprodukten in toenemende mate over water
vervoerd worden. Hierdoor komt retourlading beschikbaar en zalleegvaart minder voorkomen
(Rijkswaterstaat, 1996).
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Figuur 3.5 Vervoersintensiteit Wilhelminakanaal 1994 - 2015
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Bron: Rijkswaterstaat, 1997 en AVV, 1993

Zonder kanaalaanpassingen zal het vervoerde tonnage in Tilburg (bij sluis 111) oplopen van
900.000 ton nu tot 1,4 mi Ijoen ton in 2015 (zie figuur 3.5). De stijging met 500.000 ton komt
vooral op het conto van het doorgaande vervoer (ca. 400.000 ton). Het vervoer met bestemming
of herkomst Tilburg stijgt met ca. 100.000 ton. In figuur 3.6 is dit gevisualiseerd. Opgemerkt
wordt dat deze groei van vervoersstromen afkomstig is van modelberekeningen (TEM II en de
Scheepvaartmodellen voor de Binnenvaart), die uitgaan van een ontwikkeling in het overheidsbe-
leid ten gunste van de binnenvaart en de economische groei. Daarnaast wordt in de prognoses
de opkomst van nieuwe goederenstromen voorzien. De gevestigde kanaalbedrijven in Tilburg
verwachten deze groei van het doorgaande vervoer over water niet.
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Figuur 3.6 Prognose van vervoersstromen voor het Wilhelminakanaal bij Tilburg
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De trend dat het vervoer naar Tilburg vanuit westelijke richting steeds belangrijker wordt, zal
zich in de toekomst voortzetten. Een stijging van het vervoer over water past in het streven om
het vervoer over water te stimuleren (Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer en Nationaal
Milieubeleidsplan 2), maar ook in het streven orn de negatieve milieubelasting als gevolg van het
wegverkeer terug te dringen (Vervoerregio Tilburg, 1994).

De groei van het vervoer over water in Tilburg kan nog verder toenemen dan de 1,4 miljoen ton,
wanneer de kwaliteit van het kanaal wordt verbeterd en additionele maatregelen worden
getroffen. Dit komt omdat dan meer bedrijven die aan het Wilhelminakanaal gevestigd zijn
gebruik van het kanaal gaan maken. De omvang van deze groei is niet bekend. De gevestigde
kanaalbedrijven verwachten dat na aanpassing van het kanaal hun vervoersstromen met 100.000
ton gaan stijgen.
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Modal split goederenvervoer

In tabel 3.4 is de modal split voor het goederenvervoer voor Noord-Brabant weergegeven.

Tabel 34 Modl split goeerenvervoer in Noordrabant in miljoen ton in 1986 en 2015 (op basis van ER-scenariol

1986 2015

Weg 136183%) 2S5 189%)

Water 23 (14%) 2418%)

Spoor 613%) 913%)

Bron: AGV, 1995

Uit tabel 3.4 blijkt dat het marktaandeel van de binnenvaart in Noord-Brabant zal gaan dalen van
14 % in 1986 naar 8% in 2015. Dit is in strijd met het streven uit het SVV II en het NMP II om
water als een meer milieuvriendelijke vervoerwijze te stimuleren. Voor Noord-Brabant is dit
streven vertaald in een stijging van het vervoer over water met 28 % in 2015 (Rijkswaterstaat
directie Noord-Brabant en Provincie Noord-Brabant, 1997).

3.2.3 Scheepvaart

Het aantal schepen zal in de toekomst afnemen door de inzet van grotere schepen. Daarnaast
worden hogere beladingsgraden gerealiseerd doordat meer retourlading beschikbaar is. Bij sluis
111 in Tilburg wordt een lichte afname verwacht(Rijkswaterstaat, 1996). In de toekomst zal het
aandeel schepen op het kanaal met een laadvermogen tot 650 ton af gaan nemen. Het aandeel
schepen met een laadvermogen van omstreeks de 700 ton neemt daarentegen toe (Rijkswater-
staat, 1996).
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4. PROBLEEM- EN DOELSTELLING

4.1 Probleemstelling

Uit de probleemanalyse wordt onderstaande probleemstelling gedefinieerd:

Het Wilhelminakanaal in Tilburg wordt op dit moment hoofdzakelijk gebruikt voor het
bulkgoederenvervoer met bestemming/herkomst Tilburg. De verwachting is dat binnen de

binnenscheepvaart met name voor bulkprodukten een schaalvergroting zal optreden. Het vervoer

over water zal door grotere schepen met een groter laadvermogen worden verzorgd. De huidige
afmetingen van het kanaal laten dergelijke schepen niet toe. Hierdoor komt de bereikbaarheid
over water van de gevestigde bedrijven langs het kanaal- die voor een groot deel afhankelijk zijn
van het vervoer van bulkprodukten - in gevaar. Dit is in strijd met beleidsuitspraken dat de
bereikbaarheid van bestemmingen moet worden zekergesteld en dat bereikbaarheid een
voorwaarde is voor het functioneren. van het reeds gevestigde bedrijfsleven en het aantrekken
van nieuwe bedrijven (SVV 11, Ruimte voor regio's, Regionaal Verkeers- en Vervoersplan). Door
deze minder goede bereikbaarheid worden de bestaande bedrijven in hun functioneren
belemmerd, moeten zij kiezen voor een andere vervoerwijze (mededeling kanaal bedrijven) en
wordt hun concurrentiepositie aangetast.

Tenslotte wordt in diverse nota's (SVV 11, NMP 11, RVVP) aangegeven dat de overheid
milieuvriendelijke vervoerswijzen zoals vervoer over water wil stimuleren; de verwachting is
echter dat het vervoer over water binnen Noord-Brabant in 2015 met 6% afneemt ten opzichte
van 1986 (AGV, 1995). Vervoersprognoses geven een groei van het vervoer over het
Wilhelminakanaal tot en met Tilburg aan. Deze groei kan nog verder stijgen, indien het kanaal
geschikt wordt gemaakt voor grotere schepen in combinatie met flankerend beleid. De groei kan
zich voordoen bij bestaande bedrijven die reeds van het kanaal gebruik maken, bij bestaande
bedrijven die dit nog niet doen of bij nieuwe bedrijven. In de projectnota/MER zal de

probleemstelling nader onder de loep worden genomen in het economisch en verkeers- en
vervoersonderzoek.

4.2 Doelstelling

De probleemstelling leidt tot de volgende doelstelling voor het project:

Het aangeven van de mogelijkheden om het Wilhelminakanaal op een zodanige wijze te
ontwikkelen dat:

de potentie voor groei van het vervoer over water wordt gerealiseerd;
de bereikbaarheid over water voor de Tilburgse bedrijven die reeds gebruik maken van het
Wilhelminakanaal wordt verbeterd.
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Daarbij gelden de volgende doelstellingen vanuit het vigerend beleid:
aantasting van het woon- en leefmilieu wordt zo veel mogelijk voorkomen;
aantasting en verstoring van waardevolle gebieden voor natuur en landschap wordt zoveel
mogelijk voorkomen;
bijdragen aan de ontwikkeling van een ecologische verbindingszone langs het Wilhelrninaka-
naai en aan de ruimtelijke en landschappelijke inpassing van het kanaal, toegesneden op de
plaatselijke situatie;
mitigerende en compenserende maatregelen worden getroffen om negatieve effecten op
bodem, water, flora, fauna en vegetatie te beperken.
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5. DE ALTERNATIEVEN

5.1 Selectie-verwegingen voor de alternatieven

De alternatieven die in dit hoofdstuk worden beschreven, houden een selectie in. Behalve deze
alternatieven zijn er nog talloze andere maatregelen te noemen die voldoen aan de doelstelling
uit paragraaf 4.2. De argumenten die hebben geleid tot de selectie van alternatieven komen in
deze paragraaf aan de orde.

