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V O O R W O O R D

Een níeuwe start o f toch m

Toen we in het vorige ja a rvers la g  schreven da t alle zeehavens b lijvend  onder d ru k  staan  

van  a lm aardoor ste rk  w ijzigende m ark tom stand igheden , dan  w as da t u iteraard  m et de 

bedoeling vlugger op de bai te ku n n en  spelen i.v.m . cruciale vragen zoa ls “w a a r”, 

“w a n n e er” en “hoe”, “w e lk e” haven investeringen  d o en? Toen w e daarenboven  1995  het 

“Jaar van de doorbraak” noem den , dan sp ijt het ons te m oeten  toegeven da t da a rva n  

in 19 96  w einig  o f  geen  bevestiging te v inden  is.

—*■ D e G ew estelijke overheid  heeft ons im m ers niet één adviesvraag  gestuurd! H et 

D agelijks B estuur va n  de H avencom m issie  vergaderde desondanks prak tisch  even  

fre q u e n t ais de vorige ja re n , zo d a t W erkgroepen zich  m eer dan  eens ernstig  m oesten  

b ezin n en  over verscheidene hete hangijzers. In tern  is er dus behoorlijk w a t w erk  verzet, 

doch n a a r bu iten u it w erd  er w ein ig  o f  niets geconcretiseerd.

Van een principiële ombuiging in het haven investeringsbeleid  kan  dus nog geen sprake  

zijn , ten zij op p a p ier  (zie o n ze  aanbeveling  d.d. 2 4 .0 1 .1 9 9 6 : “De Werking van de 

Vlaamse Havencommissie: nieuwe Uitdagingen, nieuwe Afspraken”).

Inderdaad, het enige advies da t w e in 1 9 9 6 fe ite lijk  hebben ku n n en  produceren , is de 

“Aanbeveling van de Vlaamse Havencommissie over de Financiering van 

Haveninvesteringen” (d.d. 0 8 .0 1 .1 9 9 7 ), die een  fu n d a m e n te le  w ijzig ing  beoogt tot 

stand  te brengen, zow el in de toekom stige fin a n c ie r in g  van  investeringen  in de V laam se  

zeehavens ais in de w erk ing  va n  de VH C. Z ij is derha lve het lezen  m eer dan  w aard, 

m a a r  w ach t tot op heden op verdere u itd iep ing  teneinde zc  te ku n n en  im p lem en teren .

H et H avendecreet, da t w e d r ie ja a r  daarvoor reeds gunstig  geadviseerd  hebben, w acht 

even zeer nog op uitvoering.

Wat is er hier aan de hand? Er w orden b lijkbaar w einig  stappen  g eze t om , op het 

n iveau  van de regering, princ ip iële beslissingen te nem en  over dergelijke voorstellen: 

wij vragen  ons bijgevolg a f  w a t de z in  is van  verdere “ver fijn ingen”, w a n n eer grondige  

discussies m et a dm in istra tie , inspectie van  fin a n c ië n  en collega’s m in isters achterw ege  

blijven. D e V H C  heeft geen  nood aan  “p u u r  tijdverdrijf”, d a arvoor z ijn  er m eer
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dan  genoeg m aritiem e  prob lem en  die een snelle en w erkbare oplossing verdienen. 

M ogen w e er in da t verband  nogm aals op w ijzen  da t om w ille  van  de enorm e socio- 

econom ische terugvloei n a a r d e  staa tskas (sen) tengevo lge  van  o n ze  havenactiv ite iten , 

de overheid  het haven investeringsk lim aa t m a x im a a l zou m oeten  ondersteunen.

D e vraag  o f  de H avencom m issie  zich  niet ac tiever hoeft op te stellen is dus nog steeds  

acuut. De kwestie van de havensamenwerking is im m ers ook nog volop aan de  

orde. H et com plem en ta ire  en synergetische ka ra k te r  van  onze  zeehavens w ordt actueel 

voornam elijk  door het bedrijfsleven ingevuld , z ij het hoo fdzakelijk  nog op het vlak  

van de individuele bedrijfsvoering; sa m en w erk in g  tussen de p riva te  havenbedrijven  

is ook nog niet vanzelfsprekend . Gevolg: het lijkt er som s op da t er tw ee snelheden  

bestaan in za ke  havenontw ikkeling . Ik w il h ier de hoop u itspreken  da t onze  Vlaamse  

havenbesturen “de boo t” van  de stra tegische sa m en w erk ing niet m issen. D e V H C  

zo e k t hierbij geen gem a kke lijk  succes: zij is er niet om  de tegenstellingen aan  te 

scherpen, wel om  de knelp u n ten  in za k e  sa m en w erk in g  w eg te w erken , en zodoende het 

in trinsiek  com plem enta ire  ka ra k te r  van  onze  zeehavens op tim aa l tot u iting  te la ten  

kom en. E igenlijk w as zu lk s  de bedoeling van  bij de oprichting  van  de VH C: onze  

in ten tieverk la ring  op de insta lla tievergadering  (d.d. 5  decem ber 1989) had precies 

tot doei een havenoverschrijdende benadering  aan  te prijzen . G een enkele strategische  

o f a d m in istra tieve  con fron ta tie  m ag bijgevolg uit de w eggegaan  worden. Een eerlijke  

partic ipa tie  van  de havens ze lve  is en blijft in d it opzich t esentieel.

Z o m in  de V H C  een vertegenw oordigende rol speelt voor de havens, noch nationaal 

noch in terna tionaa l, is zij de spreekbuis voor de betrokken  havenbesturen . D eze  

C om m issie hoeft hoo fdzakelijk  een coördinerende rol te spelen op het v lak  van  

onderzoek  en stud ie ter voorbereiding van  de havenprojecten  en het havenbeleid . A is  

de V H C  ervoor kan  zorgen da t alle gew enste  relevante in form atie  z invo l geïntegreerd  

w ordt op basis van onpartijd ige en objectiverende analyses, dan is de weg tot een 

coherente en intern consistente lange-termijnstrategie voor de V laam se havens  

niet m eer veraf. De overheid  m oet d it dan  ook u itd ru kk e lijk  w ensen en e ffec tie f 

d aa ra a n  u itvoering  geven. H et f e i t  da t onze  stud ieopdrach t over de “S terk ten  en 

Z w a k ten  van  de V laam se Z eehavens in een G lobaal P erspectief”, hoew el m idden  1996
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qua voorstel a fgerond, eerst begin 1997  in u itvoering  kon w orden gebracht, is in d it 

opzich t een verm ijdbare  handicap.

D oor toedoen van  de V H C  w erd al bij al s te rke  vooruitgang geboekt op het v lak  van  

de advisering, door in stijgende lijn degelijk onderbouw de, objectieve en evenw ichtige  

a dv iezen  voort te brengen. D e havenprojectbeoordeling  kan  ech ter nog beter in term en  

van  coherentie en strategie, w aardoor “beperkte  ra tiona lite it” en “opportun istisch  

gedrag” tot een m in im u m  gereduceerd  w orden. R eductie van  opportun istisch  gedrag en  

b eperkte  ra tiona lite it zo u  het Vlaamse havenbeleid inderdaad  een s tu k  consisten ter  

m aken .

Het is niet voldoende de economische merites, de haalbaarheid  en de bedrijfseconom ische  

im plica ties van  de projecten  te onderzoeken; het is ook nodig de leg itim iteit en  

a d m in istra tieve  im p lem en teerbaarhe id  ervan  te onderbouw en. Een en  a n d er  vergt 

het engagem ent van  alle betrokken  partijen: d it is vorige m aal u itvoerig  aangetoond, 

we blijven ervoor p le iten  in de hoop dat V laanderen  - evengoed ais heel België - z ijn  

havenpoten tieel en d ito  p a tr im o n iu m  niet zo u  laten teloorgaan.

Prof. Dr. W W in ke lm a n s  
V oorzitter V laam se  

H avencom m issie
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Voor dit jaarverslag van de Vlaamse Havencom missie anno 1996 w erd  geopteerd om  het 
opzet van vorig jaa r aan te houden.

Zoals vorig jaar bevat het jaarverslag een overzicht van de sam enstelling van de Vlaamse 
Havencom m issie, de verkeerscijfers van de vier Vlaamse havens en het advies dat u itge­

b racht w erd door de Vlaamse Havencom m issie in 1996.

Zoals vorig jaar is in dit jaarverslag ook een sum m ier overzicht van het havengebeuren in 
V laanderen opgenom en. De m onografie in het jaarverslag draagt de titel: “Dalende over­
heidsinvesteringen: een bedreiging voor de positie van de havens”.
De gegevens over de havenarbeid - een onderdeel van de m onografie van het jaarverslag 
over het werkjaar 1995 - w erden geactualiseerd, evenals de haveninvesteringen van de 

Vlaamse Gem eenschap.

De inhoud  van dit jaarverslag valt volledig onder de verantw oordelijkheid van de voorzitter 
en  het secretariaat van de Vlaamse Havencom missie. Het is geenszins een weerspiegeling 
van de diverse standpun ten  van de leden van de Vlaamse Havencom missie.
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De V la a m se  H a v e n c o m m is s i e
Sinds 5 decem ber 1989 bestaat bij de  SERV een commissie 
die hei havenbeleid m oet voorbereiden: de Vlaamse 
H avencom m issie (VHC). Een besluit van de Vlaamse rege­
ring  van 15 novem ber 1989 regelt haar sam enstelling, w er­

k ing en opdracht. Het secretariaat gebeurt door de SERV.

De Havencom missie heeft ais algem ene opdrach t het leveren 

van een bijdrage tot de voorbereiding van het havenbeleid.

Ze moet:
- algem ene beleidsobjectieven uitw erken voor de infrastruc­

tu u r en exploitatie van de havens;
- voorstellen form uleren voor de beheers- en exploitatie- 

structu ren  en de onderlinge concurrentievoorw aarden;
- voorstellen ontw erpen om  het com plem entaire karakter en 

de sam enw erking van de havens te bevorderen;
- voorstellen doen over alle h in terlandverbindingen en de 

rol van de havens in het exportbeleid;
- interregionaal en internationaal overleg over het zeehaven- 

beleid voorbereiden;
- deze algem ene beleidsobjectieven u itw erken in concrete 

infrastructuurplannen en projecten.

Vóór 1 ju li van elk jaar brengt de Havencom m issie een met 
redenen om kleed advies uit over een rollend driejarenplan 
voor de haveninfrastructuur, m et specifieke u itw erking en 

aanduid ing  van de prioriteiten voor het eerstvolgende begro­
tingsjaar^. Vóór 1 april stelt ze een program m a op van het 
onderzoek dat in haar opdrach t m oet w orden uitgevoerd^.

De Vlaamse Havencom missie 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 tot de Vlaamse m inister bevoegd 
voor het havenbeleid. Ze w orden m et een gewone m eerder­
heid van de aanwezige leden goedgekeurd. (In tegenstelling 
to t de consensus-adviezen van de SERV en de m eeste SERV- 

comm issies, volstaat een gewone m eerderheid  om  de advie­
zen van de VHC uit te brengen.) Van een eenslu idend advies 

kan de m inister slechts gem otiveerd afwijken.

' In I994 wcrd er geen advies over hel rollend dnejarenplan uiigcbrachi door 
de Vlaamse Havencommissie. Seden 1995 w erd er door de verantwoordelijke 
m inister geen rollend driejarenplan meer voorgelegd ter advisering.
Momenteel werkt de Administratie W alenvegen en Zeewezen aan een 
Strategisch Plan.
^ In 1996 heeft de Vlaamse Havencommissie voor de eerste maal van deze 
mogelijkheid gebruik gemaakt. De uii te voeren studie moei een 
sterkte/zwakte analyse worden van de Vlaamse havens.



S a m e n s t e l l in g
V O O R Z I T T E R  M E T  
R A A D G E V E N D E  S T E M

W inkelm ans W illy (gewoon hoogleraar RUCA)

L E D E N  (op 27.05.1997)

Vertegenwoordigers van respectievelijk het havenbestuur van: 

ANTWERPEN:

Delwaide Leo (schepen van de haven)

Detiège Leona (burgem eester)
GENT:

Term ont Daniël (schepen van de haven)
OOSTENDE:

G oekint Julien (burgem eester van Oostende) 
ZEEBRUGGE:

Traen Fernand (voorzitter MBZ-)

Vertegenwoordigers van de werknemers:

ABVV:

Baete Bob (nationaal secretaris havens BTB)
Ferm on Frans (algemeen secretaris ACOD)
Verboven Xavier (intergew estelijk secretaris ABW ) 

ACLVB:

Q uisthoudt Erik (bestendig secretaris ACLVB Antwerpen) 
ACV:

Cortebeeck Luc (nationaal secretaris ACV)
Janssens Jo h n  (nationaal voorzitter ACV vervoer en dia­

m ant)

Jonckheere Fernand (secretaris verbond ACV O ostende) 
Naveau Vic (nationaal secretaris LBC-NVK)

Vertegenwoordigers van de werkgevers:

NCMV:

B ortie rjohan  (directeur studiedienst NCMV - officieel lid 
to t 01/02/96)
Peeters Kris (voorzitter NCMV - officieel lid vanaf 
01/02/96)

Laridon Lies (studiedienst NCMV - officieel lid van 
31 .08.95 tot 01/02/96)
Langerock Jeroen (studiedienst NCMV - officieel lid vanaf 
01/02/96)

VEV:
Clém er Guy (d irecteur studiedienst VEV - officieel lid tot 
29/02/96)

D ubois Mare (directeur-generaal Ferry-Boats nv - officieel 
lid vanaf 29/02/96)

Francken Mare (gedelegeerd bestuurder Agfa Gevaert nv - 
officieel lid vanaf 29/02/96)

Offeciers-Van de W iele Mieke (afgevaardigd-beheerder 
VEV - officieel lid vanaf 29/02/96)
Pellens Jan (gedelegeerd bestuu rder Hessenatie nv)
Restiau Robert (afgevaardigd bestuu rder Vlaamse 

Havencom missie)
Van Der M ueren August (voorzitter CEPG - officieel lid 
vanaf 29/02/96)

Verboven Maurice (directeur-generaal Kamer K oophandel 
en N ijverheid A ntw erpen - officieel lid tot 29/02/96) 
Verm eulen Mare (secretaris-generaal Kamer van 
Koophandel en Nijverheid Gent - officieel lid tot 

29/02/96)
Vierstraete André (bestuurder Vlaamse Havenvereniging - 
officieel lid tot 29/02/96)

Vertegenwoordigers van instellingen op het vlak van: 

SPOORWEGEN:
M artens A ntoine (bestuurder-d irecteur NMBS) 

WEGVERVOER:
De Laet Gustaaf (voorzitter SAV - Koninklijke 
Beroepsvereniging Goederenvervoer) 

BINNENSCHEEPVAART:
Parm entier O ctaaf (ondervoorzitter ITB)

In 1996 kwam  de Vlaamse Havencom m issie 1 keer samen: 
op 24 januari.

D A G E L I J K S  B E S T U U R

Voorzitter met raadgevende stem:

W inkelm ans W illy

L E D E N  :

B ortierjohan  (NCMV - van 31/08/95 tot 01/02/96)
Clém er Guy (VEV - tot 29/02/96)
Cortebeeck Luc (ACV)
Delwaide Leo (Antwerpen)
Goekint Julien  (O ostende)
Offeciers-Van de W iele Mieke (VEV - vanaf 29/02/96) 
Peeters Kris (NCMV - vanaf 01/02/96)

Term ont Daniël (Gent)
Traen Fernand (Zeebrugge)
Verboven Xavier (ABW )

In 1996 kw am  het dagelijks bestuu r 3 keer sam en: op  20 
m aart, 17 septem ber en 29 oktober.
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W O N E N  D E  V E R G A D E R I N G  B I J  M E T  S E C R E T A R I A A T  
R A A D G E V E N D E  S T E M

A dm inistrateur-generaal SERV: M uyters Philippe (tot 

01/03/97)
A dm inistrateur-generaal SERV: Kerrem ans Pieter (vanaf 

01/03/97)
Secretaris VHC: Poelvoorde Etienne

Secretaris: Poelvoorde Elienne
M edewerkers: M erckx Jean-Pierre, Schurm ans Ingrid



W e t g e v i n g

4 APRIL 19 9 0  - D ecree t to t w ijz ig in g  van het d ecree t van  2 7  ju n i 19 8 5  op de  Sociaal-E conom ische R aad van  V laan deren

(B elgisch S ta a tsb la d  - 2 3 .0 6 .1 9 9 0 )

Artikel 7quater. Bij de Raad (= de SERV) w ordt een comm issie tot voorbereiding van het havenbeleid, h ierna genoem d de 

Vlaamse Havencom missie, opgericht. De Vlaamse Executieve bepaalt de bevoegdheid, de sam enstelling en de w erking van de 
Vlaamse Havencommissie.

Art. 7quinquies. De Raad staat in voor het verstrekken van de nodige adm inistratieve en m ateriële opvang en het verzeke­
ren van het secretariaat van de ín artikelen 7bis, 7ter en 7quater bedoelde commissies.

Art. 10. De Vlaamse Raad, de Vlaamse Executieve of het lid van de Vlaamse Executieve dat terzake bevoegd is, kan  de Raad, 
de sectoriële comm issies, de Vlaamse Overlegcomm issie V rouw en en de Vlaamse Havencom missie om  adviezen en  studies 

vragen. De Raad kan de sectoriële comm issies, de Vlaamse Overlegcomm issie V rouw en en  de Vlaamse Havencom missie om 
adviezen en studies vragen.

(...)

15 N O V EM B ER 1989  - B eslu it va n  de  V laam se E xecu tieve  to t o prich tin g  en sa m en ste llin g  van  een V laam se

Havencommissie (B elgisch S ta a tsb la d  - 1 7 .0 2 .1 9 9 0 )

De Vlaamse Executieve,

Gelet op de bijzondere wet van 8 augustus 1980 tot hervorm ing der instellingen gewijzigd bij de wet van 8 augustus 1988, 
inzonderheid  op artikel 6, i  1, X, 3;

Gelet op het akkoord van de G em eenschapsm inister van Financiën en Begroting, gegeven op 25 ok tober 1989;
Gelet op de w etten van de Raad van State, gecoördineerd op 12 januari 1973, inzonderheid  op artikel 3, § 1, gewijzigd bij 

de wet van 9 augustus 1980;
Gelet op de dringende noodzakelijkheid;

Overwegende dat het past to t een dringende oprichting  te kom en van de Vlaamse Havencom missie teneinde de Vlaamse 
Executieve te adviseren bij het uitw erken van de Vlaamse Havenpolitiek, rekening h o udend  m et een aantal hoogdringende 
vraagstukken zowel op het vlak van de investeringen, de concurrentiepositie  ten opzichte van de buitenlandse havens, ais wat 
de exploitatie- en beheersstructuren  betreft;

O p de voordracht van de Gem eenschapsm inister van O penbare W erken en Verkeer;
Na beraadslaging,

Besluit:

HOOFDSTUK 1. - Oprichting en bevoegdheid van de Vlaamse Havencommissie 

Artikel 1. Er w ordt een adviserende comm issie “Vlaamse H avencom m issie” opgericht, hierna genoem d de Commissie.
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Art. 2 § 1. De Com missie heeft als opdracht een algem ene bijdrage te leveren bij de voorbereiding van het havenbeleid.

Deze bijdrage h o u d t onder m eer in:
- het uitw erken van algem ene beleidsobjectieven voor de infrastructuur 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 tot bevordering van het com plem entair karakter van de zeehavens door een grotere speciali­

satie inzake trafiek en overleg en  een versterkte sam enw erking tussen de havens;
- het uitw erken van voorstellen m et betrekking tot alle h in terlandverbindingen van de havens en h u n  rol in  het exportbe­

leid;
- het voorbereiden van interregionaal en  internationaal overleg m et be trekking to t het zeehavenbeleid;
- het uitw erken van deze algem ene beleidsobjectieven in concrete in frastructuurplannen en projecten voor het geheel van de 

havens.

§ 2. Meer in  het b ijzonder heeft de Com m issie tot opdracht:
- het stim uleren en  opzetten  van een w etenschappelijk , beleidsvoorbereidend instrum entarium  dat de econom ische aspec­

ten  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 

bijzonder de trafiekprognoses op m iddellange en lange term ijn, het onderzoek naar de concurrentiepositie van de Vlaamse 
Havens, de studie over de capaciteit en de capaciteitsbenutting, de sectoriële analyses voor specifieke goederencategorieën, 
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, onder m eer op het vlak van de werkgelegenheid;
- overleg te organiseren tussen alle direct betrokken  partijen rond  alle kne lpunten  bij de uitvoering van het havenbeleid en 
m ede h ierdoor de sam enw erking tussen de havens te bevorderen.

§ 3. Voor 1 ju li van elk jaar brengt de Com missie een m et redenen om kleed advies uit over een rollend driejarenplan voor 
haveninfrastructuur, m et specifieke u itw erking en  aanduid ing  van de prioriteiten  voor het eerstvolgende begrotingsjaar.

i  4. De Com missie zal bovendien een advies verstrekken over de voorgelegde sociaal-econom ische studie van nieuw e p ro ­
jecten, die in het eerstvolgende begrotingsjaar w orden voorgesteld en waarvan de kostprijs over de verschillende begrotingsja­
ren 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 aarbinnen dit advies d ient u it­

gebracht te worden.

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

zoeken. 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 Verkeer w orden  goedgekeurd.

De Com missie kiest de onderzoekers en de begeleidingscom m issies voor d it onderzoeksprogram m a. De onderzoeksrappor­
ten w orden steeds aangevuld m et de conclusies van de Commissie.

Art. 3. De Com missie brengt een jaarlijks verslag uit over haar w erkzaam heden.

H O O F D S T U K  II. - S a m e n s te llin g  en  w e rk in g  

Art. 4  § 1. De Com missie bestaat uit een voorzitter en  vierentw intig  leden.

§ 2. Acht leden vertegenw oordigen de w erknem ers en w orden  benoem d door de Vlaamse Executieve op voordracht 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 hun  
representatieve organisaties in  de Sociaal-Economische Raad van Vlaanderen.
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§ 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 vol­

gens de hiernavolgende verhouding:
- havenbestuur van A ntwerpen: twee;

- havenbestuur van Zeebrugge: één;
- havenbestuur 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 in ­

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

W erken en Verkeer.

§ 6. De voorzitter w ordt benoem d door de Vlaamse Executieve op  voordracht van de G em eenschapsm inister van O penbare 

W erken en Verkeer. De voorzitter is niet stem gerechtigd.

§ 7. De voorzitter en de leden w orden benoem d voor een term ijn van vier jaar. Het 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 Gem eenschapsm inister van O penbare W erken en Verkeer kan steeds de bijeenkom sten van de Com missie bijw o­

nen of erop uitgenodigd worden.

Art. 6 § 1. De adviezen en aanbevelingen van de Com missie w orden u itgebracht 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 eensluidend 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.

§ 3. Bij de conclusies van de Com missie betreffende de onderzoeksrapporten , zoals om schreven in artikel 2, § 4 , kan een 

onderscheid w orden gem aakt tussen algem een aanvaarde conclusies en afwijkende standpunten.

Art. 7. De leden van de Com missie kunnen  beroep doen op de m edew erking van externe deskundigen, die geen deel u it­
m aken van de Com missie, alsmede op de d iensten van de Vlaamse Executieve via de functioneel bevoegde Minister.

Art. 8. In de Commissie kunnen  w erkgroepen w orden opgericht om  bijzondere p u n ten  aan een voorbereidend onderzoek 

te onderw erpen.

Art. 9. De Com missie 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 voorwaarde dat de leden beroep kunnen  doen op externe deskundigen en op  de d iensten 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 oprichting  ervan op p o rtu u n  geacht w ordt;

0  de bekendm aking van de handelingen;
g) de opdracht en de rol van het secretariaat.
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Art. 10 § 1. H et 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 Havencom missie;

- de redactie van ontw erp-adviezen;
- ontw erp-onderzoeksprogram m a’s en  ontwerp-verslagen;
- het uitvoeren van toevertrouw de opdrach ten  en de coördinatie van u itbestede onderzoeksopdrachten , 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 houdende  som m ige m aatregelen tot 
harm onisatie van de toelagen en presentiegelden aan com m issarissen, gem achtigden van financiën, afgevaardigden van de 
Vlaamse Executieve, voorzitters en  leden van niet-adviserende bijzondere comm issies of van raden  van bestuu r van instellin­

gen 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, presentiegelden 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 be­

sluit, en w orden de voorzitter, de leden van de Com missie 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 per 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-Economische Raad van V laanderen zal h iervoor voorzien worden.

Art. 13. D it besluit treedt in w erking de dag w aarop het in h e t 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, 
hapsm inister van Econom ie, M iddenstand en Energie 

N. DE BATSELIER

ister van O penbare W erken  en Verkeer
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C o m m iss ie
In 1996 is de Vlaamse Havencom m issie slechts eenm aal sa­
m engekom en, nam elijk op 24  januari. T ijdens deze bijeen­

kom st heeft de Com missie nieuw e bakens uitgezet voor haar 
werking. De nota “De w erking van de Vlaamse H aven­

commissie: nieuw e uitdagingen, nieuw e afspraken’’ werd 
tijdens deze bijeenkom st goedgekeurd.

In de loop van 1996 w erden belangrijke stappen gezet om 
de afspraken die op  24 januari w erden gedaan, w aar te 

m aken. Door allerhande om standigheden kon de C om m is­
sie nog niet erover beraadslagen. De resultaten zullen hun 
beslag krijgen in de loop van 1997.

V erder heeft de Com missie op  24 januari nog deze zaken be­
sproken:
- het “Jaarlijks Rapport over de perspectieven inzake de h a ­

venontw ikkeling’’;

- de verdere w erkzaam heden van de Vlaamse Haven­
comm issie m et be trekking tot het overleg tussen de VHC 
en de N ederlandse Nationale Havenraad.

De Vlaamse Havencom m issie heeft in de loop van 1996, met 
nam e op 22 novem ber, van de m inister van O penbare 

W erken, Vervoer en Ruimtelijk O rdening slechts één for­
mele adviesvraag ontvangen. De m inister verzocht de 
Com missie zich te beraden over de beleidsnota van de 

Vlaamse Havenvereniging “Een havennetw erk voor Vlaan­
deren  - Beleidsvisie van de Vlaamse Havenvereniging”. De 

behandeling  van deze adviesvraag is gepland voor de loop 
van 1997.
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Dagelijks Bestuur
In 1996 kw am  het Dagelijks Bestuur drie maal sam en. Het 
is verantw oordelijk voor de algem ene w erking van de 

Vlaamse Havencommissie en form uleert de opdrachten  aan 
de w erkgroepen en het secretariaat. O p  basis van de voor­
stellen van het secretariaat en de w erkgroepen w orden de 

ontw erp-aanbevelingen en/of ontw erp-adviezen die de 
Vlaamse Havencom missie w orden voorgelegd, door het 
Dagelijks Bestuur voorbereid.

De w erkzaam heden van het Dagelijks Bestuur in 1996 sto n ­

den in hoofdzaak in het teken van de concrete uitw erking 
van de aanbeveling “De w erking van de Vlaamse 
Havencommissie: Nieuwe uitdagingen en afspraken”, die 
was uitgebracht op  24 ja n u a r i . De uitw erking van deze aan­

beveling betekende dat een aantal opdrachten  gelijktijdig 

w erden aangevat.

1. Tijdens de eerste vergadering, op  20 m aart, heeft het 

Dagelijks Bestuur kennis genom en van het antw oord  van de 
m inister van O penbare W erken, Vervoer en Ruimtelijke 
O rdening op de aanbeveling van de Vlaamse Haven­

comm issie. De V oorzitter van de VHC ontving dit antw oord 
op 12 m aart. In het licht van dit antw oord besprak  het 
Dagelijks Bestuur verder een concreet plan van aanpak voor 

de verschillende opdrachten . De concrete voorstellen h ad ­
den zowel betrekking op  de Ínhoud van de op  te zetten in i­
tiatieven, ais op de te volgen procedures en de m edew erking 

van de verschillende partners van de Commissie.

De belangrijkste engagem enten die op  deze bijeenkom st 
w erden besproken en beslist, kunnen  ais doorslaggevend be­
schouw d w orden voor de w erking van de Vlaamse 
Havencom missie gedurende de w erkingsjaren 1996 en 
1997. Sommige engagem enten w erden gesplitst in diverse 
opdrach ten , die m eer dan één jaar tijd kunnen  vergen. De 

twee hoofddoelstellingen zijn:

3 De studies van de Nationale Bank van België bevatten een analyse van de 
directe toegevoegde waarde en de directe werkgelegenheid. Ze meien die 
directe weerslag zowel voor de havenactiviteiten in de strikte zin, ais 
voor de industriële bedrijven die gevestigd zijn in de havenzone en de onder­
delen van de diverse adm inistraties die ten dienste staan van de havensector. 
Hel is de bedoeling om in een latere fase ook de indirecte toegevoegde waarde 
en werkgelegenheid te gaan analyseren aan de hand van Input/O utput tabel­
len.

O p basis van artikel 2 § 5 is het voor de Vlaamse Havencommissie mogelijk 
om onderzoeken aan de m inister voor de stellen. Indien de voorgestelde 
studie goedgekeurd wordt, kan de studie door de adm inistratie van Leefmilieu 
en Infrastructuur (L1N) uitgeschreven en aanbesteed w orden. Dit valt volledig 
onder de bevoegdheid van de adm inistratie LIN maar moet gebeuren in 
sam enspraak m et een beperkte groep deskundigen, aangewezen door het 
Dagelijks Bestuur van de Vlaamse Havencommissie.

(a) he t bestuderen  van de effectieve bijdrage van de haven­
sector in de Vlaamse econom ie, m et daaraan gekoppeld 

een grondige analyse van de wijze w aarop de gereali­
seerde bijdrage van de havensector kan  behouden  en 

versterkt worden;

(b) een onderzoek naar de toekom stige financiering van ha ­
veninvesteringen .

Over de concrete u itw erking van beide engagem enten w er­
den tijdens de eerste vergadering ook concrete opdrachten  

voor zowel het secretariaat ais de w erkgroep vastgelegd. Het 

Dagelijks Bestuur besliste tevens dat de verschillende o p ­
drachten  die uit de beide engagem enten voortvloeien, paral­

lel m oeten uitgew erkt worden:

(a) de bijdrage, sterkte en zw akte van iedere haven afzonderlijk 

en van het hele Vlaamse havenpotentieel

De globale opdracht m et betrekking to t “de bijdrage, 
sterkte en zwakte van iedere haven afzonderlijk en van 

het hele Vlaamse havenpotentieel” zal u it twee grote 
delen bestaan. Enerzijds w erd beslist dat het verkieslijk 
is dat er een analyse van de toegevoegde waarde en de werk­

gelegenheid van de vier Vlaamse havens w ord t uitgevoerd 

m et het oog op het beschikbaar stellen van één instru ­
m ent voor de Vlaamse havens. Er w erd door het 

Dagelijks Bestuur benadruk t dat de gehanteerde w erk ­
wijze van de Nationale Bank van België^ - voor haar stu ­

dies over respectievelijk de havens van A ntw erpen en 

Gent - best uitgebreid zou w orden tot de vier Vlaamse 
havens. Voor de concrete u itw erking van deze opdracht 
heeft het Dagelijks Bestuur het secretariaat de opdracht 
gegeven om  overleg te plegen m et de vertegenw oordi­

gers van de Nationale Bank. Het Dagelijks Bestuur gaf 
tevens de opdrach t om  deze vertegenw oordigers uit te 

nodigen voor een overleg m et de Centrale W erkgroep 
(zie ook volgend hoofdstuk) om  een aantal onderdelen  
van de studie toe te lichten en verder te verfijnen. 
A nderzijds w erd beslist dat er op zeer korte term ijn een 

extern stud iebureau  de studie gegund m oest w orden 
over "een sterkte/zw akte-analyse van onze havens en ons 

havenbeleid”. De uitvoering van de studie valt volledig 
onder de bevoegdheid van de Vlaamse adm inistratie van 

Leefmilieu en Infrastructuur. De Vlaamse H aven­
comm issie w ord t volledig belast m et de inhoudelijke o p ­
volging van de studie“*.
Voor de inhoudelijke begeleiding van de studie werd 
door het Dagelijks Bestuur een stuurgroep sam engesteld 
die bestaat uit (1) deskundigen van de organisaties die
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zetelen in het Dagelijks Bestuur van de H aven­
comm issie, en  (2) twee vertegenw oordigers van de m i­

nister. De V oorzitter van de stuurgroep is de V oorzitter 
van de Havencom missie. De dagelijkse opvolging van 
de studie w erd door het Dagelijks Bestuur toevertrouw d 

aan een projectgroep. Deze projectgroep is sam en­
gesteld uit (1) het secretariaat van de Havencom missie 
en  (2) een vertegenw oordiger van de m inister.

(b) een onderzoek naar de toekomstige financiering van havenin­

vesteringen

O p basis van het antw oord van de m inister over de aan­
beveling van de Havencom m issie van 24 januari, b e ­
sliste het Dagelijks Bestuur om de “C entrale W erkgroep” 
te belasten m et het uitw erken van een advies over de fi­
nanciering van havenprojecten in de toekom st. De m i­

nister had voorgesteld om  de “Aanbeveling van de 
Vlaamse Havencom missie over de voorbereiding van het 

haveninvesteringsbeleid in de toekom st: een n ieuw  con­
cep t” (uitgebracht op 9 ju n i 1994) ais u itgangspunt te 
nem en. De Centrale W erkgroep w erd  in eerste instantie 
dan  ook belast m et het actualiseren van de aanbeveling 
van 9 ju n i 1994, m et daaraan gekoppeld een bespreking 

van mogelijke voorstellen van alternatieve financierings­
wijzen. De Centrale W erkgroep w erd ook in het kader 
van deze opdrach t gevraagd om  een vergelijkende ana­

lyse op te stellen over de in frastructuurinspanningen, 
die uitgevoerd w orden ter ondersteun ing  van het haven­
beleid in respectievelijk N ederland en V laanderen.

2. O p 17 septem ber kw am  he t Dagelijks Bestuur sam en om 
de bespreking in  de Centrale W erkgroep over “de toekom ­
stige financiering van haveninvesteringen” te evalueren. Het 
Dagelijks Bestuur heeft zich beraden  over een aantal knel­

pu n ten  die in  de W erkgroep w aren gerezen. Tijdens deze 
vergadering deelde het secretariaat m ee dat de Nationale 

Bank van België toegezegd had om  de studies over de havens 
van A ntw erpen en  Gent te actualiseren, en  om  de opdracht 
u it te b re iden  m et een analyse van respectievelijk de havens 

van Zeebrugge en O ostende. Door de Nationale Bank w erd 
voorgesteld om  de studies voor deze beide havens te starten 
m et het boekjaar 1990. De Nationale Bank had ondertussen 
reeds een officiële aanvraag ontvangen vanwege de haven 
van O ostende voor het u itvoeren van een dergelijke studie 

voor de betrokken  havenregio. D oor de M aatschappij der 
Brugse Zeevaartinrichtingen w erd  na de bijeenkom st van het 
Dagelijks Bestuur een gelijkaardige officiële vraag overge­

m aakt aan de Nationale Bank. In tussen is de studie over 

“Het econom isch belang van de haven van O ostende” reeds 
beschikbaar.

3. U iteindelijk heeft het Dagelijks Bestuur op 29 oktober 
1996 nog een derde bespreking aan dit them a m oeten w ij­
den. De diverse besprekingen in  zowel het Dagelijks Bestuur 

ais de Centrale W erkgroep resulteerden in  de voorlegging op 
7 januari 1997 van een ontw erpaanbeveling aan de 

Havencom missie. Deze “Aanbeveling van de Vlaamse 
Havencom m issie over de financiering van haveninvesterin­

gen” w erd  op  7 januari 1997 goedgekeurd. Ze zal integraal 
w orden opgenom en in het Jaarverslag over 1997.

4. Begin septem ber 1996 ontving de V oorzitter van de 

Havencom m issie een vraag vanwege de adm inistratie 
W aterw egen en  Zeewezen, afdeling Bovenschelde, om  het 
dossier “Infrastructuurprojecten  op de Leie en  de 

Bovenschelde - Franse grens” m et ais belangrijkste onderdeel 
de doortocht te Kortrijk-’ - ter bespreking voor te leggen aan 

het Dagelijks Bestuur. Het Dagelijks Bestuur heeft aan dit 
dossier een bespreking gewijd tijdens haar bijeenkom sten 
van 17 septem ber en 29 oktober . O ver dit dossier kon ech­
ter geen consensus bereik t w orden  tussen de vertegenw oor­

digers van  de vier Vlaamse havens.

5. Het Dagelijks Bestuur heeft tijdens haar eerste bijeen­
kom st in 1996 kennis genom en van de w erkzaam heden die 

door het secretariaat van de Vlaamse H avencom m issie en de 
(N ederlandse) N ationale Havenraad gezam enlijk w orden  ge­
realiseerd over de inventarisering van de milieuregelgeving in 

Vlaanderen en Nederland met betrekking tot de havensector.

