
 

 

 

 

Toetsing stikstofdepositie exploitatiefase 

Zuiderpoort Gent 
 

1 Situering 

Het project is niet gelegen in een speciaal beschermingsgebied. Het dichtstbijzijnde 

habitatrichtlijngebied, namelijk “ Schelde- en Durme-estuarium van de Nederlandse grens tot Gent 

”, bevindt zich op ca. 3.200 meter (Figuur 1). 

 

Figuur 1 afstand tot dichtstbijzijnde Natura 2000 Habitatrichtlijngebied 

 

De verwarming en koeling van het gebouw gebeurd momenteel met stookinstallaties. In het kader 

van deze aanvraag worden deze vervangen door warmtepompen. Bijgevolg zal de stikstofuitstoot 

afnemen. De resterende stookinstallaties (4) zullen onderhouden worden en dienen als backup, 

voor de volledigheid worden deze mee in beschouwing genomen. Dit betreft echter een 

overschatting van de werkelijkheid. 

 

Deze nota focust zich op de stikstofemissies van de exploitatiefase. 
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2 Onderzoeksmethode 

De methode voor het bepalen van de impact door stikstofdepositie van dit project wordt bepaald op 

basis van de praktische wegwijzer stikstofdepositie (versie 8 januari 2025). 

 

De impactscore mobiliteit zal berekend worden met behulp van de VITO studie “Voertuigemissies 

en de minimisnormen: een analytische benadering voor wegverkeer”. Hierbij zullen volgende 

stappen gevolgd worden: 

1) Absolute worst-case aannames met een KDW van 6 kg N/ha/jaar en een afstand van 0 

meter. 

2) Worst-case aannames met een KDW van 6 kg N/ha/jaar en een afstand van 3.200 meter 

Dit is de afstand tussen de projectlocatie en het dichtstbijgelegen habitatrichtlijngebied. 

3) Bepaling van de impactscore door middel van de impactscoretool (indien nodig). 

 

Voor de stookinstallatie zal de impactscore berekend worden met behulp van de 

impactscoretool. 

 

De impactscores voor de mobiliteit en de stookinstallaties zullen herschaald worden naar 

een schaal van 0% tot 100%. Indien de som van de impactscores groter is dan 100%, wordt 

de 1%-drempel overschreden en dient er een passende beoordeling opgesteld te worden. 

 

Om te bepalen wat het maximaal aantal verkeersbewegingen mag zijn om onder de grens van 1% 

te blijven, wordt tabel 3 van het rapport gehanteerd voor gewoon vervoer: ‘aantal lichte voertuigen 

per jaar waarbij geen overschrijding optreedt van de 1% de minimisdrempeI’ (zie Figuur 2) en tabel 

4 van het rapport voor zwaar vervoer: ‘aantal zwarte voertuigen per jaar waarbij geen overschrijding 

optreedt van de 1% de minimisdrempeI’ zie Figuur 3). 
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Figuur 2 aantal voertuigen per jaar waarbij geen overschrijding optreedt van de 1% (bron VITO-studie, tabel 3) 

 

 

Figuur 3 aantal zware voertuigen per jaar waarbij geen overschrijding optreedt van de 1% (bron VITO-studie, tabel 4) 

 

3 Impactscore verkeersgeneratie 

De verkeersgeneratie kan voor dit project goed ingeschat worden. Er is een slagboom aanwezig 

die toegang verleend tot de parking op de site. De gegevens van deze slagboom worden gebruikt 

om een inschatting te maken van de verkeersbewegingen geassocieerd met de site. 
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Verkeersgeneratie: 

 Licht verkeer en middelzwaar verkeer: 

Op basis van de slagboombewegingen zijn er gemiddeld gezien 1.388 

verkeersbewegingen per dag. 

- Op jaarbasis geeft dit het volgende: 1.388 verplaatsingen/dag * 2(heen en terug) * 365 

dagen = 1.013.240 verplaatsingen op jaarbasis. 

 

Verder zijn er dagelijks leveringen in functie van het bedrijfsrestaurant ‘(enkel leveringen 

tijdens werkdagen). 

- Op jaarbasis geeft dit het volgende: 1 levering/dag * 2(heen en terug) * 5 dagen/week 

* 52 weken  = 520 verplaatsingen op jaarbasis. 

 

Totaal: 

Op jaarbasis worden er 1.013.760 verplaatsingen verwacht op jaarbasis ten gevolge van de 

activiteiten op de site. 

 

Er worden enkel lichte voertuigverplaatsingen verwacht tijdens de exploitatiefase. Bijgevolg wordt 

er geen rekening gehouden met zware voertuigverplaatsingen. 

 

3.1 Scenario 1: KDW = 6 kg N/ha/jaar, afstand 0 m 

Indien er wordt uitgegaan van de absolute worst-case aannames, is het maximaal aantal voertuigen 

per jaar waarbij er geen overschrijding optreedt van de 1%-drempelwaarde 70.000 voor licht verkeer 

en 9.000 voor zwaar verkeer. 

