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V o o r w o o r d

D e  V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e  e n  h e t  H a v e n d e c r e e t

De V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e  h e e f t  e r  s t e e d s  o p  a a n g e d r o n g e n  d a t  d e  
vier  V l a a m s e  z e e h a v e n s  o v e r  e e n  zo  g r o o t  m oge l i jk e  a u t o n o m i e  z o u d e n  
b e s c h i k k e n .
H e t  n i e u w e  h a v e n d e c r e e t  g e e f t  a a n  d e z e  v e r z u c h t i n g  e indel i jk  e e n  
j u r i d i s c h e  b a s i s .  D a a r a a n  zijn m e e r d e r e  a d v i e z e n  e n  a a n b e v e l i n g e n  v a n  
d e  V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e  v o o r a f g e g a a n .  W e  d e n k e n  in h e t  b i j zo n d e r  
a a n  :

• d e  t w e e  a a n b e v e l i n g e n  e n  t w e e  a d v i e z e n  v a n  d e  V l a a m s e  
H a v e n c o m m i s s i e  o v e r  h e t  b e h e e r  v a n  d e  h a v e n s  e n  d e  t u s s e n k o m s t e n  
v a n  h e t  V l a a m s e  G e w e s t  v o o r  i n v e s t e r i n g e n  in d e  h a v e n s ,  l e i d e n d e  t o t  
n i e u w e  c o n c e p t e n  e n  v o o r s t e l l e n  v o o r  e e n  v e r n i e u w d  h a v e n b e h e e r  en  
h a v e n b e l e i d  (p e r io d e  1 9 9 2 -  1995) ;

• d e  a a n b e v e l i n g  o v e r  d e  f in an c ie r in g  v a n  h a v e n i n v e s t e r i n g e n  (1997) ;
• d e  a a n b e v e l i n g e n  v a n  d e  V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e  n a a r  a a n le id in g  

v a n  d e  o p  h a a r  initiat ief u i t g e v o e r d e  s t e r k t e / z w a k t e  -  a n a l y s e  v a n  h e t  
V l a a m s e  h a v e n b e l e i d  (1997) ;

• d e  c o m m e n t a a r  v a n  d e  V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e  o p  h e t  E u r o p e s e  
G r o e n b o e k  o v e r  h a v e n s  e n  m a r i t i e m e  i n f r a s t r u c t u u r  (1998) .

Nu h e t  H a v e n d e c r e e t  eindeli jk w e rk e l i j k h e id  g e w o r d e n  is k a n  vrij 
e e n v o u d i g  v a s t g e s t e l d  w o r d e n  d a t  v e le  v o o r s t e l l e n  of  e l e m e n t e n  uit  
d e z e  a d v i e z e n  e n  a a n b e v e l i n g e n  in h e t  n i e u w e  h a v e n d e c r e e t  w e r d e n  
o p g e n o m e n .  De C o m m i s s i e  h e e f t  i n d e r d a a d  in d e  lo o p  v a n  h a a r  b e s t a a n  
m e e r d e r e  r e l e v a n t e  a a n b e v e l i n g e n  e n  m e d e d e l i n g e n  g e m a a k t ,  z o a l s  
i .v.m. d e  f i n an c i e r in g  v a n  h a v e n i n v e s t e r i n g e n ,  d e  s t e r k t e n  e n  z w a k t e n  
v a n  d e  V l a a m s e  h a v e n s  e n  h e t  al d a n  n ie t  h i e r o p  a f g e s t e m d e  h a v e n ­
bele id ,  d e  v e n n o o t s c h a p s b e l a s t i n g e n  v o o r  h a v e n b e d r i j v e n  e n  d e  b e r e ­
k e n i n g  v a n  d e  t o e g e v o e g d e  w a a r d e  v a n  z e e h a v e n s .  D u s ,  h o e w e l  d e  
V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e  in 1 9 9 8  feiteli jk m i n d e r  v e r g a d e r d e  d a n  in 
1 9 9 7 ,  is h e t  r e s u l t a a t  n ie t  min.  Een c o h e r e n t e  a a n p a k ,  w a a r b i j  o p  
t o e k o m s t i g e  E u r o p e s e  o n t w i k k e l i n g e n  k an  g e a n t i c i p e e r d  w o r d e n  (d e n k
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a a n  d e  n i e u w e  r icht l i jnen o v e r  s t a a t s s t e u n ,  e n  d e  v e r e i s t e  v a n  t r a n s p a ­
ra n t i e  e n  d o o r r e k e n i n g  v a n  d e  k o s t e n  a a n  d e  h a v e n g e b r u i k e r ) ,  is t h a n s  
m e e r  d a n  oo i t  mogel i jk .

V o o r  c o m m e r c i ë l e  i n v e s t e r i n g s p r o j e c t e n  h e b b e n  d e  z e e h a v e n s  zelf  
t h a n s  e e n  vee l  g r o t e r e  v e r a n t w o o r d e l i j k h e i d .  H e t  g e w e s t  d i e n t  z ich 
voo ra l  t o e  t e  l e g g e n  o p  d e  u i t b o u w  e n  v o o r t d u r e n d e  v e r b e t e r i n g  v a n  d e  
m a r i t i e m e  to e g a n k e l i j k h e i d  e n  d e  v e r s t e r k i n g  v a n  d e  a c h t e r l a n d v e r b i n ­
d i n g e n .  Een e n  a n d e r  zal onve rmijdel i jk  le iden t o t  e e n  h e r s c h i k k i n g  v a n  
d e  b u d g e t t a i r e  inze t  v a n  m i d d e l e n  v o o r  d e  h a v e n s ,  o n g e t w i j f e l d  in d e  
r ich t ing  v a n  e e n  g e r i n g e r e  s u b s i d i ë r i n g  v o o r  d e  c o m m e r c i ë l e  i n f r a s t r u c ­
t u u r p r o j e c t e n .  Z u lks  b e t e k e n t  e c h t e r  o o k  d a t  d e  h a v e n s  o v e r  e e n  veel  
g r o t e r e  c o m m e r c i ë l e  flexibiliteit  b e s c h i k k e n  o m  g e p a s t  in t e  s p e l e n  o p  
e x t e r n e  m a r k t o n t w i k k e l i n g e n .

Het  feit  d a t  e r  in 1 9 9 8  s l e c h t s  t w e e  a d v i e s v r a g e n  zijn b i n n e n g e k o m e n ,  
b e t e k e n t  d u s  h e l e m a a l  n ie t  d a t  d e  V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e  is " u i t g e ­
s p e e l d " ,  o f  z ich  z o u  o v e r b o d i g  g e m a a k t  h e b b e n .  W e l  i n t e g e n d e e l ,  h e t  
l a n d s c h a p  i n zak e  h a v e n b e l e i d  is t h a n s  n o g  c o m p l e x e r  d a n  h e t  al w a s .  
He t  laa t  e v e n w e l  teg el i jker t i jd  m e e r  t o e ,  v o o ra l  o p  g e b i e d  v a n  d e  b e ­
d r i j fs voe r in g  o f  h e t  m a n a g e m e n t .  Een o n a fh an k e l i j k  a d v i e s o r g a a n  v o o r  
d e  o v e r h e i d  is d e r h a l v e  m e e r  d a n  oo i t  g e w e n s t .

Er zul len  i m m e r s ,  e v e n g o e d  v o o r  a is  n a  d e  f o r m u l e r i n g  v a n  d e  u i t v o e ­
r i n g s b e s l u i t e n ,  n o g  tai  v a n  c o m p l e x e  b e s l u i t v o r m i n g s p r o c e s s e n  d i e n e n  
d o o r l o p e n  t e  w o r d e n .  M i t s  d e  V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e  t e r z a k e  c o n s e ­
q u e n t  e n  e f f e c t i e f  w e r k  v e r r i c h t  - e n  h a a r  s a m e n s t e l l i n g  k a n  h i e r v o o r  
b o r g  s t a a n  1 - zijn d e  k a n s e n  o p  v e r d e r  s u c c e s ,  z o w e l  v o o r  d e  d i v e r s e  h a ­
v e n b e s t u r e n  e n  -bed r i jv en  a is  v o o r  d e  g e m e e n s c h a p  in h a a r  g e h e e l ,  bij­
z o n d e r  g r o o t  t e  n o e m e n .

1 De decretale verankering van de Vlaamse Havencommissie b innen de structuur van de SERV is in  die zin een goede zaak.
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Prof. Dr. Willy Winkelmans 

Voorzitter Vlaamse Havencommissie

Heel belan gr i jk  in d a t  v e r b a n d  is h e t  o n d e r l i n g  o p  m e k a a r  a f s t e m m e n  en  
h e t  g o e d  a f b a k e n e n  v a n  d e  re spec t i ev e l i j k e  b e v o e g d h e d e n  v a n  e e n  r e e k s  
n i e u w e  h a v e n b e l e i d s o r g a n e n  e n  f u n c t i e s .  Een  e n  a n d e r  h o u d t  v e r b a n d  
m e t  d e  o p r i c h t i n g  v a n  d e  Mul t id isc ip l inai re  H a v e n c e l  bij d e  A d m i n i s t r a t i e  
W a t e r w e g e n  e n  Z e e w e z e n ,  d e  i n s c h a k e l i n g  v a n  e e n  g e w e s t e l i j k e  h a ­
v e n c o m m i s s a r i s ,  d e  o p r i c h t i n g  v a n  e e n  c o n c e r t a t i e c o m m i s s i e  en ,  h e t  
v o o r z ie n  in e e n  a r b i t r a g e p r o c e d u r e .  He t  s p r e e k t  d u s  w e l  e n i g s z i n s  v o o r  
z ichze l f  d a t  h e t  t o e k o m s t i g e  " h a v e n l a n d s c h a p "  e r  n ie t  e e n v o u d i g e r  o p  
zal w o r d e n .

Wij zijn e r v a n  o v e r tu i g d ,  d a t  g e z ie n  d e  w i jze  w a a r o p  d e z e  C o m m i s s i e  in 
h e t  v e r l e d e n  h e e f t  g e f u n c t i o n e e r d ,  zij z o n d e r  twi j fel  o p g e w a s s e n  is o m  
al d e z e  n i e u w e  u i t d a g i n g e n  a a n  t e  g a a n  e n  a a n  t e  k u n n e n .  Hierbij w e n s  
ik e c h t e r  u i tdrukkel i jk  o o k  d e  C e n t r a l e  W e r k g r o e p  v a n  d e  V l a a m s e  
H a v e n c o m m i s s i e  t e  v e r n o e m e n ,  o m d a t  zij o n d e r  d e  b e z i e l e n d e  leiding 
v a n  o n z e  S e c r e t a r i s  E t i en n e  P o e l v o o r d e  m e e r  d a n  e e n s  z e e r  g e d e g e n  be-  
l e i d s v o o r b e r e i d e n d  w e r k  ver r icht .

Prof.  Dr. Willy W i n k e l m a n s  
Voorz i t t e r  V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e
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De Vlaam se Havencommissie

S i n d s  5 d e c e m b e r  1 9 8 9  b e s t a a t  bij d e  SERV e e n  c o m m i s s i e  d ie  h e t  

h a v e n b e l e i d  m o e t  v o o r b e r e i d e n :  d e  V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e  (VHC) 

Een b e s lu i t  v a n  d e  V l a a m s e  r e g e r in g  v a n  1 5 n o v e m b e r  1 9 8 9  re gel t  

h a a r  s a m e n s t e l l i n g ,  w e r k i n g  e n  o p d r a c h t .  He t  s e c r e t a r i a a t  g e b e u r t  

d o o r  d e  SERV.

De H avencom m issie heeft ais algem ene o p drach t het 

leveren van een  bijdrage to t de voorbereid ing  van het 

havenbeleid.

Ze moet:

algem ene beleidsobjectieven u itw erken  voor de in ­

frastructuur en exploitatie van de havens; 

voorstellen form uleren voor de beheers- en exploitatie- 

struc tu ren  en  de onderlinge concurrentievoow aarden; 

voorstellen o n tw erpen  om  he t com plem entaire 

karakter en  de sam enw erking van de havens te bevor­

deren;

voorstellen doen over alle h in terlandverbindingen en 

de rol van de havens in  he t exportbeleid; 

interregionaal en internationaal overleg over het zeeha- 

venbeleid voorbereiden;

deze algem ene beleidsobjectieven u itw erken  in  con­

crete in frastructuurp lannen  en  projecten.

Vóór 1 ju li van elk jaa r brengt de H avencom m issie een m et 

redenen  om kleed advies uit over een  ro llend  driejarenplan  

voor de haveninfrastructuur, m et specifieke u itw erking en 

aandu id ing  van de p rio rite iten  voor he t eerstvolgende 

begrotingsjaar . Vóór 1 april stelt ze een program m a op 

van het onderzoek  dat in  haar o p drach t m oet w orden  

uitgevoerd. De Vlaamse H avencom m issie adviseert over 

de sociaal-econom ische studie  van nieuw e projecten  m et 

een totale kostprijs van m eer dan  300 m iljoen frank.

De adviezen w orden  gericht to t de Vlaam se m inister 

bevoegd voor he t havenbeleid. Ze w orden  m et een 

gewone m eerderheid  van de aanw ezige leden  goedge­

keurd . (In tegenstelling to t de consensusadviezen van de 

SERV en de m eeste SERV-commissies, volstaat een 

gewone m eerderheid  om  de adviezen van de VHC u it te 

b rengen.) Van een eenslu idend  advies kan  de m inister 

slechts gem otiveerd afwijken.

2 In 1994 w erd er geen advies over het rollend driejarenplan uitgebracht door de Vlaamse Havencommissie. Sedert 1995 w erd er door de verant­
w oordelijke m inister geen rollend driejarenplan meer voorgelegd ter advisering. Momenteel werkt de Administratie W aterwegen en Zeewezen aan 
een Strategisch Plan.
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Langerock Jeroen  (econom isch adviseur NCMV)

Peeters Kris (secretaris-generaal NCMV)

V erteg en w o o rd ig ers  van  de havens:

Het havenbestuur van Antwerpen:

Delwaide Leo (schepen van de haven van de stad 

Antwerpen)

Detiège Leona (burgem eester van de stad  A ntw erpen)

Het havenbestuur van Gent:

Term ont Daniël (schepen van de haven van de stad Gent)

Het havenbestuur van Oostende:

G oekint Ju lien  (voorzitter AG H aven O ostende)

N V Maatschappij van de Brugse Zeevaartinrichtingen (MBZ): 

T raen F em and  (voorzitter MBZ)

V erteg en w o o rd ig ers  van de  tra n sp o rtm o d i:

Het wegvervoer:

De Laet G ustaaf (voorzitter SAV)

Het spoorvervoer:

M artens A ntoine (bestuurder-ad junc t directeur-generaal 

NMBS - departem ent transport)

De binnenscheepvaart:

Parm entier O ctaaf (voorzitter algem een actiecomité van 

de Belgische binnenscheepvaartorganisaties)

In 1998 kw am  de Vlaamse H avencom m issie 2 keer 

sam en: op  8 jan u ari en  26 februari.

D a g e l i j k s  B e s t u u r

Voorzitter:

W inkelm ans W illy (hoogleraar RUCA - faculteit TEW) 

Leden:

Cortebeeck Luc (nationaal secretaris ACV )

Delwaide Leo (schepen van de haven van de stad 

A ntw erpen)

Goekint Ju lien  (voorzitter AG Haven O ostende) 

Offeciers-Van de W iele M ieke (afgevaardigd-beheerder 

VEV)

Peeters Kris (secretaris-generaal NCMV)

Term ont Daniël (schepen  van de haven van de stad Gent) 

Traen F em and  (voorzitter MBZ)

Verboven Xavier (intergew estelijk  secretaris Vlaams 

A B W )
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In 1998 kw am  het Dagelijks Bestuur m aar één keer sam en 

nam elijk op  25 novem ber.

V o o r z i t t e r

W inkelm ans W illy (hoogleraar RUCA - faculteit TEW)

W o n e n  d e  v e r g a d e r i n g e n  bi j  
m e t  r a a d g e v e n d e  s t e m

Kerrem ans Pieter (adm inistrateur-generaal SERV) 

Poelvoorde Etienne (secretaris VHC)

S e c r e t a r i a a t

M erckx Jean-Pierre (attaché SERV)

Poelvoorde Etienne (opdrach thouder SERV)

Schurm ans Ingrid (attaché SERV)



SERV
VLAAMSE 

H A V E N C O M M ISSIE

W e tg e vi n g s o c i a a l -e c o n o m i s c h e  r a a d
VAN VLAANDEREN

APRIL 1990 - Decreet tot wijziging van het decreet van 27 juni 1985 
op de Sociaal-Economische Raad van Vlaanderen 

(Belgisch Staatsblad - 23 .06 .1990)(,)

Artikel 7quater. Bij de Raad (= de SERV) w ord t een comm issie to t voorbereid ing van het havenbeleid, hierna 

genoem d de Vlaamse Havencom m issie, opgericht. De Vlaamse Executieve bepaalt de bevoegdheid, de sam enstelling en 

de w erking van de Vlaamse Havencom m issie.

Art. 7quinquies. De Raad staat in voor het verstrekken van de nodige adm inistratieve en m ateriële opvang en het 

verzekeren van het secretariaat van de in  artikelen 7bis, 7 ter en 7quater bedoelde comm issies.

Art. 10. De Vlaamse Raad, de Vlaamse Executieve of het lid van de Vlaamse Executieve dat terzake bevoegd is, kan 

de Raad, de sectoriêle com m issies, de Vlaamse Overlegcomm issie V rouw en en de Vlaamse H avencom m issie om  advie­

zen en  studies vragen. De Raad kan de sectoriêle com m issies, de Vlaamse Overlegcom m issie V rouw en en de Vlaamse 

H avencom m issie om  adviezen en  studies vragen.

( . . . )

15 NOVEMBER 1989 - Besluit van de Vlaamse Executieve tot oprichting 
en samenstelling van een Vlaamse Havencommissie 

(Belgisch Staatsblad -17.02.1990) (*)

De Vlaamse Executieve,

Gelet op de b ijzondere wet van 8 augustus 1980 tot hervorm ing der instellingen gewijzigd bij de wet van 8 augus­

tus 1988, inzonderheid  op  artikel 6, § 1, X, 3;

Gelet op  het akkoord  van de G em eenschapsm inister van F inanciën en  Begroting, gegeven op 25 ok tober 1989;

Gelet op de w etten  van de Raad van State, gecoördineerd op 12 jan u ari 1973, inzonderheid  op  artikel 3, § 1, gewij­

zigd bij de wet van 9 augustus 1980;

Gelet op  de dringende noodzakelijkheid;

O verw egende dat het past to t een dringende oprich ting  te kom en van de Vlaamse Havencom m issie teneinde de 

Vlaamse Executieve te adviseren bij het u itw erken van de Vlaamse H avenpolitiek, reken ing  h o u d en d  m et een aantal 

hoogdringende vraagstukken zowel op  het vlak van de investeringen, de concurrentiepositie  ten  opzichte van de b u iten ­

landse havens, ais w at de exploitatie- en  beheersstructuren  betreft;

O p  de v oordrach t van  de G em eenschapsm inister van O penbare W erken  en  Verkeer;

Na beraadslaging,

Besluit:

(*) Dit decreet en besluit zullen, indien nodig, aangepast w orden aan het Havendecreet.

14



HOOFDSTUK I. 

O prichting en bevoegdheid van de Vlaamse Havencommissie

Art. 1. Er w ordt een adviserende comm issie "Vlaamse Havencom missie" opgericht, h ierna genoem d de Commissie.

Art. 2 § 1. De Com m issie heeft ais opdrach t een algem ene bijdrage te leveren bij de voorbereid ing  van het havenbeleid. 

Deze bijdrage h o u d t onder m eer in:

■  het u itw erken  van algem ene beleidsobjectieven voor de in frastructuur en exploitatie van de havens;

het u itw erken van voorstellen voor beheers- en  exploitatiestructuren van en concurrentievoorw aarden tussen 

de havens (financiering, subsidiëring, sam enw erkingsverbanden, tarieven...);

het ontw erpen  van voorstellen to t bevordering van het com plem entair karak ter van de zeehavens door een gro­

tere specialisatie inzake trafiek en  overleg en een versterkte sam enw erking tussen de havens; 

het u itw erken  van voorstellen m et betrekk ing  to t alle h in terlandverbindingen van de havens en h u n  rol in het 

exportbeleid;

het voorbereiden van interregionaal en internationaal overleg m et be trekking tot het zeehavenbeleid;

het u itw erken van deze algem ene beleidsobjectieven in concrete in frastructuurp lannen  en  pro jecten  voor het

geheel van  de havens.

§ 2. M eer in het b ijzonder heeft de Com missie tot opdracht:

het stim uleren  en  opzetten  van een w etenschappelijk, beleidsvoorbereidend instrum en tarium  dat de econom i­

sche aspecten van het zeehavenbeleid m oet ondersteunen.

O nverm inderd  de eigen opdrach t van de diensten  van de Vlaamse Executieve ter zake, behelst deze opdrach t 

m eer in het b ijzonder de trafiekprognoses op m iddellange en  lange term ijn, het onderzoek  naar de concurren­

tiepositie van de Vlaamse Havens, de studie over de capaciteit en  de capaciteitsbenutting, de sectoriêle analyses 

voor specifieke goederencategorieên, het onderzoek  naar het m eest aangewezen evaluatie-instrum entarium  

voor havenprojecten  en de studies over de sociale en  econom ische bijdrage van de havens, on d er m eer op het 

vlak van de w erkgelegenheid;

overleg te organiseren tussen  alle direct be trokken  partijen  ro n d  alle k n e lpun ten  bij de u itvoering  van he t h a ­

venbeleid en  m ede h ierdoor de sam enw erking tussen de havens te bevorderen.

§ 3. Voor 1 ju li van elk jaa r brengt de Com missie een m et redenen om kleed advies uit over een ro llend driejarenplan  

voor haveninfrastructuur, m et specifieke uitw erking en  aanduid ing  van de prioriteiten  voor het eerstvolgende begro­

tingsjaar.

§ 4. De Com missie zal bovendien  een advies verstrekken over de voorgelegde sociaal-econom ische studie  van nieuw e 

projecten, die in  het eerstvolgende begrotingsjaar w orden  voorgesteld en waarvan de kostprijs over de verschillende 

begrotingsjaren heen  m eer bedraagt dan  300 m iljoen frank.

De G em eenschapsm inister van O penbare W erken  en  Verkeer kan de term ijn vaststellen w aarb innen  dit advies d ient 

u itgebracht te w orden.

§ 5. De Com m issie stelt jaarlijks voor 1 april een program m a op van de in opdrach t van de Com m issie uit te voeren 

onderzoeken. Dit jaarprogram m a kan ook sociaal-econom ische evaluaties om vatten van nieuw e projecten.

Dit program m a m oet door de G em eenschapsm inister van O penbare W erken  en  V erkeer w orden  goedgekeurd.

De Com missie kiest de onderzoekers en  de begeleidingscom m issies voor dit onderzoeksprogram m a. De onderzoeks­

rapporten  w orden steeds aangevuld m et de conclusies van de Commissie.

Art. 3. De Com m issie brengt een jaarlijks verslag u it over haar w erkzaam heden.
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HOOFDSTUK II. 

Samenstelling en werking

Art. 4  § 1. De Com m issie bestaat uit een voorzitter en v ierentw intig  leden.

§ 2. Acht leden vertegenw oordigen de w erknem ers en w orden  benoem d d o o r de Vlaamse Executieve op voor­

dracht van h u n  representatieve organisatie in de Sociaal-Economische Raad van Vlaanderen.

§ 3. Acht leden vertegenw oordigen de werkgevers en  w orden benoem d door de Vlaamse Executieve op voordracht 

van h u n  representatieve organisaties in de Sociaal-Economische Raad van V laanderen.

§ 4. Vijf leden vertegenw oordigen de respectieve havenbesturen  van A ntw erpen, Gent, Zeebrugge en  O ostende en 

w orden benoem d door de Vlaamse Executieve op voordracht van de G em eenschapsm inister van O penbare W erken en 

Verkeer volgens de h iernavolgende verhouding:

■  havenbestuur van A ntw erpen: twee; 

havenbestuur van Zeebrugge: één; 

h avenbestuur van Gent: één; 

havenbestuur van O ostende: één.

§ 5. Drie leden vertegenw oordigen instellingen op het vlak van respectievelijk het spoorvervoer, het wegvervoer 

en de b innenscheepvaart en  w orden  benoem d door de Vlaamse Executieve op  voordracht van de Gem eenschapsm inister 

van O penbare  W erken  en  Verkeer.

§ 6. De voorzitter w ord t b enoem d d o o r de Vlaamse Executieve op  voordracht van de G em eenschapsm inister van 

O penbare W erken  en  Verkeer. De voorzitter is n iet stem gerechtigd.

§ 7. De voorzitter en  de leden w orden  benoem d voor een term ijn van vier jaar. H et m andaat is hernieuw baar.

§ 8. O ntslagnem ende leden w orden vervangen door respectieve vertegenw oordigers benoem d door de Vlaamse 

Executieve. Ze vervolledigen het m andaat van het ontslagnem end lid.

Art. 5. De G em eenschapsm inister van O penbare  W erken  en V erkeer kan  steeds de b ijeenkom sten  van de 

Com missie bij w onen  of erop  uitgenodigd w orden.

Art. 6 § 1. De adviezen en  aanbevelingen van de Com m issie w orden  u itgebrach t ten  aanzien van de 

G em eenschapsm inister van O penbare W erken  en  Verkeer, de goedkeuring  geschiedt bij gewone m eerderheid  van de 

aanwezige leden.

§ 2. Van een eenslu idend  advies van de Com missie kan de G em eenschapsm inister van O penbare W erken  en 

Verkeer slechts afwijken m its een m otivering.

i  3. Bij de conclusies van de Com m issie betreffende de onderzoeksrapporten , zoals om schreven in  artikel 2, § 4, 

kan een onderscheid  w orden  gem aakt tussen algem een aanvaarde conclusies en afw ijkende standpunten .

Art. 7. De leden van de Commissie kunnen  beroep doen op de m edew erking van externe deskundigen, die geen deel 

uitm aken van de Commissie, alsmede op de diensten van de Vlaamse Executieve via de functioneel bevoegde Minister.

Art. 8. In de Com m issie k u n n en  w erkgroepen w orden  opgericht om  bijzondere p u n ten  aan een voorbereidend onder­

zoek te onderw erpen.
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Art. 9. De Com m issie stelt een reglem ent van orde op, dat onder m eer voorziet in:

a) de wijze van bijeenroeping en  beraadslaging van de Commissie;

b) de m anier w aarop voorstellen op de agenda van de Com missie geplaatst w orden;

e) de voorw aarde dat de leden beroep kun n en  doen op externe deskundigen en  op de diensten  van de Vlaamse

Executieve, via de functioneel bevoegde Minister;

d) de bevoegdheden van de voorzitter;

e) de sam enstelling, de wijze van b ijeenroeping en  beraadslaging en de bevoegdheden van het Dagelijks Bestuur, 

voor zover de oprich ting  ervan op p o rtu u n  geacht w ordt;

f) de bekendm aking  van de handelingen;

g) de opdrach t en  de rol van het secretariaat.

Art. 10 § 1. Het secretariaat van de Com missie gebeurt door de adm inistratie van de Sociaal-Economische Raad van 

Vlaanderen.

§ 2. Het secretariaat heeft m eer in het bijzonder ais taak: 

de adm inistratieve ondersteun ing  van de Havencommissie; 

de redactie van ontw erp-adviezen;

■  on tw erp-onderzoeksprogram m a's en  ontwerp-verslagen;

■  het u itvoeren  van toevertrouw de opdrach ten  en  de coördinatie van  uitbestede onderzoeksopdrach ten , alsm ede 

van de w erking van de begeleidingscom m issies en  w erkgroepen.

Art. 11. De bepalingen van het besluit van de Vlaamse Executieve van 27 januari 1988 h oudende  som m ige m aat­

regelen to t harm onisatie van de toelagen en presentiegelden aan com m issarissen, gem achtigden van financiën, afge­

vaardigden van de Vlaamse Executieve, voorzitters en leden van niet-adviserende bijzondere com m issies of van raden 

van bestuu r van instellingen en  ondernem ingen die onder de Vlaamse Executieve behoren , zijn  van toepassing op de 

voorzitter, de leden van de Com missie en  de in  artikel 9 bedoelde deskundigen, op het vlak van toelagen, presentiegel­

den en  vergoedingen wegens reis- en verblijfkosten.

Voor de toepassing van voorm elde bepalingen is de Com missie ingedeeld bij categorie III, zoals verm eld in het 

genoem d besluit, en  w orden  de voorzitter, de leden van de Com m issie en  de in artikel 9 bedoelde deskundigen  

beschouw d ais hebbende de hoedanigheid  van de personen, verm eld in  artikel 1, 3°, van het voorm eld besluit.

Een aanvullend representatiebudget ten  behoeve van de voorzitter w ord t voorzien ten  bedrage van 90 .000  frank 

pe r jaar.

Art. 12. De w erkingskosten  van de Com missie vallen ten  laste van de begroting  van de Vlaamse gem eenschap. Een 

dotatie aan de Sociaal-Econom ische Raad van V laanderen zal h iervoor voorzien w orden.

Art. 13. Dit besluit treedt in w erking de dag w aarop het in het Belgisch Staatsblad w ord t bekendgem aakt.

Brussel, 15 novem ber 1989.

De V oorzitter van de Vlaamse Executieve,

G. GEENS

Vice-voorzitter van de Vlaamse Executieve,

G em eenschapsm inister van Econom ie, M iddenstand en Energie,

N. DE BATSELIER

De G em eenschapsm inister van O penbare W erken en Verkeer 

J. SAUWENS
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Commissievergaderingen in 1998

ln 1 9 9 8  is d e  V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e  t w e e  m aa l  s a m e n g e k o m e n ,  nam el i jk  o p  

8  j anua r i  e n  o p  2 6  f e b ru a r i  1 9 9 8 .  Hierna  v o lg t  e e n  o v e r z i c h t  v a n  d e  b e l a n g r i jk s t e  

a g e n d a p u n t e n  v a n  d e z e  t w e e  v e r g a d e r i n g e n .

8 j a n u a r i

Bespreking en  unaniem e goedkeuring  van de "Nota 

aan de Vlaamse m in ister van  O penbare  W erken, 

Vervoer en  Ruimtelijke O rdening over de adviesvraag 

"haven van Zeebrugge - de aangepaste uitvoering van 

de projecten  W ielingendok en  het A lbert II-dok". 

Bespreking van de resulta ten  van de gem eenschappe­

lijke analyse over de im pact van de milieuregelgeving 

op de havens in  N ederland en  V laanderen uitgevoerd 

door de N ationale H avenraad (N ederland) en de 

Vlaamse Havencom m issie .

2 6  f e b r u a r i

Bespreking van een voorstel aan de m inister voor een 

com m entaar van de Vlaamse gem eenschap op het 

G roenboek van de Europese Com missie over "Havens 

en  M aritieme Infrastructuur".

Bespreking van de "Analyse van de studies van de 

Nationale Bank van België over het sociaal-econom i­

sche belang van de Vlaamse zeehavens".

O p 5 decem ber 1997 vervielen de m andaten  van de leden 

van de Vlaamse H avencom m issie. Tot op heden  zijn nog 

geen nieuw e leden benoem d door de Vlaamse Regering 

(m aart 1999). De nieuw  ingediende k and idaturen  bean t­

w oorden im m ers n iet aan  het decreet "houdende invoe­

ring  van een m eer evenwichtige vertegenw oordiging van 

m annen  en  v rouw en in  adviesorganen". C onform  het 

decreet betekent dit dat de nieuw e sam enstelling van de 

Vlaamse H avencom m issie m instens acht v rouw en zou 

m oeten tellen (in totaal telt de Vlaamse Havencom missie 

vierentw intig  leden, exclusief de Voorzitter). Dit nieuw e 

decreet w erd van k rach t op  15 septem ber 1997.

D a g e l i j k s  B e s t u u r

Het Dagelijks Bestuur is verantw oordelijk  voor de alge­

m ene w erking van de Vlaamse H avencom m issie en 

form uleert de opdrach ten  aan de w erkgroepen  en  het 

secretariaat. Het finaliseert, op  basis van de voorstellen 

van het secretariaat en de w erkgroepen de ontw erpaanbe- 

velingen en /of on tw erpadviezen voor de Vlaamse 

Havencom missie.

In 1998 kw am  h e t Dagelijks B estuur slechts één  maal 

sam en, nam elijk  op 25 novem ber 1998. T ijdens deze 

vergadering w erd  de m eeste aandach t besteed  aan de 

vragenlijst van de Europese Com m issie over "Inven­

tarisatie van p rak tijken  op het gebied van openbare finan­

ciering en  aanrekening  van kosten  in  zeehavens in  de 

Gem eenschap". Deze vragenlijst is de verdere u itw erking 

van het G roenboek over "Havens en  m aritiem e infrastruc­

tuur" van de Europese Com m issie. Een beperk te  w erk­

groep, bestaande u it vertegenw oordigers van de havens 

en  het secretariaat van de Vlaamse H avencom m issie en 

voorgezeten door vertegenw oordigers van de adm inistra­

tie van de W aterw egen en  Zeewezen boog zicht reeds op 

v oorhand  over de vragenlijst. Deze w erkgroep w as echter 

van m ening dat deze m aterie van die aard was dat over de 

aanpak  van deze vragenlijst een  besprek ing  op  het niveau 

van het Dagelijks Bestuur w enselijk was. De draagwijdte 

van deze vragenlijst is im m ers verregaand en  kan  in  de 

toekom st eventueel aanleiding geven to t het opstellen van 

Richtlijnen door de Europese Com m issie in  verband m et 

havens en  havendiensten.

De leden van het Dagelijks Bestuur h ielden  een grondige 

besprek ing  over dit onderw erp . Er w erden  concrete 

afspraken gem aakt over de verdere afhandeling  van dit 

dossier; zowel inzake Ín h o u d  ais p rocedure . Het



Dagelijks Bestuur besliste in deze context om  de beperkte 

w erkgroep uit te b re iden  m et de vertegenw oordigers van 

de sociale partners. Deze b ep erk t w erkgroep kreeg ais 

o pdrach t de vragenlijst, o n d e r voorzitterschap van de 

adm inistratie, verder g rondig  uit te w erken.

Het Dagelijks Bestuur nam  tijdens deze vergadering ook 

kennis van de stand  van zaken van het on tw erprapport 

over de "De Vlaamse havens en  h u n  hin terland: n aar een 

beter onderbouw d beleid". Het Dagelijks Bestuur gaf het 

secretariaat de op d rach t om  het rap p o rt verder af te

w erken, in verder overleg m et de Centrale W erkgroep.

Na beraadslaging heeft he t Dagelijks B estuur aan het 

secretariaat de opdrach t gegeven om  m et het secretariaat 

van de (N ederlandse) Nationale H avenraad te overleggen 

over m ogelijk nieuw e initiatieven voor sam enw erking. In 

de eerste helft van 1998 w erd  im m ers de gem eenschap­

pelijke studie over de "M ilieuregelgeving in de container- 

en de stukgoedsector in de havens van A ntw erpen en 

Rotterdam " afgerond. Deze stud ie  w erd  in de zom er 

gepubliceerd en  ruim  verspreid.

Werkgroepen

De d o s s i e r s  v o o r  h e t  Dagel i jks  B e s t u u r  e n  d e  H a v e n c o m m i s s i e  w e r d e n  in 

d e  lo o p  v a n  1 9 9 8  v o o r b e r e i d  d o o r  d e  " C e n t r a l e  W e r k g r o e p "  e n  e e n  

b e p e r k t e  w e r k g r o e p  v o o r  E u r o p e s e  a a n g e l e g e n h e d e n .

De centrale w erkgroep is verantw oordelijk  voor de voor­

bereiding van het grootste deel van de adviezen en  aanbe­

velingen. Deze w erkgroep is sam engesteld uit 

vertegenw oordigers van de organisaties en de havenbe­

stu ren , die zijn vertegenw oordigd in  he t Dagelijks 

Bestuur. Twee leden van de adm inistratie W aterw egen en 

Zeewezen (D epartem ent Leefmilieu en  Infrastructuur) 

volgen de w erkzaam heden van deze w erkgroep. Indien 

het w enselijk is, kan  het Dagelijks B estuur nog  andere 

deskundigen aan de w erkgroep toevoegen. De centrale 

w erkgroep kw am  in 1998 zes m aal sam en.

De centrale w erkgroep heeft gedurende de m aanden ja n u ­

ari en februari drie m aal vergaderd om  een advies voor te 

bereiden over h e t G roenboek van de Europese Com missie 

over "Havens en  m aritiem e infrastructuur". O p  9 januari 

1998 verzocht de  Vlaamse m in ister van O penbare 

W erken, Vervoer en  Ruim telijke O rdening, de Vlaamse 

H avencom m issie om  een  advies te form uleren  over dit 

G roenboek. O ndertussen  was door de M ultidisciplinaire 

Havencel van de adm inistratie  W aterw egen en  Zeewezen

een docum ent voorbereid  m et de bem erkingen van de 

Vlaamse G em eenschap op  d it G roenboek. In sam en­

spraak  m et de M ultidisciplinaire H avencel en  onder­

steu n d  door h e t Dagelijks B estuur, w erd beslist dat de 

Vlaamse Havencom m issie voor haar advisering over het 

G roenboek zou vertrekken  van de C om m entaar van de 

M ultidisciplinaire Havencel. Deze C om m entaar w erd 

verder uitgew erkt en  aangepast door de centrale w erk­

groep, w aarin  tevens de vertegenw oordigers van de 

M ultidisciplinaire Havencel zetelden.

H iernaast voltooide de centrale w erkgroep op  26 januari 

1998 haar w erkzaam heden  ro n d  de analyse van de toege­

voegde w aarde en  de w erkgelegenheid van de vier 

Vlaamse havens. Deze o p drach t w erd  aangevat e ind  1997. 

De analyse gebeurde op basis van de individuele studies 

van de N ationale Bank van België over elk  van de vier 

Vlaamse havens. Na bespreking in  de centrale w erkgroep, 

w erd  h e t rap p o rt voorgelegd aan de Vlaamse 

Havencom m issie. De resultaten  van dit onderzoek zijn te 

lezen in h e t rap p o rt "Analyse van de  stud ies van de
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Nationale Bank van België over het sociaal-econom ische 

belang van de Vlaamse zeehavens.”

In oktober en novem ber kw am  de centrale w erkgroep in 

totaal nog twee m aal sam en om  een bespreking te w ijden 

aan het rapport van  h e t secretariaat van de Vlaamse 

Havencom m issie over de h in terlandverb ind ingen  van de 

Vlaamse havens. Er w erd  in  deze vergaderingen extra 

aandacht besteed aan de opstelling van een beleidsnota 

w aarin w ord t gepleit voor een verhoogde aandacht voor 

de "hinterlandzijde" van de havens. De definitieve titel 

van het rapport zal ais volgt luiden: "Statistische analyse 

van de goederenstrom en aan de h in terlandzijde  van de 

Vlaamse havens".

De beperkte w erkgroep voor Europese aangelegenheden 

w erd opgestart in  novem ber 1998. Deze EU-werkgroep 

w erd belast m et de opm aak  van de an tw oorden  op  de 

vragenlijst van de  E uropese Com m issie over

Secretariaat

"Inventarisatie van p rak tijken  op het gebied van openbare 

financiering en aanrekening van kosten  in  zeehavens in de 

Gem eenschap". Deze vragenlijst is de  verdere u itw erking 

van het G roenboek over "Havens en  m aritiem e infrastruc­

tuur" van de Europese Com missie. Deze w erkgroep w erd 

voorgezeten door een vertegenw oordiger van de adm in i­

stratie W aterw egen en  Zeewezen. Aan deze w erkgroep 

nam en oorspronkelijk  enkel de vertegenw oordigers van 

de havenbesturen , het secretariaat van  de Vlaamse 

H avencom m issie en  de vertegenw oordigers van de 

M ultidisciplinaire Havencel, deel. Het Dagelijks Bestuur 

besliste in deze context om  de beperk te  w erkgroep uit te 

b re iden  m et de vertegenw oordigers van de sociale part­

ners. Deze beperk te  w erkgroep kreeg ais o p drach t de 

vragenlijst, on d er voorzitterschap van de adm inistratie, 

verder grondig uit te w erken. Deze w erkgroep besteedde 

in  de loop van novem ber en  decem ber 1998 zes vergade­

ringen aan deze m aterie. De besprek ingen  over deze 

vragenlijst w erden afgerond in jan u ari 1999.

N a a s t  d e  v o o r b e r e i d i n g  v a n  d e  d o c u m e n t e n  die  b e s p r o k e n  w o r d e n  in d e  

w e r k g r o e p e n ,  h e t  Dagel i jks  B e s t u u r  e n  d e  V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e ,  

h e e f t  h e t  s e c r e t a r i a a t  v a n  d e  V l a a m s e  H a v e n c o m m i s s i e  in d e  l o o p  v a n  h e t  

w e r k j a a r  o o k  n o g  e e n  a a n t a l  a n d e r e  t a k e n  u i t g e v o e r d .  Hierna  w o r d t  e e n  

o v e r z i c h t  g e g e v e n  v a n  d e  b e l a n g r i jk s t e  v a n  d e z e  t a k e n .

V o o r b e r e i d i n g  v a n  h e t  r a p p o r t  
o v e r  d e  " S t a t i s t i s c h e  a n a l y s e  
v a n  d e  g o e d e r e n s t r o m e n  a a n  
d e  h i n t e r l a n d z i j d e  v a n  d e  
V l a a m s e  h a v e n s "

In de loop van 1998 heeft h e t secretariaat van de 

H avencom m issie gew erkt aan een n ieuw  rapport. In 

tegenstelling to t de vorige rapporten  w erden niet de m ari­

tiem e goederenstrom en (d.w .z. aan de zeezijde van de 

havens) onderzocht, m aar in tegendeel de goederenstro­

m en aan de h in terlandzijde  (de landzijde) van de havens. 

Dit onderzoek  resulteerde in de opstelling  van in teres­

sante schem a’s en  tabellen w aarin w ordt aangegeven hoe 

de h in te rlandstruc tuu r van de Vlaamse havens er uit ziet. 

Maar het onderzoek  leidde ook, en  m isschien vooral, tot

de conclusie dat er over de goederenstrom en aan de 

h in terlandzijde  van de havens slechts w einig gegevens 

beschikbaar zijn. Hetgeen beschikbaar is, is bovendien  in 

een aantal gevallen onvolledig o f verouderd . De 
Havencom m issie neem t zich voor om  verder onderzoek 

te doen en op geregelde tijdstippen , bijvoorbeeld om  de 

d rie jaa r, hieraan  een publicatie te w ijden.

O v e r l e g  m e t  d e  
v e r t e g e n w o o r d i g e r s  v a n  d e  
A d m i n i s t r a t i e  W a t e r w e g e n  
e n  Z e e w e z e n  v a n  d e  V l a a m s e  
g e m e e n s c h a p

De V oorzitter en het secretariaat van  de Vlaamse 

H avencom m issie kom en  één  of enkele keren  pe r jaar



sam en voor inform eel overleg m et vertegenw oordigers 

van de adm inistratie  W aterw egen en Zeewezen van de 

Vlaamse gem eenschap. O p de agenda van deze vergade­

ringen staan in de regel m ededelingen over de stand  van 

zaken van de dossiers die bij de Vlaamse Havencom m issie 

en de A dm inistratie in  behandeling  zijn. Dit overleg b iedt 

de m ogelijkheid om  te anticiperen  op de w erkzaam heden 

van de Com m issie of de A dm inistratie. Tevens zijn deze 

vergaderingen het ideale forum  om  bijkom ende uitleg te 

geven over bepaalde w erkw ijzen, adviezen, aanbevelin­

gen, e.d. die door de H avencom m issie of de A dm inistratie 

w erden gebruikt of geform uleerd. In 1998 vond dit infor­

mele overleg slechts één keer plaats m et nam e op 21 

septem ber.

O v e r l e g  in h e t  k a d e r  v a n  d e  
o p r i c h t i n g  v a n  e e n  
v o o r l i c h t i n g s b u r e a u  t e r  
p r o m o t i e  v a n  d e  s h o r t  s e a  
s h i p p i n g  i n V l a a n d e r e n

ln  de tw eede helft van 1997 w erd  overleg gepleegd in 

functie van de oprich ting  van een voorlichtingsbureau ter 

bevordering van sh o rt sea sh ipping. Dit overleg w erd 

georganiseerd door de A dm inistratie W aterw egen en 

Zeewezen en er w erd aan de vergaderingen deelgenom en 

door vertegenw oordigers van de Vlaamse H aven­

vereniging, (m et afgevaardigden van de rederij-, de expe­

ditie en  de stuw adoorsector), van de havenbesturen  en 

van het secretariaat van de Vlaamse Havencom m issie. Het 

voorzitterschap en het secretariaat w erden w aargenom en 

door de A dm inistratie W aterw egen en  Zeewezen. Het 

overleg resulteerde in  een “startno ta“ w aarin voorstellen 

w erden  geform uleerd  m et betrekk ing  to t de missie, de 

kritische doelstellingen, de organisatievorm  en de finan­

ciering.

Begin 1998 w erd , ais “voorlopige” oplossing, de p roject­

groep short sea sh ipp ing  geïntegreerd in  de stru c tu u r van 

de VZW “Prom otie B innenvaart V laanderen”. B innen deze 

stru c tu u r w erkt de projectgroep verder aan de overgang 

naar een definitieve s tru c tu u r van het voorlichtingsbu­

reau short sea sh ipp ing  (door de opstelling van een busi­

nessplan) en  w ord t ook al gew erkt aan de finale 

opdrach ten  van het voorlichtingsbureau. Er w erd  o.m. 

een b rochure  on tw o rp en  die tot doei heeft het brede 

publiek, m aar vooral de potentiële k lanten  van short sea

shipping, te inform eren over de m ogelijkheden van deze 

vervoerswijze. Tevens w erd  gew erkt aan een aantal test­

cases, w aarin getracht w ord t om  vervoersverbindingen 

pe r short sea to t stand te brengen  in  relaties w aarin dit 

voorheen m et het w egvervoer gebeurde. In de tweede 

helft van 1998 w erd d o o r de p rojectgroep een stud ie­

opdrach t gegeven aan een extern  stud iebureau  om  studie­

w erk te verrichten  n aar de “Inhoudelijke vereisten voor de 

opstelling van een coherent en  up-to -date  inform atiesys­

teem  ter bevordering  van het gebruik  van Short Sea 

Shipping”. Deze studie w erd begin  1999 afgewerkt. De 

projectgroep stond  in voor de begeleiding van de studie.

Hoe dan ook is het de bedoeling  om  met de nieuw e orga­

nisatie een b ijdrage te leveren to t he t oplossen van het 

m obiliteitsprobleem  in V laanderen, door het aandeel van 

de short sea sh ipp ing  in het goederenvervoer te vergroten.

A n a l y s e  v a n  d e  
m i l i e u r e g l e m e n t e r i n g  in d e  
V l a a m s e  e n  d e  N e d e r l a n d s e  
h a v e n s :  e e n  g e z a m e n l i j k  
i n i t i a t i e f  v a n  d e  V H C  e n  d e  
N H R

Sinds haar oprich ting  heeft de Vlaamse Havencom missie 

regelm atig contact gehad m et de (N ederlandse) Nationale 

Havenraad. In het begin b leef dit beperk t to t contacten 

tussen de voorzitters en  de secretarissen. In 1994 had de 

eerste bijeenkom st plaats op  het niveau van de dagelijkse 

besturen  van beide instanties. O p 29 ju n i 1995 w erd de 

voltallige Vlaamse H avencom m issie sam en m et een verte­

genw oordiger van de Vlaam se G em eenschap van de 

adm inistratie  W aterw egen en Zeewezen u itgenodigd te 

R otterdam  door de Nationale H avenraad. Tijdens deze 

bijeenkom st w erden  een aantal m ogelijke onderw erpen 

besproken die door beide com m issies, via h u n  secretaria­

ten, nader onderzocht zouden  k u n n en  w orden.

Eén van de belangrijke item s die voorgesteld w erden ais te 

onderzoeken  onderw erp , was het u itvoeren  van een 

“Vergelijkende studie naar de m ilieuregelgeving en  de 

handhav ing  daarvan in V laanderen en N ederland”. De 

achterliggende gedachtegang is nam elijk  h e t feit dat de 

laatste jaren  door het havenbedrijfsleven en  de havenbe­

heerders gesteld w o rd t dat er sprake zou zijn van een 

concurrentieverstoring  tussen de havens, die te w ijten is



aan verschillen inzake de lokale regelgeving. Hierbij w erd 

onder andere verw ezen naar verschillen in de m ilieure­

gelgeving en  de handhav ing  daarvan in  de N oordw est- 

Europese landen. O m  deze uitspraak op een objectieve 

wijze te k u n n en  analyseren w erd  voorgesteld dat door 

beide secretariaten  een vergelijkende studie  zou uitge­

voerd w orden. De Vlaamse Havencom m issie verklaarde 

zich tijdens h aar vergadering  in  jan u ari 1996 akkoord  

m et het onderzoeken van dit onderw erp.

De algem ene opdrach t w erd door de beide secretariaten 

uitgew erkt in  een gezam enlijke conceptnota. Deze 

conceptno ta  w erd  begin  1997 goedgekeurd  door de 

Vlaamse H avencom m issie. Er w erd  m et de Nationale 

Havenraad overeengekom en om , gezien de om vang van 

de opdracht, het onderzoek in de eerste fase toe te spitsen 

op de haven van A ntw erpen voor V laanderen, en de haven 

van Rotterdam  voor N ederland. In de loop van 1996 w erd 

door de beide secretariaten een gezamenlijke vragenlijst 

opgesteld via overleg m et zowel vertegenw oordigers van 

de havenbeheerders ais van het havenbedrijfsleven.

O p basis van deze vragenlijsten w erd  beslist om  de 

opdracht in eerste instantie  aan te vatten m et de analyse 

van de m ilieuregelgeving w aaraan de container- en  de 

gem engde overslagbedrijven m oeten  voldoen bij de 

behandeling  en opslag van containers en  gem engd stu k ­

goed (zowel voor IMDG3 ais niet-IM DG goederen)3. Aan 

de han d  van deze vragenlijsten w erd een on tw erprapport 

opgesteld. Tijdens de besprek ing  van de antw oorden  op 

de vragenlijsten kw am en een aantal k n e lpun ten  aan het 

licht. Deze h ad d en  on d er andere  betrekk ing  op de 

geldende brandw eervoorschriften, regelgeving inzake de 

opslag van gevaarlijke goederen, het toepassingsveld van 

de voor- en achterkaaien alsook over het handhavingsbe­

leid. E ind 1997 w erd  tussen de beide secretariaten via 

overleg een consensus bereik t over het o n tw erprapport en 

de ermee verbonden  ontw erpaanbevelingen.

De N ationale H avenraad was ech ter niet bereid om  het 

on tw erprapport ais zodanig te aanvaarden. Ze verzocht 

om  een b ijkom ende overlegvergadering, bestaande uit 

een beperkte delegatie van de Nationale H avenraad en de 

Vlaamse Havencom m issie. T ijdens de vergadering van de 

Vlaamse H avencom m issie op  8 januari 1998 w erd  beslist 

om  op d it verzoek in  te gaan. Deze vergadering  vond 

plaats op 31 m aart 1998. Ze w erd  voorgezeten door de 

voorzitters van de  beide com m issie. T ijdens deze verga­

dering  w erden nog  een aantal tekstw ijzigingen aange­

brach t aan het on tw erp rap p o rt en  de

ontw erpaanbevelingen. De N ationale H avenraad stem de 

vervolgens in  m et de publicatie  van  het rap p o rt dat ais 

titel m eekreeg: "M ilieuregelgeving: C ontainer- en

Stukgoedsector in  de Havens van A ntw erpen en 

Rotterdam; vergelijkend onderzoek, uitgevoerd door de 

Vlaamse H avencom m issie en  de N ationale H avenraad, 

naar de m ilieuregelgeving op de container- en  stukgoed- 

stuw adoors in  de havens van A ntw erpen en Rotterdam".

D e e l n a m e  a a n  d e  EU-  
w e r k g r o e p  " M e m b e r  S t a t e s  
G r o u p  o n  P o r t s  a n d  M a r i t i m e  
T r a n s p o r t "

De Vlaamse H avencom m issie volgt de gebeurtenissen op 

EU-gebied m et be trekking tot het havenbeleid van nabij. 

Ze tracht tevens via overleg m et alle be trokken  partijen  - 

in  eerste instantie m et de havenbedrijven, de sociale p a rt­

ners en de vertegenw oordiger van de Vlaamse adm inistra­

tie’ - op  een constructieve wijze m ee te w erken aan de 

uitw erking van officiële s tan d p u n ten  naar de EU toe. 

Sinds m idden  1995 neem t het secretariaat van de  Vlaamse 

Havencom m issie ais w aarnem er deel aan de EU-werk­

groep “M em ber States G roup on Ports an d  M aritim e 

T ransport” en  het bilateraal overleg dat hierm ee verband 

houd t. Deze EU -w erkgroep w erd  opgericht en  staat 

onder leiding van het D irectoraat-generaal VII (vervoer)

3 IMDG-goederen staat voor International M aritime Dangerous Goods.
4 De twee andere onderdelen zijn: (1) de regelingen waarmee de havenbeheerders te m aken hebben ten behoeve van de afgifte en de verwerking van 

scheepsafvalstoffen en (2) de milieuregelgeving inzake de baggerproblematiek in de havengebieden.
5 Sinds m idden 1998 w erd deze opdracht toevertrouwd aan de Multidisciplinaire Havencel die opgericht werd b innen de adm inistratie Waterwegen 

en Zeewezen. Deze Multidisciplinaire Havencel w ordt ook expliciet verm eld in het nieuwe decreet over het "Beleid en beheer van de zeehavens en 
sam enwerking tussen de zeehavens".
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van de E uropese Com m issie, afdeling zeevervoer en 

havens. In deze w erkgroep zetelen alle Europese lidsta­

ten. Noorw egen en Ijsland zetelen in de w erkgroep ais 

w aarnem er, evenals een aantal instanties zoals ESPO 

(European Sea Port O rganisation), FEPORT (Federation 

of European Private Port O perators), ECSA (E uropean 

C om m unity Shipow ner’s Association), FEPI (Federation 

of Inland Ports) en  de EIB (Europese Investeringsbank). 