Het Dagelijks Bestuur heeft zich voor de concrete u itw erking 
van deze opdracht tijdens haar bijeenkom st van 17 septem ­
ber akkoord  verklaard m et de conceptnota - plan  van aanpak 

- die gezam enlijk opgesteld w erd  door de secretariaten van 
de Nationale Havenraad en de Vlaamse Havencom missie.

6. Op 10 ju n i w erd  het Dagelijks Bestuur u itgenodigd door 
de m inister van O penbare W erken, Vervoer en Ruimtelijke 
O rdening. Tijdens dat overleg heeft de m inister een u iteen­
zetting gehouden over de stand van zaken m et betrekking 

tot de voorbereiding van een “N ieuw  Havendecreet". De m i­
nister verklaarde dat het nieuw e Havendecreet de principes 
zal volgen die door de H avencom m issie w orden  aangehou­

den. Hij deelde ook mee dat het nieuw e Havendecreet niet 
m eer ter advisering zal w orden  voorgelegd aan de VHC.

5 Dit infrastructuurproject is een binnenvaartproject.
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W erk g ro ep en
Ais voorbereiding van de door het Dagelijks Bestuur en de 

Havencom m issie behandelde dossiers vonden in de loop van 
1996 twaalf w erkgroepvergaderingen plaats.

O p vraag van het Dagelijks Bestuur w erd de stru c tu u r van de 
w erkgroepen verder vereenvoudigd. Een centrale w erk­
groep is van nu  af aan verantw oordelijk voor de voorberei­
d ing van alle adviezen en  aanbevelingen. Naargelang van de 

dossiers k u n n en  de vaste leden zich laten vergezellen door 
deskundigen. De “Centrale W erkgroep” bestaat u it verte­

genwoordigers van de organisaties en de havenbesturen, die 
zijn  vertegenw oordigd in het Dagelijks Bestuur. Twee leden 
van LIN (havenbeleid) volgen de w erkzaam heden van de 

w erkgroep. Indien het wenselijk is, kan  het Dagelijks 
Bestuur nog andere deskundigen aan de w erkgroep toevoe­
gen. Deze w erkgroep heeft in hoofdzaak technisch en on ­
dersteunend  w erk geleverd bij de voorbereiding van “De 
aanbeveling van de Vlaamse Havencom m issie over de finan­
ciering van haveninvesteringen’’.

Naast de voorbereiding van deze aanbeveling heeft de 
Centrale W erkgroep op 31 mei vertegenw oordigers van de 
Nationale Bank van België uitgenodigd. Tijdens deze verga-

6 Sinds 1991 publiceert de Nationale Bank van België jaarlijks voor de haven 
van Antwerpen de studie “Het economisch belang van de haven van 
A ntw erpen”, en voor de haven van Gent de studie “Het economisch belang 
van de haven van G ent”. Beide studies vatten aan met de analyse in het boek­
jaar 1985.

dering  w erd  tussen de vertegenw oordigers van de Nationale 
Bank van België en de leden van de Centrale W erkgroep 
overleg gepleegd over het analyse-instrum ent, dat de 

Nationale Bank han teert bij haar studies over het econom i­
sche belang van respectievelijk de haven van A ntw erpen en 

de haven van Gent. De Nationale Bank van België publiceert 
reeds een aantal jaren  voor deze twee havens studies over het 
econom ische belang van elk van deze havens®.

De Vlaamse Havencom m issie heeft beslist dat he t voor de 

Vlaamse beslissingsnem ers heel interessant zou zijn  om  voor 
de verdere u itw erking van het havenbeleid, te k u n n en  be­
schikken over een globale studie, om  zo de sociaal-econom i­

sche bijdrage van iedere regio te kun n en  m eten. Volgens de 
Vlaamse Havencom missie is de analyse-m ethode die door de 
Nationale Bank van België gehanteerd w ordt, de m eest gede­
tailleerde. O p vraag van zowel de haven van Zeebrugge ais 
de haven van O ostende besliste de Nationale Bank van België 
om  ook voor deze twee havens een gelijkaardige studie u it te 
voeren. H ierdoor zal via een eenduidig  in strum ent het 
sociaal-econom isch belang van elk van de Vlaamse havens 
geanalyseerd kun n en  worden.

De uitw erking van de ontw erpaanbeveling van de Vlaamse 
Havencom m issie over de financiering van haveninvesterin­

gen nam  in het w erkjaar 1996 de grootste tijd van de w erk­
groep in beslag. In totaal w erden aan dit onderw erp tussen 
de periode van 12 ju n i 1996 en 11 decem ber 1996 elf verga­
deringen besteed door de Centrale W erkgroep.
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S ecre tar iaa t
Naast de voorbereiding van de docum enten die besproken 
w orden in de Centrale W erkgroep, het Dagelijks Bestuur en 

de Vlaamse Havencom missie, heeft het secretariaat van de 
VHC in  de loop van het w erkjaar nog een aantal andere 
taken uitgevoerd. H ierna w ord t een overzicht gegeven van 

de belangrijkste van deze taken.

" J A A R L I J K S  R A P P O R T  O V E R  D E  
P E R S P E C T I E V E N  I N Z A K E  
D E  H A V E N O N T W I K K E L I N G "

In 1994 en eind  1995 w erden de twee eerste versies van het 
“Jaarlijks R apport over de perspectieven inzake de havenont­
wikkeling" gem aakt en gepubliceerd. In de loop van 1996 
heeft het secretariaat gewerkt aan een derde versie. M idden 

1997 w erd het rapport gepubliceerd.

H et nieuw e rapport is qua concept identiek aan de twee vo­
rige rapporten. Het blijft de bedoeling om  op basis van een 
hele reeks beschouw ingen over de verschillende grote goe- 
derengroepen, uitspraken te doen over de toekom stperspec­
tieven ervan. Het is daarbij niet de bedoeling om  enkel de 
succesvolle “com m odities” te beschrijven en de goederen- 
groepen w aarvoor de perspectieven m inder gunstig zijn, te 
negeren. Het is integendeel de bedoeling om  een zo objec­

tief mogelijk overzicht te geven van de perspectieven van alle 
grote goederengroepen. Voor elk van deze goederengroepen 
w orden steeds een aantal beschouw ingen weergegeven, én er 

w ord t telkens een te verw achten groeipercentage vooropge­
zet. Deze groeipercentages zijn gebaseerd op de geform u­
leerde beschouw ingen én/of op diverse studies (b.v. Drewry, 

O cean Shipping C onsultants). In de conclusies w ord t een 
totaalbeeld voor de Vlaamse havens geschetst op basis van 
alle deelgegevens en  de geschatte groeipercentages.

Na de opm aak van een algem ene offerte-aanvraag w erd in 

augustus 1996 de p rocedure  in gang gezet voor de selectie 
van een stud iebureau  voor de uitvoering van de studie. De 

offertes van de studiebureaus m oesten ten laatste op 19 sep­
tem ber 1996 ingediend zijn. O p basis van verschillende cri­
teria, w aaronder de Ínhoud van het projectvoorstel en  de 

reeds eerder uitgevoerde studies en de curricula van de des­
kundigen die aan de opdrach t zouden gaan w erken, w erd 
een stud iebureau  geselecteerd.

Inhoudelijk  zal de studie w orden  opgebouw d rond  drie deel­
rapporten:

D ee lra p p o r t 1: O ntw ikkelingen in de  econom ische om ge­
ving die kansen of bedreigingen vorm en 
voor de Vlaamse havens;

D eelra p p o rt 2: S terkten, zwakten, kansen of bedreigingen 

voor de Vlaamse havens, voortvloeiende uít 
de ontw ikkeling van de regelgeving en be­

sluitvorm ing van de Europese Unie; 
D e e lra p p o r t 3: De sterkten  en  zw akten van de Vlaamse ha­

vens afzonderlijk en van het Vlaamse haven­

beleid in zijn geheel;
D e e lra p p o r t 4: Conclusies en  aanbevelingen.

Op 1 februari 1997 is de studie officieel van start gegaan. De 
studie zal zes m aanden in  beslag nem en. De A dm inistratie 
W atennfrastructuu r en Zeewezen van de Vlaamse Gem een­

schap is de officiële opdrachtgever van de studie. De 
Vlaamse Havencom m issie staat grotendeels in  voor de in ­
houdelijke begeleiding van de studie.

O V E R L E G  T U S S E N  D E  D I R E C T E U R S -  
G E N E R A A L  V A N  D E  V L A A M S E  H A V E N S  
M . B . T .  H E T  O N D E R Z O E K  N A A R  
" M O G E L I J K E  C O N C U R R E N T I E ­
V E R S T O R E N D E  E L E M E N T E N "

D E  S T E R K T E / Z W A K T E  A N A L Y S E

In de nota van de Vlaamse H avencom m issie “De w erking 
van de Vlaamse Havencom missie: nieuw e uitdagingen, 
nieuw e afspraken” (januari 1996) w erd het voorstel gedaan 
om een sterkte/zw akte analyse uit te voeren voor de Vlaamse 
havens. In functie van dat voorstel heeft het secretariaat de 
nodige stappen gezet om - in sam enw erking m et de 
A dm inistratie W aterinfrastructuur en Zeewezen van de 
Vlaamse Gem eenschap - een studie door een studiebureau te 
laten uitvoeren.

O p 25 april 1996 w erd door de directeurs-generaal van de 
Vlaamse zeehavens overeengekom en om  een onderzoek te 

doen naar m ogelijke concurrentieverstorende elem enten in 
de prijsvorm ing van de havenbesturen. O p basis van een 
“fact-finding” was het de bedoeling om  een duidelijk  inzicht 
te krijgen in de com ponenten  van de prijs, die aan de k lant 
w ord t aangerekend voor het vervoer van zijn  goederen van 
herkom st naar bestem m ing en  de rol die daarin  door de ha ­

venbesturen en overheid w ord t gespeeld.

Dit onderzoek w erd gestart op verzoek van één van de h a ­
venbesturen. Het secretariaat van de Vlaamse Haven­
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comm issie heeft hiervoor tot n u  toe 2 vergaderingen belegd 

m et de directeurs-generaal, m et het oog op de bespreking 
van de werkwijze en de tussenresultaten van het onderzoek. 
De verdere invulling van het onderzoek en de gegevensver­

zam eling gebeurde door het secretariaat van de Haven­
comm issie op basis van individuele gesprekken m et afge­
vaardigden van de havenbesturen. Het onderzoek is nog 

niet afgerond.

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 I N  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 oprichting heeft de Vlaamse Havencom missie re­
gelm atig contact gehad m et de (N ederlandse) Nationale 

Havenraad. In het begin bleef dit beperkt to t contacten tu s­
sen de voorzitters en de secretarissen. In 1994 had  de eerste 
bijeenkom st plaats op h e t niveau van de dagelijkse besturen  

van beide instanties. Op 29 ju n i 1995 w erd de voltallige 
Vlaamse Havencom missie sam en m et een vertegenw oordiger 

van de Vlaamse Gem eenschap van de adm inistratie 
W aterw egen en  Zeewezen uitgenodigd te Rotterdam  door de 
Nationale Havenraad. Tijdens deze bijeenkom st w erden een 
aantal mogelijke onderw erpen besproken  die door beide 

comm issies, via h u n  secretariaten, nader onderzocht zouden 
kunnen  worden.

Eén van de belangrijke item s die voorgesteld w erden ais te 
onderzoeken onderw erp, was het uitvoeren van een 

“Vergelijkende studie naar de m ilieuregelgeving en  de h and­
having daarvan in V laanderen en N ederland”. De achterlig­
gende gedachtegang is nam elijk het feit dat de laatste jaren  

door het havenbedrijfsleven en  de havenbeheerders gesteld 
w ord 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 verwezen 
naar verschillen in de milieuregelgeving en de handhaving 
daarvan in  de N oordw est-Europese landen. O m  deze u it­
spraak op een objectieve wijze te kun n en  analyseren w erd 
voorgesteld dat door beide secretariaten een vergelijkende 
studie zou uitgevoerd w orden. De Vlaamse H aven­
comm issie verklaarde zich tijdens haar vergadering in 
januari 1996 akkoord m et het onderzoeken van dit onder­

werp.

In  1996 kw am en de secretariaten h iervoor reeds drie maal 
sam en. Er w erd  in eerste instantie een gezamenlijke con­
ceptnota uitgewerkt. Deze conceptnota schetst zowel de u it­

gangspunten ais de wijze van het u itvoeren van het on d er­
zoek. Ín een eerste fase zal het onderzoek beperk t w orden  
tot de haven van A ntw erpen voor V laanderen, en  de haven 
van Rotterdam  voor N ederland. De onderdelen  die geanaly­
seerd zullen w orden zijn (1) de regelingen w aarm ee contai­

ner- en  gem engde overslagbedrijven te m aken hebben bij de 

behandeling  van containers (zowel voor IMDG^7 ais niet- 
IMDG goederen), (2) de regelingen w aarm ee de havenbe­
heerders te m aken hebben ten  behoeve van de afgifte en  de 
verw erking van scheepsafvalstoffen, en  (3) de regelingen 

over de baggerproblem atiek in de havenzones.

De studie zal uitgevoerd w orden  aan de h an d  van vragenlijs­
ten  die - op basis van de gem aakte afspraken in  de concept­
nota - opgesteld w erden door de beide secretariaten via over­

leg m et zowel vertegenw oordigers van de havenbeheerders 
ais van het havenbedrijfsleven.

In de loop van 1997 zal deze studie verder uitgew erkt w or­

den.

M U L T I M O D A A L  V E R K E E R S -  E N  
V E R V O E R S M O D E L  V L A A N D E R E N

In het Jaarverslag over 1995 w erd  al gemeld dat het secreta­
riaat van de Vlaamse Havencom missie deelneem t aan verga­

deringen van de Stuurgroep van het project “M ultim odaal 
Verkeers- en  V ervoersm odel V laanderen”. Deze studie 
w ord t uitgevoerd door een extern studiebureau, in  opdrach t 
van de M obiliteitscel van het departem ent Leefmilieu en 
Infrastructuur van de Vlaamse Gem eenschap. Het doei van 

de overkoepelende studie ligt in  het bestuderen  van de m o- 
biliteitsproblem atiek in  V laanderen (voor zowel het perso­

nenvervoer ais h e t goederenvervoer). De studie is reeds u it­
gevoerd voor de zone in en ro n d  A ntwerpen.

Het secretariaat van de Havencom m issie is enkel betrokken  
bij een analyse van de ontsluiting van de haven van 

Zeebrugge. Voor dit onderdeel w erden verschillende verga­
deringen belegd en  w erd door het studiebureau een voorlo­
pig e indrapport voorbereid en gepresenteerd. Een definitief 

e indrapport zal verschijnen in de loop van 1997.

^ IMDG-goederen staat voor International Maritime Dangerous Goods.
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D E E L N A M E  A A N  D E  
E U - 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 "

Sinds m idden  1995 neem t het secretariaat van de Vlaamse 
Havencom missie ais w aarnem er deel aan de EU-werkgroep 
“M em ber States G roup on Ports and M aritime T ransport”, 
zijn subw erkgroep “N orth  Sea”® en het bilateraal overleg dat 

hierm ee verband houd t. Deze Europese U nie-w erkgroep 
w erd opgericht en  staat onder leiding van het D irectoraat-ge- 
neraal VII (vervoer) van de Europese Com m issie, afdeling 

zeevervoer en havens. In deze w erkgroep zetelen alle 
Europese lidstaten. Noorw egen zetelt 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 (European 
C om m unity Shipow ner’s Association) en de EIB (Europese 
Investeringsbank). Aan deze w erkgroep nem en officieel 

twee vertegenw oordigers voor België deel. Dit zijn enerzijds 
een am btenaar van het federaal m inisterie van V erkeer en an­
derzijds een am btenaar van de Vlaamse gem eenschap, adm i­
nistratie W aterw egen en Zeewezen, afdeling Beleid Havens.

Het secretariaat van de VHC neemt op Vlaams niveau, met be­

trekking tot deze EU-werkgroep, een ondersteunende en coördi­

nerende rol waar. O p  het coördinerende niveau zorgt het se­
cretariaat enerzijds voor de tijdige doorstrom ing van de 
docum enten van de Europese Com missie. Anderzijds regelt 
het secretariaat regelm atig vooroverleg tussen alle betrokken 

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 onderw erpen en rapporten  die ter 
sprake kom en in de M em ber States G roup on  Ports and 

Maritime T ransport^. Het secretariaat vervult hiernaast ook 
een ondersteunende functie voor de adm inistratie W aterw egen 
en Zeewezen m et betrekking tot de onderw erpen die behan-

^ De “M ember States G roup on Ports and M aritime Transport” werd in 1994 
onderverdeeld in vier subwerkgroepen, met nam e in een “Baltische”, een 
“N oordzee”, een “Atlantische” en een “M editerrane” werkgroep. Eind 1995 
heeft elk van de subwerkgroepen een rapport ingediend. Het rapport van de 
Noordzee werkgroep luidt: “Integration of Ports and Maritime Transpon in 
the Transeuropean Network N orth Sea Region" (voor m eer informatie zie het 
Jaarverslag 1995 van de Vlaamse Havencommissie).
^  De vergadering w ordt steeds voorgezeten door de vertegenwoordiger van de 
adm inistratie W aterwegen en Zeewezen.
' ̂  Begin 1997 w ordt dezelfde procedure gevolgd voor de behandeling van de 
verfijning van de criteria die in  “Afdeling 5 - Zeehavens" beschreven worden in 
de “Beschikking nr. 1692/96/EG van hel Europees Parlement en de Raad van 
23 juli 1996 betreffende com m unautaire richtsnoeren voor de ontwikkeling 
van een transeuropees vervoersnet".

deld in de M em ber States G roup on Ports and Maritime 
T ransport. Zo heeft het secretariaat in de loop van 1996 - in 

sam enspraak m et de adm inistratie - de u itw erking van de 
bem erkingen op het on tw erp-eindrapport “Draft report from 
the M em ber States G roup on Ports and  M aritim e T ransport 
to the Trans-European T ransport N etw ork Com m ittee on  

the role of m aritim e transport ans ports in the Trans- 
E uropean T ransport N etw ork” voor haar rekening 

genom en I®. De bem erkingen zijn het resultaat van de be ­
sprekingen van het overleg die daarover gehouden worden. 

Het secretariaat rapporteert regelmatig aan het Dagelijks 
Bestuur en de Com missie over de voortgang van de w erk­
zaam heden in deze M em ber States G roup on Ports and 
M aritime Transport. Deze M em ber States G roup on Ports 
and M aritime T ransport is in  1996 drie maal sam engeko­

m en. In ju li 1996 w erd door het DG VII, afdeling zeevervoer 
en havens, een eerste versie van het on tw erp-eindrapport 

“Draft report from  the M em ber States G roup on Ports and 
Maritime T ransport to the T rans-E uropean T ransport 

N etw ork Com m ittee on the role of m aritim e transport and 
ports in the T rans-E uropean T ransport N etw ork” ter bespre­
king voorgelegd aan de w erkgroep. Dit on tw erp-eindrap­
port tracht in  grote m ate een sam envatting te geven van wat 

verw erkt is ín  de rapporten  van elke subw erkgroep. De 
doelstelling van dit rapport is een inzicht te verwerven in  de 
herkom st, bestem m ing en aard van de verscheepte goederen 
in de EU-havens, alsook na te gaan w at de potentialiteiten 

zijn voor short-sea verkeer in de diverse regio’s van de 
Europese Gem eenschap.

Tijdens de drie b ijeenkom sten w erden uitvoerige besprekin­

gen gewijd aan dit on tw erp-eindrapport. Verschillende lid­
staten hebben in de loop van 1996 am endem enten  inge­
diend op het rapport. Tot op  heden  w erd  er echter nog geen 
consensus bereik t over het on tw erp-eindrapport. De 

Europese Com missie w enst in  ieder geval de besprekingen in 
de w erkgroep over het rapport af te ronden  in 1997.

Tijdens de laatste vergadering van de M em ber States G roup 
on Ports and M aritim e T ransport in 1996 w erd ook een eer­
ste bespreking gewijd aan de verfijning van de criteria voor 

het bepalen van haven- en havengebonden projecten van ge­
m eenschappelijk  belang. Het betreft de criteria die in 
“Afdeling 5 - Zeehavens” beschreven w orden in de 

“Beschikking nr. 1692/96/EG van het Europees Parlem ent en 
de Raad van 23 ju li 1996 betreffende com m unautaire rich t­
snoeren voor de ontw ikkeling van een transeuropees ver­

voersnet”. Een verdere verfijning van deze criteria is nood- 
zakelijk om dat er enerzijds tot op hed en  geen havens van 
gem eenschappelijk  belang w erden bepaald, en anderzijds 
om dat het Europees Parlem ent tegen 1999 de richtsnoeren 
w enst te herzien.
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De Vlaamse Havencom missie volgt de gebeurtenissen op 

EU-gebied m et betrekking tot het havenbeleid van nabij. Ze 
tracht tevens via overleg met alle betrokken partijen - in eer­

ste instantie met de havenbedrijven, de sociale partners en 
de vertegenw oordiger van de Vlaamse adm inistratie - op een 
constructieve wijze mee te w erken aan de u itw erking van of­
ficiële standpun ten  naar de EU toe.

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  N A T I O N A L E  B A N K  V A N  B E L G I Ë

O p 16 septem ber 1996 overlegden vertegenw oordigers van 
de Nationale Bank van België en het secretariaat van de 

Vlaamse Havencom missie over de voortgang van de studies 

over het sociaal-economisch belang van de vier Vlaamse havens. 

Tijdens deze bijeenkom st w erd door de vertegenw oordigers 
bekend gem aakt dat:

(1) de actualisatie van deze studies voor respectievelijk de 

havens van A ntw erpen en Gent op dezelfde wijze zal ge­
beuren  ais in het verleden;

(2) de studie over de haven van O ostende in de loop van

1996 voor de eerste maal w erd aangevat. De studie zal 

m et terugw erkende kracht vertrekken vanaf het kalen­
derjaar 1990. De eerste publicatie van deze studie over 
de periode 1990-1995 m ag verwacht w orden in februari
1997 (Deze studie is inderdaad beschikbaar sinds febru­
ari 1997);

(3) de studie over de haven van Brugge-Zeebrugge to t op  dat 

ogenblik nog niet w erd  opgestart om dat de Nationale 
Bank van België nog geen officiële vraag m ocht on tvan­
gen van de MBZ voor het uitvoeren van een dergelijke 
studie. De vertegenw oordigers verklaarden dat de studie 
zou aangevat w orden zodra een dergelijke officiële vraag 
in  h u n  bezit zou zijn. In eerste instantie zal, zoals voor 

de haven van O ostende de periode 1990-1995 geanaly­
seerd w orden.

De vertegenw oordigers van de NBB deelden mee dat het de 
Vlaamse Havencom missie vrij staat om  consolidaties u it te 
voeren op  de afzonderlijke gegevens van iedere haven. Een 
dergelijke consolidatie zal geenszins uitgevoerd w orden door 

de NBB. De in terpretatie van de geconsolideerde gegevens 
valt volledig onder de verantw oordelijkheid van de Vlaamse 

H avencom m issie.

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 !  E 
W A T E R I N F R A S T R U C T U U R  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 missie kom en twee à drie keer per jaar sam en 

voor inform eel overleg m et vertegenw oordigers van de 
A dm inistratie W aterinfrastructuur en Zeewezen van de 

Vlaamse Gem eenschap. O p de agenda van deze vergaderin­
gen 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 o­
gelijkheid om  te anticiperen op de w erkzaam heden van de 
Com missie of Adm inistratie.

Tevens zijn deze vergaderingen het ideale forum  om  b ijko­
m ende uitleg te geven over bepaalde w erkwijzen, adviezen, 
aanbevelingen e.d., die door de Com missie of de A dm ini­

stratie w erden gebruikt o f geform uleerd.

Deze vergaderingen vonden plaats op 5 m aart, 28 mei en 30 
ok tober 1996.
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Belej.dsinitiatievej3.en ontwikkelingen op Vlaams, Federaal, 
Europees en internationaal vlak

OP VLAAMS NIVEAU

D E  V E R D I E P I N G  V A N  
W E S T E R S C H E L D E

D E

Op 22 decem ber 1995 ging de Scheldeverdieping officieel 
van start door de lichting van het eerste w rakstuk. Dit ge­

beurde in  aanwezigheid van de Vlaamse m inister van 
O penbare W erken, Vervoer en  Ruimtelijke O rdening  Eddy 

Baldewijns.

De w erken zullen ongeveer 4 jaar duren  en de totale kost­
prijs w ord t op tussen de 8 à 9 m iljard BEF geschat. In eerste 
instantie m oeten een 40-tal w rakken opgeruim d w orden tu s­
sen h e t loodsstation O ostende en  Berendrecht-Zandvliet. 

Daarna m oeten de eigenlijke verdiepingsw erken uitgevoerd 
w orden. Het program m a voorziet verder nog in de verdedi­
ging van een viertal oevervakken in de N ederlandse W ester- 

schelde en het uitvoeren van een aantal herstelw erken in  ver­
band  m et he t verlies aan natuurw aarden. Na 2 jaar bagger- 
w erken zal reeds getij-onafhankelijke vaart m ogelijk zijn tot 

38 voet.

Door de V erdieping van de W esterschelde w ord t de m ari­
tieme toegankelijkheid van de haven van A ntw erpen voor de 
toekom st gewaarborgd. D oor de ondertekening van het 

Scheldeverdrag^  ̂ kan de eerste fase van de Verdieping 

(48743738’) ^  uitgevoerd w orden. Voor het m aritiem e con­
tainerverkeer voor de haven van A ntw erpen is deze 38’ getij- 
onafhankelijke vaart het belangrijkste onderdeel van het ver-

i 1 Het “Verdrag inzake de verruim ing van de vaarweg in de W esterschelde ” is 
één van de vijf verdragen die op 17 januari 1995 getekend werden door de 
Vlaamse m inister-president Luc van den Brande en zijn N ederlandse collega 
W im  Kok.
i  2 Deze cijfers staan voor de maximale diepgang, uitgedrukt in voet (= 0,30 
m). 48' verwijst naar de opvaart van schepen met 48 voet of 14,63 m diep­
gang in één getij (dus zonder wachttijd) van de boei A l (gelegen ter hoogte 
van Oostende) tot in de Antwerpse zeesluizen. 43 ' betekent dat uitgaande 
schepen met een diepgang van 43’ of 13,11 m in é é n  getij vanuit de sluis de 
open zee (boei A l)  kunnen bereiken. 38 ’ heeft betrekking op schepen die 
dankzij hun  geringe diepgang van 38’ (11,58 m) er een tij-ongebonden vaart 
op na kunnen houden, zowel bij het binnenlopen ais bij hel verlaten van de 
haven.
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diepingsprogram m a 48 '/43 '/38 '. Het grootste aantal contai­
nerschepen (ongeveer 75 %) dat de A ntw erpse haven aan­
doet, valt im m ers nog b innen  de 38’ categorie. Door de 

realisatie van het volledige project ontstaat er tevens een 
belangrijke verruim ing van het tij-venster, w aardoor de 

grote bulkcarriers zonder w achttijd in  één getij van de zee 

naar de Antwerpse haven zullen kunnen  varen.

O p 16 april 1996 m aakte de N ederlandse Raad van State be ­
kend dat een groot aantal bezw aren tegen de noodzakelijke 
baggerwerken w erden ingediend. Het betreft vooral bezw a­

ren van Zeeuwse en  Vlaamse milieuorganisaties. Het 
N ederlandse Ministerie van Verkeer en W aterstaat heeft voor 
de verdiepingsbaggerw erken een vergunning verstrekt op 

basis van de “W et verontreiniging oppervlaktew ater” (een 
W VO-vergunning). Volgens de m ilieufederaties m oest ook 
een vergunning op grond  van de W et M ilieubeheer (W m) 

aangevraagd worden.

M idden ju n i 1996 vernietigde de N ederlandse Raad van 
State de toegekende m ilieuvergunning voor het uitbaggeren 
en verdiepen van de W esterschelde. Volgens de Raad van 

State was het wegens de grootschaligheid van het baggerpro- 
gram m a noodzakelijk een m ilieu-aanvraag in te dienen, wat 

ech ter niet gebeurde.

Indien de hele procedure doorlopen moest w orden zou het 
project twee jaar vertraging kunnen  oplopen. Om  dít te 

voorkom en w erd een nieuw  ad-hocw etsontw erp uitgew erkt 
door het N ederlandse kabinet van Verkeer en  W aterstaat.

De N ederlandse Raad van State stem de reeds in m et de 
nieuw e versie. M idden januari 1997 w erd het w etsontw erp 
voorgelegd aan de N ederlandse Kamer. De goedkeuring kan 
echter nog m aanden op zich laten wachten. O p 16 januari 

1997 verzekerde Prem ier Kok M inister-President Van den 
Brande dat de verdieping van de W esterschelde niet verder 
vertraagd zal w orden. Verwacht w ord t dat de verdiepings- 

baggerw erkzaam heden zullen kun n en  beginnen in het n a ­
jaa r van 1997.

Het verzet van de Vlaamse m ilieugroeperingen w erd in de 
loop van mei 1996 ingetrokken. In navolging hiervan w erd 
er op  17 ju li 1996 een Scheldeconvenant ondertekend  tus­
sen enerzijds een aantal m ilieuverenigingen (w aaronder de 
Bond Beter Leefmilieu en de vzw N atuurreservaten) en  an ­
derzijds de A dm inistratie W aterw egen en Zeewezen van de 

Vlaamse Gem eenschap. Er w erd onder andere afgesproken

' ^ Publicatie in het Staatsblad op 3 juli 1996.
^4  Het uitvoeringsbesluit Bedrijfsinterne Milieuzorg werd door de Vlaamse 
regering goedgekeurd op 23 mei 1996.
1 MER staat voor milieu-effectrapport en VR staat voor veiligheidsrapport.

dat er driem aandelijks overleg zou gepleegd w orden, met 
ais doei het ontw ikkelen van een duurzaam  beleid in  het 

Scheldebekken. De gesprekken zullen vooral handelen  over 
de verdieping van de W esterschelde en de u itvoering van het 
Sigmaplan.

V E R D E R E  U I T W E R K I N G  V A N  
E E N  V L A A M S  M I L I E U B E L E I D :  
D E  W I J Z I G I N G  V A N  V L A R E M  I 
E N  II  E N  D E  A A N S T E L L I N G  
V A N  E E N  M I L I E U C O Ö R D I N A T O R

O p 26 ju n i 1 9 9 6 ^  vaardigde de Vlaamse regering een 
Besluit uit dat een aantal veranderingen aanbrengt in Vlarem 

1 en  II. Vlarem I bepaalt in  hoofdzaak de procedures die ge­
volgd m oeten w orden bij aanvraag van een m ilieuvergun­
ning en de navolging ervan (afhankelijk van de klasse w aar­

toe de inrichting  behoort). Vlarem 11 definieert de m ilieu­
voorschriften per sector.

De belangrijkste wijziging díe aangebracht w erd aan Vlarem 1, 

is de aanpassing van de bestaande indelingenlijst die hierbij 
nog uitgebreid w erd m et drie kolom m en w aarin aangegeven 

w ord t of de inrichting:
(1) al dan  niet over een m ilieucoördinator m oet beschikken;

(2) of een eenm alig of periodieke m ilieu-audit verplicht kan 

w orden gesteld;
(3) al dan  niet een milieujaarverslag m oet publiceren.

De wijzigingen aangebracht in Vlarem II hebben vooral b e ­

trekking op  de uitvoering van het Decreet op  de Bedrijfs­
interne M ilie u z o rg ^ . Zo w ordt onder andere het emissie- 
jaarverslag conform  het Decreet u itgebreid en om gevorm d 

to t een milieujaarverslag. Er w orden tevens een aantal afde­
lingen toegevoegd w aarin de m ilieuvoorw aarden voor de ge­

wijzigde rubrieken w orden bepaald.

Door het Decreet Bedrijfsinterne M ilieuzorg w orden alle in ­
richtingen van Klasse 1 verplicht om  vanaf 4  ju li 1996 over 
een m ilieucoördinator te beschikken. De Vlaamse regering 

is in de m ogelijkheid om een aantal inrichtingen hiervan vrij 
te stellen, m aar het ligt tevens b innen  haar bevoegdheid om 
een aantal inrichtingen van Klasse 2 te verplichten om  ook 
over een m ilieucoördinator te beschikken. Het decreet be­
paalt de eisen waaraan de m ilieucoördinator m oet voldoen, 
alsook een overgangsfase to t 1 januari 2000 waarbij de ver- 

strenging fasegewijs optreedt. Alle ondernem ingen die 
MER- en VR-plichtigen ̂  zijn m oeten een jaarlijkse m ilieu- 

audit opstellen.

Deze wijzigingen aangebracht in  Vlarem I en  II zijn belang­
rijk voor de Vlaamse havensector in zijn totaliteit.
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In de eerste plaats w erd een nieuw e rubriek  2.3.7 toege­
voegd m et de benam ing “m onostortp laatsen  voor baggerspe­
cie afkomstig uit oppervlaktew ateren behorende tot het 

openbaar hydrografisch net”. In aansluiting h ierop w ord t in 
Vlarem II een afdeling 5.2.5 toegevoegd w aarin de m ilieu- 
voorw aarden voor deze m onostortp laatsen  voor baggerspe­

cie w orden bepaald. Betrokken partij hierbij is vooral het 
havenbedrijf zelf.

In tweede instantie w orden nu  vele bedrijven b innen  de ha ­
venzone verplicht om  over een m ilieucoördinator te beschik­
ken, een m ilieu-audit op  te stellen en  een  milieujaarverslag 

te publiceren. Vele ondernem ingen b in n en  de havenzones 
vallen im m ers onder Klasse 1 en 2. De grote industriële be­
drijven behoren  tot Klasse 1 alsook de havenbedrijven zelf. 

De m eeste goederenbehandelaars in  de Vlaamse havens val­
len b innen  rubriek  48: “de zeehavengebieden”. Deze rubriek  
w ord t nog opgesplitst in 2 subrubrieken. Enerzijds heeft 
m en de opslagplaatsen in  zeehavengebieden die zowel d i­
verse goederen ais gevaarlijke stoffen behandelen. Deze o n ­
dernem ingen behoren  in hoofdzaak to t Klasse 2. Een aantal 
grote overslagbedrijven zijn echter wel MER-VR-plichtig en 

vallen ais zodanig wel onder de Klasse 1-inrichtingen. 
Anderzijds zijn e r de goederenbehandelaars die geen gevaar­
lijke goederen opslaan en tevens niet te om vangrijk zijn, 
w aardoor ze behoren  to t de Klasse 3-bedrijven.

Vlarem I en 11 is echter niet van toepassing op doorvoer- 
opslagplaatsen m et een opslag op de voorkaaien gedurende 

een maxim ale periode van 30 opeenvolgende kalenderda­
gen.

H E T  R U I M T E L I J K  S T R U C T U U R P L A N  
V L A A N D E R E N

De Vlaamse regering stelt in haar Regeerakkoord 1995-1999 
dat de ruim telijke p lann ing  het kader m oet scheppen, w aar­
b innen  de m aatschappelijke activiteiten zich optim aal k u n ­
nen ontw ikkelen. O ok de ruim telijke aspecten van andere 

beleidssectoren zoals m ilieu, econom ie, m onum en ten  en 
lan d sch a p p en ,... m oeten geïntegreerd w orden in deze ru im ­
telijke planning. O m  dit te kun n en  realiseren m oet voor 
V laanderen een ruim telijk referentiekader opgesteld worden. 
Dat m oet bepaald w orden in het Ruimtelijk S tructuurplan  
V laanderen (RSV). Dat RSV m oet aangeven hoe de ru im te­

lijke ontw ikkeling van V laanderen er uit zal zien in  de 21ste 
eeuw.

O p 24 ju li 1 9 9 6  k e u rd e  de  V la a m se  regering  hel R u im te lijk e  
P lann ingsdecree t goed . Dat decreet bepaalt dat de Vlaamse re­
gering, de provincies en  de gem eenten elk een struc tuurp lan  
m oeten opstellen. Tussen elk van die p lannen  bestaat een
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hiërarchische verhouding. Dit betekent dat h e t provinciaal 
struc tuu rp lan  m oet passen b innen  het Ruimtelijk S tructuur­

p lan  V laanderen van de Vlaamse regering en  dat de gem een­
telijke p lannen rekening m oeten houden  m et de provinciale 
plannen.

O p dezelfde datum  aanvaardde de Vlaamse regering het on t­
w erp Ruimtelijk S tructuurplan  Vlaanderen, dat opgesteld 

w erd  door een P langroep^A  Het decreet van de Ruimtelijke 
P lanning bepaalt dat het RSV uit drie delen m oet bestaan:

1) Het in fo rm a tiev e  deel beschrijft de bestaande ruim telijke 
stru c tu u r en  zet de m ogelijkheden, problem en, trends en 
prognoses op een rij;

2) Het ind ica tieve  deel geeft de gewenste ruim telijke struc­

tu u r weer, en  is richtinggevend voor de overheid: alleen 
m et een gem otiveerde beslissing kan zij van de gewenste 
ruim telijke Structuur afwijken. Een richtinggevende be­

paling is bijvoorbeeld dat de verdere toenam e van lintbe­
bouw ing n iet aanvaardbaar is;

3) Het b in d en d e  deel is het kleinste deel m aar bevat de b in ­
dende bepalingen w aarvan de Vlaamse regering in  geen 
geval m ag afwijken.