 

Het aantal lichte en middelzware voertuigen dat verwacht wordt voor de exploitatiefase van het 

project is 1.013.760  per jaar. De impactscore voor licht verkeer is bijgevolg 1.448% (van de 100%).  

 

Op basis hiervan kan besloten worden dat de 1%-drempel overschreden zal worden voor de 

absolute worst-case scenario. Bijgevolg wordt er gekeken naar het worst-case scenario. 

 

3.2 Scenario 2: KDW = 6 kg N/ha/jaar; afstand = 3.200 meter 

Indien er wordt uitgegaan van de worst-case aannames, is het maximaal aantal voertuigen per jaar 

waarbij er geen overschrijding optreedt van de 1%-drempelwaarde 9.181.000 voor licht verkeer en 

1.248.000 voor zwaar verkeer (niet van toepassing hier).  

 

Het aantal lichte en middelzware voertuigen dat verwacht wordt voor de exploitatiefase van het 

project is 1.013.760   per jaar. De impactscore voor licht verkeer is bijgevolg 11% (van de 100%).  

 

De impactscore voor de verkeersgeneratie is bijgevolg 11% (van de 100%). Op basis hiervan kan 

besloten worden dat de 1%-drempel niet overschreden zal worden voor het worst-case scenario. 
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4 Impact stookinstallaties 

Voor de stookinstallatie zal de impactscore berekend worden met behulp van de 

impactscoretool. Per emissiebron worden ook onderstaande parameters ingevuld. 

 Type stookinstallatie 

 Gebruik per kalenderjaar 

 Datum eerste vergunning 

 Ingangsvermogen 

 Brandstof 

 Brandstof of jaarbasis 

 Diameter 

 Debiet 

 Hoogte 

 Temperatuur 

 Coördinaten 

 

Uit de impactscore tool komen de volgende resultaten naar voren:  

 Impactscore vermesting: 0,000% 

 Impactscore verzuring: 0,000% 

 Impactscore vermesting/verzuring Nederland: 0,000% 

 

Voor meer details zie onderstaande link met de resultaten van de impactscoretool:  

https://pasberekening.omgeving.vlaanderen.be/#/overzicht/32c10c2d-7784-47ed-bfb2-

51140ffb02b7 

 

Op basis van de impactscoretool kan worden aangetoond dat de impactscore voor de 

verkeersgeneratie lager is dan de 1%-drempel en dus niet overschreden zal worden. 

5 Conclusie 

Indien er wordt uitgegaan van de absolute worst-case aannames bekomen we een percentage van 

11% (van de 100%). Op basis van deze aannames kan op basis van de VITO-tabellen besloten 

worden dat de stikstofdeposities gegenereerd door de verkeersbewegingen en de emissies van de 

stookinstallaties tijdens de exploitatiefase als niet significant kunnen worden beschouwd. De 

gezamenlijke impactscore blijft namelijk ruimschoots onder de 1%-drempel voor stikstofdepositie. 

Een bijkomende Passende Beoordeling wordt als niet noodzakelijk geacht. 

 

https://eur02.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fpasberekening.omgeving.vlaanderen.be%2F%23%2Foverzicht%2F32c10c2d-7784-47ed-bfb2-51140ffb02b7&data=05%7C02%7Csander.vanherle%40tauw.com%7Ce12c5172bcec465e0d6708dd51a45d20%7Ca9274667249346b3beaad7b77e1cb63a%7C0%7C0%7C638756488558239123%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJFbXB0eU1hcGkiOnRydWUsIlYiOiIwLjAuMDAwMCIsIlAiOiJXaW4zMiIsIkFOIjoiTWFpbCIsIldUIjoyfQ%3D%3D%7C0%7C%7C%7C&sdata=m8G9MD7NNH4x8lNLWaCr%2FGEskSOsKPki%2FlEA5qkwKyQ%3D&reserved=0
https://eur02.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fpasberekening.omgeving.vlaanderen.be%2F%23%2Foverzicht%2F32c10c2d-7784-47ed-bfb2-51140ffb02b7&data=05%7C02%7Csander.vanherle%40tauw.com%7Ce12c5172bcec465e0d6708dd51a45d20%7Ca9274667249346b3beaad7b77e1cb63a%7C0%7C0%7C638756488558239123%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJFbXB0eU1hcGkiOnRydWUsIlYiOiIwLjAuMDAwMCIsIlAiOiJXaW4zMiIsIkFOIjoiTWFpbCIsIldUIjoyfQ%3D%3D%7C0%7C%7C%7C&sdata=m8G9MD7NNH4x8lNLWaCr%2FGEskSOsKPki%2FlEA5qkwKyQ%3D&reserved=0
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