
SERV
VLAAMSE HAVENCOMMISSIE

SOCIAAL-ECONOMISCHE RAAD 
VAN VLAANDEREN

JAARVERSLAG
VLAAMSE 

HAVENCOMMISSIE



JAARVERSLAG VLAAMSE HAVENCOMMISSIE - ERRATUM

In de tabellen 11 en 12 is een fout geslopen in de legende. De grafieken dienen gelezen te worden 
van boven naar beneden als : Oostende - Zeebrugge - Gent - Antwerpen.



V L A A M S E
HAVENCOMMISSIE

J A A R V E R S L A G

1 9  9 0



VLAAMS INSTITUUT VOOR DE ZE 
FLANDERS MARINE !NSTITUT[ 
Oostende - Belgium

Jaarverslag 1990
Vlaamse Havencommissie 

p/a SERV 
Jozef ll-straat 12-16 

1040 Brussel

Tel.: 02/217.07.45 
Fax: 02/217.70.08

Redactie:
Etienne Poelvoorde 

Herman Clerinx

Verantwoordelijke uitgever :
Etienne Hurtecant 

Witte Molenstraat 104 
8200 Brugge

Vormgeving:
Toon Bertels 

Donk 62 
2500 Lier

Drukkerij:
Poot n.v. 

de Vrièrestraat 69 
1020 Brussel

D / 1 9 9 1 / 4 6 6 5 / 4



Inhoud

De Vlaamse Havencommissie 6
Samenstelling 7
Dagelijks Bestuur 10
W erkgroepen 10

1. Eén jaa r Vlaamse Havencommissie: een evaluatie  12

2. Werking van de Vlaamse Havencommissie: een overzicht
Dagelijks bestuur 17
Commissie 18
W erkgroepen 18

Bijlage: adviezen van de Vlaamse Havencommissie in 1990 21
Advies over de bouw  van een conta inerkade te  Zeebrugge 23
Advies over een drie jarenprogram m a 1991-1993 voor 
haveninfrastructuur 57
Advies over "renovatiewerken Am erikadok to t Derde 
Havendok in Antwerpen" 77
Advies over "toegang  to t het G rootdok - Haven van G ent" 89
Advies m.b.t. richtlijnen voor de econom ische evaluatie  van 
havenprojecten 99

Statistische bijlage 106



M et Nederland is België een land van commissies: 
commissies komen, commissies gaan. De Vlaamse Haven­
commissie (VHC) kwam er eind 1989 als logisch gevolg van de 
staatshervorming van 1988.

Hoelang zal ze m eegaan?

Haar nationale voorganger, de  Nationale Haven­
commissie (NHC) werkte van 1978 to t 1984; zij verging in uitzicht­
loze discussies en divergerende stellingnames. De VHC startte 
onder het negatie f gesternte van twijfel ingevolge de vroegere 
havendiscordantie, en moest daarenboven m eteen veel 
getwist over haar samenstelling trotseren. G aandew eg heeft zij 
evenwel een grotere credibilite it verworven, zowel in de schoot 
van de  Executieve en overheidsadministraties als onder vele 
potentië le  privé-haveninvesteerders. Een en ander is te  danken 
aan een samenloop van om standigheden. Vooreerst is er de 
samenstelling, de structuur, vervolgens zijn er de  leden zelve.

Structureel gezien is deze havencommissie inderdaad 
erg goed  u itgebalanceerd, m et het oog  op een havenover- 
schrijdende werking. Lokale rationalite iten, korte termijnvisies, 
detailkwesties allerhande, enz... komen er moeilijk en dus 
praktisch niet aan bod. Uiteraard is zulks niet enkel het resultaat 
van structuren en organisatie, m aar zeker ook van de individuen 
die binnen deze structuur opereren. Het m erendeel van de 
leden, om niet te  zeggen allen, zijn voortdurend bekom m erd 
om de goede  gang van zaken. Het is de  Havencommissie er 
inderdaad om te  doen een zo coheren t mogelijk havenbeleid 
te  ondersteunen. Dit veronderstelt een lange termijn visie en 
een g loba le  masterplanning voor de  zeehavenontwikkeling. 
Hieraan w ord t dan ook gewerkt. Uit de  schoot van de 
Havencommissie en vooral onder stimulans van het Dagelijks 
Bestuur werden vier ad  hoe werkgroepen opgericht, d ie precies 
op  d a t terrein schitterend werk verrichten. Daar w aar 1990 voor 
de VHC het jaa r van de  investeringsproblemen is geweest, 
w ord t 1991 wellicht het jaa r van de  havenbeheersproblem atiek.

Onze commissie heeft bij besluit een aanta l verplichte 
taken m eegekregen m aar ook een aan ta l autonom e taken.
Tot de eerste en dus meest dringende ca tegorie  behoren de 
concre te  adviesvragen. Dit waren er drie in 1990, plus het 
advies over het rollend drie jarenprogram m a. Hierin is veel 
energie gestoken, tem eer om da t wij nog onze w eg naar een 
optim ale en ob jectieve pro jecteva luatie  moesten uitbouwen. 
De werkgroepen "Beleidsvoorbereiding" en "Infrastructuur" 
m ogen hiervoor een pluim op hun hoed steken.

Tot de  tw eede , ie tw at m inder dringende doch  daarom  
niet m inder belangrijke taken behoort de  behoefte  aan 
perm anente organisatie van overleg over alle mogelijke 
knelpunten in het licht van een e ffec tie f en coherent 
havenbeleid.



Hier verdienen de  werkgroepen "Financiering" en "Beheer 
en Concurrentie" alle lof. Op basis van de hieruit voortvloeiende 
talrijke discussienota's, die door de goede  zorgen van het 
secretariaat werden uitgeschreven, kon het Dagelijks Bestuur de 
commissievergaderingen perfect voorbereiden. Het fe it d a t niet 
zelden unanim iteit werd bereikt in de besluitvorming is hieraan 
niet vreemd. Zodoende en m ede dankzij de volle inzet en zeer 
professionele aanpak van de  secretaris van de VHC, gegeven 
het engagem ent genom en door het voltallige Dagelijks Bestuur, 
bestaande uit de  vertegenwoordigers van de vier haven­
besturen en de vier sociale partners, durven we d it eerste 
werkingsjaar van de  VHC beslist als succesvol bestempelen.

Prof. Dr. W. Winkelmans 
Voorzitter Vlaamse Havencommissie



De Vlaamse 
haven­
commissie

De Vlaamse Havencommissie (VHC) werd door de 
Vlaamse executieve opgerich t door een besluit van 25 oktober 
1989. Ze is administratief in de  SERV ondergebracht.
Enkele m aanden na haar oprichting kreeg de VHC een 
decre ta le  basis: door het decree t van 4 april 1990 to t wijziging 
van het decree t van 27 juni 1985 op  de Sociaal-Economische 
Raad van V laanderen werd in artikel 7quater bij de  SERV een 
"commissie to t voorbereid ing van het havenbe le id" opgericht. 
Ze heeft als opd rach t "een a lgem ene b ijdrage te  leveren bij de 
voorbereiding van het havenbe le id" (uitwerken van a lgem ene 
ob jectieven voor infrastructuur en exploitatie van de havens, 
uitwerken van voorstellen voor beheers- en exploitatie- 
structuren van de concurrentievoorw aarden tussen de 
havens, voorstellen doen om het com plem enta ire  karakter van 
de havens te  bevorderen.,.). Daarnaast heeft de  Commissie 
specifieke opdrach ten  zoals het stimuleren en opzetten van een 
wetenschappelijk beleidsvoorbereidend instrumentarium voor 
het havenbele id en het overleg organiseren tussen alle d irect 
betrokken partijen rond alle knelpunten bij de uitvoering van het 
havenbeleid.
De VHC m oet over alle nieuwe havenprojecten van meer dan 
300 miljoen frank een advies te  geven. Dit ge ld t ook voor het 
jaarlijks uit te  werken rollend drie jarenprogram m a. Tenslotte 
d ient de  Commissie jaarlijks een voorstel van onderzoeks­
program m a aan de gemeenschapsminister voor te  leggen.
De SERV neem t het secretariaat van de  VHC w aar en ontvangt 
daarvoor een dotatie. ■



Sam enstelling

In de  Vlaamse Havencommissie zetelen a ch t vertegen­
woordigers van de Vlaamse werkgevers- en a ch t van de 
Vlaamse werknemersorganisaties, benoem d door de Vlaamse 
Executieve. Vijf leden vertegenw oord igen de  Vlaamse 
zeehavens: tw ee vertegenwoordigers uit Antwerpen en één 
vertegenw oordiger uit Gent, Oostende en Zeebrugge.
De Vlaamse Havencommissie te lt drie vertegenwoordigers van 
de respectievelijke vervoersmodi; het wegvervoer, de  binnen­
scheepvaart en het spoorvervoer.
Het dagelijks bestuur bestaat uit tw ee commissieleden van de 
werkgeversgroep, tw ee van de werknemersgroep en één 
vertegenw oordiger van elke zeehaven. De voorzitter van de 
Commissie - en van het dagelijks bestuur - is een onafhankelijke 
deskundige.
De secretaris-generaal van de SERV en de secretaris van de 
Vlaamse Havencommissie nem en deel aan de  vergaderingen 
van de Commissie en het dagelijks bestuur. Ze hebben een 
raadgevende stem. ■



Vlaamse Havencommissie
(op 6 maart 1991)

Voorzitter:
Winkelmans Willy (gew oon hoogleraar RUCA)

Vertegenwoordigers van respectievelijk het 
havenbestuur van:

Antwerpen:
Cools Hubert (burgemeester van Antwerpen)
Devroe Jan (schepen van Antwerpen)

Gent:
Wijnakker Raoul (eerste schepen van Gent)

Oostende:
Goekint Julien (burgem eester van Oostende)

Zeebrugge:
Traen Fernand (voorzitter MBZ - Zeebrugge)

Vertegenwoordigers van de werknemers:

ABVV:
Devolder Martin (nationaal secretaris sector "Havens") 
Fermon Frans (a lgem een secretaris ACOD)
Voorham m e Robert (nationaal secretaris ABVV)

ACLVB:
Quisthoudt Erik (bestendig secretaris ACLVB Antwerpen) 

ACV:
C ortebeeck Luk (nationaal secretaris ACV)
Janssens John (voorzitter Christelijke Centrale Vervoer- 

arbeiders en Diamantbewerkers) 
Jonckheere Fernand (secretaris gewestelijk verbond ACV 

Oostende)
Naveau Vic (nationaal secretaris LBC, maritiem en 

buitenlandse handel)

Vertegenwoordigers van de werkgevers:

NCMV:
Bortier Johan (econom isch adviseur NCMV-Studiedienst) 
Thys Petrus (secretaris-generaal NCMV)

VEV:
Clemer Guy (directeur studiedienst VEV)
De Feyter René (a fgevaard igd-beheerder VEV)
Restiau Robert (vertegenw oord iger Vlaamse Haven­

vereniging)
Verboven Maurice (d irecteur-generaal Kamer van Koop­

handel en Nijverheid Antwerpen) 
Vermeulen Mare (secretaris-generaal Kamer van Koop­

handel en Nijverheid Gent)
Vierstraete André (beheerder Vlaamse Havenvereniging)



Vertegenwoordigers van de instellingen op het vlak 
van: 

spoorvervoer:
Martens Antoine (directeur Transport NMBS) 

wegvervoer:
De Laet Gustaaf (voorzitter SAV - Koninklijke Beroeps­

vereniging Goederenvervoer) 
binnenscheepvaart:

Parmentier O c taa f (voorzitter A lgem een A ctiecom ité  der 
Belgische Binnenscheepvaart)

Wonen de  vergaderingen Pij m et raadgevende stem:

(Secretaris-Generaal SERV:
Bruyninckx Eddy)

Secretaris-Generaal ad interim SERV*:
Hurtecant Etienne

Secretaris VHC:
Poelvoorde Etienne

Secretariaat VHC:
Secretaris : Poelvoorde Etienne
Medewerkers: Merckx Jean-Pierre**

Schurmans Ingrid 
Van den Bogaert Bert***

vanaf 11.03.1991 
vanaf 01.03.1991 
to t 28.02.1991



Dagelijks Bestuur
(op 6 maart 1991)

Voorzitter:
Winkelmans W.

Leden:
C ortebeeck L. (ACV), De Feyter R. (VEV), 
Devroe J. (Antwerpen), G oekint J. (Oostende), 
Thys P. (NCMV), Traen F. (Zeebrugge), 
Voorham m e R. (ABVV), Wijnakker R. (Gent)

Wonen de vergaderingen bij m et raadgevende stem:

(Secretaris-Generaal SERV:
Bruyninckx E.)

Secretaris-Generaal ad interim SERV:
Hurtecant E.

Secretaris VHC:
Poelvoorde E.

Werkgroepen

Binnen de VHC werden vier werkgroepen opgericht: "Beleids­
voorbereid ing", "Infrastructuur", "Beheer en Concurrentie" en 
"Financiering".

Deze werkgroepen zijn als vo lg t samengesteld:
- vertegenwoordigers van de organisaties en instellingen 

opgenom en in de  Commissie,
- externe deskundigen gekozen door de Commissie op voorstel 

van de voorzitter,
- am btenaren van het gemeenschapsministerie "Leefmilieu en 

Infrastructuur - Bestuur van de W aterwegen".

De secretaris van de Commissie is voorzitter van deze 
werkgroepen.

In het a lgem een hebben deze werkgroepen een uitsluitend 
voorbere idende opd rach t ten aanzien van dagelijks bestuur en 
de Commissie. Ze worden naarge lang van de adviesvragen en 
van a lgem ene opdrach ten  u itgaande  van het dagelijks bestuur 
en de  Commissie ingeschakeld in de  voorbereid ing van advie­
zen en aanbevelingen,





Eén jaar V laam se  H avencom m issie: 
een evaluatie

Het oprichtingsbesluit van 25 oktober 
1989 g a f de Vlaamse Havencommissie een 
bijzonder ambitieuze en omvangrijke op ­
dracht mee: een a lgem ene bijdrage leveren 
in de voorbereid ing van het havenbele id, het 
stimuleren en opzetten van een w etenschap­
pelijk, beleidsvoorbereidend instrumentarium 
en het overleg organiseren tussen alle d irect 
betrokken partijen rond alle knelpunten in het 
havenbeleid.
En - niet in het minst - w ord t de  Vlaamse 
Havencommissie formeel betrokken bij de 
besluitvorming over het investeringsbeleid voor 
de havens. Geen enkel investeringsdossier 
van meer dan 300 mln m ag door de 
executieve worden behande ld  zonder een 
voorafgaandelijk advies van de Vlaamse 
Havencommissie.
Dit advies w ord t opgem aakt op  basis van een 
sociaal-econom ische studie die voor elk nieuw 
pro ject de  Commissie m oet worden voor­
gelegd.
Daarnaast brengt de  Vlaamse Haven­
commissie jaarlijks een advies uit over een 
rollend drie jarenprogram m a voor haven­
infrastructuur. De inzichten van de Commissie 
over d it drie jarenprogram m a zijn meer in het 
bijzonder van belang voor de jaarlijkse voor­
bereiding van de  begroting.

De werkzaamheden van de Vlaamse 
Havencommissie waren in het 
voorbije jaar in hoofzaak afgestemd 
op het investeringsbeleid

Drie "beslissingsrijpe" investeringsdossiers 
werden de Commissie voorgelegd. Daar­
naast heeft de  Vlaamse Havencommissie een 
advies u itgebracht over het driejarenpro­
gram m a 1991-1993. Eind 1990 werd - op  eigen 
initiatief - de  gemeenschapsminister een 
advies verstrekt over de wijze w aarop  in de 
toekomst investeringsprojecten economisch 
m oeten worden voorbereid.
Ondertussen werd een aanvang genom en 
m et de  voorbereid ing van een "lange 
termijnvisie".

Eén jaa r werking is w ellicht onvo ldoende om 
reeds een evaluatie  te  maken over de rol en 
de im pact van de  Vlaamse Havencommissie 
in het havenbele id. Toch kunnen enkele 
krachtlijnen worden aangestip t, die tevens 
een u itdaging zijn voor de  verdere werking.

Bijdrage in de besluitvorming over 
investeringsdossiers

De rol van de  Havencommissie bij de 
concre te  besluitvorming over investerings­
dossiers is slechts re levant indien zij een eigen 
b ijdrage levert to t deze besluitvorming. Een 
advies d a t enkel een optelling beva t van de 
diverse u iteen lopende - en reeds bij voorbaa t 
gekende standpunten - is weinig vruchtbaar 
en brengt niets nieuws aan voor de besluit­
vorming. Het overleg binnen de Commissie 
m oet deze besluitvorming een toegevoegde  
w aarde  geven.
Het eerste werkjaar - en meer in het bijzonder 
de advisering over drie belangrijke investe­
ringsdossiers - m ag in d a t opzicht geslaagd 
genoem d worden.
Het fe it d a t over - o.m. politiek toch  wel 
betwiste dossiers - een unaniem (of bijna 
unaniem) advies kon worden uitgebracht, 
m ag niet worden onderschat.
Zeker niet in het licht van ervaringen in de 
vroegere Nationale Commissie voor het 
Havenbeleid. Daarm ee is aangetoond  da t 
door intens overleg en verwetenschappelijking 
van de  probleemstelling binnen Vlaanderen 
wel degelijk een consensus over de toekomst 
van het havenbele id  mogelijk is. Daarmee 
heeft de  Vlaamse Havencommissie een 
belangrijke stap gezet naar een "haven- 
overschrijdende" benadering, een belangrijke 
voorw aarde voor een slagvaardig haven­
beleid.

Deze consensus op zich is al belangrijk. Nog 
belangrijker is het fe it d a t dergelijke adviezen 
to t stand kwam en na grondig onderzoek van 
de voorge legde sociaal-econom ische studies 
binnen de Commissie zelf. Daarbij werd 
ernaar gestreefd om alle discussiepunten en



vragen die bij de  voorge legde dossiers 
werden gesteld, te  onderzoeken en zoveel 
mogelijk te beantw oorden. Daarm ee heeft 
de Commissie niet alleen w aardevolle  
bijkomende informatie aangeb rach t m aar 
tevens voor heel w a t e lem enten de nodige 
objectivering verzekerd. Niet in het minst werd 
dit mogelijk dank zij de  nuttige inbreng van de 
werkgroepen.
Bovendien bleek de vrees van sommigen d a t 
de werking van de Vlaamse Havencommissie 
zou leiden to t vertraging en afrem ming van 
het besluitvormingsproces, niet reëel.

De budgettaire ruimte voor haven­
investeringen

Op basis van grondig onderzoek en 
overleg is de Vlaamse Havencommissie over 
drie belangrijke investeringsdossiers* to t een 
positief advies gekomen: een voorstel aan de 
executieve om deze - rendabel geach te  
projecten - uit te  voeren in de loop van het 
3-jarenprogramma 1991-1993. Reeds bij de 
voorbereiding van het eerste advies (over de 
conta inerkade te  Zeebrugge) heeft de 
Commissie zeer duidelijk gewezen op  de 
beperkte budgetta ire  ruimte voor haven­
investeringen. Een ruimte die bovendien in 
belangrijke m ate  reeds ingenom en w ordt 
door onderhoudswerken, de uitvoering van 
reeds besliste projecten, verrekeningen en 
herzieningen.
Daarom heeft de  Commissie in zijn eerste 
advies en in het advies over het "rollend 
driejarenprogram m a 1991-1993" aangetoond  
d a t een econom isch verantw oorde program - 
matie van haveninvesteringen in de  eerst­
komende jaren onvermijdelijk een verhoging 
van het havenbudget vergt.
De Vlaamse executieve heeft bij de  opm aak 
van de begroting rekening gehouden m et dit
- met argum enten onderbouw d - standpunt. 
Tegenover de begroting 1990 werd het vast- 
leggingskrediet op  sectie 82 (havens) voor 
investeringen m et ongeveer 1 miljard ver­
hoogd. Een dergelijk investeringsniveau zal 
evenwel nog niet volstaan om in de  kom ende 
jaren de op stapel staande investerings­
projecten te  financieren.
De Vlaamse Havencommissie verheugt zich 
over deze verhoging van het budget. Ze 
heeft bovendien (in de adviezen van 31

oktober 1990) aange toond  d a t bij een 
dergelijk budge t voor de  periode 1991-1993 
de drie geadviseerde pro jecten kunnen wor­
den gerealiseerd. V anaf 1993 zou er boven­
dien enige ruimte voor nieuwe pro jecten 
ontstaan. Daarbij is u itgegaan van het toen 
bekende beslag op de vastleggingskredieten 
door onderhoudswerken, reeds besliste 
projecten, verrekeningen en herzieningen. 
Uiteraard werd hierbij aangenom en d a t het 
begrote investeringsprogramma ook e ffectie f 
in 1991 beschikbaar zal zijn en bovendien in 
de eerstkomende jaren minstens kan worden 
aangehouden. De Havencommissie rekent 
erop d a t deze hypothesen ook e ffectie f in de 
praktijk worden omgezet.
In d it verband stelt de  Havencommissie enkele 
vragen. Het investeringsbudget voor de 
havens is in 1991 m et ongeveer 1 miljard 
verhoogd. Daartegenover staat echter een 
niet-evenredige voorziening van betalings- 
kredieten. Daardoor dre igt het verhoogde 
budge t voor een gedee lte  een "lege doos" te 
worden. In elk geva l zal een belangrijk deel 
van de vastleggingen pas op het e inde van
1991 kunnen gebeuren.
Onvermijdelijk zullen door de  beperkte 
voorzieningen in 1991 de nod ige betalings- 
kredieten in 1992 snel toenem en als het 
voorziene investeringsprogramma volledig 
w ord t uitgevoerd. De neiging om dan in 1992 
het investeringsprogramma terug te  schroe­
ven is niet denkbeeldig.
Naar aanleid ing van de  recente  beslissingen 
over tw ee investeringsdossiers** heeft de 
executieve overigens de  principieel aanvaar­
de uitvoeringstermijnen van havenprojecten 
m ede van de begrotingsopm aak 1992 
afhankelijk gem aakt.
De Vlaamse Havencommissie heeft begrip 
voor de budgetta ire  overwegingen van de 
executieve. Ze heeft bovendien expliciet met 
deze overwegingen rekening gehouden bij 
het formuleren van haar adviezen.
Het is echter nefast voor een optim ale 
program m atie van de investeringen indien 
noch de voorziene vastleggingskredieten 
reëel de  m ogelijkheden voor 1991 weergeven, 
noch enige indicatie  voorhanden is over de 
beleidsruimte in de periode 1992-1993. 
O verwegingen over de budgetta ire  voorzie­
ningen voor haveninvesteringen botsen 
onvermijdelijk op  de problem atiek van de 
overheidsfinanciën. De idee w ord t vrij a lge ­
meen aanvaard  d a t belangrijke strategische

■ Bouw van een containerkade te Zeebrugge (9 mei 1990), renovatiewerken in Antwerpen (31 oktober 1990) en toegang Grootdok - Gent 
(31 oktober 1990) - adviezen in bijlage bij dit jaarverslag.

"  Respectievelijk met betrekking to t het renovatieprogramma Antwerpen en de toegang to t het Grootdok - Gent op 19,12.1990.



opties inzake havenuitbouw  niet zullen kunnen 
worden uitgevoerd binnen het kader van de 
mogelijkheden van de  Vlaamse begroting.
De executieve heeft zelf reeds bij de opm aak 
van de begroting 1991 de  mogelijkheid van 
een alternatieve financiering voorgesteld. De 
Vlaamse Havencommissie heeft ac tie f op 
deze optie  ingespeeld door een werkgroep 
opd rach t te  geven de  m ogelijkheden en 
knelpunten van een a lternatieve financiering 
te  onderzoeken.
De werkzaam heden van deze werkgroep 
hebben vooralsnog niet to t een afgerond 
advies geleid. O p basis van een eerste 
tussentijds rapport werd vastgesteld d a t 
voorafgaand aan concre te  stappen inzake 
de alternatieve financiering van investeringen
- die gebruikelijk op het gew estbudget ko­
men - de  u iteenlopende beheersstructuren 
van de havens aan de orde zijn (cf. infra).

Een lange termijnvisie voor haven­
investeringen : duidelijke richtlijnen 
inzake de procedure en beleidsvoor­
bereiding van belangrijke investerings- 
dossiers

De Vlaamse Havencommissie werd snel 
geconfronteerd m et drie belangrijke proble­
men bij de  to t nu toe  gehanteerde  planning 
van de infrastructuuruitbouw en voorberei­
dingsprocedures van investeringsdossiers.
Ten eerste was er het gebrek aan a lgem ene 
om kadering en lange term ijnbenadering van 
het Vlaamse havenbeleid. N iettegenstaande 
onvermijdelijk belangrijke beslissingen over de 
uitbouw van haveninfrastructuur gericht zijn 
op  toekomstige ontwikkelingen, ontbreekt 
volledig een g loba le  lange termijnstrategie op 
Vlaams niveau, Daardoor dre igt het haven­
beleid - en m eer in het bijzonder de  verdere 
infrastructurele u itbouw  - herleid te  worden to t 
een opeenvolg ing van fragm entaire beslis­
singen.
Ten tw eede  werden vragen gesteld bij de 
procedures voor het "beslissingsrijp maken" 
van dossiers.
Ten derde bleek van in den beginne de 
noodzaak aan een ruimer opgeva tte  sociaal- 
econom ische studie, naast de to t nu toe  
gebruikte kosten-batenanalyses.

De Vlaamse Havencommissie heeft ernaar 
gestreefd voor deze drie knelpunten zo snel 
mogelijk een ade q ua te  oplossing voor te

stellen. Een snelle aanpak  was nodig indien 
men - zonder de  normale voortgang van de 
investeringen a f te  breken - een om buiging 
van de  planning wou doorvoeren. De 
noodzaak van dergelijke om buiging werd 
overigens niet betwist.
W at betre ft de  procedure heeft de  Haven­
commissie haar voorstellen uitgewerkt in het 
advies over het rollend drie jarenprogram m a 
1991-1993. De vooralsnog gehanteerde 
drie jaren-program m a's hadden volgens de 
Commissie program m atorisch een eerder 
beperkte betekenis.
De Commissie heeft concre te  voorstellen 
uitgewerkt voor de toekom stige aanpak van 
deze drie jarenprogram m a's. Ze worden
- binnen het kader van een lange termijn­
benadering - een essentieel instrument voor 
de  concre te  fasering van pro jecten waarover 
de Havencommissie voo ra fgaand  advies 
uitbrengt. Ze zullen in de toekomst niet enkel 
een opsomm ing beva tten  van begrotings­
kredieten m aar tevens vooruitzichten (inzake 
procedures, studies...) over de uitvoering van 
de lange termijnstrategie.

Eind decem ber b rach t de  Vlaamse Haven­
commissie een aavies uit over "richtlijnen voor 
de econom ische evaluatie  van haven­
pro jecten". De opm aak van een kosten- 
batenanalyse blijft daarin een essentieel 
onderdeel van de  evaluatie.
Er m oet evenwel volgens d it advies bij 
toekom stige projectevaluaties veel meer 
a a n d a ch t besteed worden aan het onder­
bouwen van de  trafiekprognoses via een 
marktverkenning en aan de  weerslag van het 
voorgestelde p ro ject op  de aanwezige en 
beschikbare capac ite it. Daarnaast d ient de 
pro jecteva luatie  - rekening houdend m et de 
aard en de  schaal van het p ro ject - een 
Economische Im pact Studie te  bevatten.
Zowel de  richtlijnen inzake de procedure (m et 
als kernelem ent het rollend driejaren­
program m a) als inzake de projectevaluaties 
werden door de  Commissie unaniem g oe d ­
gekeurd.
Daarm ee is een basis ge legd  voor een 
a fgew ogen, wetenschappelijk verantwoorde 
en serene discussie over belangrijke haven­
projecten. Rekening houdend m et deze 
unanieme adviezen rekent de Commissie erop 
d a t ze om gezet worden in formele richtlijnen 
ten aanzien van de  gewestelijke administratie 
en de indieners van projecten.
Het sluitstuk van de  "havenplanning - nieuwe 
stijl" w ord t de  uitwerking van een lange 
termijnvisie. De Vlaamse Havencommissie



heeft zich ertoe geëngageerd  om het vol­
gend advies over het drie jarenprogram m a 
(1992-1994) in een dergelijke lange termijnvisie 
te kaderen.
De minister heeft daar trouwens op aan g e ­
drongen. Ondertussen zijn de  nodige werk­
zaam heden daarvoor aangeva t. Na afw er­
king van deze o pd rach t zal de  Vlaamse 
Havencommissie erin geslaagd zijn op relatief 
korte termijn een verantw oorde en aan g e ­
paste planning voor haveninvesteringen op te 
zetten.
Voor het eerstkomende jaa r blijft er evenwel 
naast deze lange termijnvisie een belangrijke 
uitdaging voor de  Havencommissie.

Naar een voorstel over de beheers­
structuren van de Vlaamse havens

De eerste adviesvraag voor de Vlaamse 
Havencommissie betro f een rapport en 
voorstel voor een nieuwe beheersstructuur 
voor de haven van Oostende.
Deze adviesvraag werd behande ld  op  het 
dagelijks bestuur en binnen de werkgroep 
"Beheer en Concurrentie". Tot een advies is 
het echter nog niet gekomen.
Enerzijds wil de  Vlaamse Havencommissie voor 
een dergelijk voorstel de  autonom ie van de 
lokale havenbeheerders en havengem een­

schap in het a lgem een respecteren, m.a.w. 
geen van bovenaf o pg e legde  structuur. 
Anderzijds stelde deze adviesvraag onverm ij­
delijk de  vraag naar een a lgem ene juridische 
om kadering voor de  Vlaamse havens. Een 
definitieve uitspraak over het statuut voor 
Oostende bleek binnen de  Commissie niet 
mogelijk zonder een fundam enteel d eb a t 
over de beheersstructuren van de  Vlaamse 
havens.
Terzelfdertijd wenste de Commissie voortgang 
voor de dringende problem en in Oostende, 
o.m. ook in het licht van het nog te  adviseren 
renovatieprogram m a voor Oostende. Noch 
op het vlak van de  lokale problem en in 
Oostende, noch op het vlak van de a lgem e­
ne discussie over de beheersproblem atiek 
heeft de  Commissie in het a fge lopen jaar de 
besprekingen kunnen afronden.
Ondertussen zijn echter de  nodige bespre­
kingen aangeva t, zoda t ook voor d it essen­
tieel onderdeel van het havenbele id  de 
Vlaamse Havencommissie op korte termijn 
voorstellen kan formuleren. Het hoeft wellicht 
niet te  worden benadrukt d a t de  Vlaamse 
Havencommissie m et deze voorstellen geen 
rigied en strikt eenvorm ig statuut voor ogen 
heeft. Wel kan binnen het kader van de 
Havencommissie interessant denkwerk worden 
geleverd en kunnen voorstellen voor a lge ­
m ene juridische om kadering worden uitge­
werkt. ■





WERKING VAN DE 
VLAAMSE HAVENCOMMISSIE : 
EEN OVERZICHT

Dagelijks bestuur

Tijdens het a fge lopen jaa r (m et inbegrip 
van decem ber 1989) is het dagelijks bestuur 
11 keren samengekom en. Het is verantw oor­
delijk voor de g loba le  werking van de Haven­
commissie: meer in het bijzonder de voor­
bereiding van de  Commissiebijeenkomsten, 
de opdrach ten  aan werkgroepen en secre­
tariaat. Het bere id t tevens op  basis van de 
voorstellen van secretariaat en werkgroepen 
de ontwerp-adviezen voor d ie aan de 
voltallige Commissie worden voorgelegd. 
Beslissingen in het dagelijks bestuur worden 
steeds bij consensus genom en. Indien er geen 
overeenstemming is over sommige aange le ­
genheden en ontwerp-adviezen worden de 
verschillende standpunten de  Commissie 
voorgelegd.

Naast de  vastlegging en regelm atige 
evaluatie van de opdrach ten  voor de werk­
groepen en de voorbereid ing van de 
ontwerp-adviezen heeft het dagelijks bestuur 
vo lgende onderwerpen besproken:

Er was regelm atig overleg over de  aanpak 
van de adviesvraag over de beheersstructuur 
van de Oostendse haven.
Op 28 decem ber 1989 heeft Gem eenschaps­
minister J. Sauwens de  Vlaamse Haven­
commissie een advies gevraagd  over "een 
voorstel van beheersstructuur Haven 
Oostende". Dit voorstel was in opd rach t van 
de gemeenschapsminister uitgewerkt door 
een werkgroep onder leiding van de 
h. N. Vanhove.
Tijdens de bijeenkomst van 9 januari 1990 
heeft het dagelijks bestuur beslist voorlopig 
deze adviesvraag niet op de  agenda  van de 
Commissie te  plaatsen, in a fw ach ting  van 
verder overleg op lokaal niveau.
Na een regelm atige evaluatie  heeft het 
dagelijks bestuur beslist in septem ber 1990 de 
werkgroep "Beheer en Concurrentie" m et een 
eerste bespreking van d it dossier te  belasten. 
Op basis van het rapport van deze werkgroep 
heeft het dagelijks bestuur (op  24 oktober

1990) vastgesteld d a t - gegeven de  a lgem e­
ne problem en inzake beheersstructuren van 
de Vlaamse havens - een uitspraak over een 
definitieve structuur niet mogelijk was. 
Daartegenover werd echte r erkend d a t voor 
Oostende een oplossing op  korte termijn 
noodzakelijk was.
De voorzitter en de secretaris hebben verder 
overleg gep leegd  m et het oog  op de  con ­
crete uitwerking van d it standpunt.

In zijn bijeenkomst van 7 septem ber 1990 heeft 
het dagelijks bestuur de  gevolgen besproken 
van de voorgenom en opnam e van haven­
subsidies in het investeringsfonds van de 
Vlaamse G em eenschap (m et het oog op 
investeringen u itgevoerd door lokale 
besturen).
In het advies over het rollend driejaren­
program m a 1991-1993 had de  Commissie zich 
reeds negatie f over deze optie  uitgesproken.
In een schrijven van de voorzitter aan de 
betrokken gemeenschapsministers werd 
trouwens aan d it standpunt herinnerd.

De diverse reacties - o.m. van de Haven­
commissie - hebben de  Vlaamse executieve 
ertoe aangezet d it voorstel ongedaan  te 
maken. De subsidies aan gem eentelijke 
havenbedrijven blijven ook vana f 1991 verder 
onder een afzonderlijke basisallocatie op  de 
Vlaamse begroting.

Tijdens de bijeenkomst van 24 oktober 1990 
heeft het dagelijks bestuur kennis genom en 
van een tussentijds rapport van de  werkgroep 
Financiering over een "a lte rnatieve financie­
ring voor haveninvesteringen".
Het dagelijks bestuur heeft gem eend  d a t
- n ie ttegenstaande de belangrijke informatie 
in d it tussentijds rapport - deze problem atiek 
nog niet kon worden a fgerond  in een advies 
of aanbeveling. O p 12 decem ber werd wel 
beslist de Commissie een ontwerp-brief, 
gericht aan de gemeenschapsminister, over 
deze problem atiek voor te  leggen.



Commissie
Met inbegrip van de installatieverga­

dering is de Commissie in het voorbije jaar 
ó keren samengekom en. Naast de opm aak 
van een reglem ent van orde en de  oprichting 
van werkgroepen heeft de Commissie uiter­
aard de meeste a a n d a ch t besteed aan de 
bespreking en afwerking van de  adviezen. 
Telkens opnieuw  gaven deze adviezen a an ­
leiding to t een grondige bespreking.
Het advies over "de  bouw  van een container- 
kade te  Zeebrugge" werd door de  Commissie 
op 9 mei 1990 door de  aanwezige leden 
goedgekeurd, m et uitzondering van 5 leden 
die zich hebben onthouden.
De overige adviezen werden respectievelijk 
op 28 juni (advies over het rollend driejaren­
program m a 1991-1993),31 oktober (adviezen 
over het renovatieprogram m a Antwerpen en 
de toegang  Grootdok - Gent) en 19 d ece m ­
ber (advies over de richtlijnen voor project- 
evaluatie) unaniem goedgekeurd.

Naast de  behandeling van deze adviezen 
heeft de  Commissie zich verder over vo lgende 
zaken beraden.
Tijdens de bijeenkomst van 19 decem ber 
heeft de Commissie een werkschem a voor de 
opm aak van een "lange  termijnvisie" g oe d ­
gekeurd. In uitvoering van d it werkschema

hebben de voorzitter en de  secretaris een 
studiegroep samengesteld.
Tijdens dezelfde bijeenkomst heeft de 
Commissie de problem atiek van alternatieve 
financiering behande ld . Vooralsnog bleek het 
niet aangew ezen terzake een standpunt in te 
nem en ten aanzien van de  gem eenschaps­
minister en de  Vlaamse executieve in het 
bijzonder.
Naar aanle id ing van deze bespreking is er 
door de  Commissie op  aangedrongen - m ede 
m et het oog op  de  beheersproblem atiek in 
O ostende - de  problem en inzake beheer en 
concurrentievoorw aarden sneller aan te 
pakken. In uitvoering van deze vraag heeft 
het dagelijks bestuur ondertussen reeds de 
nodige initiatieven genom en.
Tenslotte heeft de Commissie - eveneens op 
19 decem ber 1990 - een bespreking gewijd 
aan voorstellen voor een eventueel Benelux 
Zeehavenoverleg. Overigens heeft de 
Commissie er bij de  voorzitter op  aangedron­
gen de  Nederlandse gesprekspartners te 
wijzen op het uitzonderlijk belang van de 
vooruitgang inzake de  w aterverdragen voor 
het succes van d it Benelux Zeehavenoverleg. 
De voorzitter en de  secretaris maken deel uit 
van de Belgische de lega tie  in het d irectie­
com ité  "Benelux zeehavenoverleg".