H et Ruimtelijk S tructuurplan  V laanderen heeft ais uitgangs­

p u n t het streven naar “duurzam e ruim telijke ontw ikkeling”. 
H et Ruimtelijk S tructuurplan  V laanderen m oet in deze con­
text eigenlijk het huidige en toekom stige gebruik van de 

ruim te regelen. Deze regeling m oet van die aard zijn dat het 
voorziet in de behoeften van de huidige generatie zonder de 
toekom stige generaties de m ogelijkheid te on tnem en om  ook 

aan h u n  behoeften te voldoen. H et Ruimtelijk Structuurplan  
V laanderen doet uitspraken over het ruim tegebruik  m aar 
legt geen bodem bestem m ingen vast. Het is geen Gewest- of 
aanlegplan.

O p 1 december 1996 startte in alle Vlaamse gem eenten het openbaar 
onderzoek naar het RSV. Dat onderzoek liep tot eind februari 1997. De 
definitieve goedkeuring door de Vlaamse regering w ordt verwacht tegen eind 
1997.
1^ Het principe "gedeconceni teerde bundeling" betekent dat m en verdere 
versnippering van de open ruim te wenst te stoppen door onder m eer nieuwe 
woningen in bestaande w oonkernen te bouw en, en nieuwe bedrijven te vesti­
gen op bestaande bedrijventerreinen of op nieuwe bedrijventerreinen die bij 
de bestaande aansluiten.
16 De “poorten”, waartoe ook de zeehavens behoren, w orden hierna behan­
deld.
19 Dit betreft vooral de beek- en riviervalleien; aaneengesloten natuur- en 
boscomplexen; belangrijke landbouwgebieden; herkenbare landschappen enz. 
Ook de open-ruim tegebieden tussen de aaneengesloten buitengebieden 
m oeten behouden en versterkt worden.
19 Hen “buitengebied" w ordt in het Ruimtelijk S tructuurplan Vlaanderen 
beschouw d ais een gebied waarin open (onbebouw de) ruim te overweegt en 
waar ook een buitengebiedbeleid w ordt gevoerd.
1 1 Deze terreinen w orden afgebakend binnen de ais zeehavengebied aange­
duide terreinen.

Zoals reeds verm eld w ordt in  het in fo r m a tie f  gedeelte  de b e ­
staande ruim telijke stru c tu u r en  de prognoses beschreven.

De visie die in  het Ruimtelijk S tructuurp lan  V laanderen 
w ord t gehanteerd om  die duurzam e ontw ikkeling voor 
V laanderen te kun n en  realiseren, w ord t uitgew erkt in  he t 
rich tinggevend  g edeelte . De idee die ais leidraad gehanteerd 
w ord t is een “open en  stedelijk” V laanderen. O m  dit te k u n ­

nen realiseren w ord t deze visie uitgew erkt via vier basisdoe l­
s te llin g e n :

1) de selectieve u itbouw  van de stedelijke gebieden, w aarin 
functies en  voorzieningen (w aaronder de econom ische 
activiteiten) verweven en gebundeld  w orden. Een zo 
goed m ogelijk beheer en gebruik van de stedelijke struc­

tu u r krijgt absolute voorrang;

2) het behoud  en  w aar m ogelijk de versterking van de open 
ruim te of h e t buitengebied, w aar de w oon- en  w erkfunc- 

ties gebundeld  w orden in  de kernen;

3) de concentratie van de econom ische activiteiten in  de ge­
m eenten  die deel u itm aken van de bestaande econom i­

sche structuur, zodat de w erkgelegenheid niet verder 
w ord t verspreid;

4) de optim alisering van de verkeers- en  vervoersinfrastruc­

tuu r, waarbij de ruim telijke voorw aarden w orden  ge­
schapen voor de verbetering van het collectieve vervoer.

O m  deze vier basisdoelstellingen te kun n en  verwezenlijken, 
vertrekt het Ruimtelijk S tructuurp lan  V laanderen van vier 

ru im te lijk e  principes: de gedeconcentreerde bundeling  de 
p o o r te n ^  ais m otor voor de ontw ikkeling; de in frastructuur 
ais b ind teken  en  het natuurlijk  systeem  ais ruggengraat 
voor het buitengebied^®.

In de b in d en d e  bepa lingen  w ord t het dw ingend kader beschre­

ven, waarvan vertrokken m oet w orden voor de u itw erking 
van het Ruimtelijk S tructuurplan  V laanderen. Deze b in ­
dende bepalingen vorm en de spil tussen  de in  he t richtingge­
vend gedeelte uitgew erkte gewenste ruim telijke stru c tu u r en 
de realisatie hiervan.

De Vlaamse zeehavens - ais volgt vastgelegd in de b indende 
bepalingen - A ntw erpen, Gent, Zeebrugge en O ostende 
(sam en m et de regionale luchthaven) zijn  een belangrijk  on­

derdeel van de p o o r te n  van Vlaanderen. H iernaast w orden 
ook vier in ternationaal georiënteerde m ultim odale logistieke 
parken^ 1, het HST-station A ntw erpen en  de in ternationale 
luchthaven van Zaventem  ais poorten  voor V laanderen b e ­
paald in de b indende bepalingen. Het Ruim telijk Struc­
tu u rp lan  V laanderen beschouw t deze poorten  ais de hef-
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boom  voor de econom ische ontw ikkeling van V laan­
deren. V laanderen is im m ers voor zijn econom ische wel­
vaart en  welzijn enorm  afhankelijk van Europa en de rest 
van de wereld. D oor de huidige en  toekom stige positie van 

deze poorten  in het internationale com m unicatienetw erk 
vorm en zij ook een onderdeel van grote in ternationale stru c ­
turen. Dit stelt h u n  in staat om  hoogwaardige internationale 

investeringen aan te trekken. Dit vereist ech ter wel dat deze 
poorten  voldoende ontw ikkelingsm ogelijkheden m oeten 
krijgen. Het is m aar door een verdere - ru im telijk  verant­
w oorde - u itbouw  van deze poorten  en  het bereikbaar h o u ­

den ervan, dat V laanderen zijn econom ische troeven zal 
k un n en  consolideren. Deze poorten  w orden in elk van de 
drie delen van het Ruimtelijk S tructuurplan  V laanderen be ­

handeld. Hierna w ord t enkel d ieper ingegaan op  de poorten  

“zeehavens".

In het in fo r m a tie f  gedeelte  van het Ruimtelijk S tructuurplan  

V laanderen w orden de zeehavens behandeld  onder het on ­
derdeel “De concentratiegebieden van econom ische activitei­
ten”. H ierin w ordt een grondige beschrijving gegeven van 

de vier Vlaamse zeehavens in  hun  globaliteit en  afzonderlijk. 
Het betreft onder andere de aard  van de behandelde goede­
ren, de functie van de haven, de oppervlakte van de haven 

volgens het gewestplan; de gecreëerde toegevoegde waarde, 
de tew erkstelling enz. In het hoofdstuk  “Ruimte voor haven­
projecten" w orden de projecten en p lannen  die de havenbe­
stu ren  w ensen uit te voeren opgesom d. Er w ordt h ier echter 

geen enkele u itspraak gedaan over de w enselijkheid of de 

haalbaarheid van deze projecten. In het gedeelte “De lijn­
infrastructuur in V laanderen” kom t naast het personen­

vervoer ook het goederenvervoer pe r transportm odus aan 
bod. De lijn infrastructuur omvat: de w eginfrastructuur; de 
spoorw eginfrastructuur; de w aterw egeninfrastructuur alsook 

de hoogspanningsleidingen en pijpleidingen. De poorten  
vorm en in feite knoo p p u n ten  van deze lijninfrastructuur.

In het rich tinggevende  ged ee lte  w ord t aangegeven dat er een 

afbakening m oet gebeuren van deze poorten. Deze afbake­
ning m oet het m ogelijk m aken om  de groei op te vangen 

b innen  de grenzen van deze concentratiegebieden van eco­
nom ische activiteit. De zeehavengebieden w orden afgeba­
kend op basis van een aantal criteria w aaronder de bestaande 
en gewenste zeehavenactiviteiten, de gew estplannen en de 
ontw ikkelingsperspectieven van de stedelijke- en  buitenge­
bieden, de econom ische knoo p p u n ten  en de lijn infrastructu­
ren). O p basis van deze criteria w ord t voor de vier zeeha­
vengebieden in de ruim telijke u itvoeringsplannen de

- -  Dil is w eer te vinden in hel O ntw erp Ruimtelijk structuurplan  Vlaanderen 
Deel 2: Gewenste Ruimtelijke Structuur, b b . 136.

volgende afbakening v o o rg e ste ld ^ :

1) Voor de zeehaven van A ntw erpen stem t de oppervlakte 

van het zeehavengebied nagenoeg overeen met de opper­
vlakte van de haven van A ntw erpen, zoals aangegeven in 
het KB van 02 /02 /1993  houdende de vaststelling van de 

lijst van de havens en h u n  aanhorigheden overgedragen 

van de Belgische Staat aan het Vlaamse Gewest (ca.
15.000 ha). U itgesloten w orden ca. 70-100 ha in het 
zuiden van de oude zeehaven. Voor Antw erpen 
Linkeroever m oet w orden nagegaan of de totaliteit ais 

zeehavengebied w ordt aangeduid dan  wel dat een ge­

deelte ais regionaal bedrijventerreinen w ord t weergege­
ven. Een gefaseerde ontw ikkeling van het havenuitbrei­

dingsgebied is aangewezen;

2) Voor de zeehaven van Zeebrugge stem t het zeehavenge­

bied  overeen m et de oppervlakte voorzien in de vige­
rende gew estplannen (1 .750 ha) en het KB van 

02 /02/1993) houdende  de vaststelling van de lijst van de 
havens en  h u n  aanhorigheden overgedragen aan het 

Vlaamse Gewest;

3) Voor de zeehaven van Gent w ord t van de oppervlakte 

aan industriegebied voorzien in het gew estplan (ca.
4.000 ha) een gedeelte ais zeehavengebied afgebakend en 
een gedeelte ais bedrijventerrein afgebakend (maximaal 

650 ha);

4) In O ostende w ord t de poort op  Vlaams niveau gevorm d 
door de zeehaven in sam enhang m et de regionale luch t­

haven. Voor de zeehaven van O ostende is van de opper­
vlakte voorzien in het gew estplan (industrie  en KMO’s en 

am bachtelijke bedrijvigheid) op  dit m om ent slechts 200 
ha van de 600 ha (voor het grootste deel ach ter de sluis) 
bezet. In functie van de verdere optie voor de uitbouw  

en de reconversie van O ostende zal een afbakeningsplan 
m oeten aangeven welke delen voor zeehavenactiviteiten 

en welke delen ais toekom stige (w atergebonden en luch t­
havengebonden) regionale bedrijventerreinen in aanm er­
king kunnen  kom en.

In dit gedeelte w ord t ook onder de “O ntw ikkelings­
perspectieven - garanderen  van ontw ikkelingsm ogelijkheden 
van de zeehavens" aangegeven dat een aantal havenprojecten 

reeds goedgekeurd w erden door de Vlaamse regering en dat 
er zich nog een aantal in de onderzoeksfase bevinden. Er 
w ord t tevens beklem toond dat (1) ook de hinterlandverbin- 
dingen m oeten geoptim aliseerd w orden; (2) de baggerpro- 
blem atiek een m ilieuvriendelijke oplossing m oet krijgen en
(3) de lokalisatie- en  inplantingsvoorw aarden van het ru im ­

telijk uitvoeringsplan voor de zeehavens in acht m oet geno­
m en worden.



In de b indende bepalingen w ord t enerzijds een selectie ge­
m aakt van de p o o n en  voor V laanderen en w ord t bepaald dat 
het Vlaams Gewest de zeehavengebieden vastlegt in de ge­
w estplannen. Het is im m ers zo dat de grote toenam e van 

m obiliteit in  V laanderen geleid heeft tot problem en van be­
reikbaarheid en leefbaarheid. Dit is vooral het geval in ge­

b ieden die veel m obiliteit genereren zoals steden en de con­
centraties van econom ische gebieden (bijv. zeehavens).

■  OP FEDERAAL NIVEAU

D E  L I B E R A L I S E R I N G  V A N  D E  
B I N N E N V A A R T M A R K T

Binnenvaart en havens zijn sterk aan elkaar gelieerd. Een 
goed uitgebouw de binnenvaartinfrastructuur b iedt een 
concurrentieel voordeel voor de Vlaamse havens. Vooral 
vanuit m obiliteitsstandpunt is e r sinds een aantal jaren  een 

groeiende belangstelling voor deze transponm odus.
Sinds de regionalisering in 1989 zijn de gewesten bevoegd

voor enerzijds het infrastructurele aspect (de waterwegen, 
hun  aanhorigheden en alles wat nodig  is voor het beheer en 
de exploitatie ervan) en anderzijds het sectoraal econom isch 
beleid van de b innenvaart (onderm eer de steun  aan de b in ­

nenvaart m et het oog op de sanering en de m odernisering 
van de b innenschepen). Het algem een beleid, de norm en  en 

de technische voorschriften inzake alle vervoersm iddelen 
zijn nog steeds een federale bevoegdheid.

Dit betekent concreet dat de organisatie van de m arkt - tegen 
vaste prijzen - via de toerbeurtregeling voor het b innenlands 
vervoer, het vervoer naar Frankrijk  dat niet via de Rijn gaat 

en het afficheren van de transporten  naar N ederland gere­

geld w orden door een federale instelling, m et nam e de 
Dienst voor Regeling der Binnenvaart. Dit systeem  garan­
deerde de b innenschippers een vast basistarief en  een zeker 
aanbod van lading.

In de loop van 1996 is reëel gestart m et de liberalisering van 

deze gereglem enteerde binnenvaartm arkt in België. Deze li­
beralisering kom t er vooral onder d ru k  van de Europese 
Unie. Dit toerbeurtsysteem  vorm t volgens de Europese 
Com missie een belem m ering voor de liberalisering van het 
goederenvervoer over de b innenw ateren. O p  voorstel van de
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Europese Com missie w erden zowel op  het niveau van het 
Europees Parlem ent ais de Raad van Transportm inisters be­
sprekingen gevoerd over de mogelijke liberalisering van de 
b innenvaartm arkt. Eloofddoelstelling is de volledige liberali­

sering van de Europese binnenvaartm arkt tegen het jaar 
2000. O p die d a tum  m oet dus effectief het toerbeurtsysteem  

ophouden  te bestaan, biet is tevens de w ens dat tegen 30 
novem ber 1998 de tonnage- en term ijncontracten  vrijge­

m aakt w orden. In deze context w erd door de Europese 
Com missie op 19 novem ber 1996 een richtlijn goedgekeurd 

over de m arktordening. In deze Europese richtlijn w ord t 
aan de lidstaten voorgeschreven dat ze b innen  de twee jaar 
na  publicatie m eerdere bevrachtingsvorm en m oeten aanbie­

den.

O p Belgisch n iveau  w erden op 20 jun i 1 9 9 6 ^  drie 
Koninklijke Besluiten ondertekend  door de federale m inister 
van Verkeer en Infrastructuur Daerden. Deze Koninklijke 

Besluiten streven drie doelstellingen na: (1) de aanpassing 
van de procedures tot vaststelling van de vrachtprijzen en 
bevrachtingsvoorw aarden in afwachting van de volledige li­

beralisering van de binnenvaartm arkt; (2) een reglem ente­
ring van de transporten  naar N ederland en Frankrijk; (3) de 

vaststelling van de voorw aarden w aaronder de schepen, die 
ingezet w orden voor eigen vervoer, vrijgesteld w orden van 
de DRB-tussenkomst.

H iernaast anticipeerde de Belgische wetgever op de Europese 
richtlijn van 19 novem ber 1996 door het uitvaardigen van 
een Koninklijk Besluit op 28 oktober 1996. H iertegen w erd 

hevig geprotesteerd door de Belgische b innenschippers.
Naar aanleiding daarvan w erd het KB ingetrokken. De be­
trokken m inister deelde mee dat over de betrokken materie 

- conform  de Europese richtlijn - overleg zou p laatsvinden 
m et de beroepsverenigingen van de b innenvaartondem e- 

mers.

De V la a m se  regering heeft op  2 juli 1 9 9 6 ^  haar actieplan 

voor de b innenscheepvaart voorgesteld. Het actieplan omvat 
vooral een pakket van econom ische en sociale m aatregelen 
ten gunste van de binnenvaart. De k lem toon ligt op vernieu-

^  Tegen deze Koninklijke Besluiten werd via een spoedprocedure een klacht 
neergelegd bij de Raad van State. Eind 1996 w erden de aangepaste teksten 
gepubliceerd.

De Europese Commissie uitte na het bekendm aken van de Vlaamse steun 
bezwaren legen dit ondersteuningsbeleid. Na grondig onderzoek heeft de 
Europese Commissie m idden maart 1997 meegedeeld dal ze een vorm van 
tijdelijke Vlaamse steun tot eind 1999 voor de binnenvaart aanvaardt.
^  Het Protocol van 1994 voorziet dat er per schip minstens 5 officieren en 5 
scheepsgezellen m oeten aangeworven zijn uit de Pool der Zeelieden. De 
aanwerving van officieren en scheepsgezellen in  de Belgische koopvaardij 
traditioneel via de Pool. De reders kunnen op dit arbeidspotentieel een 
beroep doen in functie van hun  behoeften.
^  Shoregangers zijn gewezen zeegaande matrozen die enkel de schepen 
bem annen tijdens het verblijf in de thuishaven.

wing, opleiding, prom otie, m odernisering  van de w aterw e­

gen en vrachtverwerving. Er zal in totaal ongeveer 1,5 m il­
jard BEF vrijgem aakt w orden op het Vlaamse budget voor de 

kom ende d rie jaa r, beginnende vanaf 1997. Een gedeelte zal 
kom en van het budget voor de Expansie wetgeving (175 m il­

joen  BEF per jaar) en  van het budget voor de O penbare 

W erken (350 m iljoen BEF). Belangrijk is ook dat de 
Vlaamse overheid de b innensch ippers zal aanzetten to t het 
oprich ten  van coöperatieven, die zullen kunnen  rekenen op 
overheidssteun voor aanloopkosten en werkingsuitgaven.

O p 6 o k to b erl9 9 6  keurden  de Europese M inisters van 

T ransport formeel het b innenvaartpakket goed. O m  de 
overcapaciteit in de sector weg te w erken w erd door de Raad 

van Transportm inisters een beperkt bedrag van 25 miljoen 
ECU goedgekeurd voor de sloopregeling voor d e ja ren  1995 

en 1996. O orspronkelijk  w erd echter 192,5 m iljoen ECU 
gevraagd door de Europese Com missie op aandringen van 
de b innenvaartlanden België en N ederland, doch D uitsland 

en G root-Brittannië w aren  de grootste tegenstanders voor 
het verlenen van een grotere EU-steun. Zij zijn ook van m e­

ning dat het de laatste maal is dat er EU-gelden aangew end 
kunnen  w orden voor de financiering van een sloopregeling. 

V laanderen zal voor de sloopregeling een eenm alig bedrag 
van 186 m iljoen BEF ontvangen. Dit formeel bekrachtigde 

akkoord  sluit ech ter verdere nationale steun voor het slopen 
van binnenvaartschepen niet uit. In deze context m aakt 

Vlaanderen 558 m iljoen BEF vrij ais sloopprem ie voor de 
schepen die uit de vaart zullen genom en w orden  (dit is o n ­
geveer 15% van de totale capaciteit zoals overeengekom en is 

op Europees niveau).

S T A A T S H U L P  V O O R  D E  
K O O P V A A R D I J

De Belgisch-Luxemburgse koopvaardijvloot verkeert reeds 
een aantal jaren  in problem en. Dit is vooral toe te schrijven 
aan de in ternationale agressieve concurrentie , die de scheep­

vaartsector in zijn totaliteit kenm erkt.

In 1985, op haar hoogtepunt, beschikte de koopvaardij nog 

over 102 schepen, sam en goed voor 2,2 m iljard bru to ton . 
O p ongeveer tien jaa r tijd w erd de vloot m eer dan gehal­

veerd. O p 31 decem ber 1995 telde de Belgisch- 
Luxem burgse vloot nog 49 schepen m et een capaciteit van
872 .000 bru to ton . Van deze schepen voeren er 38 onder 
Luxem burgse en 11 onder Belgische vlag. De totale 
Belgische Pool van Z e e l i e d e n ^  telde op  31 decem ber 1995 
nog 1.634 zeelieden en  130 s h o r e g a n g e r s ^ .

In de loop van 1996 kreeg de koopvaardijvloot nog zware 

k lappen. ABC C ontainers ging failliet (6 schepen).
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Cobelfret vlagde 2 schepen uit naar een andere vlag.
C oncreet betekent dit dat er nog twee Belgisch-Luxemburgse 

reders overblijven, m et nam e de Ahlers Rederij en  de CMB- 
groep.

Sinds een aantal jaren  vorm en vooral de loonkosten van de 
bem anning een struikelblok voor de Belgische reders. Dit 
w erd reeds gedeeltelijk ondervangen in 1991 door een pro- 

tocolakkoord tussen de reders, de vakbonden en de overheid 
w aardoor er uitgevlagd kon  w orden naar Luxem burg. 

H ierdoor konden  de Belgische bem anningsleden uitbetaald 

w orden volgens het Luxem burgse loonregim e. O p 1 januari 
1994 w erd het systeem van de sociale zekerheid nog verder 
aangepast door de basis voor de berekening van de sociale 

zekerheid van de zeelieden te verm inderen naar 1.000 BEF 
per dag. Dit “Protocol van 1994” kwam  er vooral na d ruk  
van de reders die, na de val van de Berlijnse M uur, m eer en 

m eer geconfronteerd w erden m et een groter aanbod van 
goedkopere O ost-Europese m atrozen en officieren.

Toch bleef de zogenaam de “crewcost”, de loonkosten van de 
bem anning, een doorslaggevend probleem  in de koopvaar- 
dijsector. Er is een enorm  verschil inzake loonkosten voor 

enerzijds een Belgisch-Luxemburgse bem anning en ander­
zijds een Aziatische bem anning. De loonkosten voor een 

Belgisch-Luxemburgse tanker m et tw intig bem anningsleden 
bedragen 35,7 m iljoen BEF per jaar; voor eenzelfde tanker 
m et een Indiase bem anning bedraagt dit m aar 18,6 m iljoen 
BEF.

O p 1 ju li 1996 besliste de Belgische Redersvereniging om 
een groot aantal CAO’s, vooral m et be trekking to t de extra- 

legale sociale zekerheid, eenzijdig op te zeggen. Van onge­
veer een 600-tal bem anningsleden w erd de arbeidsovereen­

kom st van de ene dag op de andere opgezegd, w aardoor hun  
opzegterm ijn zou aflopen op 1 oktober 1996. Het concur­

rentienadeel dat het Belgische loonkostenniveau m et zich 
m eebrengt, is volgens de Redersvereninging op dat ogenblik 

niet m eer draagbaar. De Belgische Redersvereniging vraagt 
tegem oetkom ingen van de regering. Ze vragen dat de over­
heid  een paritair comité sam enroept en onderhandelingen 
opstart. Ze benadrukken  wel dat indien er geen steun  kom t 
van de overheid, zij gedw ongen zullen w orden om  u it te 
vlaggen - wat zeer negatieve gevolgen zal hebben voor de te­
werkstelling. Er w ord t in deze context ook naar N eder­
la n d -^  en Frankrijk  verwezen waar de overheid de rederijen 
steunt.

^  In Nederland moet nog enkel de kapitein over de Nederlandse nationali- 
leil beschikken.

O p 10 ju li 1996 reageerden de vakbonden - zowel de CVD 

(Christelijke Vervoersarbeiders en  D iam antbew erkers) ais de 
BTB (Belgische T ransportarbeidersbond) - officieel op deze 
eenzijdige opzegging door de Belgische Redersvereniging.
Ze noem en het besluit een “oorlogsverklaring” en dreigen 

m et wereldwijde acties, waarbij ze kunnen  rekenen op de 
steun van de Internationale T ransport Federation 1TF en de 
havenarbeidersvakbonden. Ze m erkten in h u n  m ededeling 

vooral op dat het niet aanvaardbaar is dat enerzijds de 
scheepsgezellen gewoonweg ontslagen w orden en anderzijds 
aan de officieren individuele arbeidscontracten zouden aan­
geboden w orden, w aarin m erkelijke loonsverm inderingen 

en verhoging van de arbeidstijd zouden staan.

Toch was m en in staat om  m idden 1996 een paritair comité 
sam en te roepen. Tijdens dit paritair com ité w erd door de 
reders beslist om  de opzegterm ijn van de bem anningsleden 

m et 1 m aand uit te stellen. Dit om de onderhandelingen alle 
kansen te geven. E ind oktober 1996 w ord t er een consensus 

bereikt tussen de reders en  de zeeliedenvakbonden

Eind novem ber 1996 keurde de m inisterraad hel voorge­

stelde plan goed. Zo neem t de overheid vanaf 1 januari 
1997 de werkgeversbijdragen in de brugpensioenen voor 
haar rekening (bedrag bovenop de w erklozensteun). 
Belgische zeelieden die 50 jaar zijn, m ogen m et pensioen 

gaan. En de Belgische overheid zal de pensioenschulden uit 
het recente verleden ovem em en. Tenslotte aanvaardde de 

m inisterraad ook de volledige vrijstelling van de sociale las­
ten  voor de werkgeversbijdragen en een gedeeltelijke vrijstel­

ling voor de werknem ersbijdragen.

Concreet betekent dit dat de overheid ongeveer 1 m iljard 
BEF vrijm aakt voor deze sector. In ruil werden de sociale 
partners verplicht om  een afvloeiingsplan uii te werken, 

waarbij nog een gedeeltelijke tew erkstelling w ord t gegaran­

deerd  b innen  de Pool der Zeelieden. In het uiteindelijke 
on tw erpakkoord  w ord t - m et ingang van 1 januari 1997 - 
een tew erkstelling aangehouden van 560 w erknem ers: een 
400-tal officieren en 163 lagere bem anningsleden.

Op 16 decem ber 1996 w erd het on tw erpakkoord goedge­
keurd  door de scheepsgezellen.

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 staatshervorm ing 

in 1988 geregionaliseerd. De openbare vervoerm aatschap­
pijen, de wegen- en de w aterinfrastructuur w erden opge­

splitst tussen de drie gewesten. De spoorw egen - NMBS - de 
nationale luchthaven, SABENA, de Regie der Luchtw egen en
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de Regie voor M aritiem T ransport bleven echter vallen onder 

de bevoegdheid van de federale overheid.

Daar de gewesten geen zeggenschap hebben  over de spoor­

wegen, zijn ze n iet ín de m ogelijkheid om  een totaal geïnte­
greerd 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 realiseren. Sinds 

de ondertekening in  oktober 1992 van het beheerscontract 
tussen de NMBS en de overheid, w ord t het vervoer van goe­
deren  per spoor niet m eer gerekend to t de opdrach ten  van 

een overheidsdienst w aarvoor de federale overheid tussen­
kom t. In de praktijk  ho u d t dit in dat het goederenvervoer 
per spoor zelfbedruipend m oet w erken, zonder subsidies of 

dotaties van de overheid.

Op 29 novem ber 1996 w erd door de Raad van Bestuur van 

de NMBS het “investeringsbudget 1997” goedgekeurd. Voor 
het jaar 1997 w orden de totale investeringen begroot op 
37 .074  m iljoen BEF (uitgedrukt in prijzen van 1997). Van 
deze 37 .074  m iljoen BEF is 23.782 m iljoen BEF bestem d 

voor de klassieke investeringen en 13.292 m iljoen BEF voor 
de HST-investeringen. De klassieke investeringen om vatten 

de infrastructuur voor het b innenlandse net (exclusief de in ­
frastructuur voor de HST), het rollend m aterieel ingezet voor 
het klassieke verkeer en de w erkplaatsen voor h e t onder­

hou d  van dit m aterieel, de inform atica-uitrusting en  de u it­

rusting  van de andere diensten.

Het is niet de bedoeling om  in dit jaarverslag van de Vlaamse 

Havencom m issie het totale “Investeringsbudget 1997” van 
de Belgische spoorw egen te analyseren. H ierna w orden  

enkel - in tabelvorm  - de investeringen voor 1997 voor het 
goederenvervoer per spoor belicht, die rechtstreeks be trek­

k ing h ebben  op de Vlaamse havens.

In 1997 zal dus 700 m iljoen BEF geïnvesteerd w orden  in in ­

frastructuur voor goederenvervoer ten  dienste van de 
Vlaamse havens. Een verdere verbetering van de toeganke­

lijkheid van de Vlaamse havens per spoor is van levensbe­
lang voor de havens om  in  de toekom st een verdere groei 
van het m aritiem e goederenvervoer te kunnen  realiseren. 
Goede h in terlandverbindingen - w aaronder de spoorverbin­

dingen - w orden een steeds belangrijkere factor bij de u it­

bouw  van de concurrentiepositie  van de havens.

Van de totale 8 m iljard ton/kilom eter goederenverkeer per 

spoor w ordt 5,6 m iljard of 70 % gerealiseerd door de 
Vlaamse havens. De haven van A ntw erpen heeft h ierin  het 
grootste aandeel m et 48  %; de haven van G ent 7,3 % en de 

haven van Zeebrugge 14 %. O m  haar hin terlandverbinding 
per spoor veilig te stellen, vraagt de Antw erpse haven reeds

Investeringen in spoorw eginfrastructuur voor goederenvervoer voor de havens 
(in m iljoen BEF - prijzen 1997)

Infrastructuur goederenvervoer Investeringsplan 1997

H a v e n  v a n  A n t w e r p e n 465
Behoud 42
Haven 227
A ntw erpen-N oord 196

H a v e n  v a n  G e n t 79
Behoud 19
U itbreiding 60

H a v e n  v a n  Z e e b r u g g e 156
Behoud 4
U itbreiding 119
Verbetering van de lijn Zeebrugge-Brugge-Gent 33

T o ta a l 7 0 0

Bron: Investeringsbudget van de NMBS voor 1997 - zoals goedgekeurd d.d. Raad van Bestuur.
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een aantal jaren  de uitvoering van twee belangrijke spoor- 
wegprojecten. Deze projecten zijn de “Ijzeren Rijn’’ en “de 
tweede spoortoegang voor de haven van A ntw erpen”^ .

De “Ijze re n  R ijn ' die reeds dateert van voor de oorlog, is een 
in  verval geraakte verbinding 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  verm inderd  w orden in vergelijking 

m et de bestaande verbinding via M ontzen; 
de “Ijzeren Rijn” is een onderdeel van de T ranseuropese 

N etw erken en verbindt de Vlaamse havens via Berlijn en 
W arschau m et Moskou;
de lijn om vat geen tunnels en bestaat u it een vlak par­

cours, wat de exploitatie ervan ten goede kan kom en; 
de lijn kan een im puls geven voor de econom ische on t­
plooiing van de Euregio;

de m odernisering van deze “Ijzeren Rijn” kan gefaseerd 
verlopen; de u itbouw  m et volledig dubbelspoor en  elektri­

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

Voor dít project is reeds een zekere doorbraak gerealiseerd. 

Het project is opgenom en in de lijst van de Trans-Europese 
N etw erkprojecten die gerealiseerd zullen w orden in een la­

tere fase. Begin 1997 zal door het Vlaamse Gewest de haal­
baarheidsstudie (m et een subsidie van 1 m iljoen ECU van de 

EG) over de Ijzeren Rijn afgerond w orden. In m ei 1996 be­
sliste de Vlaamse regering dat V laanderen m et N ederland en 
D uitsland onderhandelingen m oet aanvatten om  de uitvoe­
ring  van de Ijzeren Rijn te realiseren. E ind novem ber 1996 

w erd bekendgem aakt dat de NMBS en de D eutsche Bahn 
sam en een w erkgroep zullen oprichten  over de m aterie van 

de Ijzeren Rijn, en m et b ijzondere aandacht voor de ver­
keersstrom en die in aanm erking k un n en  kom en voor de 

Ijzeren Rijn. O ok N ederland kon  recent overtuigd w orden 
om  mee te w erken aan het Ijzeren Rijn-project, in ruil voor 

de aanleg van het door hen gevraagde tracé van de TGV van­
uit A ntw erpen naar N ederland. H ierdoor lijken een aantal 
h inderpalen , die in  het verleden de realisatie van dit project 
tegenhielden, opgelost.

De uitvoering van het project een tw eede  spoortoegang  v o o r  de  
A n tw e ip s e  h a ven  w ordt n u  waarschijnlijker. H et is im m ers 
verm eld in het “Investeringsplan van de NMBS over de p e ­

riode 1996-2005" dat op 5 ju li 1996 goedgekeurd w erd door 
de m inisterraad. In augustus 1995 w erd door de NMBS ge­
start m et de uitvoering van de haalbaarheidsstudie van dit 
project. Er w erden oorspronkelijk  drie m ogelijkheden 

onderzocht.

O p 27 septem ber 1996 besliste de Raad van Bestuur van de 

NMBS dat het tracé langs het D uw vaartkanaal Oelegem- 
Zandvliet opgegeven zou w orden, “rekening houdende  m et 
zijn slechte score op het vlak van m ilieu”. De Raad van 

Bestuur oordeelde gelijktijdig dat het tracé langs de grote 
ring en de autosnelw eg E 3 13/E34 en  verder via Ranst en 
Lier, verder in detail m oet onderzocht w orden. Dit tracé 
lijkt op basis van de reeds uitgevoerde haalbaarheidsstudies 
“een haalbare optie inzake milieu-effecten". O ver het tracé 

langs het A lbertkanaal w erd  op dat ogenblik niets bepaald. 
Toch verklaarde de Raad van Bestuur op dat ogenblik dat 
“een definitief voorstel pas kan geform uleerd w orden  na on ­

derzoek van de alternatieve tracés”.

Begin 1997 w erd door de Schotense W erkgroep Goederen- 

spoor een aantal alternatieven voorgelegd aan de NMBS. Eén 
van de alternatieven loopt door de oude haven, een ander 
tracé volgt de Zoomse W eg en  de bestaande lijn  12. O ver de 

diverse alternatieven w erd  in m idden januari 1997 overleg 
gepleegd tussen de leden van de W erkgroep G oederenspoor, 
NM BS-ingenieurs en een vertegenw oordiger van het 
H avenbedrijf A ntw erpen. De NMBS verklaarde dat de voor­

stellen onderzocht zouden  w orden  op h u n  haalbaarheid. In 

m aart 1997 w erd bekendgem aakt dat de voorgestelde tracés 
echter n iet te realiseren zullen zijn, en  niet m eer in aanm er­

king kom en voor een verdere studie.

De eigenlijke realisatie van deze tweede spoortoegang zal 
aangevat w orden vanaf he t jaar 2000 en  afgewerkt w orden 
na 2005. V oor he t begro tingsjaar 1 9 9 7  is vo o r  d it p ro jec t een  b e ­
d ra g  ingeschreven  v a n  2 9  m iljoen  B EF om  de versch illen d e  stu­

dies te f in a n c ie re n .

^  O ok de aanleg van een tweede spoortunnel onder de Schelde is belangrijk 
voor de haven van Antwerpen. Een nieuwe spoortunnel bouw en is op 
middellange termijn echter weinig realistisch omwille van de grote aanlegkost 
van een dergelijk project.
^  De drie onderzochte mogelijkheden waren:
• een spoor via het traject van het Duwvaartkanaal waarbij de lijn vanuit het 
noorden van de haven vertrekt;
• een spoor dat het Albertkanaal volgt tot de Schijnpoort vertrekkend vanuit 
de vertakking Schijn in Ekeren;
• een verbinding via een stuk van de E 313 Antwerpen-Hasselt.
Deze drie tracés moeten uiteindelijk aansluiten op de lijnen 15 en 16 in Lier.
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■  OP EUROPEES NIVEAU 

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-Europese Netwerken^® 

w ordt rechtstreeks bepaald  door het Verdrag van M aastricht, 
Titel XII, Artikel 129 B, C en D. Het doei van deze Trans- 
Europese netw erken w ord t in een m ededeling van de 

Com missie van ju n i 1992 ais volgt gedefinieerd: “De Trans- 
Europese netw erken m oeten voor elke vervoerstak afzonder­
lijk w orden vastgesteld en m oeten geleidelijk w orden geïnte­
greerd in een m ultim odale aanpak w aarop de toekom stige

^  In artikel 7 van het Verdrag w ordt bepaald wat de Europese Gemeenschap 
verstaat onder Trans-Europese N etwerken. Deze Trans-Europese Netwerken 
situeren zich op drie niveaus, met nam e op het vlak van vervoer, telecom mu­
nicatie en energie-infrastructuur. In deze nota w ordt in hoofdzaak ingegaan 
op de Trans-Europese netwerken op het vlak van vervoer en die binnen de 
Europese Gemeenschap de naam dragen van Trans-Europese Netwerken 
Transport (TEN-T).

acties van de gem eenschap, m et inachtnem ing van het subsi­

diariteitsbeginsel, d ienen  te zijn gebaseerd.” D oor de realisa­
tie van deze Trans-Europese N etw erken w orden  een bevor­

dering van de handel, de opheffing van congestieproblem en 
en  de verm indering van de externe kosten  en de efficiënte sa­

m enhang in de Europese G em eenschap nagestreefd. De 
Trans-Europese N etw erken kun n en  d us m aar verwezenlijkt 
w orden door de “m issing links” en de “b lank  spots” op te 
sporen  en weg te werken.

