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Onderwerp - Commissie Maljers; onderzoek naar

alternatieven voor ontpolderen langs
de Westerschelde

- Westerschelde-estuarium

- Open stormvioedkering

- Haven van Antwerpen

Geachte heer Maljers,

In aansluiting op mijn brief met bijlagen nr. KB/md.011, d.d. 28 september 2006 en ons plezierig
gesprek op 24/10 jl. waarbi] ook de heer prof, dr. ir. H.J. de Vriend aanwezig was deel ik u hierbij
als volgt mede.

Aan het slot van het gesprek op 24/10 jl. deelde u mij mede dat wanneer ik nog met alternatieven
voor het onderhavige onderwerp ging komen er contact met u kon worden opgenomen.

Hierbij dan ook aanvullende informatie, in viervoud, die een verlengstuk vormt op mijn brief van
28 september 20086.

| Zeekanaal van Antwerpen naar het kanaal van Gent naar Terneuzen.
Bijna geheel getraceerd op Belgisch grondgebied.

[l Open stormvloedkering in de Westerschelde westelijk van de as Vlissingen-Breskens.
of een

II' Open stormvloedkering in de Westerschelde in de as Hoedekenskerke-Ossenisse.

11 De “Scheldepoort” als diepzeehaven in de Noordzee voor de kust van Belgié en Zeeuws-
‘Vlaanderen ter ondersteuning en uitbreiding van de haven van Antwerpen.

Subl; zie bilage 1. 2. 3en 4

Dit betreft een zeekanaal vanaf de haven van Antwerpen naar het kanaal van Gent naar Terneuzen;
zie bijlage 1. Het tracé is bijna geheel gesitueerd op Belgisch grondgebied tussen de A11 en de
MNederlandse grens.
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Ten noordoosten van Zelzate sluit het zeekanaal via een kiein deel over het gebied van Zeeuws-
Viaanderen aan op het kanaal van Gent naar Terneuzen.

Het zeekanaal wordt voor meer dan 95% aangelegd op Belgisch grondgebied. Dit is belangrijk en
praktisch omdat de politieke keuze, voorbereiding en uvitvoering in principe geheel kan worden
toebedeeld aan Viaanderen. Dit zal het beslissingsproces vereenvoudigen en de eventuele realisatie
bevorderen. Zo nedig dienen breedte en diepte van het kanaal Gent-Terneuzen vanaf Zelzate-noord
tot de Westerschelde te worden vergroot. Dit geldt wellicht ook voor de aanleg van een tweede
vergrote zeesluis bij Terneuzen. E&n en ander is vergelijkbaar met de plannen voor een nieuwe
zeesluis te [Jmuiden ter aanvulling op de Noordersluis en aansluitend op het Moordzeekanaal naar
de haven van Amsterdam, Hiermee wordt de potentie van de haven van Amsterdam vergroot .

Een zeekanaal-trace langs de Belgisch-MNederlandse grens heeft ook als voordeel dat er eigenlijk
geen grote wegen worden gekruist. Het betreft alleen de NGO van Hulst naar Sint-Niklaas en de N253
van Terneuzen naar Zelzate. Zou het aan te leggen zeekanaal ter plaatse moeten worden overbrugd
dan kan dit door middel van een Zeer Hooggelegen Brug (ZHE), bijvoorbeeld 55 m of hoger.

Een dergelijke brug kan ook nog met een beweegbaar deel worden uitgevoerd, zodat de doorvaari-
hoogte onheperkt is. Een hoge oprit met grondlichaam kan worden vermeden door op- en afrit van
ean dergelijke brug uit te voeren met een zogenaamde paperclip-oplossing. Zie bijlage 3 met een
alternatieve oplossing van een verbinding tussen A6 en A9 ruim westelijk langs het Naardermeer door
middel van een Zeer Hoog Viaduct (ZHV).

Een vergelijkbare zeer hoog gelegen beweegbare brug is nabij Rouen (F) gebouwd over de Seine.
Zie bijlage 4; pagina 10 en 11 uit het Ingenieursblad 9/2006 van Vlaanderen, d.d. september 2006.
Hiermee wordt een onbeperkte doorvaarthoogte voor grote containerschepen gerealiseerd.

Om verschillende redenen werd niet voor een tunnel gekozen. Zie bijlage 4.

Ontpolderen.