Werkgroepen
De vier werkgroepen werden door de 

Commissie op 6 m aart 1990 opgericht. Tussen 
m aart en decem ber waren ze bijzonder ac tie f 
m et niet m inder dan 26 bijeenkomsten. 
Conform hun opd rach t hebben deze werk­
groepen een technisch-voorbereidende rol in 
de  opm aak van de  adviezen. Zij worden 
daarin technisch en adm inistratief onder­
steund door het secretariaat van de 
Commissie.
De werkgroepen "Beleidsvoorbereiding", 
"Infrastructuur" en "Beheer en concurrentie" 
werden in de  loop van m aart-april zeer intens 
betrokken bij de voorbereid ing van het advies 
over de conta inerkade te  Zeebrugge.
De werkgroep "Infrastructuur" heeft in de  loop 
van mei-juni het advies over het rollend 
drie jarenprogram m a 1991-1993 voorbereid.

In novem ber is deze werkgroep - na enige 
voorbere idende besprekingen tussen het 
secretariaat en enkele externe deskundigen - 
gestart m et de  voorbereid ing van een lange 
termijnvisie voor de  uitbouw  van de haven­
infrastructuur.

De werkgroep "Beleidsvoorbereiding" heeft in 
septem ber-oktober de  adviezen over de 
investeringsprojecten "renovatie  Antwerpen" 
en "toegang  G rootdok-G ent" voorbereid.

In novem ber-decem ber is door deze 
werkgroep - m ede na een afzonderlijke 
bespreking m et enkele externe deskundigen 
van deze werkgroep - het advies over de 
richtlijnen voor pro jecteva luatie  opgem aakt. 
De w erkgroep "Beheer en Concurrentie" heeft



in septem ber-oktober ten behoeve van het 
dagelijks bestuur een nota opgem aakt m et 
betrekking to t de beheersproblem atiek in 
Oostende.

Tenslotte heeft de werkgroep "Financiering" 
gedurende vier bijeenkomsten (september-

oktober) - m eer in het bijzonder op basis van 
een aan ta l hoorzittingen m et leden­
deskundigen uit de  financië le  sector en de 
Vlaamse administratie - een eerste rapport 
voorbereid m et betrekking to t een a lterna­
tieve financiering. Dit rapport werd het 
dagelijks bestuur voorgelegd.



Bijlage 1

Adviezen van 
de Vlaamse Havencommissie

in 1990





ADVIES OVER 
DE BOUW VAN EEN 
CONTAINERKADE 

TE ZEEBRUGGE



L INLEIDENDE BESCHOUWINGEN

Op 16 januari 1990 heeft de G em een­
schapsminister voor O penbare  Werken en 
Verkeer de  Vlaamse Havencommissie tegen 
uiterlijk 1 m aart 1990 om een advies gevraagd 
over de  bouw  van een conta inerkade te 
Zeebrugge.
Bij deze adviesvraag werd eveneens de 
"kosten-batenanalyse van een conta inerkade 
te  Zeebrugge" (u itgevoerd door prof. 
B lauwensd.d. 12.4.1987) overgem aakt. Deze 
studie werd aangevu ld  m et een nota van de 
Minister, waarin sommige aspecten van de 
gep lande investering nader worden to e g e ­
licht.
De adviesvraag werd gesteld in uitvoering 
van art. 2 § 4 van het besluit over de  Haven­
commissie.

Tijdens de  voorbere idende besprekingen 
binnen het dagelijks bestuur van de  Vlaamse 
Havencommissie is snel duidelijk gew orden 
d a t zowel de  tim ing als de  procedure van 
deze adviesvraag de Vlaamse Havencommis­
sie voor erpstige problem en zou stellen. 
Problemen die een optim ale  advisering 
zouden onmogelijk maken.
Meer in het bijzonder werd gesteld d a t advise­
ring (en beslissing) over één p ro ject (m et een 
budgetta ire  weerslag voor het gewest van 
meer dan 2 mld gespreid over 3 jaar) niet kan 
worden losgem aakt van een a fw eging binnen 
het kader van een m eerjarenprogram m a. 
Overigens is de Commissie belast m et een 
advies over een dergelijk meerjaren­
program m a vóór 1 juli van ieder jaar.

De budgetta ire  toestand en m ogelijkheden 
van de Vlaamse begroting zijn echter van die 
aard d a t de uitvoering van dergelijk pro ject 
het komend drie jarenprogram m a reeds in 
belangrijke m ate  zal bepalen. De ruimte voor 
andere pro jecten binnen d a t driejaren­
program m a w ord t derhalve door de beslissing 
over dit pro ject sterk beperkt.
Het was dan ook voor de  Commissie onm o­
gelijk to t een a fgew ogen  advies te  komen, 
enkel op  basis van de resultaten van de  KBA 
en zonder a fw eg ing binnen de  budgetta ire  
planning voor de kom ende jaren.

De minister werd door de  Voorzitter geïn­
formeerd over deze problemen. Met het oog 
op een optim ale  besluitvorming heeft de

minister op  ó m aart 1990 de  Commissie meer 
tijd gegeven voor d it advies (to t uiterlijk 15 mei 
1990). Hij heeft wel benadrukt d a t in elk geval 
over het p ro ject een afzonderlijk advies m oet 
worden u itgebracht.

De Vlaamse Havencommissie heeft tijdens de 
bijeenkomst van 6 m aart 1990 kennis geno­
men van deze adviesaanvraag. Drie werk­
groepen werden belast m et een onderzoek 
van diverse deelaspecten die bij de beoor­
deling van d it p ro ject belangrijk zijn.
Dit onderzoek heeft zich niet enkel beperkt to t 
een evaluatie  van de resultaten van de KBA. 
Naast de  reeds vooropgezette  situering van 
het p ro ject in een budgetta ire  planning voor 
de  eerstkom ende jaren werd het pro ject 
eveneens geëvalueerd in het licht van trafiek- 
ontwikkelingen en capacite its-u itbreid ingen in 
Noord-West Europa.
De beschikbare tijd liet niet toe  de diverse 
elem enten hierbij to t in deta il te  onderzoeken. 
Niettemin m eent de Commissie d a t het u itge­
voerde onderzoek en de  diverse besprekingen 
vo ldoende e lem enten hebben opgeleverd 
om to t een m eer a fgew ogen  advies te 
komen.
In elk geval rekent de  Vlaamse Haven­
commissie erop d a t zij in de  toekomst in de  
mogelijkheid w ord t gesteld te  adviseren over 
concre te  pro jecten binnen een g lobale 
program m ering van de  haveninvesteringen.

Het h iernavolgend advies is als vo lgt 
opgebouw d:

- in deel II en III worden de  resultaten samen­
g eva t van het onderzoek en de besprekin­
gen binnen de onderscheiden werkgroe­
pen. Deel II beva t het onderzoek van het 
p ro ject enerzijds op  basis van de resultaten 
van de KBA en anderzijds op basis van een 
aanta l a lgem ene ontwikkelingen inzake 
containertrafiek in Noord-West Europa. In 
deel III w ord t de budgetta ire  ruimte voor 
haveninvesteringen geëvalueerd.

- deel IV van het advies beva t de conclusies 
en de  voorstellen van de Commissie.

Het spreekt vanzelf d a t deel IV m oet worden 
gelezen in sam enhang m et de overige delen 
van het advies.



IL ONDERZOEK VAN HET PROJECT 
“CONTAINERKADE-ZEEBRUGGE”

§ 1. DE RESULTATEN VAN DE KBA

Het nem en van beslissingen over inves­
teringsprojecten - zeker van de allure van 
havenprojecten - kan niet meer zonder een 
degelijke voorbere idende sociaal- 
econom ische evaluatie. Daar hoeft geen 
twijfel over te  bestaan!
De laatste jaren is daarvoor het meest gebruik 
gem aakt van de kosten-batenanalyse als 
m ethode om de sociaal-econom ische 
rendabilite it van investeringsprojecten in te 
schatten.
Het belang van een kosten-batenanalyse 
terzake kan niet ontkend worden. En d a t 
ge ld t ook meer in het bijzonder voor de 
kosten-batenanalyse die nu w ordt voorge legd 
voor de beslissing over de  conta inerkade te 
Zeebrugge. Overigens heeft deze kosten- 
batenanalyse het voordeel d a t zij maximale 
vergelijkbaarheid m et de  KBA over de 
Containerterminal in Antwerpen toe laat.

De Commissie erkent derhalve het belang van 
deze studie voor de  besluitvorming rond dit 
project. Dit belet niet d a t bij het onderzoek

binnen de Commissie diverse vragen en 
bedenkingen werden geform uleerd bij deze 
kosten-batenanalyse. De Commissie m eent 
d a t veel van deze vragen en bedenkingen bij 
de  uiteindelijke besluitvorming een belangrijke 
rol zullen spelen. Daarom heeft de Commissie 
deze elem enten - zoveel als mogelijk was 
binnen de toegem eten  tijd - onderzocht en 
geëvalueerd.
Het betreft in grote lijnen vo lgende 
elementen:

- de  draagw ijd te  van de  resultaten van de 
KBA voor de uiteindelijke besluitvorming;

- de  wijze w aarop  en de  m ate  waarin kosten 
en baten werden opgenom en in de  studie;

- de  diverse concre te  hypotheses gehanteerd 
bij de uitwerking van de KBA, m eer in het 
bijzonder de vraag naar actualisering van 
een aan ta l parameters.

Deze problem en worden hierna uitgewerkt.



1. De draagwijdte van de resultaten van de KBA voor de 
uiteindelijke besluitvorming

1.1. De KBA als instrument bij de 
besluitvorm in g

Bij deze adviesvraag w ord t de Vlaamse 
havencommissie geconfronteerd  m et de 
vraag of de resultaten van de voorge legde 
KBA volstaan om op  een verantw oorde wijze 
de te nem en beslissing door de  Vlaamse 
regering te  ondersteunen. Daarm ee is onver­
mijdelijk de vraag opgew orpen naar de  meest 
optim ale pro jecteva luatie  voor haveninveste­
ringen, en de plaats daarbij van de  op dit 
ogenblik aangew ende  KBA.
De Commissie m eent d a t terzake vo lgende 
elem enten belangrijk zijn:

- geen enkele pro jecteva luatie  - en derhalve 
ook de KBA niet - kan de besluitvorming 
vervangen. Het verantw oord streven naar 
een meer verfijnde analysem ethode kan 
nooit de pretentie hebben resultaten a f te 
leveren die het beleid slechts m oet acteren. 
De Commissie kan niet aanvaarden d a t 
voor elk havenpro ject evaluaties worden 
opgezet die een zodanige om vang aan ­
nemen d a t beslissingen quasi onmogelijk 
worden.
Onzekerheid bij dergelijke beslissingen is 
onvermijdelijk en niet elke onzekerheid kan 
worden w eggenom en. De dynam iek van 
het havengebeuren laa t d a t niet toe;

- meer in het bijzonder m.b.t. de KBA m oet 
erop gewezen worden d a t het steeds om 
een voorwaardelijke analyse gaat. De 
resultaten van de  voorliggende KBA gelden 
bij zekere hypothesen over de  trafiek- 
ontwikkeling op  de  nieuwe conta inerkade. 
De KBA berekent kosten en baten u itgaan­
de van die hypothesen, m aar onderzoekt als 
dusdanig die hypothesen niet. Nog anders 
geformuleerd: de  KBA stelt rendabilite it vast 
indien een zeker niveau van trafiek w ord t 
gerealiseerd. O f d it een plausibele 
veronderstelling is, blijft als dusdanig buiten 
beschouwing. Omwille van het belang van 
dit e lem ent heeft de  Commissie in d it advies 
bijkom ende informatie verzameld over de  te 
verw achten ontwikkeling van container- 
trafieken in NW-Europa. Deze bijkom ende 
informatie laa t niet alleen toe  de plausibiliteit

van de aangehouden  trafiekvoorspellingen 
beter te  beoordelen, m aar beva t tevens 
aanvullende e lem enten (bovenop de KBA) 
om de plaats van het p ro ject te  evalueren in 
het geheel van de trafiekontwikkeling in 
NW-Europa.

Rekening houdend m et bovengenoem de 
elem enten is de Commissie van oordeel dat 
de vastgestelde beperkingen van de KBA 
geen aanleiding kunnen zijn om de besluit­
vorming over dit project niet af te ronden, 
meer in het bijzonder ook rekening houdend 
met de bijkomende elementen aangebracht 
in dit advies.

Dat belet niet d a t aanvullend op een KBA- 
m ethodiek binnen het kader van een opti­
male pro jecteva luatie  bijkom end onderzoek 
noodzakelijk is. Uit de  besprekingen rond dit 
p ro ject is in elk geval duidelijk gew orden da t 
dit b ijkom end onderzoek op korte termijn 
nuttig is m.b.t. in aanm erking te  nemen 
werkgelegenheidsbaten, de  ca pa c ite it en 
trafiekprognoses.
Binnen hetzelfde c o n ce p t van pro ject­
evaluatie  kunnen aanvullende analyses 
passen die informatie geven over specifieke 
sociaal-econom ische effecten.
De Commissie neem t zich voor op  korte 
termijn daarover to t een a lgem een standpunt 
te  komen.

1.2. Internationaal versus nationaal 
standpunt bij het beoordelen van de 
resultaten

In de KBA van 1987 werd bij berekening 
van kosten en baten een onderscheid ge ­
m aakt tussen een internationaal en nationaal 
standpunt. Deze benadering werd ook door­
getrokken in de herberekeningen, in d it advies 
uitgewerkt (cf. infra). Zowel in de  oorspronke­
lijke KBA als in de door ons uitgewerkte actua- 
liseringen blijkt een bijzonder belangrijk verschil 
in de bekom en opbrengst-ratio. Beide bena ­
deringen geven informatie over de aard 
van de  baten die door het pro ject worden 
gegenereerd en geven een schatting over de 
"bestem m elingen" van deze baten.



De Commissie is van oordeel dat beide 
benaderingen moeten worden meegenomen 
bij de besluitvorming over het project.
Daarbij m oet men vo lgende overwegingen in 
ach t nemen:

- de benadering vanuit internationaal stand­
punt is m ethodologisch de meest betrouw­
bare schatting van baten om dat aldus het 
moeilijk probleem  van toewijzing van som­
mige baten aan het eigen land niet w ordt 
gesteld;

- bovendien heeft deze benadering het 
voordeel d a t expliciet w ord t rekening 
gehouden m et een crucia le fac to r in de 
concurrentiestrijd tussen de  havens: meer in

het bijzonder de  kostenbesparingen voor de 
containerschepen;

- daartegenover staat d a t op  d ie wijze veel 
belang w ord t gehech t aan baten die 
internationale rederijen ten goede  komen, 
terwijl het in elk geva l ook gepast is een 
nationale (Vlaamse) investering te  beoor­
delen op de baten voor het eigen land.
Deze vaststelling is des te  belangrijker om dat 
zowel in de KBA (1987, verdubbelend 
aandee l) als in de herberekening (referentie) 
de baten toevloe iend aan internationale 
rederijen ruim 80 % hoger liggen dan de 
to ta le  "nationa le  ba ten". De Commissie 
m eent d a t deze "kloof" typerend is voor d it 
soort projecten.



2. In aanmerking genomen kosten en baten

Tijdens de voorbere idende bespre­
kingen werden in de Commissie vo lgende 
opm erkingen geform uleerd bij de in aanm er­
king genom en kosten en baten (cf. KBA-1987 
p. 10-11).

2.1. Berekening en in achtname van 
onderbenutting veroorzaakt door de 
bouw van de containerkade

Bij de uitwerking van de KBA over de 
conta inerkade te  Zeebrugge werd rekening 
gehouden m et de nu bijna volledig a fge ­
werkte Containerterminal aan de Schelde te 
Antwerpen. Er werd van u itgegaan d a t de 
bouw  van tw ee nieuwe Containerterminals in 
België to t tijdelijke onderbenutting kan leiden. 
M.a.w. de  eerst gep lande  en u itgevoerde 
terminal in Antwerpen kan door een nieuwe 
terminal een tijdelijke onderbenutting kennen 
die zonder het nieuwe pro ject niet zou op ­
treden.

Er werd opgem erkt d a t bij de berekening 
vanuit internationaal standpunt slechts de 
onderbenutting in Antwerpen in rekening 
werd gebracht. Eventuele onderbenutting 
veroorzaakt in buitenlandse havens werd niet 
in a ch t genom en. Men zou d it als een 
tekortkoming kunnen bestempelen. Dit is 
echter enkel relevant vanuit strikt theoretisch 
standpunt. Een KBA is evenwel geen theo ­
retische studie, m aar wel een poging om 
elementen die in de realiteit bij de besluit­
vorming meespelen in rekening te  brengen.
De realiteit is d a t deze haveninvesteringen 
gefinancierd worden door het Vlaamse 
Gewest en niet door bv. de  Benelux o f de  EG. 
M.a.w. in a fw achting  van bv. een reëel 
Europees havenbele id  is enkel onderbenutting 
in de Vlaamse havens van belang.

De in aanmerking genom en onderbenutting in 
de Antwerpse haven werd beperkt to t de 
nieuwe Scheldeterminal. Er werd geargum en­
teerd d a t het p ro ject m oet worden geplaatst 
tegenover het geheel van de  terminal- 
ca pac ite it voor containers in Antwerpen. 
Principieel is d it co rrect en zou de onder­
benutting m oeten worden herberekend vanuit 
d it oogpunt. In de praktijk vergt de KBA 
echter geen aanpassing op d a t vlak, om 
vo lgende reden.

O nderbenutting treed t in Antwerpen op ten 
gevo lge van de  bouw  van een conta inerkade 
in Zeebrugge om da t Zeebrugge bovenop de 
m axim um -m ogelijkheden van de bestaande 
terminals trafiek aantrekt d ie zonder da t 
pro ject in Antwerpen zou verwerkt worden.

Vanaf het ogenblik d a t de trafiekafleiding 
door het p ro ject in Zeebrugge hoger is dan de 
veronderstelde trafiek op de  nieuwe Schelde- 
term inal m oet inderdaad m et bijkomende 
onderbenutting op  andere Antwerpse termi­
nals rekening gehouden worden. Een der­
gelijke situatie zou zich slechts voordoen bij het 
zogenaam de "One-userscenario" voor de 
conta inerkade in Zeebrugge (cf. KBA-1987). 
Dergelijk scenario is niet meer relevant. Men 
kan overigens een onderbenutting aan 
bestaande Antwerpse terminals bezwaarlijk in 
rekening brengen voor een Zeebrugs pro ject 
en niet voor een Antwerps project.

Rekening houdend m et bovenstaande 
opm erkingen is de Commissie dan ook van 
oordeel dat de aanpak van de KBA een 
aanvaardbare schatting oplevert van de 
veroorzaakte onderbenutting ten gevolge van 
interne trafiekafleiding,

2.2. Het niet in aanmerking nemen 
van reeds uitgevoerde investeringen

Bij KBA's - en m eer in het bijzonder ook 
bij de  voorge legde KBA - w ord t dikwijls 
opgem erkt d a t reeds vroeger uitgevoerde 
investeringen, die m ede het pro ject mogelijk 
maken, niet in rekening worden gebracht. 
Hetzelfde ge ld t voor investeringen, die 
onafhankelijk van de  beslissing over het te 
onderzoeken p ro ject hoe dan ook worden 
uitgevoerd.
Het standpunt van de  Commissie is terzake 
duidelijk. De KBA onderzoekt de  rendabilite it 
van "n ieuwe" investeringen: dus enkel kosten 
die het gevolg  zijn van de  nieuwe beslissing 
tellen mee, en bijgevolg enkel baten die 
hieruit voortvloeien en er zonder het specifiek 
pro ject niet zouden geweest zijn.
Daarm ee w ord t uiteraard niet ontkend d a t 
fragm enteren van investeringsbeslissingen een 
politiek van vo ldongen feiten kan creëren en 
elke investering rendabel zou kunnen maken. 
Maar d it is geen probleem  van de  KBA, wel



van de politieke besluitvorming.
Overigens w ord t wel aange toond  d a t in het 
a lgem een spreiding in de  tijd op  econom ische 
gronden (niet-politieke) rendabel kan zijn.

2.3. Het niet in aanmerking nemen 
van hinterlandverbindingen

Er werd opgem erkt d a t bijkom ende 
conta ineraan- en a fvoer min of m eer be lang­
rijke aanpassingen kunnen vergen aan de 
hinterlandverbindingen. Deze aanpassingen 
zouden m oeten in rekening geb rach t worden.

Afgezien van het fe it o f dergelijke aanpas­
singen e ffectie f al o f niet nodig zijn stelt de 
Commissie dat deze aanpassingen niet 
moeten worden in rekening gebracht bij de 
KBA van dit havenproject, en overigens ook 
niet voor andere havenprojecten.

Tegenover de  kosten van het hinterland- 
transport staan ook opbrengsten door dit 
transport gegenereerd. Indien deze opbrengs­
ten de kosten niet dekken dan m oet d a t niet 
in rekening worden geb rach t aan een haven­
investering.
Bovenstaande overwegingen betekenen 
evenwel niet d a t verdere capacite itsuitbre i­
ding in onze havens kan worden losgemaakt 
van een g loba le  planning inzake hinterland- 
infrastructuur. De e ffecten  op  het infrastruc- 
tuurnetwerk kunnen van die aard zijn da t 
keuzes inzake infrastructuurplannen in onze 
havens eventueel m oeten bijgestuurd wor­
den. De toekom stige havenplanning zal met 
deze problem atiek m oeten rekening houden.

2.4. Interne trafiekverschuiving en 
werkgelegenheid

Naast de werkgelegenheidsbaten bij 
constructie van de  kade (cf. infra) werd 
eveneens in het nationale standpunt rekening 
gehouden m et b ijkom ende werkgelegenheid 
bij conta inerbehandeling  ten gevo lge van 
"a fge le ide  conta inertrafiek", afkomstig van 
buitenlandse havens. Verplaatsing van 
w erkgelegenheid ten gevo lge van interne 
trafiekafleiding werd niet in rekening ge ­
bracht.
M.a.w. deze verschuiving van werkgelegen­
heid w ord t als een nul-operatie beschouwd.

Dit standpunt is volkomen co rrect in zoverre in 
Zeebrugge eenzelfde aan ta l containers 
evenveel werkgelegenheid oplevert als in 
Antwerpen. De Commissie heeft de geoppe r­
de hypothese van geringere w erkgelegen­
heidsbaten per conta iner in Zeebrugge in 
vergelijking m et Antwerpen niet kunnen 
onderzoeken.
Rekening houdend m et het eerder beperkt 
aandee l van deze baten in het geheel van de 
baten (+ 10 %) zullen zelfs substantiële wijzi­
gingen niet van die aard  zijn d a t de  bekom en 
opbrengstratio fundam enteel w ord t aan g e ­
tast.

Als a lgem ene conclusie is de Commissie van 
oordeel dat de voorliggende KBA op een 
aanvaardbare wijze de relevante kosten en 
baten heeft in rekening gebracht. Een derge­
lijke stelling sluit uiteraard een discussie over 
de concrete hypothesen en aangehouden 
parameters niet uit (cf. infra).



3. Actualisering van de KBA 1987

Sedert de  afwerking van de  kosten- 
batenanalyse zijn er onm iskenbaar een aanta l 
gegevens van het dossier gewijzigd. Het is 
verantwoord de  voorliggende KBA te  a c tu a ­
liseren zodat deze nieuwe gegevens in de 
resultaten verwerkt zijn.
In punt 3.1. worden deze elem enten kort 
samengevat.
In punt 3.2. worden de  resultaten van de 
actualisering besproken.
In punt 3.3. worden een aanta l 
discussiepunten behandeld .

3.1. Volgende elementen komen voor
actualisering in aanmerking:

1° Het tijdspad van de investeringen: de
nota van de Minister beva t een financie­
ringstabel w aaruit een ander tijdspad 
resulteert voor de  investeringen van de 
conta inerkade. De investeringen blijken 
meer te  worden geconcentreerd  in de 
eerste tw ee  jaren dan oorspronkelijk 
voorzien. Het e ffec t is echter nul: enerzijds 
verhogen de kosten (m et ongeveer 40 mln 
in actue le  w aarde), m aar verhogen ook 
de werkgelegenheidsbaten bij constructie 
van de  kade m et éénzelfde bedrag.
Men zou hierbij ook - in tegenstelling m et 
de  nota van de Minister - de  kostprijs van 
het pro ject als dusdanig kunnen aan ­
passen. Een dergelijke aanpassing zou 
verantwoord zijn indien de  relatieve prijzen 
gewijzigd zijn (voor andere kosten- en 
batenrubrieken werden geen prijsaan­
passingen voorgesteld). O fwel kunnen 
eventueel technische argum enten worden 
aangehouden die een prijsaanpassing 
noodzakelijk maken.
Bij de verdere berekeningen werd daar 
niet op ingegaan. De opgenom en 
ramingen zullen uiteraard m oeten 
bevestigd worden door de concre te  
aanbesteding (die lager o f hoger kan 
uitvallen). Bij de  concre te  opm aak van 
het bestek m oet overigens gestreefd 
worden naar toepassing van de g oe d ­
koopste techniek. En overigens is in de 
KBA van 1987 het e ffe c t van een sub­
stantiële kostprijs-verhoging gesimuleerd.

2° Capaciteitsuitbreiding op de bestaande 
terminal: in de  nota van de Minister w ordt

gewezen op  uitbreidingsplannen van de 
bestaande term inal (OCZ).
Rekening houdend m et "de  uiteindelijke 24 
ha die OCZ in gebruik kan stellen zal OCZ 
slechts in staat zijn 180.000 containers te 
behande len zonder aan ernstige con ­
gestie onderhevig te  zijn".
In de KBA van 1987 werd deze maximale 
ca p a c ite it bepaa ld  op  110.000 containers.

Zoals verder in d it advies blijkt w ordt het 
cijfer van 180.000 containers door sommi­
gen betwist. Daarbij w ord t verwezen naar 
vooruitzichten vooropgezet door de 
term inal-operator zelf. Bovendien werd 
erop gewezen d a t de  plannen van de 
rederij Cast om in Zeebrugge een terminal 
uit te  bouw en m ee m oeten in rekening 
worden gebracht.
W at d it laatste betre ft hangt de  opnam e 
wel a f van het karakter d a t voor deze 
terminal w ord t aangehouden  als hypo­
these: een "single"- of multi-user" terminal.

Afgezien van deze betwisting is de  Com ­
missie in elke geval van oordeel d a t in 
tegenstelling m et w a t de nota van de 
Minister bew eert b ijkom ende capacite its­
uitbreiding niet in rekening gebrach t is.
Het is gemakkelijk te  begrijpen d a t elke 
capacite itsuitbre id ing op de bestaande 
terminal de  rendabilite it van de nieuwe 
kade nega tie f beïnvloedt.

De rendabilite it van de nieuwe kade 
bestaat precies in het verzekeren van 
nieuwe capac ite it. Elke mogelijkheid om 
ca pa c ite it te  verhogen zonder de  nieuwe 
kade te  bouw en tast de  rendabilite it ervan 
aan. Het e ffe c t van deze aanpassing 
hangt in gro te  m ate  a f van de snelheid 
w aarm ee de  u itgebreide ca pa c ite it op de 
bestaande terminal w ord t bereikt.

3° De recente trafiekgroei en de trafiek- 
verwachtingen: in de  nota van de Minister 
worden terzake een aanta l e lem enten 
opgenom en. Ten eerste w ord t gewezen 
op de gerealiseerde containeroverslag in 
1989 (100.000 containers op  de OCZ- 
terminal). Ten tw eede  w ord t voor 1990 
gesteld d a t de  trafieken "nu reeds m et 
zeer gro te  zekerheid te  ramen zijn op
150.000 containers".
En tenslotte w ord t gewezen op de trafiek-



vooruitzichten van de NV Seaport Termi­
nals, die een optie  heeft genom en op de 
nieuwe kade (in 1995 minstens 200.000 
containers).
Gegevens door de opera tor aan de 
Commissie overgem aakt gaan  uit van een 
gem atigder groei (200.000 containers in 5 
operationele jaren, m.a.w. in 1997),

Bovendien m ag worden u itgegaan van 
een hogere groei voor de containertrafiek 
in de noordelijke havenrange voor de 
jaren '90 tegenover de oorspronkelijke 
verwachtingen (cf. deel II- §2).

Een g lobaa l hogere groei verbetert reeds 
de resultaten voor de nieuwe kade, zelfs 
indien Zeebrugge zijn m arktaandeel niet 
verhoogt. Eén en ander m aakt een 
actualisering noodzakelijk.

4° Gewijzigde toestand op de arbeidsmarkt:
in de KBA werd rekening gehouden m et vrij 
belangrijke werkgelegenheidsbaten. Deze 
w egen vooral zwaar door bij de evaluatie 
vanuit nationaal standpunt.
Bij de  berekening werd u itgegaan van de 
arbeidsmarkt, zoals op  d a t m om ent inge­
schat. Meer in het bijzonder werd ervan 
u itgegaan d a t elke arbeidsplaats bij 
constructie en onderhoud van de kade, 
en voor de bijkom ende containertrafiek in 
België voor 97 % uit de  werkloosheid komt. 
Bovendien werden deze baten 8 jaren in 
aanmerking genom en (vanaf 1987 to t 
1994), u itgaande van de  idee d a t vanaf 
1995 de  toestand op de  arbeidsmarkt 
derm ate zou zijn d a t deze niet meer 
m oeten opgenom en worden. In andere 
KBA's, strikt volgens dezelfde m ethodiek 
uitgevoerd (Scheldeterminal in Antwerpen 
en een recente KBA voor een renovatie in 
Antwerpen), werden dezelfde ratio en 
hypothesen aangehouden.

In een vroegere KBA (voor een Gents 
havenpro ject-1980) werd 50 % als aan te 
houden werkloosheidsratio vooropgezet.

Er zijn onm iskenbaar gewijzigde toe ­
standen op  de arbeidsmarkt, meer in het 
bijzonder voor de  bouwsector. Het is 
derhalve ve rded igbaar rekening te 
houden m et een lager percen tage  aan 
arbeidsplaatsen uit de  werkloosheid, in elk 
geval voor de constructie en het onder­

houd van de nieuwe kade.
Uiteraard verm inderen daardoor de  werk­
gelegenheidsbaten. De m ate  waarin 
deze aanpassing m oet worden doorge­
voerd is m inder duidelijk.

Naast deze relevante actualiseringen 
m eent de Commissie d a t daarenboven 
een bijkom ende aanpassing aan de KBA 
verantwoord is.
Bij de  prognose in de KBA werd enkel een 
voorspelling gem aakt to t 2000. Na 2000 
werd de trafiek constant op d a t niveau 
gehouden. Daar zijn redenen voor:

- een voorspelling na 2000 w ord t nog 
moeilijker en meer betw istbaar;

- en is het wel verantw oord het pro ject te 
beoordelen op  trafiekverw achtingen die 
te  ver in de  toekomst liggen?

Deze benadering heeft wel als gevolg da t 
de  nieuwe terminal in fe ite  altijd op  een 
eerder beperkte bezetting zou blijven 
functioneren. In het scenario uit de  KBA 
m et verdubbelend aandee l (vanaf 2000
488.000 containers) zou bij een verwerking 
van 180.000 containers op  OCZ benutting 
gestabiliseerd blijven op  ongeveer 60 %.

Men kan zich afvragen o f d it wel realistisch 
is. Daarom hebben we een herberekening 
doorgevoerd die ervan uitgaat dat na 2000 
geleidelijk de volledige benutting van de 
nieuwe kade zou bereikt worden.
Een doortrekking van de  prognose to t na 
2000 is overigens ook m eer verantwoord 
om dat in tegenstelling m et de  oorspronke­
lijke KBA men vertrekt van 1993 i.p.v. 1990.

Uiteraard heeft deze aanpassing een 
positief e ffec t op  de  bekom en resultaten. 
Daardoor w ord t echter wel m eer belang 
gehech t aan trafiekgroei na 2000 in 
tegenstelling m et de oorspronkelijke KBA.

De hierboven sam engevatte  elem enten 
werden verrekend in de  KBA. Daarbij 
werden buiten de hier genoem de para ­
meters alle overige param eters gebruikt uit 
de  KBA van 1987 (bv. havenontvangsten/ 
conta iner, kostenbesparingen voor de 
schepen/conta iner, aandee l van België in 
de  baten....). Zodoende w ord t "zuiver" het 
e ffec t gem eten van de  aanpassingen die 
we voorstellen.



3.2. Actualisering van de kosten- 
batenanalyse - resultaten

De hierboven sam engevatte  elem enten 
worden hierna cijferm atig uitgewerkt. Daarbij 
is op de eerste plaats vertrokken van de 
nieuwe gegevens (ca p ac ite it en trafiek- 
prognose), aangeb rach t in de  nota van de 
minister.
Aangevuld m et de doortrekking van de 
trafiekgroei na 2000 vormen die gegevens de 
basis voor de actualisering van de  kosten- en 
batenberekening.
De hypothesen - vooropgezet door de minister 
in zijn nota - zijn evenwel aan betwisting en 
onzekerheid onderhevig. Daarom werden 
een aanta l toetsingen doorgevoerd , w aar­
mee w ord t ingegaan op  deze onzekerheden 
en discussies.

3.2.1. Beschrijving van de actualisering

De hypothesen voor deze actualisering zijn 
sam engevat in Schema I. Daarbij is telkens 
aangedu id  w a t de  verschillen zijn m et de 
oorspronkelijke KBA.
De punten 1 en 2 van d it schem a vergen 
geen com m entaar. Dat is wel het geval voor 
punt 3 (trafiekvooruitzichten).

In deze nieuwe berekening veronderstellen 
we, zoals in de  KBA van 1987 (scenario van 
verdubbelend aandee l), d a t Zeebrugge in
1992 op de bestaande OCZ-terminal 180.000 
containers zou bereiken.
De vestiging van NV Seaport Terminals w ordt 
verondersteld - overeenkomstig de  nota van 
de Minister - aanle id ing te  geven to t een 
snelle groei. In 1995 w ord t de  vooropgezette  
trafiek van 200.000 containers bereikt. 
Uitgangspunt is uiteraard (overigens ook in de 
oorspronkelijke KBA) d a t deze nieuwe trafiek 
m oet verwerkt worden op de nieuwe kade,

Deze hypothese veronderstelt wel een veel 
snellere groei van de  containertrafiek to t 1995, 
dan in de  oorspronkelijke KBA. Het om ge­
keerde w ord t aangehouden  voor de periode 
1996-2000,
In de referentievariante gaan  w e er vanuit d a t 
na de snelle groei in de  eerste jaren (w aar­
door Zeebrugge tegen 1995 op  een hoger 
m arktaandeel uitkomt) Zeebrugge daarna zijn 
marktpositie op d a t hoger niveau kan hand­
haven. Een verdere versterking van de markt­
positie w ordt niet in overweging genom en.

* Bron: Ocean Shipping Consultants: The European Container Market in

Daarom laten we vana f 1996 de gezamenlijke 
containertrafiek op OCZ en nieuwe terminal 
groeien m et de  gem idde lde  groei van de 
Noord-West Europese trafiek.*

Daardoor kom t de containertrafiek (op OCZ 
en nieuwe term inal) in 2000 uit op  een lager 
niveau dan in de oorspronkelijke KBA (- 22.000 
containers).
Na 2000 w ord t de  gem idde lde  Noord-West 
Europese groei voor de  periode 1995-2000 
doorgetrokken. Dat resulteert in een volledige 
capacite itsbenutting  (500.000 containers) van 
de nieuwe term inal in 2010.

De gewijzigde groeivoeten voor de Noord- 
West Europese trafiek (punt 3.2. van het 
schem a) resulteren in relatief belangrijke 
wijzigingen aan een technische param eter die 
een essentiële rol speelt bij de batenbere­
kening: m et nam e de berekening van de 
congestiekost d ie op treed t bij beperken van 
de ca pa c ite it to t de bestaande terminals.
Het principe van deze congestiekost in de KBA 
is het vo lgende. W anneer Zeebrugge in een 
bepaa ld  jaa r door uitvoering van het pro ject 
bv. 50.000 containers bovenop de bestaande 
maximale ca p a c ite it kan aantrekken, dan 
heeft zich tussen de havens een herverdeling 
voorgedaan tegenover een situatie zonder 
het project. W ant, hoe dan ook, die 50.000 
containers worden in Noord-West Europa 
verscheept o ngeach t o f het pro ject u itge­
voerd wordt. Bij niet-uitvoering komen ze 
te rech t in andere havens. Bij uitvoering van 
het p ro ject kan Zeebrugge 50.000 containers 
afleiden van deze andere havens. Dat kan 
om da t Zeebrugge door het uitvoeren van het 
p ro ject in de feiten zijn havenkosten vermin­
dert, nl. door het verm ijden van congestie die 
bijkom ende containers veroorzaken ingeval 
van maximale capacite itsbezetting.