O p 2 decem ber 1992 w ordt door de Commissie van de 
Europese Gem eenschap het W itboek over “De toekomstige 
ontw ikkeling van het gem eenschappelijk vervoersbeleid 
voorgesteld. Een brede aanpak voor de to tstandkom ing van 
een com m unautair kader voor duurzam e m obiliteit” goedge­
keurd. Over havens is in het kader van de Trans-Europese 
Netw erken in dit docum ent het volgende te lezen: “Voor de 
m aritieme sector is op twee fronten actie vereist. Ten eerste 

d ient de rol van de haven ais k nooppun t van het netw erk 
nader te w orden bepaald. Ten tweede m oeten de zeecorri- 

dors ais alternatief voor landcorridors en h u n  inpassing in het

3 9



Het TEN-T budget en een aantal van de sam enstellende com ponenten (in m iljoen ECU):

Jaar Totale TEN-T 

budget
Christofferson

projecten
Andere TEN-T 

projecten
Havenprojecten  
(onderdeel van 

andere TEN-T)

1995 240 298 58 -

1996 282 212 70 3,4

1997 352 268 84 5,0

1998 430 324 106 nog niet bepaald

1999 496 366 130 nog niet bepaald

Totaal 1.800 1.352 448 8 ,4

continentale net w orden vastgesteld om  de doelm atigheid 
van het systeem  ais geheel te vergroten. ̂  ̂  Beide p u n ten  die­

nen te w orden vervat in een voorstel voor richtsnoeren voor 
havens." Het W itboek benadrukt ook dat bij de ontw ikke­
ling van de Trans-Europese N etw erken de nodige aandacht 

m oet geschonken w orden aan de im pact dat een infrastruc­
tuurproject kan  hebben op  het m ilieu. Dit im pliceert tevens 

dat de aandacht voor m ilieuvriendelijke transportm odi ais 
een belangrijk onderdeel w ordt beschouw d bij de ontw ikke­
ling van de Trans-Europese Netwerken. Hierbij w ord t con­

creet gedacht aan de verdere ontw ikkeling van zeevaart-, 
kustvaart en binnenvaart. O ok de integratie van de M idden- 
en O ost-Europese landen alsook de Noord-Afrikaanse lan­
den in de netw erken w ordt ais een doelstelling beschouw d.

Binnen de Com missie van de Europese Gem eenschap w erd 
beslist om  voor de ontw ikkeling van elke transportm odus in 

de Trans-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 Maritime T ransport"-^ .

* Hierin wordt eigenlijk bepaald dat de Europese Gemeenschap havens van 
gem eenschappelijk belang wil aanwijzen.

De activiteiten van deze werkgroepen zijn in het Jaarverslag weergegeven 
bij de "W erkzaam heden van het secretariaat van de Vlaamse Haven­
commissie".

De w erkzaam heden van een aantal w erkgroepen vorderden 

zo snel dat in ju n i 1994, tijdens de top in Korfoe, aan 14 
projecten definitief “groen licht” w erd gegeven. Tijdens de 
Europese Raad van Essen op 9 en 10 decem ber 1994 w ordt 

beslist dat dit de 14 prioritaire TEN -projecten - de 
“Christofferson projecten" genoem d - zijn, die in ieder geval 
m oeten uitgevoerd w orden. De totale kostprijs van deze 
projecten w ordt op  dat ogenblik geraam d op 99 m iljard 

ECU. De m eeste projecten behoren  tot het terre in  van de 
spoorw egen en betreffen vooral de u itbouw  van het hoge- 
snelheidsspoor. Voor België kom t de HST-lijn Parijs- 
Brussel-Keulen-Am sterdam -Londen in aanm erking voor 

steun. Bij die 14 prioritaire projecten bevinden zich ook en­

kele projecten op het niveau van het gecom bineerd vervoer 
en de wegen (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 
uitbouw  van de Betuwelijn (Rotterdam  - Ruhrgebied) ais een 

prioritair project voor gecom bineerd vervoer w erd aanvaard.

Tot op heden w erd het g loba le  budget v o o r d e  T ra n s-E u ro p e se  
N e tw e r k e n  v o o r d e  p eriode  1 9 9 5 -1 9 9 9  vastge legd  op  1 .8 0 0  m i l ­
jo e n  E C U . Voor 1995 en  1996 gaat het om de gerealiseerde 
vastleggingen. Voor 1997 zijn het de goedgekeurde begro­
tingscijfers. Voor d e ja ren  1998 en  1999 gaat het nog om  ra­

m ingen. Van dit globale budget gaat ongeveer 75 % naar de 
14 Christofferson projecten. De verdeling van he t TEN-T 
budget w ord t in de tabel bovenaan deze bladzijde w eer­

gegeven.

In 1995 w erd geen enkel haven- of havengebonden project 
en/of haalbaarheidsstudie goedgekeurd. Naast de 14 priori-

4 0



taire projecten w erd  het grootste gedeelte van het TEN-T 

budget toegewezen aan luchtvaartprojecten en  verkeersbege- 
leidingssystem en. Voor luchthavens was dit m ogelijk om dat 

reeds zeer snel luchthavens van gem eenschappelijk  belang 

bepaald werden.

In 1996 w erden voor de eerste m aal haalbaarheidsstudies 
voor haven- of havengebonden projecten goedgekeurd. Het 
totale budget dat aan de havens w erd toegewezen, bedraagt 

3,4 m iljoen ECU (ongeveer 136 m iljoen BF). Voor Vlaan­
deren w erd “De socio-econom ische studie van de m aritiem e 

toegankelijkheid van de havens van G ent en  T em euzen” 
goedgekeurd. De totale kostprijs van deze haalbaarheidsstu­
die bedraagt 1 m iljoen ECU (zonder BTW). De helft van de 
kosten (exclusief BTW) zal gedragen w orden door de 

Europese Unie. O ok in het kader van de b innenvaart w erd 
een voor de Vlaamse havens belangrijke haalbaarheidsstudie 

goedgekeurd. Het betreft de haalbaarheidsstudie over 
“G ecom bineerd vervoer op  de b innenw ateren  Seine - 
Schelde”. De totale kostprijs van deze studie is 3 m iljoen 
ECU (zonder BTW). O ok hiervan zal de helft van de kosten 

gedragen w orden door de Europese Gem eenschap.

In 1996 konden  voor havens haalbaarheidsstudies goedge­

keurd  w orden, om dat de criteria ervoor vastgelegd w erden 
in de loop van 1995 en opgenom en zijn in de financiële 

richtsnoeren. Deze financiële richtsnoeren w orden weerge­
geven in  de “V e ro rd en in g  v a n  de E uropese  U n ie -R a a d  van  18  
se p te m b e r  1 9 9 5  to t va sts te llin g  v a n  de a lg em en e  regels v o o r  het 
verle n e n  v a n  fin a n c ië le  b ijs ta n d  v a n  de G em e en sc h a p  op  het g e ­
b ied  v a n  de T ra n s-E u ro p e se  N e tw e rk e n "  (hierna de financiële 
richtlijn genoem d). De haalbaarheidsstudies die goedge­
keurd  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 nautische studies indien het over 
havenprojecten gaat). De projecten die aanvaard w orden 
krijgen m axim aal 10 % van de totale investeringskosten ais 
t u s s e n k o m s t ^ .  in  deze financiële richtlijn is tevens bepaald 

welke studies u itgevoerd m oeten w orden  (o.a. een kosten- 
batenanalyse en  een m ilieu-effectenrapport) waarbij ook de 

potentiële econom ische leefbaarheid en de financiële renda-

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

Het Europees Parlement wenst tevens de richtsnoeren voor een Trans- 
Europees vervoersnet te herzien tegen 1999.

biliteit onderzocht m oeten w orden. Belangrijk is de bepa­
ling dat de Europese Com missie en de lidstaten tijdens de 
uitvoering van het project en na de voltooiing ervan het p ro ­

ject zullen evalueren, onderm eer het effect van het project 
op het m ilieu. D e E uropese  C o m m issie  bep le it in  d e ze  v e ro rd e ­
n ing  ook d a t “v o o r de  f in a n c ie r in g  v a n  de T ra n s-E u ro p e se  
N e tw e r k e n  m e e r  p a r tic u lie r  k a p ita a l m o e t w o rd e n  a a n g e tro k k e n  
en  d a t he t p a r tn e rsc h a p  tu ssen  de  o p en b a re  en  de  p a r tic u lie re  sec ­
to r  m oet w o rd e n  b e v o rd e rd ”. In financiële kringen draagt dit 
de naam  van Public-Private-Partnerships (PPP).

O ok voor he t b udget v a n  1 9 9 7  zullen voor havens nog m aar 

enkel en  alléén haalbaarheidsstudies goedgekeurd w orden. 
Het w as oorspronkelijk  voorzien om  in 1997 reeds haven­
en havengebondenprojecten 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 “B esch ikk ing  v a n  het 
E uropees P a r lem e n t en  de R a a d  v a n  2 3  ju li 1 9 9 6  b e tre ffen d e  
c o m m u n a u ta ire  r ich tsnoeren  vo o r  de o n tw ik k e lin g  v a n  een  
T ra n s-E u ro p e e s  v e rvo ersn e t" . Doch de criteria voor de havens 
zijn volgens de Europese Com missie nog n iet verfijnd ge­

noeg om  n u  reeds haven- en  havengebonden projecten van 
gem eenschappelijk belang te kunnen  bepalen. Hierbij kom t 
nog dat er geen resultaten bekend  zijn van haalbaarheidsstu­
dies van haven- en  havengebonden projecten, die m ede gefi­

nancierd  w orden door de Europese Unie. Daarom  w erd aan 

de M em ber States G roup on  Ports and M aritim e T ransport 
de opdrach t gegeven om  eerst deze criteria verder te verfij­

n e n -^ . Er m oet via de criteria gewerkt w orden om dat de 
meeste lidstaten - m et u itzondering van N ederland - zich tot 
op heden  verzet hebben  tegen het bepalen  van havens van 
gem eenschappelijk belang.

Belangrijk in deze context is dat in de loop van 1994 reeds 

gestart w erd m et het per transportm odus opstellen van kaar­
ten  m et de Europese netw erkschem a’s. H ierdoor is het voor 
de Europese G em eenschap m ogelijk om  per transportm odus 
knoo p p u n ten  te bepalen, die van gem eenschappelijk belang 

zijn. Zoals hiervoor reeds verm eld w erd de idee van het be­
palen van “havens van com m unautair belang” tot op heden  
door b ijna alle lidstaten verw orpen. Het Europees Parlem ent 

daarentegen is steeds w agende partij geweest voor het bepa­
len van havens van gem eenschappelijk belang. De C om m is­
sie - op  vraag van de M em ber States G roup on Ports and 

M aritime T ransport - en de Raad van m inisters van 
T ransport hebben dit in  het verleden steeds p roberen  tegen 
te houden. Het Europees Parlem ent heeft echter geëist dat 
de volgende verklaring van de Com missie opgenom en w erd 
in de “com m unautaire richtsnoeren  voor de ontw ikkeling 
van een Trans-Europees vervoersnet”. “De Com m issie zal in 
1997 na raadpleging van de belanghebbende partijen en  de
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betrokken lidstaten een verslag voorleggen alsm ede, in voor­

kom end  geval, een voorstel voor de havenprojecten waarbij 
voor een soortgelijke aanpak zal w orden gekozen ais voor de 
luchthavens in afdeling 6 .”

De to tstandkom ing van deze richtsnoeren voor de ontw ikke­
ling van een T rans-Europees vervoersnet heeft ongeveer

^  De uitgebreide onderhandelingsprocedure is weer te vinden in het 
Jaarverslag 1995 van de Vlaamse Havencommissie.

2 jaar in beslag genomen. Sinds april 1994 w erden onderhan­

delingen gevoerd tussen het Europees Parlem ent en de Raad 
van m inisters - begeleid door de Europese Commissie - over 
de ontw ikkeling van het Trans-Europese vervoersnetwerk 
gebaseerd op “the initial proposal of the Com ission”^ .  Het 

m eningsverschil tussen enerzijds het Europees Parlem ent en 
anderzijds de Raad van Transportm inisters was zo groot dat 
begin 1996 werd beslist een "verzoeningsprocedure” op te 
starten. Dit houdt in dat het Europees Parlem ent, de 
Europese Commissie en de Raad van T ransportm inisters ge­



zam enlijk en onder leiding van een B em iddelingscom itéJ ^ 
naar een consensus m oesten zoeken. Na 2 vergaderingen 

(24 april 1996 en 17 ju n i 1996) w erd een consensustekst be­
reikt. O p  2 3  ju l i  1 9 9 6  w e rd  de tekst d e fin itie f  g o e d g ekeu rd  door  
het E uropees P a rlem en t. H ij d raag t de  n a a m  “B esch ikk ing  N r. 
1 6 9 2 /9 6 /E C  v a n  het E uropees P a r lem e n t en de  R aad  va n  2 3  ju li  
1 9 9 6  b e tre ffen d e  c o m m u n a u ta ire  rich tsnoeren  v o o r  d e  o n tw ik k e ­
ling van  een  T ra n s-E u ro p e e s  verv o e rsn e t"  .

Aan de drie belangrijkste bem erkingen van het Europees 
Parlem ent w erd tegem oet gekom en. In artikel 8 w ord t zeer 

uitvoerig weergegeven hoe de im pact van een project op het 
m ilieu m oet onderzocht w orden (onder andere een ver­

plichte MER-studie). In bijlage III van de beschikking staat 
de lijst m et de 14 prioritaire projecten. Belangrijk voor de 
havens is (zoals hiervoor reeds opgem erkt) de in bijlage bij 
de richtsnoeren opgenom en verklaring van de Commissie, 
waarin staat te lezen dat in de loop van 1997 door de 
Com missie m oet overgegaan w orden tot “een voorstel voor 

de havenprojecten waarbij voor een soortgelijke aanpak zal 
w orden gekozen ais voor de luchthavens''- Dit betekent heel 

concreet dat er havens van com m unautair belang zullen be­
paald m oeten worden.

O nder Afdeling 5 “Zeehavens” van deze algem ene richtsnoe­
ren van de TEN, w orden  de criteria beschreven waaraan een 

havenproject m oet voldoen om  in aanm erking te kunnen  
kom en voor subsidiëring b innen  het TEN-T budget. Het is 
de bedoeling dat de M em ber States G roup on Ports and 
Maritime T ransport deze criteria verfijnt om  op een efficiën­

tere en doeltreffende wijze havenprojecten te kun n en  bepa­
len van com m unautair belang.

kun n en  overleven m oet de bezetting van de schepen en  de 

term inals op wereldschaal perm anent opgedreven w orden. 
Deze ontw ikkelingen hebben in  d e ja ren  1993 en 1994 ge­

leid tot het ontstaan van de eerste strategische alliantie (con­

sortia), G lobal A l l i a n c e Binnen dergelijke consortia w or­
den een aantal activiteiten gezamenlijk uitgevoerd.

Doch in  septem ber 1996 w erd een nieuw e ontw ikkeling b in ­
nen de containerrederijen bekend gem aakt. O p 9  se p te m b e r  
1 9 9 6  w e rd  a a n g eko n d ig d  d a t tw ee co n ta in e rre d e r ije n  uit de  m o n ­
d ia le  to p -tien  in za k e  c o n la in e ra c tiv ite ite n  zo u d e n  fu s e r e n  in een  
nieuwe o n d e rn em in g . Dit zal gebeuren door de fusie van de 

containeractiviteiten van enerzijds het transportconcern  
Nedlloyd (lid van het consortium  Global Alliance) en ander­

zijds de Britse rederij P& O  (lid van het consortium  Grand 
Alliance). De fusie ging in op  1 januari 1997. D oor deze sa­
m ensm elting w ordt een groep gevorm d die m et 4 m iljard 

dollar om zet, 112 schepen en 540.000 TEU m eteen tot één 
van de grootste containerrederijen ter wereld gerekend kan 
w orden. Gezam enlijk lopen de twee rederijen m eer havens 

rechtstreeks aan dan elk van de andere containerrederijen. 
Beide concerns nem en een belang van 50 % in de nieuwe 

ondernem ingen en delen het voorzitterschap. De nieuw e 
m aatschappij w ord t naar Brits recht opgericht. De hoofdze­

tel, alsook het vlootbeheer, zullen gevestigd zijn in Rotter­
dam.

O p term ijn w orden b innen de sector nog m eer fusies ver­

w acht. Dergelijke fusies zullen h u n  gevolgen hebben voor 
het transportgebeuren  in h u n  totaliteit en voor de havens.

Het is im m ers zo dat de nieuw e m aatschappij door de fusie 
de kosten w enst te d rukken  door op  de vervoerskosten te be­
sparen.

OP INTERNATIONAAL NIVEAU

O N T S T A A N  V A N  D E  G R O O T S T E  
C O N T A I N E R R E D E R I J  T E R  W E R E L D  
D O O R  F U S I E  I N  D E  S E C T O R

De m arkt van de containertrafieken groeit nog steeds. Maar 
ook de schepen en  de concurrentie  in  deze sector w orden 

steeds groter. O m  binnen  deze zeer k ap itaalin tensieve  sec­
tor - w aarin zeer scherpe prijzen gehanteerd w orden - te

Hel Bermddelingscomiié bestaal uít 30 leden: 15 leden van het Europees 
Parlement en een vertegenwoordiger van elke lidstaat.
^  Dit wordt verder behandeld in hel Jaarlijks Rapport van de Vlaamse 
Havencommissie dal m idden 1997 is verschenen.
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Het h a v e n in v e s t e r in g s b e le id  van  
d e  V la am se  G e m e e n s c h a p  s in d s  1 9 8 9
Het is de bedoeling om  in dit hoofdstuk - zoals sinds het Jaar­

verslag van 1994 w ordt gedaan - een kort overzicht te geven 
van de investeringen die de Vlaamse overheid sinds de regio­

nalisering al heeft uitgevoerd in haar havens. Om  de diverse 
jaren  op een correcte wijze te kunnen  vergelijken en op te tel­

len, w erden alle investeringsbedragen uitgerekend in prijzen 
van 1995 waarvoor de A.B.E.X.-index^® gehanteerd werd.

In d it onderdeel w ordt uitgegaan van de veronderstelling dat 
de lezer reeds kennis genom en heeft van de bem erkingen die 

gem aakt w erden bij het Jaarverslag van 1994 en 1995.

Tabel 1 geeft een overzicht van de investeringen van de 

Vlaamse Gem eenschap voor de periode 1989-1996. 
Daarnaast zijn in tabel 1 de totale investeringsbedragen van 
de Vlaamse overheid in elke haven voor de periode 1989- 

1996 afzonderlijk weergegeven, en bevat ze de investeringen 
in m aritiem e toegankelijkheid.

^  De A.B.E.X.-index zijn de indexcijfers van de bouwkostprijs.
^  Het cijfer dat vermeld is voor de maritieme toegankelijkheid voor 1995 

stem t niet overeen met hetgeen weer te vinden is in het jaarverslag 1995. Dit 
is toe te schrijven aan twee aanpassingen. Ten eerste werd het bedrag 
verhoogd met onderhoudskosten die nog w erden vastgelegd in 1995. Ten 
tweede werd er nog een overdracht aan N ederland voor verdiepingswerken in 
de W esterschelde (op Nederlands grondgebied) in de loop van 1996 vastge­
legd ten laste van hel jaar 1995.

Bij tabel 1 zijn twee algem ene bem erkingen te m aken: 
ten eerste kan m en  vaststellen dat de Vlaamse Gem eenschap, 

sinds de regionalisering in 1989, gespreid over zeven 

kalenderjaren, reeds 55 m iljard BEF rechtstreeks 
geïnvesteerd heeft in haar havens. Ten tweede valt de 
grootte op van de in v es te rin g sb ed rag en ^  voor de m aritiem e 

toegankelijkheid (bijna 44  % van het totale bedrag 
geïnvesteerd in havens).

In 1995 w erd definitief aangevat m et de “Verdieping 
van de W esterschelde”. In 1995 w erd  617,3  m il­
jo en  BEF van het budget m aritiem e toegankelijkheid 

h iervoor aange-wend. U itgedrukt in prijzen van 1996 is 
dit 630 m iljoen BEF, waarvan 448 m iljoen BEF over 
d rachten  aan N ederland zijn. In 1996 w erd 532 m iljoen 
BEF vastgelegd voor de verdiepingsw erken. In totaal w erd 

reeds 1,162 m iljard BEF geïnvesteerd in de V erdieping van 
de W esterschelde.

Tabel 1:
H aveninvesteringen door de Vlaam se G em eenschap in m iljoen BEF voor de periode 1989-1996  (in prijzen 1996)

jaar Mar. Toeg. A ntw erpen Gent Zeebrugge O ostende Tot. incl. MT Tot. excl. MT MT ín  % tot.

1989 2.340,95 2 .739,58 441,39 878,39 162,14 6 .562,45 4.221 ,50 35,67%

1990 2.611,39 2.045,15 525,34 803,53 197,85 6 .183,27 3.571,87 42,23%

1991 2.312,03 2.530,39 694,18 1.238,27 413 ,38 7 .188,26 4 .876,23 32,16%

1992 2.634,67 2.726,15 881,47 1.005,99 52,73 7.301,01 4.666 ,34 36,09%

1993 3.120,31 2.329,63 467,49 996 ,14 92,37 7 .005,94 3.885,63 44,54%

1994 3.666,35 719,74 529,18 740,09 417,73 6 .073,09 2 .406,74 60,37%

1995 3.760,33 1.452,28 749,65 499,75 386,56 6 .848,58 3 .088,24 54,91%

1996 3.667,02 2.431,20 749,34 559,51 577,30 7 .984,36 4.317,35 45,93%

Totaal 24.113,05 16.974,13 5.038,03 6 .721,68 2 .300,06 55 .146,96 31.033,91 43,73%
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Deze gegevens w orden hierna ook ín  grafiekvorm  weergegeven.
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□  Oostende 

CD Zeebrugge 

CU Gent 

iM Antwerpen 

CU Mar. Toeg.

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

O V E R H E I D S I N V E S T E R I N G E N  I N  
D E  V L A A M S E  H A V E N S

In het tweede lu ik  van dit hoofdstuk w ord t een kort over­
zicht gegeven van de investeringen van de Vlaamse

Gem eenschap in de vier havens. W e hebben  ons beperkt 
tot de grootste projecten. Het is h ierdoor dat de totaal­
bedragen van de afzonderlijke tabellen afwijken van de 

totaalbedragen die in  tabel 1 zijn opgenom en voor iedere 
haven.

A n t w e r p e n

G ro te  p ro jec ten  in  de haven  van A n tw erp en  ge fin an cie rd  d o o r de  V laam se G em een sch ap  in  de p e rio d e  
1989-1996 in  m iljo en  BEF (in  p rijz en  1996)

Project 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 Totaal

Rechteroever

Berendrechtsluis 
(saldo vanaf 1989) 599,65 749,87 680,49 421,41 279,98 12,22 0,00 7,72 2.751,35
Containerkade Zuid 1.370,45 359,15 66,20 41,19 7,18 0,00 0,96 0,00 1.845,13
Containerkade Noord 113,66 2,30 32,08 19,27 806,99 16,09 613,45 970,74 2.574,57
Zandvlietsluis 0,00 0,13 198,32 161,47 0,00 0,00 67,47 0,00 427,39
Renovatie Amerikadok 
tot 3e Havend. 134,28 364,80 786,69 1.248,78 749,21 413,09 252,82 401,12 4.350,78
Vierde havendok 30,89 25,84 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 56,73
Royerssluis 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 11,30 1,21 12,51
Totaal Rechteroever 2.248,93 1.502,08 1.763,78 1.892,12 1.843,37 441,40 946,01 1.380,79 12.018,47
Linkeroever

Aanleg havendokken 176,35 240,24 181,34 307,59 360,13 104,64 61,63 0,00 1.431,94
Havenring e.a. wegwerken 20,19 37,75 77,79 45,21 10,67 40,13 0,00 0,00 231,75
Lielkenshoektunnel 0,00 0,00 222,24 0,00 17,24 0,00 0,00 0,00 239,48
Cellenproject 
(ingeschreven op LO) 0,00 0,00 0,00 291,81 0,00 2,97 0,00 14,98 309,75
Verrebroekdok 0,00 0,00 0,00 2,75 0,00 0,42 441,38 994,36 1.438,92
Containerdok West 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 3,25 34,87 38,12
Totaal Linkeroever 196,55 277,99 481,38 647,36 388,05 148,17 506,27 1.044,21 3.689,97
Totaal Haven van 
Antwerpen 2.445,47 1.780,07 2.245,16 2.539,48 2.231,42 589,57 1.452,28 2.425,00 15.708,45
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In de haven van A ntw erpen is tussen de periode 1989 en 
1996 15,7 m iljard BEF geïnvesteerd in grote projecten door 

de Vlaamse Gem eenschap. Van dit totaalbedrag is tot op 
heden 12 m iljard BEF of 77 % geïnvesteerd in  havenprojec­
ten op de Rechteroever van Antwerpen. Ongeveer 36 % van 

dit bedrag  w erd  besteed aan de “Renovatie A m erikadok tot 
Derde H avendok”. Zelfs van het budget van 1996 w erd nog 

17 % besteed aan dit project.

O pvallend is dat in 1996 bijna evenveel geïnvesteerd w erd 
in de u itbouw  van Linker- ais van Rechteroever. Dit is 

vooral toe te wijzen aan de verdere u itbouw  van het 
Verrebroekdok op Linkeroever en de aanleg van Container- 

kaai-N oord op Rechteroever. Het project C ontainerkaai- 
N oord was in  1996 goed voor 40  % van het totale budget; 
voor het project V errebroekdok w erd 41 % van het budget 

aangewend.

G e n t

Grote projecten in de haven van Gent gefinancierd door de Vlaam se G em eenschap in de periode  
1989-1996  in m iljoen BEF (in prijzen 1996)

Project 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 Totaal

Renovatie lnsteekdok en 
Sifferdok 5,24 0,00 73,66 70,62 17,04 0,09 0,00 55,39 222,04

Uitbouw Petroleumdok 218,59 256,61 121,64 629,58 14,68 76,57 136,06 205,68 1.659,40

Renovatie Zuiddok 63,86 0,00 0,00 14,82 106,22 0,00 0,00 0,00 184,91

Renovatie Noorddok 0,00 118,22 3,15 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 121,37

Renovatie toegang Grootdok 0,00 0,00 291,15 0,00 217,07 203,93 11,22 21,89 745,25

Renovatie Rigakaai 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 216,71 0,00 3,54 220,25

Renovatie Port Arthurkaai 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6,04 6,04

Kaaimuur Rodenhuizendok 0,00 0,00 0,00 0,00 5,54 0,00 0,00 0,00 5,54

Kluizendok eerste faze 0,00 0,00 3,54 0,00 5,44 0,02 512,79 450,17 971,96

Zeekanaal naar Gent en 
Voorhaven 20,26 1,71 38,97 28,59 14,57 20,85 22,55 5,39 152,91

Baggerstortterrein en studies 4,15 122,33 14,92 0,00 0,00 12,08 0,00 0,00 153,49

Studies nieuwe zeesluis 0,00 0,00 0,00 0,00 5,34 0,00 0,00 1,24 6,57

Totaal Haven van Gent 312,10 498,88 547,02 743,61 385,89 530,24 682,62 749,34 4.449,71

In de haven van Gent is door de Vlaamse Gem eenschap tu s­
sen 1989-1996 bijna 4,5 m iljard BEF geïnvesteerd in haven­

projecten. Van dit totaalbedrag w erd 37 % aangew end voor 
het pro ject “Petro leum dok” en  reeds 22 % voor de eerste fase 
van het project Kluizendok.

O ok in 1996 w erd het belangrijkste deel van het budget - dat 
bijna 750 m iljoen BEF bedroeg - besteed aan deze beide 
projecten. Ongeveer 60 % w erd toegewezen aan de eerste 
fase van het project K luizendok. Voor de u itbouw  van het 
Petroleum dok w erd nog 37 % vastgelegd.
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Z e e b r u g g e

Grote projecten in de haven van Zeebrugge gefinancierd door de Vlaam se G em eenschap in de periode HIS1) - 1996  
in m iljoen BEF (in prijzen 1996)

Project 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 Totaal

Voorhaven
Afwerking Voorhaven 

(Raamcontract) 187,55 517,27 190,16 0,00 0,00 142,75 1,50 0,00 1.039,22
Beasac-projecten 0,83 0,00 0,78 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1.61
Restaur. Leopold 11-dam 0,00 0,00 127,84 79,41 0,00 21,22 80,17 1,24 309,88
Radarcentrale en 
W-buitenhaven 0,00 0,00 22,19 0,00 0,00 0,00 0,00 46,48 68,67
Briutanniadok 0,00 0,00 0,00 26,36 0,00 6,88 26,19 9,24 68,68
Flanders Containerterm. 0,00 0,00 555,64 756,21 587,16 494,82 132,53 0,00 2.526,36
Ro-ro steiger en uitbouw 
Wielingendok 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 33,90 67,90 101,81
Verlenging OCZ-terminal 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 264.65 264,65
Vaargeul oude zeesluis 0,00 0,00 0,00 0,00 19,71 0,00 0,00 0,00 19,71

Totaal Voorhaven 188,37 517,27 896,61 861,99 606,86 665,67 274,31 389,51 4.400,58

Achterhaven
Werken Vandammesluis 
en vaargeul 7,47 59,25 14,38 0,00 0,00 5,55 0,00 25,34 112,00
Nieuwe Herdersbrug 0,00 0,00 0,39 0,00 92,27 61,42 0,00 26,52 180,60
Canada-terminal 0,00 0,00 172,10 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 172.10
Wegwerken
(o.a. Baron de Maerelaan) 0,00 0,00 0,00 42,99 175,50 38,49 187,28 62,03 506,29
Bastennakenkade 0,00 0,00 0,00 0,00 102,63 0,00 0,00 0,00 102,63

Totaal Achterhaven 7,47 59,25 186,87 42,99 370,40 105,47 187,28 113,90 1.073,62

Totaal Haven van 

Zeebrugge 195,84 576,51 1.083,47 904,98 977,26 771,13 461,59 503,41 5.474,20

In de haven van Zeebrugge w erd door de Vlaamse 

Gem eenschap tussen 1989-1996 bijna 5,5 m iljard BEF be­
steed aan grote havenprojecten. Bijna de helft (46 %) van dit 

bedrag w erd uitgegeven voor de uitbouw  van de Flanders 
Con tainerterm inal.

In de voorhaven w erd in 1996 aangevat m et de verlenging 
van de OCZ-ierm inal. In de achterhaven w erden in 1996 
een aantal projecten verder afgewerkt.
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O o s t e n d e

Grote projecten in de haven van O ostende gefinancierd door de Vlaam se G em eenschap in de periode 1989-1996  
in m iljoen BEF (in prijzen 1996)

Project 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 Totaal

Beperkte renovatie
Verbreden havengeul 2,39 0,00 182,64 39,92 0,00 175,62 338,26 302,24 1.041,07

Voorhaven 125,89 80,69 0,00 0,00 29,87 0,00 0,00 0,00 236,45

Werken voor 

Jumbo-ferries 0,00 79,29 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 79,29

Verdiepingswerken 0,00 0,00 132,17 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 132,17

Totaal beperkte
renovatie 128,29 159,98 314,81 39,92 29,87 175,62 338,26 302,24 1.488,98

Eigenlijk

renovatieprogramma

Diepwaterkaai 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 46,55 193,91 240,46

Hout- en Vlotdok 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 35,96 35,96

Studies 2,46 5,73 3,07 0,00 0,00 2,24 0,00 0,00 13,51

Zeesluis 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 198,29 1,12 45,18 244,59

Totaal eigenlijke

renovatie 2,46 5,73 3,07 0,00 0,00 200,54 47,67 275,05 534,52

Totaal Haven van

Oostende 130,75 165,72 317,88 39,92 29,87 376,15 385,92 577,30 2.023,50

Sinds de regionalisering van de havenbevoegdheid In 1996 werd de “Verbreding van de havengeul” en ook de
heeft de Vlaamse Gemeenschap 2 miljard BEF geïnves- uitbouw van de “Diepwaterkaai” verder gezet. Voor de aan-
teerd in de haven van Oostende. Ongeveer 74 % leg van de nieuwe zeesluis werden de onteigeningen afge-
van dit totaalbedrag werd besteed aan de "Beperkte rond. Tevens werd aangevat met de werken aan het "Hout-
Renovatie”. en Vlotdok”.
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De V la a m se  h a v e n s  in f e i t e n :  
belangri jke  g e b e u r t e n i s s e n
N aast de functie van aanlegplaats voorschepen vervullen 

de Vlaamse havens talloze andere functies zoals distributie, 

industrie en dienstverlenende activiteiten. In dit hoofdstuk  

w ordteen greep gedaan uit de belangrijkste nieuwsfeiten van 

1996 die hierop betrekking hebben.

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 it­
gevoerd door de chem ie- en petrochem iesector, vielen 
vooral de investeringen in  de auto-assem blage en de staalnij- 

verheid op.

A n t w e r p e n

Opel Belgium - de Antw erpse vestiging van de Amerikaanse 
autobouw er General M otors - startte in  ju n i 1996 m et de 

bouw  van een eigen persafdeling en m atrijzenfabriek voor 
koetsw erkonderdelen. Deze nieuw e productieafdelingen 

m oeten tegen augustus 1997 operationeel zijn. H ierdoor zal 
O pel Belgium in staat zijn om  een gedeelte van zijn onderde­
len te persen. Tot op heden  m oet het bedrijf zijn onderdelen  

aanschaffen bij andere ondernem ingen van de groep. Door 
deze investeringen w ord t deze Antwerpse assem blage-een- 

heid  een volwaardige autom obielfabriek. De kostprijs van 
deze investering bedraagt in totaal 18 m iljard BEF. M idden 
1996 kondigde Opel Belgium nog een investering van 6 m il­

ja rd  BEF aan. Een groot gedeelte van dit bedrag is bestem d 
voor de uitbreid ing  van de autom atische com ponentenpro­

ductie en de m odernisering  van de carrosserie- en lasinstalla- 

ties.
Het Duitse chem ie- en m etaalconcem  Degussa AG kondigde 
aan dat ze in 1996 verder u itbreidingsinvesteringen zouden 

u itvoeren in de A ntw erpse vestiging, om  de p roductie  van de 
organosilanen te kunnen  verdubbelen  van 6.000 ton naar
12.000 ton. Dit silaan w ord t bijvoorbeeld toegevoegd aan 
rubber voor onderm eer de p roductie  van m eer m ilieuvrien­

delijke banden. De bouw  van een b ijkom ende p roductie-

^  Borealis w erd opgericht op 1 m aan 1994 na de fusie van de petrochemi- 
sche en polyolefinen-activiteiten van de Finse staatsgroep Neste en de Noorse 
staatsgroep Statoil. In zijn sector is het de grootste van Europa en de num m er 
vijf op wereldschaal.

eenheid w erd  reeds vorig jaar aangevat en  de investeringen 

van 1996 vertegenw oordigen de volgende fase van een vijfja­

ren investeringsplan voor de silaanchem ie van de groep. Het 
investeringsbedrag in dit project bedraagt voor 1996 onge­

veer 2 m iljard BEF.
O p 27  septem ber 1996 nam  het Am erikaanse BF G oodrich 
zijn nieuw e carbopol-bedrijf - gevestigd op het Bayer-terrein 

te Kallo - officieel in dienst. Carboplol is een synthetisch 
verdikkingsm iddel dat w ord t gebruikt in bijvoorbeeld ver­

zorgingsproducten, farm aceutica, tex tielbedrukking enz.
Het transport (m et inbegrip van de behandeling  van de p ro ­

ducten  zoals stockbeheer, kwaliteitscontrole en de logistieke 
en  fysische organisatie van het transport) over Europa zal 

voor deze Antwerpse vestiging verzorgd w orden door “W erf 

en  Vlasnatie”.
Het Duitse Bayer w ist nog een ander A m erikaans chem iebe­

drijf aan te trekken naar zijn terreinen te Kallo, m et nam e 
Rohm  and Haas m et hoofdzetel te Philadelphia te 
Pensylvania. O p 22 novem ber 1996 w erd bij Bayer het 

“huisvestingscontract” ondertekend. Rohm  and Haas, w e­
reldleider ín  acryl-m onom eren, w enst in  de Antwerpse vesti­

ging na de eeuwwisseling starten  m et de p roductie  van acryl- 
zuur en  acrylester. Deze p roducten  w orden gebruikt in 

cootings, detergenten, verdikkers, latex, w egw erpluiers enz. 
Rohm  and Haas p lant een jaarlijkse p roductie  van ongeveer

100.000 ton.
De Belgische pe tro leum producen t Petrofina deelde in de 

loop van m aart 1996 m ee dat de ondernem ing een aroma- 
teninstallatie zal bouw en in de raffinaderij in A ntwerpen. De 
nieuw e installatie vergt een investering van ongeveer 4  m il­

ja rd  BEF. D oor deze investering w enst de Petrofina-groep 
haar petrochem ische activiteiten te kun n en  uitbreiden.