Aan de doelstelling beantwoorden zowel infrastructurele als niet-infrastructurele alternatieven.
Onder infrastructurele alternatieven worden alternatieven verstaan die een wezenlijke aanpassing
van de infrastructuur met zich meebrengen.

Bij niet-infrastructurele of flankerende maatregelen om het vervoer over water te stimuleren kan
worden gedacht aan het verplaats.en van bedrijven, het voeren van een gericht lokatiebeleid, het
stimuleren van vrachtuitwisseling door bedrijven etcetera. Hoewel duidelijk is dat dit soort
maatregelen zeker een positieve bijdrage kan leveren aan het bevorderen van het vervoer over
water, blijkt bij een eerste ruwe inschatting dat de effectiviteit van flankerend beleid niet in

verhouding staat tot de effectiviteit van infrastructurele maatregelen. Daarom worden dit soort
maatregelen niet als zelfstandige alternatieven meegenomen (Rijkswaterstaat, 1996).

Voor alle alternatieven geldt echter dat flankerend beleid een noodzakelijke voorwaarde is voor
het maximaal benutten van de mogelijkheden voor vervoer over water. Daarbij komt dat uit de
verkenningsstudie Wilhelminakanaal (1996) het nut en de noodzaak voor een kanaalverruiming
niet onomstotelijk is komen vast te staan, mede vanwege onvoldoende inzicht in de potentie
voor groei van het vervoer over het Wilhelminakanaal. Daarom worden de alternatieven
samengesteld uit een combinatie van infrastructurele maatregelen en flankerend beleid. Voor het
bepalen van de flankerende maatregelen zal gebruik worden gemaakt van de Ontwikkelingsvisie
Wilhelminakanaal als onderdeel van het intermodaal knooppunt Tilburg die op dit moment in
opdracht van de gemeente Tilburg wordt ontwikkeld en van het door Provincie Noord-Brabant
en Rijkswaterstaat directie Noord-Brabant gedragen beleidsvoornemen 'Samen Vaart Maken'.

In de volgende paragrafen wordt een overzicht gegeven van de overige overwegingen die een
rol hebben gespeeld in de keuze voor het uit te werken profiel en in de keuze voor de uit te
werken tracés.

5.1.1 Profiel keuze

Geen klasse 1I normaal profiel en geen klasse 111

De alternatieven, waarbij het traject sluis ii - Loven of delen van dit traject worden uitgebouwd
tot klasse II normaal profiel of tot klasse 111, worden buiten beschouwing gelaten om redenen van
kosteneffectiviteit. Bij elke uitbouw van het kanaal naar een grotere klasse is het noodzakelijk
een nieuwe sluis te bouwen. Dit vormt de grootste kostenpost. Bij klasse II normaal profiel of
klasse 111 kan volstaan worden met de bouw van een kleinere sluis (ca. 10 miljoen goedkoper
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dan bij klasse IV krap profiel). Het kostenverschil tussen de drie profielen bij de overige
activiteiten zoals damwanden, verdiepen (inclusief bodemsanering), grondverwerven en
verbreden is niet noemenswaardig.

De positieve effecten van verruiming tot klasse II normaal profiel of tot klasse II1 - het kunnen
realiseren van een groter laadvermogen - zijn echter aanzienlijk geringer dan die van uitbouw
tot klasse IV krap profieL. Daarnaast heeft klasse IV een grotere aantrekkingskracht op nieuwe
vervoersstromen dan klasse II en 111. Uitbouw tot klasse 11 normaal profiel of klasse III vormt
daarom geen oplossing voor het probleem.

Geen klasse IV normaal profiel

Omdat uitbouw tot klasse 1I of 111 buiten beschouwing wordt gelaten, resteert uitbouw tot klasse
iV. Hierbinnen worden verschillende profielen onderscheiden. Uitbouw tot klasse IV normaal
profiel wordt buiten beschouwing' gelaten omdat:

het te verwachten gebruik van het kanaal onder de 15.000 schepen per jaar blijft. Bij deze
intensiteit kan volgens de Richtlijnen Vaarwegen van de Commissie Vaarwegbeheerders (1996)
volstaan worden met een profiel krapper dan normaal profiel. De mate waari n van het normale
profiel kan worden afgeweken is afhankel ijk van de verkeersintensiteit. Aangezien het te
verwachten gebruik van het kanaal onder de 5.000 schepen per jaar blijft, kan volgens de
Comissie Vaarwegbeheerders worden volstaan met een krap profiel dat geschikt is voor minder
dan 5.000 passages per jaar.
de kosten van aanleg sterk toenemen door de aanwezige kabels en leidingen in de zone
tussen krap profiel en normaal profiel. Deze kabels en leidingen zouden bij aanleg van een
normaal profiel verplaatst moeten worden.
de overige kanaaltrajecten smaller zijn dan klasse IV normaal profiel. Het is weinig zinvol om
midden in het kanaal een ruimer profiel aan te leggen.

Geen klasse IV eenrichtingsprofiel

Het eenrichtingsprofiel wordt buiten beschouwing gelaten omdat de kosten hiervan in belangrijke
mate overeenkomen met de kosten van aanpassing tot klasse iV krap profiel, terwijl de voordelen
van klasse IV krap profiel groter zijn. Daarbij komt dat een eenrichtingsprofiel geen voordelen
biedt in realisatietijd en slechts in uitzonderingssituaties mag worden aangelegd.

In bijlage 2 zijn de vaarwegklassen met bijbehorende dimensionering opgenomen.

5.1.2 Keuze tracé alternatieven

Geen omlegging

Omlegging van het Wilhelminakanaal om Tilburg wordt buiten beschouwing gelaten, omdat de
afstand tussen de bedrijven die van het kanaal gebruik maken en het kanaal dan groter wordt dan
in de huidige situatie het geval is.
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Bovendien moet het kanaal dan veel bestaande infrastructuur gaan kruisen, hetgeen onevenredig
veel kosten met zich meebrengt. Daarbij komt dat langs de bestaande kanaaltraverse door Tilburg
planologisch ruimte is gereserveerd voor een verbreding (zie de voorgeschiedenis in hoofdstuk

2). Dit geldt niet voor een omlegging. Daarom wordt vanuit kosteneffectiviteit omlegging van het
kanaal om Tilburg buiten beschouwing gelaten.

Selectie tracé

De gerneente Tilburg heeft zich altijd op het standpunt gesteld dat verruiming tot een klasse IV-
vaarweg (krap profiel) noodzakelijk was voor het gedeelte van sluis II tot aan het bedrijventerrein
Loven. De Minister van Verkeer en Waterstaat heeft in 1987 geconcludeerd dat verruiming
slechts rendeerde tot aan het bedrijventerrein Kraaiven. In de verkenningsstudie Wilhelminaka-
naai zijn beide alternatieven verwerkt. Uit de verkenning blijkt dat de positieve effecten groter
worden, naarmate de investering stijgt. Geen van beide alternatieven is uitgesproken negatief
beoordeeld in de verkenningsstudie. Om deze reden worden beide alternatieven, uitbouw tot
en met Kraaiven en tot en met Loven, nader beschouwd in de projectnota/MER.