Het is duidelijk d a t d ie "verlaging van de 
havenkost" (om eenzelfde aanta l containers 
aan te  trekken) kleiner zal zijn naarm ate de 
containertrafiek in de havenrange groter is. 
M.a.w. het is gemakkelijker (of de  kosten 
m oeten m inder verlaagd worden) om 50.000 
containers aan te  trekken als er veel te 
verdelen is, dan als er weinig te  verdelen is.
De hogere groeivoeten die wij in de  a c tu a ­
lisering hanteren impliceren d a t er meer te 
verdelen valt, dan oorspronkelijk voorzien.
De in aanm erking genom en congestiekost - bij 
gegeven trafiekvoorspelling voor Zeebrugge - 
zal derhalve lager zijn.

the 1990s, 1990.



SCHEMA 1: ACTUALISERING VERSUS KBA-1987

ACTUALISERING 1990(1) KBA-1987 (2)

1. spreiding investeringen 1° jaa r 32,3% 
2° jaa r 54,8 % 
3° jaa r 12,9%

11,2 % 
42,1 % 
46,7 %

2. maximale capaciteit OCZ 180.000 containers 110.000 containers

3. trafiekvooruitzichten (verdubbelend aandeel)

3.1. Op de nieuwe kade 
+ OCZ

- 1992: 180.000 containers

- tussen 1993 en 1995: 
bovenopenop OCZ 200.000 
containers NV Seaport 
(gem idde lde groei in 
Zeebrugge: 28 %)
1995: 380.000 containers

- 1992: 180.000 containers

- 1995: 269.085 containers 
(gem idde lde  groei: 14,5 %)

- 1996-2000: groei van N-W 
Europa (jaarlijks 4,2%); 2000: 
466.701 containers

- 1996-2000: jaarl. groei 12,7%; 
2000: 488.737 containers

- na 2000: aanhouden van 
groei van 4,2 % to t volle 
capacite itsbenutting  (2010)

- gem idde lde  jaarlijkse groei 
85-90 5,33%

3.2. Containertrafiek 
NW-Europa

- gem idde lde  jaarlijkse groei 
85-90 6,77 %

- gem idde lde  jaarlijkse groei 
85-90 5,33 %

- gem idde lde  jaarlijkse groei 
90-2000 4,45 %

- gem idde lde  jaarlijkse groei 
90-2000 3,23 %

- na 2000: gem idde lde  groei 
van de periode 95-2000 
doorgetrokken (4,2 %)

- na 2000: constant (geen 
groei m eer in rekening 
gebrach t)

(1) afgezien van de doortrekking van de trafiekprognose na 2000 volgt deze actualisering de nota van de minister.
(2) KBA uitgevoerd door prof. Blauwens.

3.2.2. Resultaten van de actualisering - vergelijking 
met de oorspronkelijke KBA

In bijlage I zijn de  resultaten van de  nieuwe 
berekening sam engevat, onderscheiden naar 
de  verschillende kosten- en batenrubrieken.

Tabel I vergelijkt de  g loba le  resultaten m et die 
van de KBA van 1987 (scenario m et verdub­
belend aandeel).



TABEL 1: RESULTATEN ACTUALISERING VERSUS KBA 1987.
(geactualiseerde kosten en baten in mln, disconto % = 4 %)

KBA - 1987 ACTUALISERING

internationaal standpunt
kosten 2.865 2.899
baten 10.920 13.319
opbrengstratio (%) 3,87 5,01

nationaal standpunt
kosten 2.865 2899
baten 3.479 4.333
opbrengstratio (%) 0,30 0,69

Tegenover de  KBA van 1987 (meest gunstig 
multi-user scenario) zijn de  resultaten van de 
nieuwe berekening duidelijk beter. Dat is het 
resultaat van enerzijds enkele actualiseringen 
en anderzijds van het in rekening brengen van 
verdere trafiekgroei na 2000. Die elem enten 
werken als volgt:

- hogere ca p a c ite it op  OCZ verm indert de  
rendabiliteit.
Dat is logisch, de  baten  van het pro ject 
spruiten voort uit capacite itsuitbre id ing. Als 
die uitbreiding ook kan zonder het pro ject 
dan w ordt het iets m inder interessant;

- gewijzigd tijdspad van de investeringen. 
Deze verhogen de geactua liseerde kosten, 
m aar ook de geactua liseerde werkgelegen- 
heidsbaten bij constructie;

- gewijzigde prognoses. De baten in de  jaren 
'90 zijn groter en de  verdere groei van de 
trafiek na 2000 (i.p.v. stabilisering) gee ft 
eveneens een verhoging van de baten.

Tenslotte w ord t de kloof tussen enerzijds de 
baten vanuit internationaal standpunt en 
anderzijds de baten  vanuit nationaal 
standpunt in de  referentie iets kleiner: 3,074 
tegenover 3,139 in de  oorspronkelijke KBA.

Onvermijdelijk zijn deze resultaten onderhevig 
aan een aan ta l onzekerheden. Niet alle 
onzekerheden kunnen bij een investerings­
beslissing worden w eggenom en. Er kan via 
sensitiviteitsanalyse wel aange toond  worden 
hoe gevoelig  de  resultaten zijn voor wijzi­
gingen aan de  vooropgezette  parameters. 
Eén en ander w ord t behande ld  in punt 3.3.

3 . 3 .  Discussiepunten en onzekerheden 
bij de bekomen resultaten

De Commissie is van oordeel d a t er zich 
hierbij drie problem en stellen die een min of 
meer substantiële weerslag kunnen hebben 
op de resultaten van de  KBA. Deze weerslag 
is in hoofdzaak van belang voor de benade­
ring vanuit nationaal standpunt. De bekomen 
rendabiliteit vanuit internationaal standpunt is 
dermate dat - zelfs een aantal onzekerheden 
in acht genomen - rendabiliteit in elk geval 
verzekerd is.
De weerslag van gewijzigde hypothesen 
w ord t hierna derhalve beperkt to t het natio­
nale standpunt.

De onzekerheden en gerezen discussiepunten 
hebben betrekking op  vo lgende parameters:

1° de mate waarin wijzigingen moeten 
worden aangebracht aan de berekening 
van de werkgelegenheidsbaten.

Zoals hierboven gesteld (3.1,, 4°) vergen 
gewijzigde toestanden op de arbeidsmarkt 
in elk geval wijzigingen aan de berekening 
van de  werkgelegenheidsbaten. Cruciale 
elem enten zijn vooral de  m ate  waarin de 
constructie van de kade werkloosheid zal 
opslorpen en de  duur waarin werkgelegen­
heidsbaten m oeten worden in rekening 
gebracht.
Het aandee l opgeslorpte werkloosheid in 
de gecreëerde  werkgelegenheid bij 
constructie is vooral doorslaggevend. De 
oorspronkelijke aangehouden 97 % is
- gezien de  toestand op de  arbeidsmarkt in



de bouwsector - op  d it ogenblik niet meer 
verdedigbaar. Het is m inder duidelijk in 
welke m ate d it percen tage  naar beneden 
m oet worden aangepast.
Een aanta l indicaties (zoals de feitelijk 
bestaande scherpe spanningen op  de 
arbeidsmarkt in de bouwsector, het 
g lobaa l hoog niveau aan niet-voldane 
werkaanbiedingen...) geven aanle id ing to t 
een drastische verm indering van het 
aandee l werklozen in de  gecreëerde 
werkgelegenheid*.

Andere elem enten (m inder gunstige voor­
uitzichten voor de bouwsector in de 
kom ende jaren, u iteenlopende situatie van 
de deelsectoren in de  bouwsector, geo ­
grafische verschillen in werkloosheid) 
kunnen een m indere drastische vermin­
dering van het betrokken percen tage  
verantwoorden.
Men m ag dan ook aannem en d a t "de  
waarheid in het m idden ligt" en een 50 % - 
ratio als een aanvaardbare  hypothese kan 
worden aangehouden.
In d a t geval (m.a.w. een aan te  houden 
werkloosheidsratio van 50 % i.p.v. 97 % en 
doorrekenen van werkgelegenheidsbaten 
gedurende 6 jaren in plaats van 8 jaren) 
w ordt de  opbrengstratio vanuit nationaal 
standpunt 0,31 (vergelijkbaar m et de 
oorspronkelijk bekom en opbrengstratio in 
1987).
Bovendien kan het probleem  van de in 
aanm erking te  nem en werkgelegenheids­
baten bij constructie (m.a.w. tijdelijke 
werkgelegenheid) enigzins gerelativeerd 
worden. Zelfs al worden deze werkgele­
genheidsbaten (ten be lope van 1,046 mld 
geactualiseerd) volledig buiten beschou­
wing gelaten, dan nog behoud t het 
pro ject een opbrengsratio, hoger dan nul 
(0,19).

2° de in aanmerking te nemen capaciteit op 
de bestaande terminals

In de berekening werd u itgegaan van een 
maximale capacite itsgrens op  de be ­
staande OCZ term inal van 180.000 con ta i­
ners. Dit cijfer is afkomstig uit de  nota van 
de minister, aan de  Commissie overge­
m aakt (cf. supra). De Commissie stelt vast 
d a t er over d it gegeven betwisting bestaat. 
Deze betwisting is van uitzonderlijk belang

voor de  uiteindelijke resultaten van de 
KBA. De besprekingen binnen de 
Commissie hebben terzake niet to t een 
definitieve uitspraak geleid.
Er werden diverse standpunten ingeno­
men, m eer in het bijzonder m.b.t. de 
maximale capacite itsm ogelijkheden op de 
bestaande OCZ-terminal en de  betekenis 
van de nieuwe Cast-terminal voor het 
geheel van de ca p a c ite it in Zeebrugge.

M.b.t. de  OCZ-terminal zijn op  basis van de 
besprekingen vo lgende standpunten aan 
te  houden:
1°: 180.000 containers, cijfer overgenom en 

uit de nota van de  Minister;
2°: 300.000 containers, vooropgezet door 

OCZ en operationeel vana f m idden 
1991 zonder b ijkom ende overheids­
investeringen;

3°: 400.000 containers, vooropgezet door 
OCZ, operationeel in functie  van de 
trafiekontwikkeling vana f m idden 1992 
mits verlenging van een kade m et 120 m 
(w at een overheidsinvestering vergt).

Het is verantw oord het 3° standpunt niet in 
a ch t te  nem en bij de  beoordeling van de 
KBA. Er is immers nog geen zekerheid over 
de overheidsbeslissing terzake. Dat belet 
evenwel niet d a t bij een pro jectie  van 
ca pa c ite it in de  toekom st deze variante 
m oet opgenom en worden.

Bij het beoordelen van deze verschillende 
standpunten zijn tw ee  e lem enten be ­
langrijk:
- enerzijds de m axim ale terreinoppervlakte 

die op de bestaande lokatie in aanm er­
king komt voor de  u itbating van de  OCZ- 
terminal;

- en anderzijds de  apprec ia tie  van c a p a ­
citeitsmogelijkheden van deze terminal 
in het licht van de kaailengte, terrein­
oppervlakte  en voorziene infrastructuur.

M.b.t. de Cast-terminal zijn tw ee  hypothe­
sen belangrijk:
- ofwel g a a t men er vanuit d a t de Cast- 

term inal een "sole-user" term inal is. In 
d a t geval d ient deze term inal niet in de 
KBA te  worden m eegenom en. Bij verge­
lijking van capacite it-tra fiek is de  Cast- 
term inal in d it geva l een nul-operatie;

- ofwel g a a t men er vanuit d a t ook deze

in dit verband kan ook gewezen worden op een KBA uitgevoerd in 1980 voor een havenproject in Gent waarbij 50 % als ratio werd 
aangehouden op een moment van crisis en waarbij tevens slechts to t 1995 werkgelegenheidsbaten worden in rekening gebracht.



term inal als "multi-user" zal worden 
aangew end. Deze hypothese zal er toe 
leiden d a t in Zeebrugge ca pa c ite it 
w ord t voorzien die de trafiek van Cast 
overstijgt. In rekening brengen in de  KBA 
is principieel te  overwegen, m aar uiter­
aard ook alle ba ten  en kosten daaraan 
verbonden.
Hierbij m ag overigens ook niet uit het 
oog verloren worden d a t deze terminal 
achte r de sluis ligt en niet zomaar 
vergelijkbaar is m et ca pa c ite it in de 
voorhaven.

Over beide discussiepunten is de Com­
missie niet tot een eensluidend standpunt 
gekomen. Dit betekent evenwel niet dat 
over het belang van deze discussiepunten 
voor de uiteindelijke beoordeling niets te 
zeggen valt.

Het is op d it ogenblik niet mogelijk een 
precies cijfer voorop te  zetten m.b.t. de  in 
aanmerking te  nem en ca pa c ite it van de 
bestaande OCZ-terminal, Tenminste geen 
cijfer, w aar verdere discussie bij overbodig 
is.
Het is wel mogelijk aan te  geven w a t de 
maximale capacite itsgrens m ag zijn w aar­
bij het p ro ject nog rendabel is vanuit 
nationaal standpunt (m.a.w. baten = 
kosten en derhalve een opbrengstratio 
gelijk aan nul).
Zoals uit Tabel II blijkt ligt deze grens in de 
actualisering op 345.000 containers.
Daarbij is uiteraard aangenom en d a t alle 
andere param eters ongewijzigd blijven. 
Vermits de Commissie van oordeel is d a t in 
elk geval bij de  berekening van de werk- 
gelegenheidsbaten een wijziging nood­
zakelijk is, m ag men aannem en d a t in 
werkelijkheid deze grens w a t lager zal 
liggen. Bij het aanhouden van bv. een 
50 %-werkloosheidsaandeel in de  gecre- 
eerde werkgelegenheid ligt deze grens op
262.000 containers.

Bovendien kan een g loba le  apprec ia tie  
worden gem aakt van evolutie van c a p a ­
c ite it en capacite itsbenutting  in de tijd. 
Daarvoor kunnen - rekening houdend met 
de verschillende standpunten - drie 
varianten worden aangehouden:

- een variante 1, m et nam e de gegevens 
uit de  hierboven uitgewerkte actualise­
ring van de  KBA: aangenom en trafiek- 
voorspelling voor OCZ + nieuwe terminal 
tegenover ca p a c ite it van OCZ + nieuwe 
term inal (180.000 + 500.000);

- een variante  2 waarbij dezelfde trafiek- 
groei voor OCZ + nieuwe terminal wordt 
aangehouden, aangevu ld  m et de  trafiek 
van Cast. De trafiek van OCZ + nieuwe 
terminal w ord t gep laatst tegenover een 
ca p a c ite it van OCZ + nieuwe terminal 
ten be lope  van 800.000 containers 
(300.000 + 500.000). De Cast-terminal 
fungeert als sole-user: m.a.w. ca pac ite it 
in functie  van trafiek*;

■ een variante 3: zelfde trafiekvoorspelling 
als de overige varianten. De Cast- 
term inal fungeert in deze variante als 
multi-user (vanaf 1993 volledige uitbouw 
van de capac ite it). De trafiek wordt 
derhalve in de g loba le  trafiek "OCZ + 
nieuwe term inal" opgenom en.
De m axim aal vooropgezette  capac ite it 
van OCZ w ord t in deze hypothese 
aangehouden.

De resultaten van deze drie hypothesen 
zijn sam engevat in de  grafiek, opgenom en 
in b ijlage II. Deze grafiek gee ft een beeld 
van de  verw achte  capacite itsuitbre id ing in 
de drie gevallen, en m eer in het bijzonder 
het verloop in de  tijd.
Om gezet in absolute cijfers komt men
- rekening houdend m et de  vooropgezette 
trafiekgroei - to t vo lgende reservecapaci­
teiten:

variante 1: 1995 300.000
2000 213.299

variante 2: 1995 420.000
2000 333.299

variante 3: 1995 645.927
2000 508.101

Uit de grafiek (cf. b ijlage 2) blijkt eveneens 
d a t - de  hypothesen inzake trafiekgroei in 
ach tgenom en - het tijdstip van volle c a p a ­
cite itsbenutting slechts m et een beperkt 
aan ta l jaren verschoven w ord t in de  tijd.

in dat geval wordt de trafiekgroei doorgetrokken to t maximale capaciteitsbenutting (uitgaande van 38 ha maximaal 350,000 containers), 
er wordt bij hypothese verondersteld da t deze trafiek groeit volgens de gem iddelde groei van de kanaalregio.



3° de in aanmerking genomen trafiek- 
verwachtingen

De trafiekvooruitzichten aangehouden in 
de actualisering zijn een com binatie  van 
drie elementen:

- doortrekking van de belangrijke groei 
van 1989 to t en m et 1992, waarbij 
vooraleer de nieuwe term inal in gebruik 
w ordt genom en 180.000 containers 
bereikt w ord t (gem idde lde  jaarlijkse groei 
van 22,8 %).

- tussen 1993 en 1995 w ord t - op basis van 
de  nota van de  minister - verondersteld 
d a t de  nieuwe terminal 200.000 con ta i­
ners bereikt.

- vana f 1996 w ord t de  gem idde lde  groei 
van de Noord-West Europese haven­
range aangehouden (4,2 %).

Deze groeiverw achtingen voor de OCZ- 
terminal en de nieuwe terminal zullen
- gecom bineerd  m et de overige con ta i­
nertrafiek en de  weerslag van de Cast- 
trafiek - resulteren in een trafiekgroei voor 
Zeebrugge die voor de  periode 1990-1995 
kan worden geraam d op gem idde ld  21 % 
per jaar*. Dat is ongeveer 4,5 m aal meer 
dan de groei ve rw acht voor de noordelijke 
havenrange.

Een dergelijke hypothese kan slechts 
verantwoord worden op  basis van de idee 
d a t - m eer in het bijzonder - vanuit de 
nieuwe terminal een bijzonder a ttractie - 
e ffec t m oet u itgaan. Zoals reeds gesteld 
leidt d it to t herverdeling van trafiek tussen 
een aanta l havens.
Er bestaat weinig twijfel over d a t - zoals in 
de KBA aangehouden - de  nieuwe term i­
nal ook trafiek zal aantrekken die anders in 
Antwerpen zou terechtkom en.

Dat levert belangrijke baten op voor de 
rederijen (onder de vorm van kosten­
besparingen door kortere vaartijden). In 
de KBA werden die enkel aangerekend 
vanuit internationaal standpunt. Dergelijke

interne trafiekafle id ing levert uiteindelijk 
vanuit Belgisch standpunt geen baten op 
w anneer daardoor op andere terminals 
onderbenutting w ord t veroorzaakt. Die 
kost m oet in rekening geb rach t worden. 
W at overigens gebeurd  is. Er zal echter 
niet enkel interne trafiekafle id ing zijn. Men 
m ag aannem en d a t Zeebrugge door het 
pro ject ook trafiek zal verwerken die 
anders in buitenlandse havens terecht 
komt. De baten daarvan  zijn uiteraard 
evident.

De enige zinvolle benadering vanuit het 
standpunt van een VLAAMS HAVENBELEID 
is de volgende: in welke m ate  w egen de 
baten die worden vastgesteld door ex­
terne trafiekafle id ing op tegen de kosten 
van interne trafiekafleiding?
Een andere benadering is niet ve rded ig­
baar, Men zou immers ervoor kiezen 
trafiek in één haven te  verwerken zelfs 
indien het g lobaa l voor de  gem eenschap 
econom isch minder rendabel is.

Uitgangspunt hierbij is uiteraard d a t de 
berekening van onderbenutting aanvaard  
w ord t (cf. supra).

De hierboven sam engevatte  groeicijfers 
zijn voor de periode 1990-1995 derm ate 
belangrijk d a t ook hier een onderzoek naar 
de kritische w aa rde  aangew ezen is.
De resultaten zijn eveneens sam engevat in 
Tabel II. Rekening houdend m et de hypo­
these d a t vana f 1996 Zeebrugge verder op 
het m arktaandeel van 1995 stabiliseert is 
vooral de groei in de  eerste helft van de 
jaren '90 cruciaal.

Bij het aanhouden van de  gegevens uit de 
actualisering m oet deze gem idde lde  
trafiekgroei over de  periode 1990-1995 
(voor de  nieuwe term inal en de OCZ- 
term inal te  samen) m inimaal op  15,75 % 
liggen, Indien d it cijfer niet w ord t gehaald, 
dan is geen rendabilite it m eer verzekerd 
vanuit nationaal standpunt,
Bij het aanhouden van lagere werk- 
gelegenheidsbaten komt deze grens op 
19,125% te  liggen.

voor deze raming is uitgegaan van volgende gegevens:
- 1989 bestaande containertrafiek 234.076 containers, waarvan 97.130 op OCZ.
- niet OCZ-trafiek wordt constant gehouden.
- in 1995: OCZ + nieuwe terminal 380.000 containers.
- Cast: 1989 170.000; vanaf 1990 groei van de kanaalregio geeft + 220.000 containers in 1995.



TABEL 2 : KRITISCHE WAARDEN VOOR ENKELE PARAMETERS WAARVOOR OPBRENGSTRATIO 
VANUIT NATIONAAL STANDPUNT NUL IS

ACTUALISERING WERKGELEGENHEIDSBATEN 
WERKLOOSHEID: 50 %

1. maximale ca p a c ite it OCZ 345.000 containers 262.000 containers

2. m inimale jaarlijkse
trafiekgroei OCZ + nieuwe 
terminal 1990-1995

15,75% 19,125%

3. m inimale werkgelegen- 
heidsbaten bij constructie 0 niet relevant

§ 2. PLAATS EN BETEKENIS VAN HET PROJECT IN HET 
LICHT VAN DE GROEI VAN CONTAINERTRAFIEKEN 
EN CAPACITEITSUITBREIDINGEN IN NOORD WEST
EUROPA

In deel II § 1 werden de resultaten van 
de KBA geëvalueerd, m et inbegrip van de 
nodige actualiseringen. Daarbij is duidelijk 
gebleken d a t de  gehanteerde  trafiekvoor- 
spellingen voor het p ro ject m oeten worden 
gesitueerd binnen m eer a lgem ene m arktont­
wikkelingen voor het containerverkeer in 
NW-Europa.
Bovendien stellen deze marktontwikkelingen 
het probleem  van de meest optim ale stra­
tegie voor de  Vlaamse havens, in het licht van 
de  havenconcurrentie  in de  noordelijke

havenrange.
Deze e lem enten zijn - aanvullend op de 
resultaten van de KBA - van uitzonderlijk 
belang om to t een m eer optim ale evaluatie 
van het p ro ject te  komen.
Binnen de  beschikbare tijd kon de Commissie 
deze vragen niet volledig ten gronde onder­
zoeken. Dat be le t evenwel niet d a t enkele 
elem enten kunnen worden aangebrach t die 
voor de  Vlaamse Executieve richtinggevend 
kunnen zijn bij de  besluitvorming over het 
pro ject "con ta ine rkade  Zeebrugge".

I. Het belang van een Vlaamse strategie voor de uitbouw 
van Containerterminals in onze havens

De bouw  en aanpassing van nieuwe 
Containerterminals heeft op  d it ogenblik 
binnen de strategie van de havens een zeer 
grote prioriteit.
In eigen land w ord t op  d it ogenblik de  nieuwe 
Scheldeterminal operationeel. Sedert 1987 
w ordt vanuit Zeebrugge het voorliggend 
pro ject conta inerkade-voorhaven voorop­
gezet.
De voorbere idende onderzoekingen zijn 
opgestart voor de eventuele bouw  van een 
tw eede  Scheldeterm inal in Antwerpen. 
Bestaande terminals maken grootschalige

plannen voor capacite itsuitbre id ing 
bekend.
Dat ge ld t m eer in het bijzonder voor de 
bestaande OCZ-terminal in Zeebrugge.
En tenslotte gaan  deze ontwikkelingen 
gepaard  m et verschuivingen in de posities 
van de verschillende havens.
De recent aangekond igde  verplaatsing van 
de Cast-trafiek van Antwerpen naar Zee­
brugge is daarbij een belangrijk element, 
m eer in het bijzonder ook om da t daarbij 
b ijkom ende c a p a c ite it w ord t toegevoegd  in 
de Vlaamse havens.



Dergelijke belangrijke prioriteiten zijn er niet 
enkel in de Vlaamse havens. Ook in buiten­
landse havens w ord t op verdere capacite its ­
uitbreiding gemikt,

Deze pro jecten zijn het antw oord  van de 
havenautoriteiten en havenbedrijven op de 
nog steeds verw achte  belangrijke groei in het 
containerverkeer in de  Noord-West Europese 
havenrange. Daarbij w ord t ook gewezen op 
verschuivingen die zich zouden voordoen in 
de containertrafieken (en m eer in het bij­
zonder in de strategieën van rederijen).
Een klare beleidslijn van het Vlaamse haven­
beleid op  de vooropgezette  ontwikkelingen is 
nog uit te  werken.

In zijn nota van 16 januari 1990 (m et betrekking 
to t het pro ject in Zeebrugge) verm eldt de 
Minister wel een aan ta l indicaties terzake. Ze 
kunnen evenwel - blijkens de  nota zelf - nog 
niet als een definitieve optie  van de Minister 
w ordt beschouwd.

Uiteindelijk komen deze indicaties erop neer 
d a t de  strategie m et betrekking to t de 
verdere uitbouw van ca pa c ite it voor con ta i­
nertrafiek de m ogelijkheden zowel in

Zeebrugge als in Antw erpen m oet onder­
steunen. In be ide havens m oet de  "eigen 
functie" geoptim aliseerd worden.
Men kan deze strategie - naar concre te  
pro jecten toe  - als vo lg t sam envatten:

- in Antwerpen, n ie ttegenstaande eventuele 
mogelijkheden voor hogere capacite its­
benutting o f aanw ending van bestaande 
ca pa c ite it door omschakeling naar conta i- 
nerbehandeling, w ord t de  u itbouw  van 
Containerterminals afgestem d op  de zone 
"voor de  sluizen" (omwille van de belangrijke 
tijdwinsten)*;

- in Zeebrugge w ord t de  verw achte  c a p a ­
citeitsbeperking opgeheven door de 
bouw  van een nieuwe term inal in de  voor­
haven.

Men m ag niet uit het oog  verliezen d a t de 
Vlaamse havens op  d it dom ein m et een 
bijzonder scherpe concurrentie  worden 
geconfronteerd. Een benutting van de aan ­
wezige potentia lite iten is dan ook absoluut 
noodzakelijk. Daarm ee is natuurlijk niet elk 
pro ject verantwoord, noch de  prioriteit van 
het ene p ro ject op  het andere.

2. Indicaties over de ontwikkeling van containertrafieken in 
NW-Europa

Recente voorspellingen voor de  con ta i­
nertrafieken in de jaren '90 wijzen alle op  een 
uitgesproken verdergaande expansie van de 
trafiek, zij het tegen  lagere groeivoeten dan in 
het a fge lopen decennium .
Positieve e lem enten die verdere groei van het 
containerverkeer ondersteunen zijn: de 
verw achte a lgem ene econom ische groei, 
daarm ee sam enhangende groei van de 
internationale handel (en meer in het bijzon­
der produkten van groot belang voor con ­
tainertrafieken), een nog verdere penetratie  
van de conta iner in de  vervoersstromen...
Op korte termijn stellen er zich weliswaar een 
aantal onzekerheden die een negatieve 
weerslag kunnen hebben op  de trafiek- 
ontwikkelingen: bestaande handelsbalans- 
onevenw ichten van de  belangrijkste betrok­
ken handelspartners, mogelijke m aatregelen 
van protectionistische aard.
Niettemin blijft op  langere termijn het beeld

van een substantiële groei overeind: tussen 
1985/1988 en 2000 een verdubbeling van de 
containertrafiek.
Voor Europa, en m eer in het bijzonder voor de 
noordelijke havenrange, spelen daar boven­
op nog tw ee elem enten een toonaangeven ­
de rol:

- het e ffec t van een ééngem aakte  Europese 
markt vana f 1993, m et een verhoogd aan ­
deel van intra-Europese trafiek;

- de  weerslag van de  kanaaltunnel op  de 
betrokken havens.

In tabe l III zijn een aan ta l gegevens samen­
geva t m.b.t. de  trafiekvooruitzichten voor 
Noord-West Europa, en m eer in het bijzonder 
voor de "Channel-regio" (Nederland, België, 
Noord-Frankrijk en BRD). Deze vooruitzichten 
zijn overgenom en uit een recente  studie van 
"O cean  Shipping Consultants".**

’ Dergelijke overweging lag overigens blijkens de KBA over de Scheldeterminal aan de basis van het project Scheldeterminal. 
Ocean Shipping Consultants: The European Container Market in the 1990's, London 1990, p, 48-69



Bij de prognose houdt OSC rekening m et 
enerzijds u iteenlopende hypothesen over de 
uitwerking van de eenheidsmarkt (m et een 
u iteenlopend e ffec t op het aandee l intra- 
Europese trafiek) en anderzijds m et de

weerslag van de kanaaltunnel.

De hypothesen inzake voortgang van de 
eenheidsmarkt zijn u itgewerkt in tw ee scena­
rio's (vandaar vana f 1995 tw ee  resultaten).

Tabel 3: ONTWIKKELING VAN DE CONTAINERTRAFIEK IN DE KANAALREGIO 1988-2000

KANAALREGIO* VLAAMSE HAVENS**

aanta l index bij behoud aandee l

1988 8.782,3 100 1.709,1

1989 9.432,8 107 1.761,9

1990 10.131,5 115 1.971,7

1995 (1) 12.753,4 145 2.481,9

(II) 12.792,9 146 2.489,6

2000 (1) 15.663,6 178 3.048,3

(II) 15.145,2 172 2.947,4

I, II: twee scenario's inzake voortgang van de eenheidsmarkt.

* Kanaairegio 1988 reéei cijfer, 1989 op basis van gem iddelde voorspelde groei 1988-1990 door OSC (7,4 %). 
** Vlaamse havens: 1988 en 1989 reële cijfers.

De tabe l beva t eveneens een raming van de 
containertrafieken in de Vlaamse havens 
(Antwerpen en Zeebrugge) bij behoud van 
het gezamelijk marktaandeel op het niveau 
van 1988

De Commissie m eent d a t uit deze gegevens 
duidelijk het blijvend expansief karakter blijkt 
van de containertrafieken in Noord-West 
Europa.

De gem idde lde  jaarlijkse groei voor de jaren 
'90 is volgens de studie van OSC respectieve­
lijk 4,7 - 4,8 % voor de  periode 1990-1995 en 3,4
- 4,2 % voor de  periode 1995-2000.
Indien de Vlaamse havens hun huidig aandeel 
binnen deze markt kunnen behouden dan 
betekent d it reeds een bijkom ende container- 
trafiek tussen 1989 en 1995, repectievelijk 2000 
van ongeveer 728.000 en 1.290.000 TEU's 
(tegenover 1.761.900 in 1989).

3. Capaciteitsuitbreidingen voor container-terminals in het 
licht van deze expansie

Deze vrij substantiële groeiverw achtin­
gen zijn voor alle betrokken havens de 
aanleid ing om over te  gaan  to t belangrijke 
uitbreiding van de term ina lcapacite iten  
(zowel infrastructuur, suprastructuur, informa­
tisering...).
De scherpe concurrentie die daarbij zal 
optreden kan er toe  leiden d a t de  baten van 
dergelijke investeringen eerder beperkt zijn, 
m aar d a t de nadelen van niet-investering

(verlies van concurrentiepositie) veel zwaarder 
kunnen doorw egen.
Behoud van de  bestaande positie alleen al zal 
voor de kom ende jaren belangrijke inspan­
ningen in de  Vlaamse havens vergen.

De reeds gec itee rde  studie van O.S.C. raam t 
u itgaande van huidige produktiviteits- 
gegevens (ca p ac ite it/ha , per kaailengte, 
kranencapacite it) b ijkom ende km-kaailengte



voor de Channelregio in de  periode 1990/1995 
op 16,45-16,70 km en in 1995/2000 op  14,76- 
18,20 km. Toegepast op het aandee l van de 
Vlaamse havens in de  "Channel-trafiek" zou 
dit neerkomen op  respectievelijk maximum 3,3 
en 3,6 km Pijkomende kaailengte.
Dergelijke ratio's geven enige aanduid ing 
over de behoefte  voor de kom ende jaren. Ze 
m oeten echter worden genuanceerd, zeker 
wanneer ze aangew end  worden voor de 
concrete  beoordeling van een capacite its­
uitbreiding. Daarbij is m eer in het bijzonder 
het vo lgende belangrijk:

- er m ag worden aangenom en d a t techno lo ­
gische evoluties de  huidige produktiviteit 
van de terminals zullen opdrijven;

- bovendien verbergen gem idde lde  g ege ­
vens inzake productiv ite it belangrijke 
verschillen tussen de  terminals.
Een verschuiving van oudere naar nieuwere 
aanlegplaatsen zal overigens ook een 
verhoging van de ratio's opleveren;

- kaailengte op  zichzelf b ied t een beperkte 
benadering van de  term ina lcapacite it. De

terreinoppervlakte is van m eer doorslag­
gevende betekenis;

- aangenom en d a t technolog ische ontwik­
kelingen de  ca p a c ite it gevoelig  kunnen 
opdrijven, zijn er anderzijds e lem enten die 
een hogere terreinoppervlakte in verhou­
ding m et kaailengte zullen vereisen: meer in 
het bijzonder grotere schepen, w aardoor bij 
elke aan loop  een substantieel grotere hoe­
veelheid containers zullen aan- en a fge ­
voerd worden.

Een cijferm atige beoordeling van deze 
overwegingen en m eer in het bijzonder de 
relatie ervan m et het voorgestelde p ro ject in 
Zeebrugge kon niet worden uitgevoerd.
Men d ient echter ook in a ch t te  nem en da t 
u itbouw  van te rm ina lcapac ite it - zeker w a t de 
basisinfrastructuur betre ft - slechts in beperkte 
m ate kan gebeuren in functie  van de jaarlijkse 
ontwikkeling van de  trafiek.
Aanwezigheid van die basisinfrastructuur is op 
zich een belangrijke fac to r in het behoud of 
het aantrekken van conta inertrafiek binnen de 
havenrange.

4. De Vlaamse havens: onderlinge positie en aandeel in de 
NW-Europese trafiek
De hierbij sam engevatte  a lgem ene 

gegevens zijn een belangrijk u itgangspunt 
voor de uitwerking van een Vlaamse strategie. 
Zij zeggen echter nog niets over de meest 
optim ale inplanting van nieuwe ca pa c ite it en 
daarm ee sam enhangend de taakverdeling 
tussen de havens van Antwerpen en Zee­
brugge.
Bovendien is hierbij niet alleen de onderlinge 
concurrentie tussen Antwerpen en Zeebrugge 
in het geding, m aar vanuit g lobaa l Vlaams 
standpunt ook de  positie van de Vlaamse 
havens tegenover buitenlandse havens.

Het pro ject "conta inerkade Zeebrugge" mikt 
op dergelijke versterking van de concurrentie­
positie tegenover buitenlandse havens.
Zoals overigens ook voor alle dergelijke pro­
jecten het geval is g a a t d it eveneens ge ­
paard m et een interne trafiekafleiding. Bij de 
KBA (cf. deel II. § 1.) werd ervan u itgegaan 
d a t door het pro ject bovenop de bestaande 
mogelijkheden Zeebrugge containertrafiek 
kan aantrekken: 61 % van deze bijkom ende 
trafiek zou afkomstig zijn van buitenlandse 
havens.

M.a.w. indien het p ro ject niet w ord t u itge­
voerd dan w ord t aangenom en d a t die 61 % in 
buitenlandse havens terechtkom t.

Zowel in de  oorspronkelijke KBA (het scenario 
m et verdubbelend aandee l) als in de nieuwe 
referentieberekening uit d it advies w ordt 
verondersteld d a t door uitvoering van het 
p ro ject Zeebrugge in de  periode 1990-1995 
een groei gerealiseerd die ver de  gem idde lde 
groei van de Channel-regio (cf. supra) over­
treft. De vraag stelt zich in hoeverre de  Zee- 
brugse haven, na uitvoering van het pro ject 
een dergelijke positieversterking kan w aar­
maken.

Enige indicaties kunnen hierbij worden aan ­
gebracht. In onderstaande tabe l IV zijn een 
aanta l gegevens opgenom en voor de  a fge ­
lopen 10 jaren. Daaruit blijkt duidelijk d a t 
g lobaa l genom en voor de  periode 1980-1989 
de Zeebrugse conta inertrafiek achterb lijft bij 
de groei in Antwerpen en bij de  g loba le  groei 
voor de "Channel-regio". De a fbouw  van het 
m arktaandeel van Zeebrugge is daarvan het 
gevolg.



Vanaf 1988 is er in elk geval een belangrijke 
ombuiging, die eventueel op een trendbreuk 
zou kunnen wijzen. Belangrijke recente 
"verhuizingen" van rederijen zijn in d a t opzicht 
tekend en worden door sommigen voorge­
steld als structurele wijzigingen.