In mijn voorgaande bescheiden heb ik reeds aangegeven dat ontpolderen technisch en qua natuur-
ontwikkeling onzinnig is. De komberging van het estuarium neemt toe, de middenstand van het getij
vanaf Vlissingen-Hansweert-Antwerpen gaat verder omhoog en de vioedkuil (dr. ir. Joh. van Veen
d.d. 1944 en recenter derden) zal zich verder stroomopwaarts langs de Schelde in Viaanderen
verplaatsen tot voorbij de aansluiting van de rivier de Durme op de Schelde. Het effect hiervan is dat
de stormvioedstanden achterin het estuarium en op de zeeschelde in Belgié zullen toenemen.

Dit is voor de veiligheid van Vlaanderen (en Zeeland) ongewenst. De veiligheid van Viaanderen met
een overschrijdingsfrequentie van 1:40 a 1:70 is nu al slecht. Dit is een enorm risico voor de Belgen,
doch ook voor de veiligheid van Zeeuws Viaanderen. Bij een dijkdoorbraak langs de Zeeschelde in
Belgié zal het water ook het Nederlands grondgebied bereiken

Daarnaast zullen de ontpolderde gebieden als slibvang van het estuarium functioneren, Het maaiveld/
bodem zal in no time hoger en hoger komen te liggen. Daarmee worden vermeende “natuurwaarden”
niet bereikt. Vergelijk het verdronken land van Saeftinge dat nu voor eb en vioed ligt. In meer dan 50
jaar is de hoogteligging van dit gebied zodanig toegenomen dat het ten opzichte van de omliggende
polders nu reeds 3 m hoger ligt.

' De tos ang van de haven van Amsterdam heeft echler sen botlle heck in de vorm van de Velsertunnel, die
circa Sg jaar geleden werd gebouwd. Het tunneldak ligt feitelijk te hoog voor de foenemende digpgang van de
_.moderne zeeschepan
! Een dergelijk beeld wordt ook geschetst door prof. dr. G. van de Ven in de Cobouw d.d. 23/10/2006 wanneer
hij terecht spreekt over “verkeerde aannames rivierbeleid”. Een afvoer van de Rijn zal nooit 14.000 m'/sec
bereiken (maximum is nog steeds 12.600 m’/sec in 1926). Van fe voren zullen de dijken in Duitsiand over-
lopen an wordl via de Qude [Jssel de Achierhoek en Doefinchem aonder water gezet. Zie ook de NRC d.d.
01/11/2006; dijkdoorbraak nabij Bislich {Did.). Ook de dijken fussen Keulen en Disseldorf zullen af
overstromen.
Prof. dr. ir. J.Th. Thijsse maaxte hiervan ook reeds melding op pagina 249 van zijn boek "Een halve eeuw
Zuidarzeewerken”, .Ié:}' bezwifken van de Riindijk benedenstrooms van Wesel {DId.) zal een dergelijke
calamitelt oplradan,
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Daarmee is aangetoond dat de natuurwaarden van dit gebied zeer betrekkelijk zijn”. In traditionele zin
kan dan ook worden vastgesteld dat het verdronken land van Seaftinge “rijp” is voor inpoldering®)
Ontpolderen van de Hedwig- (NL) en Prosperpolder (B), alsmede overige gebieden langs de
VWesterschelde in Zuid-Beveland is dan ook waanzin en hoart niet bij een Deltagebied als Nederland
met meer dan 16 miljoen inwoners, overbevolking en weinig ruimte. Het zou bijvoorbeeld eveneens
waanzin zijn om het verdronken land van Saeftinge af te graven, in wezen te “ontkwelderen” om
(tijdelijk) het komberingsvolume op te voeren.

Haven van Antwerpen,

Het maatschappelijk bestel in Antwerpen, Viaanderen (en West-Europa) dient een andere visie te
ontwikkelen ten behoeve van de toekomstige continuiteit van de haven. Voor economie, welvaart en
werkgelegenheid is dit van levensbelang. Dit geldt indirect ook voor het groene front.
Matuurorganisaties worden uit de algemene middelen gesubsidieerd. De private sector dient deze
fiscale budgetten echter eerst wel te verdienen op een mondiale hevig concurrerende marki,

Het Westerschelde-estuarium is met baggeren en verdiepen nu reeds spreekwoordelijk uit zijn
voegen gebarsten. Voor de zeer grote zeeschepen zal de havenfunctie van Antwerpen dan ook naar
de Moordzee moeten worden verplaatst: de Scheldepoort. Een apen starmvloedkering volgens sub [
of II' behoort in alle gevallen ook bij de toekomstontwikkeling van de kustverdediging. Met de
realisatie van de Scheldepoort behoeft dan in elk geval niet meer verder kunstmatig te worden
gebaggerd ten behoeve van een verdere verbreding en verdieping van de toegangsgeulen naar de
haven van Antwerpen.