In de verkenningsstudie is ook een alternatief onderzocht waarin een klasse IV insteekhaven bij
Vossenberg wordt gerealiseerd, aansluitend op het reeds tot klasse IV krap profiel verruimde
traject nog vóór sluis 11. Dit alternatief komt slechts gedeeltelijk tegemoet aan de doelstelling: het
voorziet niet in de behoeften van de bestaande bedrijven langs het Wilhelminakanaal. Uit de
verkenningsstudie bleek dat dit alternatief voor een geringe investering een dusdanig grote impuls
voor groei van het vervoer over water zou geven dat het alternatief naar verwacht i ng door de
gemeente Tilburg ter hand genomen zal worden met financiële ondersteuning van het ministerie
van Verkeer en Waterstaat. Het besluit hiervoor is formeel echter nog niet genomen. Om deze
reden wordt de insteekhaven in de projectnota/MER opgenomen in het nulplusalternatief.

Tenslotte is in de verkenningsstudie een alternatief onderzocht waarin klasse IV krap profiel tot
en met Vossenberg wordt gereal iseerd. Het rendement van dit alternatief werd in de verkennings-
studie sterk negatief beoordeeld: de verruiming is relatief kostbaar (circa 40 - 45 miljoen duurder
ten opzichte van het nulalternatief) en biedt beperkte voordelen omdat slechts 1 % van de huidige
vervoersstromen over het kanaal herkomst of bestemming Vossenberg heeft. Deze vervoersstro-
men gaan naar één watergebonden onderneming op Vossenberg. Ook de kansen voor toekomstig
vervoer over water vanaf het bestaande bedrijventerrein Vossenberg zijn niet groot: er is
nauwelijks ruimte is voor nieuwe watergebonden bedrijven. Op de noordwestelijke uitbreiding
van bedrijventerrein Vossen berg is wel volop ruimte voor nieuwe watergebonden bedrijven,
maar dit gebied wordt beter bediend met een insteekhaven ter hoogte van de uitbreiding dan met
een verruiming van het kanaal tot aan het bestaande bedrijventerrein Vossenberg. Omdat dit
alternatief weinig bestaande en nieuwe watergebonden bedrijven bedient, scoort het in
vergelijking met andere alternatieven negatief op de beoordelingscriteria transportkostenvoorde-
len, werkgelegenheid en modalsplitverschuiving (Rijkswaterstaat, 1996). Om deze redenen wordt
dit alternatief verder buiten beschouwing gelaten.
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5.2 De alternatieven

5.2.1 Algemeen

De alternatieven worden in de volgende paragrafen kwalitatief beschreven. In de projectno-
talMER zullen de alternatieven technisch worden gedetailleerd op schaal 1 :2.500. Daarnaast
zullen in de projectnota de investeringskosten van de alternatieven geraamd worden. De raming
zal plaatsvinden volgens de methodiek van het Project Ramingen Infrastructuur (PRI-methodiek).

5.2.2 Het nulaltematief

Het nulalternatief beschrijft de situatie in 2015 als het huidige beleid, waarbij geen infrastructure-
le aanpassingen aan het Wilhelminakanaal plaatsvinden, wordt voortgezet. Onder huidig beleid
worden alle (uitvoerings)besluiten en beleidsnota's verstaan die op 1 januari 1997 door de
diverse overheden (rijk, provincie, gemeente) zijn genomen c.q. vastgesteld. In dit alternatief is
het kanaal 24 meter breed, 2,70 meter diep ten westen van Loven tot aan sluis II en 2,50 meter
diep ten oosten van Loven.

Macro-conomische ontwikkeling

Het European Renaissance (ER)-scenario van het Centraal Planbureau wordt als uitgangspunt
genomen voor de macro-economische ontwikkelingen die wordeii verondersteld zich onder het
nulalternatief voor te doen.
Het ER-scenario kenmerkt zich door een voorspoedige Europese eenwording en een economi-
sche groei die ligt op het niveau van de afgelopen 30 jaar. In dit scenario zijn de kansen voor
binnenvaart en railvervoer 'tamelijk goed' en is de groei van het internationale goederenvervoer
'tamei ijk hoog'. Er is een grotere vraag naar snelle, flexibele vervoerswijzen en een afnemend
belang van bulkmarkten. Binnen de vervoerssector vindt een verschuiving plaats van kapitaal-
naar service-intensieve activiteiten. Naar verwachting zal het wegvervoer sterk toenemen.
Vervoerswijzen zijn onderling sterk heterogeen en zowel de verdeling van omzet over de
vervoerswijzen als de totale omvang van het goederenvervoer is in het algemeen vrij ongevoelig
voor prijsveranderingen.
In het ER-scenario wordt uitgegaan van hoge overheidsuitgaven voor weg-, spoor- en

vaarwegeninfrastructuur. Vanuit milieu-overwegingen wordt gepoogd de groei van het
wegverkeer af te remmen door het sterk stimuleren van het gecombineerd vervoer, zowel door
regelgeving als door infrastructuur. De coördinerende EG zorgt voor een groot aantal openbare
centra voor de overslag tussen binnenvaart, spoor en weg. De vervoerde goederen zullen meer
bestaan uit hoogwaardige produkten die per container worden vervoerd.

Lokaal en regionaal beleid

Naast deze macro-economische ontwikkelingen bestaat het nulalternatief ook uit de ongewijzigde
voortzetting van het lokale en regionale beleid. De belangrijkste punten hieruit, die van invloed
zijn op het verkeer en vervoer, betreffen:
* de wegontsluiting van de bedrijventerreinen in het noordoosten en noordwesten van Tilburg
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en A261) en de aanleg van de Noordwest-Tangent (tussen de A58 en de A261);
* een aantal bedrijventerreinen is (verder) ontwikkeld. Het gaat hierbij om de bedrijventerreinen

Vossen berg-Zuidwest (55 ha), Vossen berg-West (67 ha), Katsbogten-West en -Zuid (23 ha),
Surfplas (12 ha), Loven-Noord (40 ha) (Provincie Noord-Brabant, 1994).

Voor het studiegebied worden geen recreatieve voorzieningen getroffen. Tenslotte heeft het
Wilhelminakanaal in het nulalternatief de status van ecologische verbindingszone en worden er
voorzieningen voor natuurvriendelijke oevers getroffen.

Consequenties voor verkeer en vervoer

Specifieke ontwikkelingen in de markt van het vervoer over water gecombineerd met de eerder
genoemde macro-economische ontwikkelingen leiden tot de volgende autonome ontwikkelingen
in de regio Tilburg:

in 2015 passeert ca. 1,4 miljoen ton goederen Tilburg over het Wilhelminakanaal. 800.000
ton hiervan heeft herkomst of bestemming Tilburg en 600.000 ton is doorgaand vervoer.
de vervoersstromen over het Wilhelminakanaal verschuiven. Het vervoer van/naar het zuiden
via de Zuid-Willemsvaart neelÍt af en het vervoer vanuit het westen en noorden over het
Wilhelminakanaal neemt toe.
de stijging van het vervoer betreft hoogwaardige produkten, te recyclen consumptiegoederen,
containers en zand en grind.
het vervoer vindt plaats door grotere schepen met een groter laadvermogen. Doordat het
kanaal in dit alternatief niet verruimd wordt, bedraagt de grootte van de schepen maximaal
vaarklasse 11.