D aartegenover staan opva ttingen  over een 
toenem ende concen tra tie  van container- 
trafieken op  enkele hoofdhavens of zoge­
naam de “ main ports", waarbij vooral Rotter­
dam  en Antwerpen een toonaangevende  rol 
zouden spelen.

TABEL 4: CONTAINERTRAFIEK IN ANTWERPEN - ZEEBRUGGE (in TEU’s X 1000)

ANTWERPEN ZEEBRUGGE

aanta l index aandeel
"Channel-

regio"*

aanta l index aandeel
"Channel-

regio"*

1980
1985
1986
1987
1988
1989

724,2
1.243,0
1.313.2
1.437.2 
1.469,9 
1.473,7

100
172
181
198
202
203

14.10 
17,02 
17,04
18.10 
16,79 
15,62

181,0
214,3
211,5
209.1
239.2
288.2

100
118
117
116
132
159

3,52
2,94
2,80
2,63
2,73
3.06

Gebaseerd op studie van OSC; voor 1989 is het aandeel berekend op een eigen raming voor de Channel-tratiek uitgaande van de 
gem iddelde groei voor de Channel-regio van 7,4 %.

Het d eb a t over bovengenoem de tegen ­
gestelde opvattingen is binnen de commissie 
nog niet ten gronde gevoerd. De uiteindelijke 
positie van een haven in het geheel van de 
containertrafieken zal worden bepaa ld  door 
een com plex van zeer u iteen lopende beslis­
singscriteria zowel langs de zijde van de 
rederijen als verladers.
Uiteindelijk zal het Vlaams havenbele id  in het 
licht van die diverse facto ren  de  potentia lite it 
van beide havens m oeten optimaliseren.

Men kan niet ontkennen d a t behoud van het 
m arktaandeel en "a fortiori" een versterking 
van het m arktaandeel in de  jaren '90 bijko­
m ende capacite itsu itbre id ingen zullen vergen. 
Het pro ject "C onta inerkade Zeebrugge" is 
daar één van de  antw oorden op. Door het 
verw achte a ttrac tie -e ffec t van de  nieuwe 
terminal w ordt een substantiële versterking 
van de marktpositie mogelijk,

Het is bovendien onbetw istbaar d a t Zee­
brugge zijn concurrentiepositie slechts kan 
versterken als de ca pa c ite it ook e ffectie f 
wordt u itgebouwd.

De m ate waarin en het tem po  w aarm ee deze 
ca pa c ite it m oet worden u itgebouw d kan niet 
enkel gebaseerd zijn op  de vooropgezette 
a ttractie  van de nieuwe terminal, m aar m oet 
eveneens benaderd  worden in het licht van 
de g loba le  m ogelijkheden en initiatieven in 
Zeebrugge. Deze m oeten op  hun beurt 
geëvalueerd worden binnen het geheel van 
de Vlaamse havens. Het is duidelijk da t 
ca p a c ite it m oet beschikbaar zijn om trafiek 
aan te  trekken. M aar het is even duidelijk da t 
deze bijkom ende ca p a c ite it de interne 
concurrentie tussen de Vlaamse havens in een 
andere context plaatst.
C apac ite it op  peil houden is één van de 
opdrach ten  van het Vlaams havenbeleid. De 
aanw ending ervan m et het oog op het op ti­
maliseren van de resultaten voor de Vlaamse 
econom ie  in haar geheel zal een even 
belangrijke opd rach t zijn. Concurrentie- en 
explo ita tievoorw aarden zullen er eveneens 
door beïnvloed worden, zodanig d a t daar 
mee rekening m oet gehouden worden.





III. PLAATS VAN HET PROJECT
"CONTAINERKADE - ZEEBRUGGE" 
IN HET KOMENDE DRIEJARENPROGRAMMA

De minister v raag t de Commissie een 
advies over een pro ject, d a t een vrij substan­
tiële weerslag zal hebben op  het Gewestelijk 
budget voor haveninvesteringen in de  eerst­
kom ende jaren. Men kan niet ontkennen d a t 
er naast dit ene p ro ject nog diverse andere 
projecten door andere havenbesturen 
worden vooropgesteld. Een deel van die 
pro jecten zijn van recente  oorsprong, een deel 
zijn eveneens reeds diverse jaren door de 
betrokken havenbesturen aangebrach t. In elk 
geval komen zij in "budge tta ire  concurrentie" 
met het voorge legde p ro ject conta inerkade - 
Zeebrugge.
Deze "budgetta ire  concurrentie" is des te 
scherper naarm ate het g lobaa l budge t voor 
haveninvesteringen beperkt is en naarm ate op 
d a t budget reeds beslag w ord t ge legd door 
vastleggingen die sam enhangen m et reeds 
genom en ( en niet m eer om keerbare) 
beslissingen.

Een dergelijke toestand is eigenlijk onvermij­
delijk, doch kan slechts een bevred igende 
oplossing krijgen binnen het kader van een 
degelijk voorbereide meerjarenprogram­
mering.
Deze program m ering m oet u itgaan van een 
lange termijn strategie voor de  Vlaamse ha­
vens om prioriteiten te  kunnen vastleggen.

De Commissie d ient voor 1 juli een advies uit te 
brengen over het rollend drie jarenprogram m a 
1991-1993.
Daarin zal de  visie van de Commissie op deze 
m eerjarenprogram m ering worden uitgewerkt.

Dergelijk advies zal echter reeds in belangrijke 
m ate bepaa ld  worden door de beslissing die 
de Executieve wenst te  nem en over het voor­
liggend pro ject in 1990. M.a.w. het driejaren­
program m a 1991-1993 w ord t in termen van 
reële beleidsruimte in belangrijke m ate  be ­
paa ld  door de beslissing over de conta iner­
kade Zeebrugge.
Fundamenteel kan d it niet zonder a fw eging 
van d it voorliggend p ro ject met:

- g loba le  doelstellingen vooropgezet voor het 
havenbele id  in de eerstkomende jaren,

- andere pro jecten die door de havenbestu­
ren worden voorgesteld voor gehele of 
gedeelte lijke uitvoering in de eerstkomende 
jaren.

De Commissie is niet in de  mogelijkheid 
geweest - binnen de beschikbare tijd - om 
deze aspecten grondig te  onderzoeken. Er 
worden wel essentiële elem enten aan g e ­
bracht om op een m eer verantw oorde wijze 
de gevolgen voor het kom end driejaren­
program m a te  evalueren bij eventuele 
uitvoering van het voorgestelde p ro ject in 
Zeebrugge.

Meer in het bijzonder heeft de Commissie een 
zo nauwkeurig mogelijke berekening gem aakt 
van het beslag d a t reeds genom en en onom ­
keerbare beslissingen leggen op het haven­
budget.

De raming van deze im pact op  het haven­
budge t w ord t hierna toegelicht.

De bedragen zijn opgenom en in tabe l 5.

1. Algemene beschrijving

Van het g lobaa l beschikbaar haven­
budge t voor investeringen (in 1990 = 6 mld) 
zijn er jaarlijks een belangrijk pakket vast­
leggingen die onvermijdelijk op  het 
budge t m oeten opgenom en worden. Ze 
beperken derhalve in m eerdere of min­
dere m ate  de  reële beleidsruimte.
Deze vastleggingen kunnen worden 
onderverdeeld  in vijf groepen:

1 ° vaste u itgaven die enerzijds betrekking 
hebben op  onderhoudsbaggerwerken 
in de  m aritiem e toegangsw egen en 
anderzijds uitgaven die de  normale 
werking van loodswezen en bebakening 
m oeten mogelijk maken;



2° vastleggingen die nog nodig zijn voor de 
afwerking van infrastructuurwerken die 
reeds virtueel vo ltoo id  zijn. Het betreft 
zowel reële afwerking als verrekeningen, 
herzieningen en verwijlinteresten, o f zelfs 
schadeclaims;

3° overdrachten aan Nederland voor 
werken die door Nederland in het kader 
van internationale overeenkomsten 
worden uitgevoerd;

4° een provisie voor buitengew oon onder­
houd en schadeherstel;

5° voorzetting van werken die deel u itm a­
ken van een g lobaa l program m a in uit­
voering en reeds werden beslist.

De cijferm atige gegevens zijn sam engevat 
in tabe l 5. Hoewel op  het eerste gezicht 
deze ramingen weinig problem en zouden 
m ogen opleveren is bij de  voorbere idende 
besprekingen gebleken d a t de  diverse 
gegevens niet steeds éénduidig  zijn. Er is 
enerzijds onzekerheid over het g lobaal 
bedrag d a t voor deze rubrieken m oet 
worden voorzien. Anderzijds is er discussie 
mogelijk over de  spreiding. Dat laatste 
ge ld t vooral voor vastleggingen die 
samenhangen m et vroeger besliste en 
reeds gedeeltelijk o f virtueel volledig 
uitgevoerde werken. Men kan hierbij een 
onderscheid maken tussen een "streng" 
standpunt (besliste pro jecten komen niet 
meer in aanmerking voor verdere sprei­
ding) o f een minder streng uitgangspunt.

De Commissie vindt dit gebrek aan één­
duidigheid een belangrijke hinderpaal 
voor een ernstige meerjarenprogramme­
ring. Zij dringt er dan ook op aan dat 
terzake voor het eerstvolgende driejaren­
programma duidelijkheid zal worden 
geschapen.

Bij het beoordelen van de  gegevens uit 
tabe l 5 m oet derhalve m et een aanta l 
onzekerheden en mogelijke betwistingen 
rekening worden gehouden. Deze aan ­
vullingen zijn bij de  diverse rubrieken 
aangebracht.

2. Vaste uitgaven: de im pact van onder- 
houdsbaggerwerken *

Zoals reeds diverse jaren de  gew oonte  is, 
beva t het investeringsbudget voor havens 
een vrij substantieel bedrag  d a t voor 
onderhoudsbaggerwerken bestem d is.
Het betrokken artikel voor onderhoud 
beva t traditioneel te  weinig kredieten om 
de  onvermijdelijke onderhoudsbagger­
werken uit te  voeren. Strikt genom en 
kunnen echter op het investeringsbudget 
slechts verd iepingsbaggerwerken worden 
ingeschreven. Er zijn dan ook geen rede­
nen om dergelijke toestand te  besten­
digen.
Bij het verder aanhouden van deze toe ­
stand m oet voor de kom ende jaren echter 
wel rekening gehouden worden m et een 
substantieel krediet op  het investerings­
budget. Het niveau van d it krediet op  het 
investeringsbudget is afhankelijk van het 
krediet d a t w ord t ingeschreven op  artikel
14.03 (specifiek voor onderhoud).

Bij de  berekening van de  bedragen werd 
ervan u itgegaan d a t het krediet op artikel
14.03 w ord t gestabiliseerd op  het niveau 
van 1990 (1.382,8 mln voor onderhouds­
baggerwerken en overige onderhoud).
Er m ag worden u itgegaan van een 
g lobaa l bedrag  aan onderhoudsbagger­
werken van ongeveer 3,2 mld. U itgaande 
van de kredieten op  14.03 (w aarvan ruim
1,1 mld op  baggerwerken betrekking 
heeft) m oet 2,1 mld voorzien worden op 
het investeringsbudget.
Tenslotte m oet erop gewezen worden da t 
de  voorziene bedragen u itgaan van 
onderhoudsbaggerwerken die afgestem d 
zijn op dieptes in de m aritiem e toegangs­
w egen, m om enteel beslist.

3. Uitgaven vereist voor reeds afgewerkte 
in trastructuurwerken

Het betreft kredieten voor Berendrechtsluis, 
Scheldeterm inal en de afwerking van het 
raam contrac t Zeebrugge.

Voor de Scheldeterm inal en het raam- 
co nc tra c t Zeebrugge worden de  voor-

Voor een meer technische beschrijving van de diverse onderdelen: cf. bijlage II.



ziene kredieten beperkt to t 1990. Op basis 
van gegevens van het Bestuur der W ater­
w egen en rekening houdend m et alle 
m om enteel beschikbare gegevens zal het 
voorziene bedrag  voor de  Scheldeterm inal 
wellicht volstaan.
Het g lobaa l bedrag  voor de Beren- 
drechtsluis (1,9 mld 1990-1992) stelt geen 
probleem ; wel de  spreiding. In een meer 
stringente budgetta ire  planning kan een 
andere spreiding overwogen worden.

4. De rubrieken 3 en 4 uit de tabel stellen 
weinig problemen.

Voor onderhoud en schadeherstel d ient 
men wel rekening te  houden m et het feit 
da t uitzonderlijke om standigheden (zoals 
grote stormschade) buiten deze ramingen 
vallen.
Het eerder lage bedrag  van 40 mln g aa t 
er overigens ook van uit d a t het buiten­
gew oon onderhoud voor het grootste deel 
van het "havenpatrim onium " niet op het 
gew estbudget w ord t ingeschreven (m aar 
ten laste valt van de  havenbeheerders).
De bedragen ingeschreven voor over­
drachten aan Nederland zijn in zekere zin 
theoretisch, vermits zij uiteindelijk zullen 
vastgelegd worden in functie  van d ec la ­
raties vanw ege  Nederland in uitvoering 
van concre te  overeenkomsten.

5. Het in uitvoering zijnde program m a inzake 
maritieme toegangsw egen (5.1. in de  
tabe l) is de  uitvoering van een a lgem ene 
beleidsbeslissing, o.m. m et betrekking to t 
onverm ijdbare studies inzake econom ische 
en ecologische aspecten van bagger- 
programm a's.
De bedragen zijn daarm ee  in overeen­
stemming. Er m ag wel worden aangeno­
men d a t op  termijn een verhoging van 
deze kredieten zal nodig zijn. Het bedrag 
van 100 mln vana f 1991 is als een minimum 
te  beschouwen.

Daartegenover zouden dan wel substan­
tiële verm inderingen inzake onderhouds- 
baggeru itgaven  m oeten komen te  staan 
in de  nabije toekomst.
Een begroting van deze bijpassing is nog 
niet gem aakt.

6. De rubrieken 5.2. to t 5.5. vergen geen 
bijzondere com m entaar.

Enkel bij de  rubriek "aan leggen van 
dokken - en ophogen  van terreinen L.O." 
(onder 5.2.) m oet het vo lgende worden in 
a ch t genom en. De voorziene bedragen 
zijn gebaseerd op  een normale voortgang 
van terre inophogingen en w egenaan leg 
op  de linkeroever. De bedragen laten toe 
de behoeften  terzake op te  vangen, 
uiteraard exclusief nieuwe pro jecten 
inzake havenuitbouw  op  de linkeroever 
(bv. Verrebroekdok). Een grotere concen ­
tratie in bv. 1991 kan worden overwogen, 
m aar w ord t niet opgedrongen door een 
normale voortgang van de betrokken 
werken, In de  praktijk kan de spreiding 
beïnvloed worden door concre te  investe­
ringsdossiers voor bedrijfsvestigingen op de 
linkeroever.

7. De voorziene bedragen voor de  post 
"diversen" zijn in vergelijking m et dergelijke 
rubriek op  vroegere begrotingen laag. Dit 
is slechts aanvaardbaar indien de overige 
rubrieken vo ldoende  rekening houden m et 
mogelijke onvoorziene aanpassingen. 
Daarvan werd u itgegaan bij de  opm aak 
van de tabel.

Het is evenwel ve rded igbaar - gezien het 
aandee l van "diversen" in vroegere begro­
tingen - rekening te  houden m et een 
bijkom ende aanpassing.
Daarom w ord t in de  variante vana f 1991 
rekening gehouden m et 200 mln (een 
bedrag  d a t niet uitstijgt boven 6 % van de 
overige kredieten).

8. In de tabe l werd tenslotte het krediet 
ingeschreven d a t op  de begroting voor­
komt onder art. 63.14. Het betre ft tussen­
komsten van de  gewestelijke overheid 
voor investeringen w aar de  havenbeheer­
der als bouw heer optreedt. De opnam e 
van d it krediet bij "onverm ijdbare u itga­
ven" w ord t verantw oord vanuit de idee 
d a t in elk geval op  de investeringsbegro­
ting van het gewest een dergelijk krediet 
zal voorkom en, en niet beschikbaar is voor 
art. 73.04. Bij hypothese werd het krediet 
gestabiliseerd op  het niveau van 1990, als 
minimale voorziening. Een eventuele 
verhoging kan in de  praktijk worden over­
w ogen, m aar va lt buiten het opzet van 
deze tabel.



TABEL 5: OVERZICHT VAN DE BUDGETTAIRE IMPACT VAN WERKEN IN UITVOERING OF REEDS BESLIST
(in mln, constante prijzen ’90)

SCENARIO I SCENARIO II

1991 1992 19931990 1991 1992 1993 1990

(1) vaste uitgaven
- baggerwerken maritieme 

toegangswegen 1.690 2.100 2.100 2.100 + 410
- uitgaven zeewezen 292 220 240 220
totaal (1) 1.982 2.320 2.340 2.320 + 410

(2) uitgaven voor afwerking 
infrastructuurwerken, 
reeds uitgevoerd 
- Berendrechtsluis 600 700 600 + 350
- Containerkaai
- raamcontract Zeebrugge 
totaal (2)

300
785

1.685 700 600 - + 350

(3) overdrachten buitenland
Nederland - 100 100 100

(4) onderhoud en schadeherstel 30 40 40 40

(5) voortzetting werken, onderdeel van 
globaal programma in uitvoering

(5.1) maritieme toegangswegen 
- studies inzake redement en 

ecologische impact baggerspecie 70 100 100 100
- ruimen van wrakken 50 75 75 75
- meet- en plaatsbepalingsapparatuur 40 15 15 15
- meetpaal te Westhinder - 100 - -

totaal (5.1) 160 290 190 190

(5.2) Haven van Antwerpen
- verdiepingsbaggerwerken 

Amerikadok-5° havendok 330
- aanleggen dokken - en 

ophogen van terreinen LO 300 200 250 150
- aanleg havenring (vak 1)
- afwatering

30
50

-
80

totaal (5.2) 660 250 250 230

(5.3) Haven van Gent
- Kaaimuur petroleumdok - 120 120 120

(5.4) Haven van Zeebrugge
- herstelling Leopold ll-dam 40 75 75 75
- kaaimuur vismijn achterh, 200 - - -

totaal (5.4) 240 75 75 75

(5.5) Haven van Oostende
renovatieprogramma (deel RMT) 260 290 - -

(5.6) diversen 35 35 35 35 + 165

(5.7) tussenkomsten op art. 63.14 290 290 290 290

ALGEMEEN TOTAAL 5.342 4.510 4.040 3.400 + 760

-350

-350

185 +165



De gegevens opgenom en in tabe l 5 maken 
duidelijk w a t het beslag is van onverm ijdbare 
uitgaven en nog nod ige vastleggingen voor 
reeds u itgevoerde werken.
Naargelang van de  tw ee scenario's bekom t 
men voor de jaren '90 vo lgende bedragen ( in 
mln, constante prijzen):

scenario 1 scenario II

1990* 5.342 6.102
1991 4.510 4.675
1992 4.040 3.855
1993 3.400 3.565

17.292 18.197

Scenario I valt voor 1990 samen met de voorzieningen van 
de begroting 1990.

Bij het aanhouden van scenario II blijkt overi­
gens reeds d a t voor 1990 deze rubrieken 
(onverm ijdbare + reeds beslist) de  voorziene 
begroting overstijgen.
Voor de kom ende jaren m oet bovendien 
rekening gehouden worden m et prijsaan­
passingen. De bedragen zijn opgenom en in 
constante prijzen, zoda t bij de  opm aak van 
de begrotingen vana f 1991 een prijsaanpas­
sing voor sommige rubrieken noodzakelijk zal 
zijn. De resultaten van aanbestedingen

kunnen bovendien resulteren, zowel in 
verm inderingen als vermeerderingen. 
Toepassing van een inflatie van 3 % op 
rubrieken 1, 3, 4, 5.1, 5.2, 5.6 en 5.7 gee ft in elk 
geval reeds een prijsaanpassing van respec­
tievelijk 92, 182 en 275 mln voor 1991, 1992 en 
1993 (scenario I).

Uit deze berekeningen m oet in elk geval 
duidelijk zijn d a t bij stabilisering van het 
investeringsbudget voor de havens op het 
niveau van 1990:

- de  ruimte voor nieuwe pro jecten bijzonder 
beperkt is, w a t uiteindelijk de havenuitbouw  
voor de  kom ende jaren zwaar hypothekeert. 
Bij dergelijke g loba le  budgetta ire  voorzienin­
gen en rekening houdend m et het vast­
gestelde beslag op het b udge t dre igt de 
discussie binnen de  Vlaamse Havencom ­
missie over prioriteiten op  het havenbudget 
voor de eerstkom ende jaren een marginale 
aangelegenhe id  te  worden;

- de  uitvoering van het voorge legde pro ject 
"C onta inerkade - Zeebrugge" - volgens de 
budgetta ire  planning door de  minister in zijn 
nota vooropgezet - onmogelijk w ord t (tenzij 
het g lobaa l bud g e t toeneem t). Men m ag 
dan ook aannem en d a t een grotere sprei­
ding over de  jaren in elk geva l aangewezen 
is.



IV. CONCLUSIES EN VOORSTELLEN

De Commissie heeft bij de  beoordeling 
van het voorge legde pro ject ''Conta inerkade
- Zeebrugge" drie invalshoeken in de besluit­
vorming opgenom en:

- de resultaten van de  KBA uitgevoerd in 1987, 
aangevuld  m et de  noodzakelijke actualise­
ring en een evaluatie  van een reeks onze­
kerheden en discussiepunten terzake,

- een evaluatie  van het p ro ject in het licht 
van ontwikkelingen inzake container- 
trafieken en capacite itsuitbre id ing in Noord­
w est Europa,

- de budgetta ire  meerjarenprogram m ering 
(tot 1993) waarin d it p ro ject m oet opgeno ­
men worden.

Op basis van deze analyses en besprekingen 
komt de Commissie to t vo lgende besluiten.

1° De Vlaamse havens worden in het komend 
decennium  zeer waarschijnlijk gecon fron­
teerd m et een expansieve markt inzake 
containertrafieken (voor de kanaalregio 
w ordt een groei van 78 % vooropgezet 
tussen 1988 en 2000, zelfs rekening hou­
dend m et de e ffecten  van de kanaal­
tunnel). Behoud van het huidig markt­
aandeel zal de nod ige inspanningen 
vergen inzake uitbouw  van terminal- 
capacite it: niet enkel om de  groeiende 
trafiek op te  vangen, m aar ook om in te 
spelen op substantiële wijzigingen in de 
containertrafieken (grotere schepen, 
toenem end belang van nieuwe co n ce p ­
ten zoals "m ain ports", intermodalisme...).
Dit ge ld t "a  fortiori" indien het Vlaams 
havenbeleid mikt op  een versterking van 
de marktpositie in deze trafieken.
Er is bovendien niet enkel een expansieve 
markt! Er is ook een blijvende concurrentie 
m et buitenlandse havens, w aar c a p a c i­
teitsuitbreidingen en hogere productiv ite it 
op de terminals worden nagestreefd.

In het licht van deze vaststellingen m eent 
de Commissie d a t naast de  recent in 
gebruik genom en terminal in Antwerpen, 
de besliste plannen en u itgevoerde of 
aangekond igde  capacite itsuitbre id ingen 
voor de eerstkomende jaren in Zeebrugge,

de uitbouw van een nieuwe containerkade 
in de eerste helft van de jaren ’90 verant­
woord is. Het voorgestelde project 
“Containerkade - Zeebrugge” kan daar­
voor in aanmerking komen.

Dit standpunt is m eer in het bijzonder 
verantwoord op basis van de  bekom en 
opbrengstratio, gem eten vanuit internatio­
naal standpunt zowel in de oorspronkelijke 
KBA als in de  nieuwe berekeningen.

De baten zijn vanuit internationaal oogpunt 
substantieel indien het p ro ject de voorop­
gezette trafiekgroei kan realiseren. Deze 
trafiekgroei w ord t weliswaar gedeeltelijk 
gerealiseerd via een interne herverdeling 
(m et Antwerpen), m aar tevens door be ­
langrijke afleiding vanuit buitenlandse 
havens (61 % volgens de  ram ingen van de 
KBA).
Men m oet bovendien in achtnem en d a t bij 
niet-uitvoering van het p ro ject d it deel van 
de  trafiekgroei in het buiten land zal te rech t­
komen.

2° De uitbouw van het p ro ject vergroot op 
korte termijn substantieel de  bestaande 
term ina lcapacite it, in het bijzonder in 
Zeebrugge. Een dergelijke uitbreiding
- w aar niet d irect een gelijkwaardige trafiek 
tegenover staat - is onvermijdelijk. Het 
pro ject kan m aar e ffec tie f trafiek vanuit 
buitenlandse havens aantrekken als er 
vo ldoende ca p a c ite it w ord t aangeboden. 
Daarbij m oeten de  baten van buitenlandse 
trafiekafleiding duidelijk opw egen  tegen de 
kosten die interne trafiekverschuiving 
(onder de  vorm van onderbenutting) 
veroorzaken. Het argum ent van vo ldoende 
reservecapacite it kan echter niet worden 
aangew end  om - m et het oog op  de 
buitenlandse concurrentie  - een te  grote 
reservecapacite it uit te  bouwen.
M.a.w. de uitbouw  van de  ca pa c ite it m oet 
zodanig in de tijd gespreid worden d a t - de 
noodzakelijk reservecapacite it in ach t 
genom en - optim aal w ord t ingespeeld op 
de trafiekgroei. Technische factoren 
(opvolging van verschillende onderdelen bij 
de bouw  bv.) en overwegingen van g lobale 
kostprijs m oeten hierbij in a ch t genom en 
worden.



Bovengenoem de principes m oeten 
worden toegepast op  de planning van het 
pro ject "C onta inerkade - Zeebrugge". De 
Commissie steunt daarvoor op  tw ee 
elementen:

- u itgaande van de vooropgezette  
trafiekgroei* en m inimale capacite its- 
m ogelijkheden op  andere Zeebrugse 
terminals is hoe dan ook een meer 
geleidelijke u itbouw  van de ca pa c ite it 
mogelijk en verantwoord, in tegenstelling 
m et het voorstel van de minister;

- de  totstandkom ing van een vo ldoende 
ruime reservecapacite it in Zeebrugge is 
een belangrijke fac to r tegenover de 
buitenlandse concurrentie. M aar terzelf- 
dertijd ontstaat een grotere druk op de 
interne concurrentie  tussen Antwerpen en 
Zeebrugge en tussen de  onderscheiden 
terminals. Het gevaar voor niet econo ­
misch verantw oorde concurrentie  w ordt 
groter. Dat m oet verm eden worden.

Bovendien w ord t d it standpunt ook 
ondersteund door de  resultaten van de 
KBA. Er is een belangrijke kloof tussen de 
hoge opbrengstratio vanuit internationaal 
standpunt enerzijds en het nationale 
standpunt anderzijds. Bovendien is de 
opbrengstratio vanuit nationaal standpunt 
heel w a t m inder zeker in geva l van 
wijzigingen aan hypothesen inzake trafiek 
en ca p a c ite it op  de  bestaande terminals. 
Dat verhoogt vanuit het oogpun t van de 
Vlaamse econom ie in belangrijke m ate de 
risico's verbonden aan d it project.
Een betere aansluiting van de  capacite its- 
uitbouw m et de  verw achte  trafiekontwik- 
keling verhoogt het rendem ent vanuit het 
oogpun t van de  Vlaamse econom ie. Dit 
m oet to t uiting komen in de tim ing van het 
project.

3° Tenzij de  eerstkom ende jaren (1991-1993) 
het b udge t voor haveninvesteringen 
substantieel w ord t opgedreven is deze 
spreiding reeds nodig om louter budget­
taire redenen. Uit het onderzoek van de 
Commissie blijkt d a t onverm ijdbare uit­
gaven en reeds genom en onom keerbare 
beslissingen een zodanig beslag leggen op 
het havenbudge t d a t slechts een beperkte 
vrije ruimte overblijft bij een budge t op  het 
niveau van 1990. De vooropgeste lde 
budgetta ire  planning voor het p ro ject is in 
d a t geval niet realiseerbaar. Dit is des te 
m eer w aar indien nog ruimte m oet 
beschikbaar zijn voor andere projecten.

Rekening houdend m et deze conclusies komt 
de  Commissie to t vo lgend voorstel.

Een nieuwe Containerterminal in de  voor­
haven van Zeebrugge is verantwoord.

Omwille van de g loba le  beschikbare c a p a ­
c ite it in Zeebrugge, en de risico's verbonden 
aan het p ro ject (voor de  rendabilite it vanuit 
nationaal oogpun t en de  concurrentie­
verhoudingen tussen de havens) m oet de 
u itbouw  worden gefaseerd op  grond van de 
definitieve beslissing over het rollend meer­
ja renprogram m a na het advies van de 
Vlaamse Havencommissie.

Bovendien stelt de  Commissie als uitdrukkelijke 
voorw aarde d a t de  Vlaamse Executieve bij 
uitvoering van het p ro ject de  nodige budget­
taire consequenties m oet trekken. Uitvoering 
van het p ro ject legt een te  groot beslag op 
de beschikbare m iddelen indien het haven­
budge t op  de Vlaamse begroting niet wordt 
verhoogd. Overigens is het beslag van 
onverm ijdbare uitgaven en reeds genom en 
beslissingen zodanig d a t op  basis van de 
begroting voor 1990 geen ruimte meer 
beschikbaar is in 1990. ■

'  die uiteindelijk voor de periode 1990-1995 - samen met andere ontwikkelingen - resulteert in een trafiekgroei voor de globale Zeebrugse 
containertrafiek die ongeveer 4,5 maal hoger is dan de gem iddelde groei voor de kanaalregio.



BIJLAGE I: RESULTATEN ACTUALISERING

KOSTEN-BATEN VANUIT INTERNATIONAAL STANDPUNT

KOSTEN BATEN

1. Investeringsuitgaven voor de
voor de overheid 1936.5

1. Bijkomende havenontvangsten 2493.0

2. Bijkomende onderhouds- 
uitgaven

TOTALE KOSTEN 

OPBRENGSTRATIO

889.0

3. Veroorzaakte onderbenutting
in andere havens (Antwerpen) 73.7

2899.2

5.01

2. Besparingen voor b ijkom ende
goederentrafiek in zeebrugge 857.6

3. Verm eden kongestie voor
bestaande goederentrafiek 753.4

4. Besparingen voor de  schepen 8169.1

5. W erkgelegenheid bij constructie
en onderhoud 1046.3

TOTALE BATEN 13319.4

KOSTEN-BATEN VANUIT BELGISCH STANDPUNT

KOSTEN BATEN

1. Investeringsuitgaven voor de
voor de  overheid 1936.5

2. Bijkomende onderhouds- 
uitgaven

TOTALE KOSTEN 

OPBRENGSTRATIO

889.0

3. Veroorzaakte onderbenutting
in andere havens (Antwerpen) 73.7

2899.2

1. Bijkomende havenontvangsten 2493.0

2. Besparingen voor b ijkom ende
goederentrafiek in zeebrugge 161.7

3. Verm eden kongestie voor
bestaande goederentrafiek 142.0

4. Besparingen voor de  schepen 0

5. W erkgelegenheid bij constructie
en onderhoud 1046.3

6. Bijkomende werkgelegenheid
bij conta inerbehandeling  in België 489.6

TOTALE BATEN 4332.6



BIJLAGE II: 
BENUTTINGSGRAAD (IN %) BIJ VERSCHILLENDE 
HYPOTHESEN INZAKE CAPACITEIT
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BIJLAGE III:
TECHNISCHE TOELICHTING BIJ TABEL 5 - GEGEVENS 
OVERGEMAAKT AAN DE COMMISSIE DOOR DE 
VERTEGENWOORDIGER VAN HET BESTUUR DER 
WATERWEGEN (WERKGROEP INFRASTRUCTUUR)

1 .  Vaste uitgaven

Baggerwerken in de maritieme toegangs­
wegen:

Het uitvoeren van onderhoudsbaggerwerken 
in de maritieme toegangsw egen naar de 
Vlaamse Zeehavens vergt jaarlijks een bedrag 
van ca. 3 miljard F. In principe m oeten deze 
uitgaven geïm puteerd worden op onder- 
houdskredieten, nl. op  art. 14.03.

In de praktijk worden evenwel op  art. 14.03 
onvoldoende kredieten voorzien voor de 
onderhoudsbaggerwerken. Dit tekort w ordt

Uitgaven "Zeewezen

Het betre ft hier werken aan de  gebouw en te 
Vlissingen, allerlei aankopen, waaronder 
werkboten, bebakening enz...

2. Uitgaven vereist voor technische en 
boekhoudkundige afwerking van infra­
structuurwerken, die reeds virtueel 
voltooid zijn

In 1991 ge ld t d it nog enkel voor de 
Berendrechtsluis.

Alhoewel de Berendrechtsluis reeds in dienst is 
sinds 16.4.1989 is er in het kader van het

dan gecom penseerd door op  de  investe­
ringsbegroting (art. 73.04) een bedrag  te 
voorzien voor "verbeterings- en verdiepings- 
baggerwerken". in fe ite  g a a t het hier 
grotendeels om onderhoud. Dit betekent da t 
jaarlijks ca. 2 miljard F van het investerings­
program m a van de Vlaamse Zeehavens 
aangew end worden om tekorten op onder- 
houdskredieten te  compenseren.

De h iernavolgende tabe l gee ft de  verdeling 
van de onderhoudskredieten aan in 1989 over 
art. 14.03 en artikel 73.04 (inbegrepen art.
73.08 d a t nu opgenom en werd in art. 73.04), 
zoals d it in werkelijkheid u itgevoerd werd.

Driejarenprogramm a 1991-1993 noodzakelijk 
nog een bedrag  van 1.300 miljoen F te 
voorzien voor de  beta ling van allerlei achte r­
stallige rekeningen (verrekeningen, herzienin­
gen, verwijlintresten), schadevergoedingen 
(o.m. voor de aanlegbaggerw erken van de 
toegangsgeul) en voor het uitvoeren van 
allerlei aanvullende werken.

3. Overdrachten aan buitenland voor 
overeenkomsten met Nederland

Het betre ft hier een jaarlijkse provisie van 
100 miljoen F aan Nederland. De kredieten 
dienen om werken uit te  voeren op  het Neder­
lands gedee lte  van het kanaal Gent-Terneu- 
zen ingevolge het Protocol van 8.2.1985 tussen

art. 14.03 art. 73.04 
(+73.08)

to taa l

Pas van het Zand (Ribzand) 
Voorhaven Zeebrugge

150 800 950

Havens en killen der kust 380 - 380
Scheur - 350 350
Westerschelde 476 741 1.217
Toegangsgeulen zeesluizen Antwerpen 240 - 240
Kanaal Gent-Terneuzen en in de  voorhaven 200 - 200

TOTAAL 1.446 1.891 3.337



België en Nederland en de  herstelling van 
oevers langs de  Westerschelde.

4. Onderhoud en schadeherstel

Het betre ft een provisie voor het 
herstellen van schade aan basishaveninfra­
structuur onder het beheer van het Vlaamse 
Gewest (vooral stormschade).

5. Voortzetting van werken, die deel
uitmaken van een globaal programma
in uitvoering

5.1. Maritieme toegangswegen

- Studies inzake rendement en ecologische 
im pact van baggerspecie

De hoge kostprijs van de  onderhouds- 
baggerwerken vergt perm anent onderzoek 
naar optimalisatie, d.w.z. verm indering van 
de kostprijs door zowel de  te  baggeren 
hoeveelheden te  reduceren als de  eenheids­
prijzen te  verminderen.

In de a fge lopen jaren werden grote onder­
zoeksprogramma's opgezet voor de bagger- 
werken op  de Westerschelde en in de 
Noordzee. De recente vergroting van de 
maritieme toegankelijkheid van de zee­
havens werd bereikt zonder toenam e van de 
kostprijs. Integendeel, een kostprijsvermin­
dering van 5 à 16 % werd gerealiseerd.

Als gevolg van de  verontreiniging van het 
oppervlaktew ater is nu ook de  bodem  van 
de rivieren en van de vaargeulen in zee 
verontreinigd. Dit im pliceert d a t bij de 
berging van specie aan de  wal, o f bij het 
terugstorten in de  Schelde en de  Noordzee 
rekening m oet gehouden worden m et het 
feit d a t de  onderhoudsbaggerspecie nu de 
drager gew orden is van allerlei veront­
reinigingen. Deze ecologische beperkingen, 
die nu aan het baggeren en bergen van de 
baggerspecie  opge legd  worden, jagen  de 
kostprijs de hoog te  in.

Het studieprogram m a ter verm indering van 
de kostprijs van de baggerwerken en van de 
ecologische im pact van de baggerspecie 
m oet in de kom ende jaren verdergezet 
worden.

- Ruimen van wrakken

In de  maritiem e toegangsgeulen naar de 
Vlaamse zeehavens bevinden zich een 
groot aan ta l wrakken, d ie min of meer de 
vaart van de schepen hinderen. Een aantal 
zal in elk geva l in de eerstvolgende jaren 
m oeten verw ijderd worden in het kader van 
verdiepingsprogram m a's (vooral voor de 
haven van Oostende).
Voor het systematisch ruimen van wrakken 
w ord t jaarlijks een bedrag  van 75 miljoen F 
voorzien.