' Een dergelijk onderscheid is ook bij de Waddenzee bekend. Ten oosten van de wantijlin Holwerd-Ameland
wordf gesproken over rijpe Wadden. Het gebied vanaf deze wantijliin tot aan de Westereems (s dan ook "rjp”
voor inpoldering c.q, landaanwinning, in de traditionele betekenis van hef woord, De behoefte tot inpolderen
¢.q. landaanwinning zal in maatschappelike batekenis weer terugkeren. Dit is logisch voor ean Dalta als
MNederand. Hiertoe behoort niet het fenomeen "ontpolderen”. Dit is slechts een tijdelike "groene hype" zonder
toegavoegde waarde voor mens, dier en flora & fauna. Dit is recent gebleken. Buitendiks langs de Friese kust
nabif Marrum ligt een groot en hoog gelegen kweidergebied, bekend onder de naam Noarderleeg, In de (18)-
70-er jaren was het de bedoeling om dit gebied met hoogwaardige verse landbouwgrond op basis van het
zogenaamde plan D in te polderen. Onder inviced van hel toenmalige “groene front” is deze landaan-winning
toen (nog) miet doorgegaan. Volgens mijn persoonlifke mening ondervindt de invioed van het groene front
thans steeds minder steun in de samemnfeving. Recent is dan ook eindelik positiel beslist over het toestaan
van gaswinning door de NAM in de Waddenzee.

Ten aanzien van dit kweldergebied deed zich op T november 2006 een bijfzonder voorval plaats, Van 31/10 op
01/11/2006 ontwikkelde zich op de Noordzee een zware storm van 8 & 10 Beaufort uit het NNW. De grootste
kracht, energiestroom, ontwikkelde zich in een strook op de Noordzee globaal tussen Hardingsn en Emden.
Genoemd kweldergebied kwam daarmee door opwaaiing drie dagen onder water le staan. Op dal moment
waren een paar honderd paarden nog buitendiiks ingeschaard. Twintig paarden hebben deze stormvioed nist
oveneefd, ferwifl de overige paarden na 2 nachten, ruim 3 dagen, vanuit het jskoude wafer kanden worden
gered. Hierdoor ontstond in de media vesl commotie waardoor ook de beheerder van het gebied, 't Fryske
Gea, negatief in de schifnwerpers kwam fe sfaan. Wat is nu de essenfie van dit verhaal? Tijdens het terechte
mediaspektakel rondom deze (slorm-jramp meldde de verfegenwoordiger van genocemde nafuurorganisatie
dal beweiding van hel buitendijks gebied door koelen en paarden noodzakelijk was voor de ontwikkeling van
de kwelderflora. Dit bijjkt dus voor dat type landschap "technisch” noodzakelijk fe zijn en heeft dan ook nieis
van doen met pure natuurontwikkeling. Dit betekent dat deze “rijpe” kwelder ook behoort fot hel cultuurand-
schap in Nederand. Een tweede voorval is het feit dat het groene front, ondanks dat door de paolitiek reeds
anders werd besloten, een gedempt getij wil toelaten op het Lauwersmeer. Hiermee wordt de verzilting achter
de hoofdwaterkering bevorderd en lopen de v voor de boezem liggende gebieden periodiek onder water en
worden ze met zout water belast. Dit zoute water word!t dan door de natuurorganisaties ingezet als
bestrijdingsmiddel om struiken en lage bomen in dat gebied te vemietigen en om een open gebied fe
antwikkelen. In het cultuurandschap dat we in Nederand kennen wordt het open landschap echter in stand
gehouden door agrarférs met beweiding en beheer. Een dergelik gedempl getif zijin irreéle kunstarepen, die
niets met natuur te maken hebben en macro de Nederandse concurrentiepasitie internationaal ondermijnt.
Ditzalfae geldt ook voor de sadert 2005 kunstraliq ingastelde Kier in de Haringvlietkering om een gedempt
getij te creéren op het Haringviiet e.o. Dit is evenwel nog een proefproject van € 45— miljoen, die enkele jaren
zal duren, Tijdens de droge en warme maanden juni en juli 2008 werd de proefl echler gestaakt, omdat de
afvoer van Rifn en Maas in die periode veel fe gering was en de verzilting als vergift ap de benedenrivieren
toesloeg. Hiermee werd het op te bouwen en gewenste zoute milfeu in één keer vermieligd en de doeistelling
van de proef niel bewaarbeid,
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Een open stormvlcedkering volgens trace sub I1 of II' behoort in alle gevallen ook tot de noodzakelijke
toekomstontwikkeling; veiligheid, zeespiegelstijging, enz.