5.2.3 Het nulplusaltematief

Het nulplusalternatief wordt gedefinieerd als het alternatief waarmee zo goed mogelijk aan de
doeisteil ing voldaan kan worden met relatief kleine aanpassi ngen aan de bestaande infrastructuur.
Omdat de doelstelling zich richt op de groei van het vervoer over water en het verbeteren van
de bereikbaarheid over water voor gevestigde bedrijven voldoen alleen aanpassingen aan de
natte infrastructuur aan de doelstelling. Het nulplusalternatief bestaat daarom uit de aanleg van
een klasse iV insteekhaven bij het bedrijventerrein Vossenberg. De ruimtelijke situering van de
insteekhaven is afhankelijk van het besluit dat de gemeente Tilburg eind 1997 neemt. Omdat de
insteekhaven wordt aangelegd vóór sluis II is aanpassing van deze sluis niet nodig. Bij de
insteekhaven worden faciliteiten voor overslag water/weg en water/rail aangelegd, die de
gebruikswaarde van de insteekhaven vergroten. Ten westen van het punt waar de Donge in het
Wilhelminakanaal stroomt, is het kanaal reeds geschikt voor klasse iV krap profiel en wordt niet
aangepast. Het kanaal zal als een ecologische verbindingszone worden ingericht.
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De macro-economische ontwikkelingen in dit alternatief worden verondersteld zich voor te doen
volgens het European Renaissance scenario (ER)-scenario van het Centraal Planbureau (zie 5.2.2
voor een beschrijving hiervan).

Naast infrastructuuraanpassingen wordt in dit alternatief ook flankerend beleid gevoerd om de
mogelijkheden voor vervoer over water maximaal te benutten. Daarbij wordt gedacht aan het
verplaatsen van bedrijven, het voeren van een gericht lokatiebeleid, het stimuleren van
vrachtuitwisseling door bedrijven etcetera. Het flankerend beleid wordt in de projectnota/MER
nader beschreven. Flankerende maatregelen worden voor zij worden opgenomen in het
alternatief getoetst op hun haalbaarheid. Bij het definiëren van flankerende maatregelen zal onder
meer gebruik worden gemaakt van de Ontwikkelingsvisie Wilhelrninakanaal als onderdeel van
het intermodaal knooppunt Tilburg, die op dit moment in opdracht van de gemeente Tilburg
wordt ontwikkeld en van het door Provincie Noord-Brabant en Rijkswaterstaat directie Noord-
Brabant gedragen beleidsvoornemen 'Samen Vaart Maken'. Figuur 5.1 geeft dit alternatief op
kaart weer.

5.2.4 Alternatief A

Alternatief A omvat de uitbouw van het kanaaltraject vanaf de monding van de Donge (500
meter ten westen van sluis 11) tot en met het bedrijventerrein Kraaiven tot een klasse iV - krap
profiel vaarweg (34,5 m breed, 3,60 m diep). Tevens wordt op dit traject de doorvaarthoogte op
7 meter gebracht, zodat het kanaal geschikt is voor drielaags containervaart. Alternatief A brengt
de aanleg van een zwaaikom met zich mee bij Vossenberg én ten oosten van de A261. Eén
beweegbare brug moet worden vervangen. Bij Kraaiven wordt een langshaven aangelegd. Bij
Vossenberg wordt óf een insteekhaven óf een langshaven aangelegd. Een insteekhaven verdient
vanuit het oogpunt van veiligheid voor de scheepvaart en het aantal nieuwe watergebonden
bedrijven dat te bedienen is, de voorkeur boven een langshaven. De haalbaarheid van een
insteekhaven met daarbijbehorende bedrijvigheid is vanuit milieuoptiek nog niet zeker. Als een
insteekhaven niet haalbaar blijkt, wordt geopteerd voor een langshaven bij bedrijventerrein
Vossenberg.

De sluizen 11 en 111 worden vervangen door één nieuwe sluis omdat ze op korte afstand van
elkaar liggen en hiermee tijd voor de scheepvaart gewonnen wordt. De nieuwe sluis wordt ter
hoogte van de huidige sluis III aangelegd. Deze sluis is een dubbele sluis en heeft een groter
verval (2 * 2 meter) dan sluis II (1 * 2 meter). Door de nieuwe sluis ter hoogte van de sluis 111

te situeren, blijven de veranderingen in het kanaalpeil het meest beperkt en daarmee de effecten
op de grondwaterstanden in de omgeving. Na verruiming zal het kanaal als een ecologische
verbindingszone worden ingericht.

De macro-economische ontwikkelingen in dit alternatief worden verondersteld zich voor te doen
volgens het European Renaissance scenario (ER)-scenario van het Centraal Planbureau (zie 5.2.2
voor een beschrijving hiervan).

Daarnaast wordt in dit alternatief flankerend beleid gevoerd om de mogelijkheden voor vervoer
over water maximaal te benutten.
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Daarbij wordt gedacht aan het verplaatsen van bedrijven, het voeren van een gericht
lokatiebeleid, het stimuleren van vrachtuitwisseling door bedrijven etcetera. In de projectno-

talMER zullen de flankerende maatregelen nader worden beschreven. Flankerende maatregelen
worden voor zij worden opgenomen in het alternatief getoetst op hun haalbaarheid. Bij het
definieren van flankerende maatregelen zal onder meer gebruik worden gemaakt van de
Ontwikkelingsvisie Wilhelminakanaal als onderdeel van het intermodaal knooppunt Tilburg die
op dit moment in opdracht van de gemeente Tilburg wordt ontwikkeld en van het door Provincie
Noord-Brabant en Rijkswaterstaat directie Noord-Brabant gedragen beleidsvoornernen 'Samen
Vaart Maken'. Figuur 5.2 geeft dit alternatief op kaart weer.

5.2.5 Alternatief B

Alternatief B omvat de uitbouw van het kanaaltraject van de monding van de Donge tot en met
de insteekhaven op het bedrijventerrein Loven tot een klasse IV - krap profiel vaarweg (34,5 m
breed, 3,60 m diep). Tevens wordt op dit traject de doorvaarthoogte op 7 meter gebracht, zodat
het kanaal geschikt is voor drielaags containervaart. Alternatief B houdt in dat de insteekhaven
bij Loven moet worden uitgebouwd tot klasse IV, wat een verdieping en een verzwaring van de
damwanden inhoudt. Zwaaikommen worden aangelegd bij Vossenberg en bij Kraaiven. Bij
Kraaiven wordt een langshaven aangelegd. Bij Vossenberg wordt óf een insteekhaven óf een
langshaven aangelegd. Een insteekhaven verdient vanuit het oogpunt van veiligheid voor de
scheepvaart en het aantal nieuwe watergebonden bedrijven dat te bedienen is de voorkeur boven
een langshaven. De haalbaarheid van een insteekhaven met daarbijbehorende bedrijvigheid is
vanuit milieuoptiek nog niet zeker. In dat geval wordt geopteerd voor een langshaven bij

bedrijventerrein Vossenberg.