Aan deze w erkgroep nem en officieel twee vertegenw oor­

digers voor België deel. Dit zijn enerzijds een am btenaar 

van het federaal m inisterie van Verkeer en anderzijds een 

am btenaar van de Vlaamse G em eenschap, adm inistratie 

W aterw egen en  Zeewezen, afdeling Beleid Havens, 

W aterw egen en  Zeewezen6.

Het secretariaat van de VHC neem t op  Vlaams niveau, m et 

betrekking to t deze EU -w erkgroep, een ondersteunende 

en coördinerende rol waar. O p het coördinerende niveau 

zorgt het secretariaat enerzijds voor de tijdige doorstro ­

m ing van de docum en ten  van de Europese Com missie. 

A nderzijds regelt het secretariaat regelm atig vooroverleg 

tussen alle be trokken  partijen  die vertegenw oordigd zijn 

in de Havencom m issie, en  de vertegenw oordigers van de 

adm inistratie  W aterw egen en  Zeewezen over de on d er­

w erpen en  rap p o rten  die ter sprake kom en tijdens de 

M em ber States G roup on  Ports and M aritim e Transport'. 

H et secretariaat vervult hiernaast ook een o n dersteu ­

n ende functie voor de  adm inistratie  W aterw egen en  

Zeewezen - m eer bepaald  de M ultidisciplinaire Havencel 

- m et be trekking to t alle Europese aangelegenheden.

H et secretariaat rapporteert regelm atig aan het Dagelijks 

Bestuur en de Com m issie over de voortgang van de w erk­

zaam heden in  deze M em ber States G roup on Ports and 

M aritim e Transport.

Het secretariaat w erkte begin 1998 - in  sam enspraak m et 

de adm inistratie  - m ee aan  een  consensus rond  het 

o n tw erp -e ind rapport “Draft rep o rt from  the M em ber 

States G roup on  Ports and  M aritim e T ransport to the 

T rans-E uropean T ransport N etw ork C om m ittee on  the 

role o f m aritim e transport ans p o rts in  the Trans- 

E uropean T ransport N etwork". Tijdens de vergaderingen 

die h ierover p laa tshadden  in 1997 kon  geen volledige 

consensus bereik t w orden  over de N /Z -problem atiek8. 

V andaar dat de Europese Com m issie de betrokken  lidsta­

ten  (Spanje, Italië, N ederland , D uitsland en België) 

verzocht om  via bilateraal overleg een oplossing te 

zoeken. Via briefw isseling tussen  de diverse lidstaten 

w erd uiteindelijk  een consensus bereikt.

Deze consensus w erd door de Europese Com missie kort 

toegelicht tijdens de vergadering van de M em ber States 

G roup on Ports and M aritim e T ransport op 8 m aart 1998. 

Tijdens deze vergadering stelde de Europese Commissie 

ook de on tw erpsam envatting  van dit rapport ter bespre­

king voor. Ze gaf een korte toelichting bij de stand van 

zaken van de gesubsidieerde TEN -projecten van 1996 en 

1997.

De m eeste aandacht tijdens deze vergadering - die tevens 

de enige vergadering van deze M em ber States G roup on 

Ports and M aritieme T ransport was in de loop van 1998 - 

ging n aar het G roenboek over "Havens en  Maritieme 

Infrastructuur" (Com  (97), 678 final). Dit is een docu­

m ent dat totaal au tonoom  w erd  opgesteld door het 

Directoraat-generaal Vil van de Europese Com missie. De 

voorbereiding van dit G roenboek nam  ongeveer één jaar 

in  beslag. Het verscheen op  10 decem ber 1997.

Het Directoraat-generaal VII van  de Europese Com missie 

richtte  ro n d  dit G roenboek  op 7 en  8 m ei 1998 een

6 Sinds m idden 1998 is deze opdracht toevertrouw d aan de Multidisciplinaire Havencel.
7 De vergadering w ordt steeds voorgezeten door de vertegenwoordiger van de adm inistratie W aterwegen en Zeewezen.
8 De Zuidelijke lidstaten gaan ervan uit dat een gedeelte van de goederenstrom en, die bestem d zijn voor h un  hinterland, behandeld w orden in de

Noordwest-Europese havens. Zij wensen dat de Europese Commissie positieve maatregelen zou nem en om in hoofdzaak de containerlijnen uit het 
O osten te laten aanleggen in de M iddellandse zeeregio.
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Congres in  te Barcelona on d er de naam  "Barcelona 

C onference on  the fu ture  prospective for E uropean 

Ports"". Het doei van  dit congres was het voeren van een 

open discussie tussen  alle be trokken  partijen  over de 

onderw erpen  die behandeld  w orden  in  het groenboek. 

Zowel vertegenw oordigers van de Vlaamse adm inistratie, 

de Vlaamse havens ais de V oorzitter en het secretariaat 

van de Vlaamse H avencom m issie w aren aanwezig op dit 

Congres.

Dit G roenboek w erd in  de loop van 1998 op diverse 

niveaus van de Europese Unie, alsook door alle lidstaten 

n ader besproken. Het s tan d p u n t van België over dit 

G roenboek w erd  voorbereid  door de Vlaamse

Havencom m issie en de M ultidisciplinaire Havencel van 

de adm inistratie  W aterw egen en  Zeewezen. Begin 

novem ber 1998 legde de Europese Com m issie iedere 

lidstaat een vragenlijst voor om  te ko m en  to t een 

"Inventarisatie van prak tijken  op het gebied van openbare 

financiering en kosten  in  de zeehavens in de 

G em eenschap". Deze vragenlijst m oet de Europese 

Com missie in staat stellen om  een beter inzicht te verkrij­

gen in de wijze van financiering van haveninfrastructuur 

en de w erking van de diverse havendiensten.

Voor de invulling van deze vragenlijst w erd  een gelijkaar­

dige werkwijze gevolgd ais bij de opm aak van het s tand­

p u n t van België over het G roenboek

9 In het SERV-bericht van mei 1998 w erd uitgebreid aandacht besteed aan dit Congres.
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Organisatorische en institutionele ontwikkelingen

Hierna  w o r d e n  in h e t  k o r t  e e n  a a n ta l  r e g e l in g e n  e n  o n t w i k k e l i n g e n  

g e s c h e t s t  die v a n  b e l a n g  zijn v o o r  d e  V l a a m s e  h a v e n s .  O p v a l l e n d  hierbij  

is d e  s t e e d s  t o e n e m e n d e  invloed  v a n  d e  E u r o p e s e  Unie.

D e  t o t s t a n d k o m i n g  v a n  e e n  
H a v e n d e c r e e t

De Vlaamse O verheid  bezit sinds 1 jan u a ri 1989 de 

bevoegdheid over het ganse zeehavenbeleid10. Gezien de 

socio-econom ische im pact van de zeehavens op de 

Vlaamse econom ie is ook het belang van het havenbeleid 

bijzonder groot. V andaar dat de Vlaamse overheid sinds 

de regionalisering dadelijk  gestart is m et de opm aak van 

een n ieuw  havendecreet dat voor de toekom st een nieuw e 

b eheersstructuur m oest m ogelijk m aken voor de Vlaamse 

havens. Begin 1991 w erd  een on tw erpdecreet voor een 

nieuw e beheersstru c tu u r voor de Vlaamse havens ter 

advisering voorgelegd aan de Vlaamse Havencom missie. 

Op 25 m aart 1992 b rach t de Vlaamse H avencom m issie 

over dit on tw erpdecreet advies u it. Het decreet w erd 

echter niet goedgekeurd.

In de h ierop volgende ja ren  w erd  op  het niveau van de 

Vlaamse overheid verder gew erkt aan de ontw ikkeling 

van een n ieuw  decreet. O p  2 m aart 1999“ w erd u ite in ­

delijk het 'Decreet houdende het beleid en beheer van de 

zeehavens' goedgekeurd. Dit decreet w ord t m eestal k o rt­

w eg het 'havendecreet' genoem d. M om enteel w ord t 

gewerkt aan de uitvoeringsbesluiten.

Dit decreet m oet de basis leggen voor een nieuw  haven­

beleid waarin, door m iddel van de ontw ikkeling van een 

globale visie, de totaliteit van het m aritiem e aanbod in 

V laanderen m axim aal w ord t benu t. Het havendecreet 

voorziet derhalve in  regels en  voorw aarden die m oeten

zorgen voor (1) de verw erving van rechtspersoonlijkheid  

en  een grotere au tonom ie inzake beheer en  exploitatie 

voor elke Vlaamse zeehaven die gepaard m oet gaan m et de 

to tstandkom ing  van éénvorm ige w erkingsvoorw aarden 

voor alle havens (2) het scheppen  van duidelijke en tran s­

parante relaties tussen de Vlaamse havens. Het havende­

creet bepaalt ook (3) de algem enen krachtlijnen  inzake de 

financiering van h aven in frastruc tuu r en  de m aritiem e 

toegangsw egen. N iet m inder belangrijk  is dat m et het 

nieuw e havendecreet een regelgeving van k rach t zal 

w orden  die toelaat aan de Vlaam se overheid  om  de 

publieke functie van de havens te o n dersteunen  m aar die 

tevens volledig com patibel is m et de Europese regelgeving 

inzake de financiering van zeehavenprojecten . H ierna 

w ord t de algem ene doelstelling van het havendecreet in 

het kort toegelicht.

Eén van de basisu itgangspunten  van het havendecreet is 

dat alle havenbesturen , teneinde bedrijfseconom isch te 

k u n n en  inspelen  op de in ternationale  concurren tie , de 

juridische vorm van een rechtspersoon m oeten  aannem en. 

Dit laat toe een aantal gelijke werkingsvoorwaarden te reali­

seren m et be trekk ing  to t de boekhoud ing , het financieel 

beheer en het toezicht. H et decreet voorziet tevens het 

algem een principe van kostendekking  door de havenbe­

sturen. Het aannem en van een aparte  rechtspersoonlijk­

heid  door een lokaal h avenbestuu r is m om enteel sinds 

1995 in de gem eentew et voorzien. De havenbesturen  van 

A ntw erpen en  O ostende h ebben  reeds van deze m ogelijk­

heid  gebruik gem aakt. Het havenbestuu r van Zeebrugge 

heeft reeds van bij zijn  on tstaan  een rechtspersoonlijk-

10 Dit zeehavenbeleid omvat openbare werken, waterwegen en aanhorigheden, loods- en bebakeningsdiensten van en naar de havens en de reddings- 
en  sleepdiensten op zee.

11 Dit "Decreet van 2 m aart 1999 houdende het beleid en het beheer van de zeehavens" werd op 8 april 1999 gepubliceerd in het Belgisch Staatsblad.
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heid. In het licht van het havendecreet zal ook het haven­

bestuu r van Gent op  zeer korte  term ijn  over een rech ts­

persoonlijkheid beschikken.

Het havendecreet legt een aantal regels vast om  de relaties 

tussen de Vlaamse overheid en de havenbesturen te objective­

ren en op een duidelijke en transparante wijze te regelen. Er 

w orden duidelijke regels bepaald m et be trekk ing  to t een 

aantal havenbestuurlijke  bevoegdheden inzake het 

beheer van het havengebied, het u itvoeren  van noodzake­

lijke w erken, de havenkapite ind ienst, de gevorderde 

scheepvaart-, haven- en  concessiegelden en andere 

havengebonden d iensten  die door de havens w orden 

verstrekt. Zo w ord t onder m eer in detail bepaald :

dat het noodzakelijk  is dat er per havengebied eenzelfde 

tariefstructuur w ord t vastgesteld;

■  dat de havenautoriteit regelend en coördinerend m oet 

op treden  m et betrekking to t de sleep- en  loodsdiensten 

b innen  het havengebied;

dat in de schoot van het havenbestuur een overlegor­

gaan opgericht m oet w orden m et de vertegenw oordi­

gers van de representatieve organisaties van werkgevers 

en  w erknem ers die in de haven werkzaam  zijn;

■  dat er per sam enhangend havengebied in het Vlaamse 

Gewest één havenautoriteit de exploitatieverantwoor- 

delijkheid draagt;

welke infrastructuur in het havengebied onder het toe­

zicht van de havenautoriteit valt (bijv. de kunstw erken 

in  de zeehavens) e n  welke verantw oordelijkheden h ier­

aan verbonden zijn  (bijv. het nem en van m aatregelen 

om  schade toegebracht aan het gewestelijk dom ein  te 

verhalen op de partij die de schade veroorzaakt);

■  dat het havenbestuur gem achtigd is to t onteigening 

m its m achtiging van de Vlaamse regering;

■  welke politionele bevoegdheden de havenautoriteiten 

hebben;

■  dat de havenautoriteit de bevoegdheid heeft om  de 

hoogte van de havengelden vast te stellen.

Ais leidraad voor de u itgew erkte regelgeving gold het 

bew erkstelligen van een gelijke relatie tussen de Vlaamse 

overheid en de vier havenbedrijven.

Het u itgangspunt in  het havendecreet m et betrekk ing  tot 

de financiering van haveninfrastructuur en van de maritieme 

toegangswegen is dat de Vlaamse O verheid verantw oorde­

lijk is voor het vrijw aren van de m aritiem e toegankelijk­

heid  en  de aanleg en in standhoud ing  van basisinfrastruc­

tu u r van de Vlaamse zeehavens. V oorts bepaalt het 

decreet dat de financiële ondersteun ing  door de Vlaamse 

overheid kan toegekend w orden  aan de havenautoriteiten 

ten  behoeve van de havenkapiteindiensten , voor zover het 

u itd rukkelijk  gaat om  d iensten  die verband  hou d en  met 

de verkeersafw ikkeling, de veiligheid en  de vrijw aring van 

het m ilieu. D aartegenover staat dat de havenbesturen  een 

grotere veran tw oordelijkheid  zu llen  krijgen inzake de 

aanleg van com m erciële infrastructuur.

D e  B e l g i s c h e  s p o o r w e g e n

Het Belgische vervoerbeleid w erd  door de staatshervor­

m ing in 1988 geregionaliseerd. De openbare vervoer­

m aatschappijen , de w egen- en  de w aterin frastructuur 

w erden opgesplitst tussen  de drie gewesten. De spoorw e­

gen - NMBS - de nationale luchthaven, SABENA, de Regie 

d e r Luchtw egen en de Regie voor M aritiem  T ransport 

bleven echter vallen on d er de bevoegdheid van de fede­

rale overheid.

Daar de gew esten geen zeggenschap hebben  over de 

spoorw egen, zijn ze n iet in de m ogelijkheid om  een totaal 

geïntegreerd en  efficiënt vervoerbeleid uit te werken. Dit 

speelt ten  dele in  het nadeel van de Vlaamse havens, die 

60 % van het totale goederenvervoer van de NMBS reali­

seren. Sinds de onderteken ing  in  ok tober 1992 van het 

beheerscontract tussen  de NMBS en de overheid, w ordt 

het vervoer van goederen pe r spoor n iet m eer gerekend 

tot de opdrach ten  van een overheidsdienst waarvoor de 

federale overheid tussenkom t. In de praktijk  ho u d t dit in 

dat het goederenvervoer pe r spoor zelfbedruipend m oet 

w erken, zonder subsidies of dotaties van de overheid.

In novem ber 1998 w erd  door de Raad van Bestuur van de 

NMBS het “investeringsbudget 1999” goedgekeurd. Dit 

w erd  in april 1999 b ijgestuurd. De h ierna aangehaalde 

cijfers zijn terug  te v inden  in  he t geam endeerde investe­

ringsbudget van  29 april 1999. Voor het jaa r 1999 

w orden  de totale investeringen begroot op 

46 .095  m iljoen BEF (u itged ruk t in prijzen  van 1999). 

Van deze 4 6 .095  m iljoen BEF is 30 .758  m iljoen BEF 

bestem d voor de klassieke investeringen en 

15.337 m iljoen BEF voor de HST-investeringen. De klas­

sieke investeringen om vatten  de in frastruc tuu r voor het 

b innen landse  n e t (exclusief de in fras truc tuu r voor de



HST), het ro llend m aterieel ingezet voor het klassieke Vlaamse H avencom m issie het totale “Investeringsbudget

verkeer en de w erkplaatsen  voor het o nderhoud  van dit 1998” van de Belgische spoorw egen te analyseren. Hierna

materieel, de inform atica-uitrusting  en  de u itrusting  van w orden  enkel - in tabelvorm  - de investeringen voor 1999

de andere diensten. voor het goederenvervoer pe r spoor belicht, die recht-

Het is n iet de bedoeling  om  in dit jaarverslag van de streeks betrekking h ebben  op de Vlaamse havens.

Investeringen in spoorweginfrastructuur voor goederenvervoer voor de havens (in miljoen BEF - prijzen 1999)

Infrastructuur goederenvervoer Investeringsplan 1999 (in miljoen BEF)

H aven van A n tw erpen 2 A 8 9

Bouw van de Main H ub Term inal in A ntw erpen-N oord  (*) 1.366

Studies voor de tweede spoortoegang 34

Inrichtingen en  w erken voor term inals, dokken, sluizen bruggen enz. 818

W erken  te M uizen 10

Telefonie 55

Diversen 206

H aven van G ent 129

W erken voor Petroleum dok, Kluizendok en Sifferdok 47

Aanpassen bundelsporen 32

Spoorvem ieuw ing 31

Diversen 19

H aven van Zeebrugge 337

Inrichtingen en  w erken voor diverse term inals 199

Aanpassen bundelsporen 10

Studies voor de lijn Zeebrugge-Brugge-Gent 1

Elektrificatie 60

Seinw erken en  diversen 67

Totaal 2.955

Bron: Investeringsbudget van de NMBS voor 1999, geamendeerd 29 april 1999 - zoals goedgekeurd d.d. Raad van Bestuur.
(*): Dit is m et inbegrip van een overheveling van 350 miljoen BEF van het budget van 1998, dat in  1998 niet w erd uitgegeven voor de verwezenlijking

van de M ain-hub terminal in Antwerpen.



ln 1998 zal 2 .955  m iljoen BEF geïnvesteerd w orden  in 

in frastruc tuu r voor goederenvervoer ten  dienste van de 

Vlaamse havens. Dit is een  vrij aanzienlijk bedrag indien 

m en het vergelijkt m et de voorgaande vier jaren . In 1998 

w erd reeds een  inhaalbew eging vastgesteld. Doch, de 

geplande investeringen bedragen in 1999, ruim  nog een 

m iljard BEF m eer dan in  1998. Vooral de geplande inves­

tering van 1.366 m iljoen BEF voor de bouw  van de "Main 

H ub Term inal" voor gecom bineerd  vervoer in 

A ntw erpen-N oord  valt op. Deze M ain H ub voor het 

gecom bineerd  vervoer m oet het NM BS-aandeel in de 

verkeersstrom en naar F rankrijk , Italië, Zw itserland, 

O ostenrijk , D uitsland, N ederland  en zelfs Groot- 

Brittannië versterken.

Een verdere verbetering  van de toegankelijkheid van de 

Vlaamse havens pe r spoor is van levensbelang voor de 

havens om  in de toekom st een verdere groei van het m ari­

tiem e goederenvervoer te k u n n en  realiseren. Goede 

h in terlandverb ind ingen  - w aaronder de spoorverb ind in­

gen - w orden  een steeds belangrijkere factor bij de 

u itbouw  van de concurrentiepositie  van de havens12.

Van de totale 7,7 m iljard ton/k ilom eter goederenverkeer 

(in 1998) per spoor w ord t ongeveer 70 % gerealiseerd 

door de Vlaamse havens. De haven van A ntw erpen heeft 

h ierin  het grootste aandeel m et ongeveer 45 %; de haven 

van G ent ongeveer 7 % en de haven van Brugge- 

Zeebrugge 14 %. O m  haar h in te rlandverb ind ing  per 

spoor veilig te stellen vraagt de A ntw erpse haven, die 

tevens de belangrijkste spoorw eghaven van E uropa is, 

reeds een aantal jaren  de u itvoering van twee belangrijke 

spoorw egprojecten. Deze pro jecten  zijn  de “Ijzeren Rijn” 

en  “de tw eede spoortoegang  voor de haven van 

A ntw erpen”13.

De “Ijzeren Rijn” die reeds dateert van 1878, is een in 

verval geraakte v erb ind ing  tussen  A ntw erpen en  het 

Duitse Ruhrgebied. De belangrijkste argum enten  voor de 

m odernisering  voor de Ijzeren Rijn zijn:

de afstand tussen A ntw erpen en  het Duitse h in terland 

kan h ierdoor m et 50 km  v erm inderd  w orden  in  verge­

lijking m et de bestaande verbinding via M ontzen; 

de “Ijzeren Rijn” is een onderdeel van de 

Transeuropese N etw erken en verbindt de Vlaamse ha­

vens via Berlijn en  W arschau m et M oskou; 

de lijn om vat geen tunnels en bestaat u it een vlak pa r­

cours, w at de exploitatie ervan ten  goede kan  kom en; 

de lijn kan een im puls geven voor de econom ische on t­

p looiing van de Euregio;

de m odern isering  van deze “Ijzeren  Rijn" kan  gefa­

seerd verlopen: een vereenvoudigde heraanleg in  die- 

seltractie zou 1,3 m iljard  BEF kosten. O m  een verho­

ging van de snelheid  m ogelijk  te m aken m oeten er 

voor 3 ,3  m iljard BEF verbeteringsw erken uitgevoerd 

w orden; de u itb o u w  m et volledig dubbelspoor en 

elektrificatie w ord t geraam d op 5,7 m iljard BEF.

Voor dit pro ject is reeds een zekere doorbraak  gereali­

seerd. Het pro ject is opgenom en in  de lijst van  de 

Transeuropese N etw erkprojecten  die gerealiseerd zullen 

w orden  in  een latere fase. In februari 1997 verklaarde de 

NMBS topm an  Schouppe tevens dat de resultaten van de 

haalbaarheidsstudie "het vervoerpotentieel van de Ijzeren 

Rijn" over de reactivering van de Ijzeren  positief w aren14. 

In haar tien jarenplan  1996-2005 verm eld de NMBS over 

deze studie: "De NMBS zal de nodige kred ie ten  neer­

schrijven voor de verw ezenlijking van de infrastructuren 

zoals vastgelegd in  functie van de resultaten  van de studie 

en  van de evolutie van he t in ternationaal overleg." Dit 

be tekende  concreet dat he t overleg m et N ederland en 

D uitsland over de reactivering van de Ijzeren Rijn defini­

tief opgestart kon d en  w orden. In  novem ber 1996 w erden 

reeds gesprekken aangevat m et de Deutsche Bahn over de 

m aterie van  de Ijzeren  Rijn, en m et bijzondere aandacht 

voor de verkeersstrom en die in  aanm erk ing  kun n en  

kom en voor de Ijzeren  Rijn. O p 26 januari 1998 onder­

tekenden  de Kamers van K oophandel van A ntw erpen en 

D uisburg een verklaring  w aarin  ze de Belgische en  Duitse 

federale overheid en  h u n  respectievelijke spoorw egm aat-

12 In het rapport van de Vlaamse Havencommissie over de "Statistische analyse van de goederenstrom en aan de hinterlandzijde van de Vlaamse havens" 
verschaft meer inzicht in  de hin terlandstructuuur van elk van de Vlaamse havens. •

13 O ok de aanleg van een tweede spoortunnel onder de Schelde is belangrijk voor de haven van Antw erpen. Een nieuwe spoortunnel bouw en is op 
m iddellange term ijn echter weinig realistisch omwille van de grote aanlegkost van een dergelijk project.

14 O pdrachtgever van deze haalbaarheidsstudie was het Vlaamse Gewest. Voor de uitvoering van deze haalbaarheidsstudie ontving het Vlaamse Gewest 
een subsidie van 1 miljoen ECU van de Europese Commissie.



schappijen op roepen  om  w erk te m aken  van de m odern i­

sering van de Ijzeren Rijn.

Met de N ederlandse overheid verlopen de onderhande- 

lingen veel m oeilijker. Voor de gesprekken m et de 

N ederlandse overheid  kan het Vlaamse Gewest en  de 

Belgische overheid zich wel beroepen op het verdrag dat 

op 21 decem ber 1996 ondertekend  w erd door respectie­

velijk de N ederlandse en Belgische m inister van Verkeer 

over de hogesnelheidslijn . O p basis van artikel 9 15 

verklaarde N ederland dat het bereid is te p raten  over de 

eventuele heractivering van de Ijzeren Rijn, in  ruil voor de 

aanleg van het door hen gevraagde tracé van de TGV 

vanuit A ntw erpen naar N ederland. H ierdoor lijken een 

aantal h inderpalen , die in  het verleden de realisatie van dit 

p ro ject tegenhielden, bespreekbaar te w orden. 

N iettegenstaande verlopen de onderhandelingen  zeer 

moeizaam. N ederland beschouw t dit project im m ers ais 

concurren tie  voor de Betuw elijn tussen  R otterdam  en 

D uisburg. N ederlands-L im burg verzet zich ook tegen de 

Ijzeren Rijn via de historische route. Dit tracé loopt 

im m ers via de stad  R oerm ond en  langs het stiltegebied 

Meinweg. Zij vragen aldus om  het tracé op N ederlands 

grondgebied te laten lopen  via E indhoven en  Venlo. Zij 

w ensen in Venlo een logistiek centrum  u it te bouw en. Dit 

tracé zal de investeringen echter spectaculair de hoogte 

injagen alsook de u itvoeringsterm ijn enorm  rekken.

In februari 1998 verklaarde de N ederlandse m inister 

Jorritsm a dat de N ederlandse overheid eerst m eer gege­

vens over de in tensiteit van het gebruik van deze goede­

renspoorlijn  en  over de  m ogelijkheden van een 

alternatieve oplossing w enst te bekom en vooraleer ze een 

beslissing k u n n en  treffen16. H iernaast w ou de 

N ederlandse overheid enkel en alléén op federaal niveau 

onderhandelen . Dit federaal overleg w erd  uiteindelijk  

m ogelijk. O p een interm inisterieel overleg eind april 1998 

gaven de drie bevoegde gewestelijke m inisters de federale 

m inister D aerden im m ers een officieel m andaat om  de 

onderhandelingen m et N ederland en  D uistland over de

reactivering van de Ijzeren  Rijn aan te vatten. Op 

29 juni 1998 w erden  de o nderhandelingen  tussen  

N ederland, D uitsland en België over het w eer in  gebruik 

nem en van de Ijzeren  Rijn definitief opgestart. 

M om enteel zijn de gesprekken nog steeds lopende.

D och vooraleer de heractivering  van de Ijzeren  Rijn te 

realiseren zal eerst een tweede spoortoegang voor de haven 

van Antwerpen m oeten  gerealiseerd w orden. De 

bestaande goederenlijn  A27 heeft im m ers veruit haar 

verzadigingspunt bereikt. Een verdere groei van het trein ­

verkeer van en  naar de haven van A ntw erpen is m et de 

bestaande in frastruc tuu r n iet m eer m ogelijk. De grote 

knelpunten  zijn  de zone tussen de vertakking Schijn (in­

en u itrit A ntw erpen-N oord) en  Schijnpoort en de door­

tocht in Berchem. D aarom  is de haven van A ntw erpen 

reeds vele jaren  vragende partij voor een tweede spoor­

toegang voor de A ntw erpse haven.

De eerste haalbaarheidsstud ies voor d it pro ject w erden 

door de NMBS opgestart in augustus 1995. Er w erden in 

de loop van 1996 drie m ogelijke tracés onderzocht. In 

januari 1997 besliste de NMBS, op basis van de resultaten 

van een pré M ilieu-effecten R apport dat het tracé langs de 

autosnelw eg E 313/E34 en  verder via Ranst en  Lier, verder 

in  detail m oest onderzocht w orden. Dit tracé blijk t op 

basis van de reeds uitgevoerde haalbaarheidsstudies “een 

haalbare optie inzake m ilieu-effecten”. De andere twee 

alternatieven zouden  teveel m ilieukosten  veroorzaken.

Gegeven het pro test van diverse groeperingen en  na een 

verzoek van het Vlaamse Parlem ent, verklaarde de Raad 

van Bestuur van de NMBS dat een definitief voorstel pas 

geform uleerd kon  w orden  na onderzoek  van de alterna­

tieve tracés. Begin 1997 w erd  d o o r de Schotense 

W erkgroep G oederenspoor zes alternatieven voorgelegd 

aan de NMBS. O p 25 februari 1997 w erd  door de stud ie­

dienst van de NMBS bekendgem aakt dat de voorgestelde 

tracés financieel noch technisch  haalbaar zijn. G een van 

de zes tracés voldeden tevens aan de technische eisen die

15 In artikel 9 van d it verdrag is verm eld dat: "De dossiers betreffende de doortrekking van goederenlijn 11 (van A ntw erpen) naar de spoorlijn tussen 
Goes en Bergen-op-Zoom en de ontsluiting van de Antwerpse haven via de "Ijzeren Rijn" naar Duitsland zullen op hun  eigen merites en in goed over­
leg en nabuurschap w orden beoordeeld. In het eerste dossier w ordt ernaar gestreefd om vóór 1 januari 2000 een tracékeuze te maken. In het tweede 
dossier zal N ederland actief meewerken aan de haalbaarheidsstudie, ook in verband met de ontw ikkeling van tracévarianten ter hoogte van Roermond 
en de Nederlandse-Duitse grens. Afhankelijk van de resultaten van d it onderzoek zullen de partijen desgevallend gezamenlijk in  overleg treden met 
de bevoegde instanties in  Duitsland."

16 O m  deze problem atiek te onderzoeken w erd een Vlaams-Nederlandse ambtelijke werkgroep opgericht.



de NMBS en andere spoorw egnetten  zich  opleggen voor 

de aanleg van een internationaal georiënteerde spoorlijn.

O p 16 ju li 1997 keurde  de Senaatscom m issie Financiën 

en  Econom ische A angelegenheden een resolutie goed die 

de noodzaak van een tw eede spoortoegang voor de haven 

van A ntw erpen goedkeurt. In deze resolutie verzoekt 

deze Senaatscom m issie de NMBS ook om  alle m ogelijke 

tracés, dus deze ook die bu iten  de NMBS w orden  voorge­

steld, ernstig  te onderzoeken.

Na diverse besprekingen en  analyses van varian ten17 w erd 

op 28 april 1998 door de Vlaamse regering het definitieve 

tracé voor de tw eede spoortoegang  voor de haven van 

A ntw erpen vastgelegd. Het verkozen tracé is hetzelfde ais 

hetgeen door de NMBS w eerhouden  werd. Dit tracé loopt 

van de u itrit van het rangeerstation A ntw erpen-N oord via 

E keren naar W om m elgem . Voor dit gedeelte van het tracé 

zal gebruik gem aakt w orden  van de gereserveerde strook 

voor de autosnelw eg A102 M erksem -W om m elgem . De 

lijn volgt daarna de E313. Vóór het k n o o p p u n t E313/E34 

buigt de lijn af in  zuidelijke richting, tussen de w oonker­

nen van Broechem  en Ranst. Ten oosten van de vertak­

k ing  N azareth  w o rd t aangesloten op  de lijn richting  

H erentals (Ijzeren Rijn) en Aarschot.

Er zal tevens onderzocht w orden  of een gedeelte van het 

traject in  een tunnel (ter hoogte van Schoten) en  in een 

sleuf kan w orden  uitgevoerd (onder andere onder het 

Albertkanaal). Tevens is de om streden aansluiting door de 

w ijk K loosterheide (Lier) rich ting  Ijzeren  Rijn definitief 

geschrapt. B ijkom ende stud ies m oeten  hiervoor andere 

alternatieven onderzoeken  die m ogelijk zijn  voor de 

aansluiting van de tweede spoortoegang op de Ijzeren Rijn.

De eigenlijke realisatie van deze tw eede spoortoegang zal 

aangevat w ord en  vanaf het jaa r  2001. Het pro ject zou 

afgerond m oeten zijn tegen 2005-2006. De totale kost­

prijs w ord t op  11 à 12 m iljard BEF18 geraam d. Voor het 

begrotingsjaar 1999 is voor dit project een bedrag ingeschre­

ven van 34 miljoen BEF om de verschillende studies te fin a n ­

cieren.

C o n f l i c t  t u s s e n  d e  E u r o p e s e  
U n i e  e n  V e r e n i g d e  S t a t e n  v a n  
A m e r i k a  o v e r  h e t  E u r o p e e s  
b a n a n e n b e l e i d

Sinds m eer d an  zes jaa r heerst er een "Transatlantische 

bananenoorlog" tussen de E uropese Unie en  de VSA. Deze 

bananenoorlog draait ro n d  de voorkeursbehandeling  die 

de E uropese U nie geeft aan ban an en  u it de voorm alige 

Caribische kolonies van G root-B rittanniè en Frankrijk. 

Deze E uropese bananenreg lem entering  heeft vrij nega­

tieve gevolgen gehad voor de verkeersstrom en van bana- 

nenvervoer in  de Vlaamse zeehavens. H et conflict is 

m om enteel reeds op zodanige wijze geëvolueerd dat de 

Verenigde Staten er e ind  1998 zelfs m ee dreigden om  een 

100 % extra invoerrecht te eisen op een 100-tal typisch 

E uropese p ro d u c ten , w aaronder ook belangrijke 

Belgische producten .

Hoe is het nu  zo ver k u n n en  kom en? In ju li 1993 trad  in 

alle landen  van de Europese Unie een nieuw  bananenre­

gime in  w erking, ond an k s de sterke tegenstand van 

België, N ederland en  D uitsland. In het kader van deze 

overeenkom st w erd  bepaald  dat invoerders van enerzijds 

Latijns-Am erikaanse en anderzijds van de niet-traditio-
19

nele bananen  u it de 12 A CS-landen (Afrika, de Caraïben 

en  de Stille O ceaan), over een invoerlicentie m oesten 

besch ikken  om  h u n  bananen  op de E uropese m arkt te 

verkopen. De niet-trad itione le  A C S-bananen zijn de 

hoeveelheden die bovenop de traditionele invoer u it de 

A CS-landen kom en. Invoerders van de  Europese EU- 

ban an en  en  de traditionele A C S-bananen daarentegen 

had d en  geen licentie nodig.

D oor deze vero rden ing  w erd  een con tingen tering  van 

toepassing op de invoer van de Latijns-Am erikaanse bana­

nen. Ze kregen in  1993 een contingent van 66,5 % toege­

wezen. 30  % w erd  toegew ezen aan  de ACS- en  de 

E uro-bananen. Dit vastgelegde tariefcontingent van 1993 

w erd  in  1995 u itgebreid , w egens de toetred ing  van 

Zweden, F in land en  O ostenrijk.

De Europese Unie voerde deze regeling in om dat zij via dit 

systeem  de vroegere kolonies van de Europese lidstaten

17 Zie hiervoor het Jaarverslag 1997 van de Vlaamse Havencommissie.
18 Door te kiezen voor ondertunnelingen en sleuven in  plaats van bruggen w ordt de kostprijs sterk opgedreven. De "hoge" oplossing w erd door de 

NMBS geschat op 7,7 m iljard BEF.
19 Het zijn in hoofdzaak bananen uit de vroegere kolonies van Spanje, Portugal en Frankrijk en overzeese eilanden die m om enteel nog behoren tot deze 

lidstaten zoals de Canarische eilanden, Madeira, M artinique en  Guadeloupe.
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w enst te bescherm en voor de sterke concurren tie  uit 

Latijns-Amerika. Deze regeling treft dus vooral de dollar- 

bananen. Deze ban an en  zijn  vooral afkom stig u it de 

Latijns-Am erikaanse landen  N icaragua, Costa Rica en 

Ecuador. Ze w orden  dollarbananen genoem d om dat ze in 

hoofdzaak gekw eekt w orden  op plantages die eigendom  

zijn van grote Am erikaanse fru itconcem s zoals C hiquita, 

D elm onte en Dole.

Deze dollarbananen w orden  in  hoofdzaak geconsum eerd 

in  de N oordelijke lidstaten  van de Europese Unie, nam e­

lijk in de Benelux, D uitsland, D enem arken en Italië. Door 

deze nieuw e E uropese bananenregeling  steeg de prijs 

voor de consum en t m et gem iddeld  40  % in deze 

N oordelijke lidstaten. In de Zuidelijke lidstaten  - 

Frankrijk , Spanje en  Portugal - daarentegen daalde de 

prijs voor de consum ent. Voor de Vlaamse havens -  en 

dan in  hoofdzaak de havens van A ntw erpen en Zeebrugge 

-  leidde deze nieuw e Europese regeling to t een trafiekver- 

lies van dollarbananen. De Europese Unie, goed voor een 

bananenconsum ptie  van ongeveer 3,8 m iljoen ton, voert 

im m ers een derde h iervan in  via deze twee Vlaamse 

havens. O ok R otterdam  w erd getroffen.

In 1993 d iende D uitsland reeds klacht in  tegen deze rege­

ling bij het E uropese H of van Justitie  te Luxem burg, 

wegens de sterke prijsstijging. In  1995 diende ook 

België20 klacht in bij dit Europese H of van Justitie onder 

andere wegens de gevolgen voor de Vlaamse havens. In 

februari 1997 verw ierp het Europees Hof van Justitie de 

klacht van België. D och, in m aart 1998 veroordeelde het 

Europese H of van Justitie , ais gevolg van de D uitse klacht, 

het stelsel van invoervergunningen dat de Europese Unie 

hanteert bij de invoer van de zogenaam de dollarbananen. 

Volgens het H of van Justitie  benadeelt deze regeling 

bepaalde categorieën van invoerders.

O ok de V erenigde Staten van Am erika voelden zich bena­

deeld. E ind 1995 d ienden  zij k lacht in bij de 

W ereldhandelsorganisatie  (W TO). Volgens de VSA en 

vier Latijns-Am erikaanse landen  was de Europese bana­

nenregeling volledig in  strijd  m et he t geldende vrijhan- 

delsprincipe. In  m aart 1997 b rach t de W TO  een negatief

oordeel uit over de Europese bananenregeling. Europa 

m ag volgens de W TO  de Euro- en  A C P-bananen wel 

bevoordelen ten  opzichte van de dollarbananen, doch  de 

wijze w aarop ze dit doet is niet correct. Essentiële delen 

van de Europese bananenregeling  zijn  im m ers “illegaal” 

volgens het W TO.

Drie p u n ten  zijn  cruciaal voor deze uitspraak. (1) Het 

systeem van im portvergunningen dat h iervoor gehanteerd 

w ordt is illegaal. Een handelaar die bananen  wil invoeren 

in de Europese Unie m oet h iervoor een vergunning 

hebben, doch m en kan enkel een vergunning krijgen op 

basis van de im porten  uit het verleden. Dit betekent dus 

concreet dat er geen nieuw e handelaren  kun n en  toetreden 

tot de m arkt. (2) Bij het van start gaan van de regeling in 

1993 schonk de Europese Com missie 30  % van de handel, 

die altijd door Am erikaanse bedrijven was gevoerd, aan 

Europese bedrijven. H ierdoor kw am en handelscontin- 

genten van C hiquita, D elm onte en  Dole rechtstreeks in  

h anden  van het Ierse Fyffes en  enkele Zuid-Europese 

m aatschappijen. Deze praktijk  is volgens de W TO  volle­

dig illegaal. (3) O ok de wijze w aarop de Europese Unie de 

quota heeft vastgesteld is illegaal volgens de W TO . De 

ACP-landen en de overzeese E uropese gebieden m ogen 

evenveel naar de EU uitvoeren ais in  beste jaar sinds 1992. 

Dit m axim um  hebben  ze sinds toen  n iet m eer bereikt, 

waardoor een structureel gebrek aan bananen is ontstaan 

op de Europese m arkt. H ierdoor is de prijs voor de consu­

m enten ook sterk gestegen.

O p 26 mei 1997 besloot de Europese Com missie in  beroep 

te gaan tegen de veroordeling van de W TO  in  Genève over 

het bananenbeleid van de Europese Unie. Toch besliste de 

Raad van Landbouw m inisters tijdens haar vergadering van 

ju n i 1998, om  een aantal w ijzigingen aan te brengen in  het 

bananenregim e. Het invoercontingent w erd  behouden , 

m aar de heffingen op deze contingenten  w erden aanzien­

lijk verlaagd21. De traditionele A C S-bananen konden  

steeds genieten van het nultarief.

In sep tem ber 1997 besliste de W TO  dat de Europese 

bananenreg lem entering  nog  steeds strijd ig  was m et de 

in ternationale vrijhandel. De W TO  besloot dat de 

Europese Unie op onrechtm atige wijze een m arktaandeel

20 O ok N ederland diende in  deze periode klacht in bij het Europees Hof van Justitie te Luxemburg.
21 De Europese Commissie stelde oorspronkelijk een heffing voor van 300 ECU per ton dollarbananen en 100 ECU per ton  niet-traditionele ACS-bana­

nen. O nderm eer onder d ruk  van België w erden deze heffingen verlaagd to t respectievelijk 75 ECU en het nultarief.
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had  toegewezen aan de invoerders van de euro- en  ASC- 

bananen. De W TO  gaf de Europese Unie de verplichting 

om  de bananenreglem entering  aan te passen voor 1 ja n u ­

ari 1999.

Op 28 ju n i 1998 vaardigde de Europese Com missie een 

n ieuw  regim e u it voor de toekenning  van de invoerlicen- 

ties voor bananen . Dit nieuw e regim e zal van kracht 

w orden  op  1 jan u ari 1999. Licenties zullen nog enkel 

verleend w orden  aan handelaars die effectief bananen  

invoeren. O perato ren  die in  het verleden licenties 

aankochten  om  ze daarna enkel door te verkopen  aan 

effectieve invoerders, zullen geen licenties m eer verkrij­

gen. Voor het verstrekken  van de invoerlicenties voor 

1999, zal de Europese C om m issie zich baseren op de reële 

invoer tijdens de ja ren  1994 to t en  m et 1996. De 

Europese U nie zal h aar m ark t verder openstellen  voor 

nieuw kom ers. Daarom  w ord t 8 % van het q u o tum  gere­

serveerd voor nieuw e spelers op  de Europese bananen- 

m arkt. In het verleden was dit slechts 3,5 %.

De VSA verk laarden  dadelijk  dat het nieuw e regim e de 

handelsvoordelen  voor bananen  u it de ACS-landen 

bestendigt. Ze verzocht de E uropese U nie om  het nieuw e 

bananenregim e te laten  toetsen  door de W TO . De 

Europese U nie van haar k an t weigert te onderhandelen  

m et de VSA zolang deze de dreig ing van m ogelijke 

handelssancties, tegen een hele lijst Europese producten , 

niet opheft. M idden decem ber 1998 publiceerde de VSA 

een lijst van  Europese p ro d u c ten  w aarop ze een invoer­

heffing van 100 % zal op  aanrekenen. De handelssanctie 

hebben  be trekk ing  op 20  m iljard BEF Europese uitvoer. 

Ze zouden  ongeveer 1,4 m iljard  BEF Belgische uitvoer, 

ongeveer 7% van de totale sancties, treffen. M om enteel 

bevindt het hele dossier zich nog  steeds in  deze impasse.

D e  T r a n s - E u r o p e s e  n e t w e r k e n

De ontw ikkeling  van de T rans-E uropese N etw erken22 

w ord t rech tstreeks bepaald  door het V erdrag van 

M aastricht, Titel XII, Artikel 129 B, C en  D. Het doei van

deze T rans-Europese ne tw erken  w ord t in een m ededeling 

van de Com m issie van ju n i 1992 ais volgt gedefinieerd: 

“De Trans-E uropese netw erken  m oeten  voor elke 

vervoerstak  afzonderlijk  w o rd en  vastgesteld en  m oeten 

geleidelijk w o rd en  geïn tegreerd  in een m ultim odale 

aanpak w aarop de toekom stige acties van de gem een­

schap, m et inach tnem ing  van het subsidiariteitsbeginsel, 

d ienen  te zijn gebaseerd .” D oor de realisatie van deze 

T rans-Europese netw erken w orden  een bevordering van 

de handel, de opheffing van congestieproblem en en de 

verm indering  van de externe kosten  en  de efficiënte 

sam enhang in de E uropese G em eenschap nagestreefd. De 

T rans-Europese ne tw erken  k u n n en  dus m aar verwezen­

lijkt w orden door de “m issing links” en  de “b lank  spots" 

op  te sporen en  w eg te w erken.

O p  2 decem ber 1992 w erd door de Europese Commissie 

het W itboek over “De toekom stige ontw ikkeling van het 

gem eenschappelijk  vervoersbeleid voorgesteld. Een 

brede aanpak  voor de to tstandkom ing  van een com m u­

n au ta ir kader voor duurzam e m obiliteit” goedgekeurd. 

O ver havens is in  h e t kader van de T rans-Europese 

netw erken  in  dit docum ent het volgende te lezen: “Voor 

de m aritiem e sector is op  twee fronten  actie vereist. Ten 

eerste d ient de ro l van de haven ais k n o o p p u n t van het 

netw erk  n ad er te w orden  bepaald. Ten tweede m oeten de 

zeecorridors ais a lternatief voor landcorridors en h u n  

inpassing in  het continentale net w orden  vastgesteld om 

de doelm atigheid  van h e t systeem  ais geheel te vergro­

ten .23 Beide p u n ten  d ienen te w orden vervat in  een voor­

stel voor rich tsnoeren  voor havens.” Het W itboek 

benadruk t dat bij de ontw ikkeling van de Trans-Europese 

netw erken  de nodige aandacht m oet geschonken w orden 

aan de im pact dat een in frastructuurpro ject kan  hebben 

op het m ilieu. Dit im pliceert tevens dat de aandacht voor 

m ilieuvriendelijke tran sp o rtm o d i ais een  belangrijk  

onderdeel w ord t beschouw d bij de ontw ikkeling van de 

Trans-E uropese netw erken . Hierbij w ord t concreet 

gedacht aan de verdere ontw ikkeling van zeevaart-, k u st­

vaart en binnenvaart. O ok de integratie van de M idden- 

en  O ost-E uropese landen  alsook de Noord-A frikaanse

22 In artikel 7 van het Verdrag w ordt bepaald wat de Europese G emeenschap verstaat onder Trans-Europese netwerken. Deze Trans-Europese netw er­
ken situeren zich op drie niveaus, m et nam e op het vlak van vervoer, telecom municatie en de energie-infrastructuur. In deze nota w ordt in hoofd­
zaak ingegaan op de Trans-Europese netwerken op het vlak van vervoer en die binnen de Europese Gemeenschap de naam  dragen van Trans-Europese 
netw erken Transport (TEN-T).

23 H ierin w ordt eigenlijk bepaald dat de Europese G emeenschap havens van gem eenschappelijk belang wil aanwijzen.
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landen  in  de ne tw erken  w ord t als een doelstelling 

beschouw d. Deze doelstelling w ord t door de Europese 

Com m issie nogm aals extra b en ad ru k t in de "Agenda 

2000"24: "De TEN's zijn verder van groot belang voor het 

leggen van nieuw e verb ind ingen  m et de landen  in  

M idden- en O ost-E uropa die kandidaat zijn voor toetre­

d ing .1'.

De Europese Com missie besliste om  voor de ontw ikke­

ling van elke tran sp o rtm o d u s in  de T rans-Europese 

netw erken een w erkgroep op  te richten. De werkgroep 

voor de havens draagt de naam  “M em ber States G roup on  

Ports and M aritim e T ransport”25.

De w erkzaam heden van een aantal w erkgroepen vorder­

den zo snel dat in  ju n i 1994, tijdens de top in Korfoe, aan 

14 pro jecten  definitief “groen lich t” w erd  gegeven. 

Tijdens de Europese Raad van Essen op 9 en  10 decem ber 

1994 w erd beslist dat deze 14 prioritaire TEN -projecten - 

de “C hristopherson  pro jecten” genoem d - in ieder geval 

m oesten uitgevoerd w orden. De totale kostprijs van deze 

projecten w ord t op dat ogenblik geraam d op 114 m iljard 

ECU. De m eeste projecten  b ehoren  to t het terrein van de 

spoorw egen en betreffen vooral de u itbouw  van het hoge- 

snelheidsspoor. Voor België kom t de HST-lijn Parijs- 

B russel-Keulen-Am sterdam -Londen in aanm erking voor 

steun. Bij die 14 prioritaire projecten  bevinden zich ook 

enkele pro jecten  op  het n iveau van het gecom bineerd 

vervoer en  de w egen (enkel in Zuid-Europa), alsook één 

project van vaste oeververbinding en  de u itbouw  van één 

luchthaven. Belangrijk voor de Vlaamse havens is dat 

voor N ederland  de u itb o u w  van de Betuwelijn 

(Rotterdam  - Ruhrgebied) ais een prioritair project voor 

gecom bineerd vervoer w erd  aanvaard.

T ijdens de Europese Raad van Cardiff op  15 en 

16 ju n i 1998 w erd  door de Europees Com missaris 

Neil K innock (T ransport) een rapport toegelicht over de 

stand van zaken van de TEN -projecten, waarbij de nadruk  

lag op de "Christopherson" projecten. Hij benadrukte dat

gedurende de periode 1993-1997 belangrijke voortgang 

w erd geboekt inzake de Trans-Europese netw erken. Hij 

raam t de kosten voor het hele program m a van de Trans- 

Europese netw erken tot het jaa r 2000 op 400  m iljard ECU. 

Van de 14 prioritaire projecten verkeren er 3 in de e in d ­

fase. De overige 11 projecten zijn in u itvoering of in voor­

bereiding. Het grootste deel ervan zal afgerond zijn tegen 

2005. Voor de periode 2000-2006  vraagt de Europese 

Com missie voor de verdere realisatie van de Trans- 

Europese netw erken een budget van 5,5 m iljard ECU.

Tot op hed en  w o rd t het globale budget voor de Trans- 

Europese netwerken voor de periode 1995-1999 door de 

Europese Commissie vastgelegd op 1.843 miljoen ECU. Voor 

de periode 1995-1998 gaat het om  de gerealiseerde vast­

leggingen. Voor het jaa r 1999 zijn de goedgekeurde 

begrotingscijfers weergegeven. Voor de periode 2000- 

2006 w ord t het budget door de Europese Com m issie op 

800 m iljoen Euro p e r jaa r geraam d. Hierbij is reeds reke­

n ing  gehouden  m et de toekom stige u itb re id in g  van de 

Gem eenschap.

In het eerste jaarverslag over de T rans-E uropese 

N etw erken26 is verm eld dat (tot en  m et 1997) ongeveer 

60 % van het TEN-T budget besteed w erd  aan spoorw eg- 

projecten. Aan de projecten voor luchthavens en  wegver­

voer w erd telkens ongeveer 15 % van het TEN-T budget 

uitgegeven. Van dit globale budget w erd  to t en  m et 1996 

ongeveer 75 % aan de 14 C hristopherson  projecten  

besteed. Voor de periode 1997-1998 is dit teruggelopen 

tot 60% . In 1999 krijgen de Christofferson projecten  nog 

53 % van het totale TEN-T budget. Met inbegrip  van 

verkeersbegeleidings-system en bestem d  voor deze 

projecten w ord t nog  steeds 75 % van het TEN-T budget 

bereikt. De verdeling van het TEN-T budget w ord t h ierna 

weergegeven.

Tot op  h eden  w erden  enkel haven- o f havengebonden 

pro jecten  goedgekeurd. Vanaf 1996 w erden  wel haal­

baarheidsstudies voor haven- en  havengebonden projec-

24 ln  dit bulletin (5/97) schetst de Europese Commissie de toekomstige ontw ikkelingen van de Europese Unie en haar beleid vanaf het ja ar 2000. De 
accenten liggen op de uitbreiding van de Gemeenschap, de erm ee gepaard gaande problem en en de financiële im pact hiervan.

25 De activiteiten van deze w erkgroepen zijn  in  het Jaarverslag weergegeven bij de “W erkzaam heden van het secretariaat van de Vlaamse 
Havencommissie".

26 Het eerste jaarverslag over de Trans-Europese netwerken 1997 w erd voorgesteld op 28 oktober 1998 (CO M U 998) 391 d e l) .  Dit jaarverslag moet 
opgesteld w orden door de Europese Commissie op grond van artikel 16 van verordening 2236/95 inzake financiële bijstand voor de TEN.
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Het TEN-T budget (vastleggingen) en een aantal van de samenstellende componenten (in miljoen ECU en in functie van de vast­

leggingen):

Jaar Totale TEN-T 

budget

Christopherson

projecten

Andere TEN-T 

projecten

Havenprojecten 

(onderdeel van 

andere TEN-T)

1993-1994 385 180 205 _

1995 240 182 58 -

1996 282 212 70 3,4

1997 352 211 141 3,9

1998 474 280 194 7,4

1999 495 263 232 2,3

Totaal 1993-1999 2.228 1.328 900 17,0

2000-2006 G em iddelde ram ing van de Europese Com m issie van 800  m iljoen Euro per jaar

Bron: "Jaarverslag 1997 over de Trans-Europese Netwerken" van de Commissie aan het Europees Parlement, de Raad, het Economisch en Sociaal Comité 
en het Comité van de Regio's (COM (1998) 391 def.) en "Commission com m unication to the Council and to the European Parliament on the 
Establishment of a new financial perspective for the period 2000-2006".

ten  goedgekeurd. Het totale budget dat aan de havens 

w erd toegekend tot en  m et 1998 bedraagt ongeveer 14.7 

m iljoen ECU. Het was ech ter enkel en  alleen in 1996 dat 

een Vlaamse haalbaarheidsstudie w erd goedgekeurd  met 

nam e “De socio-econom ische studie  van de m aritiem e 

toegankelijkheid van de havens van G ent en T em euzen” . 

De totale kostprijs van deze haalbaarheidsstudie bedroeg 

1 m iljoen ECU (zonder BTW). De helft van de kosten 

(exclusief BTW) w erd  gedragen door de Europese 

Commissie. Toch w erden nog andere haalbaarheidsstu­

dies (van andere m odi) goedgekeurd  die van belang zijn 

voor de Vlaamse havens. Zo w erd  in  1996 in  het kader 

van de b innenvaart de haalbaarheidsstud ie  over 

“G ecom bineerd vervoer op  de b innenw ateren  Seine - 

Schelde” goedgekeurd. De totale kostprijs van deze studie 

is 3 m iljoen ECU (zonder BTW). O ok hiervan zal de helft 

van de kosten  gedragen w o rd en  door de Europese 

Com missie. In 1997 w erd een zeer om vangrijke Vlaamse 

haalbaarheidsstudie in  het kader van het w egtransport - 

m obiliteit goedgekeurd . Het betreft alle stud ies in

verband  m et de "Sluiting van de Ring R1 A ntw erpen- 

Noord." De totale kostp rijs van deze studies w ord t 

geraam d op 560 m iljoen BEF (exclusief BTW). De 

Europese Com missie zal de helft van de kosten  m et name 

7 m iljoen ECU, voor haar rekening nem en. Deze studie is 

ook belangrijk voor de Vlaamse havens in het kader van 

de h in terlandverbindingen.