M idden oktober 1996 w erd bekend dat de Am erikaanse che- 
m iegroep Phillips Petroleum  een nieuw e productie-eenheid  
gaat bouw en  op de concessie van Katoen Natie aan het 

Vrasenedok. In deze PPS-fabriek (polyphenyleensulfide) 
zullen vooral hoogwaardige kunststoffen voor de auto- en 
elektronica-industrie geproduceerd w orden. De jaarlijkse 

capaciteit van deze nieuw e productie-eenheid  zal ongeveer 4 
m iljoen kilo bedragen. Deze ondernem ing zou reeds opera­

tioneel m oeten zijn tegen 1 april 1997. De h ierdoor ge­
creëerde tew erkstelling w ord t geschat op  30 arbeidsplaatsen. 
O ok het Fins-N oorse Borealis“̂  voerde aanzienlijke investe­
ringen uit in het jaar 1996. Er w erd  in totaal 650 m iljoen 
BEF geïnvesteerd in  de productie-afdeling gevestigd in 
Zw ijndrecht op de linkeroever van het havengebied. Een be­
langrijk onderdeel van  de investeringen is bestem d voor een 

nieuw e fabriek voor het m engen van kunststoffen.
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Het Duitse BASF investeerde in de loop van 1996 ongeveer 

10,5 m iljard BEF in de Antwerpse vestiging. Er w erd onge­

veer 10 m iljard BEF geïnvesteerd in de steam cracker om  een 
rendem entsverbetering m et 10 % te verkrijgen. Ongeveer 

500 m iljoen BEF w erd besteed voor de opstart van een 
nieuw e productie-eenheid  “ethanolam ines”. Dit product 

w ordt ais additief gebruikt voor onder andere w aspoeders en 
sm eerm iddelen.

G e n t

In januari 1996 besliste de beheerraad van de Zweedse 

Volvo-groep om de kom ende jaren  ongeveer 10 m iljard BEF 
te investeren in  de Gentse vestigingen (zowel in de perso­

nenw agen- ais de truckfabriek) Volvo Cars Europe Industry. 

Begin m aart 1996 maakte dezelfde beheerraad bekend dat ze 
het distributiecentrum  voor vrachtwagen- en busonderdelen  
Volvo Truck Parts - gelegen te O ostakker - zal m oderniseren. 

Met deze investering ís een bedrag van 800 miljoen BEF ge­
m oeid. Eind m aart 1996 w erd beslist dat dit distributiecen­
trum  verder zal uitgebouw d w orden, om in te staan voor de 

w ereldwijde d istributie van onderdelen  voor bu itenboord ­
m otoren en  voor m achines in de bouwsector. Begin 1996 

w erkten in het d istributiecentrum  580 w erknem ers. Door

uitbreid ing  van de activiteit zullen er nog 160 arbeidsplaat­
sen bijkom en.

Begin 1996 w erd ook bekendgem aakt dat de staalproducent 
Sidm ar (dochter van het Luxem burgse Arbed) en het 

N ederlandse Koninklijke Hoogovens via een jo in t venture in 
de koudwalserij van Sidm ar in de Gentse havenzone, een 
dom pelverzinkingslijn zullen bouw en. Met deze investering 

is een bedrag van 3 m iljard BEF investeringen gemoeid. Er 
zullen ook 50 b ijkom ende voltijdse arbeidsplaatsen ge­
creëerd w orden. De bouw  van deze verzinkingslijn zal afge­

rond  zijn eind 1997. De productie  zal kun n en  aanvatten 
begin 1998. D oor de in gebruiknam e van deze verzinkings­
lijn zullen de beide ondernem ingen zich nog beter kunnen  

positioneren op de groeim arkt van de beklede producten , 

die een hogere toegevoegde w aarde hebben dan gewone 

staalplaat.
Eind ok tober 1996 w erd door de N ederlandse familiale 
groep MBI Beton aangekondigd dat ze een nieuw e fabriek 
zullen bouw en in de haven van Gent. Daar is in de beginfase 

een investeringsbedrag van 600 m iljoen BEF mee gemoeid, 
dat op term ijn kan oplopen tot 1 m iljard BEF. Het nieuwe 

bedrijf dat gebouw d zal w orden op de vroegere scheepsw erf 
van Langerbrugge (aan de M oervaart en het Kanaal Gent-
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T em euzen) zal betonklinkers en betongevelstenen p roduce­
ren. Deze nieuw e vestiging neem t de productie  van MB1 

Geraardsbergen over dat op die locatie geen uitbreid ingsm o­
gelijkheden m eer heeft. O p jaarbasis zal de aanvoer van 

grondstoffen een b ijkom ende m aritiem e en b innenvaart- 
stroom  vertegenw oordigen van ongeveer 300 .000 ton.

Z e e b r u g g e

In oktober 1996 w erd in Zeebrugge gestart m et de bouw ­
w erken voor de aanleg van de Interconnector, een on d er­

zeese gaspijpleiding tussen G root-Brittannië (het Britse 
Baclon') en het Europese vasteland (Zeebrugge). De 

Interconnector is een project dat opgezet w ord t door 
Interconnector UK. Het kapitaal van In terconnector UK is in 
h anden  van negen gas- en gasdistributiem aatschappijen 

w aaronder Distrigas (voor 5 % aandeelhouder). De pijplei­
d ing is 235 kilom eter lang en de kostprijs van dit infrastruc­

tuurproject w ord t op 450 m iljoen GBP geschat (aan 55 BEF 
voor 1 GBP is dit 24 m iljard BEF). H ierdoor w ord t het voor 
de Britten mogelijk om  ongeveer 20 m iljard kubieke m eter 

Noordzee-gas per jaar van Engeland naar het Europese vas­
teland te pom pen. Een belangrijk deel van deze w erken 

m oeten afgerond zijn tegen 15 ju n i 1997, m et nam e voor de 
zom ervakantie van dit jaar.
Begin 1997 w ord t gestart m et het V ersterkt Transit- en 
T ransportnetw erk (VTN) w aardoor de In terconnector ver­

bonden  w ord t met Frankrijk, D uitsland en Rusland. Dit 
V TN-project is een uitvloeisel van de participatie van 

Distrigas in de Interconnector. Dit VTN-project vergt een 
inv estering van 12 m iljard BEF. De w erken van de beide in ­
frastructuurprojecten  zullen in totaal ongeveer 2 jaar in be­

slag nem en.

Door dit project zal de haven van Zeebrugge zijn positie ais 
transportknooppunt voor aardgas nog kunnen  verbeteren.
Er w erd im m ers voor Zeebrugge geopteerd om dat er reeds 
een goede gasinfrastructuur aanwezig is, en om wille van de 

geografische ligging van de haven. De haven van Zeebrugge 
heeft zich reeds een belangrijke know -how  inzake gasinfra­
struc tuu r kun n en  opbouw en door de lokalisatie van LNG- 

term inal, de Peakshaving-installatie en de Zeepipe-term inal 

in de havenzone.
Eind oktober 1995 w erd  bekendgem aakt dat het oudste b e ­
drijf in liei Zeebrugse havengebied gesloten zou w orden  op 8 
juni 199fi. De eokesfabriek Carcoke - een dochter van 
Cockcrill sam bre - beschikt vanaf dat ogenblik n iet m eer 
over een geldige exploitatievergunning. De bestendige de­
putatie van de provincie W est-V laanderen besliste om  de ex­
ploitatievergunning in te trekken. Ze steunde daarbij op ver-

^ ' Zuidnatie en W erf &  Vlasivuic behoren beiden tot de Zuidnatie-groep. 
Zuidnaiie is vooral gespecialiseerd in de commerciële goederenstrom en. W erf 
«Sr Vlasnatie behandelt voornam elijk industriële trafieken.

nietigende rapporten  van het Bestuur Milieu Inspectie van de 
Vlaamse adm inistratie. O m  te voldoen aan de nieuw e m i­

lieuregels had  de m oederm aatschappij 700 m iljoen BEF 
m oeten investeren, w at ze echter weigerde. Door sluiting 

van deze ondernem ing verliest de haven van Zeebrugge een 
verkeersstroom  van ongeveer 350 .000 cokesim port per jaar. 

170 w erknem ers w orden  op dat ogenblik werkloos.

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 in ­

vesteringen u it in 1996. Deze investeringen hebben m eestal 
betrekking op capaciteitsuitbreiding voor overslag en/of op ­

slag en/of distributie en/of diversificatie van de activiteiten.

A n t w e r p e n

M idden februari 1996 deelde het H avenbedrijf A ntw erpen 
mee dat er twee concessies - voor een totale oppervlakte van 

30,85 ha - w erden toegekend aan het A lbertdok, gelegen in 
de renovatiezone van het gedem pte eerste havendok en  het 

schuildok voor lichters in de Antwerpse haven. De conces­
sies w erden toegekend aan de Zuidnatie en  W erf en 

V lasnatie^l voor het installeren van een term inal voor con­
ventioneel stukgoed.

O p 1 april 1996 heeft N oord Natie de term inal van W ester- 
lund  aan het C hurchilldok overgenom en. W esterlund, ge­

specialiseerd in w oudproducten , gaat zijn activiteiten volle­

dig concentreren  op de Linkeroever aan het V rasenedok. 

N oord  Natie zal deze nieuw e concessie integreren in haar 
aanpalende concessie, w aarop een suikerterm inal u itge­
bouw d is. Het geheel zal om gevorm d w orden  to t een poly­

valente term inal, met een bruikbare kaailengte van 559 
meter.
In ju li 1996 nam  het transportbedrijf Van Laer, gespeciali­

seerd in het vervoer van zeecontainers, een tweede vestiging 
in gebruik in de Antwerpse haven.

Katoen Natie heeft in de loop van 1996 haar activiteiten op 
het gebied van industriële subcontracting  nog w eten uit te 

breiden. In ju li 1996 nam  Katoen Natie officieel (reeds ope­
rationeel vanaf m aart 1996) een goederencontrolecentrum  in 
gebruik voor de Franse p roducent en d istribu teur van spo rt­
artikelen Decathlon. Deze concessie, gelegen aan het 
Vrasenedok, w ord t uitgebaat door een n ieuw  dochterbedrijf 
van Katoen Natie m et nam e BVBA Logisport. Logisport ver­
zorgt voor D ecathlon de logistiek en goederencontrole van 

de overzee ingevoerde p roducten , die ongeveer 25 procent 
van de totale im port van het bedrijf vertegenw oordigen. 
Katoen Natie investeerde 400 m iljoen BEF in  dit nieuw e 
controlecentrum . O p term ijn is deze activiteit goed voor een 
extra tew erkstelling van ongeveer 300 personeelsleden.
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In ju n i 1996 w erd in de Antwerpse haven het nieuw e Vete­
rinaire K eurcentrum  officieel in gebruik genom en. Het ini­

tiatief voor de uitbouw  van dit com plex lag volledig bíj het 
Antw erpse H avenbedrijf zelf. Het centrum  voldoet volledig 

aan de strenge nieuw e Europese G em eenschap-norm en be­
treffende deze materie.

G e n t

In de haven van Gent investeerde de Gentse groep Sea-Invest 
in 1996 50 m iljoen BEF in een stofvrije installatie voor de 
behandeling  van kaoline. Deze installatie is gevestigd aan de 

zuidelijke kant van het N oorddok. Deze investering ge­
beurde in functie van een totaal nieuw e goederenstroom , die 

goed is voor ongeveer 200 .000  à 300 .000 ton bijkom ende 
trafiek per jaar voor de haven van Gent.

In de loop van 1996 breidde de Gentse term inaloperator 
Locachim zijn tankpark  verder u it en diversifieerde tegelij­

kertijd  ook de behandelde goederenstrom en. In de loop van 
1996 w erd  de capaciteit u itgebreid van 180.000m ^ tot 

300 .000m ^. In een eerste fase w erden hiervoor dertien

tanks bijgebouw d op de noordelijke oever van het Zuiddok. 
Het is de bedoeling om  bij voorkeur nieuw e verkeersstrom en 

te k u n n en  aantrekken, in plaats van bestaande verkeersstro­
m en uit te breiden. Het bedrijf is gespecialiseerd in de op ­
slag van niet-licht ontvlam bare en niet-gevaarlijke bu lkpro- 

ducten  in  vloeibare of vaste vorm.
De belangrijkste investering van de havengebonden sector 

voor de Gentse haven situeerde zich in de fruitsaptrafieken. 
O p 1 ju li 1996 w erden de twee koelloodsen aan de Port 
A rthurkaai door het H avenbedrijf verkocht aan N.V. Looza, 
een doch ter van het Am erikaanse fruitsappenconcern 

T ropicana Dole Beverages International (TDBI) van de 
Am erikaanse-Canadese Seagramgroep, de w ereldleider in 

deze sector. Tegelijkertijd w erd ook een concessieovereen­
kom st m et betrekking to t de bedrijfsterreinen ondertekend. 

TDBI zal in de Gentse haven een volledig Europees d istrib u ­
tiecentrum  voor fruitsappen u itbouw en. In een eerste fase 

zal de ondernem ing 70 m iljoen BEF investeren voor de m o­
dernisering van de koelloodsen. In een volgende fase zal er 
nog een loods van 7.000 bijgebouw d w orden. V o o rd e
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behandeling  en de opslag van de goederen sloot TDBI een 
contract af m et de Gentse goederenbehandelaar Stukwerkers 

Havenbedrijf, dat tevens b ijkom ende installaties p lant te 
bouw en. De bijkom ende goederenstroom  w ord t voor het 
eerste jaar geschat op ongeveer 200 .000  ton. H ierdoor 
w ordt de haven van Gent, m et een overslag van een half m il­

joen  ton fruitsap, de grootste fruitsaphaven van Europa. 
Vanaf 1 novem ber 1996 beschikt de haven van Gent ook 

over een m ultim odale term inal. Deze m ultim odale term inal 
is gelegen aan de Farm anstraat, op de achterkaai van het 
M idden- en  N oorddok , De terreinen, 29 .000  m ^, w erden in 

concessie gegeven aan de NMBS. De concessie w erd voorlo­
pig verleend voor een periode van negen jaar, m aar ais de re­
sultaten gunstig zíjn w ord t de looptijd  verlengd tot 26 jaar. 

De dagelijkse exploitatie van de term inal is in handen  van de 
N.V. Interferry, een dochter van de NMBS en de vertegen­

w oordiger in België van Intercontainer. Om wille van de 
goede bereikbaarheid van de spoorterm inal voor het wegver­
voer en  de goede ligging in de Gentse Zeehaven beschikt 
deze m ultim odale term inal over vele opportun ite iten  onder

m eer door de mogelijke com binatie m et het vervoer te water. 

Door de bouw  van deze term inal m oeten de wagons voor de 
haven van Gent niet langer m eer via het station  van 

M erelbeke rijden. Dit betekent concreet dat alle goederen 
voor de haven van Gent nu  gem iddeld drie u u r  vroeger ter 
bestem m ing aankom en.

Z e e b r u g g e

Eind m aart 1996 w erd in de voorhaven van Zeebrugge een 
nieuw e ingang voor de vrachtterm inal van N orth  Sea Ferries 

ingehuldigd. De uitgevoerde w erken - voor een totaalbedrag 
van 100 m iljoen BEF - om vatten een herinrichting  van de 
term inal, een heraanleg van de parkings en een aanpassing 

van de toegangen to t de term inal, zowel voor het passagiers- 
als voor het vrachtverkeer.

Eind april 1996 w erden de w erken aangevat voor de bouw  
van een steiger achterin het W ielingendok. De w erken w er­
den  afgerond in septem ber 1996. In aansluiting h ierop heeft 

het Brugse havenbestuur 10 ha in dit W ielingendok in  con­

cessie gegeven aan de Antwerpse goederenbehandelaar 
Hessenatie, voor rekening van het Zeebrugse filiaal CTO. 
Hessenatie zal in de voorhaven 200 m iljoen BEF investeren 
in  de u itbouw  van een ro/ro tetm inal voor de behandeling  

van autoverkeer. Deze term inal om vat sporen  voor bloktrei- 
nen , een installatie voor het laden van de wagens op vracht­

wagens en parkeerterreinen voor 6 .500 au to ’s. Deze term i­
nal zal operationeel m oeten zijn tegen 1 m aart 1997.

Sea-Ro Term inal beschikt reeds langer over een concessie 
van 12 ha aan dit W ielingendok. Sea-Ro Term inal gaat aan 

deze nieuw e term inal ook autocarriers behandelen  (onder 
andere Fred Olsen).

W I J Z I G I N G E N  I N  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 er aanwezige goederenbehandelaars 

een aantal nieuw e m aritiem e goederenstrom en aan, en  verlo­
ren  ze er een aantal aan concurrenten.

A n t w e r p e n

Zeer belangrijk voor de haven van A ntw erpen in 1996 was 
de verwerving van een wekelijkse aanloop van het consor­
tium  G rand Alliance. De leden van dit consortium  Hapag- 

Lloyd, NYK, N eptune O rient Lines (NOL)en P& O 
C ontainers zullen behandeld  w orden aan  de N oord Natie 

term inal in het Delwaidedok. Dit betekent dat de rederijen 
m et h u n  containerschepen tussen de 3.800 en  4 .400  TEU 

door de sluizen varen. Deze nieuw e lijndienst heeft 
A ntw erpen ais eerste laadhaven. Vervolgens gaat het naar
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H am burg, Le Havre en  Malta. In Azië w orden Singapore, 
Japan, Zuid-Korea, Taiwan en Hong-Kong aangelopen alvo­
rens over Singapore en Saoedi-Arabië terug te keren naar 

Europa. Voor de totale dienst w ord t voor de haven van 
A ntw erpen op een jaarlijkse overslag van 100.000 containers 

gerekend.
O ok de rederij Cosco (Chinese staatsrederij) besliste eind 
1996 om  een alliantie te vorm en m et de rederijen Yangming 

en  K-Line, om  sam en op de N oordatlantische oceaan een ge­
zam enlijke dienst te verzorgen. De haven van A ntw erpen 

ligt op het vaarschem a van dit consortium . De Antwerpse 
haven w ord t wekelijks aangelopen. Deze nieuw e dienst 

heeft A ntw erpen de eerste maal aangelopen op 16 februari 
1997. Het vaarschem a verloopt ais volgt: A ntwerpen, 
Felixstowe, Bremerhaven en Rotterdam. Daarna w ord t koers 

gezet naar New York om  te lossen, Norfolk, C harleston en 
terug naar New York om  te laden. Binnen deze alliantie blijft 

iedere rederij afzonderlijk instaan voor zijn eigen m arketing. 
In deze vaardienst w orden in totaal vier schepen ingezet van 

2.400 TEU. Twee schepen w orden ingebracht door Cosco 
en de twee andere partners leggen elk één schip in.
O p 28 ju n i 1996 legde het eerste schip van Seaway Service 

aan, aan de Europaterm inal van Hessenatie in  de haven van 
A ntw erpen. Seaway Service is een jo in t-ven ture  tussen ener­

zijds de Taiwanese rederij Evergreen en  anderzijds de 
Italiaanse rederij Lloyd Triestino. In de Seaway Service heeft 

Lloyd Triestino een aandeel van 25 procent en  Evergreen een 
aandeel van 75 procent. A ntw erpen is de laatste laadhaven 
en kan in de beginfase rekenen op een veertiendaagse om ­

loop van deze nieuw e regelmatige containerdienst tussen 
N oord-E uropa, het M iddellandse zeegebied en Zuidoost- 
Azië. M om enteel w orden in  N oordw est-Europa m et sche­

pen van 1.810 TEU vier havens rechtstreeks aangelopen m et 
nam en Felixstowe, Göteborg, Bremerhaven en Antw erpen 

(de laatste laadhaven op het vaarschem a voor N oordw est- 
Europa). De nieuw e Italiaanse containerhaven Gioia Tauro 
w ord t aangevaren ais hub  in het M iddellandse zeegebied, 
w aarna de schepen koers zetten naar Singapore en 

Hongkong. Voor de rederij Evergreen is deze dienst com ple­
m entair aan h aar “ro u n d  the w orld” vaarroutes van de oost­
en westdienst.
In het dom ein van de ro/ro verkeersstrom en kon A ntw erpen 

in  de loop van 1996 de dubbele aanloop van Atlantic 
C ontainer Line bekom en. Vanaf 31 januari 1996 legt één 
van de vijf conro-schepen iedere w oensdag aan om  te lossen 

aan de Scheldeterm inal, om  er de w eek daaropvolgend op 
donderdag  terug te laden. Dit is het gevolg van het schrap-

De voorgeschiedenis rond d it dossier is te lezen in het Jaarverslag van de 
Vlaamse Havencommissie 1995.

p en  van de aanlopen van Le Havre en  Rotterdam  in het vaar­

schem a. Het vaarschem a ziet er ais volgt uit: Liverpool, 
A ntw erpen, G öteborg en Bremerhaven, A ntw erpen, 

Liverpool.
De Antwerpse haven slaagde erin om  m eerdere staal en  ijzer 

trafieken aan te trekken. De Antwerpse haven w erd  opgeno­
m en in  het vaarschem a van de Noorse rederij Jebsen 
M anagem ent AS u it Bergen op h aar Euro-Africa Service. Het 

betreft een regelmatige dienst tussen N oord-E uropa en  Zuid- 
Afrika. Deze rederij w enst op term ijn van A ntw erpen het be­
langrijkste Europese laadcentrum  te m aken voor ijzer en 

staal en  voor project cargo.
De haven van A ntw erpen wist in 1996 ook haar positie op 

het gebied van de b innenvaart containerdiensten  te verstevi­
gen. Sinds 1 septem ber 1996 w ord t door de Stuttgart 
C ontainer T erm inal-dienst drie to t vier maal pe r w eek con­

tainers van/naar gefeederd voor Stuttgart. Deze SCT-dienst 
betekent dat nu  ook het Land Baden-W ürttem berg  bereik ­
baar w ord t voor het transport van containers via de b in n en ­

vaart. M idden novem ber 1996 w erd er een b innenvaart con­
tainerdienst opgestart tussen A ntw erpen en  de N oord-Franse 
b innenhaven V alenciennes door het Franse bedrijf Escofi en 

de binnenvaartrederij C om bined C ontainer Sercices (CCS).
In een eerste fase zal het gaan om  drie afvaarten pe r veertien 

dagen door schepen van 50 TEU.

G e n t

Zoals reeds h iervoor beschreven, w ist de haven van Gent 

haar positie ais eerste Europese fruitsaphaven nog te verster­
ken in  de loop van het jaar 1996. T ropicana b u n d e lt in  de 
Gentse haven al haar trafieken die voorheen via de havens 

van Zeebrugge, Vlissingen en  R otterdam  verliepen. De 
haven van Gent w ord t hierbij u itgebouw d ais het Europees 
distributiecentrum  van de groep TDBI. De trafiek zal onge­

veer 200 .000 ton  per jaar bedragen. Dat betekent een aan­
loop van ongeveer 25 à 30 schepen pe r jaar. Het eerste schip 

m eerde op 20 ju li 1996 de eerste m aal aan in  de Gentse 

haven.

Z e e b r u g g e

Sinds 16 april 1996 legt een schip van de Taiwanese contai- 
nerrederij Evergreen w ekelijks aan in  de voorhaven van 

Zeebrugge. Deze rederij heeft de haven van Zeebrugge opge­
nom en in het kader van haar w est-bound-service van de 
round-the-w orld-service. De containers w orden  behandeld  

aan de Flanders C ontainer Term inal. Verm its de aanleg van 
de geplande H essen a tie -te rm in a l^  in  Zeebrugge m aar ten  

vroegste kan aangevat w orden  in 1998 en zeker n iet voor de 
eeuwwisseling operationeel kan zijn, sloot Hessenatie een 
overeenkom st van onderaannem ing af m et F landers 
C ontainer Term inal. In Zeebrugge w orden  schepen b eh an ­
deld, die kom en vanuit het Verre O osten en  vervolgens aan­
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leggen in de haven van Le Havre en vervolgens negen dagen 
later New York aandoen. Nog voor het verlopen van de 
proefperiode van 6 m aanden besliste Evergreen om  

Zeebrugge definitief op te nem en in  haar vaarschema. De 

beslissing is ingegeven door de technische en  operationeel 
gunstige resultaten in Zeebrugge en de gunstige ligging ten 
opzichte van de N oord-Franse m arkt. Bij de verlenging van 

het contract w erd tevens m eegedeeld dat Evergreen ook de 
verkeersstroom  voor Italië zal behandelen  in  Zeebrugge.
Deze verkeersstroom  is goed voor 35.000  containers per 
jaar.

Het is in het licht hiervan dat Hessenatie en de NMBS op 31 

decem ber 1996 een containeralliantie gevorm d hebben. Het 
is de bedoeling dat de beide ondernem ingen vanaf januari 

1997 in de haven van Zeebrugge h u n  krachten  bundelen  bij 
de u itbouw  van Ios- en  laadkaden voor de grootste contai­

nerschepen via een Econom isch Sam enw erkingsverband 
(ESV) waarin elke ondernem ing voor de helft participeert.

Dit sam enw erkingsverband draagt de naam  “Ocean 
C ontainer Term inal Hessenatie Zeebrugge” (OCHZ).

Voor de concrete realisatie van deze alliantie heeft Hessenatie 
340 m iljoen BEF betaald voor de overnam e van de activa van 
Ocean C ontainerterm inal Zeebrugge (OCZ) van de NMBS- 
dochter Ferry-Boats. De raad van bestuu r van OCHZ heeft 

in haar zittingen op 7 en 26 februari 1997 een totaal budget 
goedgekeurd van 668 m iljoen BEF. Het betreft onder andere 
de aankoop van een derde super-post-panam ax kraan op de 

oostkaai en van 8 straddle-carriers. De verlenging van de 
kaaim uur van 600 m eter tot 1000 m eter zal gefinancierd 
w orden door het Vlaamse Gewest en de MBZ. Deze w erken 

zullen afgerond zijn in  de loop van 1998. D oor de overnam e 

van de exploitatie van de O C Z-term inal beschikt Hessenatie 
reeds vanaf begin 1997 over een eigen Containerterminal in 
de haven van Zeebrugge. Deze Containerterminal zal op ter­
m ijn een capaciteit hebben van 400 .000  containers. O m dat 

deze O CH Z-term inal reeds voor de helft benu t is, blijft 
Hessenatie voorstander van de bouw  van een  containerkaai 
in  het A lbert II-dok. Hierover w erd tussen Hessenatie en de 

NMBS overeengekom en om  ook voor de u itbouw  van deze 
term inal de kosten  te delen.

O ndertussen  w ist de haven van Zeebrugge haar positie b in ­

nen het autoverkeer nog te verstevigen in de loop van 1996. 

Zo koos de Noorse groep Nosac (Norwegian Specialized 
Auto Carriers) ervoor om  al haar aanlopen in  Rotterdam  te 
schrappen  en  ze allemaal te concentreren  in Zeebrugge. Het 
betreft h ier de groeiende autoverschepingen naar het 

M idden- en Verre Oosten. H ierdoor versterkt de haven van 
Zeebrugge haar positie ais aanloophaven voor deepsea-ro/ro 
nog. E ind 1996 kon Sea-Ro Term inals nog een belangrijk 
contract b innenhalen  voor de verscheping van Franse w a­

gens naar Australië en Nieuw-Zeeland. De behandeling  h ier­
van zal gebeuren op de C anada-term inal in de achterhaven.

Het zeevervoer w ord t verzorgd door de Noorse rederij 
W ilhelm sen Lines.

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  -  O P R I C H T I N G  V A N  
G E M E E N T E L I J K E  A U T O N O M E  
H A V E N B E D R I J V E N

O p 16 m aart 1995 w erd het w etsvoorstel “Erdm an" definitief 

goedgekeurd in de Kamer van Volksvertegenwoordigers. De 
wijziging van titel VI, hoofdstuk V van de nieuwe 

Gem eentew et (wetsvoorstel “E rdm an”) w erd  op 28 m aart 

1995 definitief een wet. O p basis van deze w et hebben  twee 
gemeentelijke havenbedrijven h u n  sta tu ten  aangepast. Het 
betreft het H avenbedrijf A ntw erpen en het H avenbedrijf 
O ostende.

H ierdoor w orden twee autonom e naam loze vennootschap­
pen opgericht m et een eigen raad van b estu u r en  een d irec­
tiecomité, m aar m et slechts één aandeelhouder die respectie­

velijk de stad A ntw erpen en de stad O ostende zijn. De leden 
van de raad van bestuur m oeten allemaal benoem d w orden 

door de gem eenteraad. Deze raad kan m axim aal uit 18 
leden bestaan, waarvan de m eerderheid  gem eenteraadsleden 

m oeten zijn. Elke politieke groepering krijgt m instens twee 
verkozen gem eenteraadsleden in de raad van bestuur. Er 

kun n en  in de raad ook deskundigen zetelen. Het Dagelijks 

Bestuur w ordt w aargenom en door een directiecom ité dat vijf 
leden telt.
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De Antwerpse gem eenteraad ging op 24 ju n i 1996 unaniem  
akkoord m et de oprichting  van een Gem eentelijk A utonoom  

H avenbedrijf A ntwerpen. Het au tonoom  gem eentebedrijf 
H aven O ostende w erd opgericht bij de beslissing van de ge­

m eenteraad van de stad O ostende op 31 augustus 1996. 
Beide nieuw e bedrijven w erden operationeel op 1 januari 
1997. De officiële benam ing van de nieuw e vennootschap­

pen lu id t ais volgt: “Gem eentelijk H avenbedrijf A ntw erpen” 
en “A utonoom  G em eentebedrijf Haven Oostende".

Deze nieuw e beheersvorm  m oet vooral de haven van 

A ntw erpen enerzijds een grotere zelfstandigheid bij de h a ­
venexploitatie verschaffen, en  anderzijds een flexibeler p e r­
soneelsbeleid toelaten. H ierdoor zal het havenbedrijf slag­
vaardiger k un n en  op treden  in  de concurrentiestrijd  tussen 

de havens van de Le Havre - H am burg range. Het G em een­

telijk A utonoom  H avenbedrijf A ntw erpen zal voorlopig geen 
dividenden uitkeren  aan de stad, m aar het nieuw e bedrijf zal 

wel de volledige pensioenlasten voor zijn rekening nem en. 
Voor de betaling van deze pensioenen zal een fonds w orden 

opgericht. Dit laatste w ord t een zware financiële kost voor 
het nieuw e havenbedrijf.

Inzake het personeelsstatuut stelden zich een aantal proble­
m en in  A ntw erpen. De personeelsleden van het oude haven­

b edrijf konden  of vrijwillig overstappen naar h e t nieuw e sta­
tuu t, of h u n  oude sta tuu t van stadsam btenaar behouden. Ze 

m oesten  echter begin decem ber elk afzonderlijk de keuze 
m aken. De nieuw e aanw ervingen zullen in ieder geval ge­

beuren  op basis van een n ieuw  opgesteld personeelsstatuut.

De vakbonden w ensten echter dat het personeel collectief 
m et het gem eentelijk sta tuu t w erd overgenom en. O p 9 de­
cem ber 1996 breekt er een staking Ios van de openbare 

diensten  voor het behoud  van h e t gem eentelijk personeels­
statuut. O p 13 decem ber 1996 w erd  de staking beëindigd, 
en  w erden onderhandelingen aangevat tussen de vakbonden 
en de directie van het havenbedrijf over het personeels­

sta tuu t van de personeelsleden die kiezen voor het nieuw e 
statuut. O p 1 januari 1997 ging het nieuw e Gem eentelijk 
A utonoom  H avenbedrijf effectief van start in A ntwerpen.

H et autonoom  gem eentebedrijf Haven O ostende zal enkel de 
H a n d e l s h a v e n ^  om vatten m et uitslu iting  van de M ercator-

^  Het beheer van de haven van Oostende w ordt eigenlijk waargenomen 
door verschillende instanties. Deze zijn: de federale regering (RMT, de 
Belgische Zeemacht en NSYC), het Vlaamse Gewest en de stad Oostende (de 
M ercator-jachthaven, de vissershaven en de Handelshaven). O p ongeveer 
80% van de voorhaven heeft de RMT mom enteel nog steeds een concessie op 
basis van het KB van 7 januari 1980. Dit KB blijft voorlopig van kracht aange­
zien de RMT ais rechtspersoon blijft voortbestaan to t eind 1998. M omenteel 
w orden over deze problematiek overleg gepleegd tussen de Stad O ostende, de 
federale overheid en het Vlaams Gewest.

jachthaven en de vissershaven. De H andelshaven beslaat dus 

de drie verlaten dokken in de achterhaven en de D iepwater- 
kaai in  de voorhaven. Dit gedeelte van de haven staat in 
voor ongeveer 2,5 m iljoen to n  goederenvervoer (de helft van 

de totale haven).
Net ais in A ntw erpen krijgen de 110 personeelsleden de 

kans om  naar het nieuw e bedrijf over te stappen. O ok dit b e ­

drijf w erd operationeel op 1 januari 1997.

A N D E R E  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

De MBZ verwacht in  het ro/ro verkeer nog een belangrijke 

groei. In de voorhaven beschikt ze voor deze verkeers­
stroom  nog enkel over u itbreidingsm ogelijkheden in het 

W ielingendok. Bijna alle beschikbare terreinoppervlakte is 
reeds in  concessie gegeven. Vandaar dat de MBZ m om enteel 
een renovatieplan voor de achterhaven aan het u itw erken is. 

Deze renovatie zou gepaard gaan m et de aanleg van een ge- 
tijdedok. De terreinen van de Zeebrugse cokesfabriek zou­
den gesaneerd kunnen  w orden, en  sam en m et de aanpalende 

militaire dom ein  om gebouw d kun n en  w orden tot een 
nieuw e ro/ro term inal m et directe toegang to t de zee. De 
p lannen  bevinden zich m om enteel nog in  de voorbereidende 

fase.

De haven van Gent is in havenkringen vooral bekend  ais een 
“n ichehaven”. De haven w enst zich h ier in  de toekom st h ier 
nog m eer w ereldw ijd in te profileren. Die niches slaan op 
hout, fruit en au to’s. De verdere integratie van dergelijke n i­

ches is een belangrijke beleidsoptie van de haven van Gent. 
De haven van Gent w enst zich in de toekom st nog verder te 

profileren ais een vestigingsplaats w aar groepen die een be­
langrijke m aritiem e trafiek genereren, aan dit gebeuren een 
b ijkom ende toegevoegde waarde en productiviteit kunnen  

geven. Hiertoe w erd  door het H avenbedrijf G ent het DIS- 
COM -concept uitgew erkt. DISCOM staat voor D istribu tie  
en COM mercialisering. H et H avenbedrijf Gent heeft een p a ­

tent genom en op deze benam ing.

O P S T A R T  E N  I N H U L D I G 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

In de loop van het jaa r 1996 w erden geen grote infrastruc­
tuurpro jecten  voor de Vlaamse havens goedgekeurd door de 
Vlaamse regering. Op drie dagen tijd  w erd  wel de aanzet ge­
geven voor de aanleg van twee dokken  in  respectievelijk de 
haven van Gent en de haven van A ntwerpen. O p 4 ok tober
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1996 w erd gestart m et de bouw  van het K luizendok, en op  7 

oktober 1996 w erden de graafwerken voor het Verrebroek- 
dok opgestart.

Met twee jaar vertraging w erd door de Vlaamse m inister van 

O penbare W erken, Eddy Baldewijns, op  4 oktober 1996 de 
eerste paal geheid voor de aanleg van het K luizendok in de 
Gentse haven. O p 6 ju li 1994 zette de Vlaamse regering het 

licht op  groen voor de aanleg van de eerste fase van het 
Kluizendok. De definitieve aanbesteding sleepte echter aan 
tot begin septem ber 1995 . In de eerste fase zal de kaai­
m u u r aan een verbreed pand  aan de linkeroever van het ka­

naal G ent-Terneuzen (aan de W estzijde) aangelegd worden. 
Pas in een later stadium  zal het insteekdok w orden aanbe­

steed. De kaaim uur zal een lengte hebben van 1.200 m eter 
en een diepgang van 18 m eter. H ierdoor kom en 74 ha wa- 

tergebonden industrie terre inen beschikbaar. De uitvoe­
ringsterm ijn van deze eerste fase w ord t geraam d op 2,5 jaar. 

De totale kostprijs van deze fase bedraagt 853 m iljoen BEF. 
De stad Gent treedt op ais bouw heer en zal 40  % van de kos­
ten dragen (het Vlaamse Gewest de overige 60 %). De bag­
ger- en  ophogingsw erken die h ier n iet inbegrepen zijn be­

dragen 982,5  m iljoen BEF bedragen en w orden voor 100 % 
gedragen door het Vlaamse Gewest.