De sluizen II en 111 worden vervangen door één nieuwe sluis omdat ze op korte afstand van
elkaar liggen en hiermee tijd voor de scheepvaart gewonnen wordt. De nieuwe sluis wordt ter
hoogte van de huidige sluis III aangelegd. Deze sluis is een dubbele sluis en heeft een groter
verval (2 * 2 meter) dan sluis II (1 * 2 meter). Door de nieuwe sluis ter hoogte van de sluis III
te situeren, blijven de veranderingen in het kanaalpeil het rneest beperkt en daarmee de effecten
op de grondwaterstanden in de omgeving. Vier beweegbare bruggen moeten worden vervangen.
Na verruiming zal het kanaal als een ecologische verbindingszone worden ingericht.

De macro-economische ontwikkelingen in dit alternatief worden verondersteld zich voor te doen
volgens het European Renaissance scenario (ER)-scenario van het Centraal Planbureau (zie 5.2.2
voor een beschrijving hiervan).

Daarnaast wordt in dit alternatief flankerend beleid gevoerd om de mogelijkheden voor vervoer
over water maximaal te benutten. In de projectnota/MER zullen de flankerende maatregelen

nader worden beschreven. Flankerende maatregelen worden voor zij worden opgenomen in het
alternatief getoetst op hun haalbaarheid. Bij het definieren van flankerende maatregelen zal onder
meer gebruik worden gemaakt van de Ontwikkelingsvisie Wilhelminakanaal als onderdeel van
het intermodaal knooppunt Tilburg die op dit moment in opdracht van de gemeente Tilburg
wordt ontwikkeld en van het door Provincie Noord-Brabant en Rijkswaterstaat directie Noord-
Brabant gedragen beleidsvoornemen 'Samen Vaart Maken'.
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Vergeleken met alternatief A wordt in alternatief B het kanaal over een langer traject verruimd,
moet de insteekhaven bij Loven worden uitgebouwd en moeten drie beweegbare bruggen meer
worden vervangen. Figuur 5.3 geeft alternatief B op kaart weer.

5.2.6 Meest milieuvriendelijk alternatief (MMA)

Het vertrekpunt voor de ontwikkeling van het meest milieuvriendelijk alternatief (MMA) wordt
gevormd door het nulalternatief, nulplusalternatief en de twee onderscheiden tracé-alternatieven.
In de projectnota/MER zal na de vergelijking van de alternatieven worden aangegeven welk van
de genoemde alternatieven de basis vormt voor het MMA. In het MMA moet de bereikbaarheid
over water voor de bedrijven die gebruik maken van het Wilhelminakanaal worden verbeterd
en de rnogelijkheden voor groei van het vervoer over water worden gerealiseerd, waarbij het
woon- en leefmilieu en het natuurlijk milieu zo min mogelijk schade ondervinden. Het eventuele
ontwikkelingspotentieel van het rnilieu zal zoveel mogelijk worden ondersteund.
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6. HET EFFECTENONDERZOEK

6.1 Studiegebied

Het studiegebied wordt bepaald aan de hand van het gebied waarin mogelijke alternatieven
worden gesitueerd en de reikwijdte van de effecten die van verruiming van het kanaal zijn te
verwachten. De alternatieven zijn gesitueerd in het Tilburgse deel van het Wilhelminakanaal, van
de monding van de Donge bij sluis II tot en met bedrijventerrein Loven. Voor de effectbeschrij-
ving kan het te bestuderen gebied per onderzoeksaspect verschillen. In zijn algemeenheid gaat
het om de stad Tilburg en haar directe omgeving aan de noord- en westzijde.

Het studiegebied bestaat voor een groot gedeelte uit een stedelijke omgeving. In het westen van
de gemeente Tilburg is ten zuiden van het Wilhelminakanaal een nieuwe woonwijk De Reeshof
in aanbouw. Ten noorden van het Wilhelminakanaal ligt het bedrijventerrein Vossenberg,
waarvan nog een gedeelte uitgeefbaar terrein resteert. Tevens bestaan plannen voor uitbreiding
van het bedrijventerrein in noordwestelijke richting. Binnen de stedelijke orngeving komen veel
noord-zuid verbindingen over het kanaal voor: het merendeel van deze verbindingen betreft
fietsverbindingen.

Een klein deel van het studiegebied is agrarisch gebied, waar afwisselend hoge en lage

grondwaterstanden voorkomen. Tevens loopt hier de rivier de Donge, die ten westen van sluis
II in het Wilhelminakanaal uitkomt. Het Wilhelminakanaal zelf is aangemerkt als een ecologische
verbindingszone, die op plekken nog als zodanig ingericht moet worden. Daarnaast ligt ten
zuiden van het Wilhelminakanaal het natuurgebied de Drijflanen tussen nieuwbouwwijk de
Reeshof en de kern Tilburg.

6.2 Te verwachten gevolgen voor het milieu

Door het vervangen van twee sluizen door één nieuwe daalt het kanaalpeil 2,5 m tussen de
sluizen 11 en 111. Als gevolg hiervan kunnen de grondwaterstanden dalen en de kwellinfiltratiesi-
tuatie en de oppervlaktewaterhuishouding in de omgeving veranderen. Mogelijk kunnen deze
effecten gevolgen hebben voor de woonwijk Reeshof en het natuurgebied de Drijflanen
(verdroging). De verbreding van het kanaal kan gevolgen hebben voor het functioneren als
ecologische verbindingszone. Verbreding van het kanaal kan de barrièrewerking vergroten.
Daarentegen biedt inrichting als ecologische verbindingszone nieuwe kansen voor de
ecologische relaties in de lengterichting. Sarrièrewerking kan mogel ijk ook gevolgen hebben voor
de woonomgeving.
Naar verwachting heeft kanaalverruiming een positief effect op de bestaande lichte kanaalbodem-
verontreiniging, die na de verdieping van het kanaal tussen sluis 11 en Loven nog resteert.
Wanneer het kanaal wordt verdiept, wordt tegelijkertijd deze bodemverontreiniging aangepakt.
Daarnaast kunnen als gevolg van grondwaterstandsveranderingen bodemsaneringslokaties vrij
komen te liggen. Bij aanpassing van de sluizen is de sanering van de lokatie Pater Geurtjensweg
(nabij sluis 111) noodzakelijk.
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Tenslotte heeft kanaalverruiming zeer beperkte risico's voor het transport van gevaarlijke stoffen.
Uit de Risicoanalyse Hoofdvaarwegen blijkt dat het veiligheidsniveau van vaarwegen door de
bebouwde kom bij veel grotere vervoersstromen van gevaarlijke stoffen dan bij de huidige
situatie in Tilburg nog acceptabel is.

6.3 Onderzoeksaspecten

De voorgestelde alternatieven hebben tot doel de bereikbaarheidssituatie te verbeteren, zonder
de leefbaarheid nadelig te beïnvloeden. De alternatieven moeten worden beoordeeld en
vergeleken om een keuze te kunnen maken. Daartoe dienen alle alternatieven op dezelfde
aspecten te worden beoordeeld volgens een uniforme methodiek.
In alle gevallen zullen de gevolgen van de alternatieven voor verkeer en vervoer worden

meegenornen in de beoordeling. Naast de omvang van de ingreep is namelijk het gebruik van
de infrastructuur van belang voor net bepalen van het rendement van de ingreep.