Met de Scheldepoort in de Noordzee zou zelfs de Westerschelde iets kunnen worden verondiept.
Analoog aan de huidige verondieping van de Nieuwe Waterweg doordat de zeehavens Maasviakte
en Europoort in of nabij de Noordzee werden gesitueerd. Per slot van rekening is ook de huidige
ligging van de haven van Antwerpen achter in een kombergingsgebied naar de toekomst toe funest
voor haar continuiteit. Voor zeeschepen, ook met het alternatief sub 1-zeekanaal, is dan de toekomst
van Antwerpen veilig te stellen. Een verdere verdieping van de Westerschelde is echter geen goede
technische optie naar de toekomst. Een iets geringere diepte van de Westerschelde dan de huidige
geeft zelfs het natuurlijk karakter c.q. regiem enigszins terug aan het estuarium. Het getij en storm-
vloeden zullen minder gemakkelijk richting Antwerpen doordringen. Daarmee wordt zelfs een bijdrage
geleverd aan de veiligheid van Vlaanderen (en Nederland). De Westerschelde kan en mag met een
verdere verdieping en verbreding door baggeren, figuurlijk gesproken, als estuarium niet nog meer
verkracht worden. Het Westerschelde estuarium moet niet in dezelfde onnatuurlijke situatie
terechtkomen als het estuarium van de Seine tussen Rouen en Le Havre nu al is. Laatstgenocemde
verkeert daarmee in een rampzalige toestand.

Sub Il en II' zie bijlage 1 en 2

In mijn brief van 28/09/2006 heb ik aangegeven dat de bouw van een open stormvicedkering in de
Westerschelde wenselijk zal zijn. Het trace 11 betekent een kering westelijk van de lijn Vlissingen-
Breskens. Het tracé II' betekent een kering in de lijn Ossenisse-Hoedekenskerke. Een dergelijke
open stormvioedkering wordt bij het grenspeil (overschrijdingsfrequentie 1.2 en dus statistisch eens
per twee jaar) en hoger gesloten. Min of meer vergelijkbaar met de Maeslantkering. Het estuarium en
achterland wordt hiermee beveiligd tegen stormvioeden vanaf het grenspeil en hoger. Er wordt met
een dergelijke open stormvloedkering niet getornd aan het huidige regiem van de VWesterschelde.
Maar mijn mening moet dit niet en hoeft dit niet. De Westerschelde blijft daarmee de Westerschelde.
et de realisatie van de open stormvloedkering zal de komberging met een paar procent afnemen.
Dit past bij de geschetste situatie in voorgaande. Het is dan acceptabel om de huidige diepte en
breedte van de Westerschelde een ietsje te verminderen.,

In mijn visie over waterbeheer en kustveiligheid van geheel Nederland (+ de randen met Belgié en
Duitsland) in de komende 200 jaar is en blijft een open Westerschelde estuarium, inclusief een open
stormvloedkering, technisch en functioneel noodzaak. In andere publicaties heb ik deze visie
gemotiveerd en vastgelegd. Hierop wordt nu niet verder ingegaan. Een open stormvioedkering is
evenwel op korte termijn wél noodzaak, ongeacht de ontwikkeling van de haven van Antwerpen.