O ok de opstart van de graafwerken voor he t V erreb ro e k d o k  
liepen twee jaa r vertraging op. O p 7 ok tober 1996 w erd pas 

gestart m et de bouw  van het V errebroekdok. De Vlaamse re­
gering keurde het project reeds goed in ju n i 1994. De w er­
ken konden echter m aar aangevat w orden in oktober 1996 

om dat de gunningsprocedure uitgeschreven door de stad 
A ntw erpen, extra lang uitliep wegens een klacht bij de Raad 
van S ta te ^ .

De totale aanlegkosten voor het V errebroekdok w orden op 

5,417 m iljard BEF geraam d. De stad A ntw erpen treedt op ais

^  Het uitstel m et twee jaar van de bouw werken is toe te schrijven aan twee 
factoren. Ten eerste wou de m inister van Begroting niet afstappen van de 
bezwaren die geuil w erden door de Inspectie van Financiën. Om aan de 
bezwaren tegemoet te komen werd door de Stad Gent m idden juni 1995 
beslist om de kaai langs het kanaal Ios le koppelen van het insteekdok, dal in 
een later stadium  zal worden aanbesteed. Dit eerste onderdeel zal 2 à  3 jaar 
duren. Ten tweede moesten in begin mei 1996 de w erken opgeschort worden 
toen bleek dat de bouwaanvraag onvolledig was. Er was wel een MER uitge­
voerd maar het daarm ee gepaard gaande openbaar onderzoek was niei uitge­
voerd.
^  O p 10 novem ber 1994 w erd de gunning door het Antwerpse stadsbestuur 
toegewezen aan de T.V. Roegiers. CEI Construct en Strabag. Door een 
concurrerende aannemingsm aatschappij werd klacht ingediend bij de Raad 
van State. O p 7 maart 1995 schorste de Raad van State in kort geding de 
beslissing van het Antwerpse stadsbestuur. Het Havenbedrij f kreeg van het 
stadsbestuur de toelating om, voor het ‘den gronde vonnis" van de Raad van 
State, een nieuwe aanbesteding u it te schrijven. O p basis van hel gemotiveerd 
en uitgebreid aanbestedingsverslag w erd op 9 novem ber 1995 door het 
College van Antwerpen beslist om de bouw  van het Verrebroek terug le 
gunnen aan de TV Roegiers, CEI Construct en Strabag.

bouw heer en  zal 40  % van de kosten dragen (het Vlaamse 

Gewest de overige 60 %) m et u itslu iting  van de bagger- en 
ophogingsw erken die voor 100 % ten laste vallen van het 
Vlaamse Gewest. De bouw  van het volledige V errebroekdok 

zal ongeveer v ijfjaar in beslag nem en. Het V errebroekdok 
krijgt een volledige w ateroppervlakte van 87  ha en de opper­
vlakte van erom heen gelegen terreinen bedraagt 320 ha. De 

totale kaailengte van het dok  zal 4 .950  m eter bedragen en de 

diepgang 18 m eter. Er w ordt in drie fases gewerkt. Eerst 
w ordt de 1.525 m eter van de oostkade gebouw d. Vervol­
gens w ord t de 1.960 m eter van de westelijke kaaim uur aan­

gelegd en tenslotte de kop van het dok  en de definitieve af­
w erking van de beide kaaim uren.

Naast het aanvatten van grote infrastructuurw erken in de 
haven van Gent w erd ongeveer een m aand vroeger, met 

nam e op 3 septem ber 1996, he t M erc a to rd o k  officieel inge­
huldigd. Dit M ercatordok is eigenlijk de nieuw e naam  voor 
het grondig gerenoveerde Petroleum dok. Het Petroleum - 

dok, dat dateert van de tweede helft van d e ja re n  ’60, w erd in 
de jaren  ’80 onbru ikbaar voor de scheepvaart na  het vertrek 

van het Am erikaanse olieconcern Texaco. Dit Petroleum dok 
had im m ers geen kaaim uren verm its olietankers aanleggen 
aan steigers.

De renovatiew erken aan het Petroleum dok w erden aangevat 

in 1990. Het dok w erd uitgebaggerd tot een diepte van 13,5 
m eter en w erden de bestaande schuine taluds vervangen 
door nieuw e kaaim uren. Het nieuw e dok  heeft een lengte 
van 700 m eter en  een breedte van 250 m eter en creëert 50 
ha w atergebonden terreinen bij voor de haven van Gent.
Deze terreinen w erden reeds in concessie gegeven aan parti­
culiere goederenbehandelaars. In totaal hebben de renova­
tiew erken 1,65 m iljard BEF gekost. Verwacht w ord t dat in 
het M ercatordok een jaarlijkse goederenoverslag van 2,5 m il­

joen  ton zal gerealiseerd worden.
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D E F I N I T I E V E  B E S L I S S I N G E N  
O V E R  D E  R M T

In 1996 w erden voor de haven van O ostende zeer ingrij­
pende beslissingen genom en. In de loop van dat jaa r w erd 

im m ers beslist dat de enige staatsrederij die België nog bezit 
,met nam e de Regie voor Maritiem T ransport (RMT), zal on t­
bonden  w orden. H onderdvijftig jaar lang heeft de onderne­

m ing, ais RMT en onder haar vorige naam  O ostende-D over 
Lijn, een regelmatige veerdienstverbinding onderhouden  

tussen O ostende en de Zuidoostkust van Groot-Brittannië.

De haven van O ostende w ordt reeds verscheidene jaren  
overschaduw d door de problem atiek van de RMT. De RMT 

gelegen b innen  het Vlaamse Gewest valt nog steeds onder de 

federale bevoegdheid b innen  het departem ent van de m inis­
ter van Verkeer en Infrastructuur. Bij de RMT w erkten eind 
1995 nog ongeveer 1.700 personeelsleden (m et inbegrip van 

450 personeelsleden van het cateringbedrijf W agon-Lits).
De vloot bestond uit drie carferries uit de jaren  ‘70, twee jet- 
foils uit het begin van de jaren  '80 en de Prins Filip die da­
teert van 1992. Het gecum uleerde verlies bedroeg eind 

1995 ongeveer 12 m iljard BEF. De RMT vervoerde in 1996 
nog 1,6 m iljoen passagiers.

Op 3 april 1996 werd door het kernkabinet het licht op groen 
gezet voor de minister van Verkeer en Infrastructuur en de cri­
sismanager om met mogelijke kandidaat-ovem em ers le o n ­
derhandelen tot het einde. Op dat ogenblik was al beslist dat 
de RMT ontm anteld moest worden. De federale overheid was 
bereid om  de door de overheid gewaarborgde schulden in te­
graal over te nem en zodat een mogelijke kandidaat-ovem em er 
zonder enige schuldenlast een nieuwe exploitatie zou kunnen 
opstarten. Deze mogelijke kandidaat-ovem em er zal wel een 
gedeelte van het RMT-personeel m oeten overnem en alsook 
het m odernste deel van de RMT-vloot.

O p de M inisterraad van 20 septem ber 1996 w erd het defini­
tieve herstructureringsplan  voor de RMT goedgekeurd. Tot 

1 m aart 1997 vorm en Sally Lines en de RMT nog een sam en­
w erkingsverband. Daarna w orden de activiteiten stopgezet. 

De staatsrederij RMT zal volledig opgedoekt w orden. De 
m aatschappij zal echter nog tot eind  1998 blijven bestaan 
om  de rekeningen definitief te kunnen  afsluiten. Vanaf 15 

m aart 1997 zullen de passagiersdiensten tussen O ostende en 
Ramsgate geëxploiteerd w orden door een nieuw e private on ­

dernem ing opgericht door de Scandinavisch-Australische 
groep Sally-Holyman. Holym an UK zal tw eederde van het 
kapitaal inbrengen en Sally Lines de overige eenderde. De 
nieuw e rederij zal tussen O ostende en Ramsgate varen m et 
twee snelle catam arans en één gem engde vracht-passagiers- 
ferry. De overzet van O ostende naar Ramsgate zal 90 m in u ­
ten bedragen. De nieuw e rederij raam t dat ze in haar eerste 
w erkjaar ongeveer 1,5 m iljoen passagiers zal overzetten.

Eind septem ber 1996 w erden tussen het m inisterie van 
Verkeer en infrastructuur en de nieuw e rederij twee belang­

rijke principiële overeenkom sten gesloten. Ten eerste w erd 
er een overeenkom st bereikt over de overnam e van zoveel 
m ogelijk RM T-vrachtcontracten en -k lanten tussen 
O ostende en Ramsgate. Ten tweede garandeert de nieuw e 
rederij een personeelsbestand van 500 w erknem ers. Eind fe­
bruari 1997 deelde de m inister van Verkeer en Vervoer mee 
dat er voor alle RM T-personeelsleden een oplossing gevon­
den was. Iets m eer dan 470 RM T-personeelsleden gaan met 
brugpensioen. 164 personeelsleden kun n en  overstappen 

naar Holyman-Sally (die v ijfjaar w erkzekerheid garandeert). 
Het Loodswezen van het Vlaams Gewest neem t 187 perso­
neelsleden over, bijna 100 m ensen kunnen  overstappen naar 

de zeevaartpolitie en de rijkswacht. De rest zal tew erkge­
steld w orden bij de civiele bescherm ing, het gevangeniswe­
zen, de havendiensten, de vreem delingenpolitie en andere 
overheidsdiensten.
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De e v o lu t i e  v an  d e  h a v e n a r b e id  in d e  vier  
V la a m se  h a v e n s  t u s s e n  d e  p er io d e  1 9 8 0 - 1 9 9 6
I n  het jaarverslag va nöe  Vlaamse Havencommissie von ¡995 

was een monografie opgenomen over "De werkgelegenheid in de 

Vlaamse havenregio's". Een belangrijk onderdeel was gewijd aan 

de bespreking van de "Havenarbeiders ais onderdeel van de 

havengebonden tewerkstelling". In dit jaarverslag worden de 

cijfers en grafieken die opgenomen waren over het onderdeel 

"Havenarbeid", geactuliseerd m et de gegevens voor het jaar 

1996.

Een historisch overzicht, het algemeen toepassingsgebied en een 

omschrijving van de gehanteerde terminologie zijn terug te 

vinden in het jaarverslag van de Vlaamse Havencommissie van 

1995.

We wensen de lezer er a tte n t op te  maken d a t ondanks het fe it 

d a t het s ta tu u t van havenarbeider w e tte lijk  zeer du ide lijk  

om schreven is en ongeveer dezelfde werkzaam heden om va t in 

de v ie r Vlaamse havens, er onderling  toch  nog een aantal 

belangrijke versch illen bestaan. Havenarbeid is geen globaal 

hom ogeen gegeven.

Zoals in  het jaarverslag van 1995 w erd de evolutie binnen 

elke haven afzonderlijk geanalyseerd voor de periode 1980- 
1996^6. Per haven zijn de belangrijkste gegevens gegroe­
peerd in één grote tabel. Uit de gegevens van deze tabel w er­

den per haven twee grafieken opgebouw d die bepaalde 
evoluties overzichtelijker weergeven. Deze twee grafieken 
zijn:

de evolutie van het contingent en  het aantal arbeidstaken 
u itgedruk t in functie van het basisjaar 1980; 

de evolutie van het aantal arbeidstaken en de overgesla­
gen tonnen  (exclusief vloeibare bu lk ‘d )  in functie van het 
basisjaar 1980.

Hierna w orden in het kort een aantal elem enten van de ta­

bellen nader toegelicht:
1. De tabellen bevatten niet voor alle havens dezelfde rubrie­
ken om dat enerzijds niet alle gegevens voorhanden zijn voor 

elke haven, en anderzijds niet steeds dezelfde beroepscatego­
rieën geregistreerd w orden door de respectievelijke w erkge­

versorganisaties. Voor de haven van A ntw erpen is de infor­

matie het m eest volledig.
2. Voor de haven van A ntw erpen w ord t door CEPA sinds 
1992 een rubriek  “arbeidsongeschikte havenarbeiders” af­
zonderlijk  verm eld in de statistieken. Aangezien het in 1995 

b ijna 8 % van het totale contingent beslaat, w erd  beslist om 
ze bij de berekening van “gem iddeld aantal taken pe r haven­

arbeider per jaa r” u it te sluiten.

3. In de tabellen w orden enkel de arbeidstaken van de er­
kende havenarbeiders weergegeven. De gelegenheidshaven- 

arbeiders en de door hen  uitgevoerde taken w orden hierna 
nergens opgenom en.

O m  de beschreven evoluties te verduidelijken v indt U tevens 
in  bijlage per haverd®  een tabel die de procentuele verdeling 
per goederencategorie en  per jaa r weergeeft. Het is im m ers 

m ogelijk om  haven per haven tot op een zekere hoogte  
een koppeling te m aken van arbeidstaken aan grote ver­

keersstrom en. Maar deze analyse m oet m et de nodige  
om zichtigheid  gebeuren en haven per haven. Vergelij­
kingen van de gegevens van de versch illende havens ste l­
len vanuit m ethodologisch standpunt veel problem en, 
om w ille van de eigenheid  van iedere haven alsook  de 

door haar behandelde verkeersstroom .

D E  H A V E N A R B E I D  I N  D E  H A V E N  
V A N  A N T W E R P E N  I N  D E  P E R I O D E  
1 9 8 0 - 1 9 9 6

De haven van A ntw erpen heeft tot op heden  nog altijd het 
grootste aantal havenarbeiders van de Vlaamse havens. Eind 

1996 telde het Algemeen Contingent nog 6.052 e e n h e d e n ^  
(zie tabel 1).

™  Voor de haven van Oostende zijn de cijfers weergegeven tot 1995, zoals in 
hel vorige jaarverslag.

In de Vlaamse haven moei geen beroep gedaan worden op erkende haven­
arbeiders voor de aan- en afvoer en behandeling van vloeibare bulk  (zie voor 
meer informatie hel jaarverslag van de Vlaamse Havencommissie van 1995).

Voor de haven van O ostende is het onmogelijk om deze gegevens te bere­
kenen u it de beschikbare cijfergegevens.
^  In het topjaar 1975 telde het Algemeen Contingent in Antwerpen 12.802 
eenheden.

De dalende tendens die sinds 1980 w aar te nem en is voor 
zowel het totaal aantal havenarbeiders ais het totaal aantal 
gepresteerde arbeidstaken zet zich in 1996 verder. Enkel het 

contingent m agazijnarbeiders kent een toenam e in 1996. De 
daling van 1995 naar 1996 is voor alle arbeidscategorieën 

- met u itzondering van het contingent m agazijnarbeiders - 
sterker dan de gem iddelde daling gedurende de periode

5 9



1980 -1995. Zo daalde tussen 1995 en 1996 het algem een 

contingent m et bijna 5%, het aantal vaklui m et bijna 4% en 
de fruitsorteersters m et 20%  (9 eenheden). Het aantal vaklui 
heeft in 1996 het laagste peil bereikt sinds 1980.

Het totaal aantal gepresteerde taken door alle havenarbeiders 
nam  m et 4% af tussen 1995 en 1996. Belangrijk hierbij is 

dat ook de behandelde goederenstroom  ongeveer 4% m in ­
der bedroeg in 1996 dan in 1995.

Hierbij m oet opgem erkt w orden dat het aantal havenarbei­
ders niet zo sterk is gedaald over dezelfde periode (met 

26 %). Daalde het contingent m agazijnarbeiders sterk tu s­
sen de periode 1981-1989, dan zien we een toenam e na de 

invoering in 1991 van het sta tuu t “m agazijnarbeider B". De 
verklaring hiervoor is dat de w erkzaam heden van deze 

m agazijnarbeiders beperkt bleef tot de behandelingen van 
de niet-w atergebonden goederen, zodat voor de m aritiem - 

gebonden trafieken een u itbre id ing van de “echte" m agazijn­
arbeiders noodzakelijk  bleek.

Belangrijk is het gegeven dat het procentuele aandeel van de 
arbeidstaken uitgevoerd door de m agazijnarbeiders, 
vaklui en fruitsorteersters sam en gestegen is van 20  % naar 

29 % van de totaal uitgevoerde aantal arbeidstaken 
gedurende de periode 1980-1996. Dit is bijna één derde 
van alle uitgevoerde taken. Over de periode 1980-1995 

was dit 27%. Het procentueel aandeel van de arbeids­
taken uitgevoerd door havenarbeiders die niet to t het 
algem een contingent behoren , blijft dus jaarlijks toe­
nem en.

Gedurende de periode 1980-1996 daalde het algemeen con­
tingent met 3 .218 eenheden (35 %) en het aantal arbeidstaken 

lag in 1996 552.849 eenheden per jaar lager (34 %) dan in 

1980. Gedurende dezelfde periode steeg het maritiem 
goederenverkeer exclusief vloeibare bulk met gem iddeld
1,8 % per jaar, of in totaal m et 26 % over de periode 

1980-1996. Deze evolutie is goed m erkbaar in de bijgevoegde 
grafieken 1 en 2.

Grafiek 1

Evolutie van het contingent en het aantal arbeidstaken 
voor de Haven van Antwerpen met ais basisjaar 1980=100
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Grafiek 2

Evolutie van het aantal arbeidstaken en de overgeslagen tonnen
in de Haven van Antwerpen met ais basisjaar 1980=100
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E volutie van het contingent havenarbeiders en de verkeerscijfers voor de Haven van A ntwerpen (1980-1996; gegevens einde jaar)

Jaar Contingent 

havenarb.(A)+(B) 

incl. arb. ong. 

op 31/12

Tot.contingent 

havenarbeiders 

jaar1980=100

Aantal (2) 

arbeidsongesch. 

havenarbeiders

Totaal gepres­

teerde RSZ- 

taken (A)+(B)

Tot. gepresteer­

de taken (A)+(B) 

jaar1980=100

Gemiddeld 

aantal taken per 

havenarbeider 

perjaar(3)

Contingent

magazijn­

arbeiders

Vaklui Fruit

sorteer-

sters

Totaal aantal 

arbeiders met 

erkennings­

kaart (1)

Alle gepres­

teerde 

RSZ-taken

Alle gepresteerde 

RSZ-taken 

jaar1980=100

Tonnen excl, 

vloeib. bulk 

(xi000)

Tonnen excl. 

vloeib. bulk 

jaar1980=100

1980 9.270 100 0 1.613.105 100 174 198 828 0 10.296 2.020.771 100 62.961 100

1981 9.196 99 0 1.605.786 100 175 529 902 0 10.627 2.013.516 100 62.554 99

1982 8.748 94 0 1.530.130 95 175 480 949 0 10.177 1.931.016 96 62.143 99

1983 8.469 91 0 1.452.526 90 172 462 971 0 9.902 1.855.685 92 60.170 96

1984 8.367 90 0 1.563.203 97 187 437 1.076 0 9.880 2.017.454 100 68.628 109

1985 8.449 91 0 1.515.891 94 179 363 1.157 0 9.969 1.990.129 98 68.329 109

1986 8.457 91 0 1.385.519 86 164 318 1.099 0 9.874 1.840.461 91 64.279 102

1987 8.013 86 0 1.332.449 83 166 328 1.033 0 9.374 1.747.504 86 66.621 106

1988 7.701 83 0 1.390.476 86 181 310 1.072 0 9.083 1.804.242 89 74.252 118

1989 7.337 79 0 1.336.347 83 182 309 1.093 0 8.739 1.764.610 87 72.185 115

1990 7.009 76 0 1.384.598 86 198 393 1.041 0 8.443 1.832.165 91 76.142 121

1991 7.170 77 0 1.362.931 84 190 547 922 24 8.663 1.819.268 90 75.762 120

1992 7.354 79 587 1.246.898 77 184 619 905 35 8.913 1.665.506 82 76.712 122

1993 7.029 76 533 1.187.271 74 183 642 833 40 8.544 1.587.089 79 74.450 118

1994 6.643 72 487 1.184.183 73 192 667 800 33 8.143 1.581.804 78 79.838 127

1995 6.367 69 481 1.141.233 71 194 742 830 44 7.983 1.561.776 77 82.512 131

1996 6.052 65 442 1.060.256 66 189 828 797 35 7.712 1.499.321 74 79.466 126

Bron: C.E.P.A.; hel S.E.A. en hel jaarverslag Vlaamse Havencommissie
i 1 ) Er zijn nog enkele andere werknemers mei een erkenningskaart ingeschreven bij CEPA, maar deze hebben niei rechtstreeks le maken met havenarbeid.
(2) Vanaf 31-12-1992 zijn hier alle arbeidsongeschikte havenarbeiders opgegeven.
( 3) De arbeidsongeschikte havenarbeiders zijn er vanaf 1992 uitgehaald bij berekening voor de gem iddelde prestalies per havenarbeider.
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O ok in de haven van Gem  is de dalende tendens verder w aar 

te nem en in 1996. De afname is echter m inder sterk dan in 
de haven van A ntwerpen. Het totaal contingent havenarbei­
ders daalde tussen 1995 en 1996 m et 12 eenheden of 

2.12 %. Het totaal aantal gepresteerde taken daalde m et 4 %  
(3 .041,5  eenheden). Dit betekent dus dat ook het gem id­

deld aantal taken per havenarbeider per jaar gedaald is in de 
loop van 1996. O ok de behandelde goederenstroom  nam  af 
in 1996.

Over de periode 1980-1996 daalde het algem een contingent 

m et 30 % 50 of 234 eenheden. O pm erkelijk  is dat het con­
tingent zich tussen de periode 1980-1987 sterk u itbreidde 

(+ 2,1 %  per jaar), om  daarna drastisch te dalen (- 5 % per 
jaar). De sterke daling van het Algemeen C ontingent van 
1994 naar 1995 is volledig toe te schrijven aan de u itge­

werkte uitstapregeling voor havenarbeiders van m eer dan 50

jaar bij invoering van de nieuw e Codex in 1994 in de haven 

van Gent.

De toenam e van het contingent gedurende d e ja ren  1980- 

1987 is vooral te verklaren door de sterke verkeerstoenam e 
tot en m et 1985 in de haven van Gent, die gereflecteerd 
w ord t in het totaal aantal gepresteerde arbeidstaken per jaar. 

D e jaren  1987-1991 w orden  gekenm erkt door een zekere 
stabilisatie van het aantal arbeidstaken per jaar. Vanaf 1992 

is er ech ter een drastische afname van het aantal arbeidsta­
ken (een daling m et b ijna 34 % tussen 1991 en 1995). Sinds 

1995 treedt er een stabilisatie op. Al deze evoluties zijn du i­
delijk waar te nem en in  de grafieken 3 en 4.

De sam enstelling van de behandelde goederencategorieën is 
in de loop der jaren  in de haven van Gent veel m inder gewij­
zigd dan in de haven van A ntwerpen. In de haven van Gent 

bestaat in 1994 ongeveer 3/4-de van het goederenpakket uit 

droge bulk , en dit was in 1980 en de daartussen liggende pe­
riodes ook zo. Het laden en lossen en de verdere behande­
ling van droge bu lk  is zeer sterk  geautom atiseerd in  alle 

Vlaamse havens.

G ra fie k  3

Evolutie van het contingent en het aantal arbeidstaken voor de Haven van Gent 
met ais basisjaar 1980=100
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•Totaal contingent havenarbeiders jaar 1980=100 —□ —  Totaal gepresteerde taken (A)+(B) jaar 1980=100

Bij vergelijking van de gegevens mag niet vergeten worden dat voor de 
haven van Antwerpen de stand op het einde van het jaar weergegeven is. 
Voor de andere havens is dit op 1 januari van elk jaar.
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Grafiek 4

Evolutie van het aantal arbeidstaken en de overgeslagen tonnen
in de Haven van Gent met ais basisjaar 1980=100
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• A Tonnen excl. vloeib. bulk jaar 1980=100 —□ —  Toiaal gepresteerde taken (A)+(B) jaar 1980=100

Tabel 2: Evolutie van het contingent havenarbeiders en de verkeerscijfers voor de Haven van Gent (1980-1996; gege­
vens begin van het jaar)

Jaar

Totaal 
contingent 

haven­
arbeiders 
(A)+(K) 

op 01/01

Totaal 
contingent 

haven­
arbeiders 
jaar 1980 

=100

Totaal 

gepresteerde 

taken (A)+(K)

Tot. gepresteerde 

taken (A)+(K) 

jaar 1980=100

Gemiddeld 
aantal 

taken per 
havenarbeider 

perjaar

Vaklui

(1)

Kraan­
mannen
haven­

arbeiders
(2)

Totaal
aantal

arbeiders
met

erkennings-
kaan

Tonnen excl. 
aantal 
vloeib. 
bulk 

(xlOOO)

Tonnen excl. 
vloeib. 
bulk 

jaar 1980 
=100

1980 787 100 131.095,0 100 166,6 0 0 787 16.511 100

1981 809 103 135.914,0 104 168,0 0 0 809 17.466 106

1982 887 113 149.096,0 114 168,1 0 0 887 21.014 127

1983 925 118 123.264,5 94 133,3 0 0 925 21.435 130

1984 905 115 150.460,0 115 166,3 0 0 905 24.554 149

1985 881 112 157.295,5 120 178,5 0 0 881 24.198 147

1986 896 114 137.957,0 105 154,0 190 0 1.086 21.834 132

1987 908 115 121.601,5 93 133,9 187 0 1.095 22.339 135

1988 835 106 121.772,5 93 145,8 178 0 1.013 22.361 135

1989 796 101 122.903,5 94 154,4 171 0 967 21.044 127

1990 761 97 126.292,5 96 166,0 119 0 880 21.501 130

1991 738 94 118.356,5 90 160,4 117 38 893 23.295 141

1992 715 91 102.737,0 78 143,7 125 51 891 20.781 126

1993 706 90 96 .145,0 73 136,2 119 52 877 20.116 122

1994 665 84 82 .234,0 63 123,7 l i i 50 826 21.876 132

1995 565 72 78.734,0 60 139,4 99 38 702 20.050 121

1996 553 70 75.692,5 58 136,9 91 47 691 19.626 119

Bron: Centrale van de W erkgevers aan de Haven van Gent, “C.E.P.G.” en het Jaarverslag Vlaamse Havencommissie
(1) De vaklui omvatten in Gent toi en met 1989 alle kraanm annen pius een aantal vaklui waarvoor het CEPG ais sociaal secretariaat optreedt.
(2) De hierbij vermelde cijfers betreffen enkel de kraanm annen-havenarbeiders die in vast dienstverband w erken maar een erkenningskaart bezitten.
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1996 is voor de haven van Zeebrugge het eerste jaa r dat er 
een daling w aar te nem en is in het contingent havenarbei­

ders.

H et Algemeen C ontingent verdrievoudigde b ijna tussen de 
periode 1980-1995. Het kende een gem iddelde jaarlijkse 

groei van 6,9 %-* ̂ . Het totaal aantal steeg aldus van 346 
eenheden tot 935 eenheden  in 1995. Het totaal gepresteerde 
arbeidstaken vervijfvoudigde zelfs bijna in de periode 1980- 

1995. H ier bedroeg de groei gem iddelde 11,2 % per jaar. 
Tegenover deze vervijfvoudiging van het aantal arbeidstaken 

stond  m aar een verdrievoudiging (gem iddelde jaarlijkse 
groei van 7,4 %) van de behandelde goederentrafiek (exclu­

sief de vloeibare bulk) tussen d e ja ren  1980-1995.

In 1996 daalde het algem een contingent m et 14 eenheden of
1,5 %. Het totaal aantal gepresteerde arbeidstaken kende 

tussen 1995 en 1996 zelfs een afnam e m et 12,5 % (22.343 
taken). O ok de behandelde goederenstroom  verm inderde 

gedurende dezelfde periode m et b ijna 7 %.

G rafiek  5

Evolutie van het contingent en het aantal arbeidstaken 
voor de Haven van Zeebrugge met ais basisjaar 1980=100
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51 En dit ondanks hel feit dat het Algemeen Contingent in  de jaren 1981, 
1983 en 1984 iets m inder eenheden telde dan in 1980.
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Grafiek 6

Evolutie van het aantal arbeidstaken en de overgeslagen tonnen
in de Haven van Zeebrugge met ais basisjaar 1980=100
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-A—  Tonnen excl. vloeib. bulk jaar 1980=100 —□ —  Totaal gepresteerde taken (A)+(B) jaar 1980=100

Tabel 3:

Evolutie van het contingent havenarbeiders en de verkeerscijfers voor de Haven van Zeebrugge (1980-1996; gegevens  
begin van het jaar)

Jaar

Totaal contingent 
havenarbeiders 

op 01/01

Totaal contingent 
havenarbeiders 
jaar1980=100

Totaal 
gepresteerde 

taken (A)+(B)

Tot. gepresteerde 
taken (A)+(B) 

jaar1980=100

Gemiddeld aantal 
taken per haven­
arbeider perjaar

Tonnen excl. 
vloeib. bulk 

(xlOOO)

Tonnen excl. 
vloeib. bulk 

jaar1980=100

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

Bron: CEWEZ en het Jaarverslag Vlaamse Havencommissie.
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Grafiek 7

Evolutie van het contingent en het aantal arbeidstaken 
voor de Haven van Oostende met ais basisjaar 1980=100
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-4—  Totaal contingent havenarbeiders jaar 1980=100 —□ —  Totaal gepresteerde taken (A)+(B) jaar 1980=100

Grafiek 8

Evolutie van het aantal arbeidstaken en de overgeslagen tonnen 
in de Haven van Oostende met ais basisjaar 1980=100
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Tabel 4:
Evolutie van het contingent havenarbeiders en  de verkeerscijfers voor de Haven van O ostende (1980-1995)

Jaar

Totaal 
havenarbeiders 

op 01/01

Totaal
havenarbeiders

jaar

Totaal 
gepresteerde 
taken (A)+(B)

Tot. 
taken (A)+(B) 

jaar

Gemiddeld 
taken per 
perjaar

Tonnen excl. 
en vloeib. bulk 

trafiek RMT

Tonnen excl. 
vloeib. bulk en RMT 

jaar

1980 0 9.034;5 100 1.240.653 100

1981 0 6.601,0 73 1.208.658 97

1982 0 7.252,0 80 1.380.910 l i i

1983 0 7.569,5 84 1.232.915 99

1984 0 9.342,0 103 1.468.725 118

1985 0 6.863,5 76 1.468.496 118

1986 0 6.681,5 74 1.387.379 112

1987 0 5.244,0 58 1.602.003 129

1988 0 5.268,0 58 1.944.944 157

1989 0 5.695,5 63 2.057.201 166

1990 0 5.135,0 57 2.023.821 163

1991 0 3.294,5 36 2.198.079 177

1992 0 5.539,5 61 2.583.714 208

1993 0 6 .048,0 67 3.103.420 250

1994 0 6.046,5 67 3 .176.542 256

1995 0 5.186,5 57 3.034.880 245

Bron: Sociaal secretariaat en het Jaarverslag Vlaamse Havencommissie.

Annex: Trafiekstructuur, uitgedrukt in procenten, voor de havens van Antwerpen, Gente en Zeebrugge

Haven van Antwerpen

droge bulk vloeibare bulk containers roll-on-roll-off overige stukgoederen

(1.000 ton) (1.000 ton) (1.000 ton) (1.000 ton) (1.000 ton)

1980 42,1% 23,2% 7,5% 2,0% 25,3%

1981 39,4% 21,6% 8,9% 2,1% 28,0%

1982 37,8% 26,2% 8,6% 2,1% 25,3%

1983 34,6% 25,1% 10,9% 2,6% 26,8%

1984 33,5% 24,0% 11,9% 2,0% 28,6%

1985 35,6% 20,8% 12,7% 2,2% 28,8%

1986 31,2% 28,7% 12,3% 2,1% 25,6%

1987 29,7% 26,9% 14,8% 2,7% 25,9%

1988 32,4% 23,4% 15,1% 3,1% 26,0%

1989 31,5% 24,3% 15,8% 3,6% 24,8%

1990 32,0% 25,4% 16,2% 3,3% 23,2%

1991 30,0% 25,2% 18,7% 2,9% 23,2%

1992 30,3% 26,0% 19,0% 3,2% 21,6%

1993 27,1% 26,9% 20,0% 2,9% 23,1%

1994 27,5% 27,1% 22,2% 3,0% 20,2%

1995 29,5% 23,7% 23,9% 4,5% 18,5%

1996 25,6% 25,4% 27,7% 4,5% 16,9%

Bron: Jaarverslag Vlaamse Havencommissie en Havenbestuur Antwerpen
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Haven van Gent

droge bulk vloeibare bulk containers roll-on-roll-off overige stukgoederen

(1.000 ton) (1.000 ton) (1.000 ton) (1.000 ton) (1.000 ton)

1980 76,2% 10,4% 0,3% 2,1% 11,1%

1981 77,8% 9,6% 0,6% 1,9% 10,1%

1982 79,6% 8,2% 0,1% 1,7% 10,4%

1983 77,3% 10,6% 0,2% 2,1% 9,8%

1984 77,5% 7,7% 0,2% 2,0% 12,6%

1985 77,9% 9,3% 0,3% 2,1% 10,5%

1986 77,6% 9,6% 0,2% 2,3% 10,2%

1987 78,2% 7,9% 0,3% 2,5% 11,2%

1988 76,7% 7,4% 0,3% 3,2% 12,5%

1989 76,5% 8,7% 0,4% 3,9% 10,6%

1990 73,0% 12,0% 0,4% 3,7% 10,8%

1991 78,5% 8,5% 0,5% 3,5% 9,0%

1992 77,7% 8,9% 0,6% 4,2% 8,6%

1993 76,2% 8,7% 0,6% 4,2% 10,3%

1994 78,1% 8,2% 0,6% 4,0% 9,0%

1995 78,7% 7,1% 0,5% 5,4% 8,4%

1996 78,3% 6,6% 0,4% 5,5% 9,2%

Bron: jaarverslag Vlaamse Havencommissie en H avenbestuur Gent

Haven van Zeebrugge

droge bulk vloeibare bulk containers roll-on-roll-off overige stukgoederen
(1.000 ton) (1.000 ton) (1.000 ton) (1.000 ton) (1.000 ton)

1980 15,4% 38,8% 14,0% 30,5% 1,2%
1981 14,3% 35,4% 17,4% 31,4% 1,5%
1982 21,2% 13,0% 19,2% 44,2% 2,4%
1983 20,6% 8,5% 20,5% 47,9% 2,5%
1984 18,6% 5,9% 18,0% 54,8% 2,8%
1985 22,3% 5,8% 16,2% 54,4% 1,3%
1986 17,5% 6,4% 15,0% 58,8% 2,3%
1987 19,3% 11,3% 13,3% 54,0% 2,1%
1988 20,0% 16,8% 14,5% 46,4% 2,3%
1989 23,6% 16,2% 13,8% 44,1% 2,3%
1990 29,0% 15,1% 13,0% 40,5% 2,4%
1991 31,8% 15,4% 12,3% 37,3% 3,3%
1992 27,9% 14,8% 19,3% 34,7% 3,4%
1993 21,9% 15,6% 19,5% 39,1% 4,0%
1994 16,9% 15,0% 22,5% 41,4% 4,2%
1995 13,8% 16,9% 20,8% 43,7% 4,8%
1996 12,1% 16,9% 22,0% 44,9% 4,2%

Bron: Jaarverslag Vlaamse Havencommissie en H avenbestuur Zeebrugge
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D a le n d e  o v e r h e id s in v e s t e r in g e n :  
e e n  b ed re ig in g  v o o r  d e  pos i t ie  van  
d e  h a v e n s  -  Een s ta n d  van  z a k e n «
■  INLEIDING

De Vlaamse havens hebben in de afgelopen 15 jaar substan­
tieel h u n  m arktaandeel kunnen  verbeteren: van 18,9 % in 
1980 to t 24 %  in 1995. Er is sprake van een bijna ononder­

broken  jaarlijkse versterking van het m arktaandeel: m et u it­
zondering in  1985, 1989 en 1995 zelf. Het jaarlijks rapport 

van de Vlaamse Havencom missie over “de m arktperspectie­
ven van de havens” zal m eer uitsluitsel geven of de draag­
w ijdte van de “kn ik” in 1995 een aanwijzing is van een da­

lend m arktaandeel voor de toekom st of m instens een 
stabilisatie van het bereikte m arktaandeel. Eén zaak staat 

vast: de in het verleden opgebouw de sterke m arktpositie is 
op zich geen reden  om  te gewagen van een duurzam e sterke 

m arktpositie. D uurzaam heid zal bepaald w orden door d i­
verse factoren. Toonaangevende factoren zijn  beslist de in- 

vesteringsinspanningen, die in de Vlaamse econom ie gebeu­
ren  ten behoeve van de transportsector en de havensector in 

het bijzonder. U iteraard spelen de overheidsinvesteringen in  
in frastructuur daarbij een doorslaggevende ro C T  Men kan 

- gegeven de positie en  de aspiraties van V laanderen ais “dis- 

tributieregio” - effectief gewagen van “concurreren  m et in ­
frastructuur”.