In de loop van 1998 heeft de Europese Com m issie tevens 

beslist om  voor het budget van 1998 voor de havensector 

opnieuw  alléén m aar haalbaarheidsstud ies goed te 

keuren. De Europese Com m issie vreest dat de subsid ië­

ring  van havenpro jecten  im m ers aanleid ing zouden 

kun n en  geven to t concurrentieverstoring.

Pas vanaf 1996 kon d en  voor havens haalbaarheidsstudies 

goedgekeurd w orden, om dat de criteria ervoor vastgelegd 

w erden in  de loop van 1995 en  opgenom en w erden in de 

financiële rich tsnoeren . Deze financiële richtsnoeren 

w orden weergegeven in de “Verordening van de Europese 

Unie-Raad van 18 september 1995 tot vaststelling van de alge­

36



mene regels voor het verlenen van financiële bijstand van de 

Gemeenschap op het gebied van de transeuropese netwerken” 

(h ierna de financiële rich tlijn  genoem d). De haalbaar­

heidsstudies die goedgekeurd  w orden, kun n en  rekenen 

op een m edefinanciering van m axim aal 50 % van de totale 

kosten van de studie  (dit om vat ook technische en  nau ti­

sche studies ind ien  het over havenpro jecten  gaat). De 

projecten  die aanvaard  w orden  krijgen m axim aal 10 % 

van de totale investeringskosten  ais tussenkom st27. In 

deze financiële richtlijn  is tevens bepaald  welke studies 

uitgevoerd m oeten w orden  (o.a. een kosten-batenanalyse 

en een m ilieu-effectenrapport) waarbij ook de potentiële 

econom ische leefbaarheid en  de financiële rentabiliteit 

onderzocht m oeten  w orden. Belangrijk is de bepaling dat 

de Europese Com m issie en de lidstaten  tijdens de uitvoe­

ring van het project en na  de voltooiing ervan het project 

zullen evalueren, onder andere het effect van het project 

op het milieu. De Europese Commissie bepleit in deze veror­

dening ook dat “voor de financiering van de Trans-Europese 

netwerken meer particulier kapitaal moet worden aangetrok­

ken en dat het partnerschap tussen de openbare en de particu­

liere sector moet worden bevorderd”. In financiële kringen 

draagt d it de naam  van Public-Private-Partnerships (PPP). 

Tijdens de top  van Cardiff verzocht C om m issaris K innock 

nogm aals de diverse lidstaten  om  een duidelijk  en stabiel 

kader te creëren voor deelnam e van de private sector in de 

financiering en  de ontw ikkeling van de publieke vervoer- 

in frastructuur

Het was oorspronkelijk  de bedoeling om  in 1997 reeds 

haven- en  havengebonden projecten goed te keuren. De 

criteria voor het bepalen  van haven- en  havengebonden 

projecten van gem eenschappelijk  belang w erden im m ers 

goedgekeurd  op 23 ju li 1996. Ze zijn vervat in  de 

“Beschikking van het Europees Parlement en de Raad van 23 

juli 1996 betreffende communautaire richtsnoeren voor de 

ontwikkeling van een Trans-Europees vervoersnet”. Doch de 

criteria voor de havens w aren volgens de Europese 

Com m issie n iet verfijnd genoeg om  reeds haven- en 

havengebonden projecten  van gem eenschappelijk  belang 

te k u n n en  bepalen. Tevens w aren er nog geen resultaten 

bekend van haalbaarheidsstudies van haven- en havenge­

bonden  projecten, die m ede gefinancierd w erden door de 

Europese Com m issie. D aarom  w erd  in  1997 aan de 

M em ber States G roup on Ports and M aritim e T ransport 

de o pdrach t gegeven om  eerst deze criteria  verder te 

verfijnen. Hier zijn drie belangrijke redenen  voor. Ten 

eerste w enst het Europees Parlem ent tegen 1 ju li 1999 de 

rich tsnoeren  voor een  T rans-E uropees vervoersnet te 

herzien28. Ten tweede w enst het E uropees Parlem ent dat 

in deze richtsnoeren  reeds rekening gehouden  w ord t met 

de toekom stige u itb re id ing  van de Europese Unie. Ten 

derde k u n n en  enkel via verfijnde criteria haven- en 

havengebonden projecten van gem eenschappelijk  belang 

bepaald w orden. Het is im m ers zo dat de m eeste lidstaten 

- m et u itzondering  van N ederland  - zich to t op  hed en  

verzet hebben tegen het bepalen  van havens van gem een­

schappelijk  belang".

Na de verfijning van de criteria voor haven- en  havenge­

bon d en  projecten door de M em ber States G roup on Ports 

and M aritim e T ransport w erd  aan de "M ultim odal 

T ransport" w erkgroep de op d rach t gegeven om  de 

havens, de b innen landterm inals en  b innenhavens te in te ­

greren in  de Transeuropese N etw erken. Vooral het bepa­

len van de in te rco n n ec tiep u n ten  was een belangrijke 

opdrach t voor deze w erkgroep. De Europese Com missie 

w enst op deze wijze een m ultim odaal ne tw erk  te realise­

ren. In tussentijd  was de M em ber States G roup on  Ports 

and M aritim e T ransport e r  ook in  geslaagd om  aan de 

han d  van de verfijnde criteria kaarten  op te stellen van de 

havens in Europa. De havens zijn  op  deze kaarten  terug 

te v inden  ind ien  ze aan  één van de volgende criteria 

voldoen:

■  de havens m oeten  toegankelijk  zijn voor al het 

com m erciële verkeer;

■  een totaal jaarlijks verkeersvolum e van ten  m inste 

1 m iljoen ton  vracht of

■  een totaal jaarlijks passagiersverkeer van

200 .000 eenheden.

De Europese Com missie heeft de m otivatie van de M em ber 

States G roup on Ports and M aritime T ransport overgeno-

27 Deze 10 % tussenkom st kan gebeuren onder de vorm  van een rentesubsidie m et een looptijd van 5 jaar, bijdragen in  de prem ies voor garanties voor 
leningen en in  bepaalde gevallen ook rechtstreekse subsidies.

28 Het Europees Parlement wenst ook een herziening van de financiële richtlijnen.
29 Deze problem atiek w ordt duidelijk  om schreven in het jaarverslag van 1996 van de Vlaamse Havencommissie.
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m en in haar "Voorstel voor een beschikking van het 

Europees Parlem ent en  de Raad tot wijziging van beschik­

king nr. 1692/96/EG ten  aanzien van zeehavens, b in n en ­

havens en interm odale term inals alsm ede ten  aanzien van 

project nr. 8 in bijlage 3". Deze houden  een aanpassing 

van de T EN -richtsnoeren in  zodat onder andere ook 

havenprojecten in  aanm erking zouden  kun n en  genieten 

van het TEN-T budget. O p 10 m aart 1999 w erden deze 

nieuw e voorstellen ter bespreking voorgelegd aan het 

Europees Parlement. De Com missie Vervoer en  Toerisme 

van het Europees Parlem ent diende diverse am endem en­

ten  in  op de tekst. Deze am endem enten w erden groten­

deels goedgekeurd  d o o r het Europees Parlem ent. 

Com m issaris K innock verw ierp deze echter. Op 

31 m aart 1999 w erd dit "voorstel voor beschikking" ook 

verw orpen door de Raad van T ransportm inisters. De 

wijzigingen k u n n en  m aar van kracht w orden  op voor­

waarde dat er consensus w ord t bereikt tussen de Europese 

Commissie, het Europees Parlem ent en de Raad. W egens 

het ontslag van de C om m issarissen liggen alle w erkzaam ­

heden hierrond nu  stil.

H e t  W i t b o e k  v a n  d e  E u r o p e s e  
C o m m i s s i e  o v e r  " E e n  e e r l i j k e  
v e r g o e d i n g  v o o r  h e t  
i n f r a s t r u c t u u r g e b r u i k :  
e e n  g e f a s e e r d e  a a n p a k  v a n  
e e n  g e m e e n s c h a p p e l i j k  k a d e r  
v o o r  h e t  in r e k e n i n g  b r e n g e n  
v a n  h e t  g e b r u i k  v a n  
v e r v o e r s i n f r a s t r u c t u u r  in d e  
E u r o p e s e  U n i e "

O p 22 ju li 1998 publiceerde de Europese Com m issie30 het 

W itboek: "Een eerlijke vergoeding voor het infrastruc­

tuurgebruik : een  gefaseerde aanpak  van een gem een­

schappelijk  kader voor het in rekening brengen van het 

gebruik  van vervoersin frastructuur in de EU". Dit 

W itboek volgt op het G roenboek "Naar en  eerlijk en  doel­

matige prijsstelling in het vervoer: mogelijke beleidskeu­

zen voor h e t internaliseren van de externe kosten  van het 

vervoer in  de E uropese Unie" van 20 decem ber 1995. 

Tijdens de vergadering van de Raad van T ransport­

m inisters van 1 ok to b er 1998 w erd  d o o r Com m issaris 

K innock een  korte toelichting gegeven over dit W itboek. 

Hij heeft de Raad ook m eegedeeld dat de Europese 

Com missie in de nabije toekom st concrete voorstellen zal 

bij indienen die gebaseerd zijn op  dit W itboek. Het ligt 

tevens in de lijn van de verw achtingen dat de Raad van 

Transportm inisters een  aantal resoluties in verband m et 

dit W itboek zal goedkeuren.

Dit W itboek kw am  er on d er andere op vraag van de Raad 

van T ransportm inisters. Deze bek lem toonden  im m ers 

(o.a. nog  tijdens de vergadering  van 18 ju n i 1998) dat de 

totale kostenaanrekening aan één of andere transportsec­

to r (o.a. de havengebruikers) m aar kan p laatsvinden op 

voorw aarde dat dit voor alle m odi gebeurt.

Dit W itboek is een bele idsdocum ent dat voor de aanreke- 

n ing  van h e t gebruik  van com m erciële vervoersinfrastruc­

tu u r een concrete gefaseerde aanpak  voor de diverse 

transportm od i vo o rstek 31. De doelstelling is om  op 

term ijn  te kom en to t een gem eenschappelijke aanpak van 

de prijsvorm ing voor transport. Dit m oet leiden to t een 

gem eenschappelijk , geïn tegreerd  en  duurzaam  systeem 

w aardoor het "vrije verkeer van goederen  en  personen" 

b in n en  de E uropese U nie nog  verder gerealiseerd zal 

worden.

De Europese Com m issie heeft berekend  dat de oplossing 

van de congestieproblem en door een m eer transparant en 

eerlijk systeem  voor de aanrekening van de kosten aan de 

gebruiker, zal leiden to t een  besparing  van ten  m inste 

50 m iljard ECU per jaa r in de Europese Unie.

De voorgestelde aanpak alsook het tijdsperspectief zijn, 

voor elk van de transportm od i (weg, spoor, havens, zee- 

en b innenvaart en  luchtverkeer) reeds in  algem ene

30 Het werd opgesteld door DG VII van Transport, onder directie B, Landvervoer, afdeling 1 goederenvervoer (weg, spoor, binnenvaart en gecombineerd 
vervoer).

31 Dit betekent dat dit W itboek ook betrekking heeft op de haven- en  maritieme infrastructuur en de zeescheepvaart. Er zal dus op het G roenboek over 
havens en maritieme infrastructuur geen specifiek witboek over havens en maritieme infrastructuur volgen. Deze materie w ordt im m ers behandeld 
in het genoem de W itboek.
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term en w eergegeven in  dit W itboek. Er w ord t in  drie 

fasen gewerkt:

■  V oor de periode 1998 - 2000: w enst de Europese 

Com missie te kom en to t de opstelling van m ethoden 

voor het m eten  van de m arginale kosten. Ze w enst ook 

te bereiken dat het principe van heffing op de plaats van 

het gebruik aanvaard zou w orden. Voor de havensec­

to r w enst ze in die periode te kom en to t een inventari­

satie van  prak tijken  van overheidsfinanciering en 

heffing in  havens.

Voor de periode 2001 - 2004: w enst de Europese 

Com m issie de heffingen te herrekenen  zodat de 

heffingsstelsels tussen  de diverse vervoerstakken 

geharm oniseerd k u n n en  w orden. Voor de havensector 

w enst de E uropese Com m issie in  deze periode ener­

zijds de invoering van een rich tlijn  betreffende de 

infrastructuurheffing voor havens te k u n n en  realiseren 

en anderzijds de ontw ikkeling  van rich tsnoeren  voor 

steunm aatregelen  van de lidsta ten  voor havens te 

k u n n en  invoeren.

■  Na de periode 2004  zal de Europese Com missie het 

hele systeem  evalueren en eventueel bijsturen.

Op een aantal van de voorstellen voor de havensector, die 

verm eld w orden  in  dit W itboek, heeft het Europees 

Parlem ent reeds gereageerd. Ze deed dit naar aanleiding 

van haar resolu tie  van  13 jan u ari 1999 over het 

G roenboek "Havens en  m aritiem e infrastructuur".

■  Het Europees Parlem ent verw erpt voorlopig de "vast­

stelling van een com m unautair kader of een com m u­

nautaire  rich tlijn  voor havengelden en/of zelfs voor 

term inalgelden". De E uropese Com m issie m oet er 

volgens het Europees Parlem ent wel op toezien dat de 

haveninfrastruc tuur op een - vanuit concurrentie  

s tan d p u n t - correcte wijze w ord t gefinancierd en 

aangerekend aan de gebruiker.

■  W at de ontw ikkeling  van richtsnoeren over staatssteun 

aan havens betreft is het E uropees Parlem ent ech ter van 

m ening dat dit zo "onverwijld" m oet gebeuren en  zeker 

voor het jaa r 2001. Dit is du s veel sneller dan  voorge­

steld w ord t door de Europese Commissie.

■  V erzoekt het E uropees Parlem ent de Europese 

C om m issie om  een onderzoek u it te voeren dat inzicht 

verschaft in de struc tu ren  "van de zeehavens m et de per 

geval en  ook in  kosten- en financieringsopzicht

geldende begrenzing tussen  havenbestuu r, haven in ­

frastructuur en  havenbedrijven". Dit onderzoek  w erd 

in tussen  reeds opgestart door de Europese Commissie. 

Het is hiervoor dat de lidstaten  de "Inventarisatie van 

praktijken  op het gebied van openbare financiering en 

aanrekening  van kosten  in  zeehavens in  de 

Gem eenschap" m oesten  beantw oorden.

D e  E u r o p e s e  U n i e  e n  
Z w i t s e r l a n d  s l u i t e n  
e e n  b i l a t e r a a l  a k k o o r d

O p 11 decem ber 1998 ondertekende de Zwitserse presi­

den t in W enen  een bilateraal akkoord  m et de Europese 

Unie. Dit akkoord  heeft ja ren  onderhandelingen  gevergd. 

En was te danken  aan de doorbraak  die er op  1 decem ­

ber 1998 w erd  bereik t tussen de E uropese Unie en 

Z w itserland over het A lpenverkeer. H et akkoord  heeft 

be trekking op zes pun ten . Deze zijn:

Vanaf he t jaa r 2000 krijgen  de Zwitserse luch tvaart­

m aatschappijen  onbeperk te  rech ten  tussen  de 

Europese U nie en  Z w itserland en  nagenoeg dezelfde 

vrijheden  b in n en  de E uropese U nie ais de E uropese 

luchtvaartm aatschappijen . In  ru il h iervoor zal 

Zwitserland een groot deel inzake de Europese wetge­

ving inzake technische harm on isering  en  overheids­

steun  overnem en.

■  Verschillende E uropese land b o u w p ro d u cten  zullen 

een voordelige toegang krijgen to t de Zwitserse m arkt.

■  H et vrije personenverkeer tussen  de Europese Unie en  

Zw itserland w ord t verzekerd door Zwitserland. 

Burgers van de E uropese Unie zullen  gem akkelijker 

on roerende goederen  k u n n e n  verw erven in  

Zwitserland.

■  Zwitserse vorsers zullen m ogen deelnem en aan het 

Europese K aderprogram m a voor w etenschappelijk  

onderzoek.

■  G eleidelijk aan zullen  zow el de  E uropese U nie ais 

Zwitserland h u n  overheidsm arkten  liberaliseren.

Dit bilateraal akkoord  h o u d t reken ing  m et zowel de 

belangen van de Europese U nie ais van Zw itserland. Dit is 

het duidelijkst in het wegvervoer. Het bilateraal w erd 

bereikt dankzij de consensus die bekom en w erd  voor het 

goederenverkeer door de A lpentransit.
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Zwitserland zal vanaf het jaa r 2001 geleidelijk aan v rach t­

w agens van m eer dan  28 ton  toelaten. Dit zal in  2005 

resulteren in  een onbeperk te  toegang voor vrachtw agens 

van 40 ton  op de Zwitserse wegen. Tot n u  toe liet 

Zwitserland m aar alleen vrachtw agen to t 28 to n  toe. Dit 

dw ingt zw aardere vrachtw agens, die Italië ais e indbe­

stem m ing hebben , ertoe om  te rijden  via O ostenrijk  of 

Frankrijk. De Zwitsers eisten in ruil voor alle vrachtver­

voer de invoering van een b ijkom ende w egentol op de 

Zwitserse w egen naargelang de grootte, het laadgew icht 

en  de afgelegde rit. Voor de klassieke doortoch t Bazel- 

Chiasso zal een w egentol van 200 ECU (8 .000  BEF) 

aangerekend w orden. Zolang de Lötschberg-tunnel niet 

voltooid is zal deze tol niet volledig aangerekend w orden.

H iernaast zal er ook, on d er andere op  aandringen van 

Zw itserland, zullen de tarieven van het Eurovignet, in  de

landen w aar het van toepassing is aangepast w orden. Dit 

nieuw e systeem  voorziet in een graduele heffing op drie 

niveaus in functie van de vervuilingsgraad van de vracht­

wagens. De m inst vervuilende wagens zullen 1.250 ECU 

betalen  (50 .000  BEF). Voor de vervuilende vrachtwagens 

zal de heffing 1.550 ECU bedragen. Tevens zal de dagver­

goeding voor de vrachtw agens voor het gebruik  van de 

autow egen toenem en to t 8 ECU (320  BEF).

Tot op heden  pasten zes landen  de Kaderregeling van het 

Eurovignet toe. Deze zes landen  zijn: de Benelux, 

D uitsland, D enem arken en  Zweden. O ostenrijk  zal nu  

ook toetreden  tot dit kader. In ruil m ag O ostenrijk  een tol 

heffen van 84 ECU voor het v rachtverkeer dat de 

Brennerpas gebruikt.



Initiatieven en projecten in de Vlaam se havens

N a a s t  d e  f u n c t i e  v a n  a a n l e g p l a a t s  v o o r  s c h e p e n  ver vul l en  d e  V l a a m s e  

h a v e n s  ta l loze  a n d e r e  f u n c t i e s  z o a l s  d i s t r i but i e ,  i n d u s t r i e  en  

d i e n s t v e r l e n e n d e  ac t iv i t e i ten .  In dit  h o o f d s t u k  w o r d t  e e n  g r e e p  g e d a a n  

uit  d e  b e l a n g r i j k s t e  n i e u w s f e i t e n  v a n  1 9 9 8  die  h i e ro p  b e t r e k k i n g  h e b b e n .

D e  i n d u s t r i ë l e  s e c t o r

Zoals de voorbije jaren  was het de industriële sector die de 

grootste investeringen uitvoerde. Naast de investeringen 

u itgevoerd door de chem ie- en  petrochem iesector, voer­

den onder andere ook de m etaalverw erkende industrie  en 

de m ilieusector belangrijke investeringen uit.

Antwerpen

In jan u ari 1998 w erd  b ekend  dat het afvalverw erkend 

bedrijf Indaver 3 ,3  m iljard  BEF zal investeren  in haar 

vestiging te Kallo. Deze 3,3 m iljard BEF zal d ienen om  

een roosteroven m et b ijhorende deponie en  w aterbehan­

deling te bouw en. In deze roosteroven zullen de rtiet-recy- 

cleerbare fracties van het hu ishoudelijk  afval en het 

niet-gevaarlijk bedrijfsafval alsook grof vuil en  w aterzui- 

veringsslib verbrand  w orden. D oor het verbranden van 

dergelijk afval w ord t de te sto rten  hoeveelheid m et ru im  

70%  verm inderd . D oor d it project w orden  34 nieuw e 

banen  gecreëerd.

Begin van het jaar m aakte Gyproc, p ro d u cen t van gips­

p laten  en gipspleister, b ekend  dat ze h u n  vestiging van 

W ijnegem  verplaatsen naar Kallo. De totale kostprijs voor 

de bouw  van deze nieuw e vestiging bedraagt 

3,2 m iljard BEF. De vestiging m oet operationeel zijn in 

2000. In deze nieuw e vestiging zal de p roductie  

45 m iljoen m 2 bedragen. In de oude vestiging te 

W ijnegem  bedroeg  de p roductie  30 m iljoen m 2. De

aanvoer van na tu u rlijk  gips u it het M iddellandse 

Zeegebied zal langs m aritiem e weg gebeuren . Deze 

aanvoer zal op  term ijn  goed zijn  voor een b ijkom ende 

jaarlijkse trafiek van 500 .000 à 700 .000  ton.

In 1998 voerde de petrochem ische bedrijven, gevestigd in 

de haven van A ntw erpen, belangrijke investeringen uit. 

H ierdoor weet A ntw erpen haar positie ais chem ische clus­

ter op  w ereldschaal“  nog verder te versterken.

Bij BASF bedroegen de investeringen in de Antw erpse 

vestiging in 1998 9 m iljard  BEF. Deze investeringen 

w erden u itgevoerd in een 12-tal pro jecten , waarvan 

3 nieuw e installaties en 9 capaciteitsuitbreidingen. O ok 

het p roductenprogram m a van de steam cracker w erd 

u itgebreid. De capaciteit w erd  m et ca. 10% vergroot.

In 1998 kondigde de Belgische chem ie- en  farm agroep 

Solvay drie belangrijke projecten aan. In eerste instantie 

zal Solvay haar p roductiecapacite it voor polyethyleen 

u itb reiden  m et 60 %. Deze u itb re id ing  vereist een inves­

tering  van 500 m iljoen  BEF. M om enteel heeft de 

Polyethyleenfabriek van Solvay, die dateert van 1992, een 

productiecapaciteit van 100.000 ton. De m ark t van de 

kunststoffen is sinds 1992 ste rk  geëvolueerd. Solvay 

bekleedt in  deze m arkt een belangrijke positie. O m  deze 

toonaangevende m ark tpositie  te k u n n e n  bew aren is 

Solvay genoodzaakt om  deze investeringen uit te voeren. 

H iernaast sloot Solvay een contract m et het petrochem i­

sche concern  Fina’3 over de bouw  van twee fabrieken voor 

de p roductie  van hoge-densiteitspolyethyleen. Er zal in

32 Het Antwerpse havenbedrijf voerde in  1998 sam en met Fedichem, de Federatie van de Belgische chemische nijverheid, een  studie u it over het belang 
van de Antwerpse petrochem ische nijverheid op wereldschaal. U it deze studie blijkt dat h e t Antwerpse havengebied het tweede grootste chemie- 
com plex is ter wereld. H ouston is de num m er één ais petrochemiecluster. Rotterdam is de num m er drie. Inzake aanwezigheid van diverse chem i­
caliën is Antw erpen zelfs het belangrijkste centrum . Van de 36 belangrijke chemische producten die onderzocht w erden, bleek A ntw erpen over het 
meest verscheiden chem icaliënaanbod te beschikken van alle clusters.

33 O p 1 decem ber 1998 m aakte het Franse olieconcern Total bekend dat ze het Belgische petrochem ische bedrijf Fina zou ovem em en. Begin 1999 werd 
deze overnam e goedgekeurd door de Europese Commissie.
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onderling  overleg een fabriek gebouw d w orden voor elk 

van de twee bedrijven . De b ijkom ende productie- 

eenheid  van Solvay zal gevestigd zijn in  Lillo. Deze 

fabriek zal een jaarlijkse productiecapaciteit hebben  van

250 .000  ton. De ingebru iknam e van deze vestiging is 

voorzien in  het jaa r 2002. De lokalisatie van de b ijko­

m ende Fina-vestiging w erd nog  n iet bepaald. Hoge- 

densiteitspolyethyleen is een harde kunststo f die gebruikt 

w ord t in  benzinetanks en andere au tocom ponen ten  

alsook voor verpakkingsfilm s, flessen en buizen voor het 

transport van gas en  w ater onder hoge druk. Beide onder­

nem ingen hebben  een belangrijke positie op de w ereld­

m ark t van hoge-densitieitspolyethyleen. Solvay bekleedt 

de nu m m er twee positie terw ijl Fina op nu m m er zeven 

staat. De sam enw erking zal zowel van technische ais van 

com m erciële aard  zijn. O p  techn isch  gebied zullen  de 

beide ondernem ingen  h u n  kennis uitw isselen. O p het 

com m erciële vlak nem en Solvay en  Fina vanaf 2002 elk 

de helft af van de productie  van de nieuw e Solvay-fabriek. 

Het akkoord  behelst tevens dat tegen 2005 de nieuw e 

Fina-fabriek operationeel zal zijn. Beide concern zullen 

dan ook de helft van de p roductie  van deze fabriek afne­

m en. Beide b ijkom ende p roductie-eenheden  zullen extra 

jo b s creëren, doch het exacte aantal is nog n iet gekend. 

Ten laatste ondertekende Solvay ook een intentie verkla­

ring tot sam enw erking m et BASF. In deze in tentieverkla­

ring  kom en  de beide ondernem ingen  overeen om  een 

jo in t-ven ture  op te rich ten  w aarin ze h u n  Europese Poly­

vinylchloride- (PVC) en h u n  w ereldwijde polyvinylideen- 

chloride-activiteiten (PVDC) zullen in onderbrengen.

Het Duitse chem iebedrijf Bayer, de grootste p roducen t 

van polyurethaan-schuim stoffen  (PU -schuim stoffen), 

besloot m idden  1998 om  de capaciteit van  de voorpro- 

ductie  voor PU -schuim stoffen u it te breiden. 

Polyurethaan is een kunsto f die een steeds b reder toepas­

singsveld krijgt in  de au tom obielsector, op het dom ein  

van de iso latiem aterialen en  in  de bouw industrie . Het 

totale investeringsbedrag dat h iervoor door Bayer gereser­

veerd w ord t is 2 ,6  m iljard BEF. Een gedeelte van deze 

investering  zal u itgevoerd  w orden  in de vestiging van 

Bayer in A ntw erpen. In deze productie-eenheid  zal de 

productiecapaciteit van aniline m et 20 .000  ton verhoogd 

w orden  to t 140 .000 ton. D aarnaast verhoogt Bayer 

A ntw erpen de capaciteit van h e t polycarbonaat 

M akralon®  m et 4 0 .000  ton. Dit ho u d t een investering in 

van 5,5 m iljard  BEF. In h e t najaar van 1998 kondigde

Hercules de bouw  aan van een nieuw e fabriek. Hiermee is 

een investering van 2,6 m iljard BEF gemoeid. Het gaat om 

een eenheid  voor de p roductie  van m ethylcellulose. Met 

deze investering zal de jaarlijkse productiecapaciteit van

17.000 tot 25 .000  ton  oplopen.

O p de terreinen van Ineos startte  in  1998 ook de bouw  

van de alkoxylatenfabriek van Seppic Belgium, van de 

Franse Seppic-groep. Het gaat h ier om  een investering 

van 1 m iljard BEF. Seppic is gespecialiseerd in de p roduc­

tie en  de verkoop  van chem ische p ro d u c ten  voor de 

cosm etica- en de farm aceutische industrie.

Begin april 1998 startte  de Japanse chem iereus Kuraray 

m et de b o u w  van een nieuw e fabriek, voor de productie 

van de EVOH -copolym eerhars, te Zw ijdrecht gelegen in 

het industriegebied  op  Linkeroever. Het zal de eerste 

vestiging van deze o n dernem ing  zijn in Europa. De 

nieuw e fabriek krijgt de naam  EVAL Europe N.V. 

EVAL®. Dit staat voor ethy leen  vinyl alcohol copoly-
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meer. Dit is een hoogw aardig kunsthars dat o.a. gebruikt 

w ordt voor het vervaardigen van voedselverpakkingen en 

in de farm aceutische nijverheid. M aar de laatste jaren  

neem t de vraag naar EV OH -copolym eerhars spectaculair 

toe om dat het n u  ook  gebruik t w ord t bij de vervaardiging 

van brandstoftanks voor auto 's. Kuraray is een w ereldlei­

der op het gebied van kunststofkorrels. Sinds 1972 

produceert Kuraray EVOH-film s en  harsen. Met dit 

project in  de haven van A ntw erpen is een investering van

3,5 m iljard BEF gemoeid. Deze nieuw e fabriek zal een 

capaciteit hebben  van 10.000 ton op jaarbasis en  zal 

60 nieuw e rechtstreekse arbeidsplaatsen  creëren. De 

nieuw e fabriek zal voltooid zijn in sep tem ber 1999. De 

nieuw e vestiging zal ook instaan  voor de verkoop en  tech­

nische ontw ikkeling. De leveringen aan Europese klanten 

zal aldus vanaf 1999 gebeuren vanuit A ntw erpen en  niet 

m eer vanuit Japan.

Begin decem ber 1998 m aakte Belgian Refining 

C orporation  (BRC) bekend  dat het m eer dan 

1 m iljard BEF zal investeren  in  de upgrad ing  van zijn 

installaties in  A ntw erpen. BRC is één van de vijf petro- 

leum raffinaderijen in België. BRC produceert o.a.

p ropaan- en butaangas, nafta, benzine, gasolie, stookolie 

en zwavel. De raffinaderij in het Antwerpse havengebied 

heeft een jaarlijks productievolum e van vier m iljoen ton. 

Het investeringsproject, dat in  de loop van 1999 zal u itge­

voerd  w orden, om vat de capaciteitsu itbreid ing to t 5,5 

m iljoen ton  en m odernisering  van de bestaande raffinade­

rij , een system atische renovatie van de installaties en een 

m odern isering  van he t electronische besturings- en 

controlesysteem  van het raffinageproces. O ok  op m ilieu- 

vlak w erden er belangrijke investeringen gerealiseerd o.a. 

een dam pterugreinigingsinstallatie en  een installatie om 

het benzeengehalte te verlagen.

G ent

O p 15 m ei 1998 w erd  de volledig nieuw e vestiging van de 

M almar N.V. ingehuldigd in  de Eddastraat in het haven­

gebied van Gent. M alm ar is een  m etaalverw erkend 

bedrijf dat in hoofdzaak levert aan de autom obieln ijver­

heid. De belangrijkste k lan t is de  Volvo-fabriek. Tot 

1997 was dit bedrijf gevestigd in G ent zelf. Doch wegens 

gebrek aan u itbreidingsm ogelijkheden m oest deze on d er­

nem ing op zoek gaan naar een nieuw e vestigingsplaats. In 

overleg m et de G entse S tadsdiensten  en  Volvo, w erd 

besloten om  de activiteiten te verhuizen  naar een nieuw e 

vestiging in het K ennedy Industriepark . Deze nieuw e 

installatie is volledig in regel m et de  n ieuw ste Vlarem - 

norm en. Het afvalwater w ord t in te rn  gezuiverd, zodat er 

geen afvalwater geloosd w ordt. O ok  de rookgassen die 

deze activiteiten noodzakelijkerw ijs m et zich  m eebren ­

gen, w orden gewassen.

O p 3 ju li 1998 w erd de eerste steen gelegd van het M est­

en Afval V erw erkingsproject, MAV NV in  de Gentse 

havenzone aan het G rootdok, kaai 540. Met dit project is 

een  investering van 850 m iljoen BEF gem oeid. In dit 

project w ord t gebruik gem aakt van de technologie van het 

Duitse bedrijf GBU uit Bensheim. Via he t aangew ende 

procédé w ord t organisch afval om gezet in  elektriciteit en 

granulaat. Het betreft een proces van zuurstofloze vergis- 

ting  in  natte om stand igheden  waarbij alle soorten  orga­

nisch  afval verw erkt kun n en  w orden. H et kan gaan om  

zowel vloeibaar afval zoals slib, en  drijfm est en  afvalwa­

ters ais om  vaste stoffen zoals vetten , bleekaarde, orga­

nisch  huishoudafval en  GFT-afval. In deze nieuw e fabriek 

zal het organisch afval via een vergistingsproces omgezet 

w orden  in m ethaangas. Dat m ethaangas d ien t ais b ran d ­

stof voor een elektriciteitscentrale m et een geïnstalleerd
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verm ogen van 2,8 m egawatt. V oor he t productieproces 

zelf is 0 ,8  m egawatt vereist, zodat er 1,5 m egawatt aan het 

openbaar e lektriciteitsnet geleverd kan  w orden. Een 

ander restp roduct van de vergisting is een droog  granu­

laat. Dit granulaat kan  aangew end w orden  ais grondver- 

beteraar. Tegen april 1999 m oet het bedrijf volledig 

operationeel zijn. De totale reactorcapaciteit bedraagt

200 .000  ton. In een eerste fase (eind 1998) zal

150.000 ton  behan d e ld  w orden , w aaronder nog  geen 

drijfm est zal zijn. Er zu llen  15 rechtstreekse a rbeids­

plaatsen gecreëerd w orden  en vele tien tallen  o n rech t­

streekse.

In sep tem ber 1998 m aakte de staalproducen t Sidm ar 

(dochter van  het L uxem burgse A rbed) bekend  dat de 

ondernem ingen  de eerstvolgende m aanden  en  jaren  de 

dioxine-uitstoot onder contro le  zou krijgen. Het bestuur 

van de m ilieu-inspectie  stelde tijdens m etingen in ju n i 

1997 veel te hoge w aarden  van d ioxine-uitstoot vast. 

Doch ais Sidm ar haar vergunning, die in februari 1997 

vervallen was, w enst he rn ieu w d  te zien, m oet ze de 

dioxine-uitstoot tegen het eind  van deze eeuw  sterk redu­

ceren. V andaar dat bij Sidm ar beslist w erd  om  de inspan­

n ingen  tegen de d ioxineverontre in ig ing ste rk  op te 

voeren. Van de ru im  5 m iljard BEF van het m ilieu-inves- 

teringsprogram m a 1990-1999 zal één derde naar de 

sin terfabriek  gaan, w aar de dioxines ontstaan. O m  het 

probleem  goed in  kaart te k u n n en  b rengen  w erden tijdens 

de laatste drie m aanden  van 1998 ongeveer 100 m etingen 

uitgevoerd. De totale kostp rijs  van deze m etingen 

bedroeg 200 m iljoen BEF.

Z eebrugge

O p 1 ok tober 1998 w erd  het T ranseuropese gaspijpnet 

V ersterkt Transit- en  T ransportne tw erk  (VTN) operatio­

neel. Dat ve rb in d t Zeebrugge langs 300  km  lange 

gassnelweg via Eynatten m et de D uitse aardgasnetten en 

heeft een aftakking via Zelzate (langs de Gentse kanaal­

zone) naar he t N ederlandse net. H iernaast w erd  ook de 

In terconnector operationeel op 1 ok tober 1998. Dit alles 

kan  van Zeebrugge de draaisch ijf m aken  voor gas in 

Europa. Begin decem ber 1997 w erd  tussen  België en  het 

Verenigd K oninkrijk  een con tract ondertekend  voor het 

opstarten  van h e t gasnetw erk In terconnector. De b o u w ­

w erken voor de aanleg van de In terconnector, een on d er­

zeese gaspijp leid ing tu ssen  G root-B rittannië (het Britse 

Bacton) en he t Europese vasteland (Zeebrugge) w erden 

reeds opgestart in  ok tober 1996. De In terconnec to r is 

een p ro ject dat opgezet w erd  d o o r In terconnecto r UK. 

Het kapitaal van In terconnec to r UK is in  h an d en  van 

negen  gas- en  gasd istribu tiem aatschappijen  w aaronder 

Distrigas (voor 5 % aandeelhouder). De p ijp le id ing  is 

235 k ilom eter lang en  de  kostp rijs van  dit infrastruc­

tu u rp ro jec t b ed roeg  26  m iljard  BEF. H ierdoor is het 

m ogelijk  om  ongeveer 20 m iljard  kubieke m eter 

N oordzee-gas pe r jaa r  van  E ngeland naar h e t Europese 

vasteland te po m p en  en  8 ,5 m iljard  to n  in  de om gekeerde 

richting. Begin 1997 w erd  gestart m et het V ersterkt 

T ransit- en  T ran sp o rtn e tw erk  (VTN) w aardoor de
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In terconnector v e rbonden  w o rd t m et Frankrijk , 

D uitsland en  Rusland. H et VTN-net is een onderdeel van 

h e t T rans-E uropees netw erk . In dit pro ject heeft 

Distrigas 12 m iljard BEF geïnvesteerd. Dit VTN-project 

is een uitvloeisel van de participatie van Distrigas in de 

Interconnector. In april 1998 keurde de Vlaamse rege­

ring ook de verschillende gew estplannen goed die n o o d ­

zakelijk w aren  voor de u itvoering  van deze beide 

projecten. De w erken van de beide in frastructuurpro jec­

ten  hebben  in  totaal ongeveer 2 jaa r in  beslag genom en. 

D oor beide p ro jecten  w o rd t de Belgische bevoorrading 

van het aardgas verder verzekerd.

D oor dit project zal de haven van Zeebrugge zijn  positie 

ais tran sp o rtk n o o p p u n t voor aardgas nog kun n en  verbe­

teren. Er w erd im m ers voor Zeebrugge geopteerd om dat 

er reeds een goede gasin frastruc tuu r aanw ezig is, en 

om wille van de geografische ligging van de haven. De 

haven  van Zeebrugge heeft zich reeds een belangrijke 

know -how  inzake gasin frastructuur k u n n en  opbouw en 

door de lokalisatie van de LNG-term inal, de Peakshaving- 

installatie en  de Z eepipe-term inal in  de havenzone. 

Dankzij deze kennis is het ook de Zeebrugse vestiging van 

de Z eepipe-term inal3'1 die de bediening en  bestu ring  van 

de N orF ra-term inal in  het westelijke gedeelte van de 

haven van D uinkerke nabij Loon-Plage regelt. Deze 

term inal w erd  ook officieel in gebru ik  genom en op

1 o k to b erl9 9 9 . O orspronkelijk  was het de bedoeling  de 

N orF ra-pijp leid ing in Zeebrugge te laten aankom en. 

D och op  aandringen  van de Fransen w erd  de term inal 

u ite indelijk  aangelegd in D uinkerke. Deze D uinkerke- 

term inal is een jo in t-ven ture  van Statoil, Gaz de France, 

N orsk H ydro , Shell, Esso, Elf, C onoco, Total, Neste, 

Mobil en Agip. Statoil treedt op  als operator.

Oostende

O p 5 ju n i raakte bekend  dat H uber Chem icals Europe, 

dat deel u itm aakt van de m et privaat kapitaal opgerichte 

vennootschap  J.M . H uber C orpora tion  u it Edison New 

Jersey, investeert in een nieuw e vestiging op de chem ische 

site in de achterhaven van O ostende w aar C N O  N.V., 

Proviron Fine Chem icals nv  en  Euroftal nv  reeds geza­

m enlijk  (in frastruc tuu r)d iensten  delen. H uber is een 

w ereldleider in synthetisch neergeslagen silicas en silica­

ten. De voornaam ste toepassingen van  deze p ro d u c ten  

zijn:

■  rubbertoepassingen w aar de silicas de rijw eerstand in 

banden  verm indert;

tandverzorgingstoepassingen w aar de silicas en silica­

ten , m et h u n  polier- en  verdikk ingseigenschappen  

voor tandpasta, zorgen voor een verbeterde com pati­

biliteit tussen het poetsen  en  de fluoropnam e;

34 Via de Zeepipe voert het Noorse energiebedrijf Statoil sinds 1990 Noors gas aan in Zeebrugge. Deze onderzeese gasleiding is een gevolg van de Troll 
Gas Sales Agreements van 1986 en 1988. Volgens deze overeenkomst zal Noorwegen aan 10% van de Europese behoeften aan gas voldoen tot ver in 
de volgende eeuw.
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gespecialiseerde pap iersoorten  w aar de p igm enten  de 

afdrukcapaciteiten en optische e igenschappen van p a ­

pier en k arton  verbetert;

verf- en  coating-toepassingen w aar de p igm enten  dek- 

verm ogen, de k leurontw ikkeling  en  de wrijfweerstand 

verbeteren;

■  voeding- en  farm aceutische toepassingen w aar de 

vloeibare p ro d u c ten  en  dragers de kw aliteit van tal­

rijke consum en tenproducten  verbeteren.

De vestiging in  O ostende zal voornam elijk  rubber-, tan d ­

en voedingsp roducten  voor E uropa m aken. Men 

verw acht van over 1 jaa r  m et de p roductie  van start te 

kun n en  gaan. Er zullen 25 n ieuw e jobs gecreëerd w orden. 

Naast deze nieuw e vestiging in  O ostende baat H uber 

Chem icals Europe al twee vestigingen u it in  Finland, die 

zich bezighouden  m et de p roductie  van een ru im  gam m a 

aan neergeslagen silicas en  silicaten. Nog dit jaa r zal m en 

investeren in een n ieuw e vestiging in Zw eden dat zich zal 

concen treren  op  p ap ie rp ro d u cten  voor de 

Scandinavische pap ierindustrie . O ok  de haven van 

O ostende vaart wel bij deze nieuw e investering. Bepaalde 

grondstoffen zullen im m ers pe r schip aangevoerd w orden 

en  alle afgewerkte p ro d u c ten  voor de Angelsaksische 

m ark t zullen  m et vrachtw agens, via de bestaande ro/ro 

d ienst, naar h u n  eindbestem m ing  gebracht w orden.

In  oktober 1998 geraakte ook b ekend  dat de N ederlandse 

groep D am en de voorm alige scheepsw erf Polyship, die in 

1994 failliet w erd  verklaard, heeft opgekocht voor 33,25 

m iljoen BEF. De groep D am en is één van de grootste 

scheepsbouw er/herstellers van  W est-E uropa en  beheert 

alleen al in  N ederland  zo’n  33 scheepsw erven. Dam en 

heeft de bedoeling  om  de gebouw en en terreinen van de 

Polyship-w erf op te k n ap p en  en  te gebru iken  voor 

scheepsbouw  en -h e rs te llingen . D am en is het eerste 

bedrijf dat zich vestigt op  de terreinen van Plassendale I.

D e  h a v e n g e b o n d e n  s e c t o r

O ok de havenbedrijven voerden  een  aantal aanzienlijke 

investeringen u it in  1998. Deze investeringen hebben  

m eestal betrekk ing  op capaciteitsu itbreid ing  voor over­

slag en/of opslag en/of distributie  en/of diversificatie van 

de activiteiten.

Antwerpen

Hessenatie, de grootste Antw erpse goederenbehandelaar 

b ehandelde in  1997 op  de E uropaterm inal

576 .000 containers (813 .500  TEU). De norm ale jaarca- 

paciteit van deze term inal w as voorzien  op ongeveer

600 .000  containers. Gezien echter het grote succes van 

deze term inal besloot H essenatie in 1998 om  de capaciteit 

van deze term inal verder op te voeren to t een jaarcapaci- 

teit van ongeveer 750 .000  à 800 .0 0 0  containers. 

H iervoor w erden  op de term inal enerzijds twee extra 

post-Panam ax k ran en  geïnstalleerd en  anderzijds een 

zestal stradd le-carriers bij ingezet. De twee nieuw e 

N elcon-kranen  zijn  g ro ter dan  de k ranen  die er reeds 

stonden. Ze w egen ongeveer 1.100 ton, k u n n en  70 ton 

opheffen en  heb b en  een reikw ijdte van 18 containers 

(d.w .z. 18 containers van  aan de kade geteld). De nieuw e 

straddle-carriers zijn  14 m eter hoog, w egen 70 ton  en 

k un n en  gem akkelijk een last van 40  to n  verplaatsen. De 

totale kostprijs van deze investeringen bedraagt 

600 m iljoen BEF.

De haven van A ntw erpen kon  in 1998 haar positie in  de 

fruitverkeer nog  versterken. Met een om zet van 

1,1 m iljoen to n  ban an en  en  b ijna  1 m iljoen ton  c itrus­

vruch ten , appelen , p eren , d ru iven  en  m eloenen is 

A ntw erpen de belangrijkste fruit-frigohaven en  bananen­

loshaven van W est-E uropa. Deze positieverbetering is 

o.a. te d an k en  aan de b ijkom ende investeringen van 

Belgian New Fruit W harf (BNFW). In m ei 1998 nam  dit 

fruitoverslagbedrijf een  nieuw e bananenterm inal in 

gebruik in  de haven van A ntw erpen. Deze nieuw e bana­

nen term ina l is gelegen aan de noordzijde  van het 

Leopolddok. BNFW  zal aan deze term inal de bananen­

schepen van C hiquita behandelen . Deze schepen zullen 

w ekelijks 5 .000  to n  ban an en  aanvoeren. Het grootste 

deel van deze aanvoer is bestem d voor export naar andere 

Europese landen. H et h in terlandvervoer gebeurt voor 

83 % m et de vrachtw agen en  voor 17 % m et de spoorw a­

gon. De totale opperv lak te  van de term inal bedraagt

12.000 m 2 en heeft een m axim ale capaciteit van

500 .00  to n  pe r jaar. In bijzondere om standigheden kan 

de capaciteit opgedreven w orden  to t 700 .000 ton  per jaar. 

Voor de nabehandeling  en  opslag van deze bananenaan- 

voer heeft BNFW  een volau tom atisch  opslagcentrum  

gebouw d op deze term inal ter w aarde van 

800  m iljoen BEF. In d it opslagcen trum  kun n en



3.000  paletten  in tem peratuurgecontroleerde om standig­

heden  w orden  opgeslagen. De opslag w ord t bepaald via 

een systeem  van barcodes, die tevens de eindbestem m ing 

en  de verkeersdrager aangeven. Gelijktijdig kun n en  

18 vrachtw agens en  13 spoorw agons geladen worden.

Dit was echter n iet het enige project van BNFW in de loop 

van 1998. Bijna gelijktijdig - ook in  m ei 1998 - startte 

BNFW  sam en m et de Britse d istribu teu r van Zuid- 

Afrikaans fruit, C apespan, via een nieuw e vennootschap, 

de u itba ting  van een fru itterm inal aan he t Albert dok. 

Deze nieuw e vennootschap  is een jo in t venture tussen 

beide bedrijven on d er de naam  Fresh  Fruit Term inal 

A ntwerp. FFTA zal op de nieuw e term inal instaan voor 

de overslag, opslag, contro le  en  d istribu tie  van Zuid- 

Afrikaans fruit. In he t eerste exploitatiejaar w ord t de 

overslag geraam d op 200 .000  ton , op langere term ijn 

w ordt gem ikt op een overslag van 350 .000  ton. O m  dit 

project te realiseren w erd  ongeveer 500 m iljoen BEF geïn­

vesteerd.

In 1998 w erd in het raam  van het sam enw erkingsakkoord 

tussen het loonverpakkingsbedrijf C hem copack en 

goederenbehandelaar Katoen Natie, een n ieuw  d istribu ­

tiecentrum  voor de chem ische nijverheid uitgebouw d op 

Linkeroever. Het project m oet afgerond zijn tegen eind 

1999. In een eerste fase w ord t 300 m iljoen BEF geïnves­

teerd. Katoen Natie zal instaan voor de opslag- en  trans­

portfaciliteiten. C hem copack voor de verpakking van de 

goederen. De goederen zullen onder de vorm  van bu lk  

aangevoerd w orden  en  afgeleverd w orden  naargelang de 

w ens van de k lant b.v. in  zakjes, flesjes, doosjes of drum s. 

Beide ondernem ingen  zullen  een volledig geïntegreerde 

dienstverlening aanbieden aan h u n  klanten uit de chem i­

sche sector.

G ent

O p 18 februari 1998 had  in het Gentse havengebied de 

eerste steenlegging plaats van  h e t “M ega-logistiek Park 

K atoennatie”. De goederenbehandelaar Katoen N atie/ 

Seaport Term inal besloot im m ers om  zijn  expansie in de 

haven van G ent verder te zetten  in  de plaats van in  de 

haven van A ntwerpen. Dit logistieke park  is gelegen aan 

het k ru ispun t van de Kennedylaan en  de d istributiecentra 

van het Skaldenpark  m et nam e op  de terreinen van de 

voorm alige Texaco-raffinaderij. Deze oppervlakte van

40 ha w erd ingedeeld in enerzijds een overdekt gedeelte 

van 26 ha dienstig ais opslagruim te en  in  anderzijds 14 ha 

voor parkeerfaciliteiten, nu ts- en  groenvoorzieningen. 

Dit “M ega-logistiek Park” m ikt op  k lanten  ais de plaatse­

lijke voertuig- en  vrachtw agenindustrie  en h u n  toeleve­

ringsbedrijven, op de pe trochem ische in dustrie  en 

producen ten  van verbruiks- en  industriële  goederen. De 

realisatie van dit logistiek park  zal ongeveer vijf à zes jaar 

du ren  en een investering van 3,1 m iljard BEF vergen. Op 

een term ijn  van vijf jaa r w ord t een extra jobcreatie  van

1.000 tot 1.500 arbeidsplaatsen voorspeld.

M idden 1998 w erd  de op rich ting  van een 50 /50  jo in t 

venture  tussen Tailorm ade Logistics (TML) u ít G ent en 

het C anadese Fulfillm ent Services In ternational (FSI) 

bekend  gem aakt. Via deze jo in t-ven tu re  m oet de haven 

van Gent zich k u n n en  on tplooien  to t het Europese b ru g ­

genhoofd voor Noord-A m erikaanse ondernem ingen. In 

een eerste fase zal deze jo in t-v en tu re  instaan  voor de 

distributie van N oord-A m erikaanse p rod u c ten  in  Europa. 

Het is de bedoeling om  in een later fase in om gekeerde 

richting te gaan w erken m et name: via Gent verkeersstro­

m en naar N oord-A m erika in  het leven roepen. De goede­

ren zullen in  G ent toekom en in  containers. De goederen 

kun n en  zeer divers zijn. Het C anadese FSI groepeert in 

h aar exploitatiezetel in  Buffalo ladingen voor de export 

voor een belangrijk  aantal m iddelgrote  A m erikaanse 

ondernem ingen. FSI was voor de verdeling  op de 

Europese m arkt reeds een tweetal jaa r  op zoek naar een 

partner. Ze heeft die p artner gevonden in TML, een nog 

jo n g  logistiek d ienstverleningsbedrijf, dat gevestigd is aan 

de Skaldenstraat. TML is ook actief op het vlak van grou­

page en JIT-leveringen. T ailorm ade Logistics beschikt 

over 10.000 m 2 en  telt m om enteel 15 w erknem ers. Deze 

jo in t venture b ied t haar k lanten  he t "fulfillm ent"-concept 

aan, dat veel m eer om vat dan  lou ter transportgebonden  

aspecten. Ze b ieden  h u n  k lan ten  im m ers een volledig 

uitgebouw d dienstenpakket aan. Dit om vat onder andere 

de tussenopslag en de m eer traditionele logistieke activi­

teiten  m et toegevoegde w aarde zoals: o rderp ick ing  en 

pre-assem blage, herverpakking en  facturatie. Maar deze 

jo in t ven ture  kan  de k lan t ook  een  actieve m arketing- 

ondersteunende  d ienst aanbieden  d ie bestaat u it het 

opzoeken van potentiële k lan ten  en  de prom otie  voor de 

p roducten .

Het Gentse overslagbedrijf Euro Silo zal tussen ju n i 1998 

en m ei 1999 75 m iljoen BEF investeren  in veiligheid. De



investeringen w orden  verdeeld over Euro-Silo en  G hent 

G rain Term inal . Euro-Silo en  GGT behandelen  jaarlijks 

ongeveer 4 ,5  to t 5 m iljoen to n  graan. De voorbije vijfjaar 

heeft het bedrijf reeds 25 m iljoen BEF besteed aan veilig- 

heidsinvesteringen. Het bedrijf heeft im m ers steeds 

getracht om  de risico's voor het eigen personeel, de b u u rt­

bew oners en buurtbedrijven  to t een m inim um  te herlei­

den. De vorige ja ren  w erd  vooral geïnvesteerd in de 

brandbeveiliging en de terugdringing van de stofontw ik­

keling. Zo w orden  stofw olken o n d e r m eer bestreden  

door m iddel van stofafzuigingen op de laadtorens en  belet 

een watervem evelingsinstallatie aan beide zijden van de 

kaai dat reststof afdrijft. In de loop van 1998-1999 zal in 

hoofdzaak geïnvesteerd w orden  in  de vervanging van de 

traditionele transportbanden  door vlam dovende banden.

Z eebrugge

O p 14 januari 1998 ondertekende het Brugse d istributie­

bedrijf Sea Park een contract m et Bridgestone-Firestone 

voor de bouw  van een Europees d istribu tiecen trum  voor 

banden  voor vrachtw agens en  personenw agens en m oto r­

voertuigen. Het Japanse Bridgestone C orporation  is één 

van de grootste b an d en p ro d u cen ten  van de wereld. 

B ridgestone wil jaarlijks ongeveer een  half m iljoen 

b anden  vanuit Japan  n aar Zeebrugge vervoeren. Het 

d istribu tiecen trum  kom t in de A chterhaven Oost. Het 

w ord t eigendom  van Sea Park. Het is tevens Sea Park dat 

de noodzakelijke personeelsleden zal aanw erven. De 

w erken w erden aangevat op 5 ju n i 1998.

