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THE HISTORY OF THE "WATER" TREATIES WITH THE NETHERLANDS

After the second world war, trade and traffic increased rapidly in 
the port of Antwerp. Ships became bigger and their draught in­
creased. It became therefore necessary to adapt the river Scheldt 
to the requirements of the increased traffic of even bigger vessels 
with a deeper draught. As the port was also extended on the left 
bank of the river a new entering lock had to be provided by prefe­
rence on Dutch territory.
The Netherlands have a big interest in the quality as well as in the 
quantity of the water of the river Meuse which is the main source 
of potable water in their country.

A compromise had to be found between the interest o f both coun­
tries. This was facilitated by the régionalisation in Belgium which 
gave the Flemish government the authority to sign inernational 
treaties.

On the other hand, the Convention of Helsinki on the protection 
and use of border rivers became the basis of an agreement be­
tween France, the Belgian regions and the Netherlands.

“Antwerpen dankt alles aan de Schelde 
en  de Schelde aan de Voorzienigheid”

D eze gekende zegsw ijze brengt to t u itd ruk­
king dat de gunstige geografische ligging 
van de haven van Antwerpen diep landin­
waarts en dus dichter bij de  grote n ijver­
heidscentra in W est-Europa, aan de basis 
lig t van haar voorspoedige ontw ikkeling, in 
tegenstelling m et grote nabuurhavens zoals 
Rotterdam (N ieuwe W aterweg) of Am ster­
dam (Noordzeekanaal) beschikt Antwerpen 
nog steeds over zijn oorspronkelijke en 
slechts licht aangepaste natuurlijke toe ­
gangsweg: de Schelde.

Na de tweede wereldoorlog kende de w e­
reldhandel een zeer snelle groei. De nooit 
voorheen geziene wereldw ijde vrijhandel, 
onder invloed van de GATT (General 
A greem ent on Trade and Tariffs) en de sta­

biele m untkoersen vastgelegd in de akkoor­
den van Bretton W oods, deed het w ere ld­
goederenverkeer te r zee snel aangroeien.

Het wereldgoederenverkeer te r zee steeg 
nog sneller w anneer men het u itdrukt niet in 
ton maar in ton.m ijl.
Zo raam de destijds Fearnly and Egers 
Chartering dat hei w ereldgoederenverkeer 
ter zee steeg van 1.638 m iljoen ton in 1965 
naar 3.431 m iljoen ton in 1977 of met 109,4 
%. In m iljarden ton .m ijl nam datzelfde ve r­
keer toe van 5.849 in 1965 naar 17.785 in 
1977 of m et 204 %.

De invloed van het verkeer van m inerale 
oliën in d it alles mag niet worden onder­
schat verm its geleidelijk aan m eer dan 50 %  
van het w ere ldgoederenvervoer te r zee m i­
nerale oliën w erden. Deze m inera le oliën 
worden ove r steeds grotere afstanden ver­

voerd (1965: 2.480 m iljard to n .m ijl - 1977: 
10.800 m iljard ton .m ijl).

Het is tegen deze achtergrond dat men de 
ontw ikkeling van de haven van Antwer­
pen m oet plaatsen. Deze was de enige gro ­
te haven in Noordwesteuropa die praktisch 
onbeschadigd door de geallieerden werd 
bevrijd. Het M arshall-plan m aakte de bouw 
van de petroleum haven m ogelijk waarlangs 
zích twee raffinaderijen (ESSO en SIBP) en 
een petrochem isch com plex (Petrochim) 
zullen vestigen. De expansie van de m ine­
rale oliën zal overigens na de tweede w e­
reldoorlog het wegvervoer (personen zowel 
ais goederenverkeer) grondig beïnvloeden. 
Voegt men er nog aan toe dat de naoorlog­
se w ederopbouw  spoedig zal worden ge­
volgd door de oprichting van de Europese 
G em eenschap voor Kolen en Staal (EGKS) 
en van de Europese Econom ische Ge­
m eenschap (EEG) d.w.z. van een groei­
markt díe heel wat toekom stm ogelijkheden 
biedt en die tai van m ultinationale onderne­
m ingen zal aantrekken, dan begrijpt men 
ten volle de expansie van de Gouden Delta 
in de “golden sixties".
Het besluit van tabel 2 is dat hei aantal 
schepen verdubbelde in 20 jaar tijd, de ton- 
nenmaat van deze schepen verdriedubbel­
de en de gemiddelde tonnenm aat toenam 
met ongeveer 50%.
Deze groei was vooral spectacu la ir bij de 
tankschepen.