- Meet- en plaatsbepalingsapparatuur

In de  a fge lopen  jaren kon door de inzet van 
m oderne m ee tappara tuur (zowel voor 
d ieptem eting , p laatsbepaling als densiteits- 
bepaling) een aanzienlijke besparing 
verwezenlijkt worden op  de  onderhouds- 
baggerwerken in de  maritieme toegangs­
wegen.

In de kom ende jaren zal er vooral naar 
gestreefd worden om de onderhouds- 
baggerwerken elektronisch te  sturen met 
een besturingsautom aat, nl. een bagger- 
graaf.

- M eetpaal te Westhinder

De oprichting van een m ee tpaa l op de 
zandbank Westhinder werd beslist tijdens de 
Belgisch-Nederlandse besprekingen in het 
kader van de  Subcommissie "Verdieping 
Westerschelde" van de  Technische Schelde- 
commissie.

Deze m ee tpaa l m oet een onderdeel 
worden van het zgn. hydrometeosysteem 
voor de vaargeul Scheur naar de Wester- 
schelde w aarvan de  oprichting door 
Nederland w ord t geëist als één van de 
voorw aarden voor de  verdieping van de 
Westerschelde. Voornoem d hydrom eteo­
systeem w ord t nu opgerich t op  de Dienst 
der Kust en ve rw acht w ord t d a t het binnen 
een tw eeta l jaren operationeel zal zijn.
Ook de  m ee tpaa l Westhinder zou tegen da t 
tijdstip in werking m oeten zijn.

In d it verband zij opgem erkt d a t jaarlijks op 
art. 74.26 (uitgaven "Zeewezen") een 
bedrag  van ca. 20 miljoen m oet aan ­
gew end worden ter dekking van de kosten 
voor de  inzet van lichtschepen te



Westhinder. Deze be ide  schepen dateren 
van 1950 en zijn dringend aan vervanging 
toe, in die m ate  zelfs d a t de  bebakening 
dreigt uit te vallen.

5.2. Haven van Antwerpen

- Aanleggen van dokken en ophogen van 
terreinen op de L.O

De aanleg van de havendokken en de 
verwezenlijking en afwerking van de industrie 
en haventerreinen worden opgedragen in 
het kader van het bagge rcon trac t van 
29.12.1972 tussen de Belgische Staat en een 
tijdelijke vereniging van de grote Belgische 
baggerm aatschappijen.

De voortzetting van d it baggercon trac t 
gebeurt door toekenning van jaarlijkse 
budgetten aan de  hand van vooraf 
opgem aakte  dienstbevelen waarin een 
bepaa ld  werkenpakket beschreven is.

Deze werken kunnen in grote lijnen als vo lg t 
worden onderverdeeld:
1 ° Baggerwerken voor de  realisatie van 

kanaaldokken en ophogen van haven­
en industrieterreinen.

2° Droge grondwerken voor het opzetten 
van de storten, het regelen van de 
waterafvoer en de afwerking van de 
industrieterreinen.

3° Het aan leggen van allerlei proefstorten 
en onderwatercellen m et het oog op de 
berging van slib, vrijkomend uit infra­
structuurwerken in de  om geving.

4° Diversen, a fbraak van woningen en 
w egen, werkingskosten e.d.m.

- Afwatering

Op dit ogenblik is het pom pstation "W ater­
molen" in uitvoering, d a t m oet instaan voor 
het verzekeren van de afw atering van de 
geb ieden die beïnvloed werden door de 
aanleg van de  bouw  van de haven op de 
Linkerscheldeoever, en die binnen dit 
havengebied zijn gelegen.

De afwerking van het pom pstation W ater­
molen d ient opgevo lgd  te  worden door de 
aanbesteding van de electrom echanische

uitrusting. Hiervoor is op  de  begroting 1991 
een bedrag  van 50 miljoen frank voorzien, In 
een later stadium m oeten de kokers aan ­
gelegd worden naar het Verrebroekdok. In 
1993 werd hiervoor een bedrag  van 80 
miljoen frank voorzien (zowel basisoplossing 
als variante).

5.3. Haven van Gent

Het betreft hier de  voortzetting van werken, 
die in 1990 in uitvoering gaan. De bedoeling 
is het Petroleumdok verder uit te  rusten met 
kaaimuren.

5.4. Haven van Zeebrugge

De herstellingswerken aan de c irca  90 jaar 
oude Leopold ll-dam dienen m et prioriteit te 
worden verdergezet om de in- en uitwen­
dige stabiliteit ervan te  herstellen en het 
verder gebruik te  kunnen waarborgen. Dit 
program m a m oet om veiligheidsredenen 
binnen de 5 jaa r vo ltoo id  zijn.

De aangewezen herstellingswijze is het 
gebruik van de  zgn. "zachte renovatie- 
techniek" d ie 50 à 60 % goedkoper is dan de 
alternatieve "harde aanpak" die de gedee l­
telijke a fbraak en n ieuwbouw impliceert,
De zachte renovatie techniek b iedt als 
bijkomend belangrijk voordeel d a t de 
werken de  normale exploitatie van de 
aanlegplaatsen nauwelijks verstoren.

5.5. Haven van Oostende

Voor de haven van Oostende werd een 
omstandig renovatieplan opgem aakt, da t 
evenwel nog econom isch verder m oet 
bestudeerd worden, In 1990 zal een kosten- 
batenanalyse u itgevoerd worden.

In 1989 werd reeds beslist het gedee lte  
nodig om de  vaart van de  Jum boschepen 
van de R.M.T. in de  getijhaven reeds uit te 
voeren. In 1991 is hiervoor nog een krediet 
van 290 miljoen frank vereist.

5.6. Diversen

Dit is een forfaitair bedrag  voor allerlei 
onvoorziene werken. ■
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ADVIES OVER EEN 
DRIEJAREN­

PROGRAMMA 
1991-1993  

VOOR 
HAVENINFRASTRUCTUUR



I. INLEIDENDE BESCHOUWINGEN

Het besluit over de  oprichting van de 
Vlaamse Havencommissie voorziet in art. 2 § 3 
d a t jaarlijks voor 1 juli "een m et redenen 
om kleed advies m oet worden u itgebracht 
over een rollend drie jarenprogram m a voor 
haveninfrastructuur, m et specifieke uitwerking 
en aanduid ing van de  prioriteiten voor het 
eerstvolgend begrotingsjaar".
Op 7 mei 1990 heeft Gemeenschapsminister 
J. Sauwens aan de  Vlaamse Havencommissie 
een w erkdocum ent inzake een driejarenpro­
gram m a overgem aakt. Dit w erkdocum ent 
werd opgem aakt door het Bestuur der 
W aterwegen en van het Zeewezen. In zijn 
brief verzoekt de  Minister de  Vlaamse Haven­
commissie "he t advies m ede op dit ontwerp 
van driejarenplan" te  baseren.

De Vlaamse Havencommissie a ch t het drie­
jarenprogram m a en het advies daarover 
van cruciaal belang. Enerzijds hoopt de 
Commissie via d it advies jaarlijks een substan­
tiële b ijdrage te  kunnen leveren aan de 
concre te  beslissingen die de  Executieve 
neem t voor het eerstvolgend begrotingsjaar. 
Anderzijds worden via d it drie jarenprogram m a 
grote opties voor de  verdere uitbouw  van de 
haveninfrastructuur om gezet in een concrete  
budgetta ire  fasering.
De Commissie is van oordeel d a t een dergelijk 
rollend drie jarenprogram m a jaarlijks een 
belangrijk instrument kan zijn van concretise­
ring, evaluatie  en bijsturing van de grote lijnen 
van het havenbeleid.

Dit eerste advies over een drie jarenprogram ­
ma plaatst de  Vlaamse Havencommissie wel 
voor een zeer belangrijke uitdaging.

De Havencommissie stelt principieel voor de 
uitwerking van een rollend drie jarenprogram ­
ma te  plaatsen binnen een coherente lange 
termijnvisie over de uitbouw  van haveninfra­
structuur. Binnen dergelijke lange termijnvisie 
worden de  grote opties en prioriteiten voor de 
jaren '90 bepaald , Deze opties en prioriteiten 
worden vervolgens om gezet in concre te  
voorstellen voor een m eerjarenprogram m a, 
en meer in het bijzonder voor de jaarlijkse 
begrotingen,

De uitwerking van een dergelijke lange ter­
mijnvisie voor het geheel van de Vlaamse

havens, de  omzetting ervan in meerjaren­
program m a's zijn niet alleen zeer belangrijke 
opdrach ten  voor de  Havencommissie. Ze 
zullen ook een fundam ente le  om buiging van 
het to t nu toe  gevoerde havenbele id 
inhouden.

Dit is des te  m eer w aar o m d a t in het voorge­
legde ontw erp van drie jarenprogram m a nu 
reeds een hele reeks nieuwe pro jecten wor­
den opgenom en die m ede het voorwerp 
m oeten uitmaken van deze m eer algem ene 
evaluatie. De Commissie heeft als dusdanig 
geen kritiek op  het fe it d a t de  administratie 
deze nieuwe pro jecten opneem t, daarbij 
u itgaande van de  planning en beleidsvoor­
bereiding to t nu toe  gehanteerd. De infra- 
structuuruitbouw kan immers niet worden 
stilgelegd to t op  het ogenblik d a t de  Vlaamse 
Havencommissie volledig rond is m et de 
hierboven geschetste optim ale  aanpak. 
Niemand kan echte r ontkennen d a t dergelijke 
aanpak dringend en dw ingend is met het oog 
op een coherent havenbeleid.

Het voorgelegde driejarenprogramma 1991- 
1993 moet dan ook een overgangsprogram- 
ma worden.

Het vorm t de  overgang tussen enerzijds een 
drie jarenprogram m a opgebouw d  vanuit de 
to t nu toe  gehanteerde  planning en voor­
bereidingsprocedures en anderzijds een 
drie jarenprogram m a d a t vo ldoende ruimte 
voor een nieuwe planningsaanpak - die de 
Commissie voorstaat - mogelijk maakt. Dit 
komt duidelijk to t uiting door de opdeling van 
de nieuwe (grote) pro jecten in tw ee (p rocé­
durale) ca tegorieën.
Enerzijds zijn er pro jecten waarvoor de advise­
ring door de  VHC gebeurd  is of zal gebeuren 
voor het e inde van 1990 op basis van de thans 
ge ldende evaluatieprocedures en in zoverre 
de pro jecten fysisch kunnen opgestart worden 
in 1991.
Anderzijds zijn er p ro jecten w aarvoor de 
eva luatieprocedure  nog niet door de minister 
is vastgelegd en pro jecten die geëvalueerd 
worden op basis van de  thans geldende 
procedures m aar d ie slechts kunnen geadvi­
seerd worden in 1991. Deze pro jecten zullen 
slechts im pact hebben op  het vo lgend drie­
ja renprogram m a 1992-1994.



Met betrekking to t de  pro jecten waarvoor de 
minister nog geen beslissingen heeft genom en 
wenst de VHC im pact te  hebben op de te 
volgen evaluatieprocedure.

Meer in het bijzonder im pliceert dit een drie­
jarenprogram m a waarin enerzijds de aanzet 
voor een beperkt aan ta l nieuwe pro jecten 
wordt mogelijk gem aakt en anderzijds geen 
zodanige engagem enten  worden genom en 
d a t opnieuw voor een aan ta l jaren de bud­
gettaire ruimte volledig w ord t gehypothe ­
keerd.

De budgetta ire  voorstellen voor het driejaren­
program m a - en vooral voor het begrotings­
jaar 1991 - zijn te  omschrijven als voorzichtig. 
Deze voorzichtigheid kom t voort uit de  hier­
boven geschetste overwegingen en heeft als 
gevolg d a t geen voorstellen worden geform u­
leerd m et een verregaande budgetta ire  
impact.
Niettemin blijkt reeds d a t dergelijke voor­
zichtige voorstellen de huidige budgetta ire  
voorzieningen overtreffen.
De Commissie wenst de  Executieve er uitdruk­
kelijk op te  wijzen d a t een dergelijke toestand 
onhoudbaar is. Bij de  huidige budgetta ire  
voorzieningen dreigt elke aanzet voor nieuwe 
projecten op korte termijn onm ogelijk te 
worden.

De door de VHC aangenom en prioriteiten 
voor 1991 zijn dan ook gekoppe ld  aan de 
budgetruim te die verder in d it advies w ordt

bepaald.
Met betrekking to t deze nieuwe pro jecten 
(rubriek 3.2. verder in het advies) werden op 
basis van program m atorische uitgangspunten 
voorstellen uitgewerkt voor de  begroting 1991. 
Deze voorstellen gaan  uit van de  nu ge ldende 
voorbereidingsprocedures, a f te  werken in
1990 die opnam e van de pro jecten vanaf
1991 mogelijk maken.

Twee pro jecten (Antwerpen - Renovatie en 
toegang  Grootdok Gent) zijn nog inhoudelijk 
te  adviseren door de commissie. De C om ­
missie dringt er bij de minister op  aan zo snel 
mogelijk de  betrokken KBA's ter advies voor te 
leggen, zodat een e ffectieve  start van deze 
pro jecten mogelijk is vana f 1991.

Daarnaast dringt de Commissie erop aan d a t 
zij in de toekomst ook over een in itiatiefrecht 
zou beschikken m.b.t. de  voorbereidings­
procedures van nieuwe projecten.

Het h iernavolgend advies is als vo lg t 
gestructureerd:
- in punt II van het advies w ord t een voorstel 

uitgewerkt voor de  optim ale  opm aak van 
een drie jarenprogram m a;

- in punt III worden concre te  voorstellen (van 
budgetta ire  fasering) geform uleerd t.a.v. het 
voorge legde w erkdocum ent;

- punt IV beva t de voornaam ste conclusies en 
voorstellen.

IL OPTIMALE OPMAAK VAN EEN 
DRIEJARENPROGRAMMA

In essentie kan men stellen d a t het 
driejarenprogram m a voor haveninfrastructuur 
tw ee delen m oet bevatten:

- enerzijds de concre te  opnam e en fasering 
van de aan te  houden pro jecten (m et bud­
getta ire raming, toewijzing aan de begro­
tingsartikelen, doorrekening van de budge t­
taire im pact na het driejarenprogramma...);

- anderzijds een opgave  van de  diverse 
m aatregelen en onderzoekingen die in de 
loop van het drie jarenprogram m a m oeten 
ondernom en worden m et het oog op de 
infrastructuurplannen.

Bij de  concre te  uitwerking stelt de Commissie 
voor rekening te  houden m et vo lgende 
elementen.



1. Een operationele indeling van de op 
te nemen projecten

Het drie jarenprogram m a is een rollend 
driejarenprogram m a. Procedureel betekent 
d it d a t de  tijdshorizon van het program m a 
jaarlijks m et één jaa r opschuift. Inhoudelijk 
im pliceert het d a t een belangrijk deel van de 
voorziene budgetten  gew oon voortvloeit uit 
de  reeds genom en beslissingen.
Daarnaast w ord t jaarlijks binnen het driejaren­
program m a een aanvang genom en m et de 
uitvoering van nieuwe projecten. O nder deze 
nieuwe pro jecten zijn er enerzijds pro jecten 
van een beperkte om vang (m et een b udge t­
taire im pact beperkt to t één begrotingsjaar) 
en anderzijds pro jecten die deel uitmaken van 
een groter geheel.

Deze pro jecten hebben uiteraard vanuit 
program m eringsoogpunt een zeer u iteen­
lopende betekenis. In het voorge legde 
docum ent van het Bestuur der W aterwegen 
worden deze verschillende pro jecten zonder 
onderscheid opgenom en in de  onderschei­
den begrotingsartikelen. Vanuit het oogpun t 
van program m ering is d it weinig relevant.

De Vlaamse Havencommissie stelt voor dat 
zowel het voorgelegde driejarenprogramma 
en de drie programma’s in de toekomst 
duidelijk een programmatorische indeling 
aanhouden. Een dergelijke benadering 
m aakt veel meer expliciet w a t de budgetta ire  
consequenties zijn van reeds genom en 
beslissingen en onverm ijdbare uitgaven. 
Bovendien w ord t de  "ech te  beleidskeuze" 
over de  nieuw aan te  va tten  pro jecten veel 
scherper gesteld.

C oncreet w ord t vo lgende indeling voorop­
gezet*:

(1) de  onverm ijdbare u itgaven (m eer in het 
bijzonder onderhoudsbaggerwerken), de  
definitieve afwerking van reeds uitgevoer­
de pro jecten en de  "norm ale" voortgang 
van besliste pro jecten (op het ogenblik 
van de opm aak van het driejarenpro­
gramma).
Daarnaast beva t deze rubriek ook nog 
verrekeningen, herzieningen, verwijlintres- 
ten en vastleggingen voor schadeclaims;

(2) pro jecten van beperkte  schaal die gericht 
zijn op  bu itengew oon onderhoud, her- 
stellings-, instandhoudings- en verbeterings- 
werken;

(3) nieuwe projecten: enerzijds beperkte 
pro jecten (m inder dan 300 mln en in elk 
geval m et een budgetta ir beslag beperkt 
to t één jaar). Deze pro jecten zijn in 
hoofdzaak gericht op  optimalisering van 
bestaande infrastructuur en het tegem oet­
komen aan dringende behoeften. 
Daarnaast (en het meest belangrijk) zijn de 
nieuwe grote  pro jecten van meer dan 300 
mln en d ie al o f niet deel uitmaken van 
een g lobaa l p ro ject (in fasen uit te 
voeren). Het budgetta ire  beslag van 
dergelijke pro jecten betre ft meestal 
verschillende jaren.

Deze indeling is een eerste benadering voor 
een m eer pragm atische aanpak van het 
drie jarenprogram m a.

Het belang en de  im pac t van de voorop­
gestelde indeling is gekoppe ld  aan de meest 
vo lledige duidelijkheid inzake definiëring van 
de onderscheiden rubrieken. De hierna 
vo lgende omschrijving zal dan ook in de 
toekomst verder m oeten worden verfijnd.

In dezelfde zin zal ook in de toekomst belang 
m oeten worden gehech t aan de  omschrijving 
van het project. Een correcte  projectomschrij­
ving zal alle gevolgen van het p ro ject o.m. 
naar onderhoudswerken en kosten, m oeten 
om vatten.

Het succes van de  vooropgeste lde indeling 
zal evenwel afhankelijk zijn van de reële 
uitvoering en navolging. De Vlaamse Haven­
commissie benadrukt dan ook het belang van 
een daadwerkelijke contro le hierop. Enkel 
hierdoor kan er zekerheid worden bekomen 
d a t de  ingeschreven budgetten  ook worden 
aangew end  voor de  pro jecten en werken 
w aarvoor ze werden vrijgemaakt.

1.1. De rubriek (1) vorm t budgetta ir op dit 
ogenblik een belangrijk onderdeel van het 
investeringsbudget voor de  havens. Beleids­
m atig is hij enkel in zoverre relevant d a t hij 
a angee ft w a t van het b udge t reeds ingeno­
men is en niet m eer beschikbaar voor nieuwe

'  Deze indeling sluit uiteraard een administratieve toewijzing aan de onderscheiden begrotingsartikels (zoals in het werkdocument) niet uit.



initiatieven. In het advies over de container- 
kade-Zeebrugge heeft de Commissie reeds 
een tabe l opgenom en m et het budgetta ir 
beslag voor de periode 1991-1993 van deze 
rubriek.

Volgende overwegingen zijn hierbij belangrijk:

- onder de  "onverm ijdbare u itgaven" zijn de 
vastleggingen voor onderhoudsbagger­
werken in de maritieme toegangsw egen 
opvallend. Traditioneel w ord t op het 
investeringsbudget een belangrijk bedrag 
voorzien voor onderhoudsbaggerwerken, 
om dat op de onderhoudskredieten (art. 
14.03) onvo ldoende m iddelen voorzien 
worden. Enkel die "com penserende kredie­
ten op het investeringsbudget" worden in 
het drie jarenprogram m a opgenom en.
Dat is onlogisch. Het is dan ook aangew e­
zen om in het drie jarenprogram m a gew oon 
de tota lite it van de  onderhoudskredieten als 
zodanig op te nemen. Overigens vormen zij 
een logisch verband m et de  investerings- 
planning voor d it onderdeel (maritieme 
toegangswegen). Beslissingen to t e ffectieve 
verdieping (w at traditioneel to t het inves­
teringsprogram ma behoort) hebben hun 
e ffec t op  deze onderhoudskredieten.
Het is evident d a t m et d it standpunt de 
Commissie het budgetta ire  onderscheid 
tussen onderhoudskredieten en investerings- 
kredieten niet aanhoudt. M.a.w. in d it 
advies beva t het b udge t w aarop  het 
drie jarenprogram m a betrekking heeft 
eveneens het art. 14.03 van sectie 82 uit de 
Vlaamse begroting*;

- het is evident d a t de  kredieten onder deze 
rubriek opgenom en absolute prioriteit
verdienen. De Commissie is voor de 
opm aak van het drie jarenprogram m a en 
"a fortiori" voor de  opm aak van de eerst­
vo lgende begroting voorstander van een 
streng standpunt terzake. Men kan uiteraard 
steeds de vastleggingen voor een aanta l 
projecten in uitvoering m eer spreiden dan 
oorspronkelijk voorzien. Voorzieningen voor 
schadeclaims zijn uiteraard steeds onzeker 
en kunnen in de praktijk onnodig blijken.

Toch is het meest strenge standpunt aan ­
gewezen om da t op die wijze duidelijker de 
reële beleidsruimte to t uiting komt.
Dergelijk standpunt sluit u iteraard niet uit d a t 
de "normale voortgang van besliste pro­

jec ten " kan worden bijgestuurd in functie 
van gewijzigde om standigheden.

1.2. De rubrieken (2) en (3) zijn beleidsmatig 
relevanter voor het drie jarenprogram m a, en 
meer in het bijzonder ook voor het advies van 
de Vlaamse Havencommissie. De voorstellen 
voor deze rubrieken staan jaarlijks in "b u dg e t­
taire concurrentie" m et elkaar. Binnen de 
toegew ezen ruimte m oet jaarlijks u itgem aakt 
worden w a t voor elk van deze pro jecten 
beschikbaar is. Hun betekenis is echter zeer 
u iteenlopend en ze worden dan ook best 
afzonderlijk behande ld  in het driejaren­
program m a.

1.2.1. De voorgestelde investeringsprojecten 
voor rubriek (2) hebben betrekking op buiten­
gew oon onderhoud, instandhoudings- en 
verbeteringswerken.
Gezien het beschikbaar patrim onium  in onze 
havens (zowel onder beheer van het gewest 
als de havenbeheerders) zijn voortdurend 
belangrijke instandhoudings- en verbeterings­
werken noodzakelijk. In een aan ta l gevallen 
blijken dergelijke werken een bijzonder drin­
gend karakter te  hebben (bv. het uitvallen 
van een brug w aardoor een belangrijk deel 
van het havengeb ied niet m eer toegankelijk 
is). Zowel in de voorstellen van de haven­
besturen als in het voorge legde docum ent 
van het Bestuur der W aterwegen w ordt 
daa rop  gewezen.
M om enteel kunnen de  havenbesturen (voor 
de pro jecten w aar zij bouw heer zijn) een 
bijdrage bekom en van het gewest. Dit wordt 
geregeld door de thans ge ldende  bijdrage- 
verdeling voor haveninvesteringen,

De Commissie spreekt zich m om enteel nog 
niet uit over een aan ta l specifieke knelpunten 
van deze bijdrageregeling.
Principieel is de Commissie wel van oordeel 
d a t voor de hier bedoe lde  pro jecten jaarlijks 
op het havenbudge t een reservering m oet 
voorzien worden. Diverse formules zijn hierbij 
mogelijk (bv. een formule van trekkingsrecht). 
Er m oet worden onderzocht welke de meest 
aangew ezen formule is. De VHC wil daar in 
de toekomst voorstellen voor formuleren.

Nadere analyse, uitwerking en concretisering 
is nodig, Het is in hoofdzaak de bedoeling de 
havenbesturen voor een periode van een 
aanta l jaren de zekerheid te  geven d a t zij 
over bepaa lde  kredieten kunnen beschikken

O  Voor de begroting 1990 betekent dit samen met het investeringsbudget 7,356,4 mln.



voor bu itengew oon onderhoud, instand- 
houdings- en verbeteringswerken. Een derge­
lijke procedure zou ook de flexibiliteit van het 
havenbeheer op  d a t vlak ten goede  komen.

Onder de e lem enten die nader onderzoek en 
concretisering vergen zijn m eer in het bijzon­
der de vo lgende belangrijk:

- er m oet gedefin ieerd worden welke infra­
structuurwerken onder de rubriek "bu iten­
gew oon onderhoud, instandhoudings- en 
verbeteringswerken" vallen. In elk geval is 
het uitgesloten d a t onderdelen van grote 
pro jecten hierin kunnen opgenom en 
worden. Meer in het a lgem een zullen infra­
structuurwerken die bestaande ca pa c ite it 
verhogen o f nieuwe ca pa c ite it toevoegen 
hiervan uitgesloten zijn. G lobale  renovatie­
program m a's en optim alisatie van bestaan­
de ca pa c ite it zijn derhalve ook uitgesloten;

- de hoogte  van het voorziene bedrag  voor 
de beschikbare kredieten zal door de  Exe­
cutieve uiteraard worden bepaa ld  in het 
geheel van de beschikbare kredieten voor 
de havensector.
Fundamenteel is echter de  vraag in welke 
m ate het gewest nog m oet tussenkomen in 
deze werken, uit te  voeren door de  haven­
besturen.
De hoogte  kan desgevallend bepaa ld  
worden door bv. de  mogelijkheid die haven­
besturen hebben o f m oeten verwerven om 
zelf de nod ige fondsen daarvoor aan te 
leggen;

- de verdeling over de  havens d ient uiteraard 
op basis van ob jectieve  criteria te  worden 
uitgewerkt. Op d it ogenblik kan daarover 
nog geen standpunt worden ingenomen.
Het is in elk geval nodig deze criteria zoda­
nig uit te  werken d a t zij voor een aanta l 
jaren geldig blijven.

Tenslotte is de Commissie van oordeel da t 
kredieten voor deze pro jecten op  het haven­
budget een essentiële betekenis hebben. Ze 
kunnen dan ook niet opgeslorpt worden door 
een a lgem een investeringsfonds d a t de  
Executieve heeft ingesteld voor investeringen 
van de Vlaamse gem eenten. Het voornem en 
van de Executieve om binnen dit a lgem een 
investeringsfonds ook deze subsidies aan de 
havenbesturen op te  nem en is niet aanvaard ­
baar. Niet alleen dreigen daardoor opnieuw 
kredieten voor de  havensector w eg te  vallen. 
De aard van deze havenprojecten is boven­

dien van een to taa l andere orde dan de 
overige gem eentelijke pro jecten uit het 
investeringsfonds en de  eenheid van haven- 
beleid dre igt verbroken te  worden. Overigens 
m oet er op  gewezen worden d a t de  haven 
van Zeebrugge buiten de  toepassing van het 
investeringsfonds zou vallen.

1.2.2. De pro jecten onder rubriek (3) zijn 
uiteraard bij de  bespreking van het driejaren­
program m a de meest belangrijke. Deze 
nieuwe pro jecten zijn bij uitstek pro jecten 
w aarm ee de  verdere havenuitbouw  w ordt 
gerealiseerd. Bovendien heeft een beslissing 
terzake meestal vrij verstrekkende gevolgen 
niet alleen voor de havenactiv ite iten zelf, 
m aar ook voor de  budgetta ire  mogelijkheden 
in de kom ende jaren.

O pnam e ervan in een drie jarenprogram m a 
(en m eer in het bijzonder in het program m a 
voor het eerstkomend begrotingsjaar) is der­
halve een crucia le  beslissing. Volgende 
elem enten zijn hierbij belangrijk:

- Voor het huidig drie jarenprogram m a 1991 - 
1993 blijken de voorbereidingsprocedures 
die de  basis zijn voor opnam e van een 
nieuw pro ject in het program m a, aanleiding 
te  geven to t onduidelijkheden en betwis­
tingen.
Belangrijke pro jecten kunnen volgens de nu 
ge ldende procedure  slechts in aanmerking 
komen voor een defin itieve beslissing en 
vastlegging in de  begroting na het voorleg­
gen van een kosten-batenanalyse. Deze 
analyse m oet in geva l van pro jecten van 
meer dan 300 mln voorge legd worden aan 
de  Vlaamse Havencommissie.
De beslissing om een kosten-batenanalyse te 
laten uitvoeren (of een u itgevoerde KBA te 
aanvaarden) en de beslissing om ze voor te 
leggen aan de  Vlaamse Havencommissie 
zijn belangrijke e lem enten die de  prioriteit 
van uitvoering bepalen.

Het is dan ook van essentieel belang da t 
voor deze voorbereidingsprocedures een 
m eer coherente  aanpak w ord t uitgewerkt. 
Dat kan m eer in het bijzonder door in het 
drie jarenprogram m a zelf de  procedures op 
te  nemen.

- Zoals reeds in de  inleiding aangegeven kan 
dergelijke beslissing principieel niet zonder 
een lange termijnvisie. De werkzaam heden 
van de Vlaamse Havencommissie zijn nog 
niet zover gevorderd d a t de  procedure voor



de opm aak van een dergelijke lange termijn­
visie reeds duidelijk vastligt, laa t staan de 
inhoud ervan. Niettemin kunnen op dit ogen­
blik reeds enkele belangrijke krachtlijnen 
worden aangegeven, d ie tevens de plaats 
aangeven van een drie jarenprogram m a in 
een meer g loba le  planningsbenadering.
Deze krachtlijnen zijn hierna sam engevat.

2. Het driejarenprogramma in een 
meer globale planningsstructuur

De voortgang van de havenuitbouw  via 
een aanta l belangrijke infrastructuurprojecten 
vergt op de eerste plaats een aanta l 
STRATEGISCHE BESLISSINGEN over de toekom ­
stige uitbouw en functies van iedere haven.

Welke opties heeft het beleid over de havens 
op lange termijn, welke a lgem een sociaal- 
econom ische doelstellingen wil men bereiken 
met de havens, welke prioriteiten worden 
daaraan toegekend?
Het geheel van deze e lem enten zal uiteindelijk 
leiden to t het bepalen van een aantal grote 
havenprojecten.
In de praktijk zijn de  diverse grote havenpro­
jecten - vooropgezet door de  havenbesturen - 
al bekend:

- Antwerpen: renovatie van de rechteroever, 
verdere uitbouw van te rm ina lcapacite it voor 
containertrafiek voor de  sluizen, uitbouw van 
de linkeroever m et Baalhoek-kanaal, verdie- 
pingsprogramma;

- Gent: afwerking renovatie en herstructure­
ring havengeb ied, nieuwe zeesluis en aan ­
passing van het kanaal, de  aan leg van de 
Kluizendokken;

- Zeebrugge: u itbouw  van dokken in de 
westelijke voorhaven, afwerking en verdere 
u itbouw van de achterhoven, verhoogde 
maritieme toegankelijkheid;

- Oostende: renovatie, m et als sluitstuk een 
nieuwe zeesluis.

De strategische beslissingen zullen zich echter 
niet kunnen beperken to t de eenvoudige 
optelling van deze diverse reeds bekende 
projecten.
Het op  te  maken "m asterplan voor de 
Vlaamse havens 1991-2000" zal to ts ta n d ­
komen na a fw eging van deze pro jecten m et 
trafiekvoorspellingen, m et inzichten inzake 
com plem entarite it tussen de  havens 
onderling, m et hun gevolgen op werkgele­

genheid en tewerkstelling, m et doelstellingen 
inzake gewenste b ijdrage van de  havens in 
lokale, regionale en nationale econom ische 
ontwikkeling, m et doelstellingen inzake 
ruimtegebruik en milieu... Een belangrijk 
e lem ent zal de koppeling zijn van deze 
havenprojecten m et de  planning van de 
hinterlandverbindingen.

Deze strategische beslissingen ("grote  
havenprojecten voor de  periode 1991-2000") 
m oeten vervolgens worden om gezet in con­
crete "investeringsprojecten".
Dat im pliceert het vastleggen van:
- tim ing van het p ro ject (1),
- schaal van het p ro ject en eventuele fase­

ring (2),
- financiering van het p ro ject (3).

De stappen (1) en (2) zijn in essentie het 
voorwerp van de verp lichte projectevaluatie. 
Cruciaal e lem ent voor ieder havenpro ject zal 
de  financiering zijn, vermits hoe dan ook 
vaststaat d a t de voorgestelde plannen de 
budgetta ire  m ogelijkheden van de  gewest- 
begroting zullen overschrijden.

Het jaarlijks rollend drie jarenprogram m a 
situeert zich op  het niveau van deze drie 
stappen:

- in het drie jarenprogram m a w ord t vast­
ge legd welke projectevaluaties m oeten 
worden uitgevoerd;

- de  resultaten van de  u itgevoerde p ro ject­
evaluaties worden om gezet in investerings­
pro jecten op te  nem en in het driejarenpro­
gram m a (m et de  fasering en schaal d ie kan 
worden bepaa ld  op  grond van deze eva­
luaties);

- de  voorstellen (en m ogelijkheden) inzake 
financiering bepa len de  b ijdrage van het 
gew estbudget (in sam enhang m et de 
bijdrage van de  havenbesturen en andere 
financieringsmogelijkheden).

Sleutelelement in d it proces is uiteraard het 
vastleggen van een g lobaa l co n ce p t 
(strategische beslissingen). De Vlaamse 
Havencommissie neem t zich voor om tegen 
de voorbereid ing van het vo lgend driejaren­
program m a de  grote krachtlijnen van een 
masterplan 1991-2000 op te  maken. Parallel 
daarm ee zal - binnen de m ogelijkheden van 
het secretariaat en werkgroepen van de 
Commissie - onderzoek gedaan  worden naar:
- de  meest aangew ezen pro jectevaluatie ;
- specifieke vraagstukken die bij het nemen



van strategische beslissingen aan bod 
komen (trafiekvooruitzichten, capacite its- 
analyse...);

- diverse m ogelijkheden op het vlak van 
financiering van havenprojecten. De beper­
kingen op het gew estbudget zijn een aan ­
leiding om te  onderzoeken in welke m ate 
andere (privé)-financieringsbronnen kunnen 
aangew end worden. Binnen de Commissie 
heeft een werkgroep de  opd rach t daarvoor 
de  nodige gegevens te  verzamelen.

Voor een aan ta l com plexe deelaspecten 
zullen externe onderzoeksopdrachten nodig 
zijn, zodat de  commissie zelf vo ldoende tijd 
kan besteden aan het to t standbrengen van 
de nodige interne consistentie en g lobale 
coherentie.
Het zal dan ook aangew ezen zijn een beperkt 
aanta l specifieke vraagstukken van dit 
"m asterplan" op  te  nem en in het door de 
Commissie jaarlijks voor te  stellen onderzoeks­
program m a.



III. CONCRETE VOORSTELLEN VOOR HET 
DRIEJARENPROGRAMMA 1991-1993

Zoals reeds in de  inle idende beschou­
wingen gesteld is d it drie jarenprogram m a 
1991-1993 onvermijdelijk een overgangspro- 
gramma. Dat betekent:

- enerzijds d a t nu reeds een aan ta l elem enten 
van de hierboven voorgestelde aanpak 
m oeten aan bod komen in het driejaren­
programm a;

- anderzijds in gro te  m ate  voor de  "nieuwe 
pro jecten" de  Havencommissie zich m oet 
baseren op de  to t nu toe  gevo lgde  p roce­
dures.

Vermits echter de  Havencommissie van 
oordeel is d a t een om buiging en aanpassing 
van deze procedures nodig zijn zullen een 
aanta l voorstellen slechts een voorwaardelijk 
karakter hebben. In elk geval m oet het 
voorliggend w erkdocum ent nu reeds worden 
aangepast aan de nieuwe indeling die 
hierboven werd voorgesteld (naast de 
inschrijving in de  precieze begrotingsposten). 
Deze indeling w ord t hierna verder uitgewerkt 
en gecom m entarieerd.

Voorafgaandelijk m oet erop gewezen worden 
d a t m et de  hierna opgenom en tabe llen het 
havenbudget van de Vlaamse gem eenschap 
quasi volledig w ord t behande ld , op  enkele 
kleine rubrieken na (bv. havens van Blanken­
berge, Nieuwpoort). De n ie t-opnam e van de 
kleine rubrieken beteken t daarom  geen 
afwijzing van deze kredieten voor opnam e in 
de Vlaamse begroting.
Ze worden echter in de h iernavolgende 
bespreking vanuit program m atorisch oogpun t 
als niet relevant beschouwd voor het drie­
jarenprogram m a "Havens".