Na m aandenlange onderhandelingen w erd op 25 februari 

1998 in Falun (Zweden) een 15-jarig contract onderte ­

kend tussen het Zweedse papier- en pu lpbedrijf Stora36, 

Cobelfret Ferries, Sea-Ro Term inal en de MBZ (havenbe­

stu u r van de haven Brugge-Zeebrugge). De haven van 

Zeebrugge w ordt h ierdoor voor de groep Stora de nieuwe 

W est-Europese basishaven. V oorheen was Stora gevestigd 

in diverse Europese havens (w aaronder de haven van 

Gent). W egens econom ische en rationele overwegingen 

w erd door Stora beslist om  alle distributieactiviteiten voor 

de W est-Europese m ark t te centraliseren in één W est- 

Europese haven. De haven van Zeebrugge zal zich dankzij

dit project verder kun n en  ontw ikkelen in  de sector break- 

b u lk  en de fysieke distributie. Zo zullen vanuit Zeebrugge 

de p roducten  afkom stig uit Zw eden (er w ord t ook op 

andere verkeersstrom en gerekend) verdeeld w orden naar 

de rest van Europa. Het nieuw e distributiecentrum  in de 

haven van Zeebrugge zal ook instaan voor de coördinatie 

van alle transporten  naar overzeese m arkten. Het opslag 

en distributiecentrum  zal gebouw d w orden op een van de 

concessies van Sea-Ro Term inal in de voorhaven van 

Zeebrugge. Het om vat de u itbouw  van twee term inals m et 

elk een opslagcentrum  op een site m et een oppervlakte van 

28 ha op het schiereiland tussen het W ielingendok en de 

noordzijde van het Albert Il-containerdok. Enerzijds zal 

het "Local D istribution Center" instaan voor de opslag van 

artikelen afkomstig u it Zweden, in afwachting van de eind- 

distributie via het wegvervoer. Anderzijds zal het "Pulp 

C oordination Center" de ontvangst en  de distributie van 

de pap ierpu lp  voor zijn rekening nem en. Beide centra 

zullen een oppervlakte hebben  van 20 .000  m 2. In de 

aanloopfase w ord t de b ijkom ende jaarlijkse trafiek op

700.000 ton  geraam d. Deze m oet op  term ijn uitgroeien 

to t een b ijkom ende jaarlijkse verkeersstroom  van

3,5 m iljoen ton. De dienst tussen G öteborg en Zeebrugge 

zal verzorgd w orden door drie ro/ro schepen. Het eerste 

schip w ordt in novem ber 1999 in Zeebrugge verwacht. De 

rederij Cobelfret Ferries zal een deel van de capaciteit van 

de schepen charteren om  haar noordelijke trafieken verder 

te kunnen  u itbreiden. De schepen zullen op h u n  dage­

lijkse vaarroutes ook  een nog  te bepalen  Zuid-Engelse 

haven aandoen.

Begin ju n i 1998 w erd door W orld  Port Services (WPS) 

gestart m et de bouw  van een  30 hectare groot autodistri- 

bu tiecen trum  (PD I-centrum ). Dit d istribu tiecen trum  

w ord t aangelegd ten  zu iden  van de C anadaterm inal in de 

A chterhaven van Zeebrugge. W PS is een jo in t-ven tu re  

tussen de havenbedrijven Cobelfret en  Hessenatie en  de 

A m erikaanse groep A m erican Port Services. APS, dat 

gespecialiseerd is in  de u itbating  van zee- en  luchthaven- 

term inals in de Verenigde Staten, w erd  e ind  m ei 1998 

overgenom en door het Britse particuliere havenconcern 

Associated British Ports H olding Plc37. Beide Belgisch

35 Euro-Silo en G hent G rain Terminal fusioneerden in 1992.
36 O p 4 decem ber 1998 keurde de Europese Commissie de fusie goed tussen de producenten van w oudproducten  Stora en Enso.
37 Associated British Ports H olding Plc heeft voor APS 6,3 miljard BEF cash betaald aan de aandeelhouders.
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bedrijven  voerden  een kapitaalsverhoging u it vooraleer 

de jo in t-ven tu re  aan te gaan. De investeringen in  het 

"predelivery inspection  center" bedragen  bijna 

400 m iljoen BEF. De auto 's zullen er een laatste afwerking 

en controle krijgen vooraleer ze te koop w orden  gesteld. 

PDI-centra nem en m eer en m eer een aantal taken over van 

de autoconstructeurs zelf. O p het ogenblik van de start 

van de w erken was reeds een contract van 3 jaa r getekend 

m et het Am erikaanse C hrysler voor de invoer (vanuit de 

USA) en  de uitvoer (vanuit de O ostenrijkse ondernem ing) 

van Chrysler-w agens naar Australië, het Verre O osten en 

andere Europese bestem m ingen. Flet is de bedoeling  om  

op term ijn ook andere autoconstructeurs aan te trekken 

(o.a. uit de USA en Korea). Het eerste jaa r w ord t op een 

om zet van 100 .000 C hryslers gerekend en  een tew erk­

stelling van ongeveer 100 personen. De auto 's zullen aan 

de term inal behandeld  w orden  door de goederenbehan­

delaar Sea-Ro38. Voor de haven van Zeebrugge is dit een 

zeer belangrijk project om dat ze h ierdoor haar diepzee- 

verkeer kan versterken in  de nabije toekom st. In 1998 

kon ook CTO b ijkom ende goederenstrom en (suiker en 

ro-ro) aantrekken.

W i j z i g i n g e n  in d e  
v e r k e e r s s t r o m e n  
v o o r  d e  V l a a m s e  h a v e n s

Binnen dit sterk  veranderende havenklim aat trokken  de 

Vlaamse havens en  de aanwezige goederenbehandelaars 

een aantal nieuw e m aritiem e goederenstrom en aan, en 

verloren ze er een aantal aan  concurrenten .

Antwerpen

De haven van A ntw erpen w ist in de loop van 1998 het 

aantal aan lopen  van containerdiensten , die ervoor reeds 

de haven aandeden, te verhogen. Een belangrijk gedeelte 

van deze containerdiensten  zijn transatlantische lijndien­

sten. Zo startte de gezam enlijke N oord-A tlantische dienst 

van Cosco, Yang M ing en "K" Line in oktober een tweede 

dienst over de A tlantische oceaan. De eerste d ienst van de 

drie Aziatische rederijen  Cosco, Yang M ing en  "K" Line

w erd opgestart op  16 februari 1997. De schepen  w orden 

behandeld  aan de Scheldeterm inal van Hessenatie. De 

dienst die opgestart w erd  in  1997 is een wekelijkse dienst 

w aarop 4  containerschepen van 2 .000  TEU w orden  inge­

zet. Deze wekelijkse dienst han teert het volgende vaar- 

schem a: op m aandag  is A ntw erpen de eerste laad- en 

loshaven, dan  volgt Felixstowe en vervolgens Rotterdam , 

C harleston, N orfolk, N ew  York en  vervolgens terug 

A ntw erpen. Voor de tweede dienst (opgestart in  oktober 

1998) zullen de drie partners vijf schepen  inzetten, van 

ongeveer 2 .000 TEU. Het vijfde schip  is nod ig  om dat het 

b ijkom ende vaarschem a reikt to t de Golf van  Mexico. 

A ntw erpen zal door deze nieuw e dienst twee m aal (op een 

donderdag) aangelopen w orden  pe r reis m et nam e ais 

eerste en  ais voorlaatste haven uit de Europese rotatie. De 

overige aanloophavens zijn: C harleston, Miami, H ouston 

en New Orleans.

Yang M ing en  "K" Line verzorgen sam en ook een dienst 

tussen  Europa - Azië en  Taiwan. In de loop  van 1998 

w erd beslist om  de capaciteit op deze vaarroute sterk  uit 

te breiden. Tegen het einde van 1998 w erden  alle 

2 .050 TEU schepen op deze route vervangen door snel­

lere eenheden  van 3 .500  TEU. De aanloop van de 

Israëlische haven Haifa in  het vaarschem a w erd  geschrapt 

om dat er tussen  Israël en E uropa een nieuw e wekelijkse 

dienst w erd  opgestart onder de naam  "East M ed Express 

Service". Na de haven van A ntw erpen, die de laatste 

E uropese laadhaven is, varen  de schepen  naar A shdod, 

Haifa en Limassol. Deze dienst w ord t verzorgd door drie 

schepen van 1.500 TEU. Zowel de E uropa - Azië -Taiwan 

ais E uropa - Israël dienst w ord en  b eh an d e ld  aan de 

E uropaterm inal van Hessenatie.

De rederijen OO CL (O rient Overseas C ontainer Line) en 

Canada M aritim e3'’ beslisten m id d en  1998 om  de capaci­

teit op h u n  d ienst "St-Lawrence C oordinated  Services" op 

te voeren. Er zijn op deze route twee afvaarten p e r w eek 

vanuit A ntw erpen naar M ontreal. Beide rederijen beslis­

ten  om  voor deze rou te  drie n ieuw e schepen  te laten 

bouw en. Deze drie nieuw e schepen  zullen aangepast zijn 

voor de ijsvaart op de St-Lawrence. H et zullen de groot­

ste schepen  zijn  die m om enteel op  deze riv ier k u n n en  

varen. C anada M aritim e neem t twee nieuw e schepen  voor

38 In februari 1997 w erd bekend gem aakt dat Sea-Ro Terminal (voor 50% in handen van MBZ en 50% Hessenatie) alle participaties van de Hermes- 
holding heeft overgenomen. H ierdoor werd Sea-Ro Terminal eigenaar van de Canadaterm inal in de achterhaven van Zeebrugge.

39 Canada M aritime is net ais de rederij Lykes Lines een dochter van Canadian Pacific.



haar rekening. O p  11 augustus 1998 m eerde het eerste 

van de drie nieuw e schepen aan. De "Canm ar Pride" van 

2.800 TEU w erd behandeld  aan de E uropaterm inal van 

Hessenatie. Het vervangt de 2 .200 TEU grote "Canm ar 

Courage". Dit schip zal in  de toekom st de haven van 

A ntw erpen verder blijven aandoen, in een andere dienst 

die Canada M aritim e aanbiedt op A ntw erpen. O ok 

OOCL bestelde een sch ip  van 2 .800  TEU om  op deze 

route in te zetten. Dit schip  m et de naam  "OOCL 

Belgium" legde voor de eerste m aal op 10 novem ber 1998 

aan aan de E uropaterm inal van Hessenatie.

O ok de Zwitserse rederij Norasia startte  in ju n i 1998 m et 

een dienst tu ssen  A ntw erpen, Felixtowe en  M ontreal. 

Norasia gebruikt hiervoor twee snelle eigen schepen van 

1.388 TEU. Ze b iedt deze d ienst wekelijks aan.

Sinds 1 januari 1998 is OOCL w ereldw ijd actief ais lid  van 

de G rand Alliance. De overige partners zijn de rederijen 

P& O  N edlloyd, H apag Lloyd en  NYK Line. Deze vier 

rederijen  zijn  volw aardige leden. MISC treed t op  ais 

gedeeltelijke partner. Deze vijf rederijen  h ebben  een 

sam enw erkingsakkoord  gesloten voor tien jaar. Met 

ongeveer hon d erd  containerschepen w ord t deze nieuw e 

alliantie de grootste ter wereld. G rand Alliance had sinds 

1996 reeds een wekelijkse aanloop in  de haven van 

A ntw erpen. Global Alliance bed ien t ook de Zuid- 

Atlantische sector. O p de N oord-A tlantische route is het 

vooral de rederij Hapag-Lloyd die de schepen vult. De 

Zuid-A tlantsiche route w ord t o n d erhouden  door Hapag- 

Lloyd in sam enw erking m et de M exicaanse rederijen 

T ransportación M aritim a M exicana (TMM) en Tecomar. 

De bed ien ing  van de Zuid-A tlantische sector kreeg de 

naam  "GUMEX". O orspronkelijk  legden deze schepen 

elke m aandag aan te A ntw erpen. Doch m idden  1998 

beslisten de beide Mexicaanse rederijen  TMM en Tecom ar 

om  de dienst tussen E uropa en  de Golf van Mexico te 

verdubbelen. Ze hu ren  h iervoor ru im te aan boord  van de 

schepen van de Am erikaanse rederij Lykes Lines. O ok  de 

schepen  van Lykes Lines w orden  behan d e ld  aan de 

N oordzeeterm inal. Voor Lykes Lines is de 

N oordzeeterm inal de enige aanlegplaats in de Benelux.

De A ntw erpse rederij C onti Lines startte  m idden  1998 

een m aandelijkse conventionele dienst op naar Oost- en 

Zuid-Afrika onder de naam  C onti Africa Line.

O ok de Deense rederij N ordana Line begon in mei 1998 

m et een nieuw e tw eew ekelijkse lijndienst naar Oost- 

Afrika, onder de naam  "East Africa Express Service". In

E uropa is er naast A ntw erpen nog  één  aanloophaven: 

Tilbury. Daarna gaat het traject via het Suez-kanaal naar 

M om basa en  vervolgens n aar Dar-es-Salaam , op voor­

w aarde dat er voldoende ladingsaanbod is. In Mombasa 

beschikt N ordana Line over een dedicated  term inal m et 

eigen laad- en losm ateriaal. De dienst w ord t verzorgd met 

drie m u ltipu rpose  ro -ro-schepen . De lading bestaat 

zowel uit rollende lading ais uit breakbulk , project cargo 

ais containers. De goederen van deze dienst w orden in 

A ntw erpen b eh an d e ld  d o o r N oord  N atie aan het 

Hansadok.

Gent

De haven van Gent w erd in de loop van 1997 de Europese 

laad- en loshaven voor de rederij Fore Steel Lines 

(FSL Ltd). FSL baat een regelmatige conventionele lijn­

dienst uit tussen N oordw est-E uropa en de Canadese 

havens gelegen langs de St-Lawrence rivier, het Ontario- en 

Eriemeer. De afvaarten gebeuren op m aandbasis. Vanuit 

Canada w orden  in  hoofdzaak w oudproducten , general 

cargo en projectladingen aangevoerd. Sinds januari 1998 

w ordt ook hoogw aardig staal uit de Midwest meegebracht. 

De w oudproducten  w orden in  de haven van Gent in het 

M ercatordok behandeld  door de goederenbehandelaar 

Stukwerkers. O ok  de behandeling  van de W estbound 

afvaarten, die voornam elijk bestaan uit vervoer van staal en 

ijzer, gebeuren door Stukwerkers in  het Sifferdok. Vanaf 

m aart 1998 w erden de afvaarten bij deze W estbound tot 

één afvaart p e r drie w eken opgetrokken.

Eurobridge, actief sinds 1994, is de vaste ro /ro  scheep­

vaartlijn tussen G öteborg en Gent. EuroBridge vervoert in 

hoofdzaak opleggers van vrachtw agens en  personenw a­

gens. Zes dagen pe r w eek (u itgezonderd  m aandag) 

vertrekt er om  3 u u r  's m orgens een schip vanuit Gent 

naar Göteborg. In het verleden w aren het schepen m et een 

capaciteit van 130 opleggers en  180 personenw agens. De 

belangrijkste k lan t van EuroBridge is Volvo. Zowel de 

Gentse Volvo-fabrieken ais het N ederlandse NedCar, de 

jo in t-ven ture  tussen Volvo en M itsubishi, m aken gebruik 

van deze regelm atige scheepvaartlijn . O ok  de Franse 

au toconstructeur Renault m aakt gebruik  van Eurobridge 

voor leveringen aan het Scandinavische hin terland. Sinds 

1994 is het volum e van EuroBridge toegenom en m et 

65% . O p 27 ok tober 1998 w erd de inschakeling  van 

grotere en snellere schepen  op EuroBridge door Tor Line
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luisterrijk  gevierd te Gent. Vanaf 26 oktober w orden twee 

snellere en grotere schepen  ingezet op deze lijn. In ja n u ­

ari 1999 kw am en h ier nog  twee andere schepen b ij. Deze 

nieuw e schepen  hebben  een capaciteit van 200 vrachtw a­

gentrailers en 400  personenw agens. Dankzij deze nieuw e 

schepen stijgt de capaciteit op  de EuroBridge lijn m et 

30  % voor de aanhangw agens en  zelfs m et 50 % voor 

personenw agens. H ierdoor zal ook de betrouw baarheid 

van de dienst tussen Gent en  G öteborg nog toenem en.

Zeebrugge

In de loop van 1998 w ist de haven van Zeebrugge een 

aantal b ijkom ende d iensten  aan te trekken  alsook een 

aantal diensten  uit te breiden. Zo breidde de Britse rede­

rij Dart Line, onderdeel van de groep Jacobs H oldings Plc, 

in  septem ber 1998 haar ro/ro vrachtdienst op Dartford uit 

m et een derde aanloop pe r dag. Deze dienst tussen 

Zeebrugge en  D artford (nabij Londen) w erd opgestart op 

1 april 1997. D art Line b iedt n u  naast de ochtend- en de 

avondafvaart ook een  dienst aan in de late nam iddag. De 

hiervoor gecharterde ro-ro-schepen  hebben een capaciteit 

van 90  opleggers. H et gaat h ier om  een niet-begeleide 

vrachttrafiek.

O ok de Noorse rederij Fred O lsen-N orth  Sea Lines startte 

vanaf ok tober 1998 m et een tw eede wekelijkse verb in­

d ing  tussen  Zeebrugge en  N oorw egen (Oslo, Heroya, 

Larvik, Frederikstad , R onningen en  K ristiansand). De 

verscheepte goederen  van Fred  O lsen w orden  in 

Zeebrugge behandeld  aan de nieuw e ro-ro-term inal van 

Sea-Ro-term inal in het W ielingendok  aan de westzijde 

van de voorhaven. E ind 1998 w erd  Fred O lsen overge­

nom en  door DFDS.

De haven van Zeebrugge wist ook  een  aantal nieuw e 

container deepsea trafieken aan te trekken. O p 

28 m aart 1998 w erd een nieuw e container-feederdienst 

van de CMA (Com pagnie M aritim e d 'Affrètem ent) opge­

start. De CMA heeft een wekelijkse aanloop in de haven 

van Zeebrugge. O p deze dienst legt CMA negen contai­

nerschepen in. Ze hebben  een aanloop in de havens van 

Zeebrugge, M ontoir, Bordeaux en  Le Havre. In de haven 

van Zeebrugge w orden  deze schepen  behandeld  aan de

O C H Z-term inal (O cean C ontainerterm inal Hessenatie 

Zeebrugge).

Begin augustus 1998 w erd in Zeebrugge het eerste schip 

behandeld  van een nieuw e veertiendaagse containerlijn- 

d ienst tussen  Zeebrugge, G ibraltar en  Noord-A frika. 

Deze lijndienst w ord t verzorgd door BG Freight Line. De 

schepen van deze lijn w orden  behandeld  aan de Flanders 

C ontainer Term inal.

Vanaf m idden  1998 w orden  n u  ook  via de haven van 

Zeebrugge Volkswagens ingevoerd in  Europa. Het betreft 

h ier Volkswagens van het m odel Polo, die in Zuid-Afrika 

w orden geassem bleerd. Deze Polo's w orden  in containers 

verscheept. Deze dienst w ord t verzorgd door de contai­

nerschepen van de South  Africa E urope C ontainer 

Services (SAECS). De containers w orden  in Zeebrugge 

gelost aan de O C H Z-term inal. Er is w ekelijks een aanvoer 

van 30 containers. In de haven van Zeebrugge is d it veruit 

de enige w agentrafiek die pe r con tainer gebeurt.

In de loop van 1998 wist de haven van Zeebrugge ook een 

gedeelte van het in 1997 verloren fruitverkeer terug  te 

w innen. Vanaf septem ber 1998 w ord t de haven van 

Zeebrugge w ekelijks aangelopen door de reeferschepen 

van Seatrade. Seatrade zet op deze lijndienst haar eigen 

schepen in. De schepen laden in  de havens van 

Coatzacoalcos, Tam pa en Manzanillo. In Europa varen ze 

zowel naar Zeebrugge ais naar het Britse Sheerness. Deze 

fruitschepen voeren bananen  aan u it de Dom inicaanse 

Republiek en  Mexico. Ze hebben  ook citrusvruchten  aan 

boord  uit het Amerikaanse Florida en  Mexico. De schepen 

w orden in  Zeebrugge behandeld  aan de fruitterm inal van 

Belgian New Fruit W arf in de achterhaven van Zeebrugge. 

O ok de terugkeer van Tropicana betekent een duidelijke 

relance van de haven in de sector van de fruittrafieken.

Oostende

Vanaf 15 m aart 1997 w erden  de passagiers- en  vracht- 

d iensten  tussen O ostende en  Ramsgate geëxploiteerd 

door de Scandinavisch-A ustralische groep Sally- 

Holym an. O p 1 m aart 1998 w erd  deze jo in t-ven ture , na 

onderhandelingen m et de federale overheid®, on tbonden. 

Het exploitatieverlies was op 11 m aanden  im m ers opge-

40 De joint-venture Holyman/Sally Lines had  in  een akkoord met de federale overheid afgesproken dat ze vijfjaar lang de werkgelegenheid van 324 werk­
nem ers zou garanderen. O p het verbreken van deze clausule stond een schadeclaim  van 3 à 3,5 m iljard BEF.
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k lom m en to t 700 m iljoen BEF. Sally behield  enkel de 

u itbating  van de vrachtlijn  O ostende-R am sgate voor 

uitbating. O nder de naam  Sally Freight verzorgt ze m et 

drie ro/ro schepen deze verbinding. H olym an stopte alle 

activiteiten vanuit O ostende. De Britse rederij 

Hoverspeed nam  de exploitatie van de passagierslijn over 

van Holym an, waarbij Ramsgate geruild  w erd voor Dover. 

H overspeed chartert voor de u itba ting  van deze lijn  de 

twee catam arans van Holym an. Begin m ei 1998 m aakte 

Sally bekend dat ze vanaf 20  m ei 1998 terug een passa­

giersdienst zou aanbeiden tussen O ostende en Ramsgate 

onder de naam  Sally Direct. T ijdens de w eek w erden er 

twee afvaarten p e r dag gepland, in  het w eekend één. 

Begin novem ber 1998 m aakte Sally Lines bekend dat ze 

op 20 novem ber 1998 haar vrachtdienst tussen O ostende 

en  Ramsgate zou stopzetten. O p 21 novem ber 1998 w erd 

de lijn opn ieuw  opgestart door T ranseuropa Shipping 

Lines (TSL), die de v rach td ienst tussen  Ramsgate en 

O ostende verderzet.

B e s l i s s i n g e n  v a n  d e  l o k a l e  
o v e r h e d e n  e n  o r g a n i s a t i e s

A n tw erp en  en  Z eebrugge  e le k tro n isch  

v e rb o n d en  m et e lk aar

Begin decem ber 1998 w erd  er tussen de MBZ (Haven van 

Brugge-Zeebrugge) en  Seagha een overeenkom st gesloten 

m et het oog op elektronische uitw isseling van gegevens 

over de havens van A ntw erpen en  Brugge/Zeebrugge en 

schepen die de beide havens aanlopen. Seagha verzorgt in 

A ntw erpen de inform atiestrom en van de m aritiem e sector 

en  de havengem eenschap. Seagha is van een  ED1- 

n etw erkprovider uitgegroeid  to t een Electronic 

C om m erce Service Provider. Het b iedt zijn k lanten alle E- 

business diensten  aan zoals: EDI en  Edifact-berichten, e- 

m ail en  in ternet. De MBZ beschikt over een eigen 

inform aticasysteem  - ZEDIS genaam d - dat in hoofdzaak 

afgestemd is op de controle en  de registratie van schepen. 

Dankzij deze overeenkom st is er n u  een rechtstreekse 

kabelverbinding tussen Seagha en  Zedis onder de naam  

"Zedis-Seagha E lectronic L ink”. H et volledige pakket van 

diensten  en verbindingen dat voorheen w erd  aangeboden 

door Seagha kom t n u  ook ter beschikking van de haven­

gem eenschap van Brugge-Zeebrugge.

A n tw erp en

In septem ber 1998 keurde de  Raad van Bestuur van het 

G em eentelijk  A utonoom  H avenbedrijf A ntw erpen de 

oprichting  goed van een eigen Pensioenfonds. O p 1 ja n u ­

ari 1997 ging het Gem eentelijk A utonoom  Havenbedrijf 

A ntw erpen effectief van start. Bij de oprichting  van dit 

G em eentelijk H avenbedrijf w erd  bepaald  dat alle oude 

pensioenlasten van het stedelijk  havenbedrijf overgeno­

m en zouden  w orden. Dit beteken t concreet dat Het 

G em eentelijk  A utonoom  H avenbedrijf A ntw erpen zelf 

verantw oordelijk  is voor zijn  pensioenverplichtingen 

tegenover het vroegere, het hu id ige en  het toekom stige 

personeel. Bij de oprich ting  van het Pensioenfonds, in 

sep tem ber 1998, w erd  de opgebouw de pensioenlast 

geraam d op ongeveer 31 m iljard BEF. Dit kom t doordat 

de stad  A ntw erpen m aar pas sinds 1994 een overeen­

kom st heeft afgesloten m et he t pensioenfonds OMOB. 

Voor de jaren  ervoor heeft de stad  A ntw erpen w einig of 

geen reserves aangelegd voor haar w erknem ers. In de 

loop van 1997 sloot het G em eentelijk  H avenbedrijf 

A ntw erpen reeds een afzonderlijke overeenkom st m et 

OMOB om  de fondsen voor de stad en de haven te schei­

den. O m  dit sociaal passief n iet verder te laten oplopen, 

besloot he t G em eentelijk  H avenbedrijf A ntw erpen om  

jaarlijks de nodige reserves aan te leggen, die de pensioen­

rechten  dekken  die in  de loop van het jaar w erden opge­

bouw d. O m  deze pensioenrech ten  in  de toekom st 

gescheiden te h o u d en  van het ondernem ingsverm ogen 

w erd door de Raad van Bestuur beslist om  deze fondsen 

onder te brengen in  een afzonderlijk Pensioenfonds m et 

een aparte  rech tspersoonlijkheid . Het zal to t het jaar 

2023 du ren  vooraleer het fonds volledig is opgebouw d. 

Het G em eentelijk H avenbedrijf A ntw erpen zal to t dan een 

verdubbeling  van de loonlast m oeten  dragen, gezien ze 

ook reserves m oet aanleggen voor de gepensioneerden en 

de reeds gepresteerde dienst van de huid ige w erknem ers. 

Dit bezw aart zeer sterk  de financiële draagkracht van het 

Havenbedrijf. O p een  om zet van ongeveer 8 m iljard BEF 

w ord t er m om enteel 1,8 m iljard  BEF besteedt aan de 

pensioenlasten. Tegen het jaar 2000 zal dit reeds opgelo­

pen  zijn  to t 2 m iljard BEF. De Raad van Bestuur verleende 

reeds zijn  goedkeuring  aan de s ta tu ten  van het 

Pensioenfonds, de beheersovereenkom st tussen dit fonds 

en  het havenbedrijf, het pensioenreglem ent, en  het beleg- 

gingsreglem ent. G ezien de langlopende aard  van de
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verplichtingen voorziet het beleggingsreglem ent in m in i­

m aal 40 % in obligaties en m axim aal 60 % in  aandelen. 

Begin april 1998 k eurde  het schepencollege van 

A ntw erpen het m asterp lan  voor de Scheldekaaien p rinci­

pieel goed. Het betreft de renovatie van de Scheldkaaien 

vanaf het L oodsw ezengebouw  to t aan de Petroleum - 

inrichtingen-Zuid . H et is de bedoeling  om  van de 

Scheldekaaien een 3 km  lange w andelzone te m aken m et 

onder andere een p o n to n  voor het aanm eren van cruise­

schepen en rivierboten, een w andelboulevard m et groene 

rustp u n ten , een ondergrondse park ing  en een bus- of 

tram lijn  die via de  Leien een cirkellijn  realiseert. Het 

project m oet afgerond zijn tegen 2001. De totale kostprijs 

ervan w ord t geraam d op ongeveer 500 m iljoen BEF.

Gent

Sinds 1998 bezit de haven van Gent over een ISO-9001 

kwaliteitscertificaat. De u itre ik ing  van dit attest had  

plaats op 19 decem ber 1997. De haven van Gent is h ier­

mee de eerste havenautoriteit in  Europa die het ISO-9001 

attest verwerft. Ze is tevens de  eerste openbare dienst die 

erin  slaagt om  dit certificaat te verwerven. Dit attest w erd 

uitgereikt door de SGS-groep41. O m  dit attest te verkrij­

gen w erd de volledige stru c tu u r van het havenbedrijf tot 

in  de kleinste details doorgelicht door de SGS-groep. 

Deze doorlich ting  m oet u itm o n d en  in  he t bepalen  van 

u iterst duidelijke  doelstellingen, in  het aanbieden van 

w elom schreven zekerheden. Zowel de reeds bestaande 

d iensten  ais de nieuw e diensten  m oeten volgens bepaalde 

kwalitatieve vereisten georganiseerd w orden.

E ind 1998 w erden de gesprekken tussen Volvo, H onda en 

het Gentse havenbestuur opgestart om  een herschikking 

van de bedrij fsterreinen van de beide autoconstructeurs te 

analyseren. Deze hersch ikk ing  w ord t m ogelijk dankzij de 

aanleg van het K luizendok. Beide autobedrijven kam pen 

m et een chron isch  tekort aan haventerreinen. Hierbij 

kom t nog  dat op  de rechteroever van het kanaal Gent- 

T erneuzen op diverse p laatsen  bedrijven gevestigd zijn 

die daar eigenlijk n iet thu is horen. Dankzij de aanleg van 

de eerste fase kan er een grondige herschikking van de 

h aventerre inen  plaatsvinden. De havenautoriteiten  

beschouw en de au to-industrie  tevens ais een van de p rio ­

ritaire activiteiten voor het K luizendok. Gezien het feit 

dat H onda en  Volvo de twee bedrijven zijn  die het m eeste 

oppervlakte innem en, is het logisch dat het havenbedrijf 

het eerst m et hen  overlegt. De Gentse havenautoriteiten  

zullen  tevens reken ing  h o u d en  m et de toekom stige 

expansieplannen van deze beide bedrijven. Zo is Volvo 

vooral vragende partij voor extra terreinen. H onda daar­

entegen, dat reeds over zeer veel parkeeropperv lak te  

beschikt in  de haven van Gent, w enst door de hersch ik­

king een verbetering van de efficiëntie te bekom en.

Zeebrugge

O p 27 jan u ari 1998 w erd een  sam enw erkingsakkoord 

o n d ertekend  tussen  de haven van Zeebrugge en  de 

b innenvaarthaven  van D uisburg. In  dit akkoord  w erd 

afgesproken om  het h in terlandverkeer tussen  de Vlaamse 

kust, D uitsland en  O ost-E uropa te verbeteren door m eer 

gebruik te m aken van de m ogelijkheden van de k u st - en 

b innenvaart. De haven van D uisburg, de grootste b in n en ­

vaarthaven van de w ereld, zal o p tred en  ais M idden- 

Europees d istributiepunt. Het transport tussen Zeebrugge 

en  D uisburg  zal vooral via k ru ip lijncoasters gebeuren. 

Het verdere transport zal dan  vanuit D uisburg  bij voor­

keur via de b innenvaart verlopen ind ien  de bestem m ing 

in  het oosten ligt. In m indere m ate zal gebruik gem aakt 

w orden  van de spoorw egen en het wegvervoer. Het eerste 

jaar w ord t op de lijn Zeebrugge-D uisburg een goederen­

stroom  van enkele honderd d u izen d en  to nnen  verwacht. 

De lijn "Zeebrugge In land Feeder Services" w erd effectief 

opgestart op  2 m aart 1998 m et de  eerste aanloop van m /s 

"Pahna". Deze lijn  zal 2 m aal p e r w eek de verb ind ing  

afleggen. De "ontlasting" van de w eg door deze Pahna-lijn 

w ord t op  jaarbasis geraam d op 30 .000  w egtransporten. 

Betrokken bedrijven bij dit akkoord  zijn  onder m eer DCT 

uit D uisburg en  Cemar/CEM  u it Zeebrugge.

O p 30 ok tober 1998 vierde APZI (A ssociation Port of 

Zeebrugge Interests) h aar 25-jarig  bestaan. APZI is de 

belangenvereniging van de Zeebrugse havenbedrijven.

Oostende

O p 29 a u g u stu sl9 9 7  ging in  O ostende h e t "Plassendale- 

project" effectief van start. In  he t voorjaar van 1998 w erd

41 SGS is in België geaccrediteerd om certificaten af te leveren door de overheidsinstantie Beleert dat onder de bevoegdheid valt van het M inisterie van 
Economische Zaken.
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het project inhoudelijk  m eer ingevuld. Er w erd afgestapt 

van de koppeling  van het Plassendale-project aan de reali­

satie van de 10.000 ton-zeesluis. Er w erd  door het 

A utonoom  Gem eentelijk H avenbedrijf O ostende en  haar 

d och ter het filiaal NV Plassendale42 beslist om  het indus- 

trieproject u it te voeren zonder te w achten  op de zeesluis. 

Via dit p roject w enst m en een nieuw e im puls te geven aan 

de (industriële) u itb o u w  van de achterhaven van 

O ostende. H iervoor zal op  het pan d  Sas Slijkens - 

Plassendale aan de vaart O ostende - Brugge 140 ha aange­

past w orden  voor de vestiging van nieuw e bedrijven. 

Begin 1998 w erd tevens beslist om  naast havengebonden 

bedrijven ook n iet-havengebonden bedrijven aan te trek ­

ken. D oor deze nieuw e vestigingen aan te trekken  wenst 

het stadsbestuur tevens de hoge w erkloosheid in  de regio 

van O ostende te k u n n en  verm inderen. Ze h o o p t door dit 

pro ject ongeveer 3 .000  b ijkom ende  arbeidsplaatsen  te 

creëren.

De totale kostp rijs van  het P lassendale-project w ord t 

begroot op 750 m iljoen BEF. O p 29 augustus 1997 w erd 

een  eerste schijf van 200 m iljoen BEF goedgekeurd door 

de gem eenteraad van O ostende43. In 1998 w erd beslist 

dat hiervan 30 m iljoen BEF zal aangew end w orden  voor 

prom otie  van het project. T enslotte zullen  ook het 

Vlaamse Gewest, de Provincie W est-V laanderen en de 

GIMV het project financieel ondersteunen. Tenslotte zal 

ook de Europese Com m issie fondsen verstrekken in  het 

kader van het 5B-doelstellingenprogram m a. De 140 ha te 

valoriseren industrie terre inen  w orden  ingedeeld in  drie 

projecten. Plassendale I ligt tussen  Bredene en  het kanaal 

O ostende - Brugge. Het heeft een  oppervlakte van 90  ha. 

Dit onderdeel van het pro ject zal overgedragen w orden 

aan de NV Plassendale. Het is gericht op distributie-acti- 

viteiten en  op  w atergebonden  overslag. H et bouw rijp  

m aken van de gronden , dat uitgevoerd zal w orden door 

het Vlaam se Gewest, zal k laar zijn  tegen 2001. De 

NV Plassendale zal van zijn kan t in  1999 starten  m et de 

bouw  van een in steekdok  m et b ijho rende  kaaim uren.

Plassendale II w ord t beg rensd  d o o r de spoorw eg naar 

Brussel en het kanaal. Het is 12 ha  groot. Dit gedeelte is 

m oeilijk te valoriseren. Plassendale III is gelegen tussen 

de spoorw eg e n  de autosnelw eg A 10 en  heeft een opper­

vlakte van 35 ha. Deze derde zone is het best gelokali­

seerd om  nieuw e bedrijven aan te trekken.

G o e d k e u r i n g  v a n  g r o t e  
i n f r a s t r u c t u u r p r o j e c t e n  door  
de V l a a m s e  r e g e r i n g

De Vlaamse regering keurde  in  de loop van het jaa r 1998 

twee belangrijke in frastructuurpro jecten  goed: één in de 

haven van A ntw erpen en  één in  de haven van Zeebrugge.

O p 20 januari 1998 keurde de Vlaamse regering de bouw  

van het con ta inerge tijdendok  op  de Antwerpse 

L inkeroever - D eurganckdok  genoem d - goed44. Dit 

D eurganckdok is gesitueerd  in  het zu iden  van de 

gem eente Doei. De totale kostprijs w ord t geraam d op 

13,8 m iljard BEF (prijzen 1994, zonder BTW). Daarin is 

ook de aanleg van een feederkaaim uur aan he t Doeldok 

begrepen (kostprijs 1,5 m iljard BEF). Het project bestaat 

uit de bouw  van een getijdendok  op de Antwerpse 

Linkeroever m et een totale lengte aan exploiteerbare kaai­

m uren  van 4 .850  m eter, m et daarop aanslu itend terreinen 

voor de u itbouw  van Containerterm inals ten  belope van 

ongeveer 227 ha. De aanleg van dit getijdendok  is 

gepland in drie fasen. De eerste fase om vat de bouw  van 

een kaaim uur van 1,1 km  aan de w estzijde en  de aanleg 

van een b ijho rende  terre inopperv lak te  van ongeveer 

58 ha. In de tw eede fase kom t er nog 1,4 k m  kaailengte 

bij en in  de derde fase 2 ,25 km . De afw erking van de 

eerste fase is voorzien  voor 2001. De tw eede fase zou 

operationeel w orden  vanaf 2007. Het volledige project 

zou afgerond m oeten  zijn in het jaa r 2010.

Bij de goedkeuring van d it pro ject stelde de Vlaamse rege­

ring  tevens de benoem ing  van een  sociaal bem iddelaar 

voor Doei in  het vooruitzicht. Deze sociaal bem iddelaar

42 Initiatiefnem er van d it project is het stadsbestuur van O ostende, onder im puls van (de voormalige) vice prem ier Johan Vande Lanotte.
43 Ze w erd onder de vorm  van een investeringssubsidie gestort op de rekening van de NV Plassendale. Deze vennootschap w erd officieel opgericht in 

septem ber 1997 en zij zal het Plassendale project leiden. Het Autonoom Gemeentelijk Havenbedrijf O ostende is een belangrijke aandeelhouder van 
deze NV.

44 Dit dossier werd gunstig geadviseerd door de Vlaamse Havencommissie op 27 mei 1997. Het advies van de Vlaamse Havencommissie is terug te 
vinden in  het Jaarverslag van de Vlaamse Havencommissie van 1997.

54



w erd op 7 april 1998 aangesteld door de Vlaamse rege­

ring. De aanstelling is voor een periode van drie jaar.

O m  de aanleg van het D eurganckdok te k u n n en  realiseren 

m oeten  een aantal gew estplanw ijzigingen doorgevoerd 

w orden. De eerste gew estplanw ijziging w erd  goedge­

keu rd  op 23 ju n i 1998. Ze slaat op  een  deel van het 

gew estplan Sint-N iklaas - Lokeren, op  het grondgebied 

van de gem eenten Beveren, K ruibeke en  Lokeren. De 

w ijzigingen zijn gebaseerd op  de voorstellen van de 

W erkgroep Strategisch Plan W aaslandhaven. D oor deze 

wijzigingen w ord t het do rp  Doei nu  ais industriegebied 

ingetekend. De reservatie voor het Baalhoekkanaal en het 

K ieldrechtdok w ord t geschrapt. Ter vervanging van de 

bestaande wegen w o rd t een  reservatiestrook voorzien 

voor de aanleg van een ontslu itingsw eg voor de 

W aaslandhaven. Er w orden  tevens verschillende buffer­

zones voorzien  voor de diverse dorpskernen . O p  23 

ju n i 1998 keurde  de Vlaamse regering ook diverse 

natuurcom pensa ties goed. D oor de aanleg van het 

D eurganckdok zal er geraakt w orden  aan het vogelricht- 

lijngebied "Schorren en po lders van de Beneden- 

Schelde". O m  dit te com penseren w orden twee andere 

H abitatrichtlijngebieden in V laanderen4’ uitgebreid.

O p 24 ju li 1998 keurde de Vlaamse regering de aangepaste 

uitvoering van de projecten W ielingendok en het Albert-ll 

dok in de haven van Zeebrugge goed. Deze beide projec­

ten  m aakten eigenlijk reeds het voorw erp uit van een rege- 

ringsbeslissing, m aar wegens gewijzigde behoeften 

vanwege de haven van Zeebrugge achtte de regering het 

noodzakelijk  het dossier te herzien. Het nieuw e 

W ielingenproject w ordt verwezenlijkt in  de zone achter de 

noordelijke zandoppervlakte. De totale kostprijs van het 

project w ordt geraam d op 1 ,618 m iljard BEF. Hiervan zal 

60  % van de kosten  gedragen w orden door de Vlaamse 

overheid. De overige 40  % valt ten  laste van de MBZ, dat 

tevens zal op treden  ais bouw heer. Het project zal gefa­

seerd uitgevoerd w orden. De w erken m oeten  afgerond 

zijn tegen eind 1999.

45 Het betreft het "Schelde- en Durm e-estuarium  van de Nederlandse grens tot W etteren" en het "Durme en m iddenloop van de Schelde" waar een gecon­
troleerd overstrom ingsgebied Kruibeke-Bazel-Rupelmonde w ordt voorzien.

55



56

A d v i e z e n
m  1 9 9 8



Nota aan de Vlaam se M inister van Openbare W erken , 
Vervoer en Ruimtelijke ordening over de adviesvraag  
"Haven van Zeebrugge - de aangepaste uitvoering van de 
projecten Wielingendok en het A lbert ll-dok"

Brussel, 8 januari 1998

1.  T e r  i n l e i d i n g

O p 2 decem ber 1997 heeft het kabinet van de Vlaamse 

m inister van O penbare  W erken, Vervoer en Ruimtelijke 

O rdening  de Vlaamse havencom m issie om  advies 

gevraagd over een  voorstel van het havenbestuur van 

Zeebrugge voor de "uitbouw  van een papier- en  pulp ter- 

m inal in de voorhaven van Zeebrugge". Het advies w erd 

gevraagd vóór 15 jan u ari 1998. O m dat de voorgestelde 

term inal een belangrijke goederenstroom  op gang kan 

brengen m oest de com m issie in  haar advies ook rekening 

houden  m et de m obiliteitsproblem atiek in de regio.

N a beraadslaging in  het Dagelijks B estuur heeft de 

comm issie de hiernavolgende nota goedgekeurd.

In p u n t 2 w ord t de draagw ijdte van deze adviesvraag (en 

het antw oord  van de com m issie daarop) uiteengezet. De 

formele adviesopdracht van de com m issie voor investe­

ringsprojecten is daarbij het u itgangspunt.

In p u n t 3 w ord t een overzicht gegeven van de u iteenlo­

pende vragen en  bedenk ingen  die bij dit project in de 

com m issie w erden  aangebracht. Daarbij w ord t telkens 

ook verw ezen naar de inform atie die het havenbestuur 

van Zeebrugge over het voorgestelde project heeft overge­

m aakt aan de commissie.

2 . D e  d r a a g w i j d t e  v a n  d e  
a d v i e s v r a a g

H et besluit over de H avencom m issie bepaalt dat de 

comm issie een advies m oet u itb rengen  over investerings­

projecten die behoren  to t de havensector. In aansluiting 

m et aanbevelingen van de com m issie en  in  u itvoering van 

richtlijnen van de m inister volgen deze adviesvragen een 

geëigende procedure. In het b ijzonder w ord t de com m is­

sie gevraagd een u itsp raak  te doen over de econom ische 

stud ies die gem aakt w erden  ter voorbereid ing  van de 

voorgestelde investeringsprojecten.

Na advisering d o o r de com m issie legt de m inister het 

voorstel neer bij de regering die daarover beslist. In 

uitvoering van deze beslissing w orden  de concrete inves- 

teringsdossiers voorbereid, w aarover de regering telkens 

een afzonderlijke beslissing neem t. De prioriteit van deze 

"uitvoeringsfasen" w ord t in de p rak tijk  bepaald door de 

concrete adm inistratieve voorbereid ing, de budgettaire  

m ogelijkheden op de jaarlijkse begrotingen en  eventuele 

com m erciële opportun ite iten  in de be trokken  havens.

De havencom m issie kom t in deze fase van beslissingen 

niet m eer tussen. Daar zijn geen form ele g ronden  voor en 

het is in de praktijk  ook nog niet het geval geweest. En in 

ieder geval is de com m issie nog  n iet om  advies gevraagd 

over de prioriteit die aan een project (of een onderdeel 

ervan) m oeten  gegeven w orden  op basis van concrete 

com m erciële projecten van de havenbesturen . Tot voor 

enkele jaren  w erd  de comm issie wel op advies gevraagd 

over een "rollend driejarenprogram m a voor haveninves­

teringen", w aarin  de budgetta ire  prio rite iten  w erden 

aangegeven. In dat geval ging het ech ter over een globale 

beoordeling  van alle havenprojecten . O verigens w ord t 

een dergelijk driejarenprogram m a n iet m eer voorgelegd.

R ekening h o u d en d  m et deze vaststellingen k an  de nu  

voorgelegde adviesvraag niet het karak ter hebben  van de 

gebruikelijke adviesvragen over investeringsprojecten. 

Dat geldt dan  ook voor het antw oord  van de comm issie 

daarop. O m  redenen van "procedurele rechtvaardigheid" 

kan dit project n iet aan een b ijkom end onderzoek door de 

havencom m issie onderw orpen  w orden  : het gaat over 

besliste investeringsprojecten w aarvan n u  de u itvoering 

aan de orde is en  het gaat over een com m ercieel project 

van een haven. Er is geen reden  om  voor dit project een 

u itzondering  te m aken.
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Bij deze vaststelling is het u iteraard  essentieel dat de 

beslissingen van de regering over de betrokken  investe­

ringsprojecten het gebruikelijke sta tuu t hebben en er op 

grond  daarvan geen aanleiding is to t een b ijkom end of 

hern ieuw d onderzoek  door de Havencom m issie. Het 

spreekt vanzelf dat de H avencom m issie n iet de bevoegd­

heid  heeft om  het sta tu u t van regeringsbeslissingen te 

in terpreteren . De com m issie kan enkel vaststellen : 

de vorige regering heeft na  advies van de comm issie en 

op voorstel van de toenm alige m inister het project 

"W ielingendok" goedgekeurd, m et inbegrip van het ter 

beschikking stellen van kredieten  en de gunningswijze 

(op 19 april 1995);

na een gewijzigd voorstel van de MBZ heeft de haven­

com m issie geadviseerd over de b o u w  van een  kaai­

m u u r in  het A lbert II-dok en daarbij heeft ze 

voorgesteld de k aaim uur in  het W ielingendok (dus 

exclusief de aanlegsteiger) n iet langer ais een  beslist 

project te beschouw en;

de regering heeft de bouw  van de Albert II - Container­

term inal goedgekeurd  en  er "principieel voor geop­

teerd om  de w erken te laten starten  in 1998" (21 

decem ber 1995). Een vroegere start (in 1997) was 

slechts m ogelijk  "voorzover de MBZ de dringende 

noodzaak" aantoonde "mede rekening h o u d en d  m et de 

evolutie op de  F landers Containerterm inal". V erder 

heeft de regering h e t voorstel van de Havencom m issie 

om  de k aaim uur in  h e t W ielingendok  ais "beslist 

project" te schrappen  niet gevolgd; 

de m inister geeft in zijn adviesvraag geen aanduidingen 

over het sta tu u t van de genom en beslissingen en de 

eventuele gevolgen voor de adviesprocedure.

R ekening h o u d en d  m et deze vaststellingen beslu it de 

com m issie dan  ook  dat h aar an tw oord  n iet kan 

beschouw d w ord en  ais een  formeel advies over investe­

ringsprojecten. De gebruikelijke basiselem enten voor 

dergelijk advies zijn niet aanwezig. En de reeds genom en 

beslissingen d o o r de regering h ebben  - bij ontsten ten is 

van een eventuele anderslu idende  in terpreta tie  van  de 

regering - ais gevolg dat, zoals voor andere projecten in 

het verleden, de com m issie zich n iet m eer m oet u itsp re­

ken over deze projecten.

N iettem in k an  de com m issie er begrip  voor opbrengen  

dat de m inister altijd ter voorbereid ing  van een regerings-

beslissing een beraadslaging in  de Havencom m issie kan 

vragen. Voor dit project is d it b lijkbaar het geval. Daarom 

heeft de com m issie h iero n d er dan  ook een aantal 

beschouw ingen sam engevat die de regering bij haar 

beslissing d ienstig  k u n n en  zijn. Het is evenwel nodig  dat 

ook voor dergelijke b ijkom ende vragen (dus na princi­

piële beslissingen) klare regels m et de nodige m otivering 

w orden  aangehouden.

3 .  B e s c h o u w i n g e n  v a n  d e  
c o m m i s s i e  bi j  h e t  
v o o r g e s t e l d e  p r o j e c t

3.1 Het belang van dit project

De belangrijke STORA-groep onderzoekt in een finale 

fase een n ieuw  concept voor de  logistiek van haar activi­

teiten. Deze groep heeft een toonaangevende plaats in 

goederenstrom en die voor onze havens van strategisch 

belang zijn, in  het b ijzonder om wille van de toegevoegde 

w aarde en  w erkgelegenheid die daarm ee sam enhangen. 

Indien dit n ieuw e concept ook effectief w ord t gerealiseerd 

dan w o rd t gekozen voor de haven  van Zeebrugge. De 

realisatie van dit pro ject is voor de  haven van Zeebrugge 

belangrijk , n iet alleen om wille van de aangetrokken 

papier - en  pu lpgoederenstrom en (2,5 m ln  ton), m aar ook 

door de goederenstrom en die ais re tourvracht tot stand 

zullen kom en (0,8 m ln). Berekeningen uitgevoerd in het 

kader van de o n derhandelingen  tussen  de reder en  het 

overslagbedrijf h ebben  aangegeven dat dit project aanlei­

ding kan zijn to t een directe tew erkstelling van 200 w erk­

nem ers. Dit w o rd t ais een  realistische hypothese 

aangenom en. H et gaat bovendien  om  een goederen­

stroom  die aanvullend is t.a.v. gelijkaardige bestaande 

goederenstrom en in de Vlaamse havens.

De H avencom m issie heeft kennis genom en van een brief 

uitgaande van STORA, w aarin de intenties van de groep 

w orden  toegelicht over de voorgestelde term inal (de loka­

lisatie ervan in  de voorhaven) en  de te nem en  beslissingen 

door STORA. Deze m ededeling  is een belangrijk elem ent 

bij de beoordeling  van het project.

Verder stelt de H avencom m issie vast dat de im pact van 

deze activiteiten duidelijk  verschilt van overige ro/ro-stro- 

m en. Het aandeel van de w eg in  de aan- en  afvoer is vrij



beperkt. C oncreet zou voor het STORA-project enkel de 

distributie  voor de Benelux gebeuren via de weg (onge­

veer 300 .000  ton). Het overgrote deel van de distributie 

zal gebeuren  via de spoorw egen, de kustvaart en  de 

binnenvaart, voorzover de nodige inspanningen gebeuren 

om dat mogelijk te m aken. Voor de b innenvaart is er in 

het b ijzonder de inzet van een "LASH-project". De beslis­

singen over een eventuele overheidsbijdrage die daarvoor 

zouden nodig  zijn m oeten genom en w orden  in het licht 

van de voorw aarden die om schreven zijn in p u n t 3.5.

Rekening h o u d en d  m et deze elem enten is de comm issie 

dan ook van oordeel dat de realisatie van dit project voor 

Zeebrugge van groot belang is en bovendien past binnen 

een  beleid van optim ale havenspecialisatie en een bijdrage 

is in  een havenbeleid dat in  overeenstem m ing is m et de 

doelstellingen van het m obiliteitsbeleid.

Het nodige m oet gedaan w orden  om  bij een definitieve 

beslissing van STORA het project op korte term ijn m oge­

lijk te m aken. Maar, de prioriteit die de nodige investe­

ringen daarvoor krijgen is u iteraard  afhankelijk  van de 

definitieve toezeggingen van STORA. V oor zover deze 

definitieve toezeggingen zouden uitblijven zal de concrete 

u itvoering van de beslissing over de bouw  van een kaai­

m u u r in het Albert II-dok in 1998 op ander overwegingen 

genom en w orden.

3.2. De toetsing van het nu voorgestelde project met 
de vroegere vooruitzichten voor de voorhaven in 
Zeebrugge

De comm issie stelt vast dat op vrij korte term ijn  vanuit 

Zeebrugge voor de invulling van de voorhaven diverse - 

to t op zekere hoogte u iteen lopende  - vooruitzichten  

w erden aangebracht. E ind 1994 w erd een grote prioriteit 

gevraagd voor de bouw  van het W ielingendok m et het 

oog op het oplossen van de d ringende capaciteitstekorten 

voor het ro/ro-verkeer. In de loop van 1995 w erd deze 

prioriteit op korte term ijn  gewijzigd door een vraag om

eerst de noordelijke k aaim uur van he t Albert II-dok te 

bouw en voor de ontw ikkeling  van een Containerterm inal, 

naast een gedeeltelijke u itvoering  van het W ielingendok 

(aanlegsteiger, m aar zonder kaaim uur)46. N u w ord t een 

project gepland, aanslu itend zowel bij het W ielingendok 

ais bij het Albert II-dok voor de u itbouw  van een pap ier­

en  pulpterm inal.

De vraag naar de strategie van de haven voor de invulling 

van de voorhaven is aan de orde. En vooral de vraag naar 

de afstem m ing van deze nieuw e voorstellen m et de vrij 

algem een aanvaarde lange term ijnstrategie voor de voor­

haven in Zeebrugge : de u itbouw  van ro/ro-term inals en 

de inschakeling van de Zeebrugse voorhaven in  haven- 

overschrijdende strategie voor het containerverkeer.

Strikt genom en is het n iet aan de H avencom m issie om  

zich uit te sp reken  over de strategie van de haven. Maar 

een toetsing  m et de vroeger aan  de  H avencom m issie 

m eegedeelde vooruitzichten  en  strategieën is wel op  zijn 

plaats. Volgende elem enten zijn daarbij in  overweging te 

nem en.

46 Bij de voorstelling van deze gewijzigde prioriteiten voor de voorhaven w erden twee scenario's aangehouden : een eerste scenario ging op de totaliteit 
van de terreinen uit van ro/ro-activiteiten, het tweede scenario beperkte de ro/ro-activiteiten tot de zone rond het W ielingendok. Voor het Albert II- 
dok werd uitgegaan van containeroverslag (waarbij ro/ro-activiteiten echter niet uitgesloten werden, m aar in  de berekeningen niet meegenomen).
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V o o r u i t z i c h t e n  m e e g e d e e l d  
bij  h e t  i n v e s t e r i n g s p r o j e c t  
W i e l i n g e n d o k

Bij de prognoses voor het W ielingendok47 w erd ervan 

uitgegaan dat zonder de bouw  van het W ielingendok de 

bestaande capaciteit van Zeebrugge voor het ro/ro- 

verkeer beperk t was tot 14 m ln ton. O m  in te spelen op 

de te verw achten ontw ikkelingen w erd een bijkom ende 

capaciteit gevraagd. De bouw  van het W ielingendok m et 

bijhorende terreinen liet volgens de berekeningen toe de 

capaciteit u it te b reiden m et 47  ha  (bruto). Toepassing 

van de aangenom en ratio 's48 leidde to t een  bijkom ende 

capaciteit van 9 ,87 m ln ton  (afgerond 10 m ln).