Tabel 1 W ereldgoederenverkeer te r zee (in m iljoen ton)

Jaar Geladen Index

1937 494 44,5
1950 550 49,6
1960 1.109 100,0
1970 2.605 234,9
1976 3.352 302,2

Bron: Unctad
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Tabel 2 Haven van  Antw erpen - aangekom en zeeschepen

jaar

1950
1955
1960
1965
1970

aantal

9.687
13.731
16.570
18.065
19.150

Bron: Havenbedrijf/Algemene Directie (HB/AD)

Belgische netto ton  
(BNT)

22.603.852
33.956.846
45.290.756
55.383.388
67.894.317

G em iddelde BNT

2.333
2.473
2.735
3.066
3.545

Tabel 3 Tankschepen  in de haven van Antw erpen

jaar aantal BNT % gem iddelde
BNT

1951 295 1.511.850 100 5.125
1955 591 3.287.392 217 5.562
1960 639 4.861.746 321 7.608
1965 1.026 10.338.336 684 10.076
1970 

Bron HB/AD

1.969 15.044.060 995 7.640

Tabel4 Aangekom en zeeschepen gerangschikt volgend d iepgang (m eer dan 30 ’)

d iepgang 1970 1965 1960 1955

30 111 184 181 138
31 134 131 109 101
32 108 107 62 35
33 97 88 63 18
34 94 113 34 8
35 64 164 58
36 111 106 19
37 162 115
38 182 89
39 156 15
40 100 1
41 46
42 5
43 1

Totaal 1.371 1.113 526 300

Bron HB/AD

Tabel 5 Haven van A ntw erpen - Internationaal goederenverkeer ter zee

jaar totaal goederenverkeer index w aarvan m inerale  olie index

1950 21.507 .466 100 1.769.973 100
1955 32.341 .229 150 5.738.927 324
1960 37.524.559 174 8.060.242 455
1965 59.390.960 276 18.507.878 1.044
1970 80.722.203 375 26.812.847 1.515

Bron HB/AD

Niet enkel kwam en er m eer zeeschepen en 
werden zij groter, vooral de  diepgang van 
deze schepen baarde zorgen.

Er was dus wel degelijk een verbetering 
m aar deze vo lstond niet. Het goederenver­
keer te r zee nam steeds verder toe en de

vooru itz ich ten bleken zeer beloftevol.

Het is dan ook begrijpe lijk dat men zich in 
A ntw erpen wegens d it toenem end verkeer 
en deze stijgende d iepgangen, zorgen 
m aakte over de toeganke lijkhe id  van de 
Schelde.

Op eigen in itia tie f kwam to e n  ir. Leon Bon­
net, E re-inspecteur-generaa l van de d ien­
sten van de Schelde n aa r voor m et een 
studie die aantoonde dat, m its enkele be­
perkte baggerwerken aan de oostelijke 
punt van de Bol van H ëijst ín de W ielingen, 
tankschepen van rond de  50.000 ton dw  
(dry weight) zelfs bij doodtij en fe lle  oosten­
w ind naar Antwerpen konden opvaren. M its 
het u itbaggeren van het Scheur- een vaar­
geul In de zeetoegang to t de Schelde -en 
m its het aanpassen van de  rivier vo lgens 
de principes van de beroem de w aterbouw ­
kundige uit Brem en, ir. F ranzius, kon men 
zelfs schepen van 100.000 ton dw naar 
Antwerpen brengen.
Het was noodzake lijk  de kracht van de tij- 
golf te versterken en aan de rivier een 
trechtervorm  te geven die zich gele idelijk  
aan vernauw t van s troom afw aarts  naar 
stroom opwaarts.

Indien bepaalde techn ische  aspecten van 
het voorste l van ir. L. Bonnet, dat gepubli­
ceerd werd in 1958 onder de titel “ De be­
vaarbaarhe id  der Schelde voor zeeschepen 
met grote d iepgang” aan le id ing  gaven -en 
som s terecht - tot kritiek w as het ongetw ij­
feld positief dat een techn icus met groot 
prestige -was hij niet de oprich ter van het 
waterbouw kundig  laboratorium  van Borger- 
hout, d.w.z. diegene die een aanzet had 
gegeven tot het w etenschappelijk  bestude­
ren van de Schelde - een perspectie f open­
de Inzake de betere toeganke lijkhe id  van 
de haven van Antwerpen.

Bepaalde aspecten van het ontwerp van ir. 
L. Bonnet werden ve rde r bestudeerd en 
o.m. de vaargeu l doorheen het Scheur, de 
aanleg van le ldam m en. het w egnem en van 
de Krib van W alsoorden werden uitgevoerd 
en zo kon de d iepgang van de Schelde 
w orden ópgevoerd.

Voor uitgaande schepen bedraagt de m axi­
m um  diepgang thans 41 ’ (12,50 m). 
Schepen m et een diepgang vanaf 34' zijn 
tijgebonden en bijgevolg onderworpen aan 
beperkte “tijvensters” voo r opvaart en a f­
vaart a fhanke lijk  van de gebru ikte  sluis en 
de d iepgang van het schip.