Tabel 1 beva t de  kredieten in te  schrijven 
onder rubriek (1), die gegeven de aard van 
de kredieten een absolute prioriteit verdient.
In grote m ate sluit deze tabe l aan bij de  
basisopvattingen die in het advies van 
conta inerkade-Zeebrugge werden uiteen­
gezet over het beslag op het havenbudget.
Bij de  gegevens zijn vo lgende opm erkingen te 
maken:

- in het a lgem een gelden de  opgenom en 
bedragen in de hypothese d a t de  voor­
zieningen op  de begroting 1990 (initiële 
begroting) ook e ffectie f worden vastgelegd. 
Voorzover d a t niet het geval is m oeten 
uiteraard de bedragen voor 1991 worden 
opgetrokken;

- de post "onderhoudskredieten" beva t de 
g loba lite it van onderhoudskredieten op  het 
havenbudget. De onderhoudsbagger­
werken (ingeschreven op  art. 14.03 en 73.04) 
zijn daarbij de  meest belangrijke. Een 
jaarlijks bedrag  van 3,2 mld (prijzen '90) 
w ord t voorzien. Na 1993 blijven uiteraard de 
kredieten daarvoor doorlopen. Er m ag wel 
worden van u itgegaan d a t het krediet kan 
verm inderd worden ten gevo lge van opti- 
malisatiestudies inzake baggerwerken 
(ingeschreven onder post 4);

- bij tabe l 1 is eveneens rekening te  houden 
m et de  eventuele weerslag van de onder- 
handelingen over de  waterverdragen, en 
meer in het bijzonder het verdiepingspro- 
g ram m a 48’/43'. Er is op  d it ogenblik geen 
zekerheid over de voortgang van deze 
onderhandelingen. Bij een gunstige afloop 
ervan m oet rekening worden gehouden met 
de uitvoering van het verdiepingsprogram - 
ma.

- voor de overige posten kan worden verwe­
zen naar de toe lichting en com m entaar 
terzake in het advies over de Container- 
kade-Zeebrugge.

Tabel 2 beva t de kredieten op  te  nemen in 
rubriek (2) van het drie jarenprogram m a (en 
naargelang van de gevallen uit te  splitsen 
over de begrotingsartikelen 63.14 en 73.04). 
Zoals hierboven reeds uiteengezet heeft de 
Commissie niet de intentie om zich jaarlijks uit 
te  spreken over concre te  pro jecten terzake. 
Enkel een g loba le  opnam e van een budget 
en een uitspraak over verdelings- en 
toewijzingscriteria zullen hierbij ter sprake 
komen.
Voor deze rubriek werd in d it advies een 
eerste g lobaa l voorstel geformuleerd. Dit



voorstel m oet nog verder worden uitgewerkt. 
Daarom beva t tabe l 2 een overzicht van 
projecten, door de havenbesturen voor­
gesteld en die volgens de Commissie op basis 
van de nu beschikbare informatie in aanm er­
king zouden kunnen komen voorfinanciering  
via de  te  voorziene trekkingsrechten. 
Bovendien w ord t daa rdoor een eerste idee 
gegeven van de om vang van de behoeften 
die zich op  d a t vlak stellen.

Deze behoeften  zijn richtinggevend m aar het 
uiteindelijke niveau van de op te  nemen 
reservering m oet het resultaat zijn van de nog 
uit te voeren criteria (cf. II 1.2.1.).

Tabel 3 beva t de pro jecten voor rubriek (3) 
van het drie jarenprogram m a. Ze dienen in 
functie van het drie jarenprogram m a voor het 
gew estbudget als nieuw te  worden bestem­
peld.
Daarbij w ord t een onderscheid gem aakt 
tussen drie onderdelen.

In een eerste onderdeel kunnen een aanta l 
nieuwe pro jecten van beperkte schaal 
worden opgenom en. Met deze kleine pro­
jec ten  (in elk geval een budgetta ir beslag d a t 
één begrotingsjaar niet overschrijdt) w ordt in 
hoofdzaak gem ikt op optimalisering van 
bestaande infrastructuur en werken die 
tegem oet komen aan dringende behoeften 
(buiten de  omschrijving van rubriek (2)).

In principe is de Commissie van oordeel dat:

- dergelijke kleine pro jecten een d irect 
rendem ent kunnen hebben en prioriteit 
kunnen krijgen;

- voorzien van krediet op het gew estbudget 
(onder de  vorm van een bijdrage) niet kan 
indien het betrokken p ro ject in feite een 
onderdeel vorm t van een groot, als nieuw 
bestem peld p ro ject (cf. infra).

Het is duidelijk d a t gezien de aard  van deze 
pro jecten (m eer in het bijzonder m inder dan 
300 mln) de Vlaamse Havencommissie zelf 
geen expliciete inhoudelijke analyse zal 
doorvoeren van deze projecten. Een 
beperkte econom ische evaluatie  door de 
administratie is uiteraard steeds aangewezen. 
In tabe l 3.1. zijn als richtinggevend de voor­
stellen opgenom en die de  havenbesturen 
hebben ingediend en die volgens de C om ­
missie kunnen in aanm erking komen voor dit 
onderdeel.

De onderdelen 2 en 3 zijn de meest essentiële 
delen van het drie jarenprogram m a. Het zijn in 
elk geva l de onderdelen waarbij de  inbreng 
van de Vlaamse Havencommissie het meest 
doorslaggevend m oet zijn.
Rekening houdend m et het overgangskarak­
ter van het drie jarenprogram m a 1991-1993 is 
voor deze onderdelen in d it advies een prag­
matische aanpak aangehouden.

Er w ord t een onderscheid gem aakt tussen 2 
soorten projecten:

- enerzijds de  pro jecten w aarvoor de thans 
ge ldende voorbereid ingsprocedure is 
a fgehande ld  en w aarop  de  VHC dus geen 
im pact m eer heeft (tenzij advisering in 
verband m et fasering) en die door de  VHC 
tegen het e inde van 1990 zullen geadvi­
seerd worden op  basis van de thans 
ge ldende eva luatieprocedure  en die fysisch 
kunnen opgestart worden in 1991 (3.2.);

- anderzijds de  pro jecten waarvoor de 
econom ische evaluatie  gestart is en die 
slechts kunnen geadviseerd worden in 1991 
en dus ten vroegste kunnen opgenom en 
worden in het program m a 1992-1994 (3.3.1.) 
en de  pro jecten w aarvoor de minister nog 
geen beslissing heeft genom en over de  te 
volgen procedure en dus ten vroegste 
kunnen opgenom en worden in het pro­
gram m a 1992-1994 (3.3.2.).

Het is evident d a t bij deze pro jecten in elk 
geval advisering van de  Vlaamse Haven­
commissie nodig is (besluit over de  Haven­
commissie).

De projecten opgenomen onder 3.2. zijn de 
volgende:

- de  bouw  van een conta inerkade- 
Zeebrugge: de  Vlaamse Havencommissie 
heeft over d it p ro ject geadviseerd en op 
grond daarvan kan een fasering worden 
opgenom en voor de periode 1991-1993;

- de  uitvoering van het g lobaa l renovatie­
program m a Antwerpen-rechteroever 
(centraa l gedee lte ) en de  toegang  
G rootdok-Gent. Voor be ide pro jecten zijn 
KBA's a fgew erkt die op korte termijn aan de 
Vlaamse Havencommissie zullen worden 
voorgelegd. Er zijn ook reeds werken die 
sam enhangen m et deze pro jecten in 
uitvoering. De voorbereidingsprocedure zal 
worden afgew erkt voor eind 1990, zodat



een fasering vana f 1991 mogelijk is. De in 
tabe l 3.2. opgenom en fasering is uiteraard 
nog te  bevestigen na de inhoudelijke 
advisering door de  Commissie.

Onder 3.3.1. is één p ro ject opgenom en: de 
renovatie van de  Oostendse haven.

Voor het renovatieprogram m a Oostende is de 
opm aak van een econom ische evaluatie 
gestart. De afwerking en e indrapport van de 
KBA is gesteld op  april 1991.
Na beraadslaging voor 1 juli 1991 is een 
fasering voor d it p ro ject inzake aanvang der 
werken mogelijk vana f 1992, m et een aan ­
vang van voorbere idende m aatregelen, in 
hoofdzaak onteigeningen, in de tw eede  helft 
van 1991, uiteraard te  bevestigen door de 
inhoudelijke advisering.

M.b.t. het renovatiepro ject voor Oostende is 
overigens een bijkom ende bemerking nodig. 
Bij de beslissing over d it p ro ject speelt de  
principiële vraag naar de functie  van deze 
havenzone een grote  rol. Er m oet op korte 
termijn beslist worden welke functie  deze 
havenzone m oet krijgen. De econom ische 
evaluatie zal daarbij belangrijk zijn.

Onder 3.3.2. zijn belangrijke grote pro jecten te 
vatten die een onderdeel vormen van de 
strategische opties die de havenbesturen voor 
de toekomst voorzien. Voor de  concrete  
omzetting van deze opties in faseringen voor

een drie jarenprogram m ering wenst de 
Commissie te  vertrekken van de hierboven 
geschetste optim ale  planning.
Een fasering voor de  periode 1991-1993 wordt 
in d it advies nog niet opgenom en.
De opm aak van een lange termijnvisie zal 
door de Commissie zo snel mogelijk worden 
aangevat. Als eerste stap daarb ij zal de 
Commissie voor eind 1990 concre te  voorstel­
len overm aken voor econom ische evaluatie 
van sommige onderdelen van reeds gekende 
infrastructuurprojecten.

In d it verband wenst de  Commissie te  bena­
drukken d a t dergelijke econom ische onder­
zoekingen en evaluaties niet uitsluitend 
m oeten gebonden  worden aan to t in detail 
technisch uitgewerkte projecten. Een meer 
a lgem ene evaluatie  van de  econom ische 
betekenis van enkele grote  pro jecten is abso­
luut nodig. De huidige te rughoudende aan­
pak voor dergelijk onderzoek is nefast voor de 
optim ale voorbereid ing van het havenbeleid,

De tabe l 3 beva t onder 3.3.2. een overzicht 
van de betrokken pro jecten die de Haven­
besturen hebben ingediend, met het oog op 
de opmaak van het advies over het 3-jaren- 
programma 1991-1993.

De gegevens opgenom en in de  hierna­
vo lgende tabe llen hebben betrekking op de 
kredieten op  te  nem en op  het gew estbudget, 
tenzij anders vermeld.



TABEL 1: KREDIETEN 1991-1993 IN TE SCHRIJVEN ONDER RUBRIEK (1) 

(Prijzen 1990, in mln)

1991 1992 1993 na 1993

1. Onderhoudskredieten 
(art. 14.03 + deel 73.04) 
w.o. onderhoudsbaggerwerken

3.523
3.200

3.523
3.200

3.523
3.200 #

2. Zeewezen, gebouwen... 170 190 170 ?

3. O verdrachten Nederland 100 100 100 50
(Westerschelde) +GT

4. Voortzetting werken maritieme toe- 290 
gangswegen (studies, ruimen wrakken, 
electronische m eetapp.)

290 190 ?

5. Antwerpen - Linkeroever 250 200 280 ?

6. Gent kaaimuur petro leum dok 120 120 150 300

7. Zeebrugge Leopold ll-dam 75 75 75 -

8. Oostende - RMT deel renovatie 290 - - -

9. Afwerking Berendrechtsluis 700 600 - -

TOTAAL RUBRIEK (1)** 5.518 5.098 4.488

* Ten gevolge van studies inzake rendement van de baggerwerken (post 4) is een vermindering van dit bedrag in de toekomst 
mogelijk. Deze vermindering zal echter gecompenseerd worden door een toenemende druk van ecologische vereisten bij de 
voortzetting van baggerwerken.

”  Bij goedkeuring van de waterverdragen aan te  vullen met fasering verdiepingsprogramma 48'/43': 7 mld totale kostprijs, en 
hogere onderhoudsbaggerwerken,



TABEL 2: KREDIETEN 1991-1993 IN TE SCHRIJVEN ONDER RUBRIEK (2)
(Prijzen 1990, in mln)

Globale voorstellen havenbesturen

1. Antwerpen
1.1. Zandvlietsluis

. E lectrom echanische uitrusting zandvlietsluis 220

. tenders 220
1.2. Bruggenprogramma

. Kruisschransbrug 220

. Noordkasteelbrug 200

. Petroleumbrug 150

. Lillobrug 150

. M exicobrug 150
1.3. Kaaiverhardingen 70

Gent
2.1. Wegenis, bevloeringswerken en rioleringswerken 285
2.2. Zwaaikom m oervaart 40
2.3. Bochtaanpassingen Sluiskil 125
2.4. Buitengewoon onderhoud 60

3. Zeebrugge
Diverse instandhoudingswerken 110

4. Oostende
Baggerwerken en instandhoudingswerken 200

2.200



TABEL 3: KREDIETEN 1991-1993 IN TE SCHRIJVEN ONDER RUBRIEK (3)

(prijzen 1990, in mln)

3.1. Kleine Peperkte pro jecten G lobale  voorstellen 1991-1993

3.1.1. Antw erpen havenradar 100
3.1.2. G ent - kaaimuur ten zuiden van Ghent Coal 120

- afwerking renovatie G rootdokcom plex
Rigakaai 270
uiteinde Grootdok + ro-ro ponton 80
Zuiddok Oost 160
kaaien 52-53 180

- renovatie  G root droogdok + klein droogdok 260
3.1.3. Zeebrugge - Ro-ro term inal Britannia Hermes 150

- afwerken Noordelijk insteekdok 200
- verlenging d iepw aterkade 180
- retourkade d iepw aterkade 200

1.900

3.2. Projecten m et fasering 1991 1992 1993 na 1993

3.2.1. Conta inerkade Zeebrugge 800(+ 170: '90) 853 200
3.2.2. Antwerpen renovatie* 1.860(+ 526:'90) 1.955 200
3.2.3. Toegang G rootdok G ent 250(+ 230:'90) 250

3.836 3.058 400

3.3. Nieuwe pro jecten w aarvoor de  lopende procedure niet a fgew erkt is voor 1991 of
pro jecten die de  havenbesturen voorstellen en w aarvoor de  procedure  nog m oet
bepaa ld  worden

3.3.1. pro jecten w aarvoor de lopende procedure a f te  werken is in 1991

1991 1992 1993 na 1993

3.3.1.1. O ostende-renovatie 200** 185 560 4.690

3.3.2. pro jecten die ten vroegste in 1991 kunnen geadviseerd worden op  basis van een
nog niet besliste procedure

• Bedragen en fasering zoals gevat door KBA, aangevuld met 225 mln voor Amerikadok (1992).
Deze bedragen betreffen evenwel de volledige kostprijs van het project.
Naargelang van de bijdrage van het havenbestuur zelf, zal de weerslag op het havenbudget afnemen.

"  Om de werken effectief te  kunnen laten starten In 1992 zijn in 1991 kredieten te voorzien voor onteigeningen.



3.3.2.1. Antwerpen

3.3.2.1.1. Renovatie en herstructurering van het havengebied op de rechteroever

1° verbreding kanaaldok (t.h.v. Delwaidedok): (raming 350 mln) - voorgesteld te 
verwezenlijken vana f m idden 1992;

2° bouw en van w ach tdok voor lichters: (Delwaidedok) aan te  va tten  in 1993.
Een nieuw w ach tdok aan het Amerikadok is opgenom en in het renovatie­
program m a.

3° bouw  nieuwe Royerssluis: nieuw project, voor uitvoering voorgesteld vana f 1993 
(in dienst 1998) - raming van Ie  schijf 1 mld.

3.3.2.1.2. Bouw Verrebroekdok - linkeroever

In to ta lite it ( m et inbegrip van kaaimuren, baggerwerken en wegenis) geraam ä 
op  6 mld (3, 750 voor kaaimuren) voorgesteld voor uitvoering vana f 1991.

3.3.2.1.3. Containerkade - Noord

Totale raming (in functie  van realiseerbare lengte, m et inbegrip van baggeren)
4,2 mia voor uitvoering voorgesteld vana f 1992.

3.3.2.2. Gent

3.3.2.2. Renovatie en herstructurering van de bestaande havengebieden 

Voor dit drie jarenprogram m a w ordt voorgesteld.
De bouw  van een kaaimuur aan noordelijke oever Rodenhuizedok (ram ing 900 mln, 
uitvoering vana f 1992).

3.3.2.2.1. Havenuitbreiding op de linkeroever

Daarvoor w ord t voorgesteld:

- de aanleg van de Kluizendokken te  starten vana f 1991 (periode 1991-1993:
4.640 mln, na 1993 23.015 mln);

- de aankoop van gronden voor havenuitbreiding (raming voor 1992-1993:
970 mln).

3.3.2.2.3. Maritieme toegankelijkheid

- aanpassing sluisdeuren Westsluis Terneuzen (vanaf 1991, 600 mln g lobaal);

- nieuwe zeesluis: vana f 1991 (raming voor 1991-1993, 9.000 mln, na 1993 
16.000 mln).



3.3.2.3,1.1. Achterhoven

De voorstellen hebben in principe betrekking op  de  vo lled ige u itbouw  van de 
achterhoven, waarvan deelpro jecten o f de  aanzet van grote pro jecten wordt 
voorgesteld:

- verdere uitbouw  kades verbindingsdok - zuidelijke insteekdok en graafwerken 
ophogen terreinen (raming voor 1991-1993 700 mln);

- hoofdwegenis (200 mln).

3.3.2.3.2. Voorhoven

Hetzelfde ge ld t voor de  voorhaven. Ook hier w ord t - minstens in aanzet - de 
volledige uitbouw van de  westelijke voorhaven voorgesteld.
Naast Conta inerkade zuidelijk insteekdok:

- noordelijk insteekdok (400 mln);

- noordelijke kade zuidelijk insteekdok (1.700 mln)

- havenwegenis (100 mln).

3.3.2.3.3, Maritieme toegangsweg: verdieping tot 55" ( 800 mln)

3.3.2,4. Oostende: renovatieprogram m a, m et als belangrijkste e lem ent de  bouw  van 
een nieuwe zeesluis (cf. 3.3.1.1.)

TABEL 4: SAMENVATTENDE TABEL VOOR DE 3 RUBRIEKEN 

(in mln, prijzen ’90)

1991 1992 1993

rubriek 1. 5.518 5.098 4.488 (1)
rubriek 2. 740 740 740 (2)
rubriek 3

3.1. 630 630 630 (2)
3.2. 3,836 3,058 400 (3)
3.3.1. 200 185 560 (4)
3.3.2. pm pm pm

Totaal 10.924 9.711 6.818

(1) Zonder rekening te  houden met effect van uitvoering verdiepingsprogramma 48'/43' bij eventuele goedkeuring waterverdragen,
(2) Gemiddelde op basis van de globaal voorgesteide behoeften.
(3) Waarbij voor het renovatieproject Antwerpen de globale kostprijs (incl. aandeel havenbestuur) is opgenomen.
(4) Om de werken effectief in 1992 te kunnen laten starten zijn kredieten op te  nemen in 1991 voor onteigeningen.



III. CONCLUSIES EN VOORSTELLEN

Met het oog op d it eerste advies over 
een drie jarenprogram m a 1991-1993 heeft de 
Minister aan de Commissie een ontwerp van 
drie jarenprogam m a voorgelegd.
Daarbij is gebleken d a t vanuit het oogpunt 
van planning en program m ering het voor­
gelegde docum ent m oet worden bijgestuurd. 
De Commissie heeft zich dan ook niet willen 
beperken to t een bespreking van de zeer 
concrete  budgetta ire  voorstellen. Bij d it eerste 
advies was het eveneens nodig aan te  geven 
welke de  optim ale  aanpak en uitwerking is 
van een drie jarenprogram m a voor de  haven­
infrastructuur.
De voorstellen die op  basis daarvan kunnen 
geformuleerd worden zijn dubbel:

- enerzijds w ord t aangegeven w aarom  dit 
drie jarenprogram m a 1991-1993 een 
overgangsprogram m a is;

- anderzijds worden m eer fundam ente le  
indicaties gegeven over de plaats van een 
drie jarenprogram m a in een optim ale p lan­
ning.

De Commissie komt to t vo lgende belangrijke 
conclusies en voorstellen.

1 . Een nieuwe aanpak van het drie­
jarenprogramma

De opbouw  van het drie jarenprogram ­
ma m oet niet in de  eerste plaats vertrekken 
van de traditionele verdeling over de  begro­
tingsartikelen, m aar u itgaan van de plaats 
van de verschillende pro jecten in de voort­
gang van een program m a.
Daarom heeft de  Commissie in d it advies een 
nieuwe indeling uitgewerkt die de  projecten 
vanuit een p rogram m a-oogpunt opdeelt. 
Daarbij is er vooral naar gestreefd veel 
duidelijker aan te  geven w a t de eigenlijke 
kern van een drie jarenprogram m a is: nl. de 
ruimte voor het aanva tten  van nieuwe pro­
jecten.

De voorgestelde indeling is drievoudig:

(1) onverm ijdbare uitgaven (onderhouds­
baggerwerken...) afwerking van uitgevoer­

de  pro jecten en normale voortgang van 
besliste projecten;

(2) buitengew oon onderhoud, instand- 
houdings- en verbeteringswerken;

(3) nieuwe pro jecten, w aaronder meer in het 
bijzonder nieuwe grote projecten.

2. ïnhoud van de rubrieken

De rubriek (1) legt voor de  eerstkomen­
de jaren niet enkel een groot beslag op  het 
budget, er m oet ook absolute prioriteit w or­
den aan gegeven.
Voor rubriek (2) stelt de Commissie voor een 
nieuwe formule van trekkingsrechten ten 
behoeve van de havenbesturen te  onderzoe­
ken (m eer in het bijzonder preciese omschrij­
ving van in aanm erking te  nem en projecten, 
criteria).

Voor de rubriek (3) - grote pro jecten beperkt 
de Commissie de  fasering voor 1991-1993 op 
dit ogenblik to t die pro jecten waarvoor de 
thans ge ldende voorbereid ingsprocedure 
(m et nam e econom ische evaluatie  en advies 
VHC) afgerond is of lopend. En waarbij 
bovendien een aanvang  vana f 1991 m oge­
lijk is.

De opnam e heeft betrekking op:
- containerkade-Zeebrugge,
- renovatie-program m a Antwerpen RO, 

(centraal gedeelte ),
- toegang  grootdok Gent.

Voor de  laatste tw ee  pro jecten d ient deze 
fasering nog bevestigd te  worden na de 
inhoudelijke analyse door de Commissie voor 
1991.

Voor het renovatiepro ject in Oostende is de 
procedure gestart en zal de  Commissie 
volgens de nu beschikbare gegevens daa r­
over inhoudelijk kunnen beraadslagen m idden 
1991.

Voor de  overige grote  nieuwe pro jecten (in 
elk geval meer dan 300 mln) zal de  Commissie 
in het kader van de werkzaam heden over een



globaal masterplan voor de  Vlaamse havens 
voor eind 1990 voorstellen doen m et het oog 
op de econom ische evaluatie  van deze 
projecten. Op die wijze hoop t de  Commissie 
een bijdrage te  kunnen doen to t een meer 
optim ale voorbereid ingsprocedure van pro­
jecten m et het oog op opnam e in de  vo lgen­
de driejarenprogram m a's.

3. Budgettaire ruimte

Bij de  opm aak van de  tabellen in dit 
advies is de  Commissie u itgegaan van een 
verantwoorde programm ering. De aanpak en 
voorstellen - meer in het bijzonder voor 1991 - 
kunnen dan ook als voorzichtig worden 
beschouwd.

Niettemin blijkt reeds d a t dergelijke voor­
zichtige aanpak niet mogelijk is binnen het 
huidige budge t (6 mld voor investeringen en 
ongeveer 1,4 mld voor onderhoudskredieten). 
Rekening houdende m et de  g loba le  behoef­
tenram ingen (rubriek 1 to t 3.3.1.) komen de 
voorstellen van de Commissie uit op een 
budget van 10,9 mld voor 1991.

Het huidig b udge t van ongeveer 7,5 mld 
(inclusief art. 14.03) w ord t reeds voor 5,5 mld 
ingenomen door rubriek 1. Er blijft slechts 2 
mld over voor nieuwe projecten. Een ruimte 
die onvermijdelijk ook voor een deel zal

ingenom en worden door pro jecten uit de 
rubrieken 2 en 3.1. (ingeval van een gelijke 
spreiding van de  voorgestelde behoeften voor 
1991-1993 1,3 mld in 1991.

Voor de  nieuwe grote  pro jecten is bovendien 
dan nog enkel rekening gehouden m et de 
pro jecten w aarvoor de  Minister zelf de p roce­
dures heeft opgestart. De toekomstige uit­
bouw  van de havens kan in de  eerstvolgende 
adviezen daa r niet toe  beperkt blijven,
In d it verband verwijst de  Commissie ook naar 
haar advies over de  conta inerkade - 
Zeebrugge waarbij de uitvoering van dit 
pro ject gekoppe ld  w ord t aan een verhoging 
van het havenbudget.

Verder w ord t erop gewezen d a t de voor­
gestelde kredieten geen rekening houden 
m et de  mogelijke gevolgen van de beslissing 
van de Vlaamse Executieve d.d. 31 januari 
1990 m et betrekking to t de  werken opgeno ­
men in de onderhandelingen over de  water- 
verdragen.
Deze vaststellingen zijn uiteraard zeer be lang­
rijk voor de opm aak van een evenw ichtige 
programmering.

Het opzetten van een grondig onderzoek naar 
de m acro- en m icro-econom ische betekenis 
van onze havens is dringend nodig. Daaruit 
zal het belang van verhoogde inspanningen 
voor de havensector blijken.







ADVIES OVER 
"RENOVATIEWERKEN 

AMERIKADOK 
TOT DERDE HAVENDOK 

IN ANTWERPEN"



L INLEIDENDE BESCHOUWINGEN

O p 31 augustus 1990 heeft de G em een­
schapsminister van O penbare  Werken en 
Verkeer de  Vlaamse Havencommissie tegen 
uiterlijk 1 novem ber om advies gevraagd  over 
de "renovatiewerken Am erikadok to t derde 
havendok in de  haven Antwerpen".
Bij deze adviesvraag werd eveneens de 
"kosten-batenanalyse van de renovatie­
werken" (uitgevoerd door Prof. Blauwens d.d. 
juni 1990) overgem aakt. Deze studie werd 
aangevuld  m et een nota van de minister, 
waarin sommige aspecten van de  gep lande 
investering (m eer in het bijzonder de  financie­
ring) nader worden toegelicht.
Bovendien werd een vroeger opgem aakte  
kosten-batenanalyse m et betrekking to t een 
deel van het renovatiepro ject eveneens 
overgem aakt. De adviesvraag werd gesteld 
in uitvoering van art. 2 4 van het besluit op 
de Havencommissie.

Het voorge legde p ro ject werd in het advies 
van de Vlaamse Havencommissie over het 
drie jarenprogram m a 1991-1993 opgenom en 
onder rubriek 3.2. "pro jecten m et fasering 
vana f 1991". De opnam e van het pro ject in 
het drie jarenprogram m a onder deze rubriek

impliceerde:
- d a t gegeven de technisch en administratie­

ve voorbereid ing van het dossier het reno­
va tiep ro ject in aanm erking kan komen voor 
uitvoering vana f het begrotingsjaar 1991, na 
inhoudelijke evaluatie  van de Commissie;

- d a t de  Commissie deze inhoudelijke evalua­
tie voor 1991 zou afwerken op basis van de 
econom ische studies to t standgekom en 
binnen de  to t nu ge ldende voorbereidings­
procedure.

Het h iernavolgend advies beva t deze inhou­
delijke evaluatie. Het advies werd na een 
eerste bespreking in het dagelijks bestuur van 
de Vlaamse Havencommissie voorbereid door 
de werkgroep "Beleidsvoorbereiding".
Het advies is als vo lg t opgebouw d:
- in deel II w ord t enerzijds een samenvatting 

gegeven van de  verschillende discussie­
punten die bij de  bespreking van de  KBA in 
de werkgroep zijn aan bod  gekomen. 
Anderzijds w ord t de voorgestelde fasering 
en financiering van het p ro ject onderzocht;

- in deel III zijn de  conclusies en voorstellen 
van de Commissie sam engevat.

- in bijlage: situering van het project.



II. ONDERZOEK VAN HET PROJECT 
"RENOVATIEWERKEN AMERIKADOK 
TOT DERDE HAVENDOK"

§1. DE RESULTATEN VAN DE
Zoals overigens ook bij de  beoordeling 

van overige investeringsprojecten - aan de 
Commissie voorge legd - d ient in eerste 
instantie u itgem aakt o f de  voorge legde KBA 
een vo ldoende basis vorm t voor een uitspraak 
over dit renovatieproject.
De Commissie beantwoordt deze vraag 
bevestigend. Daarbij kan m eer in het bijzon­
der verwezen worden naar de opm erkingen 
die terzake werden gem aakt bij de  KBA voor 
de conta inerkade te  Zeebrugge, waarvan de 
m ethodiek volledig vergelijkbaar is m et de  nu 
voorgelegde KBA.
Niettemin wil de  Commissie nogmaals bena­
drukken d a t in de  toekom st bij de  voorberei­
ding van een investeringsbeslissing naast een 
KBA en binnen het kader van een optim ale 
pro jectevaluatie  bijkom end onderzoek in de 
richting van een g loba le  sociaal-econom ische 
evaluatie (m et inbegrip van de  tewerkstellings- 
e ffecten, terugvloei-effecten, toegevoegde  
w aarde com ponenten), noodzakelijk is.
Belangrijk daarbij is d a t in een optim ale 
pro jectevaluatie  de verschillende studies 
worden geïntegreerd. Zoals reeds aangege ­
ven zal de  Vlaamse Havencommissie voor 
investeringen - op  te  nem en in nieuwe

KBA
drie jarenprogram m a's - daarover op  korte 
termijn voorstellen formuleren.

Afgezien van deze a lgem ene apprec ia tie  m et 
betrekking to t deze KBA wenst de  Commissie 
toch  uitdrukkelijk een aan ta l problem en nader 
toe  te  lichten.
Volgende e lem enten worden hierna onder­
zocht:

- de  d raagw ijd te  van deze KBA voor de 
beslissing over d it renovatieproject;

- de in aanm erking genom en kosten en 
baten;

- specifieke discussiepunten die bij de 
beoordeling van een aan ta l hypothesen 
werden aangebrach t.

In tegenstelling m et het advies over de 
conta inerkade Zeebrugge werd voor deze 
KBA geen actualisering uitgevoerd. Ten eerste 
da teert de studie van 1990. Bovendien zijn er 
geen nieuwe gegevens die een substantiële 
wijziging van de bekom en resultaten kunnen 
geven. De weerslag van de  hypotheses over 
de werkgelegenheidsbaten kom t wel aan 
bod.

1. De draagwijdte van de KBA voor de besluitvorming over 
dit renovatieproject

De uitgevoerde KBA resulteert voor dit 
renovatieproject bij de aangehouden 
hypothesen inzake trafiekontwikkeling in 
opbrengstratio's van 1,41 en 1,45 respectie­
velijk vanuit internationaal en nationaal 
standpunt.
Vanuit Belgisch standpunt is de  bekom en 
opbrengstratio hoger dan bij eerder 
uitgevoerde KBA's voor de  bouw  van een 
conta inerkade in Antwerpen en Zeebrugge. 
De Commissie a ch t het belang van dit 
renovatieproject daarm ee aangetoond.

Daartegenover staat d a t een renovatie­
p ro ject zoals nu voorgesteld (m et een kostprijs 
van ongeveer 3,9 mld) m oet geëvalueerd 
worden binnen het geheel van de  haven­
uitbouw  in de  Vlaamse havens en Antwerpen 
in het bijzonder, en de  prioriteiten daarbij. 
Bovendien kan d it niet worden losgemaakt 
van een beleid inzake ruimtelijke ordening. 
Een aanta l van deze e lem enten zijn niet 
expliciet aanwezig in de KBA. Het is niettemin 
belangrijk er de a a n d a ch t op te  vestigen met 
het oog op de uiteindelijke besluitvorming.



Het pro ject b eo o g t in eerste instantie voor een 
tw eeta l overslagbedrijven in de renovatiezone 
de bestaande trafiek te  behouden en de 
marktpositie van deze bedrijven in de  to e ­
komst te  verhogen (en derhalve van Antwer­
pen voor de betrokken trafieken). Daarvoor 
worden belangrijke investeringen uitgevoerd 
die toe la ten in het 3° havendok grotere 
schepen te  ontvangen. Daardoor worden 
belangrijke baten  (kostenbesparingen voor de 
havengebruikers en havenontvangsten) 
gerealiseerd. Bovendien laten deze investe­
ringen toe:

- een deel van de betrokken zone te 
herstructureren (dem pen van w ach tdok 
voor lichters en 1° havendok) w aardoor 
ruimte vrijkomt voor nieuwe activiteiten;

- de noodzakelijke bouw  van een zwaaikom 
ten behoeve van het scheepvaartverkeer in 
het Amerikadok te  vermijden;

- een belangrijke basis vormen voor latere 
bijkom ende renovatie in de  zone;

- een optim ale  afwikkeling van het scheep­
vaartverkeer, ook voor de  binnenscheep­
vaart.

Men kan zich a fvragen o f voor het behoud en 
uitbreiding van de trafiek van de tw ee betrok­
ken bedrijven een herlokalisatie (binnen de 
Antwerpse haven o f een andere Vlaamse 
haven) niet rendabeler is.
Een dergelijk a lternatie f is niet onderzocht. Op 
basis van gegevens in de KBA kan daar wel 
enige indicatie  over gegeven worden,

Daarbij zijn vo lgende e lem enten in a ch t te 
nemen:

- tenzij er in de Antwerpse haven of andere 
Vlaamse havens belangrijke reserve­
capac ite iten  aanwezig zijn voor deze 
trafieken zullen bij een alternatieve vestiging 
ook investeringen nodig zijn. De hypothese 
van dergelijke reservecapacite iten w ordt 
niet aangehouden (cf. infra);

- indien we aannem en d a t de  vooropgezette  
trafiekprognoses zich ook bij een a lterna­
tieve vestiging zouden realiseren dan zijn de 
berekende baten  (havenontvangsten, 
kostenbesparingen en werkgelegenheid bij

goederenbehande ling) grosso m odo ook 
dezelfde. Uiteraard vallen een aan ta l baten 
w eg (toelevering aan de  dijkenbouw; 
havenontvangsten, kostenbesparingen en 
w erkgelegenheidsbaten verbonden aan de 
nieuwe term inal 1° havendok).*

Het nu voorge legde p ro ject kost ongeveer 3,9 
mld (exclusief BTW). Indien de  kostprijs van 
een a lternatieve investering m et dezelfde 
baten voor de  betrokken trafieken in het 3° 
havendok minder dan 60 %** bed raag t dan 
deze van het voorge legd pro ject, dan 
behaa lt deze a lternatieve investering ook een 
opbrengstratio van minstens 1,45.
Het is mogelijk d a t een alternatieve investering 
voor herlokalisatie van de  betrokken bedrijven 
onder deze grens blijft (ongeveer 2,2 mld).
In d a t geva l zou het a lternatie f een hogere 
opbrengstratio bekomen.

Een dergelijke herlokalisatie is echter groten­
deels theoretisch. Het g a a t niet enkel om "de 
vervanging van een kaaimuur door een 
andere kaaimuur". De betrokken bedrijven 
zijn m om enteel in die zone gevestigd, w a t 
m ede verwijst naar een verwevenheid van 
activ ite iten in een dergelijk bestaand haven­
gebied.
De optie  van de  betrokken bedrijven om zelf 
belangrijke investeringen aan te va tten  
(waarvan een deel reeds in uitvoering) gee ft 
aan d a t de  fysische renovatie gedragen 
w ord t door een reële herstructurering van de 
havenactiv ite iten in d ie zone.
Bovendien staat vast d a t in geval van een 
a lternatieve vestiging een vrij omvangrijke 
zone in de  haven van Antwerpen verder 
te loorgaat. Bij verlies van de  activiteiten in het 
3° havendok zal er quasi geen potentie  meer 
aanwezig zijn om nieuwe activ ite iten to t stand 
te  brengen. De dan nog uit te  voeren investe­
ringen zouden bijna zeker onrendabel zijn.

Bovendien w ord t bij dergelijke alternatieve 
berekening uit het oog verloren d a t vanuit het 
oogpun t van milieu en ruimtelijke ordening de 
aanw ending van een bestaande zone duide­
lijk te  verkiezen is boven het aansnijden van 
een nieuw terrein.

Bovendien zal w anneer het renovatieproject 
niet w ord t u itgevoerd aan de  Noordkant van 
het Am erikadok een zwaaikans m oeten 
gecreëerd  worden (door uitdieping van het

■ De betrokken batenposten 1, 2,3 en 5 (Belgisch standpunt) zouden verminderen met ongeveer 3 mld (actuele waarde). 
”  Daarbij is eenzelfde tijdspad van de investeringen verondersteld en eenzelfde aandeel van de loonkosten.



ta lud) om de veiligheid van de scheepvaart 
te  verzekeren. Deze investering w ord t over­
bodig  bij uitvoering van het voorliggend 
renovatieproject.

De im pact op  hinterlandverbindingen is bij 
aanw ending van een bestaande havenzone 
geringer. En tenslotte zou bij een alternatieve 
investering m oeten worden rekening gehou­
den m et belangrijke privékosten: investerings­
kosten voor de bestaande ondernem ingen,

De Commissie is dan ook van oordeel dat de 
rendabiliteit van het renovatieproject vol­
doende is aangetoond. Bovendien kan men
- op grond van de hierboven samengevatte 
argumenten - stellen dat investeringen voor 
de verdere uitbouw van de bestaande acti­
viteiten in het 3° havendok te verkiezen zijn 
boven een alternatieve lokalisatie.