Sub I11; zie bijlage 1 en 2

De Scheldepoort als diepzeehaven’ in de Noordzee voor de kust van Belgié en Zeeuws-Vlaanderen™’
en ter aanvulling, ondersteuning en ten behoeve van de continuiteit van de haven van Antwerpen.
Het beheer dient dan ook bij Antwerpen te behoren. De haven is noodzakelijk voor de economieén
van Antwerpen en Vlaanderen, alsmede Nederland en ons deel van West-Europa. Dit naast de
havens van Le Havre, Rotterdam, Amsterdam, Bremen en Hamburg. Eén en ander geldt overigens
ook voor de heropening van het spoortrace van de |Jzeren Rijn.

Ve Europoort en Maasviakie fen behoeve van de haven van Rofterdam is een voorbeeld van een dergelifke
an fw."kkﬂﬁﬁg. Withelmshaven en Bramen overwegen ook zulke onfwikkelingen te starten.
¢ Vergelijkbaar is ook de diepzeehaven ver voor de kust van Shanghai, die momenteel in uitvoening is.
Met sen zeer lange brugverbinding komt de connectie met het continent tof stand.
» Qok kan gewezen worden op de trend met plannen en realisatie {USA-costkust en Califormié) van LNG-
terminals nabif de kusten in volle zae, waarhij met jotty’'sisleigers gasterminals worden gerealiseerd.
Zie onze onitwerptekening nr. 96078, herzien d.d. augustus 1998, mel onder andere de havenlocatie voor de
Scheldepoort
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TAOMice'\2008\Project 0842006'05253-B14 doc



‘ ‘ ingenieursbureau boorsma b.v.

‘ ' - 03582 en 05253-KB/md.014, d.d. 10/11/2006, blad 5 -

Ons deel van West-Europa met de Rijn, Betuweroute en weg-infrastructuur als belangrijke transport-
aders kan natuurlijk niet haar toekomst koppelen aan alleen de haven van Rotterdam/ Europoort/
Maasvlakte.” Voor een gezonde marktwerking en kwetsbaarheid zou dit niet goed zijn.

Bovendien ontbreekt hiervoor ook de ruimte in de Randstad en de bijbehorende weg- en spoarinfra.
De haven van Antwerpen moet van grote betekenis blijven, doch een opwaardering met uitbreiding en
moderne bijbehorende randvoorwaarden is toch wel noodzakelijk. Verbreding en verdere verdieping
van de vaargeul in de Westerschelde heeft nu al reeds zijn ("natuurlijke”) grenzen overschreden.

De geplande verdieping, tot 13,10 en getij-ongebonden, met ontpoldering van hoogwaardige
agrarische gebieden zou dan ook geen doorgang moeten vinden. In elk geval dient het ontpolderen
achterwege te blijven. Dit leidt tot niets en veroorzaakt alleen negatieve effecten, Oplossing sub 111
met een diepzee-haven voor de kust geeft hiervoor dé definitieve oplossing, terwijl oplossing sub |
daarbij ook kansen biedt voor de ontwikkeling van de haven van Antwerpen.

Dat genoemde visies in Vlaanderen en Antwerpen niet tot ontwikkeling zijn gekomen doet verder niet
terzake. Het verdrag van 1839 tussen Belgié en Nederland heeft hiermee wellicht te maken.

De politiek in beide landen heeft daardoor wellicht met cogkleppen op gelnpen"]. Dit heeft nimmer
geleid tot creatieve, inventieve oplossingen; naar de stand van de techniek anno 2006. Een macro-
oplossing is dan helaas ook niet ontwikkeld. Er is alleen maar voortgeborduurd op de situatie van het
verdrag van 1838. Dit verdrag is schromelijk verouderd en dient dan ock ten aanzien van de Wester-
schelde te worden herzien. Deze herziening met bijbehorende visies, opties voor de toekomst van
Antwerpen en Viaanderen zal dan ook door de politiek ter hand moeten worden genomen. Vanwege
een status-quo, oogkleppen, is cok de dringend vereiste veiligheid van Viaanderen tegen stormvioed-
rampen langs de Schelde in Belgié dan ook nooit daadwerkelijk verbeterd sedert 1953,

Dit werd wel in Mederland aangepakt. De aanleg van enkele potpolders, NOG's, in Belgi& geven
hiervoor geen echte oplossingen. Ook een open stormvioedkering nabij Oosterweel in Belgié is nooit
gerealiseerd. Ze paste trouwens ook niet in de macro-oplossingen die in deze brief naar voren zijn
gebracht.