W anneer men tabel 6 overloopt dan is hst 
begrijpe lijk  da l men m idden van de jaren 
zestig  níet erg tevreden w as met de ontw ik­
keling van de toeganke lijkhe id . Dit had voor 
gevolg dat de petro leum m aatschappljen 
zullen aandringen op de bouw van een pijp­
le id ing van Rotterdam  naar Antwerpen voor 
de aanvoer van ruwe m inera le  oliën. A lhoe ­
wel andere a lternatieven werden onder­
zocht o.m. de overslag via de haven van Le 
Havre en het verder vervoer met kle inere 
shutlle tankers naar Antw erpen, bleek een 
kap itaa lin tensie f systeem  de voorkeur te  
hebben boven een arbeidsintensieve op los­
sing.
Deze pijp le id ing was een groot succes - 
voor de o liegroepen- m inder voor het ha ­
venbedrijf dat de inkom sten uit havenrech­
ten m oest ontberen. Zij had voor gevolg dat 
de grote raffinaderijen in Antw erpen verder 
w erden gem oderniseerd en in bedrijf b le ­
ven ook na de twee o liecris issen die o.m . 
hebben geleid to t de slu iting  van raffinade-
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Tabel 6

M axim um  toegetaten d iepgang bij aankom st vanaf 1948

1948 to t 1954 34 ’
1955 35' (ingebru iknam e Boudew ijnslu is)
1956 to t 1962 36 ’ (opening van  een nieuwe geul door “het Scheur" - naast de be­

staande W ielingenpas)
1963 to t 1967 37’
1967 (ingebru iknam e van Zandvlietslu is)
1968 to t 1973 42 ’ (van 1970 to t 1975 uitvoering geïntensifieerde baggerwerken )
1974 43 ’
1975 to t 1979 44’
1980 45 ’6
1981 47 ’6
1982 tot 1984 48’6
1985 49’
1989 (ingebru iknam e Berendrechtslu is)

Bron: Agha, Beleidsnota 1993

Tabel 7

Aanvoer via p ijp leid ing
R otterdam -A ntw erpen

1971 6.797,635 ton
1972 19.616.465 ton
1973 21.334.895 ton
1974 16.718.207 ton
1975 18.553.291 ton

rijen in Gent, Feluy, D uinkerken, A m ster­
dam, enz.
De aanvoer v ia  de R otterdam -A ntw erpen 
pijp le id ing kende, een snelle groet.

H ierdoor verm inderde uiteraard het verkeer 
van  prioritaire d iepstekende tankers op de 
Schelde en bevorderde op deze w ijze de 
veiligheid van het verkeer op de  rivier.
Van belang voor de ve ilighe id  was ook de 
aanleg van de Schelde-R ijnverb inding  
w aarover een verdrag to t stand kwam (na 
eert eeuw durende d iscussies) op 13 mei 
1963.

H ierdoor werd de b innenscheepvaart tus­
sen de Rijn via Nederland m et Antwerpen 
verw ijderd  van de vaart op de Schelde tus­
sen het kanaal H answ eert-W em eld inge en 
de Antwerpse sluizen. Dit kanaal heeft zo ­
w el het verkeer tussen de haven van A n t­
w erpen en de Rijn bevorderd ais de pene­
tra tie  van de haven van Rotterdam  in zu i­
delijke richting versterkt.

De Schelde-R ijnverb inding heeft ook de 
aantrekkingskracht van de haven van A n t­
w erpen verbeterd  voor de Duitse chem i­
sche groot-industrie (Bayer, BASF, D egus­
sa, Henkel, Phenolchem ie enz.) Door deze 
verb inding werd Antwerpen op ongeveer 
dezelfde vaarafstand gebracht van Lever­
kusen, Frankfurt of Ludw igshafen als de 
R otterdam se M aasvlakte.

Deze industrië le expansie w erd ook m oge­
lijk gem aakt door de u itvoering van het 
Tienjarenplan  voor u itbreid ing en m o­
dernisering van de haven van A ntw er­
pen dal eenparig door het Belgisch parle ­
m ent in 1956 werd goedgekeurd. Dit plan 
w erd vrij spoedig  aangevuld door de bouw 
van de Zandvlie ts lu is d ie In 1967 werd 
opengeste ld, samen met het Kanaaldok.

D.w.z. h ierdoor werd de toegang van de 
haven stroom afw aarts verp laa tst en dus de 
bere ikbaarheid van de haven verbeterd.

Het tien jarenp lan m ei aanvullingen w aar­
door de capacite it van de haven praktisch 
werd verdubbeld gaf ook een krachtige Im ­
puls aan het scheeps- en goederenverkeer, 
waardoor het verlies van de ruwe olie spoe­
dig werd w eggew erkt en vervangen door 
m eer hoogw aardige en m eer a rbe idsin ten­
sieve trafieken. Spoedig bleek echter dat 
de haven op de rechteroever haar grenzen 
bereikte en dat een verdere expansie enkel 
m ogelijk was op de linkeroever van de 
Schelde.

Dit ste lde m eteen het probleem  van de to e ­
gankelijkheid van deze nieuwe haven, die 
een achterpoort ontving door de Kallosiu ls 
(deze was én wegens haar afm etingen én 
w egens haar s troom opw aartse ligging en ­
kel toeganke lijk  voor m idde lgro te  schepen). 
De hoofdtoegang werd terecht voorzien na­
bij het dorpje Baalhoek op N ederlands 
grondgebied, voor de Bocht van Bath om 
hydrografische en nautische redenen. Het 
liet ook toe een overdreven concentratie  
van het verkeer te  verm ijden nabij de Be- 
rendrecht- en Zandvlie ts lu izen (waarbij z ich 
¡ater nog twee Containerterm inals zouden 
voegen), hetgeen steeds het gevaar van 
aanvaringen verhoogt.