2. De in aanmerking genomen kosten en baten
Bij de  berekening van havenontvang­

sten en kostenbesparingen voor de  haven­
gebruikers w ord t ervan u itgegaan d a t vanaf 
1993 de bestaande trafiek in de zone volledig 
verdwenen is.
Zoals voor de berekening van de werkgele- 
genheidsbaten w ord t aange toond  impliceert 
dit niet d a t de betrokken trafieken volledig uit 
Antwerpen o f uit de Vlaamse havens zouden 
verdwenen zijn.
De vraag kan dan ook gesteld worden in 
hoeverre bij deze vaststelling de haven­
ontvangsten volledig kunnen doorgerekend 
worden. Indien immers 60 % en 31 % 
(respectievelijk van de  trafiek van M anuport- 
Northern Shipping en van de nieuwe gecom ­
bineerde terminal) ook zonder het pro ject in 
de  Vlaamse havens zouden verwerkt worden 
dan zullen de uiteindelijke meer-ontvangsten 
slechts 40 % en 69 % bedragen.

Een dergelijke stelling is evenwel slechts 
aanvaardbaar indien binnen de  Vlaamse 
havens (en m eer in het bijzonder in 
Antwerpen) deze trafieken kunnen verwerkt 
worden zonder enige meerkost, m et inbegrip 
van congestiekosten. Dit kan slechts 
aangenom en worden indien er voor de 
betrokken trafieken een belangrijke reserve­
ca pa c ite it bestaat.
De Commissie acht deze hypothese niet 
verdedigbaar. Daarbij w ord t m eer in het 
bijzonder in a ch t genom en d a t op  d it ogenblik
- n ie ttegenstaande geringe d iepgang  - trafiek 
in de renovatiezone aanwezig is d ie wellicht in 
geval van grote reservecapacite iten elders 
zou behande ld  worden.
Derhalve is het verantwoord de haven­
ontvangsten op de volle trafiek door te 
rekenen (tenminste indien de teloorgang 
inderdaad volledig is, cf. infra).

3. Discussiepunten en onzekerheden bij de bekomen 
resultaten
Bij elke KBA worden hypothesen aange ­

wend. Onvermijdelijk is er onzekerheid bij 
deze hypothesen. Een onzekerheid, die niet 
volledig kan worden w eggenom en, Via 
sensitiviteitsanalyse kan wel onderzocht 
worden w a t de  im pact van deze onzekerheid 
is op de bekom en resultaten.
In de voorge legde KBA werden dergelijke 
sensitiviteitsanalyses reeds uitgevoerd. 
Aanvullend werden in de  Commissie een 
aanta l discussiepunten aangestipt, die een 
eventueel bijkom ende gevoeligheidsanalyse 
vergen.

3.1. Beschrijving van de discussie­
punten

3.1.1. De nodige investeringen om de vooropgezette 
baten te realiseren

Met het voorgestelde investeringsproject zal 
de  renovatie in de  betrokken zone niet a fge ­
sloten zijn (renovatie van kaaimuren aan de 
westkant van het A lbertdok, renovatie van het 
2° havendok). Daarvoor zullen derhalve in de 
toekomst nog investeringen nodig zijn.



Het is niet verantw oord deze nog toekomstige 
investeringen in de  huidige KBA te  betrekken, 
vermits er ook baten  zullen voortvloeien uit die 
investeringen. Ook deze baten  zijn niet ver­
werkt in de  analyse.
Toekomstige aanvullende investeringen 
m oeten beoordee ld  worden op hun eigen 
rendabiliteit.
Het probleem  is to taa l anders indien er 
bovenop de  nu voorgestelde investeringen 
nog bijkom ende investeringen nodig zijn om 
de nu berekende baten te  realiseren.
Tijdens de bespreking in de  Commissie werd 
meer in het bijzonder de  vraag gesteld o f een 
optim ale nautische toegankelijkheid voor 
panam ax-schepen geen bijkom ende ver­
breding vergt van het Amerikadok.*
De Commissie heeft d it technisch probleem  
niet als dusdanig onderzocht. Er is wel op 
gewezen d a t proeven hebben aangetoond  
d a t de mogelijke beperkingen niet van die 
aard zijn d a t de  vooropgezette  trafiekver- 
w achtingen in het gedrang  zouden komen. 
Dergelijke uitbreiding zou derhalve niet 
noodzakelijk zijn voor d it project.

Voor de  financiering van het pro ject is een 
definitief uitsluitsel uiteraard wel belangrijk. 
Voor de  rendabiliteitsstudie kan men op  dit 
ogenblik volstaan m et een sensitiviteits- 
analyse. Een dergelijke analyse werd overi­
gens reeds uitgevoerd in de  KBA zelf: met 
name een stijging van 25 % van de  investerin­
gen en onderhoudskosten.
Hierbij w ord t aangenom en d a t een eventuele 
verbreding van het Am erikadok niet boven 
deze 25 % zou uitstijgen (+ 900 mln excl. BTW).

3.1.2. Het in rekening brengen van werkgelegen­
heidsbeen

In de KBA w ord t aangenom en d a t de  werk­
gelegenheid gerealiseerd bij de  constructie, 
onderhoud en de goederenbehande ling  
uiteindelijk voor 97 % uit de  werkloosheid zou 
komen. Bovendien worden werkgelegen- 
heidsbaten doorgerekend to t en m et 1997 
(m et nam e 8 jaar).
Dergelijke hypothese was ook aanwezig in de 
KBA voor de  conta inerkade te  Zeebrugge. In 
het advies over deze KBA heeft de  Commissie 
gesteld dat:

- de toestand op de  arbeidsmarkt in de 
bouwsector van die aard  kan zijn d a t 97 % 
niet langer kan worden aangehouden;

- de doorrekening eventueel m oet beperkt 
worden.

Een uitdrukkelijke keuze werd niet gem aakt. Er 
werd wel onderzocht w a t de  weerslag van 
gewijzigde hypothesen terzake zijn op de 
bekom en opbrengstratio 's. Ook voor dit 
advies werd dergelijke analyse doorgevoerd.

3.1.3. In aanmerking genomen trafiekverwachtingen

Bij de  aangehouden  hypothesen inzake 
trafiekontwikkeling zijn er tw ee elem enten 
belangrijk:

- enerzijds de m ate  waarin bij niet-uitvoering 
van het p ro ject de  bestaande trafiek 
afbrokkelt;

- anderzijds de trafiekgroei d ie bij uitvoering 
van het p ro ject zal gerealiseerd worden.

Het is onvermijdelijk d a t deze hypothesen aan 
onzekerheid onderhevig zijn. Daarom is 
overigens ook in de  KBA zelf een sensitiviteits- 
analyse uitgevoerd, m eer in het bijzonder 
m.b.t. de  toekom stige groei.

Naar ana log ie  m et het advies over de  C onta i­
nerkade te  Zeebrugge werd onderzocht w at 
voor be ide  aspecten (m et nam e de te loor­
gang van de  trafiek en de  toekomstige groei) 
de  kritische w aa rde  is waarvoor het pro ject 
niet meer rendabel is.
Voor be ide  aspecten w ord t berekend in welke 
m ate  de aangehouden  hypothesen m ogen 
afwijken om een opbrengstratio nul te  beko­
men (de baten  zijn dan nog net even groot als 
de  kosten).

Met betrekking tot de veronderstelde teloor­
gang van de trafiek

In de KBA w ord t aangenom en d a t de 
bestaande trafiek bij niet uitvoering zo snel 
afbrokkelt d a t vana f 1993 elke activ ite it uit de 
renovatiezone verdwenen is.
Men kan veronderstellen d a t dergelijke afbrok­
keling van de trafiek m inder snel verloopt. 
M.a.w. d a t ook zonder het p ro ject nog steeds 
de huidige activ ite iten in m eerdere o f mindere 
m ate zullen blijven bestaan. Het pro ject 
zou dus m et het oog op  het behoud van de 
huidige activ ite iten m inder interessant worden. 
Bij deze berekening kan men hoogstens 
aannem en d a t de huidige activ ite iten in de

'  Aansluitend bij de voorziene verbreding van de doorvaargeul Amerikadok-Albertdok een verdere verschuiving naar achter van de 
noordelijke kaaimuur van het Amerikadok,



renovatiezone zouden stabiliseren zonder 
uitvoering van het project. Dat zou reeds een 
bijzondere belangrijke om buiging zijn tegen­
over de evolutie van de  a fge lopen jaren. Het 
is dus zeker onrealistisch te  veronderstellen d a t 
nog groei mogelijk zou zijn.

Uit de beschouw ingen blijkt d a t stabilisering 
van de trafiek - zelfs zonder uitvoering van het 
pro ject - nog steeds boven de  kritische 
w aarde blijft.
Daarbij is dan nog verondersteld d a t op  de 
autonom e trafiek geen kostenbesparingen zijn 
doorberekend*.
De bekom en opbrengstratio bij deze zeer 
negatieve hypothese is opgenom en in tabe l 1.

Met betrekking tot de veronderstelde 
trafiekgroei bij uitvoering van het project

De KBA m eent d a t bij uitvoering van de  reno­
vatie de ondernem ingen in het 3° havendok 
niet alleen de  verdere te loorgang zullen 
afrem men m aar bovendien tegen 2000 een 
trafiekgroei kunnen realiseren die 50 % hoger 
ligt dan de trafiek in 1989. Voor de nieuwe 
terminal w ord t op een constante trafiek van
1,8 mln ton gerekend,
In de KBA werd reeds het e ffec t onderzocht

van een lagere trafiekgroei: m et nam e een 
groei van slechts 25 % tegenover het trafiek- 
vo lum evan  1989.
Opnieuw blijkt uit berekeningen d a t het 
onrealistisch is te  veronderstellen d a t de 
kritische drem pel (opbrengstratio = 0) 
bereikt wordt. Zelfs als w e veronderstellen d a t 
het pro ject er slechts in slaagt vana f 1993 de 
verdere te loorgang ongedaan  te  maken, dan 
nog is het p ro ject rendabel.
In d a t geval zou de  trafiek stabiliseren op 
ongeveer 1 mln ton. Het is is niet realistisch 
nog een slechtere hypothese te  veronder­
stellen. De bekom en opbrengstratio bij deze 
negatieve hypothese is eveneens 
opgenom en in tabe l 1.

Bovendien m eent de  Commissie d a t de 
aangehouden hypothese inzake trafiekgroei 
in de oorspronkelijke KBA aanvaardbaar zijn.

De vooruitzichten voor M anuport en Northern 
Shipping worden in de  KBA sterk afgestem d 
op de ontwikkeling van de  meststoffentrafiek. 
Daarbij w ord t verondersteld d a t Antwerpen 
zonder enige winst in m arktaandeel tussen 
1987 en 1995 een trafiekgroei van 650.000 ton 
zou kunnen realiseren.

* Volgens de methodiek van de KBA is dit niet correct. Op de autonome trafiek (dus niet gegenereerd door het project) worden de kosten­
besparingen volledig doorberekend.



Bij deze marktvooruitzichten zijn vo lgende 
kanttekeningen te  maken:

- de ontwikkelingen inzake meststoffen zullen 
in de toekomst gekenm erkt worden door 
een verdergaande groei van het verbruik op 
wereldschaal. Dat zal zich niet noodzakelijk 
doorzetten in West-Europa (o.a. milieu­
problemen). Bovendien kan worden gere­
kend op een verschuiving in de  produktie. 
Vermits de geografische spreiding van de 
Antwerpse trafiek zeer groot is, is Antwerpen 
duidelijk m inder gevoelig  voor deze ver­

schuivingen. De sterke positie van 
Antwerpen, en m eer in het bijzonder de 
verwevenheid m et de  produktie, is daarbij 
belangrijk.

bovendien m ag worden aangenom en da t 
de trafiekontw ikkelingen voor de  betrokken 
renovatiezone niet enkel m ogen afgestem d 
worden op  de  meststoffentrafieken. De 
betrokken ondernem ingen kunnen de 
aanwezige infrastructuur eveneens benutten 
voor andere trafieken (cem ent, ruwe m ine­
ralen en droge chem icaliën).

SCHEMA : OVERZICHT ALTERNATIEVE HYPOTHESEN

Oorspronkelijke KBA Gewijzigde hypothesen

1. Investeringsbedrag 
(in milj. BF, excl. BTW)

Verhoging investeringskosten 
en onderhoudskosten m et 25 %

- investeringsuitgaven
- investeringsuitgaven (w aarde 1990)
- onderhoudskosten
- onderhoudskosten (w aarde 1990)

3.686
3.495

775
717

4.369

896

2. Wijziging tewerkstellingsbaten

- werkloosheidsgraad
bij constructie en onderhoud

- bij goederenbehande ling
- periode van doorrekening van 

de werkgelegenheidsbaten

97%
97%

8 jaar

50%
97%

5 jaar

3. De in aanmerking genomen trafiekverwachtingen

a) te loorgang van de  bestaande 
trafiek zonder pro ject

vana f 1993 = 
geen haven­

activ ite iten meer

stabilisering trafiek op 
niveau 89 vana f 1990, zonder 
kostenbesparingen voor 
autonom e trafiek in 
rekening te  brengen

b) trafiekgroei m et p ro ject 1995 = index 125
2000 en verder: index 150

in 3° havendok vana f 1993 
behoud van de  trafiek op 
niveau van 1992 
(40 % van trafiek in 1989)



3.2. Resultaten bij alternatieve hypo­
thesen

In tabe l 1 zijn de  resultaten sam engevat 
van de bijkom ende analyses.
De belangrijkste vaststellingen zijn daarbij de 
volgende:

- de  aangehouden hypothesen inzake trafiek 
liggen duidelijk boven de kritische grens 
(waarbij de rendabilite it nul wordt). Deze 
hypothesen waren evenwel - afzonderlijk 
beschouwd - van die aard d a t zij zeker als

een minimum-grens te  beschouwen zijn;

in geval vana f 1990 de te loorgang van de 
trafiek in de  renovatiezone zou stoppen 
zonder uitvoering van het p ro ject dan blijft 
de vooropgezette  renovatie nog rendabel 
bij een trafiekgroei van 50 % tegen 2000 (rij 
3a);

in geval de renovatie slechts als resultaat 
heeft d a t vana f 1993 de afbrokkeling van de 
trafiek in het 3° havendok niet m eer verder 
g aa t (dus stabilisatie van de trafiek op 
ongeveer 1 mln ton), dan nog blijft het 
pro ject rendabel (rij 3b).

TABEL 1: RESULTATEN BIJ ALTERNATIEVE HYPOTHESEN VERSUS OORSPRONKELIJKE KBA
(opbrengstratio)*

in ternationaal Belgische
standpunt standpunt

oorspronkelijke KBA 1,41 1,45

alternatieve hypothese 1** 0,99 1,02
2 1,19 0,75
3a 0,62 0,69
3b 0,67 0,83

De alternatieve hypothesen worden telkens getoetst met behoud van alle andere hypothesen uit de oorspronkelijke KBA.
Berekening overgenomen uit KBA van prof. Blauwens.

§ 2. FASERING EN FINANCIERING VAN HET PROJECT

De nota van de  minister beva t een 
voorstel van fasering en financiering van het 
pro ject via het gew estbudget.
Daarbij werd u itgegaan van de  regeling 
inzake subsidiëring na inwerkingtreding van 
het investeringsfonds.
Ondertussen zijn de bepa lingen van het 
ontw erp-decreet op  het investeringsfonds 
m.b.t. de havensubsidiëring grondig gewijzigd. 
Meer in het bijzonder blijft voor Antwerpen en 
Gent de regeling via art. 63.14 op  sectie 82 
van de Vlaamse begroting geldig*

Beslissing van de Vlaamse Executieve d.d. 4 oktober 1990.

De in te  schrijven investeringen m.b.t. het 
p ro ject op het gew estbudget dienen dan ook 
aangepast. Deze aanpassing is opgenom en 
in tabe l 2.
Daaruit blijkt d a t - bij de  door de  minister 
voorgestelde fasering - in de  periode 1991- 
1993 3,6 mld m oet worden ingeschreven. 
Daarmee legt het p ro ject bij een haven­
b udge t op het niveau van de  ontw erp­
begroting 1991 (8,3 mld) vo lgend beslag op 
de  vrije ruimte:



havenbudge t onverm ijdbare vrije renovatie aandee l in
niveau 1991 uitgaven en 

reeds besliste 
pro jecten

beleidsruimte Antwerpen beleidsruimte

1991 8,3 mld 5,5 mld 2,8 mld 0,939 mld 33,5 %
1992 8,3 mld 5,0 mld 3,3 mld 1,402 mld 42,5 %
1993 8,3 mld 4,5 mld 3,8 mld 1,257 mld 33,1 %

Bij het beoordelen van de voorgestelde 
fasering m oet worden in achtgenom en dat:

- een verdere uitspreiding van het pro ject 
over meer dan drie jaa r o f slechts een 
gedeelte lijke uitvoering van het project, 
technisch niet haa lbaar is. Economisch 
gezien g a a t de  grootste prioriteit uit naar het 
3° havendok, w aarvoor ook een verdieping 
van het A ibertdok nodig is.
Deze verdieping vergt evenwel de bouw  
van een d iepe kaaimuur in het Albertdok.

Een opsplitsing in fasen blijkt derhalve niet 
verdedigbaar.
Bovendien kunnen de verw achte  baten ten 
aanzien van het 3° havendok niet 
gerealiseerd worden zonder afwerking van 
de  zuidelijke vaarroute (w a t de voorgestelde 
investeringen impliceert);

- de baten  van het p ro ject in belangrijke 
m ate bepaa ld  zijn door het zo snel mogelijk 
om buigen van de afbrokkeling van de 
trafiek in de  renovatiezone.

TABEL 2: Beslag van de investering op het gewestbudget

Jaar

1991 1992 1993 Totaal

Als bouwheer (art. 73.04) (bedragen inclusief BTW)

Verbreding doorvaartgeul 
Verbreding A lbertdok - 3° havendok 
Nieuw w ach tdok voor lichters

750 750
200

200
200
300

1.700
400
300

750 950 700 2.400

Via subsidies (art. 63.14) (bedragen exclusief BTW)

Kaaimuren A lbertdok - en 3° havendok 
W egenwerken

137
51

409
43

514
43

1.060
137

188 452 557 1.197

TOTAAL BESLAG OP HET BUDGET 938 1.402 1.257 3.597



III. CONCLUSIES EN VOORSTELLEN

1. Op basis van de voorge legde KBA en 
rekening houdend m et de hierboven 
sam engevatte  beschouw ingen is de 
Commissie van oordeel d a t het renovatie 
pro ject onbetw istbaar een rendabele 
investering is.

2. Vermits de realisering van de  voorop­
gezette baten de  uitvoering vergt van de 
volledige voorgestelde investeringen en 
bovendien sterk b epaa ld  is door een snelle 
operationalisering adviseert de  Commissie 
de opnam e van het p ro ject in het driejaren­
program m a 1991-1993 m et de  fasering zoals 
opgenom en in tabe l 2 van d it advies. ■





ADVIES OVER 
TOEGANG TOT HET 
GROOTDOK-HAVEN 

VAN GENT"



I. INLEIDENDE BESCHOUWINGEN

Op 22 augustus 1990 heeft de  G em een­
schapsminister van O penbare  Werken en 
Verkeer de Vlaamse Havencommissie tegen 
uiterlijk 1 novem ber om advies gevraagd  over 
de "verbetering toegang  to t het G rootdok - 
Gent".
Bij deze adviesvraag werd eveneens een 
"geactualiseerde kosten-batenanalyse ten 
behoeve van de  renovatie van de kaaimuur- 
aansluiting G rootdok op zeekanaal" (u itge­
voerd door het Havenbestuur van G ent - juni 
1990) overgem aakt. Deze studie werd aange ­
vuld m et een nota van de  minister, waarin 
sommige aspecten van de gep lande  inves­
tering (meer in het bijzonder de financiering) 
nader worden toegelicht.
De adviesvraag werd gesteld in uitvoering 
van art. 2 4 van het besluit op  de haven­
commissie.

Het voorge legde p ro ject werd in het advies 
van de Vlaamse Havencommissie over het 
drie jarenprogram m a 1991-1993 opgenom en 
onder rubriek 3.2. "p ro jecten m et fasering 
vana f 1991".
De opnam e van het p ro ject in het driejaren­
program m a onder deze rubriek impliceerde:

- d a t gegeven de  technisch en administra­
tieve voorbereid ing van het dossier het

renovatiepro ject in aanm erking kan komen 
voor uitvoering vana f het begrotingsjaar 
1991, na inhoudelijke evaluatie  van de 
Commissie;

- d a t de Commissie deze inhoudelijke eva­
luatie voor 1991 zou afwerken op basis van 
de econom ische studies to t standgekom en 
binnen de  to t nu ge ldende voorbereidings­
procedure.

Het h iernavolgend advies beva t deze inhou­
delijke evaluatie. Het advies werd na een 
eerste bespreking in het dagelijks bestuur van 
de Vlaamse Havencommissie voorbereid door 
de  werkgroep "Beleidsvoorbereiding".
Het advies is als vo lg t opgebouw d:

- in deel II w ord t enerzijds een samenvatting 
gegeven van de  verschillende discussie­
punten die bij de bespreking van de voor­
ge legde analyse in de  werkgroep zijn aan 
bod gekom en. Anderzijds w ord t de voor­
gestelde fasering en financiering van het 
pro ject onderzocht;

- in deel III zijn de conclusies en voorstellen 
van de Commissie sam engevat.

- bijlage: situering van het project.



IL ONDERZOEK VAN HET PROJECT 
TOEGANG GROOTDOK GENT"

§ 1. DE RESULTATEN VAN DE VOORGELEGDE ANALYSE
Zoals overigens ook bij de  beoordeling 

van overige investeringsprojecten - aan de 
Commissie voorge legd - d ient in eerste instan­
tie u itgem aakt o f de voorge legde analyse 
een vo ldoende basis vorm t voor een uitspraak 
over d it renovatieproject.

Zoals verder uit het advies zal blijken m eent de 
Commissie d a t - op basis van de voorge legde 
analyse en aanvullingen aangeb rach t bij de 
bespreking ervan - vo ldoende elem enten 
aanwezig zijn om het pro ject te  beoordelen. 
Daarbij is vooral van belang d a t het voor­
gestelde pro ject de afsluiting en optimalisering 
betekent van een g lobaa l renovatieprogram ­
ma in de Gentse haven. Hoewel het pro ject 
op zich duidelijk kan afgelijnd worden m oet

de beoordeling worden gep laatst in het 
geheel van het Gentse renovatieprogram m a.

N iettegenstaande deze a lgem ene beoor­
deling wenst de  Commissie toch  enige kant­
tekeningen te  plaatsen bij de  voorge legde 
evaluatie.

Daarbij komen aan bod:
- de draagw ijd te  van de  voorge legde ana ­

lyse voor de  beslissing over het project: meer 
in het bijzonder het voorwerp van de a na ­
lyse en de gebruikte m ethodolog ie ;

- een aanta l discussiepunten die een invloed 
kunnen hebben op  de  bekom en resultaten.

1. Draagwijdte van de voorgelegde analyse voor de 
besluitvorming over het project

1.1. De beperking van de analyse tot 
een deel van het project

Het voorge legde pro ject bestaat uit de 
bouw van een geleidingsconstructie m et een 
tota le  lengte van 1.300 m. De bouw  van deze 
constructie w ord t verantw oord vanuit nau­
tische overwegingen: m et nam e mogelijk 
maken d a t de  schepen die aan de gereno­
veerde kaaimuren kunnen aan leggen ook 
e ffectie f optim aal toegang  hebben to t deze 
kaaimuren.

Bovendien is het de  bedoeling een gedeelte  
van deze constructie aan te  wenden voor 
goederenoverslag, nl. 440 meter. Daardoor 
kunnen achterliggende haventerreinen 
worden ingeschakeld in de  haventrafieken,

m ede door een reorganisatie van deze 
terreinen.

In opd rach t van het Bestuur der W aterwegen 
werd door het Havenbestuur van G ent een 
analyse uitgevoerd, beperkt to t de  440 m. 
kaaimuur aan te  w enden voor overslag.
Een dergelijke beperking is niet verantwoord. 
Daarbij zijn vo lgende overwegingen aan te 
stippen:
- de bouw  van een kaaimuur m et een lengte 

van 440 m w ord t niet als afzonderlijk pro ject 
gerealiseerd. De te  verw achten baten 
zullen hoe dan ook de  volledige uitvoering 
van het p ro ject vergen, w aarvan maximaal 
440 m op  een to ta le  lengte van 1300 m* 
voor overslagactiviteiten zal aangew end 
worden;

• De nota van de minister geeft overigens aanleiding to t verwarring met betrekking to t dit punt. Op blz. 3 (onderaan) is er sprake van 440 m 
ter hoogte van de kaainummers 75 t/m  78. De bijgevoegde kaart situeert slechts een gedeelte (260 m) aan de dokzijde en de rest (180 m) 
aan de kanaalzijde.



- de intrinsieke betekenis van d it pro ject is de 
nautische verbetering m et baten voor het 
gehele com plex van G rootdok en zijdokken. 
De m ethodologische problem en om deze 
nautische baten* te  becijferen kunnen op 
zich geen reden zijn om een dergelijk pro ject 
niet op zijn rendabilite it te  onderzoeken.
Het pro ject heeft vooral een nautische 
betekenis, m aar w ord t beoordee ld  op 
baten die eigenlijk als bijkom end kunnen 
beschouwd worden;

- de mogelijkheid om een deel van de 
constructie aan te  w enden voor overslag 
heeft zijn repercussie op de kostenverdeling 
tussen gewest en havenbestuur. Een 
dergelijke regeling kan evenwel geen e ffec t 
hebben op de beoordeling van het pro ject 
vanuit het standpunt van de  g loba le  over­
heid (zoals in deze analyse aangehouden).

Bovenstaande overwegingen zijn echter voor 
de Commissie geen reden om te twijfelen aan 
het groot belang van dit project vanuit 
nautisch oogpunt en de noodzaak om de 
reeds uitgevoerde renovatiewerken daarmee 
te voltooien.
Tijdens de besprekingen is er overigens op 
gewezen d a t de  mogelijke aanw ending van 
de kaaimuur voor goederenoverslag geen 
hypotheek m ag leggen op  de  optim ale 
afwikkeling van het scheepvaartverkeer. Er 
zijn evenwel vooralsnog geen redenen om 
aan te  nemen d a t de  vooropgezette  over- 
slagactiviteiten terzake een probleem  zouden 
vormen.

1.2. De gebruikte methodologie

De voorge legde analyse wijkt in 
belangrijke m ate  a f van de sociaal-econo- 
mische KBA's die de  Commissie reeds heeft 
behande ld  (conta inerkade Zeebrugge en 
renovatieprogram m a Antwerpen).

De meest belangrijke verschillen zijn de 
volgende:
- de nu voorge legde analyse stelt zich op het 

standpunt van de  overheid (havenbeheer­
der en centra le  overheid) en beperkt de 
kosten en baten van het pro ject to t die 
overheid. Meer in het bijzonder worden 
baten die toevloeien aan de  havengebrui­
kers (internationaal en nationaal standpunt)

niet in a ch t genom en.
De baten worden beperkt to t de  haven­
ontvangsten, aangevu ld  m et terugvloei- 
e ffecten  tengevo lge  van privé-investeringen 
naar de  overheid. Deze privé-investeringen 
worden niet langs de  kostenzijde opgeno­
men.
We kunnen derhalve dan ook niet spreken 
van een sociaal-econom ische KBA, waarbij 
het standpunt van de  gem eenschap wordt 
ingenomen;

- sam enhangend m et het voorgaande  bevat 
de  analyse niet het gebruikelijke onder­
scheid tussen de ontwikkeling "m et en 
zonder pro ject". Er w ord t eenvoudig van 
u itgegaan d a t de  te  verw achten trafieken 
zonder het p ro ject niet kunnen gerealiseerd 
worden.** Verder w ord t aangenom en d a t 
de  overige bestaande trafiek door niet- 
uitvoering van het p ro ject ongehinderd zal 
kunnen ontwikkelen. Tenminste, er wordt 
geen rekening gehouden m et de eventuele 
baten die in de rest van het havencom plex 
(G rootdok en zijdokken) kunnen gerealiseerd 
worden;

- daarnaast zijn er nog een tw eeta l "m eer 
technische" verschillen: de voorge legde 
analyse beperkt de berekeningen to t de 
veronderstelde levensduur van het pro ject 
(33 jaar) in tegenstelling m et een perpetuele 
doorrekening van de baten.
Het resultaat w ord t uitgedrukt als een 
kosten-batenratio, in tegenstelling m et de 
opbrengstratio.

Rekening houdend m et bovengenoem de 
vaststellingen wenst de Commissie het 
vo lgende te  benadrukken.

Met betrekking tot toekomstige project- 
evaluaties

De Commissie heeft er zich toe  geëngageerd  
op korte termijn een standpunt te  formuleren 
m et betrekking to t een optim ale  pro ject­
evaluatie.

Daarbij zijn vo lgende aspecten nu reeds aan 
te  stippen, en in het bijzonder naar aanleiding 
van deze analyse:

- principieel m oeten een econom ische 
evaluatie  en de  besluitvorming betrekking

* In geval van dit project kunnen deze baten betrekking hebben op grotere veiligheid waardoor bestaande trafiek niet in het gedrang wordt 
gebracht en verdere mogelijke trafiekgroei niet wordt gehypothekeerd.

** De vooropgezette contracten (cf. analyse p. 7 - 9) zullen derhalve slechts gerealiseerd worden indien het project wordt uitgevoerd.



hebben op de to ta lite it van een project.
Dat sluit uiteraard niet uit d a t het pro ject 
gefaseerd wordt. De econom ische eva­
luatie m oet overigens m ede aangeven w a t 
de meest optim ale fasering is van een 
project;

- de Commissie zal bij de  uitwerking van een 
voorstel voor optim ale  pro jecteva luatie  niet 
enkel het stramien, de  inhoud en de  m etho­
dologie van dergelijke evaluatie  behande­
len. Er zal eveneens worden aangegeven in 
welke m ate  een differentiëring naargelang 
de schaal van het p ro ject nodig is.

Met betrekking tot de besluitvorming over het 
project

De voorgelegde analyse roept een aanta l 
m ethodologische vragen op, zeker in vergelij­
king m et sociaal-econom ische KBA's. 
Niettemin is de Commissie van oordeel da t

deze vragen voor de  beoordeling van het 
p ro ject "h ic e t nunc" van relatief be lang zijn. 
Dit ge ld t zeker voor de  u itgevoerde analyse 
m et betrekking to t de  "440 m kaaimuur". Bij 
de analyse m oeten de terugvloe ieffecten als 
baa t* worden geschrapt. Daartegenover 
staat d a t slechts een gedee lte  van de sociaal- 
econom ische baten gem eten  zijn: nl. de 
havenontvangsten o f w a t de  havengebruikers 
e ffectie f betalen.

De overige baten voor de  havengebruikers 
(bestaande uit kostenbesparingen en 
werkgelegenheidsbaten bij goederen­
behandeling) zijn niet in rekening gebracht, 
Zoals verder uiteengezet, is zelfs bij deze 
beperkte batenberekening het pro ject 
rendabel, tenminste w a t de  440 m. betreft.
De Commissie m oet zich echter uitspreken 
over de  to ta lite it van het project. Ook daar 
m eent de Commissie d a t rendabilite it zal 
verzekerd zijn (cf. infra).

2. Onderzoek van enkele discussiepunten

Bij een actua lisatievoet van 4 % bekom t 
het pro ject volgens ae  voorge legde analyse 
in de minst gunstige variante een kosten- 
batenratio  van 2,18,

Omgezet naar opbrengstratio bekom t men 
1,15**. Indien werkgelegenheidsbaten*** 
bij constructie worden in rekening gebrach t 
w ordt de opbrengstratio 1,20. De zoge­
naam de realistische trafiekprognose leidt to t 
opbrengstratio's van respectievelijk 2,29 en 
2,35.

Deze resultaten zijn u iteraard aan onzekerheid 
onderhevig. In de voorbere idende bespre­
kingen zijn drie discussiepunten aan bod 
gekomen die nadere analyse vergen.

2.1. Beschrijving van de discussie­
punten

2.1.1. Jaarlijkse stijging van havenrechten en 
concessieprijzen

In de  voorge legde analyse w ord t u itgegaan 
van een jaarlijkse stijging van havenrechten 
en concessieprijzen. Vermits het g a a t over 
prijsaanpassingen is een dergelijke hypothese 
niet aanvaardbaar. Er w ord t immers een 
actualisatie doorgevoerd  aan de hand van 
een reële d iscontovoet (4 % in de standaard­
berekening). De prijsaanpassingen werden 
daarom  uit de  berekeningen geëlim ineerd.
Er m oet echter in a ch t genom en worden da t

Ze zijn een onderdeel van de baten, geen bijkomende baten.
(BI - K2)/l: (533,2 - 244,7)/250,8 =1,15
Rekening houdend met de meest recente ramingen (286 mln) voor het "goederenoverslaggedeelte" zou de opbrengstratio ongeveer 
0,89% bedragen,
Daarbij wordt 20 % van de loonkost in rekening gebracht. Voor de vergelijkbaarheid met andere KBA's ware 97 % respectievelijk 50 % 
aangewezen en toegepast op 92 % van de loonkost.



de analyse niet werd geactualiseerd, er 
vonden geen prijsaanpassingen naar 1990 
plaats. De huidige rechten overtreffen de 
aangehouden hypothesen voor het jaa r 1990. 
Dit im pliceert d a t een kleine onderschatting 
van de baten  is gebeurd.

2.1.2. De trafiekprognose

In de KBA worden voor de  betrokken 
"con tracten" 3 a lternatieve prognoses uitge­
werkt. De belangrijkste verschillen kunnen als 
vo lg t worden sam engevat (in mln ton - zie 
onderaan deze pag.).
De sterk u iteenlopende resultaten zijn op  zich 
reeds een indicatie  van de belangrijke 
onzekerheid.
Dat hangt overigens voor een belangrijk stuk 
samen m et de  aard  van de trafieken. De 
marktsituatie van bv. schroottrafieken is van 
die aard d a t vrij moeilijk ade q ua te  voor­
spellingen kunnen worden gem aakt. 
Daartegenover staat d a t de trafieken w aarop 
de bedoe lde  con trac ten  mikken (m eer in het 
bijzonder shredderschroot en petcoke) een 
belangrijke aanvulling zijn op  de eerder 
beperkte m ogelijkheden terzake in de 
Vlaamse havens en de  concurrentiepositie ten 
overstaan van Rotterdam gunstig beïnvloe­
den. Vanuit com plem entarite it in de  Vlaamse 
havens kan d it als een pluspunt worden 
beschouwd.

Daarmee is niet uitgesloten d a t de trafiek- 
verwachtingen lager kunnen uitvallen dan 
voorzien. Dergelijke hypothese kan overigens 
worden ondersteund door de  vaststelling d a t 
bij de onderscheiden varianten de maximale 
goederenoverslag/m eter kaailengte sterk 
u iteenloopt en vrij hoog is: respectievelijk 4.300 
ton, 7.500 ton en 8.100 ton. Bij deze hoge 
ratio's m oet wel worden in a ch t genom en d a t 
er een integratie van activ ite iten op  de 
achterliggende terreinen zal gebeuren.

Daarom werd onderzocht w a t de minimale 
trafiek m oet zijn om de  opbrengstratio gelijk te 
maken aan nul.

2.1.3. Een analyse van de totale investering

De Commissie m oet adviseren over de aanleg 
van een geleidingsconstructie van 1300 m, 
m aar beschikte slechts over een onderzoek 
voor een kaaimuur van 440 meter.
Dit p laatst de  Commissie voor een belangrijke 
moeilijkheid. Niettem in kan op  basis van de 
beschikbare gegevens toch  wel enige indi­
ca tie  gegeven worden over de rendabilite it 
van het to ta le  project.

Daarbij is al vo lg t tewerk gegaan:

- de  actue le  w aa rde  van de  to ta le  investering 
is gemakkelijk te  berekenen;

- rekening houdend m et een aanta l aanpas­
singen zijn eveneens een gedee lte  van de 
baten te  m eten, m et nam e de haven­
ontvangsten te  realiseren op  de kaailengte 
aan te  w enden voor goederenoverslag;

- het (negatie f) verschil gee ft dan een aan ­
duiding van w a t de  overige niet gem eten 
baten zouden m oeten opbrengen. De 
vraag stelt zich dan in hoeverre het realis­
tisch is d a t dergelijk niveau aan baten w ordt 
gehaald.