O ndertussen  is het W ielingendok  gedeeltelijk gereali­

seerd (dubbele aanlegsteiger op de kop  van het dok). 

Door een aantal technische aanpassingen4“ aan het project 

is de uiteindelijk  beschikbare b ru to  oppervlakte beperkt 

to t 41 ha, w at bij toepassing van dezelfde ratio 's een capa­

citeit van 8 ,6  m ln  ton  oplevert.

Voor de invulling van deze beschikbare capaciteit w ordt 

door de haven van Zeebrugge het volgende vooropgezet :

■  aan de nu  reeds bestaande aanlegsteiger kan ais ''startvo- 

lume" gerekend w orden op jaarbasis m et een goederen­

stroom  van ongeveer 1,5 m ln  ton  (extrapolatie voor de

laatste m aanden van een in  april opgestarte activiteit); 

het n u  voorgestelde STORA-project (inclusief de retour­

vracht die essentieel is voor het comm ercieel succes van 

de formule) w ordt geraam d op 3,3 m ln ton.

Met beide elem enten  is 4 ,8  m ln  ton  van de vooropgezette 

(en technisch gecorrigeerde) m axim ale capaciteit van het 

W ielingendok ingenom en. Het havenbestuur van 

Zeebrugge stelt voorop dat - spijts de aanwezigheid van 

"storage"-activiteiten ten  behoeve van het STORA-project 

- de invulling m et overige ro/ro-activiteiten kan verzekerd 

w orden, zodat de m axim ale capaciteit van het 

W ielingendok optim aal gebru ik t w ord t om  de toekom ­

stige groei op te vangen.

Bovendien was ook  in de oorspronkelijke prognoses al 

reken ing  g ehouden  m et de aanw ezigheid van ro/ro- 

verkeer b u iten  de traditionele strom en (Engeland-conti- 

nent). In het b ijzonder w erd daarbij gedacht aan verkeer 

m et Scandinavië, w aarvoor een  2 m ln ton w erd  voorop­

gezet De nu  voorgestelde activiteiten zijn te beschouw en 

ais een concrete invulling  daarvan. V oorts w ord t de 

aandacht gevestigd op  het feit dat het ro /ro-verkeer in 

Zeebrugge n u  al een  niveau bereik t dat substantieel 

u itkom t boven het niveau dat in de prognose voor 1997 

w erd geraam d (18 m ld  tegenover 16,2 m ln, vooral dank 

zij de spectaculaire groei in  1997).

47 Zie daarvoor de toen voorgelegde KBA.
48 12.000 voertuigeenheden aan 17,5 ton/ha.
49 Om nautische redenen (rekening houdend met het feit dat steeds de mogelijkheid van 3 aanlegsteigers w erd vooropgezet) en technisch w aterbouw ­

kundige redenen werd iets aan terreingrootte verloren ten gunste van de wateroppervlakte en bovendien is de lay-out van spoorvoorzieningen iets 
anders uitgevallen.
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V o o r u i t z i c h t e n  m e e g e d e e l d  
bij  h e t  i n v e s t e r i n g s p r o j e c t  
A l b e r t  I I - d o k

Bij de prognoses voor het A lbert Il-dok  (kaaim uur van 

750 m eter en 40 ha  terre in)50 w erd  uitgegaan van de reali­

satie op  een periode van 4  jaa r  van 200 .000  containers De 

toen vooropgezette prognose is bij de evaluatie van het nu  

voorgestelde pro ject ais dusdan ig  niet aan de orde. 

Belangrijker is dat een  deel van de daarvoor voorgestelde 

terreinen ingenom en w ord t d o o r o.m . opslagplaatsen 

voor p u lp  (4 ha) en dat aan de kaaim uur van het Albert Il- 

dok  ook schepen  voor pu lp term ina l zullen behandeld  

worden.

De eventuele negatieve weerslag op  de m ogelijkheden 

voor de ontplooiing van containerverkeer is aan de orde. 

De haven van Zeebrugge wijst er op dat - afgezien van de 

afnam e van het oorspronkelijke  terre in  voor de Contai­

nerterm inal - de weerslag van het "pulpverkeer" op het 

terrein voor de toekom stige C ontainerterm inal zal beperkt 

blijven tot "doorgang" van de goederen en to t het behan­

delen van de schepen overigens m et dezelfde kranen  ais 

voor de containerschepen

3.3 Lokalisatie van het project in de voorhaven : 
optimaal tegenover andere alternatieve lokalisaties ?

Twee zaken zijn  hierbij aan de orde. Enerzijds is er de 

afstem m ing m et een lange term ijnstrategie voor de voor­

haven (zie p u n t 3 .2) en  anderzijds is er de vraag of de 

haven van Zeebrugge m et de reeds beschikbaar gestelde 

infrastructuren  n iet een andere lokalisatie kon aanbieden. 

Daarbij valt een lokalisatie in de achterhaven te overwe­

gen (betere afstem m ing m et de functies van  het voorge­

stelde traject) en /of een lokalisatie w aarvoor geen of 

m inder bijkom ende investeringen op korte term ijn nodig 

zijn.

Uit de m ededelingen van de haven van Zeebrugge blijkt 

dat in de achterhaven twee lokalisaties onderzocht 

w erden : enerzijds de zone aanslu itend  op het verbin- 

dingsdok ten  noo rd en  van de C anadaterm inal en  ander­

zijds aan het noordelijke u ite inde van het noordelijk

insteekdok. In beide gevallen leverde volgens de infor­

matie van de MBZ de nabijheid  van de bu lk term inal van 

ZBM omwille van stofhinder problem en op  voor STORA. 

Bovendien w aren de beschikbare terreinen te beperkt en 

m oesten in beide gevallen ook belangrijke infrastructuren  

w orden gebouwd.

V oorts w erden de m ogelijkheden van de terre inen  van 

FCT onderzocht, waarbij het havenbestuur een vestiging 

aan de bestaande kaaim uur om  strategische redenen  heeft 

uitgeslo ten  (geen h y po theek  leggen op de toekom stige 

ontplooiing van het containerverkeer). Een term inal op 

deze terreinen en  aanslu itend op de Leopold 11-dam bleek 

evenwel niet haalbaar. Maar, in elk  geval ook daarvoor 

zouden  b ijkom ende gelijkaardige investeringen nodig  

zijn.

Voor het overige kan de com m issie n iet anders dan 

vaststellen dat de onderhandelingen  m et de com m erciële 

partners zodanig zijn gevorderd dat voorstellen in hoofde 

van de gewestelijke overheid voor eventuele alternatieve 

lokalisaties in  deze fase lou ter theoretisch  zijn geworden. 

Ais concrete beslissingen van de overheid een belangrijke 

en beslissende factor zijn in de com m erciële engage­

m enten  van een h avenbestuu r is dergelijke aanpak 

problem atisch.

3.4 De investeringen voor het STORA-project : 
prioriteit aan wat effectief noodzakelijk is voor 
de uitvoering van het project.

In  eerste orde vraagt de MBZ aan de Vlaamse overheid om  

tegen eind  1999 volgende in fras tructuuronderdelen  af te 

w erken :

■ de bouw  van een kaaim uur aan het Albert II-dok over 

een lengte van 750 m eter (60/40-financiering); 

de bouw  van een kaaim uur aan het W ielingendok  over 

een lengte van 450  m eter (60/40-financiering);

H en  het ophogen  van de terre inen  aanslu itend  op  het 

W ielingendok.

De totale budgettaire  im pact voor het gewest van deze 

w erken w ord t geraam d op 1,8 m ld. (a) w ord t dan

50 Zie daarvoor toen ingediende KBA door de MBZ.
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beschouw d ais onderdeel van de regeringsbeslissing over 

de bouw  van de kaaim uur voor de Containerterminal in 

het Albert II-dok. (b) en  (e) zijn dan onderdelen  van de 

beslissing over het W ielingendok.

Het is volgens de com m issie aangewezen dat dit scenario 

van budgettaire spreid ing  grondig  w ord t onderzocht (ook 

op eventuele effecten voor de kostprijs voor volledige 

afwerking in  een latere fase).

Uit m ededelingen van de MBZ blijk t evenwel dat dit 

program m a budgetta ir kan  geoptim aliseerd w orden. 

R ekening h o u d en d  m et de diverse op  stapel staande en in 

uitvoering zijnde projecten  is dat een belangrijke vaststel­

ling.

U itgangspunt bij deze optim alisatie  m oet zijn  : er voor 

zorgen dat het STORA-project n iet verloren gaat, m aar 

daarbij bouw en wat ook effectief en m inim aal vereist is.

Daarbij stelt de MBZ voorop  dat tegen 1 april 1999 de 

w erken voor verharding en  bouw en van loodsen (privé - 

investeringen) en  de aanleg van de spoorw egen m oeten 

k un n en  starten. De terreinophogingen m oeten dan  afge­

w erkt zijn. En tegen 1 januari 2000  d ienen  de aanleg­

p laatsen in  h e t W ielingendok  (aanlegsteiger) en  in het 

Albert II-dok ( lb e r th )  beschikbaar zijn.

In het W ielingendok  vereist dergelijk  scenario n iet de 

onm iddellijke bouw  van een kaaim uur. Een "grondke- 

ring" is voldoende om  de terreinophogingen m ogelijk te 

m aken. Tenzij dit aanleiding zou zijn  to t een substantiële 

kostenverhoging voor de bouw  van een latere kaaim uur, 

is deze form ule op korte term ijn  te verdedigen.

In het Albert Il-dok  vereist d it scenario de afwerking van 

de kaaim uur m et een operationele lengte van 300 m eter, 

wat een effectieve lengte vergt van 450 m eter.

3.5 Het voorstel voor de bouw van een "LASH- 

project"51

Bij het ingediende voorstel is ook een "binnenvaartpro- 

ject" gevoegd : een "LASH-project" ("varende sluis"), 

waarm ee b innenvaartschepen  k u n n en  "vervoerd" w orden 

van de kusthavens to t in de Scheldem onding.

De investering w ordt geraam d op 500 mln. Op jaarbasis 

w ordt rekening gehouden m et een totale kost van ongeveer 

80  m ln  (inclusief investeringen, financiering, exploitatie).

Uit de m eegedeelde inform atie b lijkt STORA zelf in  eerste 

instantie vragende partij te zijn  voor betere b innenvaart- 

verbindingen vanuit Zeebrugge en  d ie m et de huidige 

in frastruc tuu r n iet v oorhanden  zijn. Het is d us een 

cruciale factor in de beslissing over d it project. 

D aartegenover staat dat de rendabiliteit van  dit project 

m aar kan verzekerd w orden, ais ook andere m arktpartijen  

gebruik  m aken  van deze investering. D aarvoor w ordt 

verw ezen naar de m ogelijkheden zowel voor het contai­

nerverkeer ais voor ro/ro en bulk.

De com m issie acht het aangew ezen dat dit project op 

korte term ijn aan een ru im er onderzoek  w ord t onderw or­

pen. Beslissingen erover zijn op basis van dat onderzoek 

te verantw oorden.

51 Staat voor Lighter Aboard Ship (lichterschip).
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Voorstel aan de M inister voor een com m entaar van de 
Vlaam se gemeenschap op het Groenboek "On Sea Ports 
and M aritim e Infrastructure" (Com (97), 678 final)

C o m m e n t a a r  v o o r b e r e i d  in g e m e e n s c h a p p e l i j k  ov e r l e g  t u s s e n  :

• d e  Mult idiscipl inaire Havencel  van he t  Minister ie van d e  V laamse  

g e m e e n s c h a p  ( D e p a r t e m e n t  Leefmilieu  e n  I n f r a s t r u c t u u r  a d m i n i s t r a t i e  

W a t e r w e g e n  en Z e e w e z e n ,  afdeling Beleid Havens,  W a t e r w e g e n  en 

Z e e w e z e n )

• en de  V laam se  H a ve nc om m iss ie .
Brussel, 26 februari 1998

1 . I n l e i d i n g

Dit docum ent bevat de com m entaar van de Vlaamse 

gem eenschap op het “Green paper of Sea Ports and 

M aritime Infrastructure “ (COM (97), 678 final), van de 

Com m issie van de E uropese G em eenschappen, 

10 decem ber 1997.

Deze com m entaar is het resultaat van gem eenschappelijk 

overleg tussen de vertegenw oordigers van de m ultid iscip­

linaire havencel van de Vlaam se gem eenschap 

(D epartem ent Leefmilieu en  Infrastructuur, adm inistratie 

W aterw egen en  Zeewezen, afdeling Beleid, Havens, 

W aterw egen en  Zeewezen) en  de Vlaamse haven­

commissie.

De com m entaar bestaat u it drie delen  :

de algem ene visie van de Vlaamse gem eenschap over de 

concepten  die het G roenboek hanteert. Deze concep­

ten  m oeten op  een aantal p u n ten  w orden  aangevuld en 

bijgestuurd  (deel 2 van de com m entaar); 

besprek ing  van de onderscheiden  hoofdstukken  van 

het G roenboek. Naast algem ene beschouw ingen 

w orden voorstellen gedaan to t herform ulering m et het 

oog op  een grotere aansluiting ervan m et de econom i­

sche realiteit van  de havens en m et het oog op een op ti­

m alisatie van de voorgenom en E uropese initiatieven 

(deel 3 van de com m entaar);

i korte  sam envatting  van de visie van  de Vlaamse 

gem eenschap over elk van de tien voorgestelde acties 

(deel 4  van de com m entaar).

De betekenis van de Vlaamse havens in  de Europese 

econom ie is n iet alleen heel belangrijk, m aar is bovendien 

het resultaat van  een lange trad itie  van  zeer efficiënt 

w erkende havens.

Deze positie vergt dan  ook een duidelijke visie van de 

Vlaamse gem eenschap op he t G roenboek. Een visie w aar­

m ee de E uropese U nie bij h e t u its tip p e len  van nieuw e 

initiatieven m oet rekening houden.

2 .  D e  s t r a t e g i s c h e  v i s i e  v a n  
d e  V l a a m s e  g e m e e n s c h a p  o p  
h e t  G r o e n b o e k  o v e r  d e  
z e e h a v e n s

2.1 Algemeen

De Vlaamse gem eenschap staat positief tegenover de alge­

m ene doelstellingen van het G roenboek, zoals uiteengezet 

in  sectie 5 : m et nam e er voor zorgen dat een coherent 

beleid w ord t gevoerd inzake specifieke p rob lem en w aar­

mee de E uropese havens w orden  geconfronteerd  m aar 

enkel “w here necessay” en m et een duidelijke n ad ru k  op 

twee doelstellingen: “firstly to  help  increase p o rt effi­

ciency and im prove po rt and m aritim e infrastructure  by 

integrating  ports in to  the m ultim odal trans-E uropean  

ne tw ork’ en 'secondly to m eet the C om m unity 's responsi­

bilities u n d e r the T reaty to  ensure free and  fair com peti­

tion in  the p o rt sector”.

In het bijzonder ondersteun t de Vlaamse gem eenschap -  

afgezien van een  aantal bem erkingen (zie het betreffende
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hoofdstuk) -  de initiatieven van de Europese Unie voor 

een grotere integratie van de havens in het m ultim odaal 

Europees transportnet. De plaats van de havens is daarin 

inderdaad essentieel om  de efficiëntie van het Europees 

transportnet te verhogen.

O m  de algem ene doelstellingen (uit sectie 5) te realiseren 

pleit het G roenboek voor een grotere coördinatie van het 

havenbeleid op  Europees n iveau en  voor het versterken 

van m ark tw erk ing  en  een grotere liberalisering in  de 

havensector. Met het oog daarop  m oet volgens het 

G roenboek een specifieke regelgeving w orden uitgew erkt 

zowel t.a.v. de “financiering en  kostendekking van haven­

infrastructuren” ais t.a.v. de  liberalisering van havendien­

sten.

Nog afgezien van de m eer concrete bem erkingen bij deze 

voorstellen voor b ijkom ende Europese regelgeving is de 

Vlaamse gem eenschap van oordeel :

■  dat de noodzaak  ervan onvoldoende onderbouw d 

w ord t en  niet geëvalueerd w ord t op de effecten ervan;

■  en  dat er w ord t uitgegaan van betw istbare opvattingen 

over “het verschaffen van publieke goederen en  over­

heidsinterventies in  de zeehavens.”

Beide elem enten w orden in de p u n ten  2.2 en 2.3 nader 

toegelicht.

2.2 De noodzaak van meer Europese regelgeving 

t.a.v. het havenbeleid is niet voldoende onderbouwd

De belangrijkste doelstelling  van het G roenboek is een 

nieuw e rich ting  aan te geven voor het E uropees zeeha- 

venbeleid. Die nieuw e richting  zou nodig  zijn, enerzijds 

omwille van een verm eende hoge graad van on tevreden­

h eid  over het huid ige systeem  en anderzijds om  een 

hogere efficiëntie van het Europese havensysteem  te reali­

seren.

Zorgvuldige nalezing  van he t G roenboek levert echter 

geen enkel bewijs op dat b ijvoorbeeld havengebruikers 

over het huidige systeem  zeer ontevreden zouden zijn. In 

feite, w anneer w ord t nagegaan hoeveel k lachten  geleid 

hebben to t rechtszaken op Europees niveau, gerelateerd

aan concurrentieverstoring , dan  blijkt hieru it slechts een 

geringe ontevredenheid.

D aarenboven w ord t geen enkel overtu igend bewijs gele­

verd dat een n ieuw  zeehavenbeleid op  het niveau van de 

Europese Unie een hogere efficiëntie to t gevolg zou 

hebben. Het gebrek  aan em pirisch  m ateriaal inzake de 

havenproblem atiek  contrasteert fel m et bijvoorbeeld het 

interm odaal transportbele id  van de Europese Unie, waar 

m ogelijke efficiëntiew insten in term en  van bijvoorbeeld 

lagere negatieve externaliteiten, resulterend uit een over- 

gang van de weg naar andere m odi, zorgvuldig berekend 

w erden.

Er is eveneens een groot verschil tussen de benadering in 

het G roenboek en  bijvoorbeeld  het “Single M arket” - 

p rogram m a, w aar de verw achte effecten van liberalise- 

ringsm aatregelen in talrijke industrieën  op grondige wijze 

w erden  bestudeerd . De u itgangspun ten  van het 

G roenboek dat een beperk ing  van nationale en  subnatio- 

nale publieke interventies in de zeehavens (in overeen­

stem m ing m et system en die gelden in enkele lidstaten van 

de Europese Unie, zoals het Verenigd K oninkrijk) m oet 

veralgem eend w orden  en  dat vrije m arkten  beter functio­

neren  dan m ark ten  waarvan de im perfecties gecorrigeerd 

w orden  door overheidsregulering  zijn onvoldoende 

onderbouw d. D aardoor bestaat het gevaar dat het debat 

over het G roenboek  vooral gedom ineerd  w ord t door 

ideologische uitgangspunten .

In w erkelijkheid m eent de Vlaamse gem eenschap dat er 

enkel een zeer lage graad van on tevredenheid  bestaat bij 

de havengebruikers over het huidige systeem , tenm inste 

in N oordw est - E uropa w aar in de m eeste gevallen n a tu u r­

lijke havenspecifieke voordelen  en efficiëntiegerelateerde 

elem enten  bepalen  w elke haven gekozen w ord t door de 

havengebruikers. V oor vele goederencategorieën en 

verschijningsvorm en zijn de productiviteitsniveau 's in de 

N oordw est - E uropese zeehavens de hoogste in  de 

w ereld“ . De Vlaamse gem eenschap vraagt daarom  aan de 

Europese Com m issie om  op  ondubbelzinnige wijze aan te 

du id en  welke de verm eende in terne inefficiënties zouden 

zijn die in  p rincipe  bijvoorbeeld  de Vlaamse havens of

52 Daarvoor kan verwezen w orden naar studies die in het recente verleden w erden uitgevoerd. In het bijzonder M arconsult, “C ontainer handling costs 
and organisation at the main European ports” (1994) en European Parliament “European Sea Port Policy” (1993).
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concurren ten  zoals R otterdam , H am burg  en  Le Havre 

zouden  karakteriseren . De realiteit is dat geen enkele 

ernstige studie w erd uitgevoerd die zou aantonen dat inef­

ficiëntie op  grote schaal zou bestaan, tenm inste in  de 

N oordw est - Europese havens.

2.3 Betwistbare opvattingen over “het verschaffen 
van publieke goederen en over overheidsinterventies 
in de zeehavens”

Volgens de au teurs van het G roenboek hebben  talrijke 

types van investeringen en diensten  die voorheen in de 

Europese U nie kenm erken  vertoonden  van publieke 

goederen, thans deze kenm erken  verloren  door de snelle 

groei van privé-bedrijven, actief in dergelijke activiteiten. 

Deze trend  is volgens het G roenboek expliciet aanwezig in 

de havensector : ’’Thus, the port industry is increasingly 

viewed as moving from  a situation where predominantly 

public capital was used to provide common user facilities to one 

where capital from  different sources is being used to provide 

terminals which serve the logistical requirements of more 

narrowly defined groups of commercial users. In such a way, 

the ‘general economic intrest’ argument loses weight, leading to 

a more commercial attitude towards pricing and infrastruc­

ture funding.” (sectie 40).

De opvattingen van het G roenboek over verdere liberali­

sering van de havensector en over de financiering van 

haveninfrastructuren  (en daarm ee sam enhangende voor­

stellen) zijn gebaseerd op  deze uitgangspunten. Daar zijn 

een aantal bedenkingen  bij te m aken.

In  eerste instantie  m oet de stelling over het afnem end 

belang van “general econom ie in trest” duidelijk  genuan­

ceerd w orden  door he t onverm ijdelijke onderscheid  

tussen activiteiten van publieke orde in hoofde van het 

havenbestuur en  com m erciële activiteiten. Dit onder­

scheid is ook u itd rukkelijk  bevestigd in  arresten van het 

H of van Justitie” . H et G roenboek blijk t de aard  van 

haveninvesteringen en  havendiensten  ais zijnde publieke 

goederen te verw arren m et de aard van de instellingen die 

deze investeringen zouden  m oeten u itvoeren  of specifieke

diensten  zouden  m oeten verschaffen en  de wijze w aarop 

de financiering zou m oeten gebeuren. D aarenboven 

hou d en  de auteurs onvoldoende rekening m et het on d er­

scheid tussen een pub liek  goed en  een privaat goed dat 

g ep roduceerd  w ord t in  een m ark t gekenm erk t door 

imperfecties. H ier is het belangrijk  om  te beseffen dat de 

vraag-gerelateerde en  technologisch  gedeterm ineerde 

karakteristieken van publieke goederen, eigen aan speci­

fieke haveninvesteringen en  specifieke havendiensten , 

nauw elijks veranderd  zijn  in  de laatste tw intig  jaar. Met 

u itzondering  van zaken  zoals algem ene geïntegreerde 

zeehavenplanning, investeringen in  m aritiem e toegangs­

wegen en  investeringen en d iensten  die verband houden  

m et veiligheid, was de belangrijkste rationale voor 

publieke interventie  zelden verb o n d en  m et publieke 

goederen ais dusdanig. De overheidsinterventie vloeide 

vooral voort uit andere m arktim perfecties aan de aanbod­

zijde. Daarbij kan  w orden  verw ezen n aar b.v. de noo d  om  

natuurlijke  m onopolies te reguleren , naar positieve 

externe spill-over effecten, n aar de behoefte om  de stabi­

liteit van het aanbod te verzekeren, n aar de ondeelbaar­

heid  van investeringen die gekenm erkt w orden  door een 

trage groei van de capaciteitsbenutting  en  naar de lange 

tijdspanne die nodig  is om  de kosten  te dekken  en  renda­

biliteit te bereiken, enz.

M en m oet inderdaad  vaststellen dat som m ige m ark tim ­

perfecties in de Europese zeehavensector g rondig  gewij­

zigd zijn. Dat is b .v. voor investeringen in  haven­

in frastructuur het geval om dat de vroeger relatief kleine 

schaal van de indiv iduele ondernem ingen  door de 

concentra tie tendens en de in ternationalisa tie  (bijvoor­

beeld in de containervaart) m in d er en  m in d er voorkom t. 

De organisatie en  het m anagem ent bij de overheid is ook 

zodanig  geëvolueerd dat voor som m ige havendiensten  

direct overheidsoptreden  kan  vervangen w orden  door 

u itbested ing , m aar dan  gebru ikm akend  van gesofisti­

ceerde contracten  en  overheidsreglem entering. Maar dat 

is niet voor alle m arktsegm enten  in  even grote m ate het 

geval.

H avenbeheer blijft dan  ook bij u its tek  een zaak van de 

publieke sector en  waarbij het op treden  van de publieke

53 Arrest van 10 decem ber 1991 in de “M erci-zaak” en het arrest van 18 maart 1997 in de “Cali-zaak”.
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sector overigens het best aansluit bij het type van haven­

au toriteiten  dat k enm erkend  is voor de havens in 

V laanderen (het “land lord type”)5,1. En waarbij goederen­

behandeling  onbetw istbaar een zaak is van de private 

sector.

Deze m eer genuanceerde visie m oet volgens de Vlaamse 

gem eenschap w orden doorgetrokken in de concrete voor­

stellen (zie daarvoor de bespreking van de afzonderlijke 

hoofdstukken).

In elk geval b en ad ru k t de Vlaamse gem eenschap heel 

u itd rukkelijk  het u itgesproken karak ter van publiek  goed 

voor de m aritiem e toegangsw egen (m et inbegrip van slui­

zen). N iet alleen verw ijst het G roenboek zelf naar de 

p rak tijk  in  lan d en  zoals de Verenigde Staten en  Japan 

w aar verdiepingsprogram m a’s w orden uitgevoerd en gefi­

nancierd  door de overheid zonder directe noodzaak tot 

kostendekking. Maar een om vangrijke welvaartsecono- 

m ische literatuur toon t aan dat publieke investeringen in 

publieke goederen niet noodzakelijk  to t kostendekking 

m oeten leiden, zolang de sociaal - econom ische baten  de 

sociaal -econom ische kosten  overtreffen. Dit uitgangs­

p u n t vorm t de basis voor de m oderne benadering van de 

sociale kosten  - baten  analyses. Het is m erkw aardig om 

vast te stellen dat he t G roenboek het bestaan van deze 

m oderne econom ische theorie verw aarloost, hoewel 

blijk t dat uitgebreide en form ele kosten-batenanalyses 

w orden uitgevoerd voor de m eeste grootschalige investe­

ringsprojecten  in  N oordw est -Europese havens. 

Program m a's ter verbetering van de m aritiem e toegangs­

weg bezitten u iteraard  kenm erken  van publieke goede­

ren, in het b ijzonder ind ien  zij ten  goede kom en in term en 

van tijdsw insten aan quasi alle “deepsea” schepen en  alle 

goederencategorieên die een haven b innenkom en. W at 

trouw ens het geval is voor de Vlaamse zeehavens. In deze 

context m oeten program m a's ter verbetering  van de m ari­

tiem e toegangsw eg beschouw d w orden  ais het m aritiem e 

equivalent van h in te rland  transport verbindingen die de 

efficiëntie en de veiligheid van het hele transportsysteem  

verbeteren. Dergelijke program m a's w orden  in de meeste 

gevallen n iet u itgevoerd  om  specifieke com m erciële 

belangen van specifieke behandelaars of havengebruikers

te d ienen, m aar wel om  de w elvaart van gehele haven­

clusters veilig te stellen, hetgeen vanuit een institutioneel 

oogpunt alleen door de overheid kan  gebeuren. Gegeven 

de technologische karak teristieken  van de Vlaamse 

program m a's ter verbetering  van de m aritiem e toegangs­

weg is het niet verbazend dat sociale kosten-batenanaly­

ses eerder dan  financiële analyses gebuikt w orden, 

waarbij positieve resu lta ten  een noodzakelijke voor­

w aarde vorm en om  to t overheidsinvesteringen over te 

gaan. Bovendien m aken  spill-over effecten in term en van 

m ilieu-im pact (b ijvoorbeeld p rob lem en  die verband 

hou d en  m et baggerslib) en  de com plexiteit van het behe­

ren  en  con tro leren  van baggerprogram m a's sterke 

publieke interventie noodzakelijk.

3 .  B e s p r e k i n g  v a n  d e  
a f z o n d e r l i j k e  h o o f d s t u k k e n  
u i t  h e t  G r o e n b o e k

3.1 Bij “introduction”

De Vlaamse gem eenschap is he t in belangrijke m ate eens 

m et de inleiding to t het G roenboek, die pleit voor een effi­

ciënte en concurrentiële  havensector, m et een n adruk  op 

de integratie van havens in  een m ultim odaal transportsys­

teem  (sectie 5 in het b ijzonder w ord t verwelkom d).

3.2 Bij “E.U. ports and the economy”

De Vlaamse gem eenschap is he t eveneens volledig eens 

m et de Ínhoud  van de secties in 2.1. in het bijzonder de 

suggestie in  sectie 12 dat de E uropese Com m issie de 

prom otie m oet bevorderen  van de havensector bijvoor­

beeld door he t stim uleren  van  verbeteringen in  havens en 

havengerelateerde infrastructuren , w ord t ais positief erva­

ren.

Het eerste substantiële  p robleem  kom t naar voren  in 

sectie 14 (opgenom en in  2.2). H ier w orden  de algemene

54 Zie daarvoor R. Goss “Are port autoritjes necessary ?”, in  M aritime Policy Management, 1990 n r 4  p. 257 -  271.
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liberalisatie tren d  en  h e t verdw ijnen  van nationale 

'captive' h in te rlan d m ark ten  gebru ik t ais a rgum ent voor 

een  m ogelijke pan-E uropese coördinatie . De Vlaamse 

gem eenschap is verbaasd dat deze verm eende causale 

b and  w ord t gesuggereerd. In de m eeste gevallen w aren 

h in terlandm ark ten  in het verleden 'captive' ingevolge het 

bestaan  van artificiële m arktsegm entatie, geïnduceerd  

door de overheid, hetgeen internationale handel m oeilijk 

m aakte. N aarm ate barrières die de internationale handel 

belem m erden en  andere h inderpa len  voor internationale 

haveneconom ie w eggenom en w orden, is het niet verba­

zend  om  vast te stellen dat de zeehavenconcurrentie  

toeneem t. U iteraard kan  de Vlaamse gem eenschap zich 

aansluiten bij de visie dat deze concurrentie  m oet gebeu­

ren  op een gezonde com m erciële basis. Maar dat is op 

zich geen reden  om  over te gaan to t een specifieke regel­

geving op Europees niveau. Dat is n iet alleen in tegen­

spraak m et het p rincipe  van  subsid iariteit dat op het 

havenbeleid  van toepassing m oet zijn. De bestaande 

ontw ikkeling toont ook aan dat n u  reeds in  talrijke lidsta­

ten  een algem ene evolutie plaatsgrijp t om  de havens 

concurrentieel te m aken op basis van  m eer comm erciële 

u itgangspunten  dan  in  het verleden het geval was.

3.3 Bij “E.U. ports and the common 
transport policy”

De Vlaamse gem eenschap kan zich over h e t algem een 

terugvinden in  de beschouw ingen  en  voorstellen in dit 

hoofdstuk . In het b ijzonder w orden  de (bestaande en 

voorgenom en) inspanningen  van de Europese comm issie 

voor de integratie van  de havens in  het Europese trans­

p ortnet gew aardeerd. Hetzelfde geldt voor de Europese 

steun  aan “Research an d  D evelopm ent”. Voorts 

beschouw t de Vlaamse gem eenschap het ais één van de 

kern taken  van de E uropese Unie om  inzake “veiligheid en 

m ilieu” te kom en to t een geharm oniseerde toepassing van 

de voorschriften  van in ternationale  organisaties zoals 

IMO en ILO.

Afgezien daarvan heeft de Vlaamse gem eenschap wel 

bedenkingen bij enkele secties.

T.a.v. sectie 18 sluit de Vlaamse gem eenschap zich aan bij 

de integratie van de havens in  de “com m unautaire rich t­

snoeren voor het TEN -  T” (voorgelegd aan het Europees 

Parlem ent), m et aanduid ing  van criteria voor het vastleg­

gen van p ro jecten  van gem eenschappelijk  belang. De 

concrete draagw ijdte van deze objectieve criteria blijft 

evenwel nog  heel vaag. De Vlaamse gem eenschap bena­

d ru k t het grote belang van deze “pro jecten  van gem een­

schappelijk  belang” voor de ontw ikkeling  van de “Short 

Sea Shipping”. Zoals in  het G roenboek zelf is opgem erkt 

zal dat des te efficiënter zijn  ais de inspann ingen  niet 

hopeloos verdeeld w orden  over een  groot aantal havens. 

De criteria m oeten  zodanig zijn dat de bevordering  van 

“Short Sea Shipping" (m et een verschuiving van goede­

renstrom en van de weg naar he t m aritiem e vervoer) in 

deze inspanningen prim eert.

In sectie 19 m oet de prioriteit voor het aanpakken van de 

“m issing links” ook gelden voor investeringen in de m ari­

tiem e toegankelijkheid.

Yï.y*>
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3.4 Bíj “Financing and charging for ports 

and maritime infrastructure”

3.4.1 Algemeen standpunt

N a grondig onderzoek  van dit hoofdstuk  is de Vlaamse 

gem eenschap van oordeel dat voor de financiering van 

h aven infrastruc tuur de bestaande regelgeving -  zoals 

sam engevat in sectie 42 -  richtinggevend m oet blijven. Er 

is geen behoefte aan een n ieuw  “fram ew ork” zoals u iteen­

gezet in deel 4 .4  en  4.5 van het G roenboek, en zeker n iet 

op basis van de principes en de m ethodes voor kosten­

dekking die daarin  w orden  aangegeven.

Dit algem een s tan d p u n t sluit niet u it :

a. dat de Vlaamse gem eenschap zich inschrijft in de voor­

stellen van de E uropese com m issie om  een grotere 

transparan tie  te verzekeren  in  de financiële relaties 

tussen de overheid  en  de publieke ondernem ingen , 

door u itb re id ing  van de bestaande richtlijnen naar de 

havensector (onder de drem pel van 40  m ln  ECU). Dat 

kan op basis van  de bestaande boekhoudkundige voor­

schriften;

b. dat de Vlaamse gem eenschap een zekere verfijning 

aanvaardt over de  toepassing  van het p rincipe van 

staatssteun in  de havensector m et het oog op  grotere 

dekking van de investeringskosten voor nieuw e infra­

stru c tu ren  m et een m eer u itgesproken  com m ercieel 

karakter.

In het b ijzonder voor (b) kiest de Vlaamse gem eenschap 

in  geval van haveninfrastructuur voor volgende regel :

m aritiem e toegang m et inbegrip van de sluizen (inves­

teringen, onderh o u d  en exploitatie) en  investeringen in 

verkeersbegeleiding valt in elk  geval b u iten  de catego­

rie van staatssteun (in de zin  van artikel 92);

hetzelfde geldt voor alle in frastruc tuu r b in n en  het 

havengebied die kan bestem peld  w orden ais “general 

in frastructure” (m et in het b ijzonder de vaarw egen 

b in n en  het havengebied  die alle schepen  k u n n en  

gebru iken  voor het bereiken  van aanlegplaatsen, 

zeew eringen en  oeververdedingen, niet com m ercieel

uit te baten  kaden , openbare in frastructuren  voor lan d ­

transport in  het h avengebied ,....) . Zij vallen n iet onder 

de categorie van staatssteun;

■  overheidsfinanciering van investeringen in kaaim uren 

is te beschouw en ais staatssteun, tenzij de investerings­

kosten w orden  doorgerekend  aan de gebruiker. Ais dat 

niet het geval is dan  geldt de p rocedure  van aanm elding 

door de lidstaten  aan de comm issie. Daarbij d ient te 

w orden  gestreefd naar een  m inim aal Europees norm e- 

ringstelsel. Daarvoor zijn  wellicht beperkte  richtlijnen 

noodzakelijk , die zowel w at afschrijvingsterm ijnen 

betreft ais aan te hou d en  in trestvoeten expliciet m oeten 

afgestem d w orden  op econom ische realiteiten. Deze 

regels zijn toe te passen voor nieuw e investeringen of 

voor nieuw e vorm en van overheidsbijdrage aan de 

havensector. Het is tenslotte voor de Vlaamse gem een­

schap evident dat overheidssteun aan su prastructuu r 

niet aanvaardbaar is, afgezien van steunverlening die 

valt onder andere Europese regelgeving.

3.4.2 Meer specifieke bemerkingen bij een aantal secties in 

dit hoofdstuk

In sectie 45 w ord t de grotere transparantie  in  de financiële 

strom en  tussen overheid en  havens vooropgezet om  even­

tuele kruissubsidies te controleren. Voorzover daarm ee 

ook kruissubsid ies b in n en  een havenautoriteit die één 

havencom plex beheert bedoeld  is dat niet aanvaardbaar. 

Dergelijke k ru issubsid ies tussen  activiteitencentra zijn 

zelfs w enselijk  om  bepaalde doelstellingen van de E.U. 

(zoals bevordering  van Short Sea Shipping) te realiseren.

De secties 46 tot en met 48 beschrijven de huidige aanpak 

voor steun  vanuit de Europese U nie t.a.v. het TEN -  T. 

Rekening h o u d en d  m et de  plaats die het Cohesion Fund 

heeft in  het E uropees verdrag  k an  de Vlaamse gem een­

schap zich  aanslu iten  bij de u itzo n d erin g  die gem aakt 

w orden  op  het n u  aangehouden  principe dat de steun 

alleen beperk t w ord t to t studies. De toepassing van cofi­

nanciering  vanuit stru c tu u rfo n d sen  (zoals ERDF) is 

ech ter betw istbaar. N iet alleen is de Vlaamse gem een­

schap verbaasd over een aantal politieke u itla tingen in  

sectie 48, w aar b ijvoorbeeld w ord t gesteld dat havens in 

Cohesion Fund  landen  en ERDF-regio's zouden  m oeten
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in  staat zijn  om  “to take their share o f increased traffic” en 

“to play their proper part in a more balanced distribution of 

traffic”. Dergelijke uitlatingen zijn  onaanvaardbaar voor 

de Vlaamse G em eenschap: w at is 'their share1 of 'their 

p roper part' of nog 'a more balanced distribution of traffic'. 

Het is de visie van de Vlaamse gem eenschap dat dergelijke 

regeling de deu r open t naar belangrijke investeringen ten 

gunste van verdelende rechtvaardigheid en  ten koste van 

econom ische efficiëntie.

Sectie 51 verw ijst naar een studie over de Europese zeeha­

vens u itgevoerd in 1993 en  m eer specifiek naar een 

conclusie die h ieru it zou voortvloeien : 'there is no funda­

mental difference between investments in Port infrastructure 

and other capital investments in industrial complexes'.

Het G roenboek besluit op basis h iervan “Therefore, there 

is no reason fo r  adopting a completely different approach to 

Port investments, and consequently no justificafion as to why 

the direct users should not bear the costs of such investments”. 

Deze stellingen zijn betw istbaar. H aveninvesteringen 

m oeten n iet vergeleken w orden  m et om  het even welke 

andere industrie . De enige relevante vergelijking is du ide­

lijk  een vergelijking m et investeringen in  bijvoorbeeld 

weg-, spoor- en b innenvaarin frastructuur, in het b ijzon­

der gegeven dat het G roenboek de n ad ru k  legt op de in te ­

gratie van havens in  interm odale logistieke ketens. Verder 

w ordt er geen rekening gehouden  m et types van havenin­

frastructuur (zie hierboven), die een  differentiële benade­

ring vergen.

In sectie 54 w ord t gesuggereerd dat een aantal regio's en 

landen op een artificiële wijze zullen vrijgesteld w orden 

van enig 'coherent kader' om  politieke redenen  of redenen 

van verdelende rechtvaardigheid . H et eindresultaat zou 

dus kun n en  zijn dat die zeehavensystem en die nu  al geka­

rakteriseerd w orden door een tendens naar m eer kosten­

dekking  en  die een aantal van de m eest efficiënte 

m ainports om vatten op wereldvlak, zoals het geval is in 

N oordw est-E uropa, het voorw erp  zullen u itm aken  van 

een ‘coherent kader', daar w aar de havens die een derge­

lijk kader het m eest nod ig  hebben  zullen w orden vrijge­

steld op niet-efficiëntie gronden.

In sectie 61 w ord t gesuggereerd dat een optim aal prijsbe­

leid  zou m oeten voortbouw en  op h e t concep t van  de 

m arginale sociale kosten. Sectie 61 besluit, zonder enige 

conceptuele of feitelijke onderbouw ing  'lf the principle is 

applied  system atically across E urope, it w ould  m ake a 

significant co n trib u tio n  to en su ring  fair com petition  in 

the port sector'. Het voorgestelde systeem  blijft te vaag en 

te theoretisch om  aan deze doelstelling te beantw oorden. 

Het is alleszins paradoxaal dat de Com m issie enerzijds 

een m eer com m erciële benadering  voorstaat van zee­

haveninvesteringen en  d iensten  en  anderzijds m arginale 

kostprijsvorm ing w enst op te leggen aan deze com m er­

cieel functionerende havenentiteiten , daar w aar flexibele 

'second best' prijsvorm ing w ellicht een van de belangrijk­

ste karakteristieken u itm aakt van com m erciële onderne­

m ingen.

Sectie 65 is verbazend. Het G roenboek stelt voor een 

onderscheid  te m aken  tussen  havens m et internationaal 

verkeer en havens m et hoofdzakelijk  nationaal verkeer. 

Met andere w oorden, n ie t enkel de havens in  Cohesion 

Fund  landen  en  ERDF-regio's zullen w orden  vrijgesteld 

van het 'coherent kader" m aar ook al de havens m et vooral 

nationaal verkeer. Betekent dit dat enkel havens m et 

internationaal verkeer het voorw erp zullen u itm aken  van 

het 'coherent beleidskader', d it wil zeggen de havens in  de 

E uropese U nie die een kw aliteit van  d iensten  leveren 

welke de vergelijking kan  doorstaan  m et de beste d ienst­

verlening in  de w ereld  en  ste rk  efficiënt zijn , de grote 

rederij consortia  aan trekken  alsook alle zogenaam de 

“footloose” goederenstrom en en  in te rnationaa l bekend  

zijn om  h u n  concurrentiêle  positie op  basis van  prijs en 

kw aliteit van de  dienstverlening? In dezelfde zin  zijn 

vragen te stellen bij het onderscheid  dat aangebracht in 

sectie 67.

De u itsp raak  in  sectie 72 dat er geen a p rio ri reden  is “w hy 

m aritim e access shou ld  be trea ted  any differently from 

o th er Port in frastruc tu re” k an  zeker n ie t aanvaard 

w orden. De argum enten  daarvoor w erden  hoger on tw ik­

keld35.

55 En w orden bovendien ook volledig onderschreven door de reeds geciteerde studie van het Europees Parlement.
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Overigens m oet opgem erkt w orden dat program m a's ter 

verbetering  van de m aritiem e toegankelijkheid  van een 

haven in de m eeste gevallen sterk  gerelateerd zijn aan het 

algem een strategisch p lan  van de haven en belangrijke 

externe effecten h ebben  alsook belangrijke im pacts op 

een gehele havencluster, tenm inste in  het geval van de 

Vlaamse havens. De redenen  voor publieke interventie en 

publieke financiering zijn derhalve duidelijk, wat u ite in ­

delijk ook erkend  w ord t in  G roenboek (sectie 72 waarin 

gesuggereerd w ord t om  deze problem atiek  voorzichtig te 

benaderen).

Tenslotte m oet volgens de Vlaamse gem eenschap in sectie 

77 duidelijk  aangegeven w orden  dat ook de TEN-T 

projecten b e trekk ing  k u n n en  h ebben  op m aritiem e 

toegangswegen.

3.5 Bij “Port services : organisation 
and market access”

3.5.1 Algemeen standpunt

De Vlaamse gem eenschap kan  grotendeels de analyse van 

het G roenboek over de havendiensten  onderschrijven. 

Maar, toch m oet w orden  reken ing  gehouden  m et een 

aantal bedenkingen.

Terecht onderstreep t het G roenboek de voortdu rende  

behoefte om  de organisatie van havendiensten  in de ruim e 

betekenis aan te passen aan de evolutie van het m aritiem  

verkeer, in acht genom en vereisten inzake veiligheid en 

openbare d ienstverplichting  en rekening h o u d en d  m et de 

sociale gevolgen. Deze evolutie is overigens in  de praktijk  

aan de gang. Dat is ook het geval in de Vlaamse haven­

sector zowel op  het dom ein  van de goederenbehandeling 

ais w at de diensten  aan het schip betreft. De evolutie gaat 

du idelijk  in  de rich ting  van de doelstellingen die het 

G roenboek vooropzet. En dat geldt in het b ijzonder voor 

d iensten  zoals de beloodsing. Voor het regim e van de 

havenarbeid k u n n en  de afspraken die daarover gem aakt 

w orden door de vertegenw oordigers van werkgevers en 

w erknem ers in  het kader van de bestaande nationale 

sociale wetgeving voldoende m ogelijkheden b ieden  om 

de havenarbeid  af te stem m en op de n o d en  van het 

m oderne havenbedrijf. Het blijft natuurlijk  wel nodig  dat

deze afspraken inderdaad  daartoe leiden. De Vlaamse 

gem eenschap is overigens van oordeel dat regim es afge­

stem d op de aanbevelingen van de conventie van ILO over 

havenarbeid daartoe voldoende ru im te b ieden en inder­

daad geen prob lem en  stellen voorzover zij “non-discrimi- 

natory, necessary and proportional” zijn (sectie 84).

Er is dan ook geen reden  om  de toepassing van die aanbe­

velingen in  de bestaande  nationale sociale w etgevingen 

vanuit de Europese Unie aan  b an d en  te leggen.

Toepassing van de bestaande E.U. -  regelgeving (inzake 

concurrentie , door het verdrag  gew aarborgde vrijheden) 

is inderdaad  ook t.a.v. de havensector onverm ijdelijk. 

H et bestaan van diverse klachten, in het b ijzonder t.a.v. 

d iensten  aan het schip geeft aan dat de toepassing van de 

regelgeving prob lem en  oplevert. Een m eer specifiek op 

de havensector u itgew erkt kader kan daarvoor een oplos­

sing bieden. De Vlaamse gem eenschap is echter van 

oordeel dat dit kader :

ais voornaam ste doelstelling m oet h ebben  : een du ide­

lijke en op de havensector afgestem de om schrijving 

van de criteria inzake veiligheid en  openbare d ienstver­

plichting. De toepassing van de regels inzake concur­

rentie en  vrije toegang m ogen in genedele leiden tot een 

uitholling  van deze criteria;

voldoende ruim te m oet laten voor een eigen nationale 

en subnationale invulling van deze criteria, voorzover 

zij beantw oorden  aan specifieke regionale om standig­

hed en  die een grote invloed h ebben  op veiligheid en 

milieu;

geen be trekk ing  m oet hebben  op de regim es voor tari­

fering van de havendiensten. Daar is in het geheel geen 

behoefte aan en het opleggen van een algem een kader 

daarvoor strook t overigens ook n iet m et de algemene 

doelstellingen van het G roenboek.

3.5.2 M eer specifieke bemerkingen bij een aantal secties 

in dit hoofdstuk

Sectie 84 kan  w orden  onderschreven. M aar deze sectie 

m oet geen aanleiding geven to t het verw erpen  van de 

daarin  bedoelde conventie van de ILO. De Vlaamse
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gem eenschap dringt er op aan u itd rukkelijk  aan te geven 

dat b in n en  de geldende sociale w etgevingen op basis van 

overleg tussen  w erkgevers en  w erknem ers voldoende 

m ogelijkheden k u n n en  gecreëerd w orden  om  de haven­

arbeid aan te passen aan de n o d en  van het m oderne 

havenbedrijf.

In sectie 100 w orden  de belangrijkste doelstellingen van 

het eventueel uit te w erken regelgevend kader geschetst. 

De Vlaamse gem eenschap onderschrijft ten volle de 

noodzaak om  dit kader zowel op te bouw en op basis van 

de bestaande norm en  in de verschillende lidstaten ais op 

basis van de w erkzaam heden van internationale organisa­

ties. Er m oet u itd rukkelijk  aan toegevoegd w orden dat 

iedere lidstaat bovenop  “certain  m in im um  professional 

qualifications and service requirem ents for the suppliers 

of technical-nautical services, such  as pilots, m ooring and 

tow ing u n d ertak in g s” aanvullende vereisten  kan  opleg­

gen voorzover de plaatselijke om standigheden dat nodig 

m aken. In het b ijzonder geldt dit voor beloodsing, waar 

een grondige kennis van de plaatselijke om standigheden 

van essentieel belang is en ook ter plaatse m oet verworven 

w orden.

De Vlaamse gem eenschap is he t eens m et de noodzaak 

van een geleidelijke invoering van liberaliseringsm aatre- 

gelen zoals voorgesteld in sectie 103. De verwijzing naar 

een eventueel kader voor tarifering van havendiensten  is, 

in overeenstem m ing m et het h ierboven sam engevat alge­

m een stan d p u n t niet wenselijk.

4 .  C o m m e n t a a r  bi j  d e  t i e n  
v o o r g e s t e l d e  a c t i e s 56

De Vlaamse gem eenschap kan zich aansluiten bij diverse 

voorgestelde acties. Dit is ech ter niet volledig het geval 

voor de volgende acties.

T.a.v. actie 7 (opgenom en na  sectie 69) is de Vlaamse 

gem eenschap akkoord m et de intentie  om  de financiële 

strom en tussen overheid en  havenautoriteiten  te inventa­

riseren. Voor de toekom stige regeling van de financiering 

van haven in frastruc tuu r w o rd t het voorgestelde kader 

n iet aanvaard. De regelgeving m oet verder afgestem d 

w ord en  op de regels van  toepassing  voor staatssteun, 

waarbij een zekere verfijning aanvaard  w ord t. De visie 

van de Vlaam se gem eenschap is in  deze com m entaar 

uiteengezet.

De bijzondere aandacht die volgens actie 8 (opgenom en 

na  sectie 76) m oet besteed  w ord en  aan de m aritiem e 

toegankelijkheid  m oet expliciet vertaald w ord en  in  een 

duidelijk  s tan d p u n t : m aritiem e toegankelijkheid  (m et 

inbegrip van de sluizen) valt n iet onder staatssteun. Dit 

stan d p u n t is een onderdeel van het globale voorstel van 

de Vlaamse gem eenschap over de financiering van haven­

infrastructuren  (zie actie 7).

De actie 10 (opgenom en na  sectie 103) w ord t aanvaard 

voor zover er reken ing  w o rd t g ehouden  m et de voor­

w aarden die h ierover in  deze com m entaar w erden opge­

nom en  (zie p u n t 3.5.1).

56 In het G roenboek zelf zijn de acties niet genum m erd. De verwijzing gebeurt aan de hand  van de secties waarop de verschillende voorgestelde acties 
in  de tekst volgen.
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Statistische gegevens : Vlaam se Havens

In dit deel van het jaarverslag w orden drie statistische hoofdstukken  opgenom en:

1. O verheidsinvesteringen in  de Vlaamse Havens

2. H avenarbeid in  de Vlaamse Havens

3. De m aritiem e trafieken in  de Vlaamse havens

Overheidsinvesteringen in de Vlaam se havens

S i n d s  d e  re g io n a l i s e r in g  v a n  h e t  h a v e n b e l e i d  e n  - b e h e e r  in 1 9 8 9  g e b e u r e n  

d e  o v e r h e i d s i n v e s t e r i n g e n  in d e  h a v e n s  e n  in d e  m a r i t i e m e  

t o eg a n k e l i j k h e i d  d o o r  d e  V l a a m s e  G e m e e n s c h a p .  In dit  o n d e r d e e l  v a n  h e t  

j a a r v e r s l a g  w o r d t  e e n  o v e r z i c h t  g e g e v e n  v a n  d e z e  i n v e s t e r i n g e n .

Er w o r d t  e e n  o v e r z i c h t  g e g e v e n  v o o r  d e  vol led ige  p e r i o d e  1 9 8 9 -1  9 9 8 ,  

m e t  e e n  o n d e r v e r d e l i n g  n a a r  h a v e n s  e n  m a r i t i e m e  to eg an k e l i j k h e id .

De v e r d ie p in g  v a n  d e  W e s t e r s c h e l d e  w o r d t  afzonder l i jk  v e r m e ld ,  g e l e t  

o p  d e  g r o t e  i m p a c t  v a n  dit  p r o j e c t  o p  h e t  h a v e n i n v e s t e r i n g s b u d g e t .  In 

t o t a a l  i n v e s t e e r d e  d e  V l a a m s e  G e m e e n s c h a p  in 1 9 9 8  ca .  1 0 ,3  mi ljard BEF 

in d e  h a v e n s  e n  d e  m a r i t i e m e  t o e g a n k e l i j k h e id  e r v an .

1 . I n l e i d i n g

Het onderdeel ''O verheidsinvesteringen in de Vlaamse 

havens" w ord t in  het jaarverslag opgenom en sinds 1995 

(Jaarverslag 1994). Telkens w ord t extra uitleg  gegeven 

over de pro jecten  die in het betreffende verslagjaar 

w erden aangevat. Zo w o rd en  in het h iernavolgende 

h oofdstuk  hoofdzakelijk  de pro jecten  besp roken  die in  

1998 w erden aangevat.

O m  de investeringsbedragen voor de diverse jaren  op een 

correcte wijze te k u n n en  vergelijken en  op te tellen, 

w orden alle investeringsbedragen uitgerekend in prijzen 

van 1998 door m iddel van de ABEX-index'.

2 .  T o t a l e  h a  v e  n i n v e  s t  e  r i n g  e  n 
d o o r  d e  V l a a m s e  
G e m e e n s c h a p

De eerste tabel geeft een overzicht van  de haveninveste­

ringen van de Vlaamse G em eenschap voor de periode 

1989-1998. In  deze tabel z ijn  zowel de totale investe­

ringsbedragen van de Vlaam se overheid  in  elke haven 

afzonderlijk weergegeven ais de investeringen in de m ari­

tiem e toegankelijkheid. In de investeringen voor de m ari­

tiem e toegankelijkheid zijn  ook de kosten  voor de 

verdieping van de W esterschelde inbegrepen. Om wille 

van het belang van dit project zijn  de u itgaven voor dit 

project in deze tabel ook afzonderlijk  weergegeven. 

O nderhoudsbaggerw erken zijn n iet inbegrepen.