Een sluis op N ederlands grondgebied be te ­
kent meteen onderhandelingen met N eder­
land waarbij van Belg ische zijde  zich ook 
het probleem  ste lde van de rechttrekking 
van de scherpe bocht van Bath nabij de 
B elg isch-N ederlandse grens, de plaats 
w aar zich enkele spectacu la ire  aanvarin ­
gen en strandingen voorgedaan hadden. 
R eeds in 1968 ste lt België aan N ederland 
voor h ierover onderhandelingen te beg in ­
nen.
Nederland verklaarde zich bereid h ierop In 
te gaan “om redenen van goede nabuur­
schap” en m its h ierdoor geen w ezenlijke 
N ederlandse belangen w erden geschaad. 
Tegelijkertijd  m oest een oplossing worden 
gezocht voor de kw antiteit en de kw aliteit 
van het M aasw ater. Inderdaad op 24 fe ­
bruari 1961 had de Belg ische regering er 
zich toe verbonden naar aan le id ing van het 
verdrag over het lichten van de Stop van

Ternaaien, om de vroegere M aasverdragen 
(1863 en 1873) aan te passen aan de n ieu ­
we toestand van het B e lg isch w aterw egen- 
net. Ook art. 16 van het V e rdrag  be tre ffen­
de de S chelde-R ijnverb ind ing van 13 mei 
1963 voorzag dat België ee n  hoeveelheid 
zoet w ate r zou leveren "w e lke  gelijk is aan 
de hoeveelheid van het te r bestrijd ing van 
de verzilting aan het zoutw aterbekken on t­
trokken water voor zover d it bij een redelij­
ke behartig ing van genoem de Belg ische 
belangen m ogelijk is en v o o r zover N eder­
land niet verklaart dat met m inder kan w o r­
den vo ls taan” .

Het is tegen deze ach tergrond  dat Be l­
g isch-N ederlandse onderhandelingen w er­
den gevoerd die geleid hebben  tot de drie  
verdragen over de rechttrekking van de 
Bocht van Bath, de aanleg van het Baal- 
hoekkanaal en het M aasw ater die op 13 
juni 1975 door de B e lg isch-N ederlandse 
onderhandelaars werden geparafeerd.

Het grote nadeel bleek to e n  plots dat de 
onderhandelingen In België In het grootste 
geheim  waren gevoerd d o o r de twee on ­
derhandelaars bijgestaan d o o r een beperkt 
aantal experts, d ie echter noo it in de ple­
naire vergaderingen aanw ezig  waren en 
d ie zich enkel konden u itspreken over hun 
specifiek vakgebied.
M et andere woorden er w as onvoldoende 
rugdekking .
Dit had voor gevolg dat zodra  de teksten 
bekend werden er heel w a t oppositie ont­
stond.
In W allonië ontstond veel beroering rond het 
M aaswater en niet in het m inst over de m in i­
mum afvoer en de bouw van stuwdamm en.

Vooreerst werd in het ontw erp-verdrag 
vastgeste ld dat het M aasw ater in beginsel 
steeds op natuurlijke w ijze  langs de Maas 
naar Nederland afstroomt.

Nederland verp licht zich er toe  geen m aa t­
regelen te nem en die de natuurlijke  a fs tro ­
ming zodanig zouden verstoren dat het g e ­
vaar voor overstrom ing in België daardoor 
zou toenem en.

België anderzijds voert n iet m eer M aasw a­
te r uit het stroom gebied van de M aas en 
haar bijriv ieren af dan hetgeen het te r vo l­
doening van zijn eigen w aterbehoeften no­
dig heeft. Dit betekent dat, zolang de mini- 
m um afvoer niet 50 m3/s  bedraagt, België 
hoogstens de helft van het M aaswater mag 
afvoeren. België zal er ech te r naar streven 
dat door de bouw  van stuw m eren  in het 
stroom gebied van de M aas en haar b ijriv ie ­
ren “to i welker aanleg reeds eerder door Bel­
gië was besloten en waarvan de totale ber- 
gingscapaciteit ten minste 240.000.000 m 3 
zal bedragen “zodat de Maasafvoer” nooit 
zal dalen beneden 50 m3/s." In dit geval be­
draagt de a fvoer naar Belg ië ten hoogste 
22 m3/s.

Dit alles bleek “ politiek” in W allonië niet 
haalbaar, al m oet worden gezegd dat gou­
verneur C lerdent, Le G rand Liège, le C o­
mité In ternational pour l'A m énagem ent de 
la M euse en zelfs de C onse il Econom ique 
W allon steeds deze m inim um  afvoer van
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50 m3/s  hadden vooropgeste ld  w egens het 
belang van de bevaarbaarheid van de 
Maas, het verkrijgen van vo ldoende koel­
water voo r de industrie enz.
De onderhandelaars dachten goed te doen 
de Belgische bestaande p lannen voor 
stuwdamm en en m in im um  a fvoer op te ne­
men in een internationaal verdrag zodat 
men zekerheid kreeg dat de benodigde kre­
dieten tijd ig zouden te r beschikking komen. 
Dit gold eveneens voor de vrij stringente 
bepalingen inzake de zuivering van het 
M aaswater, dat in fe ite ook een Belgisch 
belang betro f en die toch ooit zou moeten 
worden verw ezenlijkt.