De alternatieven zullen steeds worden beoordeeld op hun effecten voor de bereikbaarheid en
de leefbaarheid. De relevante aspecten en de daarbij te hanteren criteria zullen grotendeels
worden afgeleid uit de doelstelling van dit project en uit de beleidsdoelstellingen. Uit het
onderzoek zal moeten blijken op welke schaal de effecten zich manifesteren. Concreet zullen
de volgende aspecten worden onderzocht:

Verkeer en vervoer

omvang en aard van de vervoersstromen in de verschillende alternatieven.
de potentie voor groei van het vervoer over water bij de bedrijven die nu nog geen gebruik
van het kanaal maken. Daarbij wordt een onderscheid gemaakt tussen watergebonden

bedrijven die aan het kanaal gevestigd moeten zijn en watergeoriënteerde bedrijven die niet
aan het kanaal gevestigd zijn, maar goederen via een overslagpunt over het kanaal vervoeren.
de verschuiving tussen wegvervoer en vervoer over water bij zowel de reeds gevestigde

watergebonden bedrijven als bij nieuwe gebruikers van het kanaal (modal split).
de veiligheid voor de scheepvaart.
Door de aanleg van langshavens in een vaarweg klasse IV krap profiel kunnen mogelijk
minder veilige situaties ontstaan.

Economie

de effecten van de alternatieven op de transportkosten van gevestigde en nieuwe bedrijven
(zowel watergebonden als niet-watergebonden bedrijven). De transportkosten zijn afhankelijk
van de te gebruiken scheepstypen, de beladingsgraad en de vaarsnelheid.

de werkgelegenheidseffecten voor gevestigde en nieuwe bedrijven als gevolg van een betere
bereikbaarheid.
ruimtelijk economische ontwikkelingsmogelijkheden van de regio. Dit als gevolg van het
flankerend beleid (bv. herstructuring bedrijventerreinen) en als gevolg van een betere
bereikbaarheid over water.
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Natuurlijk milieu

de effecten op de kwaliteit en kwantiteit van het oppervlaktewater en grondwater in het

studiegebied.
Voor toetsing van de effecten zijn het Structuurschema Groene Ruimte en het Provinciaal
Waterhuishoudingsplan van belang.
de effecten op natuur en landschap.

Voor natuur wordt gekeken naar het functioneren van het Wilhelminakanaal als ecologische
verbindingszone, mogelijke verdrogingseffecten op het gebied De Drijflanen en de

barrièrewerking van het kanaaL.

Voor landschap zullen de landschappelijke, archeologische en cultuurhistorische waarden
direct aangrenzend aan het tracé onderzocht worden. Waar mogelijk zal de verruiming van
het kanaal worden aangegrepen om de kwaliteit van het landschap te verhogen. Voor de
vormgeving van de verruiming door Tilburg wordt uitgegaan van een adequate inpassing.
Voor toetsing van natuur en landschap zijn de Nota Landschap, het Structuurschema Groene
Ruimte en het Streekplan van belang.
de effecten op de bodemkwal iteit.

Woon- en leefmilieu

de risico's van het transport van gevaarlijke stoffen.
Volgens het SVV 11 en de nota 'Omgaan met risico's' (ministerie van VROM) dienen de huidige
externe veiligheidsniveaus tenminste gehandhaafd te worden. Gezien de geringe omvang van
het vervoer van gevaarlijke stoffen en de Risicoanalyse Hoofdvaarwegen zal dit aspect globaal
in beeld worden gebracht.
effecten voor ruimtegebruik.
Het ruimtebeslag inclusief ruimteclaims die door de verbreding gegenereerd worden, zal
worden onderzocht. Daarnaast zal worden zorg gedragen voor een adequate planologische
inpassing van het kanaal in het woon- en leefmilieu. Ook worden hier de effecten op
landbouw aangegeven voor zover zij het gevolg zijn van grondwaterstandsdalingen. Overige
effecten voor de landbouw worden niet onderzocht, omdat het kanaal vrijwel geen agrarisch
gebied doorkruist en omdat het een verbreding van een bestaande tracé betreft. Overige
effecten op landbouw zijn daarom te verwaarlozen.
sociale aspecten.
Onderzocht wordt de mate waarin ruimtelijke relaties worden verbroken of doorkruist door
een breder Wilhelminakanaal.

N iet i n het onderzoek te betrekken aspecten

Een aantal aspecten zullen vanwege hun beperkte belang niet verder in het onderzoek worden
betrokken. Het gaat om:

de gevolgen voor recreatie.
De recreatieve functie is op het traject tot aan Loven van ondergeschikt belang. Het is ook niet
aannemelijk dat de alternatieven hier enige invloed op uitoefenen.
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geluidhinder en luchtverontreiniging.
Uit onderzoek is gebleken dat scheepvaartverkeer laag scoort op het gebied van geluidhinder
en luchtverontreiniging (ministerie van V en W en NS, 1993). Ook uit de Corridorstudie
Amsterdam - Utrecht blijkt dat deze aspecten voor het Amsterdam-Rijnkanaal geen noemens-
waardige omvang hebben. Daarom worden deze aspecten buiten beschouwing gelaten.

6.4 Onderzoeksmethodiek

Zoals in 5.2 is vermeld zullen de kostenramingen plaats gaan vinden op basis van de PRI-

methodiek. Voor het beoordelen van de vervoersproblematiek zal op basis van het Transport
Economisch Model (TEM) de autonome situatie in 2015 worden beschreven. Het prognosejaar
2015 is gekozen overeenkomstig de planhorizon van het Uitwerkingsplan stadsregio Tilburg
(1994). De gevolgen voor het verkeers- en vervoersstromen zullen zoveel mogel ijk kwantitatief
in kaart worden gebracht. Daarbij wordt gebruik gemaakt van de Ontwikkelingsvisie Wilhelmina-
kanaal als onderdeel van het intermodaal knooppunt Tilburg die op dit moment in opdracht van
de gemeente Ti Iburg wordt ontwikkeld.

Voor natuur zal een beschrijving worden gegeven van karakteristieke flora en fauna en de
ecologische relaties. De aandacht zal zich met name richten op de functie van het Wilhelminaka-
naai binnen het ecologisch netwerk. Bij de beschrijving van het landschap wordt inzicht gegeven
in de ruimtelijke opbouwen samenhang van het gebied. Met name de geomorfologie, bodem
en (grond)water zijn bepalend voor de opbouwen samenhang. Bij de beschrijving van de
waterhuishouding wordt gekeken naar de kwaliteit en kwantiteit van grond- en oppervlaktewater.
Voor de effectbepaling op de grondwaterstanden zal gebruik gemaakt worden van een
hydrologisch modeL. De archeologische en cultuurhistorische waarden zullen in een beperkte
zone langs het traject worden onderzocht.

Per aspect zal in de projectnota/MER worden aangegeven welke onderzoeksmethodiek is

gehanteerd, welke aannamen daarbij zijn gedaan en welk studiegebied in beschouwing is
genomen. De omvang van het studiegebied is afhankelijk van de schaal van het effect.