1 De A.B.E.X.-indexen zijn de indexcijfers van de bouwkostprijs.
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Haveninvesteringen door de Vlaamse Gemeenschap in mln BEF voor de periode 1989-1998 (in prijzen 1998)

J a a r 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 Totaal

M aritiem e toegankelijkheid  incl. verd ieping  
W e ste rsc h e ld e 2.358,5 2.630,9 2.329,3 2.654,4 3.143,6 3.693,8 3.788,5 3.694,4 6.155,2 5.878,5 36.327,1
V erdieping W e s te rsc h e ld e 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 623,2 536,0 1.183,2 1.614,0 3.956,4
A ntw erpen 2.760,1 2.060,4 2.549,3 2.746,5 2.347,1 725,1 1.463,1 2.449,4 1.374,6 2.549,4 21.025,1
Gent 444,7 529,3 699,4 888,1 471,0 534,2 755,2 754,9 912,7 481,1 6.470,5
Z eebrugge 885,0 809,5 1.247,5 1.013,5 1.003,6 776,9 503,5 563,7 443,9 867,6 8.114,7
O ostende 163,3 199,3 416,5 53,1 93,1 420,9 389,5 581,6 629,5 555,6 3.502,4
Totaal incl. m aritiem e to e g an g 6.611,5 6.229,5 7.242,0 7.355,6 7.058,3 6.150,9 6.899,8 8.044,1 9.515,8 10.332,2 75.439,7
Totaal excl. m aritiem e to e g an g 4.253,1 3.598,6 4.912,7 4.701,2 3.914,7 2.457,1 3.111,3 4.349,6 3.360,6 4.453,7 39.112,7

M aritiem e toegankelijkheid  in % van  h e t to taa l 35,7% 42,2% 32,2% 36,1% 44,5% 60,1% 54,9% 45,9% 64,7% 56,9% 48,2%

Bron: VHC, naar: Vlaamse Gemeenschap, Departement Leefmilieu en Infrastructuur, Administratie W aterw egen en Zeewezen
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De Vlaamse G em eenschap heeft sinds de regionalisering 

van het havenbeleid- en  beheer 75 m iljard BEF rech t­

streeks geïnvesteerd in  de Vlaamse zeehavens. De inves­

teringsbedragen2 voor de m aritiem e toegankelijkheid 

bedragen bijna de helft van dit totale havenbudget (48 %). 

De laatste d rie jaa r investeert de Vlaamse overheid m eer in 

de Vlaamse zeehavens. Deze inhaaloperatie is in hoofd­

zaak toe te schrijven aan de sterke toenam e van de u it­

gaven voor de m aritiem e toegankelijkheid. In 1998 w erd 

ook, in tegenstelling to t 1997, een belangrijk  bedrag 

geïnvesteerd in  de haven infrastructuur. In 1995 w erd 

definitief gestart m et de “V erdieping van de 

W esterschelde”. O p vier jaa r  tijd  w erd  h ierin  bijna 

4 m iljard BEF geïnvesteerd.

2 Het cijfer dat verm eld w erd voor de maritieme toegankelijkheid voor 1995 stem t niet overeen m et hetgeen in  het jaarverslag 1995 staat. Dit is toe te 
schrijven aan twee aanpassingen: (1) het bedrag w erd verhoogd m et de onderhoudskosten die nog w erden vastgelegd in  1995, en  (2) de overdracht 
aan Nederland voor de verdiepingswerken in de W esterschelde (op Nederlands grondgebied) w erd in de loop van 1996 vastgelegd ten laste van het 
jaar 1995.
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3 .  D e  i n v e s t e r i n g e n  d o o r  d e  
V l a a m s e  G e m e e n s c h a p  in e l k  
v a n  d e  v i e r  V l a a m s e  h a v e n s

In dit onderdeel w ord t een kort overzicht gegeven van de 

investeringen van de Vlaamse G em eenschap in  de vier 

Vlaamse havens. Enkel de grootste p ro jecten  w orden 

behandeld.

3.1 De haven van Antwerpen

In de haven van A ntw erpen is door de Vlaamse 

G em eenschap tussen de  periode 1989 en  1998 reeds 

21 m iljard BEF geïnvesteerd. Van dit totaalbedrag is tot 

n u  toe 13 m iljard  BEF of 62 % geïnvesteerd in haven­

projecten op de Rechteroever van Antwerpen. Bijna 38 % 

van dit bedrag  w erd  besteed aan de “Renovatie van het 

A m erikadok to t en  m et het Vijfde H avendok”. In 1998 

w erden de investeringen in de C ontainerkade N oord afge­

rond . De totale kost van dit pro ject ten  laste van de 

Vlaamse Gem eenschap bedraagt b ijna 2,9 m iljard BEF.

In 1998 w erd  aanzienlijk  m eer geïnvesteerd in  de 

u itbouw  van de L inkeroever van de haven van 

A ntw erpen. Bij aftrek van het "Cellenproject" (dat te 

m aken heeft m et de verontreinigde baggerspecie) bed ra­

gen de investeringen in  1998 op  L inkeroever 2 ,08 m iljard 

BEF. In 1998 zijn de investeringen op L inkeroever goed 

voor 85 % van het totaal geïnvesteerde bedrag  in de haven 

van Antwerpen. H ierm ee w ordt duidelijk  de aanzet gege­

ven tot de effectieve u itbouw  van de W aaslandhaven.

De belangrijkste investeringen op L inkeroever zijn  toe 

te w ijzen aan de verdere afw erking van het Verre- 

b roekdok  en  de start van de aanleg van het C ontainerdok 

W est.

In 1998 bedroegen  de investeringen in de haven van 

A ntw erpen 85 % m eer dan in 1997.

Grote projecten in de haven van Antwerpen in de periode 1989-1998 in mln Bfr (in prijzen 1998)

P ro jec t 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 Totaal

Rechteroever

B e r e n d r e c h ts lu is  (sa ld o  v a n a f  1989) 604,1 755,5 685,6 424,6 282,1 12,3 0,0 7,8 0,0 0,5 2.772,4
C on tain erk ad e Zuid 1.380,7 361,8 66,7 41,5 7,2 0,0 1,0 0,0 119,9 73,0 2.051,8
C ontainerkade N oord 114,5 2,3 32,3 19,4 813,0 16,2 618,0 978,0 219,3 79,3 2.892,4

Z an d vlie tslu is 0,0 0,1 199,8 162,7 0,0 0,0 68,0 0,0 22,5 0,0 453,1
R en ovatie  A m erikad ok to t  3 e  H aven dok 135,3 367,5 792,6 1.258,1 754,8 416,2 254,7 404,1 22,0 182,8 4.588,1
R en ovatie  van  h e t  5 e  H aven d ok  en  M arsh alld ok 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 238,6 18,3 256,9
V ierde h a v en d o k 31,1 26,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 57,2
R o y ersslu is  en  K attendijksluis 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 11,4 1,2 0,0 10,5 23,1

Totaal Rechteroever 2.265,7 1.513,3 1.777,0 1.906,3 1.857,2 444,7 953,1 1.391,1 622,2 364,4 13.095,0

Linkeroever

A a n leg  h aven d ok k en 177,7 242,0 182,7 309,9 362,8 105,4 62,1 0,0 20,6 262,6 1.725,8
W e g e n w e r k e n  (o .a . h aven rin g  e n  lo g is tie k  park) 20,3 38,0 78,4 45,5 10,8 40,4 0,0 0,0 104,4 12,1 350,1
L iefk en sh oek tu n n el 0,0 0,0 223,9 0,0 17,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 241,3
C ellen p roject ( in g e s c h r e v e n  op  LO) 0,0 0,0 0,0 294,0 0,0 3,0 0,0 15,1 129,1 86,2 527,3
V erreb roek d ok 0,0 0,0 0,0 2,8 0,0 0,4 444,7 1.001,8 246,2 465,3 2.161,2

C on tainerdok W e s t 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,3 35,1 252,1 1.346,1 1.636,6

Totaal Linkeroever 198,0 280,1 485,0 652,2 391,0 149,3 510,1 1.052,0 752,4 2.172,3 6.642,2

O verige (k le in ere  w e r k e n  en  d iv ersen ) 296,3 267,1 287,4 188,1 99,0 131,1 0,0 6,2 0,0 12,7 1.287,9

Totaal Haven van Antwerpen 2.760,1 2.060,4 2.549,3 2.746,5 2.347,1 725,1 1.463,1 2.449,4 1.374,6 2.549,4 21.025,1

Bron: VHC, naar: Vlaamse Gemeenschap, D epartement Leefmilieu en Infrastructuur, Administratie W aterw egen en Zeewezen
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3.2 De haven van Gent

De Vlaamse G em eenschap heeft tussen 1989-1998 bijna

6,5 m iljard BEF geïnvesteerd in  de haven van Gent. Van 

dit to taalbedrag  w erd  b ijna  26  % aangew end voor het 

project “Petro leum dok” en 30  % voor de eerste fase van 

het project K luizendok.

In 1998 w erd drie vierde van het budget - dat 481 m iljoen 

BEF bedroeg  - besteed aan de eerste fase van het 

K luizendok. In 1998 bedroegen de investeringen in  de 

haven van Gent bijna de helft m inder dan in 1997.

3.3 De haven van Zeebrugge

De Vlaamse G em eenschap investeerde tussen 1989-1998

8,1 m iljard  BEF in  de haven  van  Zeebrugge in haven­

projecten. Bijna twee derde van dit budget w erd  aange­

w end  voor w erken in de voorhaven. De belangrijkste 

w erken in de achterhaven h ebben  te m aken m et de 

ontsluiting (weg en spoor) van de haven.

In 1998 w ord t ongeveer 65 % van het budget aangew end 

voor de u itbouw  van het W ielingendok in de Voorhaven.

De start van de aanleg in de A chterhaven van het Zuidelijk 

Insteekdok is de andere belangrijke investering in  1998 in 

de haven  van Brugge-Zeebrugge. In 1998 w ord t bijna 

dubbel zoveel geïnvesteerd tegenover in 1997. De overige 

kleine w erken h ebben  in  1998 in hoofdzaak betrekking 

op herstellingsw erken voor storm schade.

3.4 De haven van Oostende

Sinds de regionalisering van de havenbevoegdheid heeft 

de Vlaamse G em eenschap bijna 3,5 m iljard BEF geïnves­

teerd in de haven van O ostende. O ngeveer 58 % van dit 

totaalbedrag w erd besteed aan de “Beperkte Renovatie”.

In 1998 w erd ongeveer evenveel besteed aan de opstart 

van het "Passendale-1 project" en voor de “Verbreding 

van de havengeul”. O o k  de u itbouw  van de 

“D iepw aterkaai” w erd  verder gezet. De overige kleine 

w erken h ebben  ín 1998 in  hoofdzaak be trekk ing  op 

herstellingsw erken voor storm schade.

De investeringen bedragen  in  1998 ongeveer 13 % 

m inder dan  in  1997.

Grote projecten in de haven van Gent in de periode 1989-1998 in mln Bfr (in prijzen 1998)

P ro jec t 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 Totaal

R enovatie Insteekdok  en  Sifferdok 5,3 0,0 74,2 71,2 17,2 0,1 0,0 55,8 60,7 5,4 289,8
U itbouw  P etro leum dok 220,2 258,5 122,5 634,3 14,8 77,1 137,1 207,2 0,0 0,0 1.671,8
R enovatie Zuiddok 64,3 0,0 0,0 14,9 107,0 0,0 0,0 0,0 4,4 0,0 190,7
R enovatie N oorddok 0,0 119,1 3,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 122,3
R enovatie to e g an g  G rootdok 0,0 0,0 293,3 0,0 218,7 205,5 11,3 22,1 0,7 24,9 776,4
R enovatie R igakaai 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 218,3 0,0 3,6 0,0 0,0 221,9
R enovatie P ort A rthurkaai 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 6,1 0,1 48,4 54,6
K aaim uur R odenhuizendok 0,0 0,0 0,0 0,0 5,6 0,0 0,0 0,0 1,2 0,0 6,8
Kluizendok bouw  fa s e  1 en  stu d ie  fa s e  2 0,0 0,0 3,6 0,0 5,5 0,0 516,6 453,5 603,1 368,5 1.950,8
Z eekanaa l n a a r  G ent en  V oorhaven 20,4 1,7 39,3 28,8 14,7 21,0 22,7 5,4 212,5 29,9 396,4
M oervaart 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,9 3,9
B ag g e rsto rtte rre in  en  s tu d ie s 4,2 123,2 15,0 0,0 0,0 12,2 0,0 0,0 0,0 0,0 154,6
S tud ies  (n ieuw e) zeeslu is 0,0 0,0 0,0 0,0 5,4 0,0 0,0 1,2 30,1 0,0 36,7
Overige (k le inere w e rk en  en  d iversen) 130,3 26,7 148,3 138,9 82,2 0,0 67,5 0,0 0,0 0,0 593,8

Totaal Haven van Gent 444,7 529,3 699,4 889,1 471,0 534,2 755,2 754,9 912,7 481,1 8.470,5

Bron: VHC, naar: Vlaamse Gemeenschap, D epartement Leefmilieu en Infrastructuur, Administratie W aterw egen en Zeewezen
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Grote projecten in de haven van Zeebrugge in de periode 1989-1998 in min Bfr (in prijzen 1998)

P ro jec t 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 Totaal

Voorhaven

Afwerking V oorhaven (R aam con trac t) 188,9 521,1 191,6 0,0 0,0 143,8 1,5 0,0 0,0 0,0 1.047,0
Verlenging oostelijke kaai van  h e tW e s th o o fd 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 14,5 14,5
B e a sa c -p ro jec ten 0,8 0,0 0,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,6
R estau ra tie  en w erken  Leopold ll-dam 0,0 0,0 128,8 80,0 0,0 21,4 80,8 1,3 130,3 12,4 454,8
R ad a rcen tra le  en W -buitenhaven 0,0 0,0 22,4 0,0 0,0 0,0 0,0 46,8 25,1 0,0 94,3
Britttanniadok 0,0 0,0 0,0 26,6 0,0 6,9 26,4 9,3 0,0 0,0 69,2
F landers C ontainerterm inal 0,0 0,0 559,8 761,9 591,5 498,5 133,5 0,0 0,0 0,0 2.545,3
A anleg W ielingendok 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 34,2 68,4 22,0 563,9 688,5
Verlenging OCHZ-terminal 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 266,6 126,0 47,0 439,6
V aargeul oude zeeslu is 0,0 0,0 0,0 0,0 19,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 19,9

Totaal Voorhaven 189,8 521,1 903,3 868,4 611,4 670,6 276,4 392,4 303,3 637,8 5.374,6

Achterhaven

W erken  V andam m eslu is en  v aa rgeu l 7,5 59,7 14,5 0,0 0,0 5,6 0,0 25,5 0,3 4,0 117,1
N ieuw e H erdersbrug 0,0 0,0 0,4 0,0 93,0 61,9 0,0 26,7 6,5 0,0 188,5
C anada-term inal 0,0 0,0 173,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 173,4
W egen - en sp o o rw eg w erk en 0,0 0,0 0,0 43,3 176,8 38,8 188,7 62,5 97,7 35,0 642,7
B asten n ak en k ad e 0,0 0,0 0,0 0,0 103,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 103,4
A anleg Zuidelijk kanaaldok 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 36,0 99,0 135,0

Totaal Achterhaven 7,5 59,7 188,3 43,3 373,2 106,3 188,7 114,8 140,5 137,9 1.360,1

O verige (kleinere w erken  en  d iversen) 687,7 228,7 156,0 101,8 19,0 0,0 38,5 56,5 0,0 91,9 1.380,0

Totaal Haven van Zeebrugge 885,0 809,5 1.247,5 1.013,5 1.003,6 776,9 503,5 563,7 443,9 867,6 8.114,7

Bron: VHC, naar: Vlaamse Gemeenschap, Departement Leefmilieu en Infrastructuur, Administratie W aterw egen en Zeewezen

Grote projecten in de haven van Oostende in de periode 1989-1998 in mln Bfr (in prijzen 1998)

P ro jec t 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 Totaal

Beperkte renovatie

V erbreden havengeu l en  renovatie
Z eew ezendok 2,4 0,0 184,0 40,2 0,0 176,9 340,8 304,5 175,5 190,8 1.415,1
V oorhaven 126,8 81,3 0,0 0,0 30,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 238,2
A anleg to e ris tis c h e  kaai 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 152,7 0,0 152,7
W erken  voor aa n le g p la a tse n  fe rrie s 0,0 79,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,0 83,9
V erd iep ingsw erken 0,0 0,0 133,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 133,2

Totaal beperkte renovatie 129,2 161,2 317,2 40,2 30,1 176,9 340,8 304,5 328,2 194,8 2.023,1

Eigenlijk renovatieprogramma

D iepw aterkaai en Cockerillkaai 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 46,9 195,4 64,9 124,5 431,6
Hout- en Vlotdok 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 36,2 0,0 4,1 40,3
W erken  i.v.m. K ennedyrondpunt-D e Bolle 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 236,1 0,0 236,1
A ndere w eg en w erk en 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,3 1,1 1,4
S tudies 2,5 5,8 3,1 0,0 0,0 2,3 0,0 0,0 0,0 0,0 13,6
Z eeslu is  (ook n au tisch e  stud ies) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 199,8 1,1 45,5 0,0 3,9 250,3
P lassen d a le  1 -p ro jec t 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 195,7 195,7

Totaal eigenlijke renovatie 2,5 5,8 3,1 0,0 0,0 202,0 48,0 277,1 301,3 329,3 1.169,1

O verige (k le inere w erk en  en  d iversen) 31,6 32,4 96,2 12,9 63,0 41,9 0,6 0,0 0,0 31,6 310,2

Totaal Haven van Oostende 163,3 199,3 416,5 53,1 93,1 420,9 389,5 581,6 629,5 555,6 3.502,4

Bron: VHC, naar: Vlaamse Gemeenschap, Departement Leefmilieu en Infrastructuur, Administratie W aterw egen en Zeewezen
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Havenarbeid in de Vlaam se havens

H a v e n a r b e i d  b e k l e e d t  e e n  z e e r  s p e c i f i e k e  p l a a t s  in d e  V l a a m s e  h a v e n s .

De h a v e n a r b e i d e r s  h e b b e n  e e n  s p e c i a a l  s t a t u u t  e n  e e n  afzond er l i jk  

s y s t e e m  v o o r  s o c i a l e  z e k e rh e id .  He t  a a n ta l  a r b e i d s t a k e n  s t e e g  in 1 9 9 8 ,  

z o a l s  o v e r i g e n s  o o k  in 1 9 9 7  h e t  geva l  w a s .  D eze  s t i jg ing v a n  h e t  a a n ta l  

a r b e i d s t a k e n  is v o o ra l  t o e  t e  s ch r i j v en  a a n  d e  e n o r m e  t o e n a m e  v a n  d e  

b e h a n d e l d e  g o e d e r e n  in 1 9 9 8 .  In di t  o n d e r d e e l  v a n  h e t  j a a r v e r s l a g  w o r d t  

e e n  s t a t i s t i s c h  o v e r z i c h t  g e g e v e n  v a n  d e  h a v e n a r b e i d  in d e  p e r i o d e  

1 98 0-1  9 9 8 3.

1 . I n l e i d i n g

H avenarbeid is een com plex gegeven. Statistieken over 

havenarbeid m oeten daarom  voorzichtig  geïnterpreteerd 

w orden. Bij de bespreking van de cijfergegevens over de 

havenarbeid  zijn  de volgende opm erk ingen  van toe­

passing:

De tabellen bevatten  n iet voor alle havens dezelfde 

rub rieken  om dat niet alle gegevens besch ikbaar zijn 

voor elke haven, en om dat n iet steeds dezelfde beroeps­

categorieën geregistreerd w orden door de respectieve­

lijke w erkgeversorganisaties. Voor de haven van 

A ntw erpen is de inform atie het meest volledig;

Voor de haven van A ntw erpen w ord t door CEPA sinds 

1992 een rubriek  "arbeidsongeschikte havenarbeiders" 

afzonderlijk verm eld in de statistieken. Aangezien het 

een belangrijk  percentage van het totale contingent 

beslaat, w erden  deze gegevens bij de berekening van 

"gem iddeld aantal taken  pe r havenarbeider pe r jaar" 

niet opgenom en;

In de tabellen w orden  enkel de arbeidstaken  van de 

erkende havenarbeiders weergegeven. De gelegen- 

heidsarbeiders en de d o o r hen  u itgevoerde taken 

w orden  niet opgenom en.

2 .  H a v e n a r b e i d  in d e  h a v e n  
v a n  A n t w e r p e n

De haven van Antwerpen heeft to t n u  toe nog  steeds het 

grootste aantal havenarbeiders van de Vlaamse havens. 

Eind 1998 telde het Algem een C ontingent 5 .727 tew erk­

gestelde personen4.

De dalende tendens die sinds 1980 waar te nem en is voor 

het totaal aantal havenarbeiders, zet zich in  1998 verder. 

De daling (-1,6 %) is echter m erkelijk  lager dan de voor­

bije jaren . D aarentegen neem t het aantal gepresteerde 

arbeidstaken  van het con tingen t havenarbeiders sinds

1996 w eer toe. Het totale aantal gepresteerde arbeidsta­

ken stijgt m et 3,2 % ten  opzichte van 1997.

H et con tingen t m agazijnarbeiders neem t in  1998 terug 

toe m et 14 tew erkgestelde personen  (bijna 2 %), nadat het 

aantal m agazijnarbeiders in 1997 m et 40 eenheden  was 

verm inderd. O ok het contingent van de vaklui breid t in 

1998 uit m et b ijna 1 % (7 personen). H ierm ee w ordt de 

stijgende tendens, die in 1997 begon na  een periode van 

sterke daling, verder gezet. Het aantal fruitsorteersters 

daalt in 1998 m et 2 eenheden . Dit con tingen t was in

1997 echter w el u itgebreid  m et 56 personen.

Het totaal aantal gepresteerde taken door alle arbeiders 

m et een erkenningskaart nam  m et 6 ,7  % toe tussen  1997

3 In het jaarverslag van 1995 is meer uitleg te vinden over de havenarbeid en de terminologie.
4 Ter vergelijking: in  1975 telde het Algemeen Contingent in Antwerpen 12.802 eenheden.
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en 1998. Dit zijn m aar liefst 103.254 arbeidstaken m eer 

dan in 1997. Deze grote toenam e is te verklaren door 

de sterke toenam e van de behandelde goederenstroom  

m et 9 %.

G edurende de periode 1980-1998 daalde het algem een 

contingent m et 3 .543 tew erkgestelde personen  (38 %) en 

het aantal a rbeidstaken  lag in  1998 31 % lager

(-501 .636  taken) dan  in 1980. Alle gepresteerde RSZ- 

taken lagen in 1998 18,5 % (-373 .210  taken) lager dan  in 

1980. H ieruit is duidelijk  af te leiden dat de arbeidstaken 

van het algem een contingent havenarbeiders sterk  dalen

per jaar. Deze daling w o rd t ech ter gedeeltelijk gecom ­

penseerd  door een toenam e van het aantal arbeidstaken 

u itgevoerd door de m agazijnarbeiders, vaklui en  fruit- 

sorteersters. H u n  aandeel in  het aantal uitgevoerde taken 

bedraagt in  1998 reeds m eer dan  één derde. In 1980 

nam en zij nog  m aar één vijfde van het aantal taken voor 

h u n  rekening. Zij voerden in 1998 128.426 arbeidstaken 

m eer u it dan  in 1980.

G edurende de periode 1980-1998  steeg het m aritiem  

goederenverkeer exclusief vloeibare bu lk  m et gem iddeld 

2 % per jaar, of in totaal m et 43 %.

Haven van Antwerpen: evolutie contingent en gepresteerde taken

1 io
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□ Totaal contingent havenarbeiders aTotaal gepresteerde taken (A)+(B)

Haven van Antwerpen: gepresteerde taken versus overslag

□ Totaal gepresteerde taken (A)+(B) oTotale overslag excl. vloeibare bulk
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3. H a v e n a r b e i d  in de h a v e n  
van G e n t

O ok in  de  haven van Gent daalt het aantal havenarbeiders, 

terw ijl het aantal gepresteerde arbeidstaken een sterke 

stijging vertoont de laatste twee jaren . Over de periode 

1980-1998 is de afnam e van het totale contingent haven­

arbeiders m inder ste rk  dan  in  de haven van Antwerpen. 

De daling van het contingent havenarbeiders laat zich in  

G ent het sterkst voelen in  de periode  1990-1998. De 

laatste ja ren  doet er zich stilaan een stabilisatie voor. Het 

totale contingent havenarbeiders daalde tussen 1997 en 

1998 m et m aar 2 eenheden  (nog geen 0,5 %). De laatste 

2 jaren  is er ook teru g  een belangrijke stijging w aar te 

nem en  van h e t aantal gepresteerde arbeidstaken. 

G edurende 1996 en  1998 bedroeg  de toenam e bijna 

16 %. T ussen 1997 en  1998 nam  h e t totaal aantal ge­

presteerde taken zelfs toe m et b ijna 8,5 % (6.798,5  een­

heden). H ierdoor nam  ook het aantal gepresteerde taken 

pe r havenarbeider ste rk  toe tussen  1996 en  1998 (m et 

b ijna 19 %). Tussen 1997 en  1998 w ord t een stijging 

genoteerd van bijna  9 %. H ierdoor kom t het aantal taken 

pe r havenarbeider p e r jaa r teru g  op het n iveau van de 

eerste helft van de ja ren  '80. De behandelde goederen­

stroom  steeg tussen  1997 en  1998 m et 1,6 %.

Over de periode 1980-1998 daalde het algem een contin ­

gent m et 31,5 %5 of 248 tew erkgestelde personen. 

O pm erkelijk  is dat het con tingen t zich  gedurende de 

periode 1980-1987 ste rk  u itb re idde  (gem iddeld

2,1 % per jaar), om  daarna d rastisch  af te nem en  (ge­

m iddeld  4 ,6  % p e r jaar). De sterke daling van het 

Algemeen C ontingent van  1994 naar 1995 is volledig toe 

te schrijven aan de uitstapregeling  voor havenarbeiders 

van m eer dan  50 jaa r bij de invoering  van de nieuw e 

C odex in 1994 in  de haven van Gent. O ok  het aantal 

k raanm annen , vaklui en  havenm arkeerders k en t een 

dalend verloop vanaf 1991.

De toenam e van het contingent gedurende d e ja re n  1980- 

1987 is vooral te verk laren  door de sterke  verkeers­

toenam e to t en  m et 1985 in  de haven  van Gent, die 

w eerspiegeld w o rd t in  he t totaal aan tal gepresteerde 

arbeidstaken. D e ja re n  1987-1991 w orden  gekenm erkt 

door een zekere stabilisatie van  h e t aantal arbeidstaken 

pe r jaar. Vanaf het jaa r 1992 is er ech ter een  sterke afname 

van het aantal arbeidstaken (m et 36 % tussen  1991 en 

1996). Vanaf 1997 neem t het aantal arbeidstaken terug 

toe.

5 Voor de havens van Antw erpen en O ostende gaat het om  de toestand op het einde van het jaar. Voor de havens van Gent en  Brugge-Zeebrugge gaat 
het telkens om de toestand op 1 januari.
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4.  H a v e n a r b e i d  in de h a v e n  
v a n  B r u g g e - Z e e b r u g g e

De haven van Brugge-Zeebrugge kende in 1998, wat het 

algem een contingent en  h e t totaal aantal gepresteerde 

arbeidstaken betreft, een ontw ikkeling die vergelijkbaar is 

m et deze in  de havens van A ntw erpen en  Gent. In 1998 

zet de daling, die in  1996 begon, zich verder bij het 

contingent havenarbeiders. H et aantal arbeidstaken stijgt 

in 1998 m et b ijna 5 % tegenover 1997. H ierm ee w ord t het 

hoogste aantal jaarlijks uitgevoerde arbeidstaken bereikt

sinds 1980. Het gem iddeld  aantal arbeidstaken  per 

havenarbeider steeg zelfs m et m eer dan  11 % tussen  1997 

en 1998.

Tot 1996 kende het contingent havenarbeiders een zeer 

sterke stijging. Het con tingen t havenarbeiders ver­

drievoudigde b ijna in de periode 1980-1995 (gem iddelde 

jaarlijkse stijging: b ijna 7 %*)■ Het totale aantal haven­

arbeiders nam  toe van 346 in 1980 to t 935 eenheden  in 

1995. Sinds 1996 daalt het contingent echter. Tussen 

1995 en 1998 is het contingent afgenom en m et 76 een-

6 En dit ondanks het feit dat het Algemeen contingent in de ja ren  1981 ,1983  en 1984 iets m inder eenheden telde dan  in 1980.

8 3



heden  (jaarlijkse gem iddelde afname: m eer dan  2,5 %). 

Tussen 1997 en  1998 bedroeg  de afnam e zelfs b ijna 6 % 

of 52 eenheden.

De zeer sterke stijging van he t contingent in  de periode 

1980-1995 is toe te schrijven aan de aanzienlijke toenam e 

van het aantal uit te voeren arbeidstaken; hetgeen op zijn 

beurt w erd  veroorzaakt door de toenam e van de overslag 

in de haven. H et aantal gepresteerde arbeidstaken vervijf­

voudigde b ijna in die periode. Hierbij bedroeg  de ge­

m iddelde jaarlijkse groei 11,2 %. De overslagactiviteiten 

verdrievoudigden in deze periode (gem iddelde jaarlijkse 

groei 7,4 %). Tijdens die periode was 1994 het topjaar

inzake het aantal u itgevoerde arbeidstaken  pe r haven­

arbeider.

G edurende de periode 1995-1996  neem t het aantal 

gepresteerde arbeidstaken af om  vervolgens w eer sterk te 

stijgen m et b ijna 17 % tussen  1996 en  1998. Het aantal 

arbeidstaken bereik t hierm ee in 1998 een m axim um  voor 

de volledige beschouw de periode. D oor de com binatie 

van een afnem end contingent havenarbeiders en  de sterke 

toenam e van he t aantal gepresteerd  taken  bereik t ook 

het aantal gepresteerde taken  pe r havenarbeider zijn 

m axim um  sinds 1980.

Evolutie van het contingent havenarbeiders en de verkeerscijfers voor de haven van 

Zeebrugge (1980-1998; gegevens begin van het jaar)

Jaar

T otaal c o n tin g en t T otaal c o n tin g en t Totaal 

h a v en a rb e id ers  h a v en a rb e id ers  g e p r e s te e r d e  

op  01/01 (in d ex) taken

T otaal g ep r e ste e r d e  

tak en  

(index)

G em iddeld  aan ta l  

tak en  per h a v en ­

arb eid er per jaar

T ota le  o v e r s la g  e x c l.  

v lo e ib a r e  bulk  

(x1000)

T ota le  o v e r s la g  e x c l.  

v lo e ib a re  bulk  

(index)

1980 346 100 36.162 100 105 8.677 100

1981 327 95 35.508 98 109 8.292 96

1982 361 104 35.864 99 99 8.123 94

1983 342 99 35.712 99 104 9.434 109

1984 341 99 41.313 114 121 11.292 130

1985 488 141 66.077 183 135 13.350 154

1986 520 150 79.549 220 153 14.157 163

1987 530 153 88.986 246 168 15.618 180

1988 679 196 103.382 286 152 16.685 192

1989 748 216 130.057 360 174 21.637 249

1990 786 227 158.725 439 202 25.771 297

1991 862 249 152.744 422 177 26.114 301

1992 887 256 160.267 443 181 28.502 328

1993 866 250 159.385 441 184 26.534 306

1994 830 240 169.076 468 204 27.968 322

1995 935 270 178.779 494 191 25.407 293

1996 921 266 156.436 433 170 23.688 273

1997 911 263 174.181 482 191 27.265 314

1998 859 248 182.510 505 212 28.482 328

Bron: CEWEZ en jaarverslag  V laam se Havencom m issie
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5.  H a v e n a r b e i d  in d e  h a v e n
v a n  O o s t e n d e

In de haven van O ostende daalt in 1998 zowel het alge­

m een contingen t havenarbeiders ais h e t totale aantal 

gepresteerde arbeidstaken. In 1998 w aren er 5 havenar­

beiders m inder (bijna -10 %). Het aantal arbeidstaken 

daalt in hetzelfde jaa r m et b ijna  2 %. Hiermee volgt de 

evolutie van het aantal arbeidstaken pe r havenarbeider in 

1998 in de haven van O ostende een ander verloop dan in 

de drie andere Vlaamse havens. Dit is toe te schrijven aan 

de daling van het m aritiem e verkeer in de haven van 

Oostende.

Voor de haven van O ostende zijn  de gegevens slechts 

besch ikbaar voor de periode 1990-1998. G edurende 

deze periode daalt het algem een contingent van havenar­

beiders m et 13 (gem iddeld 3,3 % per jaar). Het aantal 

arbeidstaken ligt in  1998 ech ter 173 eenheden  hoger dan

in 1990 (+3,4 % tegenover 1990). Het gem iddelde aantal 

taken pe r havenarbeider lag in  1990-1991 zeer laag. In 

1998 w ord t hierin  een m axim um  bereikt sinds 1990. De 

goede prestatie in 1998 inzake het aantal arbeidstaken per 

havenarbeider is te dan k en  aan  een sterke procentuele 

afnam e van het contingent in com binatie  m et een relatief 

beperkte afnam e van het aantal arbeidstaken.

W at de overslag in de haven van O ostende betreft m oet 

w orden opgem erkt dat de gegevens van 1997 niet m eer 

goed vergelijkbaar zijn m et de gegevens van de jaren  

ervoor. In 1997 heeft de RMT h aar m aritiem e activiteiten 

im m ers stopgezet. Deze w erden  gedeeltelijk overgeno­

m en door Sally-Lines, die verplicht was om  m et havenar­

beiders te w erken, in tegenstelling to t de RMT. E ind 1998 

stopte ook Sally-Lines deze activitieiten. Deze w erden 

vervolgens gedeeltelijk verder gezet door de Trans Europe 

Shipping Line.

Evolutie van het contingent havenarbeiders en de verkeerscijfers voor de haven van Oostende (1980-1998)

Totaal c o n tin g en t T otaal c o n tin g en t Totaal T otaal g e p r e s te e r d e G em id d eld  aan ta l T ota le  o v e r s la g  e x c l. T o ta le  o v e r s la g  e x c l.

h a v en a rb e id ers h a v en a rb e id ers g e p r e s te e r d e taken ta k en  per h a v en ­ v lo e ib a r e  bulk  en  RMT v lo e ib a re  bulk en  RMT

Jaar op  31/12 ja a r 1990=100 tak en (in d ex) a rb eid er per jaar (index)

1980 n.b. n.b. 9.034,5 100 n.b. 1.240.653 100

1981 n.b. n.b. 6.601,0 73 n.b. 1.208.658 97
1982 n.b. n.b. 7.252,0 80 n.b. 1.380.910 111
1983 n.b. n.b. 7.569,5 84 n.b. 1.232.915 99
1984 n.b. n.b. 9.342,0 103 n.b. 1.468.725 118
1985 n.b. n.b. 6.863,5 76 n.b. 1.468.496 118
1986 n.b. n.b. 6.681,5 74 n.b. 1.387.379 112
1987 n.b. n.b. 5.244,0 58 n.b. 1.602.003 129
1988 n.b. n.b. 5.268,0 58 n.b. 1.944.944 157
1989 n.b. n.b. 5.695,5 63 n.b. 2.057.201 166
1990 55 100 5.135,0 57 93 2.023.821 163
1991 55 100 3.294,5 36 60 2.198.079 177
1992 54 98 5.539,5 61 103 2.583.714 208
1993 50 91 6.048,0 67 121 3.103.420 250
1994 49 89 6.046,5 67 123 3.176.542 256
1995 49 89 5.186,5 57 106 3.034.880 245
1996 49 89 5.985,0 66 122 2.545.000 205
1997 47 85 5.409,0 60 115 4.053.000 327
1998 42 76 5.308,0 59 126 3.899.000 314

Bron: A utonoom  G em een teb ed rijf H aven O osten d e , S o c ia le  S am en w erk in g  - Group S  en  jaarverslag  V laam se H aven com m issie
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Het m aritiem e verkeer in de Vlaam se havens

In d e  h a v e n s  v a n  A n t w e r p e n ,  G e n t ,  Z e e b r u g g e  e n  O o s t e n d e  w e r d  in to taa l  

1 8 0 , 6  mi l joen t o n  g o e d e r e n  g e l o s t  e n  g e l a d e n  in 1 9 9 8 .  Dit is e e n  t o e n a m e  

v a n  ru im 9 mi l joen t o n  o f  5 ,3  % t e g e n o v e r  1 9 9 7 .  A n t w e r p e n ,  G e n t  en  

Z e e b r u g g e  g i n g e n  e r o p  v ooru i t ,  en ke l  d e  h a v e n  v a n  O o s t e n d e  n o t e e r d e  

e e n  t e r u g v a l  v a n  h e t  m a r i t i e m e  ve rkee r .  V o o r  h e t  g e h e e l  v a n  d e  V l a a m s e  

h a v e n s  is d e  g e r e a l i s e e r d e  o v e r s l a g  a l l e sz in s  e e n  re co rd .

In di t  h o o f d s t u k  "Het  m a r i t i e m e  v e rk ee r "  w o r d t  e e n  o v e r z i c h t  g e g e v e n  

v a n  d e  v e r k e e r s o n t w i k k e l i n g  s i n d s  1 9 8 0 .  De n a d r u k  w o r d t  g e l e g d  o p  d e  

m e e s t  r e c e n t e  g e g e v e n s ,  nl. d e z e  v a n  1998 .

1.  A l g e m e e n  o v e r z i c h t

1.1 De Le Havre-Hamburg range

De Le H avre-H am burg range bestaat uit de havens van 

A ntw erpen, G ent, Zeebrugge, R otterdam , A m sterdam , 

Bremen, H am burg, D uinkerke en  Le Havre. De Vlaamse 

Havencom m issie rekent ook de haven van O ostende tot 

deze range. In totaal w erd  door de havens in de Le Havre- 

H am burg range in 1998 een  totale overslag gerealiseerd 

van 743 m iljoen ton. Dit is 17,6 m iljoen to n  m éér dan  in 

1997 (+ 2,4 %).

Het m arktaandeel van de Vlaamse havens is toegenom en 

van 23,7 to t 24,3 %. Deze toenam e is vooral toe te schrij­

ven aan de vrij sterke toenam e van het havenverkeer in  de 

haven van A ntw erpen (+ 7 ,1  %, +7,9 m iljoen ton).

Naast de haven van A ntw erpen w erden ook in Le Havre 

en D uinkerke groeicijfers genoteerd die b ed u idend  hoger 

lagen dan  het geheel van de range. De havens van G ent en 

Zeebrugge groeiden iets sneller dan  gem iddeld. De 

overige havens groeiden m inder snel dan gem iddeld.

1.2 De haven van Antwerpen

De totale goederenoverslag in  de haven van A ntw erpen 

nam  toe van 1 11,9 m iljoen to n  in  1997 to t 119,8 m iljoen 

ton  in 1998. Dit is een  toenam e m et 7,1 %.

Tegenover 1997 nam  de overslag van m assagoederen in 

de haven van A ntw erpen toe m et 4,2 m iljoen to n  to t 59,6 

m iljoen ton. Dit is een toenam e van 7,5 %. Bij de vloeibare 

m assagoederen m oesten  verschillende bew egingen 

w orden geconstateerd: een sterke toenam e van de aanvoer 

van aardolie (+1,7 m iljoen ton , 22 %) w erd voor een groot 

deel gecom penseerd door een afnam e van de behandelde 

hoeveelheid aardoliederivaten (-1,3 m iljoen ton , -7 ,8  %). 

Bij de chem icaliën nam  de aanvoer toe, doch deze 

gunstige evolutie w erd  tenietgedaan door een afname van 

de ladingen (saldo: -1 ,7  %).

In 1998 w erden  14,5 % m eer droge m assagoederen 

behandeld  in de haven van A ntw erpen (+3,8 m iljoen ton). 

Deze toenam e is b ijna  volledig toe te schrijven aan de 

toenam e van de ertsen  (+21,6 %) en  de kolen  (+25 %). 

O ok  de overslag van granen en  zand  en  grind  is in 1998 

toegenom en tegenover 1997. Er w erden  iets m inder m est­

stoffen behandeld .

Droge en  vloeibare m assagoederen zijn  sam en goed voor 

49 ,8  % van de totale Antw erpse haventrafiek.

In 1998 w erd in totaal 60,2 m iljoen ton  stukgoed overge­

slagen, dit is 3 ,7  m iljoen to n  m eer dan  in  1997. O nder 

“stukgoed” w orden  de containers, de roll-on-roll-off 

goederen en  de conventionele stukgoederen verstaan.

Het containerverkeer nam  ook in 1998 sterk  toe to t bijna

3,3 m iljoen TEU of 35 ,4  m iljoen ton. In  TEU uitgedrukt 

bedroeg de stijging bijna 300 .000  TEU of 9 ,9  %. In ton 

u itgedruk t ligt de groei iets lager, nl. 5,8 %.

De overslag van ro-ro goederen nam  toe m et 8 ,6  % to t 5,9 

m iljoen ton. In deze groep valt de aan- en  afvoer van

8 8
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rollend m aterieel (vnl. au to’s), m aar ook een aantal w oud- 

producten.

O nder de “conventionele stukgoederen” w orden de stu k ­

goederen verstaan d ie n iet in containers of ais ro-ro 

w orden  vervoerd. Voor ijzer en  staal, zijnde het belang­

rijkste conventionele stukgoed, w erd  een toenam e opge­

tekend van 8,6 %. H ierm ee w erd een groot deel van het 

verlies, dat vorig jaa r w erd geboekt, terug goedgem aakt. 

O ok voor non-ferro-m etalen, m eststoffen en chem icaliën, 

fruit en  su iker w erd  een  groei opgetekend. De overslag 

van graangewassen en  bloem  nam  af.

In 1998 zijn er 16.122 zeeschepen in  de haven van 

A ntw erpen aangekom en, 261 m éér dan  in  1997. De 

bru to  register tonnage van al deze schepen nam  toe tot 16

m iljoen BRT/BT. Dit brengt de gem iddelde grootte van de 

aangekom en zeeschepen op 12.336 BRT, hetgeen 7,3 % 

hoger ligt dan in 1997. Ter vergelijking: de gem iddelde 

grootte van een zeeschip dat in  de haven van A ntw erpen 

aankom t lag in 1980 op 5 .988  BRT/BT. In 1994 lag de 

gem iddelde scheepsgrootte  voor het eerst boven de 

10.000 BRT/BT.

De goederen die in  de haven van A ntw erpen aankom en, 

zijn voor 40 % uit Europa afkom stig7. N oord- en Zuid- 

Am erika en Afrika zijn  eveneens van groot belang m et een 

aandeel van respectievelijk 26 %, 13 % en 17 %. De 

goederen die de haven van A ntw erpen pe r zeeschip ver­

laten, hebben in  hoofdzaak Europa (36 %), Azië (22 %) 

Noord-A m erika (17 %) en  Afrika (16 %) ais bestem m ing.

Samenvattende tabel verkeersevolutie haven van Antwerpen

Miljoen ton Evolutie Aandeel
1998 1997-1998 1998

Totaal maritiem verkeer 119,8 +7,1 % 100,0 %
Droge m assagoederen 30,2 + 14,5 % 25,2 %

Vloeibare m assagoederen 29,5 + 1,2 % 24,6 %

Containers 35,4 +5,8 % 29,5 %

Roll-on-roll-off 5,9 +8,6 % 4,9 %

C onventionele stukgoederen 18,9 +7,4 % 15 ,8%

Maritiem verkeer haven van Antwerpen

120.000-,

100.000 -

80 .000-

60.000-

40 .000-

20 .000 -

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

7 Gebaseerd op NIS-gegevens uit de eerste 9 m aanden van 1998.
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1.3 De haven van Gent

De haven van Gent realiseerde in  1998 een totale goede­

renoverslag van 23,6 m iljoen ton , 2 ,9  % m eer dan in 

1997.

De overslag van droge m assagoederen, die in  de haven 

van Gent 74 % uitm aakt van de totale overslag, daalde in 

1998 m et 2 ,8  % (-0 ,5  m iljoen ton). Bij de landbouw ­

producten  (vooral granen) ging er 1,2 m iljoen to n  verlo­

ren. De aanvoer van ijzererts lag in  1998 3,5 % lager dan 

het jaa r ervoor. A nderzijds zijn  de aan- en afvoer van 

on d er m eer veevoeder en  vaste m inerale brandstoffen 

toegenom en. De overslag van vloeibare m assagoederen 

nam  toe m et 17 % to t b ijna 2,1 m iljoen ton.

Het roll-on-roll-off-verkeer n am  in de haven van G ent toe 

m et 7,3 % tot 1,3 m iljoen ton. H et gaat om  de aan- en 

afvoer van au to’s (H onda’s en  Volvo’s) en transport via de

“E urobridge”. De trafiek van conventionele stukgoederen 

nam  in 1998 sterk  toe m et 42 % toe to t 2 ,6  m iljoen ton. 

Deze toenam e is voor een belangrijk  stu k  toe te schrijven 

aan de toenam e van staalp roducten  (halffabrikaten van 

staal, staven en  vorm staal, enz.).

De gem iddelde grootte van de aangekom en zeeschepen is 

in 1998 toegenom en van 8 .759 to t 9 .253 BRT. De gem id­

delde grootte neem t jaar n a ja a r  toe. In totaal kw am en er 

in het Gentse havengebied 3 .096  zeeschepen aan in 1998.

Van de in  G ent geloste goederen hebben  er 23 % Europa 

ais herkom st“; 16 % van de goederen  kom t u it N oord- 

Am erika en  38 % u it Zuid-A m erika. De bestem m ingen 

van de in  de haven van G ent geladen goederen zijn hoofd­

zakelijk (voor 77 %) in Europa gelegen. Ruim 12 % van 

de goederen die vanuit G ent w orden  vervoer hebben 

N oord-A m erika ais bestem m ing.

Samenvattende tabel verkeersevolutie haven van Gent

Miljoen ton 

1998

Evolutie

1997-1998

Aandeel

1998

Totaal maritiem verkeer 23,6 +2,9 % 100,0%

Droge m assagoederen 17,5 -2 ,8  % 73,9 %

Vloeibare m assagoederen 2,1 + 1 7 ,3 % 8,9 %

C ontainers 0,2 -1 ,0 % 0 , 9 %

Roll-on-roll-off 1.3 + 7 ,3 % 5 ,5 %

C onventionele stukgoederen 2,6 +42,0 % 10,9 %

9 0
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Maritiem verkeer haven van Gent
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1.4 De haven van Zeebrugge

De haven van Zeebrugge realiseerde in  1998 een totale 

m aritiem e overslag van 33 ,3  m iljoen ton  (+2,7 % tegen­

over 1997). Van de goederen die in de haven w erden 

gelost, had  57 % een E uropese oorsprong (hoofdzakelijk 

Groot-Brittannië) en  w erd  ook een grote hoeveelheid 

aangevoerd vanuit Afrika (21 % van de aanvoer). De 

goederen die in Zeebrugge w orden  geladen, hebben  in 

hoofdzaak (83 %) E uropa ais bestem m ing.

Tegenover 1997 w erd  er bij de droge m assagoederen een 

toenam e geregistreerd van 5,1 %. Deze toenam e vloeit 

voort u it de toenam e van de overslag van steenkool 

(+9,7 %) en  van ruw e m ineralen  en  bouw m aterialen  

(+5,3 %). De trafiek van vloeibare m assagoederen nam  af 

van 5,1 naar 4 ,8  m iljoen ton , toe te schrijven aan de afge­

nom en aanvoer van vloeibaar aardgas (via de LNG-termi- 

nal in de voorhaven).

Het containerverkeer nam  sterk  toe in  1998, onder m eer 

door de nieuw e diensten  van CMA en Norasia. In totaal 

w erd 9,2 m iljoen ton  goederen  pe r con ta iner vervoerd 

(+19,8 %), hetgeen overeenkom t m et 776 .357 TEU. Het 

ro-ro  verkeer is voor de eerste keer sinds vele ja ren  licht 

gedaald. In totaal bedraagt het ro-ro  verkeer 14,4 m iljoen 

to n  (-2,0 %). De overslag van conventionele stukgoederen 

nam  verder af.

In 1998 w erden er via de haven van Zeebrugge 630.915 

passagiers vervoerd van en  naar Groot-B rittannië (-5 %). 

In 1998 kw am en er in de haven van Zeebrugge 10.188 

zeeschepen aan, m et een totale b ru to  register tonnage van 

75,6 m iljoen BRT. De gem iddelde scheepsgrootte  nam  

licht toe tot 7.421 BRT.

Samenvattende tabel verkeersevolutie haven van Zeebrugge

Miljoen ton 

1998

Evolutie

1997-1998

Aandeel

1998

Totaal maritiem verkeer 33,3 +2,7 % 100,0 %

Droge m assagoederen 4,4 +5,1 % 13,1 %

Vloeibare m assagoederen 4,8 -6 ,6 % 14,4%

C ontainers 9,1 + 1 9 ,8 % 2 7 , 5 %

Roll-on-roll-off 14,4 -2 ,0 % 43,1 %

Conventionele stukgoederen 0,6 -26,1 % 1 , 8 %
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Maritiem verkeer haven van Zeebrugge

35.000-,
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□ D roge m assagoederen  □  V loe ibare  m assagoederen  n C o n ta in e rs  Q R o ll-o n -ro ll-o ff  □  C o n ven tionee l stukgoed

1.5 De h av en  van  O o s ten d e

In de haven van O ostende w erd  in  1998 een totale over­

slag gerealiseerd van 3,9 m iljoen ton. Twee derde hiervan 

(2 ,6  m iljoen ton) is roll-on-roll-off trafiek van en  naar 

G root-B rittannië. H et ro-ro  verkeer nam  af m et 9 ,6  % 

tegenover 1997. De aanvoervan  zand  en  grind is eveneens 

belangrijk  voor de haven van O ostende en m aakte het 

grootste deel uit van de in de haven behandelde droge 

m assagoederen. In totaal w erden  1,3 m iljoen ton  droge 

m assagoederen behandeld , dit is een toenam e van 9,7 % 

tegenover 1997. De passagierstrafiek is in 1998 afgeno­

m en  van 1,37 n aar 1,15 m iljoen personen , dit is een 

verlies van 16,3 %.

De in de haven van O ostende aangekom en goederen zijn 

voor 58 % afkom stig uit Europa (Groot-Brittannië). De 

overige 32 % heeft een andere oorsprong  (zand en  grind 

die op  zee w orden  gew onnen). Alle goederen die vanuit 

de haven van O ostende vertrekken, hebben een Europese 

bestem m ing.

Er kw am en in  1998 3 .647  schepen aan in de haven van 

O ostende, m et in totaal 16,9 m iljoen BT. De gem iddelde 

scheepsgrootte bedraagt 4 .624  BT.

Samenvattende tabel verkeersevolutie haven van Oostende

Miljoen ton Evolutie Aandeel

1998 1997-1998 1998

Totaal maritiem verkeer 3,94 -7,9 % 100,0%

Droge m assagoederen 1,30 +9,7 % 32,9 %

Vloeibare m assagoederen 0 ,04 -82,4 % 1 , 0%

C ontainers 0 ,00 0 , 0 % 0 , 0 %

Roll-on-roll-off 2,57 -9 ,6 % 6 5 ,3 %

C onventionele stukgoederen 0,03 + 18 ,0 % 0,7 %
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2 .  S t a t i s t i s c h e  g e g e v e n s

2.1 T o taal m aritie m  v e rk ee r

In de tabellen 01 -01 , 01-02  en  01-03  w ord t het totale 

m aritiem e verkeer w eergegeven voor de havens van 

A ntw erpen, G ent, Zeebrugge en  O ostende. Voor de 

haven van O ostende is het m aritiem e verkeer van de Regie 

voor M aritiem T ransport (RMT) ook inbegrepen to t eind 

februari 1997. Daarna w erden de m aritiem e activiteiten 

van de RMT overgenom en door een private rederij. De 

RMT-gegevens zijn ech ter enkel beschikbaar in  aantal

voertuigen (vrachtwagens, personenw agens, autobussen) 

zodat er een om reken ing  m oest gebeuren  naar ton. 

H iervoor w erd ervan uitgegaan dat één personenvoertuig 

1 ton  weegt en  dat het gewicht van één vrachtw agen 17 

ton  bedraagt. V oor de u itsp litsing  in  lossing en  lading 

voor de periode 1980-1985 w erd de verhouding tussen 

lossing en  lading geschat op basis van het gem iddelde van 

de verhoud ingen  lossingen/ladingen voor de periode 

1986-1992.

De verkeerscijfers zijn  voor alle opgenom en havens b ru to  

(vooral van belang voor ro /ro- en containervervoer), 

inclusief nationaal m aritiem  verkeer en  exclusief bunkers.