Hetzelfde kan w orden gezegd van de be­
palingen inzake de zu ivering  van het w a­
ter van de Schelde die eveneens in een 
reeds bestaand Belgisch program m a waren 
voorzien, m aar die nu een verp lichtend ka­
rakter kregen, ja  ze lfs de nieuwe vaarweg 
mocht niet in bedrijf gesteld w orden voora l­
eer het water van de Schelde ter hoogte 
van de Be lg isch-N ederlandse grens ten 
m inste vo ldoet aan bepaa lde in het verdrag 
voorziene normen.

Het verdrag m et de stringente - en zoals la­
ter zou blijken, weinig realistische - bepalin ­
gen inzake w aterzu ivering werd door de 
onderhandelaars gezien a is een waarborg 
dat België de plannen die het zelf had op­
gesteld, zou uitvoeren.

Meer bezwaren bestonden van Antwerpse 
zijde tegen de econom ische bepalingen,
die het verbod van overheidssteun voorza­
gen alsm ede m inimum  prijzen voor de gron­
den. Vooral de procedure scheen lastig.

Inderdaad, gesteld werd dat de regeringen 
e lkaar wederzijds op de hoogte moesten 
stellen van “voorgenom en toezeggingen 
aan nieuw te vestigen bedrijven of bedrij­
ven die een uitbreid ing tot stand wensen te 
brengen” . De in lichtingen worden uiterlijk 
verstrekt op het ogenblik dat de onderhan­
delingen vaste  vorm  krijgen doorda t aan 
het daartoe bevoegde gezag om instem ­
ming wordt gevraagd m et de voorgenom en 
vestiging o f u itbreiding. De in lichtingen 
moeten concreet zijn. Zij om vatten de be­
drijfssector waarin de investering zai 
plaatsvinden, de door een kaart aan te du i­
den vestig ingsplaats, het bedrag van de in­
vestering, de in gebru ik te nem en opper­
vlakten, de grondprijs  en de te scheppen 
werkgelegenheid (art. 38).
Nog m oellljker was de procedure inzake de 
luchtverontre ln lg ing en vooral het fe it dat zij 
ook betrekking had op het ganse bestaan­
de haven- en havenindustrie  gebied op de 
rechteroever. Deze procedure die wel meer 
dan een jaa r kan duren p laatste  in feite 
gans de havenindustrie  onder Nederlands 
toezicht.

Deze enkele elem enten geven du ide lijk  aan 
waarom de verdragen van 1975 voor België 
politiek onaanvaardbare verdragen waren.

Vooral van W aalse zijde werd steeds her­
haald dat:
- W allonië geen vragende partij w as voor 

de herzien ing van de oude verdragen

- W allon ië geen M aaswater drinkt en dat 
de kw alite it van het M aasw ater volstaat 
voor haar behoeften. Zij zal deze kwali­
te it verbeteren w anneer en op de wijze 
dat zij dit nodig acht.

- W allon ië zie t defin itie f af van de bouw 
van stuwm eren op zijn grondgebied.

Toch werd getracht om een eenstem m ig 
Belgisch standpunt te verkrijgen dat zou 
toelaten de onderhandelingen m et Neder­
land opnieuw  aan te knopen.

Zo werd in januari 1978 een gem engde ka- 
binetten/am btenaren-com m issie  opgericht 
onder het voorzitte rschap van de Secreta- 
rís-generaal van Buitenlandse Zaken. dhr. 
G randry die 11 maal vergaderde en u ite in­
delijk aangepaste  teksten voorlegde, díe 
echter werden ter zijde geschoven w ant de 
gewesten kregen op dat ogenblik nieuwe 
bevoegdheden o.m. Inzake het waterbeleid.

Door het beslu it van 7 ju li 1980 van het m i­
nisterieel com ité  voor Buitenlandse politiek 
werd een In terkabinetten-w erkgroep o p ­
gerich t onder het voorzitterschap  van 
am bassadeur D épassé die m et zeer veel 
geduld en diplom atie na 40 vergaderingen 
en de studie van 67 docum enten op 23 juli
1981 een zeer degelijk  verslag voorlegde 
dat ech ter van W aalse zijde op een veto 
stuitte van Vice-eerste m in ister M athot o.m. 
w egens het voorziene m inimum  debie t van 
50 m3/s te M onsin (Luik).
In dit perspectie f van het M aasdebiet is het 
nuttig een tweetal stud ies te verm elden in 
verband m et het M aasdebiet:
- zo werd onderzocht of niet een stuwdam  

kon worden gebouwd op de z ijriv ie r de 
“Houille” op de Frans/Belg ische grens. 
H ierdoor kan het M aasdebiet worden on­
dersteund. Indien echter W allon ië stuw ­
damm en op zijn grondgebied weigerde, 
waarom  zou Frankrijk d it aanvaarden?

- een uitgebre ide studie werd u itgevoerd in 
verband m et de m ogelijke bouw van een 
spaarbekken in oude grindputten In L im ­
burg hetgeen voor een beperkte capaci­
te it wel hoge investeringen zou hebben 
gevergd.