Vrij algem een w ord t aanvaard dat de inspanningen van de 

overheid voor de verdere u itbouw  van infrastructuur in ons 
land onderm aats zijn. M en blijft reeds geruim e tijd onder 

het gem iddelde van de ons om ringende landen (waar overi­
gens ook de afgelopen jaren  een verm indering  van het ge­
w icht van de overheidsinvesteringen is vastgesteld). Maar 
vooral w ord t gesteld dat zonder om buiging van h e t beleid 

V laanderen in serieuze m ate achterop zal blijven bij de b e ­
langrijkste concurrenten.

Voor de positie van de havens is dat van uitzonderlijk  b e ­
lang. En daarbij zijn n iet enkel de investeringen in  de strikte 
haveninfrastructuur van belang, m aar ook het geheel van de

In januari 1997 heeft de VHC een aanbeveling goedgekeurd over de finan­
ciering van haveninvesteringen. In deze aanbeveling heeft de commissie sterk 
aangedrongen op een verhoogde inspanning voor investeringen in infrastruc­
tuur. Dat is mede gebaseerd op deze analyse van de overheidsinvesteringen.

Zie daarvoor o.m. het VHC-rapport waar aangegeven w ordt op welke 
wijze in  het verleden uitgevoerde projecten aanleiding hebben gegeven tot een 
“sprong” in  de trendmatige evolutie van de goederenstromen.

A ankopen van terreinen zijn daarbij ook niet in rekening gebracht. Het is 
goed erop te wijzen dat onder de eigenlijke overheidsinvesteringen ook de 
investeringen van het vrij onderwijs mee in rekening w orden gebracht. In  de 
nationale rekeningen w ordt het vrij onderwijs volledig tot de overheidssector 
gerekend. Uiteraard w orden die investeringen ook voor het grootste deel gefi­
nancierd door de budgettaire sector.

inspanningen voor de “in land-infrastructuur” in  het alge­

m een. Z onder degelijk uitgebouw de en goed onderhouden  

transportinfrastructuren  (m et voldoende capaciteit om  de 
congestie zo veel mogelijk tegen te gaan) kun n en  de havens 
h u n  rol “in de controle van de goederenstrom en” niet spelen. 
Een stand van zaken dringt zich op. Daarom  proberen  we 

een beetje k laarheid te brengen in het n iet altijd eenduidige 
cijfermateriaal, dat beschikbaar is voor het m eten en vergelij­
ken van de inspanningen voor overheidsinvesteringen in het 
algem een en  voor in frastructuur in  het bijzonder.

Gewoonlijk w ord t bij verwijzing naar overheidsinvesterin­

gen gebruik gem aakt van gegevens over de overheidsinveste­
ringen die w orden  afgeleid u it de nationale rekeningen. Die 
hebben  m eer in het b ijzonder het voordeel van in ternatio­

nale vergelijkbaarheid. M aar daarm ee zijn niet noodzakelijk  
alle inspanningen van de overheid voor investeringen - m eer 
in  het bijzonder voor in frastructuur - gevat. W e vullen die 
daarom  aan m et gegevens over de investeringen van wat ge­

bruikelijk  de publieke sector w ord t genoem d. Daarin zijn 
m eer in het b ijzonder ook de autonom e openbare  bedrijven 

opgenom en. En tenslotte spitsen we onze aandacht op  de 
inspanningen in V laanderen, vooral dan  in  vergelijking m et 
de N ederlandse inspanningen voor infrastructuur.

DE OVERHEIDSINVESTERINGEN 
IN ONS LAND: EEN BIJZONDER 
SCHERPE TERUGVAL VANAF HET 
MIDDEN VAN DE JAREN ‘80  
EN IN DE RECENTE JAREN 
NAUWELIJKS ENIGE 
INHAALBEWEGING

De m eest in  het oog springende en  ook m eest geciteerde pa­
ram eter is he t a a ndee l v a n  de o v e rh e id sin veste r in g en  in  het 
B ru to  B in n e n la n d s  p ro d u c t (BBP) van een land. De voordel­
en  van deze param eter om  het belang van de overheidsin­
spanningen te m eten zijn evident, niet in het m inst omwille 
van de m ogelijkheid tot in ternationale vergelijking. 
N iettem in zijn  deze gegevens (m eer in het b ijzonder de 
“bruto-investeringen in  vaste activa van de overheid”) niet 

volledig gelijk te stellen m et de inspanningen die de over­
heid  doet in  de b ru to  kapitaalvorm ing van een land. De ei­
genlijke overheidsinvesteringen-^ , zoals aangeduid  in het
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zijn beperkt tot de investeringen van de “overheid strictu 

sensu” (de overheidsadm inistratie). Daarbij zijn in de natio­
nale rekeningen som m ige belangrijke inspanningen van de 
overheid voor de u itbouw  van in frastructuur ais dusdanig 
niet opgenom en. Dat geldt bijvoorbeeld m eer in het b ijzon­

der voor de investeringsinspanningen van de federale over­
heid  in de spoorw egen. De substantiële investeringsinspan- 
n ingen van de overheid voor de in frastructuur (en zelfs het 

rollend materieel) van de spoorw egen w orden  beschouw d 

ais “kapitaalparticipaties”. Het gaat derhalve over financiële 
overdrachten en ze w orden  dan ook niet opgenom en, noch 

bij de overheidsinvesteringen zelf, noch bij de kapitaalover­
drachten.
U iteraard w orden ze wel opgenom en bij de investeringen 
van de spoorw egen zelf. M aar ook daarbij zijn de gegevens 
niet altijd eenduidig  te in terpreteren  ais investeringen, 
om dat ook de verkoop van kapitaalgoederen in rekening 
w ordt gebracht (in m in, bv. de “sale en lease - back" opera­

ties). Bovendien w ord t deze publieke ondernem ing  niet bij 
de overheidsinvesteringen geteld, m aar bij de “vennoot­
schappen en quasi-vennootschappen”. Hetzelfde geldt ove­
rigens ook voor de investeringen in de havens. Tenzij er 

sprake is van een zuivere gem eentelijke - niet van de ge-

m eentefinanciën afgescheiden - entiteit w orden  de investe­
ringen van de havenautoriteiten n iet onder de overheids­

investeringen gerekend. O ok de gem eentelijke regies zijn 
opgenom en onder de “vennootschappen en quasi-vennoot- 
schappen”. Daartegenover staat wel dat de investeringsbij­

dragen van de overheid daarvoor in rekening w orden  ge­
bracht in de nationale rekeningen, m aar dan niet onder 
“overheidsinvesteringen", m aar onder overdrachten  (“inves­

teringsbijdragen”). Dat is ook het geval voor de investerin­

gen, die de overheid financiert voor infrastructuren  in het 
buitenland. Ze w orden niet gerekend bij de overheidsinves­
teringen, m aar horen  thuis onder de overdrachten  naar het 

buitenland. Voor de havens gaat dat uiteraard over investe­
ringen op het kanaal Gent - T erneuzen en  de W ester- 
schelde.
Dat alles relativeert natuurlijk  in belangrijke m ate de u itsp ra­
ken over de hoogte van de overheidsinvesteringen. Er moet 
bv. m instens ook rekening gehouden w orden m et een ge­

deelte van de investeringsbijdragen die de overheid doet t.a.v. 
de rest de econom ie. En bij een volledige analyse van over­
heidsinvesteringen m oet ook uitgekeken w orden naar inves­
teringsinspanningen b innen  de sector “vennootschappen”. 
N iettem in blijven de gebruikelijke param eters h u n  waarde 
behouden, zeker voor een internationale vergelijking.
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D E  E V O L U T I E  V A 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  
( E N  I N V E S T E R I N G S B I J D R A G E N )  
V A N  D E  O V E R H E I D  I N  D E  P E R I O D E  
1 9 7 0  -  1 9 9 5

Het huidige lage peil van de overheidsinvesteringen in  ons 

land is een belangrijke indicatie voor de toekom stige groei 
van onze e c o n o m ie ^ . Het ware echter verkeerd enkel reke­
ning te houden  m et de inspanningen in de m eest recente 

jaren . Vroeger tot stand gebrachte kapitaalvoorraad is uiter­
aard ook belangrijk. Een aantal belangrijke haveninvesterin- 

gen zijn daar een goed voorbeeld van (zie bv. de ruim e “time 
lag" tussen substantiële investeringsprogram m a’s in de voor­

haven van Zeebrugge en op  de Antwerpse linkeroever en  de 
groei van de goederenstrom en in die havenzones). Er zijn 
overigens ook in het verleden belangrijke investeringen ge­

daan die omwille van een onvolledige afwerking geen effec­
ten konden opleveren (m eer in het bijzonder b innen  de sec­
to r van de waterwegen) en waarbij aanvullende investe­

ringen een relatief belangrijke weerslag kunnen  hebben 
(voorzover de m arktom standigheden dat nog toelaten).

Om  al die redenen is een historische analyse op zijn plaats.

Grafiek 1

G lobale  evo lu tie
In grafiek I is de evolutie van de overheidsinvesteringen voor 
de globale o v e rh e id ^  in  de periode 1970 - 1995 sam enge­

vat (in % van het BBP). Tot 1981 blijft het aandeel van de 
overheidsinvesteringen boven de 3,5 % van het BBP, m et in 
som m ige jaren  pieken (begin van d e ja ren  ’70) tot bijna

4,5 %. Vanaf 1982 begint de afkalving van de overheidsin­
vesteringen, die duidelijk  sam envalt m et een m eer doorge­

dreven (m aar daarom  nog níet succesvolle) sanering van de 
overheidsfinanciën in de jaren  ’80. Eind van de jaren  ’80 
zakt het niveau aan overheidsinvesteringen onder de 1,5 %. 

Er is in de eerste helft van d e ja ren  '90 enige verbetering, 
m aar die w ordt blijkbaar in 1995 n iet doorgezet.

Het verloop van de curve voor de overheidsinvesteringen 
geeft aanleiding om  de verklaring voor het sterk afnem ende 
belang van overheidsinvesteringen duidelijk  te zoeken bij de 

sanering van de overheidsfinanciën. O verheidsinvesteringen 
w orden beschouw d ais de sectoren in  het overheidsbudget 

w aar m et de geringste m aatschappelijke w eerstand het m eest 
besparingen kunnen  w orden  doorgevoerd.
Hoewel andere verklaringen daarom  niet volledig m ogen ter­

zijde geschoven w orden. Het hoge niveau aan overheidsin-
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Hoewel ook daarover theoretische analyses niet steeds tot eensluidende 
uitspraken leiden.
^  Globale overheid bevat dus alle sectoren die tol de publieke adm inistratie 
worden gerekend, maar exclusief de publieke ondernem ingen. Men maakt 
meestal het onderscheid tussen centrale overheid, sociale zekerheid en lokale 
overheden. Voor België behoren de gem eenschappen en gewesten tot de 
centrale overheid (zie verder).
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vesteringen in de jaren  ’70 hangt u iteraard ook sam en met 
de grootschalige u itbouw  van in frastructuur (vooral wegen 

m aar ook belangrijke havenprojecten) die na afwerking nu 
eenm aal niet opnieuw  kun n en  herhaald  w orden. 
Daartegenover staat dat er ook nog belangrijke investerings­

projecten op  stapel stonden, die ofwel niet of zeer sterk ver­
traagd w erden uitgevoerd (bv. de uitvoering van de projec­

ten  in het kader van het w aterbeheersingsplan). De 
toenem ende d ru k  vanuit ecologische hoek heeft beslist ook 

een rem m ende invloed uitgeoefend op de uitvoering van in ­
vesteringsprojecten, naast de grotere n ad ru k  op sociaal-eco- 
nom ische rendabiliteit. En tenslotte - hoewel w ellicht eerder 
m arginaal - zijn  operaties van privatisering ook gedeeltelijk 

verantw oordelijk  voor de vastgestelde evolutie. Daarbij kan 
m eer in  het bijzonder gedacht w orden  aan de bouw  van de 

L iefkenshoektunnel, m aar dan om wille van h e t feit dat deze 
projecten bij een budgettaire financiering w ellicht n iet zou­
den uitgevoerd zijn (ofwel ten  koste van andere).
O ok andere factoren hebben een rol gespeeld. De resultaten 

voor d e ja ren  1993-1995 zijn bv. substantieel beïnvloed 
door “financieringsoperaties" voor het onderw ijs van de ge- 

m e e n sc h a p p e n ^  Voorts m ag w orden  rekening gehouden 
m et een zekere com plem entariteit tussen overheidsinveste­
ringen en  privé-investeringen. Overigens is het verloop van 

de overheidsinvesteringen in d e ja ren  70 - b eg in ja ren  ’80 
vrij gelijklopend m et dat van de privé-investeringen (waar de

In hel Franstalig onderwijs werden de gebouw en van het gemeenschaps­
onderwijs ‘Verkocht" aan regionale maatschappijen. Daardoor verschijnt een 
negaLief bedrag onder de eigenlijke overheidsinvesteringen. Bovendien zijn 
vanaf 1993 de investeringen voor het gem eenschapsonderwijs (ook Vlaamse 
Gemeenschap) opgenom en onder de vennootschappen (regionale m aatschap­

pen voor onderwijsgebouwen).
°  Daarin zijn ook de investeringsbijdragen begrepen in het kader van de 

economische expansie.

afnam e tegenover 1970 zelfs iets m eer uitgesproken is). 

E in d ja ren  '80 en  begin jaren ’90 is het verloop van de over­
heidsinvesteringen echter com pleet verschillend van de in- 

vesteringsinspanningen van de ondernem ingen.
Zoals reeds aangegeven zijn m et de param eter “overheidsin­

vesteringen" in de strikte betekenis niet de volledige in span­
ningen van de overheid weerspiegeld. De zw akke prestaties 
van de overheid in de kapitaalvorm ing vanaf het einde van 

de jaren  ’80 hou d en  bv. geen rekening m et de toch  wel be­
langrijke b ijkom ende investeringsuitgaven van de federale 
overheid voor de spoorw egen. De bruto-kapitaalvorm ing in 

de spoorw egen (m et inbegrip van de investeringen in de re­
gionale vervoerm aatschappijen) geeft enige aanduid ing  van 

deze inspanningen (hoewel niet volledig toe te schrijven aan 

de overheid): tussen 1989 en 1995 een toenam e in w erke­
lijke prijzen van ru im  40 m ld (van 4,7 m ld  naar 45 m ld), of 

in  % van het BBP bijna 0,5 %. Het lage bedrag in 1989 is 
dan  echter w eer enigszins m isleidend om dat ook de verkoop 
van kapitaalgoederen mee in  rekening is gebracht.

De overheidsinspanningen in de kapitaalvorm ing kunnen  
ook benaderd  w orden  via de evolutie van de investeringsbij­

dragen die de overheid heeft geleverd aan de andere sectoren 
van de economie-^®. In 1970 bedroegen die investeringsbij­
dragen 0 ,36  % van het BBP. In 1981 bereik ten  ze een piek 

van 1,51 % om  vervolgens af te nem en to t 0 ,57 % in 1990.
In 1995 bedroegen ze 0,83 %.
De globale trend  van overheidsinspanningen voor de kap i­
taalvorm ing (eigenlijke overheidsinvesteringen en investe­

ringsbijdragen) is, zoals die van de strikte overheidsinveste­
ringen, dalend. Het gewicht van de investeringsbijdragen 
tegenover de eigenlijke overheidsinvesteringen verandert 

evenwel substantieel: investeringsbijdragen (aan andere sec­
toren) bedragen in 1970 9,3 %, in  1981 42,4 % en in 1995 
62,7 % van de eigenlijke overheidsinvesteringen.
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D e evo lu tie  op he t n iveau  v a n  de deelsectoren: c en tra le  o verh e id  In grafiek II zijn de eigenlijke overheidsinvesteringen uitge- 

versus loka le  overh ed en  splitst naar enerzijds de centrale overheid en anderzijds de

lokale overheden.

G rafiek  2

Overheidsinvesteringen van de centrale overheid en de lokale overheid 
in % van het BBP
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De belangrijkste vaststellingen bij deze evolutie zijn de vol­
gende:

• Tot begin van d e ja ren  ’80 neem t het aandeel van de sub ­
sector “lokale overheden” in het totaal van de overheidsin­

vesteringen toe: van iets m eer dan 30 % in 1970 tot 40 % 
in 1982.

• De eerste helft van de jaren  ’80 w ordt gekenm erkt door 
een verm inderd  belang van de overheidsinvesteringen van 
de lokale overheden (in 1986 een aandeel terug op het n i­
veau van 1970).

• In de tweede helft van de jaren  ’80 neem t het belang van 
de subsector “lokale overheden” substantieel toe (tot 67 %  
in 1994, in 1995 nog 59 %).

In 1995 bedraagt het niveau aan overheidsinvesteringen van 
de subsector “centrale overheid" nog am per 0 ,54  % van het 
BBP tegenover 2,6 % in 1970 en 2 %  in 1981. E in d ja ren  '80 
bedroeg dit aandeel nog 0,61 %. De overheidsinvesteringen 
van de lokale overheden kom en in 1994 uit op iets m eer dan

^  In deze investeringsbijdragen zijn ook de overdrachten naar de sociale 
zekerheid begrepen, maar het niveau ervan is verwaarloosbaar.

1 %, in  1995 nog 0 ,77 %. De piek in 1994 heeft alles te 
m aken m et de gem eenteraadsverkiezing.

Bij het beoordelen  van deze verhoudingen m oet u iteraard  re­
kening w orden gehouden m et de hierboven gem aakte b e ­
m erkingen. Bovendien m ag niet uit het oog verloren w or­

den dat een belangrijk deel van de investeringen toege­
schreven aan de lokale overheden, gefinancierd w orden m et 

investeringsbijdragen van de centrale overheid. De verhou­
ding tussen de investeringen van de lokale overheden en de 
investeringsbijdragen-^ van de centrale overheid aan de lo ­

kale overheden is sam engevat in grafiek III. O pm erkelijk  is 
de vaststelling dat een afnem end belang van de overheidsin­
vesteringen op lokaal niveau sam envalt m et een stijgend 
aandeel van de investeringsbijdragen van de centrale over­
heid  (bv. periode 1981 - 1986). Het om gekeerde is ook het 
geval: stijgend belang valt sam en m et een afnem end aandeel 
van de investeringsbijdragen (periode 1986 - 1994). 1995 

bevestigt opnieuw  die algem ene vaststelling: dalend niveau 
aan overheidsinvesteringen en  stijgend aandeel van de inves­
teringsbijdragen. De lokale overheden slagen er blijkbaar 

vrij goed om  van de centrale overheid een vrij stabiel niveau 
aan investeringsbijdragen te bekom en. Stijgende of dalende 
overheidsinvesteringen van de lokale overheden hebben  dus 
vooral te m aken m et h u n  eigen inspanningen.
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Grafiek 3

Verhouding investeringsbijdrage centrale overheid t.a.v. overheidsinvesteringen 
lokale overheid (in %)
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H e t be lang  v a n  de g e w e s te n  en g em e e n sc h a p p en  in  de  o verh e id s­
invester ingen  van  de cen tra le  overhe id
Een uitsplitsing van de subsector “centrale overheid’’ in ener­
zijds federale overheid en “gewesten en gem eenschappen” is 
beschikbaar vanaf 1989. Het niveau van de overheidsinves­

teringen voor respectievelijk “federale overheid” en “gewes­
ten  en gem eenschappen” is sam engevat in  grafiek 4.
Daaruit blijkt de belangrijke om slag van de staatshervorm ing 
van 1988. In 1995 belopen de investeringen van de federale 

overheid nog slechts 0 ,17  % van het BBP®®. Het aandeel 
van de gewesten en de gem eenschappen is opgelopen tot 
0 ,38 %. De stijging tussen 1989 en 1992 is voor een belang­

rijk deel toe te schrijven aan de aanloopfase van de staatsher­
vorm ing. De verm indering in 1993 is dan  weer opvallend, 

m aar voor het grootste deel toe te schrijven aan de “statisti­
sche" verschuiving van de investeringen voor het gem een­
schapsonderw ijs. In elk geval krijgt de evolutie van de in- 

vesteringsinspanningen van gewesten en  gem eenschappen, 
een groot gewicht om dat sedert de staatshervorm ing van 
1988 de bevoegdheden voor h e t gros van de overheidsinves­
teringen bij hen ligt. Dat is overigens ook het geval voor de 
investeringsbijdragen van de overheid aan de lokale overhe­
den en aan de rest van de econom ie.

60 Nog eens rekening houdend met hel feil dal voor de federale overheid de 
substantiële inspanningen in de spoorwegen niet begrepen zijn in de cijfers.
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Grafiek 4

Overheidsinvesteringen van de centrale overheid : federale overheid 
respectievelijk gewesten en gemeenschappen (in % van het BBP)
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V E R G E L I J K I N G  M E T  D E  O N S  O M ­
R I N G E N D E  L A N D E N  ( 1  9 8 2  -  1 9 9 4 )

In grafiek 5 a w ord t het niveau van overheidsinvesteringen 
voor de periode 1982 - 1994 in België vergeleken met 
N ederland, Duitsland en Frankrijk. Voor Duitsland zijn de 
gegevens beperkt tot de vroegere Bondsrepubliek.
O ok in het bu itenland liggen de niveaus van overheidsinves­

teringen in d e ja ren  ’80 onder die van d e ja ren  ’70. De da­
ling is echter m inder scherp geweest en in de loop van de 

jaren  ’80  en eerste helft van de jaren  ’90 houd t ze ook beter 
stand.

De kloof tussen België en  de andere om ringende landen is 
duidelijk  het grootst met F rankrijk  en  N ederland. Tot en 

m et 1983 ligt hei investeringsniveau in België boven het ge­
m iddelde van de drie overige landen; sedertd ien  blijft het er 
system atisch en substantieel onder. Tegenover een gem id­
delde van 2,73 % in N ederland, F rankrijk  en Duitsland over 

de periode 1984 - 1994 staat voor België een gem iddelde van 
1,72% .

Het beeld verandert niet ais ook rekening w ordt gehou­
den m et de kapitaaloverdrachten van de overheid naar 

andere sectoren van de econom ie en naar het b u iten ­

land^ h

G rafiek  5a

Overheidsinvesteringen in België versus Nederland, Duitsland (west) en Frankrijk 
van het BBPm
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bron: OECD National accounts II 1982-1994

^  Voor W est - Duitsland speelt in de recente jaren natuurlijk de particulari­
teit van de hereniging mee, met een belangrijke overdracht naar het vroegere 
Oost - Duitsland.
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De uitsplitsing van de overheidsinvesteringen naar de su b ­

sectoren van de overheid (grafieken 5b en c) levert wel en ­
kele opm erkelijke vaststellingen op. Het niveau overheids­
investeringen van de centrale overheid is traditioneel vrij 

hoog in Belgié. Dat blijkt bv. duidelijk  uii de gegevens 
voor het begin van de jaren '80 (die overigens een door­
trekking zijn van de gegevens in de jaren  '70). Het is 

precies op  dat niveau van de overheid dat de scherpste 
daling zich heeft voorgedaan. Na die substantiële verm inde­
ring kom en de overheidsinvesteringen uit op het niveau

van de overige landen.
De overheidsinvesteringen van de lokale overheden blijven 
echter over de gehele lijn onder het niveau in de drie overige 
landen (cf. grafiek 5c). Daartegenover staat wel dat in de 

overige landen de lokale overheden h u n  investeringen k u n ­
nen financieren m et een groter aandeel overdrachten  van de 

centrale overheid (voor Frankrijk  geen gegevens beschik­
baar). Dat geldt zeker voor Duitsland (waarin voor de cen­
trale overheid ook rekening w ordt gehouden met de 

Länder); voor N ederland is het beeld m inder éénduidig.

G rafiek  5b

Overheidsinvesteringen van de centrale overheid in België versus Nederland, 
Duitsland (west) en Frankrijk in % van het BBP
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Grafiek 5c

Overheidsinvesteringen van de lokale overheid in België versus Nederland, 
Duitsland (west) en Frankrijk in % van het BBP
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G rafiek  5d

Belang van de investeringsbijdragen van de centrale overheid in de overheidsinves­
teringen van de lokale overheid (in %) in België versus Nederland en Duitsland (west)

90,00%

1,00%

70,00%

60,00%

40,00%

30,00%

1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994
—O—  België _ q _  Nederland A West-Duitsland

bron: OECD National accounts II 1982 - 1994

7 8

19
94



I
 INVESTERINGEN IN DE PUBLIEKE 

SECTOR (MET INBEGRIP VAN DE 
PUBLIEKE ONDERNEMINGEN EN 
OVERIGE 1 . 0 .N), AANDEEL VAN 
DE INVESTERINGEN IN VERVOER 
( 1 9 8 5 - 1 9 9 5 )

In tabel 1 w ordt m eer in detail een overzicht gegeven van de 
investeringen van de zogenaam de “publieke sector" voor de 
periode 1985-1995, zoals ze kunnen  afgeleid w orden uit de 

nationale rekeningen. Het gaat h ier om  een uitgesproken ru i­
m er begrip dan de strikte overheidsinvesteringen, besproken 
onder p u n t 2.
Die publieke investeringen (waarin ook de publieke onder­

nem ingen begrepen zijn, met inbegrip van de openbare kre­
dietinstellingen) liggen uitgesproken hoger dan de eigenlijke 

overheidsinvesteringen (in % van het BBP):

1985 1990 1995
eigenlijke overheids­

investeringen (a) 2 ,2 3 % 1,20% 1,32%
publieke investeringen (b) 3 ,7 4 % 2,48 % 3,20 %
(a)/(a + b) * 100 5 5 ,9 % 48,5 % 4 2 ,9 %

Daaruit blijkt ook dat het aandeel van de eigenlijke over­

heidsinvesteringen o v e reen  periode van lO jaar, stelselmatig 
is afgenom en ten voordele van de investeringen van de 
openbare kredietinstellingen en de overige publieke on d er­
nem ingen. Het aandeel van de “publieke ondernem ingen” in 

de bruto-kapitaalvorm ing van de vennootschappen situeert 
zich in 1995 overigens op iets m eer dan 17 %. Dat is het 
aandeel van 1985, met dien  verstande dal in 1995 de inves­

teringen van de regionale m aatschappijen voor schoolgebou­
wen voor een stuk  m eespelen (6 % van het totaal investe- 

ringspakket van de publieke ondernem ingen). In 1990 
bedroeg het aandeel van de publieke ondernem ingen in de 

bruto-kapitaalvorm ing van de vennootschappen slechts
9,3 De havens vorm en eveneens een onderdeel van de 
investeringen van de publieke ondernem ingen.

Tabel 1 geeft verder een overzicht van de investeringen in de 
transportsector (niet enkel infrastructuur), m et uitzondering 
van het luchtvervoer en de m aritiem e sector (RMT). Daarbij

^  Rekening houdend met de verregaande privatisering van de kredietinstel­
lingen en van sommige openbare instellingen (waarvan bv. Belgacom zwaar 
doorweegt in hel pakket) kan men zich natuurlijk  enige vragen stellen bij de 
notie "publieke investeringen" (tenm inste indien ze voor 100 % worden 
aangerekend). De notie "publieke investeringen" vergt dan ook wellicht enige 
nuancering. Bij het aanhouden van de huidige definitie kan men zich bv. 
afvragen waarom bv. investeringen van Aquafin niei in rekening worden 
gebracht.

is ook een onderscheid gemaakt tussen de investeringsin- 

spanningen op het centrale niveau en op het lokale niveau 
(telkens met inbegrip van de publieke ondernem ingen).
Het niveau aan investeringen in de vervoersector ligt in reële 
term en in 1995 17 % hoger dan in 1985, m aar dat is nog al­

tijd bijna 3 % m inder dan het niveau van 1974. Daarmee 
kom t de hier gem eten vervoersector uit op  ongeveer 1,3 % 
van het BBP. In de afgelopen 10 jaar is er echter sprake van 

een stelselmatige afnam e, die pas vanaf 1993 w eer substan­
tieel w ordt om gebogen. In 1989 w erd het d iep tepunt be­
reikt: in reële term en ongeveer 60  % van het niveau van 
1985 en 50 % van het niveau van 1974. Zowel het d iepte­

punt in 1989 ais het opm erkelijke herstel in de meest re­
cente jaren is volledig toe te schrijven aan de spoorwegen. 
Daarbij zijn de cijfers ech ter ook voor een belangrijk stuk  

beïnvloed door de financiële operaties die de NMBS heeft 
doorgevoerd.
De vervoersector (exclusief luchtvervoer en m aritiem  ver­

voer) bedraagt in 1995 ongeveer 40 % van de totale publieke 
investeringen. Het aandeel van de investeringen ten behoeve 
van de havens ligt op iets m inder dan  4  %. Daarmee stem t 
een bijna stelselmatige daling van het belang van de haven­
investeringen overeen over de periode 1985 - 1995: van
7,4 % in 1985 tot 2,5 % in 1994, m e te en  herstel in 1995 tot 
3 ,9 % .
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In grafiek 6 w orden de investeringen voor de havens (zoals 
opgenom en in de nationale rekeningen) aangegeven voor de 
periode 1985 - 1995. De bedragen zijn in prijzen 1990.

G rafiek  6

Investeringen in de havens (prijzen 1990) in mln, nationale rekeningen
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In de grafiek w ord t het onderscheid gem aakt tussen de in­
vesteringen ten laste van de centrale overheid en die ten laste 

van het lokale niveau (havenautoriteiten). Globaal blijken 
de inspanningen voor de havens tot en met 1990 een da­
lende trend te vertonen. In 1991 - 1992 w ordt er een inhaal­

beweging genoteerd, die echter in 1993 - 1994 w ordt afge­
broken. 1995 zou opnieuw  een licht herstel aangeven. Het 

belang van de investeringen op lokaal niveau schom m elt 

over het geheel van de periode. G em iddeld bedraagt dat 
aandeel voor de periode 1985 - 1995 iets m eer dan 18 %.
De m eest recente jaren  w ordt een substantieel groter aandeel 

genoteerd (bijna 28 %).
W e sluiten deze analyse af met enkele verwijzingen naar de 
globale investeringen van de Belgische econom ie in de trans­
portsector, dus met inbegrip van de bruto-kapitaalvorm ing 
door de privé-ondernem ingen. De investeringen van de on ­
dernem ingen zijn bekom en door sam envoeging van de 
bruto-investeringen van respectievelijk de "diensten van het 
vervoer te land en diensten van de binnenvaart", de “diens­
ten van de zee- en luchtvaart" en de “diensten van aan het 
vervoer aanverwante activiteiten".

63 De resultaten worden verkregen door samenvoeging van de drie groepen. 
Door com binatie van deze cijfers met andere vergelijkbare gegevens uit de 
nationale rekeningen kunnen de investeringen van de publieke ondernem in­
gen w orden afgezonderd. De rest heeft dan betrekking op investeringen van 
de privé-ondernemingen. De cijfers in de nationale rekeningen zijn afkomstig 
van de BTW-aangiften.

Daarin zijn ook de investeringen gevat van de publieke on ­

dernem ingen die dergelijke d iensten leveren. Meer in het 
bijzonder ook de h a v e n s ^ . Voor de overheidsinvesteringen 

is rekening gehouden m et de investeringen van de over­

heidsadm inistraties, u itsluitend voor de wegen en de w ater­
wegen. De investeringen van de lokale besturen  in het 
gem eentelijke w egennet zijn ook begrepen in deze bedragen. 
Grafiek 7 vat de investeringsinspanningen van respectievelijk 
de publieke ondernem ingen, de privé-ondem em ingen en de 

overheid sam en in % van het BBP. Globaal vertrekt 
de bruto-kapitaalvorm ing in de vervoersector van een 

niveau van iets m eer dan 2 % in 1985. Tot en  m et 1989 
neem t dat aandeel substantieel af: to t 1,65 %. De daling 
is hoofdzakelijk toe te schrijven aan de verm inderde 

inspanningen van vooral de publieke ondernem ingen en in 
m indere m ate van de overheid. De investeringen in de 
privé-ondernem ingen nem en toe (van 0 ,47 % tot 0 ,78  % in 
1989 - 1990). Vanaf 1990 is er een langzaam  herstel 

van het investeringsniveau tot ongeveer 1,9 % in 1995: 
in eerste instantie door de investeringen van de publieke 

ondernem ingen en vervolgens door een schuchtere aangroei 
van de overheidsinvesteringen. Tenm inste to t 1994, 
in 1995 dalen de overheidsinvesteringen in de vervoersector 
opnieuw . De investeringen van de privé-ondem em ingen 

vertonen evenwel een dalende trend. Een trend  die 
in 1994 en 1995 door een herstel opnieuw  w ord t om 
gebogen.
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Grafiek 7

Investeringen in vervoer (overheid en privé) in % van het BBP (1985 - 1995)

0 .00%

□ publieke ondernemingen □  privé-ondememingen □ overheidsinvesteringen

ANALYSE OP HET NIVEAU VAN 
DE VLAAMSE BEGROTING,
MET VERWIJZINGEN NAAR DE 
INVESTERINGEN VOOR DE 
SPOORWEGEN IN VLAANDEREN 
(FEDERALE BEGROTING)

De gegevens die h ieronder w orden besproken, zijn van een 

andere orde dan de hierboven sam engevatte gegevens op 
basis van de nationale rekeningen. In de nationale rekenin­
gen gaat het over effectief geplaatste bestellingen. Die zijn 
nog het best vergelijkbaar m et wat in de begrotingen is opge­
nom en onder ordonnanceringen. Voor een evaluatie van het 
beleid w ordt m eestal verwezen naar vastleggingen, om dat 

daarm ee het best het niveau aan nieuw e initiatieven wordt 
aangegeven.

Dit is dan  ook de invalshoek die hier w ord t aangehouden 
(m .u.v. de gegevens over de federale m iddelen voor de 
spoorw egen, cf. infra).

D E  V L A A M S E  B E G R O T I N G

De bespreking w ordt toegespitst op  twee gegevens:
het belang van de investeringen in in frastructuur in het

^  Dil investeringsprogramm a is samengesteld door samenvoeging van alle 
basisallocaties die in de adm inistratieve begroting opgenom en zijn ais “hori­
zontaal program ma investeringen’. De SERV brengt daar wel enige correcties 
op aan om m eer in hel bijzonder de D.A.B.S (zoals het VIF en hel MINA- 
FONDS) in rekening le brengen. Het investeringsprogramm a is uiteraard 
ruim er dan economische infrastructuur en beval o.m. ook investeringssubsi­
dies in de welzijns- en gezondheidssector, onderwijs, cultuur, huisvesting ...) 
De samenstelling is niei vergelijkbaar met wat de Vlaamse regering meer in hel 
bijzonder bij de toelichting voor de begroting 1997 vat onder investeringen 
ten belope van 85 mtd. Daarin zijn ook de kredieten voor economische 
expansie opgenom en, de leningsmachtigingen voor het w oningfonds en de 
4 mld extra van de beursgang van de Gimv.

geheel van de Vlaamse begroting en  het Vlaams investe­

ringsprogram m a in het b ijzonder (tabel II); 
een overzicht van de effectief vastgelegde bedragen in de 
havensector (zie elders in dit jaarverslag).

De cijfers in tabel II (goedgekeurde vastleggingskredieten) 
zijn overgenom en uit het SERV-begrotingsbestand (sam en­
gesteld op basis van de begrotingsdocum enten  zelf). Voor 

1997 is gebruik gem aakt van de goedgekeurde begroting. 
Daarbij w orden de investeringen voor “vervoer en verkeer” 

vergeleken m et het totaal van het Vlaamse investeringspro- 
g ram m a^T  De drie belangrijkste onderdelen  van het inves­
teringsprogram m a voor vervoer en verkeer zijn de havens, 
de wegen en de waterwegen. In principe zijn gewone onder- 
houdskred ieten  niet opgenom en.

Voor de havens is er wel een u itzondering. Tot en m et 1995 
zijn een deel van de onderhoudskred ie ten  voor de maritieme 
toegangswegen opgenom en onder het investeringspro­

gram m a (73.04), vanaf de begroting 1996 is dat (overigens 
om  reeds lang bepleite redenen) niet m eer het geval.

Om wille van de vergelijkbaarheid zijn  de cijfers voor 1996 
en  1997 in tabel 2 evenwel aangepast m et een deel van de 
gewone onderhoudskredieten .
Na een vrij belangrijke stijging van het investeringspro­
gram m a in de eerste jaren  van de jaren  ’90 is er een uitge­

sproken terugval: in lopende prijzen ligt het totale Vlaamse 
investeringsprogram m a ín 1996 op 91 % van het niveau in 

1992. Het 1997 benadert in nom inale prijzen opnieuw  het 
niveau van 1992, m aar dat is dan wel door de inzet van een­
malige m iddelen, nl. de aanw ending van de opbrengsten  van 
de gedeeltelijke privatisering van de Gimv.