Tabel 01-01 : Lossingen, in 1000 ton, 1980-1998

H a v e n

A n tw e r p e n G e n t Z e e b r u g g e O o s t e n d e * T o ta a l

1 9 8 0 4 6 .5 4 9 1 5 .1 4 7 1 0 .0 8 8 2 4 8 1 7 4 .2 6 4

1 9 8 1 4 3 .7 2 4 1 5 .7 2 3 8 .5 5 2 2 .4 8 3 7 0 .4 8 1

1 9 8 2 5 0 .0 6 7 1 9 .0 1 1 5 .2 4 2 2 4 8 6 7 6 .8 0 6
1 9 8 3 4 6 .4 6 9 1 8 .9 4 3 5 .6 8 7 2 .2 9 5 7 3 .3 9 3

1 9 8 4 5 0 .0 4 8 2 0 .4 7 8 6 .2 2 6 2 .5 2 8 7 9 .2 8 0

1 9 8 5 4 8 .1 2 2 1 9 .7 6 9 7 .3 5 2 2 .5 0 5 7 7 .7 4 8

1 9 8 6 5 3 .6 8 1 1 8 .9 9 0 7 .9 3 6 2  2 8 4 8 2 .8 9 0

1 9 8 7 5 3 .0 4 7 1 9 .4 1 0 9 .7 2 5 2 .3 3 6 8 4 .5 1 8

1 9 8 8 5 7 .8 3 4 1 8 .7 1 1 1 1 .4 6 9 2 .7 2 3 9 0 .7 3 8

1 9 8 9 5 6 .9 2 7 1 7 .6 0 4 1 5 .6 6 8 2 .6 5 6 9 2 .8 5 4

1 9 9 0 6 2 .3 3 3 1 9 .0 6 6 1 9 .4 8 9 2 .6 4 2 1 0 3 .5 3 0

1 9 9 1 6 0 .6 5 4 2 0 .5 2 5 1 9 .6 2 6 2 .6 6 3 1 0 3 .4 6 7

1 9 9 2 6 2 .0 6 6 1 8 .0 7 3 2 1 .5 1 0 2 .9 1 9 1 0 4 .5 6 7

1 9 9 3 5 7 .6 3 9 1 7 .3 4 6 1 8 .6 2 9 2 .9 8 8 9 6 .6 0 2

1 9 9 4 6 2 .9 2 6 1 9 .3 7 0 2 0 .1 0 7 2 .8 9 2 1 0 5 .2 9 4

1 9 9 5 6 5 .1 1 2 1 8 .3 3 2 1 8 .6 5 1 2 .7 1 5 1 0 4 .8 0 9

1 9 9 6 5 9 .8 9 4 1 7 .5 1 3 1 7 .1 8 5 2 .7 4 4 9 7 .3 3 6

1 9 9 7 6 3 .0 6 6 1 9 .2 9 9 1 8 .4 6 2 2 .6 9 4 1 0 3 .5 2 1

1 9 9 8 7 1 .7 9 1 1 9 .7 9 4 1 8 .4 3 1 2 .5 0 2 1 1 2 .5 1 8

Bron: havenbestu renen  berekeningen  VHC

* Voor O ostende inclusief RMT-trafiek tot en  m et februari 1997, berekend a.d.h.v. 17 ton per vrachtw agen en  1 ton per personenw agen; 
d e  verdeling lossing/lading v oorde  RMT periode 1980-85 werd geschat.
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Tabel 01-02 : Ladingen, in 1000 ton, 1980-1998

H a v e n

A n t w e r p e n G e n t Z e e b r u g g e O o s t e n d e * T o ta a l

1 9 8 0 3 5 .3 8 7 3 .2 7 7 4 .1 0 2 1 .2 7 9 4 4 .0 4 4

1 9 8 1 3 6 .0 3 6 3 .5 9 5 4 .2 8 9 1 .3 5 1 4 5 .2 7 2

1 9 8 2 3 4 .1 3 6 3 .8 8 3 4 .0 9 7 1 .6 8 2 4 3  7 9 9

1 9 8 3 3 3 .8 5 3 5 .0 3 7 4 .6 1 8 1 .8 2 5 4 5 .3 3 3

1 9 8 4 4 0 .2 9 1 6 .1 1 4 5 .7 7 5 2 .1 0 1 5 4 .2 8 1

1 9 8 5 3 8 .1 2 4 6 .9 0 4 6 .8 1 4 2 .0 0 8 5 3 .8 5 0

1 9 8 6 3 6  5 2 3 5 .1 6 9 7 .1 8 8 1 .7 5 2 5 0 .6 3 2
1 9 8 7 3 8 .0 5 4 4 .8 4 5 7 .8 8 7 1 .7 0 4 5 2 .4 8 9

1 9 8 8 3 9 .0 7 4 5 .4 4 7 8  5 8 1 2 .1 0 3 5 5 .2 0 6

1 9 8 9 3 8 .4 7 4 5 .4 4 3 1 0 .1 3 9 2 .0 0 5 5 6 .0 6 0

1 9 9 0 3 9 .6 7 6 5 .3 7 2 1 0 .8 6 0 1 .9 1 0 5 7 .8 1 9

1 9 9 1 4 0 .6 9 2 4 .9 3 0 1 1 .2 2 7 1 .8 4 3 5 8 .6 9 2

1 9 9 2 4 1 .5 6 1 4 .7 4 6 11 9 3 2 2 .0 0 4 6 0 .2 4 3

1 9 9 3 4 4 .2 1 7 4 .6 8 8 1 2  8 0 8 2 .1 0 2 6 3 .8 1 5

1 9 9 4 4 6 .5 6 9 4 .4 6 3 1 2 .7 7 9 2 .0 0 8 6 5 .8 2 0

1 9 9 5 4 2 .9 6 2 3 .2 5 0 1 1 .9 2 3 1 .8 7 8 6 0 .0 1 2

1 9 9 6 4 6 .6 3 2 3 .4 9 5 1 1 .3 1 4 1 .7 2 2 6 3 .1 6 3

1 9 9 7 4 8 .8 2 9 3 .6 7 7 1 3 .9 4 6 1 .5 8 3 6 8 .0 3 5
1 9 9 8 4 7 .9 9 8 3 .8 3 8 1 4 .8 5 3 1 .4 3 5 6 8 .1 2 4

Bron : havenbesturen  en  berekeningen  VHC,

* Voor O ostende inclusief RMT-trafiek tot en  m et februari 1997, berekend a.d.h.v. 17 ton  per vrachtw agen en  1 ton per personenw agen; 
de verdeling lossing/lading v oorde  RMT periode 1980-85 werd geschat.

Tabel 01-03 : Lossingen + ladingen, in 1000 ton, 1980-1998

H a v e n

A n tw e r p e n G e n t

1 9 8 0 8 1 .9 3 5 1 8  4 2 4

1 9 8 1 7 9 .7 6 0 1 9 .3 1 8

1 9 8 2 8 4  2 0 3 2 2 .8 9 4

1 9 8 3 8 0 .3 2 2 2 3 .9 8 0

1 9 8 4 9 0 .3 3 8 2 6 .5 9 2

1 9 8 5 8 6 .2 4 6 2 6 .6 7 3

1 9 8 6 9 0 .2 0 4 2 4 .1 5 9

1 9 8 7 9 1 .1 0 1 2 4 .2 5 5

1 9 8 8 9 6 .9 0 9 2 4 .1 5 8

1 9 8 9 9 5 .4 0 0 2 3 .0 4 7

1 9 9 0 1 0 2 .0 0 9 2 4 .4 3 9

1 9 9 1 1 0 1 .3 4 6 2 5 .4 5 5

1 9 9 2 1 0 3 .6 2 8 2 2 .8 1 8

1 9 9 3 10 1  8 5 6 2 2 .0 3 4

1 9 9 4 1 0 9 .4 9 4 2 3 .8 3 3

1 9 9 5 1 0 8 .0 7 3 2 1 .5 8 2

1 9 9 6 1 0 6 .5 2 6 2 1 .0 0 8

1 9 9 7 1 1 1 .8 9 5 2 2 .9 7 6

1 9 9 8 1 1 9 .7 8 9 2 3 .6 3 2

Bron : tabellen 01-01 en  01-02

Z e e b r u g g e O o s t e n d e T o ta a l

1 4 .1 8 9 3 .7 5 9 1 1 8 .3 0 8

1 2 .8 4 1 3 .8 3 4 1 1 5 .7 5 3

9 .3 3 9 4 .1 6 8 1 2 0 .6 0 4

1 0 .3 0 5 4 .1 2 0 1 1 8 .7 2 6

1 2 .0 0 1 4 6 2 9 1 3 3 .5 6 1

1 4 .1 6 6 4 .5 1 3 1 3 1 .5 9 8

1 5 .1 2 4 4 .0 3 6 1 3 3 .5 2 3

1 7 .6 1 3 4 .0 4 0 1 3 7 .0 0 8

2 0 .0 5 0 4 .8 2 7 1 4 5 .9 4 4

2 5 .8 0 7 4 .6 6 1 1 4 8 .9 1 5

3 0 .3 4 9 4 .5 5 2 1 6 1 .3 4 9

3 0 .8 5 3 4 .5 0 6 1 6 2 .1 5 9

3 3 .4 4 1 4 .9 2 3 1 6 4 .8 1 0

3 1 .4 3 7 5 .0 9 0 1 6 0 .4 1 7

3 2 .8 8 6 4 .9 0 0 1 7 1 .1 1 4

3 0 .5 7 3 4 .5 9 3 1 6 4 .8 2 1

2 8 .4 9 9 4 .4 6 6 1 6 0 .4 9 9

3 2 .4 0 8 4 .2 7 7 1 7 1  5 5 6

3 3 .2 8 4 3 .9 3 8 1 8 0 .6 4 3
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2.2 M aritiem  v e rk ee r ing ed ee ld  

in  g o e d eren ca teg o rieën

Het m aritiem  verkeer ingedeeld in goederencategorieën, 

w eergegeven in de tabellen 02-01 tot en  m et 02-04, w erd 

door de havens zelf geregistreerd. Voor de haven van 

A ntw erpen w erd  de indeling  gebru ik t van de haven- 

kapiteinsdienst.

De havens van Gent, Zeebrugge en O ostende gebruiken de

N.V .S.-goederenindeling (N om enclatuur der Vervoers- 

Statistieken). Maar om dat het klasseren van de verscheepte 

goederen in goederencategorieën niet steeds op dezelfde 

m anier gebeurt (zelfs al gebruiken verschillende havens de 

N.V.S.-indeling), is het m inder aangewezen om  een catego- 

rie-per-categorie vergelijking te m aken tussen de gegevens 

van elk van de havens. De tabellen zijn wél geschikt om een 

algemeen inzicht te geven in  het goederenpakket dat in elk 

van de havens w ordt behandeld.

Tabel 02-01 : Trafiek naar goederencategorie, Haven van Antwerpen, in 1000 ton, 1998

G o ed eren ca teg o r ie  (g een  N V S-indeling) L o s s in g L a d in g T o ta a l

S tu k g o ed b eh a n d e lin g 2 7 .5 7 7 3 2 .5 7 3 60 .151

IJ z er  e n  s ta a l 3 . 6 9 8 6 . 0 3 9 9 .7 3 7

N o n - f e r r o - m e t a le n 3 9 0 1 0 3 4 9 3

M e s t s t o f f e n  /  c h e m i c a l i ë n 6 4 5 1 6 5 8 0

H o u t 7 1 5 1 0 4 8 1 9

H o u t c e l lu l o s e ,  p a p ie r p u lp 3 . 9 7 2 6 4 5 4 .6 1 7

Fruit 1 .8 4 7 2 4 1 .8 7 1

G r a a n g e w a s s e n 4 9 2 4 8 2 9 7

R o l le n d  m a t e r ie e l 6 0 8 8 1 8 1 .4 2 6

B lo e m 0 8 6 7 8 6 7

S u ik e r 15 1 .1 3 2 1 .1 4 7

O v e r ig  s t u k g o e d 1 6 .2 1 9 2 2 . 0 7 7 3 8 . 2 9 7

M a ssa g o ed b e h a n d elin g 4 4 .2 1 4 15 .4 2 4 5 9 .6 3 8

R u w e  a a r d o l ie 9 .2 3 1 8 3 9 . 3 1 4

A a r d o l i e d e r i v a t e n 8 . 6 3 6 6 . 6 3 6 1 5 .2 7 2

C h e m i c a l i ë n 2 . 8 5 0 1 .7 7 1 4 .6 2 1

E r ts e n 9 . 3 8 6 5 8 7 9 . 9 7 3

K o le n 9 . 0 1 6 2 3 7 9 . 2 5 3

G r a n e n 1 .2 9 1 8 2 2 2 .1 1 3

M e s t s t o f f e n 1 .2 8 9 3 . 1 5 6 4 . 4 4 5

Z a n d  e n  g r in d 8 7 8 8 4 8 1 .7 2 6

O v e r ig  m a s s a g o e d 1 .6 3 7 1 .2 8 4 2 .9 2 1

TOTAAL :

Bron : H aven b ed rijf A n tw erp en

7 1 .791 4 7 .9 9 7 1 1 9 .7 8 9

9 6



Tabel 02-02 : Trafiek naar goederencategorie, Haven van Gent, in 1000 ton, 1998

G o ed eren ca teg o r ie  (N V S-indeling) L o s s in g L a d in g T o ta a l

00 - L andb ouw producten 471 159 629

01 - G r a n e n 3 5 6 1 3 7 4 9 3

0 5  - H o u t  e n  kurk 1 1 5 21 1 3 6

0 6  - S u ik e r b ie t e n 0 0 0

0 4 - 0 9  A n d e r e  l a n d b o u w p r o d u c t e n 0 0 0

01 - A ndere v o ed in g sp ro d ., v e ev o e d e r s 3 .7 1 8 551 4 .2 6 9

11 - S u ik e r 8 9 8 9 7

1 2  - D r a n k e n 3 7 3 2 3 7 5

1 3  - G e n o t m id d .  & b e r e id e  v o e d i n g s m i d d . 0 0 0

1 4  - V l e e s ,  v i s  e n  z u i v e l p r o d u c t e n 0 0 0

1 6  - G r a a n - , fr u it -  e n  g r o e n t e b e r e id in g e n 3 3 0 3 3

1 7  - V e e v o e d e r 1 .7 3 8 3 3 5 2 . 0 7 3

18  - O l i e z a d e n ,  o l i ë n  e n  v e t t e n 1 .4 8 6 2 0 6 1 .6 9 1

02 - V a ste  m in erale  b rand stoffen 4 .4 2 0 2 06 4 .627

21 - S t e e n k o o l 4 .1 1 1 2 0 2 4 . 3 1 3

2 2  - B r u in k o o l 1 0 1

2 3  - C o k e s 3 0 8 5 3 1 3

03 - A ardolie & -p roducten 1.540 2 8 2 1 .822

3 2  - V lo e ib a r e  b r a n d s t o f f e n 1 0 5 2 5 1 3 0

3 4  - A n d e r e  a a r d o l ie d e r iv a t e n 1 .4 3 5 2 5 7 1 .6 9 2

04 - E rtsen, m etaa lafva l, g e ro o s t  ijzerkies 5 .007 477 5 .483

41 - I j z e r e r t s 4 .8 4 1 0 4 .8 4 1

4 5  - A n d e r e  e r t s e n  e n  a f v a l l e n  d a a r v a n 1 0 5 0 1 0 5

4 6  - S c h r o o t ,  h o o g o v e n s t o f ,  g e r o o s t  i jz e r k ie s 61 4 7 7 5 3 7

05 - Ijzer, s taa l en  n on -ferrom eta len 1.042 859 1.901
51  - R u w  ijzer , f e r r o l e g e r i n g e n  e n  r u w  s ta a l 1 6 4 3 1 6 7

5 2  - H a lf fa b r ik a te n  v a n  s t a a l 6 1 4 0 6 1 4

5 3  - S t a v e n  e n  v o r m s t a a l ,  d r a a d ,  e .d . 1 3 0 5 0 1 8 0

5 4  - P la a t-  e n  b a n d s t a a l 7 7 8 0 3 8 8 0

5 5  - P ijp e n , a n d e r e  g ie t e r i j p r o d u c t e n 5 6 2 5 8

5 6  - N o n - f e r r o m e t a le n  e n  h a l f f a b r ik a te n 0 1 1

06 - R uw e m in eralen  en  b o u w m ateria len 1.040 37 0 1.411

61  - Z a n d , g r in d ,  k le i e n  s la k k e n 2 7 4 8 2 3 5 5

6 2  - Z o u t ,  o n g e r o o s t  i jz e r k ie s ,  z w a v e l 0 0 0

6 3  - A n d e r e  r u w e  m in e r a le n 5 9 3 9 6 0 2

6 4  - C e m e n t ,  kalk 1 7 4 2 7 9 4 5 4

6 9  - A n d e r e  b e w e r k t e  b o u w m a t e r ia l e n 0

07 - M eststo ffen 67 4 41 715

7 1  - N a tu u r lijk e  m e s t s t o f f e n 2 3 1 6 3 9

7 2  - K u n s t m e s t s t o f f e n 6 5 1 2 5 6 7 6

08 - C h em isch e  prod u cten 833 2 4 0 1.073

8 1  - C h e m i s c h e  b a s i s p r o d u c t e n 4 5 7 2 2 2 6 7 9

8 2  - A lu m in iu m v e r b in d in g e n 0 0 0

8 3  - P r o d . v .d .  s t e e n k o o l -  &  p e t r o c h e m ie 0 0 0

8 4  - C e l lu lo s e  e n  o u d  p a p ie r 1 7 9 1 180

8 9  - A n d e r e  c h e m i s c h e  p r o d u c t e n 1 9 8 17 2 1 4

9 7



(vervolg)

Tabel 02-02 : Trafiek naar goederencategorie, Haven van Gent, in 1000 ton, 1998

G o ed eren ca teg o r ie  (N V S-indeling) L o s s in g  L a d in g  T o ta a l

0 9  - O v e r i g e  g o e d e r e n  1 .0 5 0  6 5 4  1 .7 0 3

9 1  - V e r v o e r m a t e r i e e l  1 9 5  1 2 3  3 1 8

9 2  - L a n d b o u w t r a c t o r e n  e n  - m a c h i n e s  0  1 1

9 3  - E lek tr . &  a n d e r e  m a c h in e s ,  m o t o r e n ,  .. 1 0  1

9 5  - G la s ,  g la s w e r k ,  k e r a m i s c h e  p r o d u c t e n  0  0  0

9 6  - L e d e r , t e x t i e l  e n  k l e d in g  0  0  0

9 7  - A n d e r e  fa b r ik a t e n  e n  h a l f f a b r ik a te n  8 3 1  5 1 3  1 .3 4 4

9 9  - B i j z o n d e r e  t r a n s a c t i e s  2 1  1 7  3 8

T O T A A L  : 1 9 . 7 9 4  3 . 8 3 8  2 3 . 6 3 2

Bron : H aven bedrijf van  d e  S tad  G ent

Tabel 02-03 : Trafiek naar goederencategorie, Haven van Zeebrugge, in 1000 ton, 1998

G o ed eren ca teg o r ie  (N V S-indeling) L o s s in g L a d in g T o ta a l

00 - L andb ouw producten 33 0 37 368
01  - G r a n e n  ( m .i .v .  r ijst) 2 5 0 2 5

0 2  - A a r d a p p e le n 4 2 2 3 6 4

0 3  - G r o e n t e n  e n  fr u it ,  v e r s  e n  b e v r o r e n 2 5 9 11 2 7 0

0 4  - T e x t ie l 0 0 0

0 5  - H o u t  e n  kurk 4 2 6

0 9  - A n d e r e  p la n t a a r d ig e  e n  d ie r l i jk e  g r o n d s t o f f e n 1 1 2

01 - A ndere v o ed in g sp ro d ., v e ev o e d e r s 178 23 5 413
11 - S u ik e r 1 1 6 1 3 6 2 5 2

1 2  - D r a n k e n 13 1 15

1 3  - V o e d i n g s -  e n  g e n o t s m i d d e l e n 0 0 0

1 4  - V l e e s ,  v i s ,  m e lk  e n  - p r o d u c t e n ,  e ie r e n ,  ... 1 1 2

1 6  - G r a a n - ,  fr u it -  e n  g r o e n t e b e r e id in g e n 0 31 31

1 7  - V e e v o e d e r 17 31 4 8

1 8  - O l i e z a d e n ,  o l i ë n  e n  v e t t e n 4 1 5

19 - A n d e r e  v o e d i n g s p r o d u c t e n 2 7 3 4 6 0

2  - V a s t e  m in e r a le  b r a n d s t o f f e n 1 .5 5 9 8 5 9 2 .4 1 9

21 - S t e e n k o o l 1 .5 1 9 8 5 9 2 .3 7 9

22 - B r u in k o o l  e n  tu r f 4 0 0 4 0

23 - C o k e s 0 0 0

03 - A ardolie & -p rod ucten 3 .5 7 9 0 3 .5 8 0

3 2  - V lo e ib a r e  b r a n d s t o f f e n 5 0 2 0 5 0 2

3 3  - E n e r g i e g a s s e n 3 .0 7 8 0 3 .0 7 8

3 4  - A n d e r e  p e t r o l e u m p r o d u c t e n 0 0 0

04 - Ertsen, m etaa la fva l, g e r o o s t  ijzerkies 7 0 7

4 1  - I j z e r e r t s 0 0 0

4 6  - S c h r o o t ,  h o o g o v e n s t o f ,  g e r o o s t  ijz e r k ie s 7 0 7

9 8



(vervolg)

Tabel 02-03 : Trafiek naar goederencategorie, Haven van Zeebrugge, in 1000 ton, 1998 

G o ed eren ca teg o r ie  (N V S-indelin g) L o s s in g  L a d in g  T o ta a l

05 - Ijzer, s taa l en  n on -ferrom eta len  0 23  23
51  - R u w  ijz e r , f e r r o l e g e r i n g e n  e n  r u w  s t a a l  0  4  4

5 6  - N o n - f e r r o  m e t a l e n  0  1 1

5 9  - A n d e r e  p r o d .  v .d .  m e t a a l in d u s t r i e  0  1 9  1 9

06 - R u w e  m in e r a l e n  e n  b o u w m a t e r ia l e n 1.773  23 1 .796
61 - Z a n d , g r in d ,  k le i e n  s la k k e n 1.759 0 1.759
62 - Z o u t ,  i jz e r k ie s  e n  z w a v e l 0 0 0
64 - C e m e n t ,  k alk 0 22 22
69 - A n d e r e  b e w e r k t e  b o u w m a t e r ia l e n 14 1 15

07 - M e s t s t o f f e n 15 2 16
71 - N a tu u r lijk e  m e s t s t o f f e n 0 0 0
72 - K u n s t m e s t s t o f f e n 15 2 16

08 - C h e m i s c h e  p r o d u c t e n 11 6 17
81 - C h e m i s c h e  b a s i s p r o d u c t e n 10 2 12
89 - A n d e r e  c h e m i s c h e  p r o d u c t e n 2 3 5

09 - O v e r i g e  g o e d e r e n 1 0 .9 7 8  1 3 .6 6 8 2 4 .6 4 6
91 - V e r v o e r m a t e r ia a l* 10.401 1 3 .1 1 5 2 3 .5 1 6
92 -  L a n d b o u w t r a c t o r e n  e n  - m a c h i n e s 0 1 1
93 - E le k t r i s c h e  m a c h in e s ,  a p p a r a t e n  , .. . 1 3 4
94 - M e t a a lw a r e n 1 0 1
97 - A n d e r e  fa b r ik a t e n  e n  h a l f f a b r ik a te n 2 6 9

98 - B u n k e r m a t e r ia a l  e n  b o o r d p r o v i s i e 5 7 2  543 1 .1 1 5

9 9  - S p e c i a l e  t r a n s a c t i e s 0 0 0

TOTAAL : 18 .431
Bron : M aatsch ap p ij van  d e  B ru g se  Z eevaartin r ich tin gen  IMBZ)

* ro/ro e n  c o n ta in e r s  : la d in g  n iet g e ïd en tific e er d  e n  o p g e n o m e n  o n d e r  91

1 4 .8 5 3 3 3 .2 8 3



Tabel 02-04 : Trafiek naar goederencategorie, Haven van Oostende, in 1000 ton, 1998

G o e d eren ca teg o r ie  (N V S-indeling) L o s s in g L a d in g T o ta a l

00 - L andb ouw producten 21 0 21

0 0  - V e e 0 0 0

0 5  - H o u t  e n  kurk 21 0 21

1 6  - R ijst 0 0 0

01 - A ndere v o e d in g sp ro d ., v e e v o e d e r s 0 0 0

1 3  - S ig a r e t t e n 0 0 0

1 7  - V e e v o e d e r 0

02 - V aste  m in erale  b rand stoffen 12 0 12

21 - S t e e n k o o l 12 0 12

2 2  - B r u in k o o l e n  tu r f 0 0 0

2 3  - C o k e s 0 0 0

03 - A ardolie & -p roducten 4 0 4

3 2  - V lo e ib a r e  b r a n d s t o f f e n 4 0 4

04 - Ertsen, m etaa lafva i, g e r o o s t  ijzerkies 33 0 33

4 1  - I j z e r e r t s 31 0 31

4 6  - S c h r o o t ,  h o o g o v e n s t o f ,  g e r o o s t  i jz e r k ie s 2 0 2

05 - Ijzer, staa l en  n on -ferrom eta len 0 0 0

51 - S t a a l 0 0 0

5 6  - A lu m in iu m 0 0 0

06 - R uw e m in era len  en  b o u w m a teria len 1.151 0 1.151

61 - Z a n d , g r in d ,  k le i e n  s la k k e n 1 .1 1 5 0 1 .1 1 5

6 2  - Z o u t ,  o n g e r o o s t  i jz e r k ie s ,  z w a v e l 3 0 3

6 3  - M a r m e r ,  m a g n e s i u m o x i d e ,  k a s s e i 4 0 4

6 4  - C e m e n t ,  k a lk 2 8 0 2 8

6 9  - B a k s t e n e n 0 0 0

07 - M eststo ffen 0 101 101

7 2  - K u n s t m e s t s t o f f e n 0 1 0 1 1 0 1

08 - C h em isch e  prod u cten 36 0 36

81 - C h e m i s c h e  b a s i s p r o d u c t e n 3 6 0 3 6

8 2  - A l u m in iu m h y d r o x i d e 0 0 0

09 - O verige g o ed eren 1 .245 1 .334 2 .579

9 5  - G la s ,  g la s w e r k ,  k e r a m i s c h e  p r o d u c t e n 2 2 4

9 9  - O v e r ig e 0 1 1

V o e r t u ig e n  ( r o l l -o n - r o ll - o f f ) 1 .2 4 3 1 .3 3 0 2 .5 7 3
■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■

TOTAAL : 2 .5 0 2 1 .435 3 .9 3 8

1 0 0



2 .3  C o n ta in e rv e rk e e r  Gent en  Zeebmgge. De gegevens w orden  weergegeven in

In de tabellen 03-01 to t en  m et 03-06 w ord t het contai- TEU (Twenty foot Equivalent U nit) en  in  aantal eenhe-

nerverkeer weergegeven voor de havens van A ntw erpen, den. Telkens zijn de lege containers inbegrepen.

Tabel 03-01 : Lossingen containers, in TEU, 1980-1998

Haven

A ntwerpen Gent Z eeb ru gge Totaal

1980 368.675 4.579 91.677 464.931
1981 389.920 8.081 111.138 509.139
1982 415.967 4.466 90.716 511.149
1983 504.435 4.656 102.703 611.794
1984 610.643 3.506 100.426 714.575
1985 612.565 4.900 109.098 726.563
1986 638.547 4.730 104.986 748.263
1987 721.543 3.694 102.849 828.086
1988 671.193 3.975 115.188 790.356
1989 711.713 5.266 143.652 860.631
1990 765.262 4.382 174.725 944 369
1991 859.606 4.343 152.430 1.016.379
1992 902.095 4.167 262.015 1.168.277
1993 919.677 4.506 243.738 1.167.921
1994 1.065.979 2.833 303.682 1.372.494
1995 1.146.007 1.431 260.305 1.407.743
1996 1.296.430 959 271.947 1.569.336
1997 1.461.382 6.434 316.430 1 784.246
1998 1.630.874 6.173 388.442 2.025.489

Bron : Havenbesturen. TEU = Twenty foot Equivalent Unit, lege containers inbegrepen

Tabel 03-01 : Ladingen containers, in TEU, 1980-1998

Haven

Antw erpen G ent Z eebrugge Totaal

1980 355.572 5.371 89.333 450.276
1981 404.691 8.736 111.061 524.488
1982 430.062 3.763 86.479 520.304
1983 521.082 4.367 102.314 627.763
1984 636.890 4.131 100.942 741.963
1985 630.444 4.692 109.160 744.296
1986 674.608 5.130 106.502 786.240
1987 715.650 4.948 106.291 826.889
1988 798.756 4.852 124.039 927.647
1989 762.033 5.187 144.535 911.755
1990 783.851 5.238 159.657 948.746
1991 901.816 4.908 151.524 1.058.248
1992 933.500 5.222 263.491 1.202.213
1993 956.627 5.767 246.289 1.208.683
1994 1.142.194 6.724 305.626 1.454.544
1995 1.183.128 4.347 268.165 1.455.640
1996 1.357.479 3.433 277.475 1.638.387
1997 1.507.807 4.179 331.723 1.843.709
1998 1.634.876 4.609 387.915 2.027.400

: Havenbesturen. TEU = Twenty foot Equivalent Unit, lege containers inbegrepen

1 0 1



Tabel 03-03 : Lossingen + ladingen containers, in TEU, 1980-1998

Haven

A ntw erpen Gent Z eeb ru gge Totaal

1980 724.247 9.950 181.010 915.207
1981 794.611 16.817 222.199 1.033.627
1982 846.029 8.229 177.195 1.031.453
1983 1.025.517 9.023 205.017 1.239.557
1984 1.247.533 7.637 201.368 1,456.538
1985 1.243.009 9.592 218,258 1.470.859
1986 1.313.155 9.860 211.488 1.534.503
1987 1.437.193 8.642 209.140 1.654.975
1988 1.469.949 8.827 239.227 1.718.003
1989 1.473.746 10.453 288.187 1.772.386
1990 1.549.113 9.620 334.382 1.893.115
1991 1.761.422 9.251 303.954 2.074.627
1992 1.835.595 9.389 525.506 2.370.490
1993 1.876.304 10.272 490.027 2.376.603
1994 2.208.173 9.557 609.308 2.827.038
1995 2.329.135 5.778 528.470 2.863.383
1996 2.653.909 4.392 549.422 3.207.723
1997 2.969.189 10.613 648.153 3.627.955
1998 3.265.750 10.782 776.357 4.052.889

Bron : Tabellen 03-01 en  03-02 . TEU = Twenty foot Equivalent Unit. L ege containers inbegrepen.

Tabel 03-04 : Lossingen containers, in aantal eenheden, 1980-1998

Haven

Antw erpen Gent Z eeb ru gge Totaal

1980 277.013 4.567 78.989 360.569
1981 304.772 8.076 90.546 403.394
1982 317.675 4.443 73.244 395.362
1983 389.144 4.238 81.432 474.814
1984 466.919 3.339 78.692 548.950
1985 485.633 4.697 84.558 574.888
1986 488.537 4.525 79.414 572.476
1987 571.371 3.517 79.820 654.708
1988 523.960 3.691 95.537 623.188
1989 552.100 4.608 117.671 674.379
1990 563.254 3.994 130.645 697.893
1991 625.172 3.681 117.866 746.719
1992 654.059 3.187 199.115 856.361
1993 663.516 3.356 186.494 853.366
1994 767.090 2.256 228.879 998.225
1995 824.213 1.175 193.712 1.019.100
1996 914.669 831 198.173 1.113.673
1997 1.028.241 4.048 223.153 1.255.442
1998 1.130.791 4.146 266.010 1.400.947

Bron : H avenbesturen. L ege containers inbegrepen.

1 0 2



Tabel 03-05 : Ladingen containers, in aantal eenheden, 1980-1998

Antw erpen

1980 277.679
1981 320.114
1982 335.720
1983 405.716
1984 498.084
1985 505.582
1986 517.236
1987 573.855
1988 564.861
1989 582.224
1990 582.094
1991 665.857
1992 684.068
1993 696.916
1994 830.248
1995 855.304
1996 972 196
1997 1 076.747
1998 1.143.260

Bron : H avenbesturen. L ege containers inbegrepen.

Haven

Gent Z eebrugge Totaal

5.258 76.969 359.906
8.708 90.148 418.970
3.753 69.630 409.103
3.997 79.659 489.372
3.853 78.000 579.937
4.497 82.305 592.384
4.792 78.559 600.587
4.545 82.157 660.557
4.351 98.246 667.458
4.773 116.405 703.402
4.593 121.149 707.836
4.056 115.245 785 158
4.062 194.955 883.085
4.331 186.718 887.965
5.003 227.681 1.062.932
3.635 197.260 1.056.199
2.797 196.716 1.171.709
3.318 229.636 1.309.701
3.286 264.337 1.410.883

Tabel 03-06 : Lossing + lading containers, in aantal eenheden, 1980-1998

Haven

Antwerpen

1980 554.692
1981 624.886
1982 653.395
1983 794.860
1984 965.003
1985 991.215
1986 1.005.773
1987 1.145.226
1988 1.088.821
1989 1.134.324
1990 1.145.348
1991 1.291.029
1992 1.338.127
1993 1.360.432
1994 1.597.338
1995 1.679.517
1996 1.886.865
1997 2.104.988
1998 2.274.051

Bron : tabellen 0 3 -0 4  en  03-05 . L ege containers inbegrepen.

Gent Z eeb ru gge Totaal

9.825 155.958 720.475
16.784 180.694 822.364
8.196 142.874 804.465
8.235 161.091 964.186
7.192 156.692 1.128.887
9.194 166.863 1.167.272
9.317 157.973 1.173.063
8.062 161.977 1.315.265
8.042 193.783 1,290.646
9.381 234.076 1.377.781
8.587 251.794 1.405.729
7.737 233.111 1.531.877
7.249 394.070 1.739 446
7.687 373.212 1.741.331
7.259 456.560 2.061.157
4.810 390.972 2.075.299
3628 394.889 2.285.382
7 366 452.789 2.565.143
7.432 530.347 2.811.830

1 0 3



Containerverkeer in TEU
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2.4 Maritiem verkeer ingedeeld

naar de verschijningsvorm van de goederen

In  de tabellen 04-01 to t en  m et 04-15  w orden  de 

goederen ingedeeld naar de verschijn ingsvorm  van de

goederen. Hierbij w orden  de v ijf trad itionele  vorm en 

onderscheiden: "droge m assagoederen", "vloeibare

m assagoederen", "containers", "roll-on-roll-off" en 

"overige stukgoederen". De gegevens zijn  opgem aakt 

d oor de havenbestu ren  en  zijn  tussen  de havens ver­

gelijkbaar.

Tabel 04-01 : Lossingen droge massagoederen, in 1000 ton, 1980-1998

Haven

A ntw erpen G ent Z eebrugge Totaal

1 9 8 0 2 5 .9 7 4 1 3 .2 5 9 1 .7 9 8 4 1 .0 3 2

1 9 8 1 2 4 .5 4 1 1 3 .8 8 4 1 .4 5 3 3 9 .8 7 8

1 9 8 2 2 5 .8 1 7 1 6 .6 2 5 1 .8 4 8 4 4 .2 9 0

1 9 8 3 2 2 .4 5 3 1 5 .7 9 7 1 .9 6 4 4 0 .2 1 4

1 9 8 4 2 4 .3 2 8 1 7 .7 2 9 2 .0 1 0 4 4 .0 6 7

1 9 8 5 2 5 .0 0 1 1 6 .5 1 5 2 .5 1 8 4 4 .0 3 5

1 9 8 6 2 2 .3 8 6 1 6 .1 5 4 2 .3 5 3 4 0 .8 9 3

1 9 8 7 2 2 .1 9 7 1 6 .7 9 8 2 .9 2 8 4 1 .9 2 3

1 9 8 8 2 5 .6 1 7 1 5 .9 6 7 3 .1 4 4 4 4 .7 2 8

1 9 8 9 2 4 .5 4 5 1 4 .7 9 5 5 .2 1 7 4 4 .5 5 6

1 9 9 0 2 6 .3 2 3 1 5 .5 7 6 7 .6 0 5 4 9 .5 0 4

1 9 9 1 2 4 .2 5 4 1 7 .5 5 4 7 .6 0 0 4 9 .4 0 9

1 9 9 2 2 4 .7 1 2 1 5 .1 9 6 8 .1 3 8 4 8 .0 4 6

1 9 9 3 21 5 2 8 1 4 .7 7 5 5 .1 4 0 4 1 .4 4 3

1 9 9 4 2 2 .8 3 3 1 6 .7 3 6 5 .2 5 9 4 4 .8 2 8

1 9 9 5 2 4 .9 3 0 1 5 .5 9 9 3 .9 7 7 4 4 .5 0 6

1 9 9 6 2 0 .3 2 6 1 5 .0 8 4 3 .3 0 8 3 8 .7 1 8

1 9 9 7 1 9 .3 0 4 1 6 .2 3 4 3 .4 1 7 3 8 .9 5 5

1 9 9 8 2 3 .2 4 8 1 5 .6 8 7 3 .4 2 2 4 2 .3 5 7

Bron : H avenbesturen.

Tabel 04-02 : Ladingen droge massagoederen, in 1000 ton, 1980-1998

Haven

A ntw erpen G ent Z eebrugge Totaal

1 9 8 0 8 .5 2 8 7 7 5 3 9 0 9 .6 9 3

1 9 8 1 6 .8 7 1 1 .1 5 7 3 8 8 8 .4 1 6

1 9 8 2 6 .0 2 6 1 .5 8 9 1 3 2 7 .7 4 7

1 9 8 3 5 .3 7 6 2 .7 0 0 161 8 2 3 6

1 9 8 4 5 .9 4 7 2 .8 8 1 2 2 1 9 .0 4 9

1 9 8 5 5 .7 2 6 4 .2 6 6 6 4 7 1 0 .6 3 9

1 9 8 6 5 .7 8 1 2 .5 9 2 2 9 2 8 .6 6 6

1 9 8 7 4 .8 9 7 2 .1 6 9 4 7 5 7 .5 4 2

1 9 8 8 5 .8 2 3 2 .5 5 0 8 6 6 9 .2 4 0

1 9 8 9 5 .4 8 1 2 .8 2 5 8 7 1 9 .1 7 7

1 9 9 0 6 .2 9 7 2 .2 6 8 1 .2 0 2 9 .7 6 6

19 9 1 6 .1 4 7 2 .4 3 3 2 .2 2 0 1 0 .8 0 0

1 9 9 2 6 .7 0 5 2 .5 2 6 1 .2 0 0 1 0 .4 3 1

1 9 9 3 6 .1 1 4 2 .0 0 9 1 .7 3 1 9 .8 5 4

1 9 9 4 7 .2 7 5 1 .8 8 3 3 0 9 9 .4 6 7

1 9 9 5 6 .9 0 8 1 .3 8 2 2 3 0 8 .5 2 0

1 9 9 6 6 .9 3 4 1 .3 7 2 1 3 7 8 .4 4 3

1 9 9 7 7 .0 2 5 1 .7 2 7 7 3 9 9 .4 9 1

1 9 9 8 6 .9 0 6 1 .7 7 4 9 4 6 9 .6 2 6

Bron : Havenbesturen.

1 0 5



in 
10

00
 

to
n

Tabel 04-03 : Lossing + lading droge massagoederen, in 1000 ton, 1980-1998

Haven

Antw erpen G ent Z eeb ru gge O o sten d e Totaal

1 9 8 0 3 4 .5 0 2 1 4 .0 3 5 2 .1 8 8 8 7 7 5 1 .6 0 2
1 9 8 1 3 1 .4 1 2 1 5 .0 4 1 1 .8 4 1 8 4 8 4 9 .1 4 1
1 9 8 2 3 1 .8 4 3 1 8 .2 1 4 1 .9 8 0 7 0 9 5 2 .7 4 6
1 9 8 3 2 7 .8 2 8 1 8  4 9 7 2 .1 2 5 4 5 0 4 8  90 1
1 9 8 4 3 0 .2 7 5 2 0 .6 1 1 2 .2 3 1 5 3 1 5 3 .6 4 7
1 9 8 5 3 0 .7 2 7 2 0 .7 8 1 3 .1 6 5 5 7 2 5 5 .2 4 5
1 9 8 6 2 8 .1 6 7 1 8 .7 4 6 2 .6 4 5 5 3 2 5 0 .0 9 0
1 9 8 7 2 7 .0 9 4 1 8 .9 6 7 3 .4 0 3 5 5 5 5 0 .0 1 9

1 9 8 8 3 1 .4 4 0 1 8 .5 1 8 4 .0 1 0 6 1 3 5 4 .5 8 1
1 9 8 9 3 0 .0 2 5 1 7 .6 2 0 6 .0 8 8 6 6 3 5 4 .3 9 6
1 9 9 0 3 2 .6 2 0 1 7 .8 4 3 8 .8 0 7 7 2 7 5 9 .9 9 7
1 9 9 1 3 0 .4 0 2 1 9 .9 8 8 9 .8 2 0 7 5 2 6 0 .9 6 1
1 9 9 2 3 1 .4 1 6 1 7 .7 2 2 9 .3 3 8 8 7 2 5 9 .3 4 9
1 9 9 3 2 7 .6 4 2 1 6 .7 8 4 6 .8 7 1 1 .0 6 7 5 2 .3 6 4
1 9 9 4 3 0 .1 0 8 1 8 .6 1 9 5 .5 6 8 1 .1 3 5 5 5 .4 3 0
1 9 9 5 3 1 .8 3 8 1 6 .9 8 1 4  2 0 7 1 .0 4 1 5 4 .0 6 7
1 9 9 6 2 7 .2 6 0 1 6 .4 5 6 3 .4 4 5 1 .0 4 0 4 8 .2 0 1
1 9 9 7 2 6 .3 2 9 1 7 .9 6 1 4 .1 5 6 1 .1 8 1 4 9 .6 2 7
1 9 9 8 3 0 .1 5 4 1 7 .4 6 1 4 .3 6 8 1 .2 9 6 5 3 .2 7 9

Bron : Tabellen 04-01 en  04-02 . O ostende: sa m en g este ld  a .d .h.v. g e g e v e n s  AG H aven O ostende

Havenverkeer droge massagoederen

70.000-,

6 0 .000-

50 .000-

40.1XX)-

30 .000-

20.000-

10.000-

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

□ A ntw erpen D G ent □ Z eebrugge □ O ostende

1 0 6



Tabel 04-04 : Lossingen in vloeibare massagoederen, in 1000 ton, 1980-1998

H aven

Antw erpen Gent Z eeb ru gge Totaal

1 9 8 0 1 1 .4 2 9 1 .0 3 0 5 .2 3 9 1 7 .6 9 8
1 9 8 1 1 0 .6 2 4 1 .1 3 8 4 .3 3 2 1 6 .0 9 4
1 9 8 2 1 4 .8 4 3 1 .5 8 6 8 0 0 1 7 .2 2 9
1 9 8 3 1 4 .1 3 4 2 .3 2 4 6 1 4 1 7 .0 7 2
1 9 8 4 1 4 .7 8 0 1 .8 3 8 5 1 2 1 7 .1 3 1
1 9 8 5 1 2 .3 2 1 2 .2 4 0 5 9 3 1 5 .1 5 4
1 9 8 6 1 9 .2 9 9 1 .7 8 1 7 0 6 2 1 .7 8 6
1 9 8 7 1 6 .9 2 1 1 .4 9 5 1 .6 9 5 2 0 .1 1 1
1 9 8 8 1 6 .0 1 6 1 .5 2 9 3 .0 3 4 2 0 .5 8 0
1 9 8 9 1 5 .6 9 6 1 .6 5 3 3 .7 2 5 2 1 .0 7 4
1 9 9 0 1 7 .8 5 1 2 .2 5 5 4 .0 1 0 2 4 .1 1 6
1 9 9 1 1 7 .8 2 2 1 .6 9 9 4 .1 6 7 2 3 .6 8 8
1 9 9 2 1 8 .0 0 5 1 .6 7 4 4 .4 0 5 2 4 .0 8 4
1 9 9 3 1 8 .3 2 4 1 .4 5 8 4 .3 4 7 2 4 .1 2 9
1 9 9 4 2 0 .7 6 9 1 .5 3 5 4 .2 7 9 2 6 .5 8 3
1 9 9 5 1 8 .4 4 0 1 .2 3 4 4 .4 4 8 2 4 .1 2 2
1 9 9 6 1 7 .9 4 9 1 .1 7 8 4 .1 5 6 2 3 .2 8 3
1 9 9 7 2 0 .2 4 9 1 .4 8 9 4 .5 5 4 2 6 .2 9 2
1 9 9 8 2 0 .9 6 6 1 .6 9 2 4 .2 5 1 2 6 .9 0 9

Bron : H avenbesturen. Inclusief g a ssen .

Tabel 04-05 : Ladingen vloeibare massagoederen, in 1000 ton, 1980-1998

H aven

A ntwerpen G ent Z eeb ru gge Totaal

1 9 8 0 7 .5 4 5 8 8 4 2 7 3 8 .7 0 2
1 9 8 1 6 .5 8 2 7 1 3 2 1 7 7 .5 1 2
1 9 8 2 7 .2 1 7 2 9 4 4 1 6 7 .9 2 7
1 9 8 3 6 .0 1 8 2 2 1 2 5 7 6 .4 9 6
1 9 8 4 6 .9 2 9 1 9 9 1 9 7 7 .3 2 6
1 9 8 5 5 .5 9 6 2 3 5 2 2 3 6 .0 5 4
1 9 8 6 6 .6 2 5 5 4 4 2 6 1 7 .4 3 1
1 9 8 7 7 .5 5 9 4 2 1 3 0 0 8 .2 8 0
1 9 8 8 6 .6 4 0 2 6 8 3 3 1 7 .2 3 9
1 9 8 9 7 .5 1 9 3 5 0 4 4 5 8 .3 1 4
1 9 9 0 8 .0 1 6 6 8 3 5 6 8 9 .2 6 7
19 9 1 7 .7 2 6 4 6 1 5 7 2 8  7 5 8
1 9 9 2 8 .9 1 2 3 6 3 5 3 4 9  8 0 9
1 9 9 3 9 .0 8 2 4 6 0 5 5 6 1 0 .0 9 8
1 9 9 4 8 .8 8 7 4 2 3 6 3 9 9 .9 4 9
1 9 9 5 7 .1 2 1 2 9 9 7 1 7 8 .1 3 7
1 9 9 6 9 .1 1 1 2 0 4 6 5 5 9 .9 7 0
1 9 9 7 8 .8 7 3 3 0 0 5 8 9 9 .7 6 2
1 9 9 8 8 .5 1 8 4 0 6 5 5 0 9 .4 7 4

Bron : Havenbesturen. Inclusief gassen .

1 0 7
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Tabel 04-06 : Lossing + lading vloeibare massagoederen, in 1000 ton, 1980-1998

Haven

Antw erpen Gent Z eeb ru gge O o sten d e Totaal

1 9 8 0 1 8 .9 7 4 1 .9 1 3 5 .5 1 2 4 9 8 2 6 .8 9 7

19 8 1 1 7 .2 0 6 1 .8 5 2 4 .5 4 9 4 8 2 2 4 .0 8 8

1 9 8 2 2 2 .0 6 0 1 .8 8 0 1 .2 1 6 5 3 1 2 5 .6 8 7

1 9 8 3 2 0 .1 5 2 2 .5 4 5 8 7 1 4 5 7 2 4 .0 2 5

1 9 8 4 2 1 .7 1 0 2 .0 3 8 7 0 9 4 4 0 2 4 .8 9 6

1 9 8 5 1 7 .9 1 7 2 .4 7 5 8 1 6 3 6 1 2 1 .5 6 9

1 9 8 6 2 5 .9 2 5 2 .3 2 5 9 6 7 3 7 0 2 9 .5 8 7

1 9 8 7 2 4 4 8 0 1 .9 1 6 1 .9 9 5 3 4 4 2 8 .7 3 5

1 9 8 8 2 2 .6 5 7 1 .7 9 7 3 .3 6 5 3 9 0 2 8 .2 0 8

1 9 8 9 2 3 .2 1 5 2 .0 0 3 4 .1 7 0 3 8 3 2 9 .7 7 1

1 9 9 0 2 5 .8 6 7 2 .9 3 8 4 .5 7 8 4 8 6 3 3 .8 6 9

1 9 9 1 2 5 .5 4 8 2 .1 6 0 4 .7 3 9 4 7 5 3 2 .9 2 2

1 9 9 2 2 6 .9 1 6 2 .0 3 7 4 .9 3 9 4 3 1 3 4 .3 2 4

1 9 9 3 2 7 .4 0 6 1 .9 1 8 4 .9 0 3 3 0 5 3 4 .5 3 1

1 9 9 4 2 9 .6 5 6 1 .9 5 7 4 .9 1 8 2 7 8 3 6 .8 0 9

1 9 9 5 2 5 .5 6 1 1 .5 3 3 5 .1 6 6 2 1 4 3 2 .4 7 4

1 9 9 6 2 7 .0 6 0 1 .3 8 2 4 .8 1 1 2 3 8 3 3 .4 9 1

1 9 9 7 2 9 .1 2 2 1 .7 8 9 5 .1 4 2 2 2 5 3 6 .2 7 8

1 9 9 8 2 9  4 8 4 2  0 9 8 4 .8 0 1 3 9 3 6 .4 2 2

Bron : Tabellen 0 4 -0 4  en  04-05 . Inclusief g a ssen . O ostende: sa m en g este ld  a.d.h.v. g e g e v e n s  AG H aven O osten d e

Havenverkeer vloeibare massagoederen

40.000-,

35 .000-

30 .000-

25.000-

20 .000 -

15.000-

10.000-

5.000-

1992 1993 1994 1995 1996 1997 19981985 1986 1987 1988 1989 1990 19911982 1983 19841980 1981

□ A ntw erpen D G ent □ Z eebrugge □ O ostende

1 0 8



Tabel 04-07 : Lossingen containers, in 1000 ton, 1980-1998

Haven

A ntwerpen Gent Z eeb ru gge Totaal

1 9 8 0 2 .8 0 3 1 7 1 .0 1 2 3 .8 3 1
1 9 8 1 2 .8 7 1 21 1 .0 3 6 3 .9 2 8
1 9 8 2 2 .7 3 8 1 0 8 7 4 3 .6 2 2
1 9 8 3 3 .2 8 5 14 9 7 0 4 .2 6 9
1 9 8 4 3 .6 4 8 1 5 9 5 3 4 .6 1 6
1 9 8 5 3 .9 5 7 21 1 .0 3 1 5 .0 0 9
1 9 8 6 4 .0 0 9 2 7 1 .0 3 3 5 .0 7 0
1 9 8 7 5 .3 3 5 2 3 1 .0 3 7 6 .3 9 5
1 9 8 8 6 .1 2 2 2 8 1 .1 5 7 7 .3 0 7
1 9 8 9 6 .4 4 2 3 9 1 .5 2 8 8 .0 0 9
1 9 9 0 7 .2 9 1 3 7 1 .8 4 4 9 .1 7 1
1 9 9 1 8 .2 7 9 4 0 1 .7 8 8 1 0 .1 0 6
1 9 9 2 8 .3 1 9 3 3 3 .0 5 9 1 1 .4 1 1
1 9 9 3 8 .2 2 5 3 0 2 .7 8 4 1 1 .0 3 9
1 9 9 4 9 .5 8 0 3 2 3 .3 2 8 1 2 .9 4 0
1 9 9 5 1 0 .6 7 3 2 3 2 .8 4 3 1 3 .5 4 0
1 9 9 6 1 2 .1 6 8 1 7 2 .7 5 5 1 4 .9 4 0
1 9 9 7 1 3 .8 0 5 1 3 5 3 .2 9 1 1 7 .2 3 1
1 9 9 8 1 5 .4 3 5 1 3 8 4 .0 1 9 1 9 .5 9 2

Bron : H avenbesturen.

Tabel 04-08 : Ladingen containers, in 1000 ton, 1980-1998

Haven

Antwerpen Gent Z eebrugge Totaal

1 9 8 0 3 .3 2 3 3 6 9 7 6 4 .3 3 5
1 9 8 1 4 .2 5 0 8 7 1 .1 9 2 5 .5 2 9
1 9 8 2 4 .4 7 9 2 2 9 2 5 5 .4 2 6
1 9 8 3 5 .5 0 7 3 4 1 .1 4 0 6 .6 8 1
1 9 8 4 7 .0 7 1 4 0 1 .2 0 2 8 .3 1 3
1 9 8 5 6 .9 6 4 4 7 1 .2 6 1 8 .2 7 2
1 9 8 6 7 .0 8 1 3 2 1 .2 3 7 8 .3 5 0
1 9 8 7 8 .1 3 1 4 5 1 .3 0 0 9 .4 7 6
1 9 8 8 8 .5 1 2 4 2 1 .7 5 8 1 0 .3 1 2
1 9 8 9 8 .6 3 2 4 9 2 .0 4 6 1 0 .7 2 7
1 9 9 0 9 .2 6 3 6 6 2 .1 0 2 1 1 .4 3 0
1 9 9 1 1 0 .6 5 5 8 7 2 .0 0 2 1 2 .7 4 4
1 9 9 2 1 1 .3 3 8 9 3 3 .3 8 1 1 4 .8 1 2
1 9 9 3 1 2 .1 0 5 1 1 0 3 .3 4 8 1 5 .5 6 3
1 9 9 4 1 4 .7 5 6 1 1 4 4 .0 6 9 1 8 .9 3 9
1 9 9 5 1 5 .1 2 2 7 8 3 .5 1 2 1 8 .7 1 2
1 9 9 6 1 7 .2 9 2 61 3 .5 0 7 2 0 .8 6 0
1 9 9 7 1 9 6 2 2 6 9 4 .3 4 5 2 4 .0 3 6
1 9 9 8 1 9 .9 4 1 6 4 5 .1 2 9 2 5 .1 3 4

Bron : Havenbesturen.