Op 23 juli 1982 besloot de m inisterraad dat 
de heronderhandelingen m et Nederland 
zouden worden gevoerd “op basis van een 
Belgische onderhandelingspositie  die zal 
worden u itgewerkt aan de hand van het 
verm elde rapport (“Dépassé”) van 1981 
door een m in istercom ité ad hoe waarbij de 
dee lregeringen worden betrokken” .

Dit m in isteriee l com ité  vergaderde van
1982 to t 1984. Nederland liet op  28 oktober
1983 aan België w eten dat over de u itvoe­
ring van het ondertussen bestudeerde ver- 
d iep ingsprogram m a een overeenkom st zou 
moeten afgesloten worden.

Op 13 ju li 1984 m eldde de Belg ische m in is­
ter van Buiten landse Betrekkingen aan Ne­
derland dat België opnieuw  wenste  te  on ­
derhandelen over de waterverdragen. Te ­
vens liet hij weten dat België defin itie f afzag 
van de afsn ijd ing van de Bocht van Bath en 
de voorkeur gaf aan de aanpassing van de 
m aritiem e toegangsw eg van boei A1 in de

Noordzee to t aan de Zandv lie ts lu is , over­
eenkom stig het program m a 50748743'.

Dit: alles werd bevestigd door de intentie- 
verkiaring van de m in isters H. Van de  
Broeck en L. Tin dem ans d.d. 7 oktober 
1985. Hierin werd gezegd “ de m in isters b e ­
vestigen dat wordt a fgezién van het verw e­
zenlijken van de verbe te ring  van de vaar­
weg nabij het nauw van Bath en dat het 
ve rd iep ingsprogram m a voo r de W ester- 
schelde daarvoor in de p laa ts is gekom en” .

Dit werd sterk bekritiseerd door d iegenen 
die voorh ie lden dat de rechttrekk ing van de 
bocht van Bath w erkzaam heden betrof op 
Nederlands grondgebied en dus een ver­
drag vere is te  m aar dat de verd iep ing van 
de Schelde een recht w as dat voortv loe ide 
uii de akte van W enen en het scheid ings- 
verdrag van 1839 w aarvoor dus geen ve r­
drag vere is t was. Het S che ldesta tuu l w aar­
borgt im m ers de vrije  en ongeh inderde 
vaart a lsm ede de goede bere ikbaarhe id  
van de havens.

Anderzijds verm eldt de overeenkom st van 
7 oktober 1985 ook “een verdrag tussen 
beide landen over het voo rgenom en verdie­
p ingsprogram m a voor de W estersche lde 
zal s lechts in werking kunnen treden w an­
neer gelijktijd ig  daarm ee een verdrag in 
werking treed t waarin de kw antita tieve en 
kwalita tieve vraagstukken m et betrekking 
to t de Maas worden geregeld".

De critici voerden aan dat h ierdoor België 
de koppeling van M aas en Scheide officieel 
aanvaardde. Men verga t h ierbij dat ook in 
1863, in 1925 in het onaanvaardbare  ver­
drag en in 1975 in de gepara feerde  verdra­
gen Maas en Schelde sam en of ge lijk tijd ig  
werden behandeld. De in tentieverklaring 
w erd van Belgische zijde slechts "Ad Refe­
rendum" ondertekend. O ok werd m et schrij­
ven van 13 ju li 1984 voorbehoud gem aakt 
inzake de koppeling tussen de uitvoering 
van het verd iep ingsprogram m a en de to t­
s tandkom ing van het M aasverdrag.

W at er ook van zij, in decem ber 1986 werd 
de onderhandelingscom m issie  onder leiding 
van de heren E. Davignon, oud-EEG - 
com m issaris en B. B iesheuvel , oud mi- 
nister-president, aangewezen. ín m aart 
1987 was er echter een opschortend b e ­
roep van de W aalse executieve.
In mei 1988 werd toch een regeerakkoord 
gesloten dat bepaalde “De regering heeft 
de vaste w il de onderhandelingen to t een 
goed einde te brengen” .
Op 2 m aart 1989 werd dhr. M. Poppe ais 
voorz itte r van  de Be lg ische delegatie  aan­
geduid. Tevens werden vertegenw oord i­
gers van de gewesten bij de onderhande- 
lïngsdelegatie gevoegd. V oor het V laam se 
gewest was dit ondergetekende.

De Nederlands-Be lg ische onderhandelin ­
gen verliepen vrij stroef. N ederland over­
handigde een reeks no ta ’s, die. ais basis 
van de onderhandelingen konden dienen, 
genum m erd A, B, C, D en tai van onderver­
delingen.

Van Belg ische zijde kwam  men e r niet toe
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een akkoord te bereiken over een gem een­
schappelijk  tegenvoorstel.
T ene inde uit de im passe te geraken over­
handigde Nederland op 12 april 1991 een  
voorstel van verdrag betreffende de sa­
m enw erking bij het beheer van de Maas  
en  de Schelde. Het betrof een goed opge­
s te ld  com pact voorstel waarin gesteld 
w erd: “De tijd van de “oude" waterverdra- 
gen is voorb ij. Het is nu tijd voo r een sa­
m enw erkingsverdrag. De N ederlandse de ­
legatie zou het werk hieraan in de kom en­
de m aanden w illen afronden".