Schaalgrootte zeescheepvaart,

In het voarjaar van 2006 meerde het grootste containerschip ooit, de Cosco Guangzhou, af in
Rotterdam. Dit schip heeft een lengte van 350 m, een breedte van 42,80 m en een capaciteit van
9449 containers.

In het weekend van 22 oktober 2006 stemde de bevolking van Panama bij referendum voor uit-
breiding van het Panamakanaal. De bijkomende sluizen worden berekend op schepen met een lengte
van 366 m, een maximale breedte van 48 m en een diepgang van 15 m. Deze uitbreiding van het
Fanamakanaal is voor alle zeevarende naties van betekenis. Ook voor Rotterdam en Antwerpen.

Er is al jaren een ongekend aanbod van goederen vanuit het Verre Oosten, opgejaagd door
Amerikaanse en Europese vraag. Dit leidt tot economisch rendabele schaalvergroting. De trend in de
scheepvaart is dan ook groter, breder, dieper en de inzet van modern geoutilleerde zeeschepen.

Bij mamoettankers is bijvoorbeeld al een aantal jaren de dubbele scheepswand van toepassing.

Qok wordt het energieverbruik van zeeschepen verder geoptimaliseerd,

De Zuid-Koreaanse scheepswerf Hyundai Heavy Industries is inmiddels klaar om containerschepen
met een recordcapaciteit van 13560 Teu te bouwen. Dergelijke schepen zouden een lengte krijgen
van 382 m en een breedte van 54 2 m. Doordat deze schepen zo breed zullen worden, zou de diep-
gang beperk? blijven tot 13,5 m. De plannen voor het nieuwe scheepstype werd samen met de Duitse
classificatiemaatschappij Germanischer Lioyd ontwikkald.

1 Dit werd recent weer bewezen door de wilde staking bij ECT op 6 en 7 november 2006. Hiermee werd het
., containervervoer direct hevig belemmerd. ) :

' Gaandeweg bepaalden de politiek, de financién en het milieu alsmaar de agenda. De lechniek was nooil
doorstaggevend, terwijl de techniek het middel is en biijft voor de vooruitgang van de samenieving inclusief het
milieu
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Samenvatting

Het bevorderen van continuiteit en toekomst van de haven van Antwerpen is in brede betekenis het
onderwerp van deze brief. Hiertoe behoort ook de veiligheid van \iaanderen (en Nederland) tegen
stormvloeden. Deze toekomst vereist inventarisatie, inzet van techniek en een brede maatschappe-
lijke visie. Investeringsbeslissingen, keuzen, kunnen niet alleen op rendementsverwachtingen van
investeringsbudgetten worden gebaseerd. Overheidsinvesteringen in infrastructurele projecten
behoeven niet direct “winst” te genereren. Ze hebben veelal cok het doel aanjagend te zijn, initiérend,
als functie van de tijd.

Realisatie van grote en bijzondere infrastructurele projecten leiden veelal, moeten zelfs tot doel
hebben, het bevorderen van dynamiek met een positieve economische impuls (bevordering van bloei)
van een natie. Dit heeft zich in de 20° eeuw (en de eeuwen daarvoor) in Nederland bewezen met de
Zuiderzeewerken, Ruilverkavelingen, Deltawerken en HSL + Betuweroute, Hierdoor werd ook de
samenhang, nationale trots, van de natie bevorderd.

Bovendien zullen genoemde projecten gunstig zijn voor de samenwerking en het bevorderen van
begrip tussen Belgié en Mederland.

Tenslotte.

+  Ontpolderen is zinloos,

+ Verbreden en verdiepen van de Westerschelde heeft nu reeds zijn natuurlijke grenzen, de
menselijke maat, bereikt; ja zelfs overschreden.

+ Veiligheid tegen stormvioeden op de Zeeschelde in Viaanderen dient aanmerkelijk te worden
verbeterd. Op dit moment zijn de veiligheidsrisico’s voor mens en dier in Vlaanderen enorm; meer
dan onvoldoende. Een overschrijdingsfrequentie van 1:40 a 1:70 thans is ronduit slecht en
rampzalig.

« De veiligheid van het Nederlandse deel van het Westerschelde estuarium is formeel 1:4000, Dit is
overeenkomstig de Deltawet met 1:10000, doch wel met een economische reductie.

Deze veiligheid dient verder verbeterd te worden in het kader van voortgaande zeespiegelstijging
van circa 16 a 20 cm per eeuw en ten behoeve van steeds grotere menselijke en economische
belangen, enz.