1 0 9



Tabel 04-09 : Lossing + lading containers, in 1000 ton, 1980-1998

Haven

A ntw erpen Gent Z eeb ru gge O o sten d e Totaal

1 9 8 0 6 .1 2 6 5 2 1 .9 8 8 0 8 .1 6 6

1 9 8 1 7 .1 2 2 1 0 8 2 .2 2 8 0 9 .4 5 7

1 9 8 2 7 .2 1 7 3 2 1 .7 9 9 0 9 .0 4 8

1 9 8 3 8 .7 9 1 4 8 2 .1 1 0 0 1 0 .9 5 0

1 9 8 4 1 0 .7 1 8 5 5 2 .1 5 5 0 1 2 .9 2 8

1 9 8 5 1 0 .9 2 1 6 8 2 .2 9 2 0 1 3 .2 8 1

1 9 8 6 1 1 .0 9 1 5 9 2 .2 7 0 0 1 3 .4 2 0

1 9 8 7 1 3 .4 6 6 6 8 2 .3 3 7 0 1 5 .8 7 2

1 9 8 8 1 4 .6 3 4 71 2 .9 1 5 0 1 7 .6 1 9

1 9 8 9 1 5 .0 7 4 8 8 3 .5 7 4 0 1 8 .7 3 6

1 9 9 0 1 6 .5 5 3 1 0 2 3 .9 4 6 0 2 0 .6 0 2

1 9 9 1 1 8 .9 3 3 1 2 7 3 .7 9 0 0 2 2 .8 5 0

1 9 9 2 1 9 .6 5 7 1 2 6 6 .4 4 0 0 2 6 .2 2 3

1 9 9 3 2 0 .3 3 0 141 6 .1 3 2 0 2 6 .6 0 3

1 9 9 4 2 4 .3 3 6 1 4 6 7 .3 9 7 0 3 1 .8 7 9

1 9 9 5 2 5 .7 9 6 101 6 .3 5 5 0 3 2 .2 5 2

1 9 9 6 2 9 .4 6 0 7 8 6 .2 6 2 0 3 5 .8 0 0
1 9 9 7 3 3 .4 2 7 2 0 4 7 .6 3 6 0 4 1 .2 6 7

1 9 9 8 3 5 .3 7 6 2 0 2 9 .1 4 8 0 4 4 .7 2 6

Bron : Tabellen 04-07  en  04-08 . O ostende: sa m en g este ld  a.d.h.v. g e g e v e n s  AG H aven O ostend e

Havenverkeer containers

4 5 .0 0 0 - ,

4 0 .0 0 0 -

3 5 .0 0 0 -

3 0 .0 0 0 -

2 5 .0 0 0 -

20 .000 -

15.000-

10.000-

5 .0 0 0 -

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

□ A ntw erpen n G en t □ Zeebrugge □ Oostende



Tabel 04-10 : Lossingen roll-on-roll-off, in 1000 ton, 1980-1999

H aven

Antw erpen Gent Z eebrugge Totaal

1 9 8 0 8 4 0 2 3 5 1 .9 7 3 3 .0 4 8
1 9 8 1 8 2 4 2 3 1 1 .6 8 8 2 .7 4 3
1 9 8 2 9 0 9 2 3 4 1 .6 6 5 2 .8 0 8
1 9 8 3 1 .0 0 6 2 7 4 2 .0 2 3 3 .3 0 4
1 9 8 4 8 7 5 2 8 6 2 .6 6 4 3 .8 2 6
1 9 8 5 9 0 3 2 8 8 3 .1 0 4 4 .2 9 4
1 9 8 6 1 .0 0 7 3 2 2 3 .6 0 7 4 .9 3 6
1 9 8 7 1 .2 9 8 3 4 7 3 .8 0 5 5 .4 5 0
1 9 8 8 1 .6 3 9 4 5 2 3 .7 7 1 5 .8 6 2
1 9 8 9 1 .9 1 1 5 4 6 4 .7 2 3 7 .1 8 0
1 9 9 0 1 .8 5 6 5 8 9 5 .3 8 3 7 .8 2 8

1 9 9 1 1 .7 3 7 6 0 8 5 .2 3 1 7 .5 7 6
1 9 9 2 2 .0 1 4 6 1 7 5 .2 0 9 7 .8 4 0
1 9 9 3 1 .8 2 1 5 8 4 5 .4 9 2 7 .8 9 7
1 9 9 4 1 .9 6 5 5 5 0 6 .2 5 1 8 .7 6 6
1 9 9 5 2 .5 7 2 7 0 4 6 .2 3 6 9 .5 1 1
1 9 9 6 2 .5 3 2 6 8 0 6 .0 3 9 9 .2 5 1
1 9 9 7 2 .9 0 6 6 7 6 6 .7 2 0 1 0 .3 0 2
1 9 9 8 3 .2 8 8 7 2 4 6 .3 8 2 1 0 .3 9 4

Bron : H avenbesturen.

Tabel 04-11 : Ladingen roll-on-roll-off, in 1000 ton, 1980-1999

Haven

A ntw erpen Gent Z eebrugge Totaal

1 9 8 0 7 5 9 1 4 6 2 .3 5 8 3 .2 6 3
1 9 8 1 8 5 7 1 4 5 2 .3 4 1 3 .3 4 3
1 9 8 2 8 5 4 1 6 3 2 .4 7 0 3 .4 8 7

1 9 8 3 1 .0 4 7 2 2 5 2 .9 1 6 4 .1 8 8
1 9 8 4 9 4 1 2 4 4 3 .9 0 9 5 .0 9 4

1 9 8 5 9 5 7 2 6 1 4 .6 0 5 5 .8 2 3
1 9 8 6 9 2 1 2 3 2 5 .2 9 3 6 .4 4 5
1 9 8 7 1 .1 4 6 2 4 8 5 .7 0 4 7 .0 9 8

1 9 8 8 1 .3 6 9 3 1 2 5 .5 3 6 7 .2 1 7

1 9 8 9 1 .5 6 2 3 5 5 6 .6 6 3 8 .5 8 0
1 9 9 0 1 .4 6 4 3 2 3 6 .9 0 8 8 .6 9 5

1 9 9 1 1 .2 0 7 2 9 4 6 .2 6 7 7 .7 6 8

1 9 9 2 1 .3 3 2 3 4 3 6 .3 8 6 8 .0 6 2

1 9 9 3 1 .1 0 9 3 3 2 6 .7 9 2 8 .2 3 3
1 9 9 4 1 .2 9 6 4 0 9 7 .3 7 2 9 .0 7 7

1 9 9 5 2 .2 6 6 4 6 0 7 .1 3 8 9 .8 6 4
1 9 9 6 2 .2 3 3 4 7 5 6 .7 5 1 9 .4 5 9

1 9 9 7 2 .4 8 4 5 3 7 7 .9 3 5 1 0 .9 5 6

1 9 9 8 2 .5 6 4 5 7 8 7 .9 7 9 1 1 .1 2 1

Bron : Havenbesturen.

1 1 1



Tabel 04-12 : Lossingen + ladingen roll-on-roll-off, in 1000 ton, 1980-1998

Haven

Antw erpen G ent Z eeb ru gge O o sten d e Totaal

1 9 8 0 1 .5 9 9 3 8 1 4 .3 3 1 2 .3 1 0 8 .6 2 0

1 9 8 1 1 .6 8 2 3 7 6 4 .0 2 9 2 .4 6 7 8 .5 5 3

1 9 8 2 1 .7 6 3 3 9 7 4 .1 3 5 2 .8 9 9 9 .1 9 4

1 9 8 3 2 .0 5 3 4 9 9 4 .9 3 9 3 .1 9 1 1 0 .6 8 3

1 9 8 4 1 .8 1 6 5 3 0 6 .5 7 3 3 .6 1 9 1 2 .5 3 8

1 9 8 5 1 .8 6 0 5 4 9 7 .7 0 9 3 .5 6 4 1 3 .6 8 2

1 9 8 6 1 .9 2 8 5 5 3 8 .9 0 0 3 .1 0 6 1 4 .4 8 7

1 9 8 7 2 .4 4 5 5 9 5 9 .5 0 9 3 .1 2 0 1 5 .6 6 9

1 9 8 8 3 .0 0 8 7 6 4 9 .3 0 7 3 .7 8 3 1 6 .8 6 2

1 9 8 9 3 .4 7 3 9 0 1 1 1 .3 8 6 3 .5 9 4 1 9 .3 5 3

1 9 9 0 3 .3 2 0 9 1 2 1 2 .2 9 1 3 .3 1 5 1 9 .8 3 8

1 9 9 1 2 .9 4 4 9 0 2 1 1 .4 9 8 3 .2 2 0 1 8 .5 6 5

1 9 9 2 3 .3 4 6 9 6 0 1 1 .5 9 5 3 .5 8 1 1 9 .4 8 2

1 9 9 3 2 .9 3 0 9 1 6 1 2 .2 8 4 3 .6 9 2 1 9 .8 2 2

1 9 9 4 3 .2 6 1 9 5 8 1 3 .6 2 3 3 .4 8 0 2 1 .3 2 2

1 9 9 5 4 .8 3 7 1 .1 6 4 1 3 .3 7 4 3 .3 1 5 2 2 .6 9 0

1 9 9 6 4 .7 6 5 1 .1 5 5 1 2 .7 9 0 3 .1 7 0 2 1 .8 8 0

1 9 9 7 5 .3 9 0 1 .2 1 3 1 4 .6 5 4 2 .8 4 7 2 4 .1 0 4

1 9 9 8 5 .8 5 2 1 .3 0 2 1 4 .3 6 1 2 .5 7 3 2 4 .0 8 8

Bron : Tabellen 04-10  en  04-11 . O ostende: sa m en g este ld  a.d.h.v. g e g e v e n s  AG H aven O ostend e

Havenverkeer roll-on-roll-off

25.000-,

20 .000 -

15 .0 0 0 -

10.000-

5.000-

1992 1993 1994 1995 1996 1997 19981982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 19911980 1981

□ A ntw erpen □ G ent □ Z eebrugge □  O ostende



Tabel 04-13 : Lossingen conventioneel stukgoed, in 1000 ton, 1980-1998

H a v e n

A n tw e r p e n G e n t Z e e b r u g g e T o ta a l

1 9 8 0 5 .5 0 3 6 0 7 6 6 6 .1 7 5
1 9 8 1 4 .8 6 3 4 4 9 4 3 5 .3 5 6
1 9 8 2 5 .7 6 0 5 5 6 7 3 6 .3 8 9
1 9 8 3 5 .5 9 1 5 3 3 1 1 4 6 .2 3 8
1 9 8 4 6 .4 1 7 6 0 9 8 7 7 .1 1 3
1 9 8 5 5 .9 4 0 7 0 4 1 0 6 6 .7 5 0
1 9 8 6 6 .9 7 9 7 0 6 2 3 6 7 .9 2 1
1 9 8 7 7 .2 9 6 7 4 6 2 6 1 8 .3 0 3
1 9 8 8 8 .4 4 0 7 3 4 3 6 3 9 .5 3 8
1 9 8 9 8 .3 3 3 5 7 1 4 7 4 9 .3 7 8
1 9 9 0 9 .0 1 2 6 1 0 6 4 6 1 0 .2 6 8
1 9 9 1 8 .5 6 1 6 2 4 84 1 1 0 .0 2 6
1 9 9 2 9 .1 6 9 5 5 2 6 9 8 1 0 .4 1 9
1 9 9 3 7 .7 4 0 4 9 8 8 6 6 9 .1 0 4
1 9 9 4 7 .7 7 9 5 1 7 9 9 0 9 .2 8 6
1 9 9 5 8 .4 9 7 7 7 2 1 .1 4 7 1 0 .4 1 6
1 9 9 6 6 .9 1 9 5 5 3 9 2 7 8 .3 9 9
1 9 9 7 6 .8 0 2 7 6 5 4 8 1 8 .0 4 8
1 9 9 8 8 .8 5 5 1 .5 5 3 3 5 7 1 0 .7 6 5

Bron : H avenbesturen.

Tabel 04-14 : Ladingen conventioneel stukgoed, in 1000 ton, 1980-1998

H a v e n

A n tw e r p e n G e n t Z e e b r u g g e T o ta a l

1 9 8 0 1 5 .2 3 2 1 .4 3 6 1 0 3 1 6 .7 7 1
1 9 8 1 1 7 .4 7 5 1 .5 0 2 151 1 9 .1 2 8
1 9 8 2 1 5 .5 6 1 1 .8 1 5 1 5 3 1 7 .5 2 9
1 9 8 3 1 5 .9 0 6 1 .8 0 1 1 4 4 1 7 .8 5 1
1 9 8 4 1 9 .4 0 3 2 .7 5 0 2 4 6 2 2 .3 9 8
1 9 8 5 1 8 .8 8 1 2 .0 9 5 7 8 2 1 .0 5 4
1 9 8 6 1 6 .1 1 4 1 .7 6 9 1 0 6 1 7 .9 8 9
1 9 8 7 1 6 .3 2 0 1 .9 6 2 1 0 8 1 8 .3 9 0
1 9 8 8 1 6 .7 3 0 2 .2 7 4 8 9 1 9 .0 9 3
1 9 8 9 1 5 .2 8 1 1 .8 6 3 1 1 4 1 7 .2 5 8
1 9 9 0 1 4 .6 3 7 2 .0 3 3 8 0 1 6 .7 5 0
1 9 9 1 1 4 .9 5 7 1 .6 5 5 1 6 6 1 6 .7 7 9
1 9 9 2 1 3 .1 8 1 1 .4 2 0 4 3 0 1 5 .0 3 2
1 9 9 3 1 5 .8 0 6 1 .7 7 7 3 8 1 1 7 .9 6 4
1 9 9 4 1 4 .3 5 4 1 .6 3 6 3 9 0 1 6 .3 8 0
1 9 9 5 1 1 .5 4 5 1 .0 3 2 3 2 5 1 2 .9 0 1
1 9 9 6 1 1 .0 6 2 1 .3 8 3 2 6 3 1 2 .7 0 8
1 9 9 7 1 0 .8 2 5 1 ,0 4 4 3 3 8 1 2 .2 0 7

1 9 9 8 1 0 .0 6 8 1 .0 1 6 2 4 8 1 1 .3 3 2

Bron : Havenbesturen.

1 1 3
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Tabel 04-15 : Lossing + lading conventioneel stukgoed, in 1000 ton, 1980-1998

Haven

A ntw erpen G ent Z eeb ru gge O o sten d e Totaal

1 9 8 0 2 0 .7 3 4 2 .0 4 3 1 6 9 7 4 2 3 .0 2 0

19 8 1 2 2 .3 3 9 1 .9 5 1 1 9 4 3 8 2 4 .5 2 2

1 9 8 2 2 1 .3 2 0 2 .3 7 2 2 2 6 2 9 2 3 .9 4 7

1 9 8 3 2 1 .4 9 7 2 .3 3 4 2 5 8 21 2 4 .1 1 0

1 9 8 4 2 5 .8 2 0 3 .3 5 8 3 3 3 3 9 2 9 .5 5 0

1 9 8 5 2 4 .8 2 1 2 .7 9 9 1 8 4 1 6 2 7 .8 2 1

1 9 8 6 2 3 .0 9 3 2 .4 7 5 3 4 2 2 9 2 5 .9 3 9

1 9 8 7 2 3 .6 1 6 2 .7 0 8 3 6 9 21 2 6 .7 1 4

1 9 8 8 2 5 .1 7 0 3 .0 0 9 4 5 2 41 2 8 6 7 2

1 9 8 9 2 3 .6 1 4 2 4 3 5 5 8 8 2 2 2 6 .6 5 8

1 9 9 0 2 3 .6 4 9 2 .6 4 3 7 2 6 2 5 2 7 .0 4 3

1 9 9 1 2 3 .5 1 9 2 .2 7 9 1 .0 0 7 5 9 2 6 .8 6 3

1 9 9 2 2 2 .3 5 0 1 .9 7 3 1 .1 2 8 3 9 2 5 .4 8 9

1 9 9 3 2 3 .5 4 6 2 .2 7 5 1 .2 4 7 2 6 2 7 .0 9 4

1 9 9 4 2 2 .1 3 3 2 .1 5 3 1 .3 8 0 7 2 5 .6 7 3

1 9 9 5 2 0 .0 4 2 1 .8 0 4 1 .4 7 2 2 3 2 3 .3 4 1

1 9 9 6 1 7 .9 8 1 1 .9 3 6 1 .1 9 0 1 9 2 1 .1 2 6

1 9 9 7 1 7 .6 2 7 1 .8 0 9 8 1 9 2 5 2 0 .2 7 9

1 9 9 8 1 8 .9 2 3 2 .5 6 9 6 0 5 2 9 2 2 .1 2 6

Bron : Tabellen 04-13  en  04-14 . O ostende: sa m en g este ld  a.d.h.v. g e g e v e n s  AG Haven O osten d e

Havenverkeer conventionele stukgoederen

30.000-

25 .000-

20 .000-

15.000-

10.000-

5 .000-

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

□ Antwerpen DGent □ Zeebrugge □ Oostende

1 1 4
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2.5 Herkomst en bestemming van de goederen

In de tabellen 05-01 tot en 05-02  w ord t de herkom st en 

de bestem m ing weergegeven van de in  de Vlaamse havens 

behandelde goederen. Deze procen tuele  verdeling is 

gebaseerd op de cijfergegevens van de havens zelf 

(Zeebrugge en  O ostende) o f op  gegevens van het

N ationaal In stitu u t voor de Statistiek (G ent en 

A ntw erpen). De verschillende w erelddelen  w orden  

onderscheiden, waarbij N oord- en  Zuid-A m erika w ord t 

uitgesplitst (Zuid-A m erika is inclusief M idden-Am erika). 

De rubriek  "andere" h o u d t o.m . de onbekende herkom - 

sten/bestem m ingen in, alsook de herkom st/bestem m ing  

"zee" (bijv. boorplatform , zand- of g rindw inning  op zee).

Tabel 05-01 : Trafiek naar herkomst, in %

Herkomst A n tw e rp e n

Europa 40%
N-Amerika 19%
Z-Amerika 13%

Oceanië 3%
Azië 9%

Afrika 16%
Andere 0%

Bron: Gent, Z eebrugge en O ostende: havenbesturen , 1

Gent Zeebrugge Oostende

23% 57% 58%
16% 4% 0%
38% 3% 0%

5% 5% 0%
8% 2% 0%

10% 21% 0%
0% 9% 42%

Antwerpen: NIS, jan-sept. 1998

Tabel 05-01 : Trafiek naar bestemming, in %

Bestem m ing Antwerpen Gent Zeebrugge Oostende

Europa 36% 77% 83% 100%
N-Amerika 17% 12% 7% 0%
Z-Amerika 9% 1% 2% 0%

Oceanië 0% 0% 0% 0%
Azië 22% 3% 4% 0%

Afrika 16% 7% 1% 0%
Andere 0% 0% 3% 0%

Bron: Gent, Z eeb ru gge en  O ostende: havenbesturen , 1998. Antwerpen: NIS, jan-sept. 1998

1 1 5
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2.6 Passagiers

Voor de havens van A ntw erpen, Zeebrugge en  O ostende 

w ord t in de tabellen 06-01 to t en  m et 06-03 het aantal 

ontscheepte en  ingescheepte passagiers weergegeven. In 

dit jaarverslag w orden  voor het eerst ook passagiersstatis-

tieken voor de haven van Gent opgenom en. V oor de 

havens van Zeebrugge en  O ostende w orden  deze gege­

vens verstrekt door he t havenbedrijf zelf; voor G ent en 

A ntw erpen w orden  de gegevens verstrekt door de respec­

tievelijke w aterschoutskantoren .

Tabel 06-01 : Aantal ontscheepte passagiers, 1980-1998

H a v e n

A n tw e r p e n G e n t Z e e b r u g g e O o s t e n d e T o ta a l

1 9 8 0 7 .1 3 4 n .b . 1 .1 4 3 .1 7 1 1 .3 9 3 .4 9 0 2 .5 4 3 .7 9 5

1 9 8 1 6 .2 9 6 n .b . 1 .1 5 3 .6 0 2 1 .2 0 4 .7 0 1 2 .3 6 4 .5 9 9

1 9 8 2 4 .2 9 3 n .b . 1 .0 9 7 .6 9 5 1 .2 4 5 .7 3 4 2 .3 4 7 .7 2 2

1 9 8 3 4 .0 4 9 n .b . 1 .0 0 1 .6 7 7 1 .2 2 9 .0 0 0 2 .2 3 4 .7 2 6

1 9 8 4 4 .4 1 7 n.b. 1 .0 3 8 .3 9 7 1 .3 0 5 .4 1 3 2 .3 4 8 .2 2 7

1 9 8 5 3 .8 0 3 n.b. 9 7 4 .6 8 9 1 .1 6 3 .2 2 2 2 .1 4 1 .7 1 4

1 9 8 6 3 .0 6 0 2 6 3 8 6 9 .6 0 0 1 .0 3 4 .3 5 0 1 .9 0 7 .2 7 3

1 9 8 7 4 .5 5 1 2 3 0 8 4 0 .0 1 9 9 9 9 .5 7 0 1 .8 4 4 .3 7 0

1 9 8 8 4  6 0 5 2 0 9 5 7 2 .2 2 1 1 .0 7 6 .4 1 9 1 .6 5 3 .4 5 4

1 9 8 9 4 .8 2 8 1 8 9 7 8 2 .7 9 9 1 .0 0 9 .1 1 5 1 .7 9 6 .9 3 1

1 9 9 0 3 .0 0 8 1 2 3 8 3 9 .4 4 4 1 .0 0 7 .9 7 1 1 .8 5 0 .5 4 6

1 9 9 1 2 .9 7 5 1 41 8 0 9 .3 5 1 9 7 9 .2 0 1 1 .7 9 1 .6 6 8

1 9 9 2 4 .0 1 0 1 8 4 5 8 5 .3 6 5 1 .1 0 5 .4 5 2 1 .6 9 5 .0 1 1

1 9 9 3 3 .8 0 2 171 5 5 4 .5 3 7 9 2 8 .3 3 3 1 .4 8 6  8 4 3

1 9 9 4 2 .2 0 8 1 8 6 5 8 6 .6 4 1 9 1 4 .0 6 8 1 .5 0 3 .1 0 3

1 9 9 5 4 .9 8 1 1 .6 9 8 5 3 2 .1 6 8 8 8 0 .6 4 6 1 .4 1 9 .4 9 3

1 9 9 6 3 .8 3 0 1 .1 1 0 3 3 1 .8 7 6 8 1 0 .5 2 6 1 .1 4 7  3 4 2

1 9 9 7 4 .8 8 2 2 0 7 3 4 2 .1 7 8 6 8 3 .7 9 9 1 .0 3 1 .0 6 6

1 9 9 8 4 .3 3 3 2 5 8 3 2 0 .5 6 7 5 7 4 .9 5 7 9 0 0 .1 1 5

Bron : Z eebrugge en  O ostende: H avenbesturen. Antwerpen en Gent: Ministerie van verkeer en  Infrastructuur,

Bestuur van de maritieme zaken en van d e  scheep vaart, W aterschoutskantoor Antwerpen / W aterschoutskantoor Gent

Tabel 06-02 : Aantal ingescheepte passagiers, 1980-1998
H a v e n

A n tw e r p e n G e n t Z e e b r u g g e O o s t e n d e T o ta a l

1 9 8 0 2 .6 7 5 n b. 1 .1 7 0 .6 6 0 1 .3 9 1 .4 6 3 2  5 6 4 .7 9 8

1 9 8 1 2 .8 7 3 n .b . 1 .1 5 6 .1 9 2 1 .2 0 1 .8 3 0 2 .3 6 0 .8 9 5

1 9 8 2 2 .0 3 9 n .b . 1 .1 0 6 .4 2 3 1 .2 3 9 .0 9 3 2 .3 4 7 .5 5 5

1 9 8 3 1 .7 2 9 n .b . 1 .0 2 1 .6 8 5 1 .3 6 7 .5 2 0 2 .3 9 0 .9 3 4

1 9 8 4 2  0 3 9 n .b . 1 .0 5 8 .0 4 6 1 .2 3 3 .2 1 0 2 .2 9 3 .2 9 5

1 9 8 5 2 .2 6 8 n .b . 9 8 9 .5 2 2 1 .1 9 0 .5 1 0 2 .1 8 2 .3 0 0

1 9 8 6 1 .3 5 0 2 2 2 9 0 2 .8 1 6 1 .0 1 3 .3 4 7 1 .9 1 7 .7 3 5

1 9 8 7 1 .0 0 8 1 8 9 8 6 0 .6 0 4 9 3 8 .0 6 1 1 .7 9 9 .8 6 2

1 9 8 8 1 .9 1 8 1 8 8 5 7 4 ,7 3 5 1 .0 2 0 .0 7 3 1 .5 9 6 .9 1 4

1 9 8 9 6 8 4 15 1 8 2 5 .4 7 2 8 9 9 .9 9 1 1 .7 2 6 .2 9 8

1 9 9 0 8 2 1 1 8 8 8 9 1 .2 8 6 8 9 6 .4 0 4 1 .7 8 8 .6 9 9

1 9 9 1 9 3 7 2 0 8 8 6 5 .6 1 4 8 9 0 .0 0 3 1 .7 5 6 .7 6 2

1 9 9 2 1 .4 7 7 1 5 8 5 7 2 .4 1 0 1 .0 7 6 .4 2 2 1 .6 5 0 .4 6 7

1 9 9 3 3 6 4 1 6 8 5 2 8 .9 6 8 9 5 1 .9 6 3 1 .4 8 1 .4 6 3

1 9 9 4 2 1 5 2 3 1 5 6 5 .0 3 2 9 3 0 .4 2 6 1 .4 9 5 .9 0 4

1 9 9 5 5 5 4 1 .2 6 3 5 0 7 .8 9 5 8 8 2 .3 0 6 1 .3 9 2 .0 1 8

1 9 9 6 4 2 0 1 .0 3 7 2 9 9 .8 6 6 8 1 2 .2 4 0 1 1 1 3 .5 6 3

1 9 9 7 4 3 1 1 5 8 3 2 1 .8 0 0 6 9 0 .5 9 0 1 .0 1 2 .9 7 9

1 9 9 8  3 0 8  1 2 6  3 1 0 .3 4 8  5 7 4 .5 8 2  

Bron : Z eeb ru gge en  O ostende: H avenbesturen. Antwerpen en  Gent: Ministerie van verkeer en  Infrastructuur,

8 8 5  3 6 4

Bestuur van d e  m aritieme zaken en  van d e  scheep vaart, W aterschoutskantoor Antwerpen / W aterschoutskantoor Gent

1 2 1
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Tabel 06-03 : Aantal ingescheepte + ontscheepte passagiers, 1980-1998

H a v e n

A n tw e r p e n G e n t Z e e b r u g g e O o s t e n d e T o ta a l

1 9 8 0 9 .8 0 9 n .b . 2 .3 1 3 .8 3 1 2 .7 8 4 .9 5 3 5 .1 0 8 .5 9 3

19 8 1 9 .1 6 9 n .b . 2 ,3 0 9 .7 9 4 2 .4 0 6 .5 3 1 4 .7 2 5 .4 9 4

1 9 8 2 6 .3 3 2 n .b . 2  2 0 4 .1 1 8 2 .4 8 4 .8 2 7 4 .6 9 5 .2 7 7

1 9 8 3 5 .7 7 8 n .b . 2 .0 2 3 .3 6 2 2 .5 9 6 .5 2 0 4 .6 2 5 .6 6 0

1 9 8 4 6 .4 5 6 n .b . 2 .0 9 6 .4 4 3 2 .5 3 8 .6 2 3 4 .6 4 1 .5 2 2

1 9 8 5 6 .0 7 1 n .b . 1 .9 6 4 .2 1 1 2 .3 5 3 .7 3 2 4 .3 2 4 .0 1 4

1 9 8 6 4 .4 1 0 4 8 5 1 .7 7 2 .4 1 6 2 .0 4 7 .6 9 7 3 .8 2 5 .0 0 8

1 9 8 7 5 .5 5 9 4 1 9 1 .7 0 0 .6 2 3 1 .9 3 7 .6 3 1 3 .6 4 4 .2 3 2

1 9 8 8 6 .5 2 3 3 9 7 1 .1 4 6 .9 5 6 2 .0 9 6 .4 9 2 3 .2 5 0 .3 6 8

1 9 8 9 5 .5 1 2 3 4 0 1 .6 0 8 .2 7 1 1 .9 0 9 .1 0 6 3 .5 2 3 .2 2 9

1 9 9 0 3 .8 2 9 3 1 1 1 .7 3 0 .7 3 0 1 .9 0 4 .3 7 5 3 .6 3 9 .2 4 5

1 9 9 1 3 .9 1 2 3 4 9 1 .6 7 4 .9 6 5 1 .8 6 9 .2 0 4 3 .5 4 8 .4 3 0

1 9 9 2 5 .4 8 7 3 4 2 1 .1 5 7 .7 7 5 2 .1 8 1 .8 7 4 3 .3 4 5 .4 7 8

1 9 9 3 4 .1 6 6 3 3 9 1 .0 8 3 .5 0 5 1 .8 8 0  2 9 6 2 .9 6 8 .3 0 6

1 9 9 4 2 .4 2 3 4 1 7 1 .1 5 1 .6 7 3 1 .8 4 4 .4 9 4 2 .9 9 9 .0 0 7

1 9 9 5 5 .5 3 5 2 .9 6 1 1 .0 4 0 .0 6 3 1 .7 6 2 .9 5 2 2 .8 1 1 .5 1 1

1 9 9 6 4 .2 5 0 2 .1 4 7 6 3 1 .7 4 2 1 .6 2 2 .7 6 6 2 .2 6 0 .9 0 5

1 9 9 7 5 .3 1 3 3 6 5 6 6 3 .9 7 8 1 .3 7 4 .3 8 9 2 .0 4 4 .0 4 5

1 9 9 8 4 .6 4 1 3 8 4 6 3 0 .9 1 5 1 .1 4 9 .5 3 9 1 .7 8 5 .4 7 9

Bron : Tabellen 06-01 en  06-02

Passagiersverkeer in de Vlaamse havens

6.000.000-

5 .000 .000-

4 .0 0 0 .0 0 0 -

3 .000.000-

2 .000.000-

1.000 .000 -

u  — ■ r  ........ 1...........■' t ■ i .t""  " T  ■' ' T ................ 1......-  I  f   —1— 1T----------r .........1..........T — T - —T— 1
1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

□ A ntw erpen a G e n t □ Z eebrugge □ O ostende

1 2 2



2 .7  S cheep sb ew eg in g en  in  de  V laam se h av en s de totale Bruto Tonnage (BT) w eer van deze schepen.

W ord t de BT gedeeld door het aantal aangekom en sche­

in  tabel 07-01 w ord t weergegeven hoeveel zeeschepen in  pen, dan verkrijgt m en de gem iddelde BT per zeeschip,

de Vlaamse havens zijn  aangekom en. Tabel 07-02 geeft Deze gegevens w orden weergegeven in  tabel 07-03.

Tabel 07-01 : Aantal binnengekomen zeeschepen, in aantal, 1980-1998

H a v e n

A n tw e r p e n G e n t Z e e b r u g g e O o s t e n d e T o ta a l

1 9 8 0 1 7 .1 5 1 3 .2 6 0 9 .5 5 0 6 .7 9 7 3 6 .7 5 8

1 9 8 1 1 6 .8 0 2 3 .0 3 2 9 .0 4 3 6 .3 4 3 3 5 .2 2 0

1 9 8 2 1 7 .0 9 7 3 .4 0 7 8 .6 2 5 6 .5 8 6 3 5 .7 1 5

1 9 8 3 1 6 .2 1 4 3 .7 5 4 8 .9 3 0 6 .2 1 8 3 5 .1 1 6

1 9 8 4 1 6 .8 0 2 4 .7 8 6 9 .7 7 5 6 .4 9 1 3 7 .8 5 4

1 9 8 5 1 6 .4 2 0 4 .7 3 9 9 .9 5 6 5 .9 3 6 3 7 .0 5 1

1 9 8 6 1 6  4 4 6 4 4 6 9 1 0 .0 8 5 5 .1 8 9 3 6 .1 8 9

1 9 8 7 1 6 .0 4 6 4 .1 1 6 1 0 .0 7 2 4 .9 9 1 3 5 .2 2 5

1 9 8 8 1 6 .4 0 3 4 .1 3 3 9 .0 3 9 4 .9 7 0 3 4 .5 4 5

1 9 8 9 1 6 .8 1 7 4  2 2 6 1 1 .1 1 4 5 .1 3 9 3 7 .2 9 6

1 9 9 0 1 6 .7 6 4 3 .6 9 4 1 1 .3 2 1 4 .8 9 9 3 6 .6 7 8

1 9 9 1 1 6 .8 5 8 3 .6 1 7 1 1 .2 2 9 5 .1 8 0 3 6 .8 8 4

1 9 9 2 1 6 .6 2 0 3 4 2 9 1 0 .4 5 7 5 .1 6 3 3 5 .6 6 9

1 9 9 3 1 5 .6 8 7 3 0 3 4 1 0 .6 9 4 5 .0 4 3 3 4 .4 5 8

1 9 9 4 1 5 .6 1 8 3 .0 9 3 1 0 .5 4 9 4 .8 0 2 3 4 .0 6 2

1 9 9 5 1 5 .2 2 3 3 0 2 0 1 0 .3 9 6 4 .7 8 3 3 3 .4 2 2

1 9 9 6 1 5 .4 1 7 3 .0 3 7 9 .5 7 1 4 .6 9 8 3 2 .7 2 3

1 9 9 7 * 1 5 .8 6 1 3 .1 1 9 1 0 .2 5 9 4 .0 6 6 3 3 .3 0 5

1 9 9 8

Bron : H avenbesturen.

1 6 .1 2 2 3 .0 9 6 1 0 .1 8 8 3 6 4 7 3 3 .0 5 3

* V oor O o s te n d e  is  h e t a a n ta l  b in n e n g e k o m e n  z e e sc h e p e n  v o o r 1997 g e b a s e e rd  o p  d e  p e r io d e  m a a rt-d e c e m b e r 1997.

Deze w a a rd e  w e rd  g e ë x tra p o le e rd  n a a r  12 m a a n d e n  1997.

Tabel 07-02 : Totale BRT/BT van de aangekomen zeeschepen, in 1000 BRT/BT, 1980-1998

H a v e n

A n t w e r p e n G e n t Z e e b r u g g e O o s t e n d e T o ta a l

1 9 8 0 1 0 2 .6 9 6 1 5 .7 0 1 4 8 .2 1 2 2 5 .8 9 4 1 9 2 .5 0 3

1 9 8 1 1 0 4 .6 1 1 1 6 .6 4 8 4 5 .3 6 8 2 3 .9 0 1 1 9 0 .5 2 8

1 9 8 2 1 1 2 .6 8 3 1 8 .6 7 4 3 9 .2 8 7 2 2 .5 4 3 1 9 3 .1 8 7

1 9 8 3 1 0 8 .9 9 2 1 9 .5 3 3 3 9 .3 8 2 2 2 .1 6 2 1 9 0 .0 6 9

1 9 8 4 1 1 6 .8 2 9 2 1 .6 7 5 4 1 .1 0 6 2 3 4 0 9 2 0 3 .0 2 0

1 9 8 5 1 1 9 .6 3 1 2 2 .7 4 7 4 2 .3 1 1 2 2 .1 9 7 2 0 6 .8 8 6

1 9 8 6 1 2 6 .9 8 2 2 1 .0 1 0 4 2 .4 5 1 1 8 .5 4 3 2 0 8  9 8 6

1 9 8 7 1 3 0 .1 8 7 2 0 .6 1 9 4 8 .0 7 1 1 7 .2 4 8 2 1 6 .1 2 5

1 9 8 8 1 3 5 .3 4 0 2 1 .6 2 4 4 8 .3 0 6 1 7 .3 1 4 2 2 2 .5 8 5

1 9 8 9 1 3 4 .6 8 4 2 1 .7 2 7 5 9  6 2 2 1 7 .6 4 9 2 3 3 .6 8 1

1 9 9 0 1 4 0 .8 3 1 2 3 .8 7 9 6 6 .7 6 6 1 6 .9 5 7 2 4 8 .4 3 2

1 9 9 1 1 4 8 .7 9 4 2 4  2 3 4 6 6  4 6 6 1 7 .7 7 9 2 5 7 .2 7 4

1 9 9 2 1 5 5 .5 0 8 2 2  5 9 6 7 2 .2 4 6 1 8 .8 0 3 2 6 9 ,1 5 3

1 9 9 3 1 4 9 .3 0 8 2 1 .0 6 5 7 1 .9 1 1 2 4 .5 5 1 2 6 6 .8 3 5

1 9 9 4 1 6 4 .2 1 1 2 4 .0 5 3 7 2 .8 9 0 2 3 .7 7 7 2 8 4 .9 3 1

1 9 9 5 1 6 7 .8 5 9 2 4 .2 5 9 7 3 .5 4 2 2 3 .8 3 8 2 8 9 .4 9 8

1 9 9 6 1 7 7 .6 9 2 2 5  3 1 7 6 8 .1 0 5 2 3 .3 5 3 2 9 4  4 6 7

1 9 9 7 * 1 8 2 .3 4 0 2 7 .3 1 9 7 3 .5 5 9 1 8 .6 3 0 3 0 1 .8 4 9

1 9 9 8 1 9 8 .8 7 4 2 8 .6 4 8 7 5 .6 0 7 1 6 .8 6 2 3 1 9 .9 9 2

* V oor O o s te n d e  is h e t aa n ta l b in n e n g e k o m e n  z e e sc h e p e n  v o o r 1997 g e b a s e e rd  op  d e  p e r io d e  m a a rt-d e c e m b e r 1997. 

Deze w a a rd e  w e rd  g e ë x tra p o le e rd  n a a r  12 m a a n d e n  1997.

1 2 3
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Tabel 07-03 : Gemiddelde BRT/BT per aangekomen zeeschip, 1980-1998

H a v e n

A n tw e r p e n G e n t Z e e b r u g g e O o s t e n d e

1 9 8 0 5 .9 8 8 4  8 1 6 5 .0 4 8 3 .8 1 0

1 9 8 1 6 .2 2 6 5 .4 9 1 5 .0 1 7 3 .7 6 8

1 9 8 2 6 .5 9 1 5 .4 8 1 4 .5 5 5 3 .4 2 3

1 9 8 3 6 .7 2 2 5 .2 0 3 4  4 1 0 3 .5 6 4

1 9 8 4 6 .9 5 3 4 .5 2 9 4 .2 0 5 3 .6 0 6

1 9 8 5 7 .2 8 6 4  8 0 0 4 .2 5 0 3 .7 3 9

1 9 8 6 7 .7 2 1 4 .7 0 1 4 .2 0 9 3 .5 7 3

1 9 8 7 8 .1 1 3 5 .0 0 9 4 .7 7 3 3 .4 5 6

1 9 8 8 8 .2 5 1 5 .2 3 2 5 .3 4 4 3  4 8 4

1 9 8 9 8 .0 0 9 5 .1 4 1 5 .3 6 5 3 .4 3 4

1 9 9 0 8 .4 0 1 6 .4 6 4 5 .8 9 8 3 .4 6 1

1 9 9 1 8 .8 2 6 6 .7 0 0 5 .9 1 9 3 .4 3 2

1 9 9 2 9 .3 5 7 6 .5 9 0 6 .9 0 9 3 .6 4 2

1 9 9 3 9 .5 1 8 6 .9 4 3 6 .7 2 4 4 .8 6 8

1 9 9 4 1 0 .5 1 4 7 .7 7 7 6 .9 1 0 4 .9 5 1

1 9 9 5 1 1 .0 2 7 8 .0 3 3 7 .0 7 4 4 .9 8 4

1 9 9 6 1 1 .5 2 6 8 .3 3 6 7 .1 1 6 4 .9 7 1

1 9 9 7 1 1 .4 9 6 8 .7 5 9 7 .1 7 0 4 .5 8 2

1 9 9 8 1 2 .3 3 6 9 .2 5 3 7 .4 2 1 4  6 2 4

Bron : Tabellen 07-01 en  07-02 .

Gemiddelde scheepsgrootte

□ Antwerpen öGent □ Zeebrugge □ Oostende
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2.8 Het havenverkeer in de Le Havre-Hamburg range

De tabellen 08-01 en 08-02  geven het totale m aritiem e 

verkeer w eer van de belangrijkste W est-Europese havens, 

gegroepeerd in  de “Le H avre-H am burg range”. Deze 

range om vat de belangrijkste havens die liggen in  het 

gebied dat geografisch w ord t afgebakend door de havens

van Le Havre en Ham burg: A ntw erpen, Gent, Zeebrugge, 

Rotterdam , A m sterdam , H am burg, Brem en, D uinkerke 

en Le Havre. De Vlaamse H avencom m issie reken t ook 

O ostende tot de Le H avre-H am burg range.

Tabel 08-03 geeft het m arktaandeel w eer van de Vlaamse 

havens in de Le H avre-H am burg range.

Tabel 08-01 : Totale trafiek havens Hatnburg-Le Havre range, 1980-1998, in 1000 ton

H a v e n

A n tw e r p e n G e n t Z e e b r u g g e O o s t e n d e R o t te r d a m

1 9 8 0 8 1 .9 3 5 1 8  4 2 4 1 4 .1 8 9 3 .7 5 9 2 7 6 .9 4 6
1 9 8 1 7 9 .7 6 0 1 9 .3 1 8 1 2 .8 4 1 3 .8 3 4 2 5 1 .7 0 4
1 9 8 2 8 4 .2 0 3 2 2 .8 9 4 9 .3 3 9 4 .1 6 8 2 4 6 .6 5 2
1 9 8 3 8 0 .3 2 2 2 3 .9 8 0 1 0 .3 0 5 4 .1 2 0 2 3 3 .8 8 3
1 9 8 4 9 0 .3 3 8 2 6 .5 9 2 1 2 .0 0 1 4 .6 2 9 2 4 8 .7 9 4
1 9 8 5 8 6 .2 4 6 2 6 .6 7 3 1 4 .1 6 6 4 .5 1 3 2 5 0 .6 6 8
1 9 8 6 9 0 .2 0 4 2 4 .1 5 9 1 5 .1 2 4 4 .0 3 6 2 5 7 .6 4 5
1 9 8 7 9 1 .1 0 1 2 4 .2 5 5 1 7 .6 1 3 4 .0 4 0 2 5 4 .9 7 0
1 9 8 8 9 6 .9 0 9 2 4 .1 5 8 2 0 .0 5 0 4 .8 2 7 2 7 2 .7 7 8
1 9 8 9 9 5 .4 0 0 2 3 .0 4 7 2 5 .8 0 7 4 .6 6 1 2 9 2 .5 2 4
1 9 9 0 1 0 2 .0 0 9 2 4 .4 3 9 3 0 .3 4 9 4 .5 5 2 2 8 7 .7 8 9
199 1 1 0 1 .3 4 6 2 5 .4 5 5 3 0 .8 5 3 4 .5 0 6 2 9 1 .9 8 5
1 9 9 2 1 0 3 .6 2 8 2 2  8 1 8 3 3 .4 4 1 4 .9 2 3 2 9 3 .1 6 5
1 9 9 3 1 0 1 .8 5 6 2 2 .0 3 4 3 1 .4 3 7 5 .0 9 0 2 8 2 .2 0 9
1 9 9 4 1 0 9 .4 9 4 2 3  8 3 3 3 2 .8 8 6 4 .9 0 0 2 9 3 .8 7 1
1 9 9 5 1 0 8 .0 7 3 2 1 .5 8 2 3 0 .5 7 3 4 .5 9 3 2 9 2 .9 2 7
1 9 9 6 1 0 6 .5 2 6 2 1 .0 0 8 2 8 .4 9 9 4 .4 6 6 2 9 2 .0 2 0
1 9 9 7 1 1 1 .8 9 5 2 2 .9 7 6 3 2 .4 0 8 4 .2 7 7 3 1 0 .1 4 3
1 9 9 8 1 1 9 .7 8 9 2 3 .6 3 2 3 3 .2 8 3 3 .9 3 8 3 1 0 .3 0 8

Bron : Havenbesturen.

Tabel 08-01 : Totale trafiek havens Hamburg-Le Havre range (vervolg), 1980-1998, in 1000 ton

A m s t e r d a m H a m b u r g

1 9 8 0 2 2 .3 7 7 6 3 .0 9 7
1 9 8 1 2 1 .1 0 8 6 1 .3 5 3
1 9 8 2 2 3 .3 4 8 6 1 .9 0 7
1 9 8 3 2 3 .3 6 0 5 0 .4 6 0
1 9 8 4 2 7 .1 0 4 5 3 .7 0 8
1 9 8 5 2 7  6 1 2 5 9 .7 9 1

1 9 8 6 2 9 .4 2 5 5 5 .1 5 2

1 9 8 7 2 9 .5 8 9 5 6 .7 2 5

1 9 8 8 2 8 .2 4 3 5 8 .7 4 0

1 9 8 9 2 8 .7 0 8 5 7 .8 4 0
1 9 9 0 3 1 .3 6 0 6 1 .3 6 0

1 9 9 1 3 2 .4 1 8 6 5 .5 3 2
1 9 9 2 3 3 .1 6 3 6 5 .0 8 3

1 9 9 3 3 0 .5 1 5 6 5 .8 5 0
1 9 9 4 2 9 .9 8 5 6 8 .3 2 3

1 9 9 5 3 1 .2 2 9 7 2 .1 2 9
1 9 9 6 3 6 .6 7 3 7 1 .1 3 8
1 9 9 7 3 6 .7 5 0 7 6 .6 8 7
1 9 9 8 3 6 .0 9 1 7 5 .8 2 0

Bron : H avenbesturen.

H a v e n

B r e m e n L e H a v r e D u in k e r k e

2 6 .9 6 1 7 7 .5 0 5 4 1 .2 1 7
2 5 .7 6 5 7 1 .8 2 9 3 7 .6 2 9

2 6 .2 2 3 5 7 .0 5 6 3 2 .9 1 7
2 6 .6 1 1 5 3 .5 2 6 3 0 .1 6 1
2 8 .5 5 7 5 3 .9 6 5 3 3 .3 4 4
2 9 .8 2 6 4 8 .7 3 4 3 2 .1 6 7

2 9 .4 9 1 4 7 .2 0 7 3 2 .3 9 4
2 9 .9 8 1 5 1 .1 4 5 3 2 .3 6 4

3 1 .1 1 1 4 9 .8 5 1 3 5 .6 5 7

3 2 .4 5 8 5 2 .2 3 9 3 9 .1 4 1

3 0 .2 0 4 5 4 .0 1 8 3 6 .5 5 7

3 0 .7 0 7 5 7 .2 2 0 4 0 .7 3 7

2 9 .9 4 0 5 3 .1 1 0 4 0 .2 0 4

2 8 .3 5 5 5 4 .9 1 6 4 0 .8 2 2
3 0 .8 8 2 5 4 .3 7 6 3 7 .1 6 8

3 1 .1 9 3 5 3 .7 8 2 3 9 .3 7 9

3 1 .5 6 0 5 6 .1 5 3 3 4 .9 4 9

3 3 .9 8 7 5 9 .6 9 1 3 6 .5 4 7
3 4 .5 2 1 6 6 .4 0 7 3 9 .2 2 0
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Tabel 08-03 : Marktaandeel Vlaamse havens in de Hamburg-Le Havre range, 1980-1998

H a v e n

A n t w e r p e n G e n t Z e e b r u g g e O o s t e n d e V l a a m s d ia v e n s

1 9 8 0 1 3 ,1 % 2 ,9 % 2 ,3 % 0 ,6 % 1 8 ,9 %

1 9 8 1 1 3 ,6 % 3 ,3 % 2 ,2 % 0 ,7 % 1 9 ,8 %

1 9 8 2 1 4 ,8 % 4 ,0 % 1,6% 0 ,7 % 2 1 ,2 %

1 9 8 3 1 5 ,0 % 4 ,5 % 1,9% 0 ,8 % 2 2 ,1 %

1 9 8 4 1 5 ,6 % 4 ,6 % 2 ,1 % 0 ,8 % 2 3 ,1 %

1 9 8 5 1 4 ,9 % 4 ,6 % 2 ,4 % 0 ,8 % 2 2 ,7 %

1 9 8 6 1 5 ,4 % 4 ,1 % 2 ,6 % 0 ,7 % 2 2 ,8 %

1 9 8 7 1 5 ,4 % 4 ,1 % 3 ,0 % 0 ,7 % 2 3 ,2 %

1 9 8 8 1 5 ,6 % 3 ,9 % 3 ,2 % 0 ,8 % 2 3 ,5 %

1 9 8 9 1 4 ,6 % 3 ,5 % 4 ,0 % 0 ,7 % 2 2 ,8 %

1 9 9 0 1 5 ,4 % 3 ,7 % 4 ,6 % 0 ,7 % 2 4 ,3 %

1 9 9 1 1 4 ,9 % 3 ,7 % 4 ,5 % 0 ,7 % 2 3 ,8 %

1 9 9 2 1 5 ,3 % 3 ,4 % 4 ,9 % 0 ,7 % 2 4 ,3 %

1 9 9 3 1 5 ,4 % 3 ,3 % 4 ,7 % 0 ,8 % 2 4 ,2 %

1 9 9 4 1 6 ,0 % 3 ,5 % 4 ,8 % 0 ,7 % 2 5 ,0 %

1 9 9 5 1 5 ,8 % 3 ,1 % 4 ,5 % 0 ,7 % 2 4 ,0 %

1 9 9 6 1 5 ,6 % 3 ,1 % 4 ,2 % 0 ,7 % 2 3 ,5 %

1 9 9 7 1 5 ,4 % 3 ,2 % 4 ,5 % 0 ,6 % 2 3 ,7 %

1 9 9 8 1 6 ,1 % 3 ,2 % 4 ,5 % 0 ,5 % 2 4 ,3 %

Bron : Tabellen 08-01 en  08-02 .

Havenverkeer in de Le Havre-Hamburg range

41,8%  16,1%  10,2%  8,9%  5,3%  4,9%  4,6%  4,5%  3,2%  0,5%

350.000-

300.000-

250.000-

200 .000 -

150.000-1

100 .000 -

50.000-

Rotterdam Antwerpen Hamburg Le Havre Duinkerke Amsterdam Brem en Zeebrugge Gent Oostende

gegevens 1998
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Adviezen, aanbevelingen en studies

Statistische analyse van de goederenstrom en aan de h interlandzijde van de

Vlaamse havens (08 /02 /1999) 600 BEF = 14,87 EUR

M ilieuregelgeving container- en  stukgoedsector in de havens van A ntw erpen en 

Rotterdam. Vergelijkend onderzoek uitgevoerd door de Vlaamse Havencom missie

en de Nationale Havenraad (13 /08/1998) *

Analyse van de studies van de N ationale Bank van België over het sociaal-econom ische

belang van de Vlaamse zeehavens (18/04 /1998) *

Voorstel aan de m inister voor een com m entaar van de Vlaamse Gem eenschap op het

G roenboek "On Sea Ports and  Maritime Infrastructure" (Com  (97), 678 final) (26 /02 /1998) *

Nota aan de Vlaamse m inister van O penbare W erken, Vervoer en  Ruimtelijke

O rdening over de adviesvraag "Haven van Zeebrugge -aangepaste uitvoering van de projecten

W ielingendok en  het Albert Il-dok") (01/08/1998) *

De sterk ten  en  zw akten  van de Vlaamse havens en  van h e t Vlaamse havenbeleid (21 /11 /1997) *

A anbevelingen van de Vlaamse Havencom m issie op basis van de  studie

"Sterkte/zwakte-analyse van de Vlaamse havens" (28 /10/1997) *

Advies over het project "Verdieping Zeebrugge 55 voet" (26 /06 /1997) *

Advies over de aanleg van een getijdok op de Antwerpse L inkerscheldeoever

(containersok/kade-w est) (27 /05/1997) *

Jaarlijks rapport over de perspectieven inzake de havenontw ikkeling (21 /05 /1997) 590 BEF = 14,63 EUR

Aanbeveling van de Vlaamse H avencom m issie over de financiering van

haveninvesteringen (08 /01/1997) *

De w erking van de Vlaamse Havencom m issie : nieuw e uitdagingen en afspraken 

(24 /01/1996)

Jaarlijks rapport over de perspectieven inzake de havenontw ikkeling

(decem ber 1995) (Vlaamse Havencom m issie) 440  BEF = 10,91EUR

* Indien  geen prijsverm elding na de publicatie, is deze gratis of integraal opgenom en in  het respectievelijke jaarverslag.
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N ota ten  behoeve van de Vlaamse m inister van O penbare W erken, Vervoer en 

Ruimtelijke O rdening. Betreft : b ijkom ende vraag van de m inister over het advies 

van de comm issie over het gewijzigde W ielingendokproject (28 /09/1995)

Advies van de Vlaamse H avencom m issie over de wijziging aan de inp lan ting  van de 

kaaim uur in  het W ielingendok te Zeebrugge (05/07/1995)

Advies over de "Domaniale concessieovereenkom st tussen het Vlaams Gewest en  de 

N.V. M aatschappij van de Brugse Zeevaartinrichtingen om trent de overdracht in 

beheer en  genot van terreinen gelegen in  het nieuw e havengebied te Zeebrugge"

(24 /05 /1995) *

Advies van de Vlaamse Havencom m issie over de bouw  van het W ielingendok

te Zeebrugge (25 /01 /1995) *

■  Jaarlijks rapport over de perspectieven inzake de havenontw ikkeling (09 /06 /1994) 150 BEF = 3 ,72 EUR

Aanbeveling van de Vlaamse Havencom missie. De voorbereiding van het 

haveninvesteringsbeleid in  de toekom st : een nieuw  concept (09/06/1994)

Advies over de bouw  van het K luizendok te Gent (23/12/1993)

M eerjarenprogram m a voor de havens 1994-1996 : de noodzaak van een globale 

afweging. Een tussentijds advies (23 /12/1993)

Advies over het ontw erp  van decreet over het havenbeheer (10 /11 /1993) 70 BEF = 1,74 EUR

Advies aan de m inister van O penbare W erken, Ruimtelijke O rden ing  en  B innenlandse 

A angelegenheden over het voorstel van ontw erpdecreet voor een vernieuw d

havenbeheer en  havenbeleid in  V laanderen (25 /06 /1993) *

■  Aanbeveling van de Vlaamse H avencom m issie over de betrokkenheid  van de Vlaamse 

G em eenschap en  de Vlaamse H avencom m issie m .b .t. in ternationaal overleg over

havenbeleid (17 /02 /1993) *

■  Advies over de bouw  van het K luizendok te Gent (23/12/1992) * 

Advies van de Vlaamse Havencom m issie over de renovatie van de Oostendse

havens - V ariantennota (13 /11 /1992) *

■  R apport over de uitw erking van een lange term ijnstrategie voor de Vlaamse

havens (uitgave Vlaamse Havencom m issie) (novem ber 1992) 500 BEF = 12,39 EUR

Advies van de Vlaamse H avencom m issie over de bouw  van een tweede Scheldeterm inal

langs de Schelde ten  noorden  van de Zandvlietsluis (07 /10/1992) *

Advies van de Vlaamse H avencom m issie over het D riejarenprogram m a 1993-1995

voor haveninfrastructuur (07 /10 /1992) *



Advies van de Vlaamse Havencom m issie over het renovatieproject O ostende 

(26/06/1992)

Tussentijds advies van de Vlaamse H avencom m issie over het rollend driejarenprogram m a 

1993 -1 9 9 5 (2 6 /0 6 /1 9 9 2 )

Aanbeveling van de Vlaamse Havencom m issie over de tussenkom sten van het Vlaams 

Gewest voor investeringen in  de havens (25 .03.1992)

Aanbeveling van de Vlaamse Havencom m issie over het beheer van de havens 

(25/03/1992)

Advies van de Vlaamse Havencom m issie over een D riejarenprogram m a 1992-1994 

voor haven infrastructuur (03/07/1991)

Advies van de Vlaamse H avencom m issie over de bouw  van het V errebroekdok te 

A ntw erpen (29/05 /1991)

Advies over de beheersproblem atiek  van O ostende (06/03/1991)

Advies van de Vlaamse H avencom m issie m .b.t. richtlijnen voor de econom ische 

evaluatie van havenprojecten  (19/12/1990)

Advies van de Vlaamse Havencom m issie over "Toegang to t het grootdok - 

H aven van Gent" (31/10/1990)

Advies van de Vlaamse H avencom m issie over "Renovatiewerken A m erikadok tot 

derde havendok in A ntw erpen" (31/10/1990)

Advies van de Vlaamse H avencom m issie over een driejarenprogram m a 1991-1993 

voor haven infrastructuur (28/06/1990)

Advies van de Vlaamse H avencom m issie over de bouw  van een containerkade te 

Zeebrugge (09/05/1990)
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