'K e rn  van het N ederlandse voorstel is de 
oprichting van een M aascom m issie en een 
Sche ldecom m issie  m et een breed m an­
daat. Het ontwerp-verdrag geeft de hoofd lij­
nen en de doelen van de korte term ijn  a ls­
m ede m inder uitgewerkt, een vis ie  op de 
sam enw erking In de verdere toekom st. De 
vorm geving van deze w erking voor de m id­
dellange en lange term ijn kan aan de com ­
m issie worden overgelaten.”

“ In het hoofdstuk over de a fvoer van de 
M aas en Schelde is een regeling opgeno­
m en over spaarm aatregelen in V laanderen 
en Nederland bij lage M aasafvoeren. H ier­
voo r was eerder bij deskundigen-overleg al 
verregaande overeenstem m ing bereikt. 
W anneer deze regeling in het kader van dit 
verdrag to t stand komt, kan Nederland afzien 
van de in 1975 nog voorziene aanvulling van 
de afvoer ui) stuwmeren in de Ardennen en 
van het recht op compensatie voor waterver- 
liezen in de Schelde-R ijnverbinding.”

Van V laam se zijde  werd dit voorste l positief 
onthaa ld  a is goede basis voo r de verdere 
onderhandelingen.
W el was er kritiek op art. 30 dat een Neder­
lands toe la tingsbe le id  voorzag  voo r de 
scheepvaart op de Schelde en ook op bet 
n ie i voorzien van bepalingen voor het Baal- 
hoekkanaal.

Van W aalse zijde had men bezwaar:
- tegen het fe it dat slechts één verdrag 

werd voorzien; het m oesten drie  a fzon­
derlijke verdragen worden;

- tegen de verm eld ing in de tite l van sa ­
m enwerking bij het beheer van de Maas. 
D it was een afstand van soevere in ite it;

- de m ilieuprob lem atiek gaf ook aanle id ing 
tot bem erkingen.

Eerst werd getracht de m ilieudeskundigen 
van de drie  gewesten sam en te brengen 
om na te  gaan of de bepalingen van het 
N ederlandse ontwerp niet ve rder gingen 
dan reeds bestaande in ternationale verdra­
gen en overeenkom sten die reeds het land 
en de gewesten verbonden.
D it was in grote mate het geval m aar toch 
kon geen volled ige overeenkom sl worden 
bere ikt (verslag 14.04.1992).
Daarom  w erd besloten het Nederlandse 
ontw erp-verdrag voor te leggen aan een in­
ternationaal verm aarde fransta lige  ju ris t 
dhr. Ruben Ergec, prof. ULB. Deze kwam 
in zijn verslag van 1 m aart 1993 to t de con ­
clusie (pag. 14/15):

"II ressort de tout ce qui précède que 
le project de traité ne parait pas procu­

rer de moyens juridictionnels supplé­
mentaires par rapport au droit actuel 
pour assigner en justice l'Etat, la Ré­
gion ou les personnes privées belges. 
De la comparaison avec des instru­
ments juridiques supranationaux ou in­
ternationaux existants, il ressort que 
dans l’ensemble, le traject de traité 
n'introduit pas de nouvelles obligations 
juridiquement contraignantes. Pour le 
surplus, il instaure un programme d'ac­
tion, un cadre, pour la gestion concerté 
de problèmes fluviaux transfrontaliers. ”

Zelfs deze verklaring kon n iet overtu igen.
H iervoor waren nieuwe feiten nodig.

Het W aals gewest b leef bij zijn standpunt
dat zo dikw ijls werd herhaald:

•  Inzake de w aterkw alite it van S chelde en
Maas:
a. identieke kw alite itsobjectieven van de 

bron to f de m onding
b. identieke kw alite itsob jectieven voor 

Schelde en Maas (d.w.z. de im peratieve 
waarden van v isw ater voor karperachti- 
gen volgens de EEG -directieve 78/659)

c. de onderhandelingen m et Nederland 
worden beperkt to t de hoofdriv ier

•  inzake het debiet van de M aas:
a. het W aa lse  gewest on tneem t in de 

M aas het w ater dat z ij nodig heeft
b. het W aa ls gewest heeft ingevolge het in­

ternationaal recht het recht om het Al- 
bertkanaal te voeden m et w ater dat van 
de Maas ontnom en w ordt te  Luik

c. het W aa lse  gew est voorz ie t geen stuw ­
dam m en m eer In W allon ië om  het lage 
M aasdebie t te ondersteunen

d. het W aalse gew est w enst F rankrijk  te  
betrekken bij de onderhandelingen

De toestand zal ech ter beg in  van de 90er 
jaren ingrijpend veranderen.

Vooreerst was er het fe it da t de afsnijding 
van de bocht van Bath vervangen werd 
door het plan “De Bock", de  toenm alige in- 
specteur-generaal ve ran tw oo rde lijk  voor de 
Schelde.