6.5 Doorkijk op langere tenmijn

Bij de alternatieven en het onderzoek naar de effecten daarvan wordt uitgegaan van het jaar
2015 als planhorizon overeenkomstig de planhorizon van de vigerende beleidsnota's. Omdat
voor een kanaalverbetering grote investeringen noodzakelijk zijn en de levensduur van
vaarwegen doorgaans de eeuw overstijgt, ligt het voor de hand de verruiming van het
Wilhelminakanaal- en de effecten daarvan - over een langere termijn te bezien. Als richt jaar voor
de doorkijk wordt 2050 gehanteerd. In de projectnota/MER zal worden ingegaan op een aantal
kansen en bedreigingen die zich kunnen voordoen. Deze worden beschreven door aan te geven
hoe uiteenlopende (regionale) trends, relevante projecten, beleid in ontwikkel ing en overige
plannen en ideëen van invloed kunnen zijn op de verschillende alternatieven en hun effecten.
Daarbij kan bijvoorbeeld gedacht worden aan:

een ander verkeer- en vervoerbeleid;
- andere toekomstscenario's van het Centraal Planbureau;

40



Startnotitie Wilhelminakanaal Tilburg

uitbreiding van het areaal bedrijventerreinen dat in het Stadsregionaal Uitwerkingsplan is

opgenomen;
realisatie van nieuwe infrastructuur waarvoor plannen bestaan, maar nog geen besluit tot
uitvoering is genomen. Hierbij gaat het om:
* de aanleg van een goederenspoorlijn naar bedrijventerrein Vossenberg voor het

goederenvervoer per rail. De tijdelijke laad- en losplaats voor brandbaar afval op
bedrijventerrein Loven zal worden opgeheven;
de opzet van een weg-rail vervoerknooppunt op het industrieterrein Vossen berg-West als
gevolg van de combinatie van de aanleg van de Noordwest Tangent en bovengenoemde
spoorlijn.

*
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BEGRIPPENLIJST

alternatief

autonome ontwikkeling

bereikbaarheid

bevoegd gezag

commissie m.e.r.

compenserende maatregel

doorvaarthoogte

feederfunctie

infrastructuur

initiatiefnemer

MER

m.e.r.

mitigerende maatregel

een samenhangend pakket van maatregelen dat samen een
mogelijke oplossing vormt

de ontwikkelingen in het studiegebied die optreden als het
huidige beleid, exclusief de voorgenomen activiteit wordt
uitgevoerd en de infrastructuur wordt aangepast volgens de

plannen waartoe reeds besluit is genomen

de manier waarop (bevaarbaarheid) en de snelheid waarmee en
lokatie te bereiken is

de Minister van Verkeer en Waterstaat

de commissie bestaat als geheel uit ca. 200 deskundigen. Per
milieueffectrapportage wordt een werkgroep samengesteld. De
werkgroep adviseert eerst over de richtlijnen voor het MER en
geeft later een toetsingsadvies over het MER aan de hand van de
richtlijnen

maatregel die de negatieve effecten van een ingreep compen-
seertvervangt doordat zij elders postieve effecten heeft

de verticale afstand tussen de maatgevende hoge waterstand en de
onderkant van een overspanning boven de vaarweg die te allen
tijde beschikbaar is voor de afwikkeling van scheepvaartverkeer

aanvoerfunctie

het geheel aan wegen, vaarwegen, spoorlijnen en leidingen

Rijkswaterstaat directie Noord-Brabant

mi i ieu-effectrapport; rapport waarin de belangrijkste milieu-
gevolgen van mogelijke oplossingen zijn geïnventariseerd

procedure van milieu-effectrapportage; bestaat uit het maken van
het mi i ieu-effectrapport, beoordelen en gebruiken van het milieu-
effectrapport in de besluitvorming en het achteraf evalueren van
de werkelijke effecten

maatregel om de nadelige milieugevolgen van een activiteit te
voorkomen of te verzachten
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MMA meest milieuvriendelijk alternatief: het alternatief waarin zo min
mogelijk schade aan het milieu wordt toegebracht dan wel het
milieu zoveel mogelijk verbetert; het MMA vormt een verplicht
onderdeel van het milieu-effectrapport

modaliteit vervoerswijze (weg, water, rail, buisleiding)

NMP II Nationaal Milieubeleidsplan 2
nulalternatief alternatief waarbij de huidige situatie blijft voortbestaan volgens

de autonome ontwikkeling

nulplusalternatief het alternatief waarbij zo goed mogel ijk aan de doelstelling wordt

voldaan zonder dat er grootschalige infrastructuur wordt aange-
legd

projectnota/MER rapport waarin van de alternatieve oplossingen de milieu-effecten
en andere effecten zoals verkeer en vervoer en economie worden
beschreven (het milieu-effectrapport is hierin verwerkt)

richtlijnen projectspecifieke, inhoudelijke eisen waaraan de projectnota/MER
moet voldoen; deze hebben onder andere betrekking op de te
beschrijven alternatieven en milieueffecten; ze worden opgesteld
door het bevoegd gezag

startnotitie notitie waarin de initiatiefnemer aangeeft wat hij voornemens is
te onderzoeken; vormt de formele start van de m.e.r.-procedure

studiegebied gebied waarin de effecten van de genomen maatregelen worden
bestudeerd

SVV 11 Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer

watergebonden bedrijven bedrijven die aan het kanaal gevestigd moeten zijn

watergeoriënteerde bedrijven bedrijven die via een overslagpunt goederen over het kanaal

vervoeren. De bedrijven hoeven niet aan het kanaal gevestigd te
zijn.
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BIJLAGE 1 PROCEDURE

In paragraaf 1.2 is aangegeven dat een vrijwillige m.e.r.-procedure wordt gevolgd ten behoeve
van een besluit van de Minister van Verkeer en Waterstaat omtrent de verruiming van het

Wilhelminakanaal. In deze bijlage wordt de te volgen procedure nader toegelicht. Tevens wordt
aangegeven hoe de procedure voor milieu-effectraportage en de besluitvormingsprocedure van
de Minister van Verkeer en Waterstaat op elkaar worden afgestemd. Schematisch ziet de te
volgen procedure er zo uit:

Besluitvan de Minister van 
....

Verkeer en Waterstaat 

"5

Fase 1 BC maakt de staitnotitie open- september 1997
baar

Startotìtie
VOORLICHTING EN INSPRAK september 1997
over de te onderzoeken alterna-
tieven en effecten

reacties wettelijke adviseurs september 1997

Commissie m.e.r. adviseert BC november 1997
over richtlijnen voor MER

BC stelt richtlijnen voor inhoud december 1997
MER vast

Fase 2 IN start met opstellen project- januari 1998
nota/MER

ProjectotaMER
BC publiceert projectnota/MER 1 e kwartaal 1999

VOORLICHTING EN INSPRAK 1 e/2e kwartaal
over de inhoud van de project- 1999
nota/MER, mogelijkheid om
voorkeur aan te geven

Toetsingsadvies Commissie 2e kwartaal 1999
m.e.r. over het MER en reacties
wettelijke adviseurs

Officiële instanties adviseren 2e kwartaal 1999
over projectnotalMER

Fase 3 BC neemt standpunt in 3e kwartaal 1999

Standpunt en Het standpunt wordt uitge- 1 e kwartaal 2000
ontwerpsluit over werkt in een ontwerp-besluit
de velTiming en ter inzage gelegd

1 e kwartaal 2000
VOORLICHTING EN
INSPRAK over de keuze en
invulling van het
ontwerpbesluit
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Beslúít\'àride. Míriistervan 'd'" nu"
... .... Verkeer 'en Waterstaat

Fase 4 BG neemt definitief besluit 3e kwartaal 2000
en maakt het bekend

Definitief besluit
over de verriming

Fase 5 Project kan worden voorbe- 4e kwartaal 2000
reid en uitgevoerd

Uitvoering en
evaluatie

Milieugevolgen worden geëvalu-
eerd

BG = bevoegd gezag, in dit geval de Minister van Verkeer en Waterstaat
IN = initiatiefnemer, in dit geval Rijkswaterstaat, Directie Noord-Brabant
Commissie m.e.r. = Commissie voor de lTilieu-effectrapportage
MER = milieu-effedrapport

De in het schema genoemde stappen van de besluitvormingsprocedure en de bijbehorende
planning zijn globaal weergegeven. In de loop van de procedure zal de planning nader worden
uitgewerkt. In de projectnota/MER-fase zijn met name het hydrologisch onderzoek en het
onderzoek naar de vervoerspotenties maatgevend voor de planning. De te doorlopen stappen uit
het schema worden hieronder toegelicht.