« Dok dienen in een moderne industrigle en technische omgeving de natuurwaarden van
bijvoorbeeld het Westerschelde estuarium niet te worden geschaad, ja zelfs worden bevorderd
voor mens, dier, flora en fauna.

» De geschetste ontwerpen I, I, II' en III dienen in samenhang te worden becordeeld. Eventuele
keuzen en uitvoering kunnen in fasen worden gerealiseerd.

» Bij het maken van onafhankelijke, objectieve en maatschappelijke keuzes dient de commissie
Maljers in haar advies te waken voor het behartigen van eenzijdige belangen van lobby-groepen,
zoals de baggerindustrie, het groene front, Rijkswaterstaat, onderzoekinstituten, ingenieurs-
bureaus, de verschillende havenauteoriteiten in Antwerpen en Rotterdam, scheepvaartonder-
nemingen en andere maatschappelijke- en beroepsorganisaties.

» Het verdrag van 1839 tussen Nederland en Belgié& zal naar moderne inzichten en op korte termijn
moeten worden herzien.

Uiteraard ben ik gaarne bereid voor uw commissie en anderen een nadere toelichting te geven en
eventueel vragen te beantwoorden.

In afwachting,

hoogachtend,
Ingenieursbureau Beorsma B.V.

ir. K. Boorsma
Bijlagen: 1t/m &
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De Zesde Brug over de Seine 'ﬁlj Rouen:
spectaculaire verbinding tussen verleden en heden

Fm'w SMa |

Een van de grootste mobicle bruggen in Europa is momentael in aanbouw bij Rouen in Frankiijk. Het brugdek
bestaat uit twee staalconstructies van elk 1400 ton die onafhankelijk van elkaar kunnen worden bewagen. Viet
ranke hetonnen pilaren, twee op elke oever, worden aan de bovenzijde verbonden door een metalen "kroon” in
de vorm van een viinder. Via deze viinderconstructies worden de kabels waaraan het brugdek komt te hangen.

Ce zesde aover de Ssine in
Houen, strocmabwazrts  gepositio-
neerd van de reeds bestaande brug-
gen, wordt de wverDinging  lussen
de snelweg A13 in het zuiden van
de stad =n de snehweg A150 in het
noorder. Dit moe: een vint vracht-
verkeer om de stad heen mogelik
maken a1 zodoende hel centrum
van Rouen ontlasten, Zeeschepen,
waaronder  secomischepen,  criise-
sChepen E:rfgrc:e railschepen die
eens in de zovesl |aar deelnemen
in de &rmada, mosten echier ce
mogelijkheid behouden om door e
varan tot de Willern ce Veroveraar-
brug natkj het centrum van s siad
Daarom-heeft men geedieers uoor

brug

et neforug met een bresdta va
_§ q

"':I m ef €en nom1e -.r:m 55 m.
Ter hulgdpk ::-e:taqf uit e aparte

_staslcanstructies meT BEn gewicht

van alk 1400 ton. Hierdoor kunnen

de dekken enafhankelik van elkaar
worden bewogen. Om de construc-

tie simpel en effectiel te houder
koos men woor een constrocte die
gebruik _ma rmaakt van contragewich-
= il ey

In totaa talt de hetbr uq vier befon-
nen pilaren, twe aan olke kant
van de rivier I‘_'Ieze ranke betonnen
clinders worden 2am de boven-
e verbonder door een metalen
"kroon® i de varm van een vinder.
Vig—deze viinderconstructie
den de kabels aangebracntl waar-
aan ket brugdek komt te hangen
Om de kracht die cntstaat Bi het
heffen van de brugdelen zovee
mogelijk verticaal op de paren ouer
te brenger opteende Men woor gen
constructia waarhi het contrage
wirht van het boverstroomse dek
zich oevindt in de benedenstroomse
pilaar en vooe versa, Daamaast hizld
men Djj het gntwerp rekening met
het historische centrum van Rouwen,
dat gedomineerd wordt door de
oude kathedraal, havergeocuwen
en mstallztes, 2o moet de brug een
verbind ng worden tussen werladen
en toekomst van deze oude, middel-
grote Franse stad