In het verslag van de B elg isch -N eder­
landse Technische S chelde-com m lssie
werd in jun i 1984 geste ld  “zoa ls b lijk t uit het 
voorgaande kan de verd iep ing  (program m a 
48743’) van de m aritiem e toegangsw eg tot 
de haven van Antwerpen worden u itge­
voerd zonder be langrijke  w ijz ig ing  van het 
regime van de W estersche lde, zonder ge­
voe lige aantasting van zijn g ro te  eco log i­
sche waarde, zonder de ve ilighe id  van het 
scheepvaartverkeer te verm inderen  en de 
risico's voo r bevolking en m ilieu te vergro­
ten",

Vervolgens heeft het scheepvaartverkeer 
van en naar Antw erpen zich  gewijzigd.
(zie onderstaande tabel)

Om  deze reden m oet het program m a ver­
der worden aangepast en de m inimum 
diepgang van 38 ’ in het oorspronkelijk  pro­
gram m a op 40' worden gebracht.

Van doorslaggevend belang w as ook de 
voortschrijdende federa lisa tie  van het land. 
H ierdoor kregen de gew esten na 1988 ver- 
dragsbevoegdheid  en kon Vlaanderen 
m et Nederland verdragen a fs lu iten  over de

Aangekom en schepen te Antw erpen

jaar aantal Bruto R egister gem iddelde BRT index BRT 
Ton (BRT)

1980
1994

17.151 102.696.382 5.988 100 
15.618 164.268.498 10.518 160

Het aantal schepen daalde m aar de tonnenm aat nam m et 60 % toe. H ierbij w aren  145 
schepen van meer dan 100.000 dwt.

Totaal m aritiem  goederenverkeer

jaar totaal index

1980
1994

81.935.340 100 
109.494.353 134

Indien het globaal goederenverkeer steeg met 34 %  dan nam in deze lfde periode het 
stukgoederenverkeer toe m et 75 %  vooral onder invloed van het conta inerverkeer.

M aritiem  containerverkeer te Antw erpen

jaar totaal in ton index

1980
1994

6.125.967 100 
24.335.994 397

Vooral het conta inerverkeer is geïnteresseerd aan een m ogelijke opvaart bij e lke stand 
van het getij. Ook ste lt zich de op- en a fvaart van schepen m et een d iepgang van  40' die 
steeds m eer In de vaart worden gebracht.
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Schelde m aar ook over de kw an liie it van 
het M aasw ater daar de G rensm aas op 
V laam s grondgebied gelegen ís. Het be- 
sparingsprogram m a wordt u itslu itend in 
V laanderen en Nederland uitgevoerd en 
het m eetpunt van M onsin (Luik) kan w o r­
den vervangen door s troom afw aartse  
m eetpunten buiten W allonië.

Tenslo tte  was er het ECE Verdrag van  
Helsinki betre ffende de bescherm ing en 
het gebruik van grensoverschrijdende w a ­
terlopen en internationale m eren (1993). 
H ierdoor werd het m ogelijk  verdragen te 
voorzien tussen Frankrijk, V laanderen, 
W allonië, Brussel en N ederland. In zekere 
zin trad Frankrijk op a is bem idde laar tussen 
de Belgische reg io ’s en N ederland.

M aas en Sche lde-verd ieping waren niet 
langer m eer aan elkaar verbonden door de 
noodlottige N ederlandse koppeling.

BESLUIT:

H et heeft zowat 25 jaa r geduurd voora leer 
een oplossing werd bere ikt tussen V laan­
deren en Nederland voor het netelige p ro ­
b leem  van de w aterverdragen. Door het 
toenem end m ilieubewustzijn  in beide lan ­
den, door de nieuwe internationale o ve r­
eenkom sten zowel in E.U. a is in ECE-ver- 
band en vooral door de federa lisa tie  werd 
u ite indelijk  een overeenkom st bere ikt die 
de basis m oet vorm en van sam enw erking 
tussen de beide landen voor de gelijkop-

gaande oplossing met M ER en andere s tu ­
dies, voor de tweede toegang  tot de Linker- 
sche lde-oever (Baalhoek), de verdere ve r­
dieping van de Schelde 50740 ' (art. 8 van 
het Verdrag inzake de verd iep ing  van de 
vaarweg in de W estersche lde) en de Hoge- 
snelheidsspoorlijn  Antw erpen-R otte rdam  
(G em eenschappelijke Verklaring, pun t 5). 
Tot d it alles werd de nod ige  aanzet reeds 
gegeven.

F. SUYKENS 
Ere-Directeur-generaal 
van het Havenbedrijf 
De Moystraat 32 
2018 Antwerpen

Europees Congres over Mobiliteit en Milieu 
15-16 april 1996, Gent

Waar vroeger de nadruk werd gelegd op de positieve band tussen mobiliteit enerzijds en de economische 
activiteit, tewerkstelling en welvaart anderzijds, wordt actueel de mobiliteitsproblematiek meer en meer 
gekoppeld aan factoren ais milieuhinder en gebrekkige ruim telijke ordening.

D it congres bekijkt deze evolutie en werpt een b lik  in de toekomst:
Hoe zal onze m obilite it evolueren?
Wat zal de impact op het leefmilieu zijn?
Hoe reageert het beleid op deze evolutie?

Voor meer informatie: v.z.w. WEL, Marktplein 16, B-2110 Wijnegem  
tel : 03/353.72.53 - fax : 03/353.89.91
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