Fase 1 Startnotitie

De startnotitie vormt de formele start van de procedure. Met de startnotitie wil Rijkswaterstaat
directie Noord-Brabant (de initiatiefnemer) betrokkenen en belanghebbenden informeren over
de plannen. De initiatiefnemer biedt de startnotitie aan aan het bevoegd gezag, de Minister van
Verkeer en Waterstaat, die de startnotitie publiceert. In de bekendmaking is onder andere
aangegeven waar de startnotitie ter inzage ligt en wanneer en waar de informatieavond wordt
gehouden.
Direct nadat de startnotitie is gepubliceerd, zijn vier weken gereserveerd voor inspraak. Iedereen
kan binnen deze termijn schriftelijk wensen ten aanzien van de in de projectstudie te
onderzoeken oplossingen en effecten indienen bij het Inspraakpunt Verkeer en Waterstaat. In
deze periode vindt ook de informatieavond plaats.
In de inspraakperiode worden de wettelijke adviseurs door het bevoegd gezag om een reactie
gevraagd. Daarnaast vraagt het bevoegd gezag advies aan de Commissie voor de milieu-
effectrapportage (een landelijke commissie van onafhankelijke milieudeskundigen, ook wel de
commissie m.e.r genoemd). Op basis van de startnotitie en de ingekomen reacties uit de inspraak
en van de wettelijke adviseurs adviseert deze commissie het bevoegd gezag over de richtlijnen
voor de inhoud van de projectnota/MER.

Mede op basis van deze adviezen en de inspraak stelt het bevoegd gezag de richtlijnen vast,
waarin is aangegeven welke onderwerpen in de projectnota/MER moeten worden uitgewerkt.

Fase 2 ProjectnotalMER

Aan de hand van de richtlijnen wordt de projectstudie door de initiatiefnemer (Rijkswaterstaat,
directie Noord-Brabant) uitgevoerd. De resultaten van deze studie worden opgenomen in de
projectnota/MER. Na het opstellen van de projectnota/MER beoordeelt het bevoegd gezag of het
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rapport aan de wettelijke eisen voldoet, tegemoetkomt aan de richtlijnen en geen onjuistheden
bevat. Als het bevoegd gezag de projectnota/MER aanvaardbaar heeft verklaard, zorgt zij voor
publicatie.
Vervolgens vindt opnieuw een ronde van voorlichting en inspraak plaats. In deze ronde kunnen
insprekers hun mening geven over de inhoud van de plannen. Ook worden hoorzittingen
gehouden. De commissie m.e.r. wordt gevraagd om (de inhoud van) het rapport te toetsen aan
de richtlijnen en de kwaliteit van de milieu-informatie te beoordelen. Ook de wettelijke adviseurs
worden om advies gevraagd.

Fase 3 Standpunt en ontwerpbesluit over de verruiming

Het bevoegd gezag bepaalt in het standpunt welk alternatief de voorkeur heeft. Daarbij wordt
rekening gehouden met het toetsingsadvies van de Commissie m.e.r en de opmerkingen van de
insprekers. Het alternatief waar in het standpunt voor gekozen is, wordt nader uitgewerkt in een
ontwerp-besluit. Er wordt een derde en laatste inspraak en adviesronde georganiseerd. Insprekers
kunnen hun mening geven over de gemaakte keuze en de invulling van het ontwerp-besluit.

Fase 4 Definitief besluit over de verruiming

De Minister neemt het definitief besluit en maakt het bekend.

Fase 5 Uitvoering en evaluatie

Na het definitief besluit kan het project worden voorbereid en uitgevoerd. Bij de voorbereiding
worden onder meer de benodigde vergunningen aangevraagd en wordt het bestemmingsplan
herzien. Om tijdwinst te behalen hoeft met de herziening van het bestemmingsplan niet gewacht
te worden op het definitief besluit van de Minister van Verkeer en Waterstaat, maar kan de
gemeente al met de voorbereiding van het voorontwerp-bestemrningsplan starten als het
standpunt bekend is.
Tijdens en na de uitvoering vindt een evaluatie van de werkelijk optredende milieu-effecten

plaats, waarbij wordt bekeken of er geen nadelige afwijkingen zijn. Indien nodig worden
maatregelen genomen.
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BIJLAGE 2 DIMENSIONERING VAARWEGPROFIELEN

De hieronder vermelde afmetingen voor klasse 11, III en IV zijn gebaseerd op de Richtlijnen
Vaarwegen van de Commissie Vaarwegbeheerders (1996). De vermelde breedtes betreffen de
bevaarbare breedte op kanaalpeil. De benodigde diepte zal in de projectstudie nader worden
beschouwd. De hoogte bestaat uit de strijkhoogte2 van het maatgevende schip vermeerderd met
0,30 meter schrikhoogte3.

Voor lage intensiteiten (minder dan 5.000 passages per jaar) is een krap profiel toelaatbaar. Het
eenrichtingsprofiel is slechts voor bijzondere situaties en korte vaarwegvakken bedoeld. Ter
vergelijking wordt gemeld dat het huidige profiel van het Wilhelminakanaal ten westen van
Loven tot aan sluis 11 2,70 meter diep en 24,0 meter breed is. Ten oosten van Loven is het profiel
2,50 meter diep en 24 meter breed.

Breedte 23,8 meter

Diepte

Hoogte

3,30 meter

6,60 meter

29,40 meter

3,50 meter

6,60 meter

Breedte 28,6 meter

3,30 meter

6,60 meter

35,80 meter

3,50 meter

6,60 meter

Diepte

Hoogte

LtMIV' . ,,'-,
Krap profiel van Eenrichtingsprofiel'''.JI'' """.. I"'-JI .,,'

vrije.uu J'''' vrijeruimte' v,,n vrije ruimte'

Breedte 42,0 meter 34,5 meter 25,0 meter

Diepte 3,9 meter 3,6 meter 3,6 meter

Hoogte 7,0 meter 7,0 meter 7,0 meter

strijkhoogte is de verticale afstand tussen de waterlijn en het hoogste punt van het stilliggende schip waarbij alle
gemakkeliík strijkbare delen (zoals radar, masten, antennes etc.) zover mogelijk zijn gestreken

de afstand die uit veiligheidsovel"egingen wordt aangehouden tussen de bovenkant van het maatgevende schip en de
onderkant van de brug

het profìe! van vrije ruimte is het deel van de dwarsdoorsnede van een vaarweg dat vrij beschikbaar is voor de afWikkeling
van het scheepvaarterkeer
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