5 WOIr-

Korte historiek

De oorspronkelijke eserste iceeén
woor dit project werden voar het eerst
opgenomen in ket stedenpian voor
Rouen in februan 1972, Een lange
rijpingstyd was nodig vooraleer het
concept concrete vorm <reeg. D
was 18 wijten aan twee oroblamen
ten eerste de evolute van stadsplan
ning hegin jaren zeventig m.b.t. de
beschikbare ruimte wvoor wagens
binnen de stadskern, ten tweeds de
verschuvmg van de havenactivitei-
ten verder naar hel wi sestiEr wan de
; tad, dus stroamafueaans, ATt
er mear ruimic is gekomen tussen
de haven en de stad. Hierdoor werd
het project ook verder naar net wes-
ten opgeschoven

voor - deze overgang van de Seing

Maguetie van het winiend ontwerp voor de heftrug in werden  verschillende  sceranio’s
Rouen, een van de grootste mobiele bruggen in Europa
fJ
10 | Het Ingenieursblad 22006 fagdem P10 ool g B SR

Aende  ontwerpen

il

Eerst dacht mer aan
een turnel, masr die achtte men
te duur en te gevaarlijk door het
vrachtverkeer met gevaarijke stof
far. Can dacht men aan gen vasie
oeververbinding, die echter een
urule hoogte 2ou mozten bereiken
en daargoor hael vesl ruimte wvoor
aanrijroutes zou vergen, Uiteindelijk
viel de keure dus op een brug die
kon openen. Het model van de hef-
1:||ug bood daarbij de ideale Comii-
Naie van een hoge en tevens brede
doorgang. hetgeen met draaibrug-
igen of openslagnde bruggen niet
haalbaar i3

&
afgewwogen

Speciale uitdagingen

Vanwege de hoogte van de biug
zou het cntwerp hoe dan ook ecn
behnorlijke Iwvioed hebben op hat
stadsgezicht van Rousn met Zijn
historsche  kathedraal.  Daarom
wou de opdrachtgever - de Franse
staat — kynnen kiezen uit-Gerschilk
Bijgewdlg-—werd

Lpen wedstrijd witgeschreven cnder

l

T

Ir|gE|'|IE'I_.'I].".;IFLI‘I:'!-'I."E‘I" voor derge-
lijke heforug. De competite werd
uiteindelije  in '!E_‘EI::'I QEWOINEN
door de groep bestaande uit Michel
Moussard en Bermaro Gausset van
Arcadis, architect Ayreric Zublens,
lean-Pierre Ghilardi van Eurodirm,
comsultant Miche! Virlogeux, en
Claude Servam van Eitfage TP
[rkele  interessante  bikomends
techrische gagevens
* lengte brugdek: 120 meter
= breedte brugdek: 3 rijbanen
» gewicht per brugdek: 1400 ton
» gewicht contragewichien per
brugdak (gietizery: 1000 ton
» continu belasting kabeals
1000 won
» diepte fundening voor de pilaren
(bodem van de Zeine). - B meter
L “6T:|q1|:- wan de pilaran
73,40 rleter
« g te van_de stalen
{1780 n'-'e‘.s.'l:l

"wlingers':

. "

Iy -6’:-){5:'-;'.-;-1-1-&-‘ v Bt



* 1otale hoogte van de constructis

BE meter varaf hoogste waterped
‘De brug wordt voarzizn op een
cepaclell wan B0 openingsmiancoe-
vers per raar. Men verwacht dat dit
in werkelijkheid slzchts enkele tien-
tallen keren zal geoouren

Tijdsplanning

Op 16 en 17 augustus jonostleder
werden de '.-':I'Ilj'.‘:.'r('“ll:_.'_fl_l{_[l:'E Woor
de brug op hun plaats gehessn, op
21 en 22 augustus gevolgd door de
bragdekien.

Ce brug zal dt najaar en tlijdens vol-
gend voorzar uitgebreid waorden
afgesteld en getest. In 2008 zal dan
de oficiéle apening plastsvinden
Dit hangt immers samen mel de
bouw van de loeganoswegen die
nog tot dan zal duren

Informate: Daan Esch,
Arcadis Gedas, el 03-360 83 73,
e-mail: deschB@arcadisgedas he

De brugdekken, elk met een lengte van 120 meter en een
gewicht van 1400 ton, worden op hun plaats gehesen.

8200 AP Drachtan
lel, (0512) 58 0= 0o

fax {0513 52 50
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