2.2. Resultaten van de bijkomende 
analyses

De resultaten van de uitgevoerde analy­
ses zijn in onderstaande tabe l samengevat. Er 
werd daarbij telkens u itgegaan van een 
baten-berekening zonder het terugvloe ieffect 
naar de  overheid, m aar m et inbegrip van de 
werkgelegenheidsbaten.

minimalistische realistische prognose maximalistische
prognose (a) prognose prognose

ton index (a=100) ton index (a=00)

1995 1,4 1,7 120 2,0 142
2000 1,5 2,2 145 2,5 168
2010 1,7 3,1 182 3,1 183
2023 1,9 3,3 173 3,6 189



TABEL 1: Resultaten van bijkomende analyses versus oorspronkelijke analyse

minimale realistische
trafiekprognose trafiekprognose

1. oorspronkelijke analyse
- opbrengstratio 1,20 2,35

2. nulgroei havenrechten en concessieprijzen
- opbrengstratio 0,67 1,46

3. minimale trafiek voor
opbrengstratio = 0 stabilisering van de trafiek op  ongeveer 60 % van de

verw achte  minimale trafiek in 1993: 800.000 ton
i.p.v. 1,4 mln ton

4. minimale actue le  w aarde  van
niet gem eten baten bij analyse
van to ta le  investeringen* 310 mln 120 mln

* cfr. opmerking i.v.m. de havenrechten op pagina 7 punt 2.1.1.

De belangrijkste vaststellingen zijn de vol­
gende. Er bestaat weinig twijfel over d a t bij 
analyse van enkel de  kaailengte bestemd 
voor goederenoverslag het pro ject rendabel 
is. Zelfs bij een stabilisering van de trafiek op 
ongeveer 60 % van de  minimale hypothese 
zijn de onvolledig gem eten baten gelijk aan 
de kosten.

Het is evenwel nodig de to ta lite it van het 
pro ject te bekijken. In d a t geval m oet de 
actue le  w aarde  van de niet gem eten baten 
gelijk zijn aan respectievelijk 120 en 310 mln 
(naargelang van de  trafiekhypothese).
De Commissie a ch t d it een realistische veron­
derstelling.
Daarbij m oet het vo lgende in ach t genom en 
worden:

- de berekende havenontvangsten zijn een 
onderdeel van de to ta le  betalingsbereid-

heid van de havengebruikers. Het 
zogenaam de consumentensurplus is niet 
meegerekend. In de  KBA voor de  renovatie 
van Antwerpen is het Belgisch aandee l in de 
kostenbesparingen voor havengebruikers 
ongeveer 45 % van de havenontvangsten.
Bij de  realistische trafiekprognose volstaat 
het reeds d a t deze kostenbesparingen 
slechts 20 % bedragen van de  havenont­
vangsten om het to ta le  p ro ject rendabel te 
maken. Bij de  minimalistische hypothesen 
zouden zeker nog andere baten m oeten in 
rekening geb rach t worden;

- bij deze andere baten  zijn er m eer in het 
bijzonder de werkgelegenheidsbaten bij 
goederenbehande ling, m aar ook de 
nautische baten (tijdwinst, m aar vooral 
uitsparen van sleepboten) voor het geheel 
van de trafiek die de  toe g an g  to t het 
g rootdok nodig heeft.



§ 2. FASERING EN FINANCIERING
De nota van de  minister beva t een tabe l 

m et kostenverdeling tussen gewest en haven­
beheerder, Tijdens de voorbere idende be ­
sprekingen is gebleken d a t deze tabe l m oet 
worden aangepast.
De gegevens op  blz. 6 van de nota u itgaande 
van de minister m oeten vervangen worden 
door de  hiernavolgende Tabel 2.

De voorgestelde investeringen zouden 
gespreid worden over 3 jaa r (1991-1993). 
G egeven de aard  van het p ro ject (m eer in

het bijzonder de  afsluiting van het renovatie­
program m a voor deze zone) is deze fasering 
aan te  houden.

De vooropgezette  investeringsbedragen 
impliceren d a t - bij de  door de  minister voor­
gestelde fasering - in de  periode 1991-1993 
748 mln m oet worden ingeschreven. Daarmee 
legt het p ro ject bij een havenbudge t op het 
niveau van de  ontw erp-begroting 1991 
(8,3 mld) vo lgend beslag op de  vrije beleids­
ruimte:

havenbudge t onverm ijdbare vrije toegang aandee l in
niveau 1991 uitgaven en 

reeds besliste 
pro jecten

beleidsruimte G rootdok beleidsruimte

1991 8,3 mld 5,5 mld 2,8 mld 0,270 mld 9,45 %
1992 8,3 mld 5,0 mld 3,3 mld 0,228 mld 6,87 %
1993 8,3 mld 4,5 mld 3,8 mld 0,250 mld 6,56 %

TABEL 2: Kostenverdeling Gewest - Havenbeheerder

Raming Verdeel- Aandee l Aandeel
sleutel Gewest Stad

- Vertikale oever-
verdedig ing (excl. 519 100/0 519
slagkaai) incl. alle
baggerwerken

- Goederenoverslagkaai 28680/20 229 57

TOTAAL 805 - 748 57

De u itgave ten laste van de  Stad (excl. BTW) b ed raag t 49 miljoen.



III. CONCLUSIES EN VOORSTELLEN

1. Bij de voorbereid ing van d it advies heeft de 
Commissie slechts kunnen beschikken over 
een onvolledige analyse. Onvolledig, 
om dat de analyse slechts betrekking heeft 
op  een gedee lte  van het pro ject (440 m 
van de to ta le  te  bouwen constructie van 
1300 m, o f ongeveer 36 % van het to ta le  
investeringsbedrag). Een dergelijke analyse 
kan slechts leiden to t een advies over een 
gedeelte  van het project. De Commissie 
wenst zulke situatie voor de toekomst ten 
allen prijze te  vermijden. De Commissie 
neem t zichzelf voor op korte termijn voor­
stellen te  formuleren over een optim ale 
evaluatie  van haveninvesteringen, m aar 
wenst ondertussen te  benadrukken da t 
nieuwe investeringsprojecten op  deze 
manier niet m eer voor advisering in a an ­
merking kunnen komen.

2. De voorge legde analyse kan in geen geval 
bestem peld worden als een sociaal- 
econom ische KBA. Dat im pliceert meer in 
het bijzonder d a t in termen van een KBA- 
m ethodiek terugvloe ieffecten van niet 
opgenom en privé-investeringen ten 
onrechte werden in rekening gebrach t 
(tenminste in een aan ta l varianten), 
Daartegenover staat d a t heel w a t andere

sociaal-econom ische baten  buiten be ­
schouwing werden gelaten.

3. Op basis van de  bijkom ende analyses in dit 
advies sam engevat, besluit de  Commissie:

- d a t het gedee lte  van het p ro ject be ­
stemd voor goederenoverslag onmis­
kenbaar een rendabele  investering is;

- d a t d it gedee lte  evenwel niet uit te 
voeren is zonder het geheel van het 
pro ject uit te  voeren. De u itgevoerde 
berekeningen voor de  to ta lite it van het 
pro ject zijn evenwel van die aard d a t 
rendabilite it ook voor de  to ta le  investe­
ring via een KBA zou aan te  tonen zijn. Dit 
pro ject b eoog t in eerste instantie een 
verbetering van de  nautische toegan ­
kelijkheid to t het G rootdok en m oet 
beschouwd worden als een sluitstuk van 
de reeds u itgevoerde renovatiewerken.

4. O p grond van deze overwegingen advi­
seert de  Commissie de opnam e van het 
pro ject in het drie jarenprogram m a 1991- 
1993 volgens de fasering aangehouden in 
d it advies. ■





ADVIES M.B.T. 
RICHTLIJNEN VOOR DE 

ECONOMISCHE 
EVALUATIE VAN 

HAVENPROJECTEN



1. Ter inleiding

Tot nu toe  heeft de  Commissie over drie 
havenprojecten geadviseerd op  basis van 
een econom ische evaluatie. Naar aanleid ing 
van deze adviezen zijn diverse opm erkingen 
geform uleerd m.b.t. de  gewenste inhoud en 
aanpak van dergelijke evaluaties in de 
toekomst.
De Commissie heeft er zich dan ook toe  
geëngageerd  om daarover een voorstel uit te 
werken. Het is immers nodig terzake over 
éénauidige richtlijnen te  beschikken die van 
toepassing zijn op  alle voor te  leggen pro­
jecten.

Bij de  uitwerking van d it voorstel is de C om ­
missie u itgegaan van enkele a lgem ene 
uitgangspunten. Deze uitgangspunten zijn de 
volgende.

1.1. De Commissie benadrukt het onmisken­
baar belang van een wetenschappelijk 
verantw oorde econom ische evaluatie  van 
havenprojecten.
Daar kan niet aan getw ijfe ld worden. Tot nu 
toe is econom ische evaluatie  (onder de  vorm 
van een K.B.A.) vooral een instrument geweest 
om de opnam e van havenprojecten in het 
overheidsbudget te  verantwoorden. Daar­
naast m oet het een essentieel instrument 
worden om vanuit het oogpun t van haven- 
beleid en g loba le  econom ie  de  meest 
optim ale beslissing voor te  bereiden.

1.2 . De econom ische evaluatie  kan daaraan 
beantw oorden als ze informatie gee ft over 
alle relevante elementen die bij de besluit­
vorming van belang zijn
Volgende bedenkingen dienen daarbij 
gem aakt:
- Ten eerste, een a fw eg ing van voor- en 

nadelen (of baten en kosten) van een 
pro ject is meer dan een "ad  hoe" naast 
m ekaar plaatsen van u iteenlopende 
effecten. Als het daartoe  beperkt blijft dan 
levert de  econom ische evaluatie  een zeer 
m atige b ijdrage to t de besluitvorming.
Er m oet duidelijk worden aangegeven w a t 
de rendabilite it en de specifieke bijdrage 
van het p ro ject voor de g loba le  econom ie 
inhoudt. De econom ische evaluatie  m oet 
aangeven hoe deze b ijdrage het best w ordt 
benaderd.

- Ten tweede, m oet de  econom ische eva ­

luatie een geïntegreerde, toegankelijke 
evaluatie  van een haveninvesteringsproject 
vormen, op basis w aarvan een éénduidige 
besluitvorming bereikt kan worden.
De basis van elke econom ische evaluatie 
voor een havenpro ject is dan ook de 
vo lgende vraag: w aarover m oet de Com ­
missie en het Beleid geïnform eerd worden 
om een a fgew ogen  advies en beslissing te 
kunnen nem en over het pro ject?"

1.3. Voor het uitvoeren van een econom ische 
evaluatie  zijn technieken beschikbaar. Eén 
zaak is echte r duidelijk: een analyse haalt niet 
alleen haar w aa rde  uit de  gevo lgde  m etho­
diek, m aar eveneens uit de  basisgegevens 
waarvan w ord t u itgegaan. Voor haven­
pro jecten worden deze basisgegevens 
onm iskenbaar geleverd door een degelijk 
marktonderzoek. De uiteindelijk gehanteerde 
trafiekprognoses (en vooral de plausibiliteit 
ervan) zijn de belangrijkste basis voor elke 
analyse. Ze blijken echter vooralsnog vrij 
summier te  worden behanaeia . Op d a t vlak is 
in elk geval een andere aanpak noodzakelijk.

Op basis van deze uitgangspunten heeft de 
Commissie een voorstel uitgewerkt. Hierin zijn 
de algemene richtlijnen opgenom en die in de 
projectevaluaties m oeten aangehouden 
worden. De Commissie rekent erop d a t de 
Gemeenschapsminister d it voorstel goedkeurt 
zodanig d a t deze richtlijnen in voege treden 
van zodra de Gemeenschapsminister dit 
voorstel heeft goedgekeurd.

Bij de concre te  uitvoering van deze richtlijnen 
zullen er zich ongetw ijfe ld  nog technische 
problem en stellen, m eer in het bijzonder de 
noodzaak aan uniforme criteria. Het is 
aangew ezen d a t de Gemeenschapsminister 
zo snel mogeiijk de nod ige stappen zet om 
aan deze problem en een a lgem ene oplossing 
te  geven. Daarvoor zal meer in het bijzonder 
specifiek onderzoek nodig zijn. De Commissie 
wil daa raan  meewerken. Op basis van dit 
onderzoek kan de inhoudelijke uitwerking van 
de hieronder voorgestelde pro jecteva luatie  
nog aangepast worden.

Het hierna uitgewerkt voorstel beva t vo lgende 
onderdelen:
- de  inhoud van de  voor te  leggen p ro ject­

evaluatie  (punt 2),



- de plaats van de  pro jecteva luatie  in de 
planning van haveninvesteringen (punt 3),

- de uitvoering en presentatie van p ro ject­
evaluatie (punt 4).

2. De inhoud van de voor
De econom ische evaluatie  van pro­

jecten w aarover de  Vlaamse Havencommissie 
m oet adviseren d ient vo lgende onderdelen te 
bevatten. Belangrijk hierbij is d a t deze ver­
schillende onderdelen een geïntegreerde 
evaluatie vormen. Conform het besluit over 
de VHC beva t d it voorstel niet de  opm aak 
van m ilieu-effectrapporten (MER). Voorzover 
dergelijke rapporten beschikbaar zijn zouden 
de resultaten ervan aan de  Commissie 
m oeten kenbaar gem aakt worden, zodanig 
da t de Commissie ze kan betrekken in haar 
besluitvorming.

2.1. Onderzoek van het project op 
basis van marktverkenning en 
mogelijkheden/knelpunten in de 
Vlaamse havens (analyse van vraag 
en aanbod)

Elke econom ische evaluatie  vertrekt van 
trafiekprognoses. Het blijven uiteindelijk steeds 
ramingen, waarbij onzekerheid steeds aan ­
wezig is.
De evaluatie kan zich echter niet beperken to t 
een aanta l a lgem ene hypothesen o f vooruit­
zichten van een operator.
De gehanteerde trafiekvoorspellingen m oeten 
minstens ondersteund worden door pros­
pectie f marktonderzoek, op  basis van 
capacite itsgebonden trafiekprognoses.

2.1.1. Een gedegen trafiekprognose

De pro jecteva luatie  m oet een strategische 
positionering van de  haven binnen de te 
verwachten trafiekontwikkelingen in de 
noordelijke havenrange en binnen de 
Vlaamse havens in het bijzonder bevatten.
Het is bv. niet vo ldoende te  veronderstellen 
d a t m et het pro ject het m arktaandeel van de 
haven voor de betrokken trafieken zal to e ­
nemen of d a t de  te  verw achten trafiek zal 
overeenstemmen m et de  vooropgezette 
ca pac ite it van de  gep lande  terminal. Er m oet

De richtlijnen die hierna worden uitgewerkt 
hebben uiteraard enkel betrekking op 
projecten die moeten voorgelegd worden aan 
de Commissie (nl. 300 mln of meer)

te leggen projectevaluaties
ook worden aangegeven  in welke m ate der­
gelijke hypothese redelijk is. Dat kan meer 
in het bijzonder door:

- een toetsing aan a lgem ene gegevens 
inzake internationale handel en aan 
inzichten uit de  diverse betrokken sectoren;

- een analyse van technische en econom i­
sche kenmerken van de  betrokken markt 
(bv. evolutie van scheeptypes, strategie van 
rederijen...).

2.1.2. Een oordeelkundige capaciteitsanalyse

De pro jecteva luatie  d ient eveneens een 
analyse van m ogelijkheden en knelpunten in 
de eigen haven en de  overige Vlaamse 
havens te  bevatten. Een havenproject 
verandert onvermijdelijk de  concurrentie 
w aaronder havens en havenbedrijven 
opereren. Een analyse van de  bestaande 
ca pa c ite it en capacite itsbenutting  (relevant 
voor het pro ject) is noodzakelijk. Een derge­
lijke analyse m oet zo goed  mogelijk de  diverse 
parameters van ca p a c ite it benaderen (relatie 
supra- en infrastructuur, de  nood aan reserve­
capac ite it, de  niet-uitwisselbaarheid van 
capacite iten ...), d.i. rekening houdend zowel 
m et kwantita tieve als m et kwalitatieve 
aspecten.
Bovendien d ient deze analyse een aandui­
ding van de  weerslag van het pro ject op  de 
onderlinge positie van de  Vlaamse havens en 
van interne verschuivingen van activ ite iten 
binnen de eigen havens ten gevo lge van het 
p ro ject te  bevatten.

Deze analyse d ient tevens aangevu ld  met 
een raming van aan- en afvoerstromen langs 
de landzijde ten gevo lge van het pro ject, met 
uitsplitsing naar vervoermodi. Dit onderdeel 
m oet de nodige inputs verschaffen voor het 
beleid t.a.v. de vervoermodi. Het is niet de 
taak van een pro jecteva luatie  om aan te 
geven w a t daarvoor aan eventuele inves­
teringen m oeten u itgevoerd w orden, laa t



staan d a t deze investeringen bij de  K.B.A. (cf. 
infra) langs de  kostenzijde aan het pro ject 
m oeten aangerekend worden.

De gegevens (onder 2.1.1. en 2.1.2.) zijn niet 
enkel van wezenlijk belang voor de  uitwerking 
van de overige onderdelen van de  project- 
evaluatie. Ze zijn eveneens de  basis voor de 
projectformulering: de  technische en econo ­
mische kenmerken van het pro ject (lay-out 
van het p ro ject, fasering, eventuele varian­
ten...). De verantw oord ing van het pro ject 
(m et zijn technische en econom ische ken­
merken) m oet meer in het bijzonder daarop  
worden gesteund.

De hierboven voorgestelde e lem enten dienen 
in elke pro jecteva luatie  aanwezig te  zijn. Het 
ligt voor de hand d a t naar gelang van de 
aard van de pro jecten - bv. uitgesproken 
nautische pro jecten - deze e lem enten niet 
steeds relevant zijn.

Zoals hierboven reeds aangegeven  zullen zich 
bij de uitwerking van deze onderdelen meer 
a lgem ene problem en stellen. Lopende en op 
te zetten onderzoeksprogramma's (bv. g loba ­
le trafiekprognose voor de  Vlaamse havens, 
raming van capacite it...) zijn daarvoor be ­
langrijk. Het niet beschikbaar zijn van derge­
lijke resultaten op  d it ogenblik m ag evenwel 
geen aanle id ing zijn om in de pro jecteva- 
luaties dergelijke analyses w eg te  laten.

2.2. De economische evaluatie zelf

De econom ische evaluatie  bestaat uit 
tw ee delen.

2.2.1. De sociaal-economische kosten-batenanalyse

Naar aanle id ing van de reeds u itgebrachte  
adviezen heeft de Commissie het wezenlijk 
belang van een uniforme sociaal- 
econom ische K.B.A. benadrukt. De K.B.A. is 
het aangewezen instrument om op  een 
consistente wijze (zonder dubbelte llingen, 
rekening houdend m et de  reële econom ische 
kost...) het p ro ject te  beoordelen vanuit 
g lobaa l econom isch standpunt. Een haven­
pro ject resulteert in transporteconom ische 
voordelen. Deze transporteconom ische 
voordelen zijn een correcte  w eergave van de 
reële bijdrage aan de econom ie.
In d it opzicht blijft voor de  Commissie de 
sociaal-econom ische K.B.A. het instrument om

de m aatschappelijke rendabilite it te  meten. 
Het gebruikelijke onderscheid tussen interna­
tionaal en nationaal standpunt d ient daarbij 
gem aakt.

Men kan hierbij ook opteren voor de uitwer­
king van een sociaal-econom ische K.B.A. 
vanuit zuiver Vlaams standpunt. Hierbij wenst 
de  Commissie vo lgende bem erkingen te 
maken.

De techniek van kosten-batenanalyse kan 
toegepast worden niet alleen uit een inter­
nationaal standpunt en uit het standpunt van 
de Belgische econom ie, m aar even goed  uit 
het standpunt van de  Vlaamse econom ie.
Uit technisch standpunt is het Vlaamse stand­
punt alleen iets moeilijker, om da t niet alle 
statistieken geregionaliseerd zijn.

De Commissie wijst op  de  implicaties die het 
to t V laanderen beperkte standpunt zou 
hebben: niet alleen de  BTW-opbrengsten, 
m aar ook de bijdragen voor sociale zekerheid 
en de  d irecte  belastingen, alle transfert- 
beta lingen naar de  centra le  overheid 
verdwijnen dan uit de  baten. Ook de 
transportkostenbesparingen van Brusselse en 
Waalse verzenders, nog aanwezig in de 
kosten-batenanalyse uit Belgisch standpunt, 
vervallen dan. Van die trafiek blijven alleen 
de werkgelegenheidsbaten over, voor zover zij 
toevloeien aan in V laanderen gevestigde 
werknemers en bedrijven.

Men kan duidelijk de  kosten-batenanalyse op 
deze manier opzetten. De Commissie ach t 
het evenwel niet verantwoord een evaluatie 
van havenprojecten uit te  voeren vanuit een 
dergelijk standpunt. Op die manier w ordt 
immers voorb ijgegaan aan de weerslag van 
een havenpro ject op  de concurrentiepositie 
van een haven in de  aan- en a fvoer van 
goederen van buiten het gewest en het 
belang daarvan  voor de havenbedrijven. 
Overigens w ord t bv. wel inzicht gegeven in 
financiële stromen voor de overheid onder 
punt 2.2.2. (cf. infra).

2.2.2. Een economische impact studie (E.I.S.)

Voor pro jecten m et een grote invloed op de 
structuur van de havenactiv ite iten en het 
g lobaa l havenbe le id  is het aangewezen een 
volledige Input-O utput analyse uit te  voeren, 
gebaseerd op aangepaste  matrices van 
interindustriële relaties.
De concre te  pro jecteva luatie  beva t een



raming van produktie-, inkomens- en 
tewerksteliingseffecten ten gevo lge van de 
verhoogde havenactiv ite iten (d irect en indi­
rect). Binnen d it onderdeel m oet een analyse 
opgenom en worden van de weerslag van het 
pro ject (m et nam e de nieuwe haven­
activiteiten die daaru it voortvloeien) op  het 
industriële weefsel en op de financiële 
stromen voor de  publieke sector (haven­
besturen en overheid). De analyse van deze 
stromen is echter geen aanle id ing om bij de 
K.B.A. ten onrechte transferten op  te  nemen.

Naar de concre te  toepassing van boven­
vermeld schem a van econom ische evaluatie 
van havenprojecten, stelt de  Commissie 
vo lgende richtlijnen voorop.

De Commissie is van oordeel d a t het hier­
boven voorgestelde schem a m oet worden

aangehouden bij elke pro jecteva luatie , voor 
advies voor te  leggen aan de  VHC. Een 
onderscheid maken in functie  van de  investe­
ringskost van het p ro ject le idt onvermijdelijk to t 
arbitraire keuzes.
Met dien verstande d a t de  Commissie wel van 
oordeel is d a t dergelijke analyse niet m oet 
worden toegepast op  de  pro jecten m et een 
kostprijs lager dan 300 minen deze hoger dan 
300 mln, die thuishoren in rubriek 2 van het 
VHC-Advies over het drie jarenprogram m a 
1991-1993 (bu itengew oon onderhoud, 
instanähoudings- en verbeteringswerken).

Naargelang van de aard  en de om vang van 
ae pro jecten zal de m ate  waarin de  verschil­
lende onderdelen zullen uitgewerkt worden, 
verschillen. Het is wel noodzakelijk steeds aan 
te  geven w aarom  b ep a a lde  onderdelen al 
dan niet onderzocht worden.

3. De plaats van de projectevaluatie in de planning 
van haveninvesteringen

In het advies over het drie jarenprogram ­
ma heeft de Commissie - zij het a lgem een - 
een schema van g loba le  planningsbena- 
dering opgenom en:

- het niveau van strategische beslissingen, 
over de toekom stige uitbouw  in functies van 
iedere haven en m et aanduid ing van 
"G rote havenprojecten".

- de  omzetting ervan in concre te  investerings­
projecten m et tim ing (en planning op het 
gew estbudget) na een projectevaluatie. 
Jaarlijks duidt het drie jarenprogram m a aan 
welke projectevaluaties m oeten uitgevoerd 
worden en worden de u itgevoerde eva ­

luaties eventueel om gezet in concre te  
fasering,

De Vlaamse Havencommissie heeft de 
werkzaam heden voor deze lange termijn­
planning aangeva t. Een dergelijk plan (een 
10-jarenplan) komt uiteraard niet in de  plaats 
van de projectevaluaties.

Het uit te  werken 10-jarenplan zal het 
referentiekader worden van de  VHC w aar­
binnen de havenbesturen e n /o f administratie, 
privé-sector hun onderscheiden pro jecten 
zullen voorbereiden en voor definitieve 
advisering zullen voorleggen aan ae  C om ­
missie.



Schematisch kan d a t vereenvoudigd als vo lg t voorgesteld worden:

lange termijnplan: referentie
10-jarenplan

I
voorstel VHC over te  evalueren pro jecten m et het 
oog op vo lgend drie jarenprogram m a (op voorstel van 
havenbeheerders/adm inistratie en privé-sector)

;
pro jecteva luatie  + advies VHC

_______________________;

opnam e in rollend drie jarenprogram m a

ï
begroting

Zoals uit de nu reeds behande lde  pro jecten 
blijkt m ag men aannem en d a t voor de 
meeste toekom stige pro jecten rendabilite it zal 
kunnen aange toond  worden. Knelpunt zal in 
d it geval - bij beperkte  budgetta ire  m iddelen - 
de rangschikking en fasering zijn van renda­
bele projecten.

Om die reden is het van essentieel belang d a t 
in het kader van de  voorbereid ing van het 
drie jarenprogram m a de projectevaluaties 
daartoe  ook een b ijdrage bevatten. Dat

w ord t het meest bevorderd door een 
simultane behandeling en bespreking van de
projecten die voorgesteld worden voor 
opnam e in het eerstvolgend driejarenpro­
gram m a. Dat be tekent niet d a t de opnam e 
van pro jecten en de  prioriteit ervan een louter 
"m echanische" toepassing w ord t van de 
bekom en opbrengstratio's. Het geheel van 
de pro jecteva luatie  (m et m eer in het 
bijzonder de  marktverkenning en positionering 
van het p ro ject in de  marktontwikkelingen) is 
de  basis voor de  besluitvorming.



4. Uitvoering en presentatie van de projectevaluatie
De uitvoering van de pro jecteva luatie  

ligt bij de indiener van het project: haven­
bestuur, e n /o f administratie en privé-sector, 
Zoals uit vorig punt blijkt heeft de VHC de 
intentie om in samenspraak m et alle betrok­
kenen telkens voorafgaandelijk  een advies te 
geven over de  te  evalueren pro jecten m et 
het oog op het eerstvolgend driejaren­
programm a. De Commissie is evenwel geen 
opdrach tgever en komt dan ook niet tussen in 
de uitvoering van de  projectevaluatie . Zij zal 
wel onderzoeken o f de  voorge legde p ro ject­
evaluatie bean tw oord t aan de  hierboven

voorgestelde inhoud (en de daarb ij aange ­
geven onderdelen).
Bovendien m oeten de  verschillende onder­
delen geïntegreerd worden in één evaluatie­
rapport. Overigens zijn de  onderdelen in 
grote m ate ook m et elkaar inhoudelijk ver­
bonden.
Dergelijke integratie w ord t het best verwezen­
lijkt binnen het kader van een stuurgroep, 
waarin naast de verschillende onderzoekers 
ook de betrokkenen op het niveau van de 
lokale havengem eenschap en de  geweste­
lijke administratie vertegenw oord igd zijn.



Bijlage 2

STATISTISCHE BIJLAGE

De Commissie heeft de  optie  genom en 
om in het jaarverslag een statistische bijlage 
op te nem en die een overzicht gee ft van de 
realisaties van de belangrijkste Vlaamse 
havens. In d it eerste jaarverslag werden 
enkele a lgem ene statistieken bijeengebracht, 
In de vo lgende jaarverslagen zal het 
statistische deel verder worden uitgewerkt.

In de tabe llen /gra fieken 1 to t en m et 4 wordt, 
per haven, de  trafiek w eergegeven in geloste 
ton voor vier verschillende goederengroepen. 
Onder "Liquid Bulk" worden de  goederen 
verstaan die m et tankers worden vervoerd. 
"Dry Bulk" g roepeert de  droge massagoe­
deren en de goederen voor com binatie- 
schepen (zowel vloeibare als droge massa­
goederen). De eenheidsladingen zoals co n ­
tainers, roll-on-roll-off en lash alsook de 
com binaties ervan worden gegroepeerd  
onder de  noem er "Unit Loads". Tenslotte 
worden de goederen die vervoerd worden 
met de  conventione le  vrachtschepen weer­
gegeven in de  kolom "Conventional Cargo".

Hierin werden ook de  goederen vervat die in 
passagiersschepen en passagiers/vracht­
schepen worden vervoerd.

De tabe llen /gra fieken 5 to t en m et 8 geven 
de ladingen weer per haven voor de  verschil­
lende groepen.

In de tabe llen /gra fieken 9 en 10 worden de 
situaties van de  vier belangrijkste havens 
sam engevat in geloste resp. geladen ton.

In de tabe llen /gra fieken 10 en 12 werden de 
tota len  in lossingen en ladingen van de vier 
havens naast elkaar gezet teneinde een 
overzicht te  geven van de Vlaamse situatie.

De Benelux Zeehavenstatistieken, die werden 
opgesteld aan de hand van NIS-gegevens, 
d ienden als basis voor de  tabellen en grafie­
ken. A ggregatie  en verdere verwerking van 
de d a ta  werd gerealiseerd door de  Dienst 
Transporteconomie van het RUCA en het se­
cre ta riaa t van de  Vlaamse Havencommissie.



TABEL 1:

Haven van Antwerpen - Lossingen in 1000 Ton

Liquid Bulk Dry Bulk Unit Load Conventional Cargo Totaal

1979 7817 5778 1740 30197 45532

1980 9119 3569 1808 30931 45427

1981 10642 4269 1967 26494 43372

1982 14633 12994 2372 19465 49464

1983 14636 16441 2858 12191 46126

1984 14639 19990 3358 11470 49457

1985 12255 21817 3572 9775 47419

1986 18804 20337 3648 9939 52728

1987 17823 20958 4114 9000 51895

1988 17058 21979 5584 10987 55608

1989 17017 22116 5944 10136 55213

GRAFIEK 1:
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Liquid Bulk Dry Bulk Unit Load Conventional Cargo Totaal

1979 491 590 276 12640 13997

1980 893 4022 215 9901 15031

1981 996 4578 196 9737 15507

1982 1413 10960 287 6594 19254

1983 2247 12020 303 4660 19230

1984 1739 14090 309 4635 20773

1985 2209 12709 326 4737 19981

1986 1748 12519 335 4830 19432

1987 1503 13170 385 4337 19395

1988 1311 13148 449 4115 19023

1989 1593 11062 584 4917 18156

GRAFIEK 2:

Haven van Gent 
Lossingen in 1000 Ton
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Liquid Bulk Dry Bulk Unit Load Conventional Cargo Totaal

1979 4838 92 1356 4513 10799

1980 4688 58 1311 5608 11665

1981 3892 19 1539 4736 10186

1982 491 20 1237 3932 5680

1983 348 36 1323 5308 7015

1984 276 192 1538 5216 7222

1985 317 1052 2049 4665 8083

1986 687 972 2442 4690 8791

1987 1668 1364 2243 5173 10448

1988 3193 1575 2686 4508 11962

1989 3714 3669 3299 5436 16118

GRAFIEK 3:

Haven van Zeebrugge 
Lossingen in 1000 Ton
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Liquid Bulk Dry Bulk Unit Load Conventional Cargo Totaal

1979 66 0 41 2116 2223

1980 79 9 102 1819 2009

1981 96 2 224 2040 2362

1982 162 2 171 1670 2005

1983 126 2 218 1836 2182

1984 131 0 234 2079 2444

1985 104 1 279 2097 2481

1986 306 0 338 1708 2352

1987 303 0 391 1749 2443

1988 367 0 473 2180 3020

1989 347 1 652 1915 2915

GRAFIEK 4:

Haven van Oostende 
Lossingen in 1000 Ton
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I I I I I I I I I I I 

1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989



Liquid Bulk Dry Bulk Unit Load Conventional Cargo Totaal

1979 5588 348 2006 25264 33206

1980 7468 408 2245 24058 34179

1981 6943 176 2723 25548 35390

1982 7303 1324 3308 21875 33810

1983 6104 3084 4122 20104 33414

1984 6849 5752 4809 22034 39444

1985 5571 7187 5149 19797 37704

1986 6595 7107 5397 17086 36185

1987 7624 7752 5814 15771 36961

1988 6888 6766 7079 17850 38583

1989 7960 4932 7806 17439 38137

GRAFIEK 5:

Haven van Antwerpen 
Ladingen in 1000 Ton

1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989



Liquid Bulk Dry Bulk Unit Load Conventional Cargo Totaal

1979 1497 219 166 2145 4027

1980 1073 294 148 1871 3386

1981 1042 248 141 2350 3781

1982 570 453 167 2816 4006

1983 529 563 252 3949 5293

1984 487 1063 279 4065 5894

1985 650 1366 300 4643 6959

1986 887 1096 254 3302 5539

1987 848 810 285 3140 5083

1988 706 838 350 3416 5310

1989 805 1032 411 3529 5777

GRAFIEK 6:

Haven van Gent 
Ladingen in 1000 Ton

7000
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Conventional Cargo 
Unit Load

Dry Bulk Liquid Bulk



Liquid Bulk Dry Bulk Unit Load Conventional Cargo Totaal

1979 55 174 1247 1879 3355
1980 43 72 1451 1827 3393

1981 44 48 1609 2117 3818

1982 219 38 1501 1708 3466

1983 24 21 1579 1994 3618

1984 22 56 2250 2266 4594

1985 19 43 2591 2630 5283

1986 3 63 3069 2418 5553

1987 6 10 2967 3041 6024

1988 4 130 3567 2791 6492
1989 7 68 3834 3720 7629

GRAFIEK 7:

Haven van Zeebrugge 
Ladingen in 1000 Ton



Totaal
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GRAFIEK 8:

2500

2000 

1500 

1000 

500 

0

1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

Haven van Oostende 
Ladingen in 1000 Ton

Liquid Bulk Dry Bulk Unit Load Conventional

1979 18 0 32 1343

1980 7 8 132 1113

1981 12 1 253 1264

1982 4 4 590 1300

1983 7 0 420 1533

1984 1 0 442 1643

1985 1 0 434 1631

1986 4 0 515 1268

1987 4 0 604 1253

1988 2 7 767 1549

1989 5 0 834 1485



Liquid Bulk Dry Bulk Unit Load Conventional Cargo Totaal

1979 13212 6460 3413 49466 72551

1980 14779 7658 3436 48259 74132

1981 15626 8868 3926 43007 71427

1982 16699 23976 4067 31661 76403

1983 17357 28499 4702 23995 74553

1984 16785 34272 5439 23400 79896

1985 14885 35579 6226 21274 77964

1986 21545 33828 6763 21167 83303

1987 21297 35492 7133 20259 84181

1988 21929 36702 9192 21790 89613

1989 22671 36848 10479 22404 92402

GRAFIEK 9:

Vlaamse Havens 
(Antwerpen, Gent, Zeebrugge en Oostende) 

Lossingen in 1000 Ton
100000

1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989



Liquid Bulk Dry Bulk Unit Load Conventional Cargo Totaal

1979 7158 741 3451 30631 41981

1980 8591 782 3976 28869 42218

1981 8041 473 4726 31279 44519

1982 8096 1819 5566 27699 43180

1983 6664 3668 6373 27580 44285

1984 7359 6871 7780 30008 52018

1985 6241 8596 8474 28701 52012

1986 7489 8266 9235 24074 49064

1987 8482 8572 9670 23205 49929

1988 7600 7741 11763 25606 52710

1989 8777 6032 12885 26173 53867

GRAFIEK 10:

Vlaamse Havens 
(Antwerpen, Gent, Zeebrugge en Oostende) 

Ladingen in 1000 Ton
60000 - i  

50000 -  

40000 - I  

30000 -  

20000 - 

10000 - 
o J
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Antwerpen Gent Zeebrugge Oostende Totaal

1979 45532 13997 10799 2223 72551

1980 45427 15031 11665 2009 74132

1981 43372 15507 10186 2362 71427

1982 49464 19254 5680 2005 76403

1983 46126 19230 7015 2182 74553

1984 49457 20773 7222 2444 79896

1985 47419 19981 8083 2481 77964

1986 52728 19432 8791 2352 83303

1987 51895 19395 10448 2443 84181

1988 55608 19023 11962 3020 89613

1989 55213 18156 16118 2915 92402

GRAFIEK 11:

Vlaamse Havens 
(Antwerpen, Gent, Zeebrugge en Oostende) 

Aandeel in lossingen in 1000 Ton
100000 ,
80000 
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40000 

20000 

0 J
1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989



Antwerpen Gent Zeebrugge Oostende Totaal

1979 33206 4027 3355 1393 41981

1980 34179 3386 3393 1260 42218

1981 35390 3781 3818 1530 44519

1982 33810 4006 3466 1898 43180

1983 33414 5293 3618 1960 44285

1984 39444 5894 4594 2086 52018

1985 37704 6959 5283 2066 52012

1986 36185 5539 5553 1787 49064

1987 36961 5083 6024 1861 49929

1988 38583 5310 6492 2325 52710

1989 38137 5777 7629 2324 53867

GRAFIEK 12:

Vlaamse Havens 
(Antwerpen, Gent, Zeebrugge en Oostende) 

Aandeel in ladingen in 1000 Ton

60000 - I

1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989



Auteursvermelding bij dc foto’s

biz.

5 DM
6 DM
7 Van Liefferinge

15 ZAFAR
16 ZAFAR
19 Coolens
22 Henderyckx
48 HC1
56 Coolens
76 Coolens
98 HC1

120 Luyten