Het aandeel van het investeringsprogram m a in het geheel 
van de beleidskredieten op  de Vlaamse begroting is afgeno­
m en. Deze verm indering is echter geen zaak van de econo­
mische infrastructuur. O ndanks enige terugval in 1997 te­
genover 1996 is voor het geheel van de onderzochte periode 
het aandeel van “vervoer en verkeer” in het investeringspro-
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gram m a toegenom en. De evolutie is in hoofdzaak bepaald 
door de inschrijving in 1992 - 1993 van een eenm alig urgen­
tieprogram m a voor huisvesting en  vanaf 1996 de afbouw 

van een aantal program m a’s in de sector van de bejaarden­
zorg (waarvoor overigens via een BEVAK-formule een alter­

natieve financiering is opgezet, m et een u itgesproken lagere 
budgettaire im pact). De begroting 1997 is wat het investe­
ringsprogram m a betreft een keerpunt: terug  een substantiële 
stijging m et ru im  5,4 m ld. Daarvan gaat iets m eer dan 
1,1 m ld naar vervoersinfrastructuur. Het gaat echter niet om 

een structurele stijging, verm its daarin eenmalige in spann in ­
gen voor b ijna 2 m ld in  rekening zijn gebracht.

Het belang van de sector “vervoer en verkeer" (in hoofdzaak

infrastructuur) neem t dan ook toe (naast overigens de inves­

teringen in de milieusector): van een goeie 35 % in het totale 
investeringsprogram m a in 1990 tot b ijna 41 % in 1997. Het 
aandeel van de havens zelf (m et inbegrip van de m aritiem e 

toegangswegen) schom m elt; m eest opvallend ís wel de toe­
nam e in 1996. De trend  is wel stijgend.
De m eest expansieve subsector ís de w egensector (m et u it­
zondering van 1997), waarvan echter een bijzonder groot 

aandeel van de investeringsinspanningen gericht is op het 
structurele o nderhoud  en  veiligheid. De inspanningen voor 
de waterwegen blijven structureel op een peil van ongeveer

3,8 % van het totale investeringsprogram m a.
Elders in dit jaarverslag w orden gegevens opgenomen over de
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effectieve vastleggingen. Daarbij wordt het onderscheid ge­
m aakt tussen uitgaven voor de maritieme toegangswegen ener­
zijds en uitgaven voor “haveninterne” projecten. Gemiddeld 

bedragen deze “havenintem e” projecten (voor de periode 
1989 - 1995) ongeveer 58 % van het globale havenbudget.
De effectieve vastleggingen voor de havensector vertonen in 
de eerste jaren  een duidelijk  stijgende trend  (in 1992 in reële 

prijzen 11 % m eer dan in 1989 voor de totale investeringen 
en  10,5 % m eer voor de havenin tem e projecten). Die trend 
w ord t echter duidelijk  om gebogen vanaf 1993. In 1995 ligt 
in volum e het investeringsbedrag respectievelijk 11 % en 

27 % lager dan in 1989. De beperkte inhaalbew eging die uit 
de goedgekeurde kredieten  voor 1995 kon w orden afgeleid 
heeft zich blijkbaar in de effectieve uitvoering niet doorgezet.

D E  I N V E S T E R I N G E N  V A N  D E  
S P O O R W E G E N

De investeringsinspanningen van de spoorw egen w orden ge­
regeld door de tienjarenplannen. De periode 1991 - 1995 is 
het voorw erp geweest van het tien jarenplan  1991 - 2000. 
Recent is een nieuw  tienjarenplan goedgekeurd voor de pe­
riode 1996 - 2005.

In de periode 1991 - 1995 w erden in het kader van het in ­
vesteringsplan bijna 135 m ld  investeringen uitgevoerd, 

waarvan 50 m ld  betrekking hebben op de HST en de overige 
85 m ld  op het klassieke spoorw egnet. Daarvan was onge­
veer 52 m ld bestem d voor infrastructuur, waarm ee 97 % van 

het in 1991 geplande bedrag is besteed. De aanw ending 
over de verschillende onderdelen  is ech ter zeer ongelijk.
Veel m eer dan oorspronkelijk  gepland, is besteed aan on d er­
houd  en m odernisering. Meer in het bijzonder bleven de ge­

plande investeringen voor de in frastructuur van het goede­
renvervoer duidelijk  onder de vooropgezette grens: nl. een 

verwezenlijking van slechts 64 %. Daarbij m oet wel aange­
stipt w orden dat de post “u itrusting  en  m odernisering  van 

het industrieel net" (w aaronder vooral de havenuitrustingen 
thuishoren) wel de voorziene bedragen heeft gehaald (inves­
teringen van 5,8 m ld  over de periode 1991 - 1995.

Van het globaal bedrag voor infrastructuurinvesteringen (met 
inbegrip van de investeringen voor de HST-binnenverkeer) 
heeft 47,2 % betrekking op Vlaanderen. Daarmee kom t de 
verhouding Vlaanderen/W allonië uit op 59,8/40,2 %.

^  Tol op zekere hoogte maar ook ten dele om dat in de investeringen van de 
overheid soms belangrijke investeringen zitten die slechts een marginaal effect 
hebben gehad op het aanbod. De binnenvaartsector is daar wellicht het meest 
typische voorbeeld van: belangrijke investeringen op onderdelen van het nel 
die echter niet geleid hebben tot een substantiële verbetering van de gehele 
vaarweg.
^  Een dergelijke analyse werd gemaakt door het Nederlandse ministerie van 
Verkeer en W aterstaat: 'Internationale vergelijking infrastructuur" (1996).

HET INFRASTRUCTUURBELEID 
VOOR DE KOMENDE JAREN,
EEN INTERNATIONALE 
POSITIONERING (MET NAÜRUK 
OP EEN VERGELIJKING MET 
NEDERLAND)

In de vorige p u n ten  is uitvoerig ingegaan op cijfermateriaal 

beschikbaar voor enige indicatie over de inspanningen van 
de overheid voor de kapitaalvorm ing, en m eer in het 

bijzonder b innen  het dom ein van transport en  infra­
structuur. Daaruit m oet voldoende blijken  dat u itspraken 
over “de” overheidsinvesteringen m et de nodige om zichtig­

heid m oeten benaderd  w orden, zeker ais m en zijn toe­
vlucht neem t tot één algem ene m acro-econom ische 
param eter.

Maar zelfs ais deze “cijferdiscussie” bevredigend zou kunnen  

opgelost w orden, dan nog blijft het bijzonder m oeilijk om  
op een genuanceerde m anier de stap te zetten  naar een in ter­

nationale positionering van het infrastructuurbeleid in een 
land. Een uitspraak  daarover kan niet enkel gebaseerd zijn 
op de eenvoudige analyse van de overheidsuitgaven voor in ­

frastructuur, laat staan het huid ig  niveau aan overheidsuitga­
ven.

Diverse andere indicatoren spelen een toonaangevende rol.

In de eerste plaats is er het huidige aanbod aan infrastruc­
tu u r en het gebruik dat van deze in frastructuur w ord t ge­
maakt. Het huidige aanbod weerspiegelt de inspanningen, 

die in het verleden w erden geleverd om  de infrastructuur 
aan te passen en uit te b o uw en^L  Com binatie van gebruik 

en  aanbod geeft een aanduid ing  van de capaciteitsbenutting, 
die u iteindelijk  een betere indicatie geeft van de kwaliteit van 
de infrastructuur dan  de eenvoudige vergelijking van de in ­

vesteringsuitgaven. Voor de toekom st zal het bv. zinvoller 
w orden de inspanningen van de overheid voor beheersing 
van de vraag te evalueren, in plaats van louter de investe­
ringsbedragen voor de aanleg van nieuw e w eginfrastructuur. 
Daarmee is aangegeven dat de totaliteit van het beleid m oet 

in rekening gebracht w orden: niet enkel de strikte investe- 
ringsinspanningen m aar ook aspecten die m eer op het vlak 

van organisatie (m arktordening, responsabiltsering van p u ­
blieke ondernem ingen, ...) liggen. De kwaliteit van het over­
heidsbeleid in zijn geheel is een belangrijke factor (bv. de 
draagwijdte van de gepresenteerde p lannen, de voortgang 
die gem aakt w ord t bij de uitvoering van de beleidsdoelstel­
lingen, ...).

Een com plete vergelijking m oet m et deze factoren rekening 
houden*^ . De gegevens over de uitgaven voor infrastruc­
tu u r h ieronder kunnen  dan ook slechts beschouw d w orden 

ais een eerste beperkte aanzet. W e beperken  ons hier to t een 
vergelijking m et N ederland.
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D E  I N S P A N N I N G E N  V A N  D E  
N E D E R L A N D S E  O V E R H E I D  ( R I J K )  
V O O R  I N F R A S T R U C T U U R -  
I N V E S T E R I N G E N

In tabel 3 zijn een aantal gegevens sam engevat over de rijks­
uitgaven voor infrastructuur. De cijfers zijn overgenom en 
uit de M eerjarenplannen voor Infrastructuur en Transport 

(MIT) vanaf 1992. Het m eest recente MIT dekt de periode 
1 9 9 7 -2 0 0 1 .

Het MIT w ordt gefinancierd vanuit twee bronnen: enerzijds 
de begroting van Verkeer en W aterstaat en anderzijds het 
Infrastructuurfonds. De m iddelen van het Infrastructuur­

fonds waren tot en met 1995 afkom stig van heffingen (o.m . 
de m otorrijtuigenbelasting en accijnzen). Vanaf 1 januari 

1996 zijn die m iddelen vervangen door een bijdrage vanuit 
de algemene m iddelen, ingeschreven op de begroting van 
Verkeer en W a te rs ta a t^ . De wijziging van de m iddelen­

voorziening is echter budgettair neutraal gebleven. De m id­
delen van het Infrastructuurfonds zullen in de periode van 

het huidige MIT (1997 - 2001) jaarlijks zodanig groeien dat 
er overeenstem m ing is m et de geschatte groei van de heffin­

gen. Daarnaast krijgt het Infrastructuurfonds ook m iddelen 
vanuit het Fonds Econom ische S tructuurversterking (FES), 
ingesteld in 1993 voor extra inspanningen ter versterking 
van de econom ische structuur. Daarin zullen m eer in het 

b ijzonder ook de aardgasbaten w orden sam engebracht die 
speciaal bestem d zijn voor de Betuwelijn en de HSL-zuid.

De inbreng van deze aardgasbaten zal overigens gebaseerd 
zijn op  de kasuitgaven voor beide projecten.
Het MIT bevat niet alleen investeringsuitgaven m aar ook u it­
gaven voor bijdragen in de exploitatie, m eer in het bijzonder 

voor het collectief vervoer en voor de exploitatie van de 
veren. Het beleid van de N ederlandse overheid is erop ge­
richt de bijdragen in  exploitatiekosten van het collectief ver­

voer stelselm atig te verm inderen, hoewel t.a.v. hel stedelijk 
vervoer en het streekvervoer de oorspronkelijke doelstellin­

gen na een m otie van de Tweede Kamer reeds w erden bijge­
steld. Verder bevat het MIT ook de subsidies aan lokale en 
regionale besturen  voor m eer in het b ijzonder de wegen.
Het MIT 1997 - 2001 p lant voor ongeveer 53 m ld gulden 
aan uitgaven, waarvan een goeie 32 m ld (of 62 %) be trek­

k ing heeft op  de spoorw egen (bijna een derde is voor exploi­
tatiebijdragen). De im pact van de HST en de Betuweroute is 
hierbij belangrijk. Iets m eer dan 25 % (10,3 m ld gulden) 
heeft betrekking op het hoofdw egennet (waarvan 10 % uit­
gaven voor de aanleg van de vaste oeververbinding over de 
W esterschelde).

67 Vergelijkbaar met de m iddelenvoorziening op het VII- op de Vlaamse 
begroting.

De uitgaven strikt voor het zeehavenbeleid zijn in het MIT 
b ijzonder beperkt: enkel de uitgaven voor de regeling van 
havenintem e projecten zijn ais dusdanig  opgenom en. Het 

gaat over een totaal bedrag van 140 mln gulden voor het ge­
heel van de planperiode. U iteraard zijn er in het geheel van 
het MIT uitgaven die direct van belang zijn voor de haven­

sector (zoals uitgaven voor de m aritiem e toegankelijkheid) of 
onrechtstreeks een zeer grote im pact hebben op de co n cu r­
rentiepositie van de havens (w egontsluitingen voor bv. de 
M aasvlakte, de aanleg van de Betuwelijn, investeringen in 

het Raii Service center voor Maasvlakte en  W aa lh av en ,...).
De uitgaven voor deze posten  zijn opgenom en onder de res­
pectievelijke rubrieken m aritiem e toegankelijkheid onder 

“hoofdvaarw egennet” (m et o.m . de uitgaven voor de verdie­
ping van de W esterschelde), wegaansluitingen on d er de ru ­
briek “hoofdw egennet” en investeringen in spoorw egaanslui- 
tingen (vergelijkbaar m et de investeringen in  het NMBS-plan 

voor “het industrieel net en de havens”) onder “Radwegen". 
Bij de presentatie van de begroting 1997 heeft de N eder­
landse overheid twee belangrijke docum enten  neergelegd: 
enerzijds “Samen w erken aan bereikbaarheid" en "Transport 
in balans”. Beide no ta’s vatten de beleidsintenties sam en van 

de N ederlands overheid voor de kom ende jaren  op het vlak 
van m obiliteitsbeleid en transportinfrastructuur. Twee be­

langrijke zaken zijn aan te stippen:
■  Bovenop de voorzieningen in het huidige MIT (1997 - 

2001) w orden bijkom ende inspanningen gepland voor 
een versnelde uitvoering van de doelstellingen van het 
structuurschem a Vervoer en Verkeer en voor extra m aat­

regelen. Hel gaat over een bijkom ende im puls voor de 
jaren  1998 - 2000 van 2 m ld gulden, waarvan 300 mln 
expliciet bestem d is voor het goederenvervoer (100 mln 

voor flankerend beleid en 200 m ln voor investeringen in 
spoorw egen en waterwegen).
Eén van de belangrijkste beleidsaccenten betrell de ach­

terlandverbindingen voor de m ainports en de andere eco­
nom ische centra, w aarvoor een aantal doelstellingen uít 

het S W  II zullen versneld worden.

V E R G E L I J K I N G  M E T  V L A A N D E R E N

In tabel 2 zijn een aantal gegevens over de investeringen voor 
infrastructuur sam engevat voor de Vlaamse Gem eenschap. 
Naast de reeds besproken investeringen die rechtstreeks op 
de begroting van de Vlaamse Gem eenschap zijn  ingeschre­
ven, w ord t ook rekening gehouden m et de investeringen in 
infrastructuur die voorkom en op het NMBS-plan en betrek­

king hebben  op de Vlaamse regio. Sam en m et de eigenlijke 
investeringen van de Vlaamse begroting kan op die m anier 
enige indicatie gegeven w orden van het belang van de over­
heidsinvesteringen in V laanderen voor transportin  frastruc-
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tuur. Gem iddeld over de periode 1991 - 1995 w ordt in 
V laanderen door de overheid (inclusief de spoorw egen) 0,65 
% van het BRP besteed aan investeringen voor transportin- 
frastructuur.

Om deze cijfers te kunnen vergelijken met de Nederlandse in­
spanningen, elimineren we uit de gegevens van de opeenvol­
gende MIT’s de exploitatiebijdragen en de subsidies voor w e­
geninvesteringen door de ondergeschikte besturen. In 
Vlaanderen kom en deze laatste voor in de uitgaven op het in- 
vesteringsfonds. Gemiddeld over de periode 1992 - 1997 gaat 
het over 0,89 % van het BBP van Nederland. De vergelijkbare 

inspanningen van de Nederlandse overheid liggen (uitgedrukt

in % van het BBP) bijna 37 % hoger dan in Vlaanderen.
Indien de inspanningen van V laanderen tegen 2001 op het­

zelfde peil van N ederland zouden afgestemd w orden (dus 
0,89 van het BRP) dan is t.o.v. de begroting 1996 een jaar­

lijkse reële extra im puls nodig  van ongeveer 2,5 m ld (bij een 
gem iddelde reële groei van het BRP van 2 %). Daarm ee is 
dan nog niet geanticipeerd op  de extra im pulsen die de 
N ederlandse overheid voor 1998 - 2000 heeft aangekondigd. 
Het is evenwel onm iskenbaar dat het gewicht van de directe 
bijdragen in havenintem e investeringen in de N ederlandse 
rijksuitgaven niet vergelijkbaar is m et het heel wat gro ter ge­
wicht daarvan in Vlaanderen.

8 5



TABEL 1: investeringen in de vervoersector (ex c lu sie f luchtvervoer en m aritiem  verkeer) in  het kader van de publieke investeringen (E.S.E.R.) - in m ln prijzen 1990

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995

op centraal niveau 66.365 67.029 49.374 41.963 31918 38.614 43912 51814 67.526 60.958 69.990

wegen 18.163 18.202 12.308 16.686 16.306 15.318 16.656 16.908 15.493 15.606 17.091

waterwegen 10.775 11.578 9.239 9.322 3.149 4.284 4.300 2.564 3.553 6.545 5.368

havens 12.629 11.888 8.402 6.444 7.741 5.946 6.824 8.867 6.939 3.994 6.226

stedelijk en streekvervoer 7.244 7.602 7.095 7.189 3.648 3.390 4.152 6.129 8.105 5.726 6.369

op lokaal niveau 9.127 10.097 13.271 16.720 13.139 12.867 14.614 17.944 20.929 24.938 18.514

wegen 6.595 8.427 10.717 15.185 11.804 11.631 13.519 16.414 19.399 23.319 16.146

havens 2.532 1.670 2.554 1.535 1.395 1.236 1.095 1.530 1.530 1.619 2.368

totaal 75.492 77.126 62.645 58.683 45.117 51.481 58.526 69.758 88.455 85.896 88.504

investeringen publieke sector 205.966 195.481 188.432 181.718 155.261 160.532 174.771 189.552 235.973 223.556 220.027

vervoer in % publieke sector 36,65 % 39,45 % 33,25 % 32,29 % 29,06 % 32,07 % 33,49 % 36,80 % 37,49 % 38,42 % 40,22 %

havens in % publieke sector 7,36% 6,94% 5,81% 4,39% 5,88% 4,47% 4,53% 5,49% 3,59% 2,51% 3,91%

vervoer index (1985=100) 100,0 102,2 83,0 77,7 59,8 68,2 77,5 92,4 117,2 113,8 117,2

vervoer index (1997=100) 82,9 84,7 68,8 64,4 49,5 56,5 64,3 76,6 97,1 94,3 97,2

vervoer in % t BBP 1,37% 1,37% 1,09% 0,97% 0,72% 0,80% 0,89% 1,04% 1,34% 1,27% 1,29%

publieke sector in % BBP 3,74% 3,47% 3,28% 3,01% 2,49% 2,48% 2,66% 2,83% 3,58% 3,31 % 3,20%

haven aandeel lokaal 16,70 % 12,32 % 23,31 % 19,24 % 15,27% 17,21 % 13,83 % 14,72 % 18,07 % 28,84% 27,55 %



TABEL 2: het aandeel van de sector vervoer en verkeer in het investeringsprogram m a - op het niveau van de goedgekeurde vastleggingskredieten  (in m ln, lopende prij­
zen) 1 9 9 0 -  1997

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

investeringsprogramma 46.556,9 55.832,2 64.132,8 63.102,0 61.455,9 60.379,8 58.697,2 64.097,9
vervoer en verkeer(1) (a) 16.509,6 19.867,9 21.572,6 23.729,9 25.656,2 24.062,0 24.973,8 26.105,1
havens(1)(2) 5.820,5 7.000,6 7.175,2 6.571,4 6.506,3 7.573,2 9.054,6 9.174,6
wegen (1) 6.280,3 7.042,5 7.369,4 9.739,3 10.425,8 9.589,1 9.410,1 9.452,5
waterwagen (1) 1.831,1 1.751,9 2.320,5 2.461,3 20565,8 2.213,8 2.145,8 2.846.3

aandeel investeringsprogramma

in beleidskredieten 11,48% 12,72 % 13,49 % 12;89 % 12,33% 11,79% 11,14% 11,66%

aandeel in het investeringsprogramma

vervoer en verkeer 35,46 % 35,59% 33,64 % 37,61 % 41,75% 39,85 % 42,55 % 40,73 %
havens 12,50% 12,54% 11,19% 10,41 % 10,59% 12;54 % 15,43% 14,31 %
wegen 13,49% 12,61 % 11,49% 15,43 % 16,96 % 15,88% 16,03% 14,75%
waterwagen 3,93% 3,14% 3,62% 3,90% 4,18% 3,67% 3,66% 4,44%

spoorwegen(3)(b) 4.077,0 4.985,0 7.459,0 4.432,0 5.039,0 5.750,0

BRP Vlaanderen (4) 3.783.040,0 3.954.644,6 4.156.807,9 4.266.993,4 4.499.383,6 4.650.495,4

(a) + (b) in % BRP 0,61% 0,64% 0,73% 0,67 % 0,63%

gemiddeld 1991-1995 0,65%

(1) In het investeringsprogramm a is ook de volledige opbrengst van de gedeeltelijke privatisering in 1997 voor 4 mld opgenom en. Daarvan gaat volgens de huidige voorstellen 49 % naar “vervoer en verkeer”. De binnenvaart zou 
15 % krijgen, gem eenschappelijk vervoer 9 % en "wegen en havens” le samen 25 % (bij hypothese in de tabel gelijkmatig verdeeld over havens en wegen).
(2) Tot en met 1995 bevatten de officiële investeringen ook de onderhoudsbaggerw erken voor de m aritieme toegankelijkheid. Omwille van de vergelijkbaarheid zijn de cijfers voor 1996 en 1997 verhoogd met een ram ing van
deze kredieten.
(3) Infrastruciuurinvesteringen toewijsbaar aan Vlaanderen. 1991 - 1995 uitvoering investeringsprogramm a 1991 - 2000. 1996 schijf 1996 van het investeringsprogramm a 1996 - 2005.
(4) tot en met 1993 “economische groei van de gewesten, provincies en arrondissem enten" van het 1NR, 1994 - 1995 toepassing van het aandeel 1993 op de nationale cijfers 1994 - 1995 van het INR



TABEL 3: rijksuitgaven voor infrastructuur en transport in  N ederland, op basis van de jaarlijkse M eerjarenprogram m a’s Infrastructuur en Transport (MIT) 

(in m ln gulden)

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

totale rijksuitgaven (a) 7.855,2 7.305,3 8.113,0 9.260,0 9.535,0 9.899,0 10.866,0 10.895,0 10.988,0 10.328,0

exploitatietoelagen collectief vervoer (b) 3.695,9 3.793,1 3.685,4 2.047,0 2.095,0 2.137,0 2.149,0 2.125,0 1.953,0 1.946,0

bijdragen landwegen en oeververbindingen (e) 60,0 60,0 60,0 51,0 51,0 51,0

investeringsbijdragen stedelijk wegverkeer (d) 123,5 122,5 113,9 206,0 236,0 119,0 156,0 82,0 70,0 33,0

(e) = (a) -(b) -(c) -(d) 4.035,8 3.389,7 4.313,7 7,007.0 7.144,0 7.583,0 8.501,0 8.637,0 8.914,0 8.298,0

BBP (1) 566.100,0 581.460,0 612.980,0 635.010,0 660.250,0 693.200,0

(a) in % van het BBP 1.39% 1,26% 1,32% 1,46% 1,44% 1,43%

(e) in % van het BBP 0,71% 0,58% 0,70% 1,10% 1,08% 1,09%

(a) in % van het BBP gemiddeld 92-97 1,39%

(e) in % van het BBP gemiddeld 92-97 0,89%

geplande gemiddelde groei 1997-2001

(a) 1,07%

(e) 2,28%

(1) overgenomen uit de Miljoenennota 1997
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De w e r k i n g  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 i e u w e  u i t d a g i n g e n  en  a f s p r a k e n  

Vo o r a f
Nota goedgekeurd op 24 januari 1996

Zowel b innen  de Vlaamse Havencom missie ais bij het beleid 
w erden de afgelopen m aanden vragen gesteld bij het functio­

neren  van de commissie. Dergelijke vragen kunnen  niet on ­
beantw oord  blijven. Daarom  heeft het Dagelijks Bestuur van 
de comm issie na een eerste bespreking en  na  een reeks ver­

kennende gesprekken tussen de voorzitter en  de leden van 
het Dagelijks Bestuur het debat over de toekom stige w erking 

van de Vlaamse Havencom m issie aangetrokken. In het licht 
van deze besprekingen heeft de voorzitter de m inister toege­
zegd daarover voorstellen van de voltallige comm issie voor 

te leggen tegen het einde van 1995.
Deze voorstellen zijn h ieronder sam engevat. Ze weerspiege­

len de visie die de Vlaamse Havencom m issie heeft op haar 
eigen w erking voor de kom ende jaren  en  de prioriteiten  die 
de leden van de comm issie daarbij w ensen te leggen. Met 
deze voorstellen wil de comm issie haar bijdrage tot het 
Vlaamse havenbeleid en het beleid van de Vlaamse regering 
in het algem een optim aliseren. Deze voorstellen en de prio ­
riteiten daarb innen  zijn u iteraard  beïnvloed door de ervarin­

gen van 5 jaa r w erking. Die ervaringen zijn noch eenduidig 
positief, noch eenduidig  negatief. Daarom  is er zowel sprake 
van continuïteit ais van een duidelijk  andere aanpak. En 

m eer in  h e t bijzonder laten de lessen uit het verleden toe 
correcter in te schatten wat de reële m ogelijkheden en de o n ­
verm ijdelijke beperkingen zijn van de comm issie ais instru ­

m ent in  het havenbeleid.
Het succes van deze bijgestuurde w erking blijft afhankelijk 
van het engagem ent van alle betrokken  partijen. De goed­
keuring van deze voorstellen door de voltallige comm issie is 

daartoe een eerste belangrijke stap. De comm issie hoop t dat 
ook de m inister deze voorstellen kan onderschrijven om  ze 
in een volgende fase om  te zetten  in een concreet w erkpro­

gram m a van de commissie.
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IDE WERKING VAN DE VLAAMSE 
HAVENCOMMISSIE MOET EEN 
REËLE TOEGEVOEGDE WAARDE 
HEBBEN VOOR HET VLAAMSE 
HAVENBELEID

De Vlaamse Havencom missie is geen doei op  zichzelf. Ze is 
slechts een instrum ent om m ede het Vlaamse havenbeleid te 
ondersteunen  en  te versterken. Vanaf het ogenblik dat de 

comm issie - ofwel door een opeenstapeling van interne con­
frontaties zonder enig perspectief op  een w erkbare consen­
sus, ofwel door de afwezigheid van nieuw e bruikbare inzich­
ten  - niets m eer toevoegt aan de besluitvorm ing heeft haar 
bestaan geen zin  meer.

Daarom  zal de comm issie dan ook - b innen  de s truc tuu r van 
de SERV zoals bij decreet bepaald - ten  volle haar o pdrach­

ten  w aarm aken. Deze opdrachten  w erden bij besluit van de 
Vlaamse regering in 1989 zeer ru im  bepaald. O p som m ige 
onderdelen  heeft de comm issie in tens gewerkt, m et welis­
w aar een uiteenlopende bijdrage to t de besluitvorm ing. Op 
andere dom einen w erd nog geen vooruitgang geboekt.

Deze opdrachten  blijven geldig. Het is echter onverant­
w oord te verw achten dat voor al deze opdrach ten  - die u it­

eindelijk het gehele havenbeleid bestrijken - de H aven­
comm issie alle definitieve antw oorden kan geven. De lat 
kan n iet zodanig hoog gelegd w orden dat de H aven­

comm issie m aatschappelijke en politieke keuzen m aakt die 
tot de bevoegdheid van de regering behoren. N iem and zou 
dat ook aanvaarden. Het m ag dus ook niet ais een criterium  
beschouw d w orden om  de doelm atigheid van de 
Havencom missie te beoordelen. De comm issie verbindt er 

zich wel toe dat de m inister en de Vlaamse regering in het al­
gem een na de besprekingen in de comm issie objectief en zo 

ru im  m ogelijk geïnform eerd w ordt over relevante gegevens, 
s tandpun ten  en  m ogelijkheden voor een consensus over de 
be trokken  vraagstukken. Alle geledingen van de commissie 
zullen aan deze opdracht m eewerken.

DE BIJDRAGE VAN DE 
COMMISSIE KOMT TOT STAND 
LANGS DRIE KANALEN: 
DE ADVIESOPDRACHT, 
DE OVERLEG FUNCTIE EN EEN 
ALGEMENE STUDIEOPDRACHT

Tot n u  toe heeft de adviesopdracht van de comm issie de 
volle aandacht gekregen. De overlegfunctie en  de algemene 
stud ieopdrach t zijn duidelijk m inder aan b o d  gekom en. De 
leden van de comm issie m enen dat - zonder afbreuk te doen

aan de plicht om  de adviesvragen van de m inister degelijk te 
beantw oorden - een grotere bijdrage kan geleverd w orden 

ais m eer aandacht w ord t besteed aan overleg en  studie.
De com m issie verbindt er zich toe om  voor de drie opdrach­
ten volgende m inim ale kw alite itsdoelstellingen  te garan­

deren:

borg  staan voor geïntegreerde en maxim aal objective­

rende analyses, zodanig dat over beleidskwesties die bij 
de opdrach ten  van de comm issie aan bod  kom en, de be- 

leidsinstanties goed geïnform eerd w orden;

maxim aal streven naar een consensus onder alle geledin­
gen van de comm issie om dat de m eerwaarde van de acti­

viteiten van de Havencom missie precies ligt in het ge­
m eenschappelijk  s tandpun t dat ingenom en w ord t (en 
niet in een eenvoudige verzam eling van zeer u iteenlo­

pende standpunten).

Beide doelstellingen zijn echter gelijkwaardig en zullen dan 
ook in de uiteindelijke docum enten  steeds duidelijk  tot hun  

recht kom en. De doelstelling van maxim ale inform atie en 
objectivering m ag niet ondergeschikt gem aakt w orden  aan 
het streven naar een consensus die niet verder gaat dan  vage 

principes en u itspraken. In geval van een consensus (wat 
zich u itd ru k t in een unaniem  advies of unaniem e aanbeve­
ling) zullen de leden van de comm issie zich daar ook aan 
houden.

■  DE ADVIESOPDRACHT

Deze opdrach t gaat uit van de m inister, van de regering en 

eventueel van het Vlaamse Parlem ent. Voor een beperkt 
aantal aangelegenheden is in het besluit over de H aven­
comm issie u itd rukkelijk  de adviesopdracht bepaald: investe­
ringsprojecten van m eer dan 300 m ln  en  een jaarlijks rollend 
driejarenprogram m a. De comm issie w enst verder haar rol 
ais adviesorgaan te vervullen.
De efficiëntie van deze adviesopdracht m oet echter ver­
hoogd worden. Daarom  stelt de comm issie voor dat:

a) bij de investeringsprojecten m eer dan tot nu  toe geval is de 
hiërarchie in de p lannen die w orden voorgelegd uitge­
sproken versterken. De regel dat lange en m iddellange 
term ijnplannen de optelling zijn van afzonderlijk geadvi­

seerde en besliste projecten m oet zo snel m ogelijk w orden 
om gebogen. In die zin verdient het de voorkeur dat de 
m inister bij prioriteit aan de commissie een strategische 

visie op  het Vlaamse havenbeleid voorlegt, w aaruit achter­
eenvolgens een lange term ijn investeringsplan en  een rol-



lend driejarenprogram m a w orden afgeleid. De afzonder­
lijke investeringsprojecten zouden dan in uitvoering van 

dit program m a in een laatste fase ter advies w orden voor­
gelegd. In de strategische visie is het m eer in het bijzon­
der ook van belang dat u itspraken w orden gedaan over de 
toekomstige taakverdeling “gewest - havenbestuur” en de 
financieringsregeling van het investeringsbeleid.

Deze om buiging m oet in de loop van 1996 w orden gere­
aliseerd om te verm ijden dat u itsluitend om procedurele 
redenen de besluitvorm ing over afzonderlijke investe­

ringsprojecten zou afgebroken worden. Binnen deze 

korte term ijn zal dat w ellicht nog niei optim aal kunnen 
gebeuren. Er m oet ech ter wel een aanzet gegeven w or­

den. De comm issie stelt zich ter beschikking om  een 
technische bijdrage te leveren in de voorbereiding van de 
strategische visie. Dat gebeurt reeds door de opm aak van 

een jaarlijks rapport over de toekom stperspectieven van 
onze havens. Voorstellen die h ieronder w orden geform u­
leerd zijn in dat opzicht ook een belangrijke bijdrage.
Dal kan ook door technische ondersteun ing  vanuit het 

secretariaat van de commissie; 
i b id e  afzonderlijke investeringsprojecten - meer in het bijzon­

der voor de bouw van term inals (of zogenaam de com m er­
ciële projecten) - vinden bij uitstek hun  oorsprong in de 
slrategicën van havenbesturen en particuliere havenbedrij­

ven. Het behoort de opdracht van de indieners met s tu ­

dies en marktanalyses het belangen  de prioriteit ervan te 
verdedigen. Het is begrijpelijk dat in dergelijke studies zo­

genaamde “havenoverschrijdende” elem enten (zoals relatie 
tussen hel project en projecten in andere havens, afstem ­

ming van deelprognoses op globale prognoses, m ogelijk­
heden tol com plem entariteit) niet direct aan bod komen.
1 let is aan le bevelen dat de adm inistratie ofwel aan deze 

studies de verplichting oplegt dergelijke elem enten steeds 
te verwerken, ofwel zelf voorafgaand aan de adviesvraag de 
sociaal-economische evaluatie aan te vullen met deze ele­
menten. Indien gewenst kan de commissie bij de begelei­
ding van dit onderzoek ingeschakeld worden.

DE OVERLEGFUNCTIE EN 
DE ALGEMENE STUDIE­
OPDRACHT: CONCRETE 
AFSPRAKEN OVER 
“WAT” EN “ H O E ”

Beide opdrach ten  vullen elkaar aan. Het overleg b innen  de 

comm issie m oet gesteund w orden op  analyses en studie­
werk. En studies die zonder overleg en  aanbevelingen blij­
ven hebben geen zin.

Het succes van deze opdrach ten  is afhankelijk van twee 

voorwaarden:

a) Degelijkheid. D aarvoor wil de com m issie zich inspannen 

door enerzijds de inzet van de deskundigheid  die bij alle 
geledingen van de Havencom missie aanw ezig is, en an ­

derzijds door het verder versterken van een deskundig­
heid op  het secretariaat. Voor som m ige problem en zal 
echter ook onverm ijdelijk beroep m oeten gedaan w orden 

op externe deskundigheid. De com m issie hoopt dat de 
m inister financiële m iddelen zal beschikbaar stellen om 
doelgerichte stud ieopdrach ten  uit te voeren. Dat gebeurt 
besi in uitvoering van art. 2 § 5 van het besluit over de 
oprichting  van de commissie.

b) Legitimiteit. Het overleg en de te voeren studies m oeten 
onderw erpen  betreffen waarvan het belang door iedereen 

(de havenbesturen, de sociale partners en de m inister) er­
kend w orden. De band met de realiteit van het havenge- 
beuren  is van uitzonderlijk  belang.

De comm issie verbindt er zich toe in uitvoering van deze 
overlegfunctie en de algem ene studieopdracht in de loop van 
1996 drie cruciale “pijnjrunten" voor het toekom stig haven­

beleid op niveau van het Vlaamse Gewest aan te vatten en 
m instens gedeeltelijk af le werken. Daarnaast zullen vanaf 

1996 drie perm anente opdrachten  w orden opgenom en.
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Drie cruciale “p ijnpunten”;

de bijdrage, de sterkte en de zwakte van iedere haven afzonderlijk en van het gehele Vlaamse havenpotentieel 

de toekom stige financiering van haveninvesteringen 

de bereikbaarheid van onze havens

Drie perm anente opdrachten:

een opvolging van het Europees beleid relevant voor onze havens om  er actief te kunnen  op  inspelen 

evalueren van in het verleden uitgevoerde havenprojecten

de opm aak en voortdurende verbetering van een jaarlijks rapport over de m arktperspectieven

O ver de perm anente opdrachten  zal ofwel gerapporteerd 
w orden in afzonderlijke rapporten , ofwel in het jaarverslag 

van de comm issie. Voor de overige them a’s w ord t hierna 
kort aangegeven welke aanpak de comm issie daarbij voor­

stelt.

D E  B I J D R A G E ,  D E  S T E R K T E  
E N  D E  Z W A K T E  V A N  I E D E R E  
H A V E N  A F Z O N D E R L I J K  E N  V A N  
H E T  G E H E L E  V L A A M S E  
H A V E N  P O T E N T I E E L

De comm issie stelt vast dat de Vlaamse regering in toene­
m ende mate een groot belang hecht aan de havens omwille 
van hun  strategische rol in de sociaal-econom ische ontw ik­
keling van Vlaanderen. De Vlaamse regering wil “de havens 

ais speerpunt van onze econom ische ontw ikkeling” verder 
prom oten. Dit uitzonderlijke havenpotentieel bevat onder­
m eer de tweede grootste haven van Europa m et een bijzon­
der polyvalent karakter, en terzelfdertijd andere havens die 
zich op  specifieke m arktsegm enten geprofileerd hebben. Dit 
zou de basis kunnen  vorm en voor de uitbouw  van een 
“m ainport-functie” in V laanderen.. Er w ordt echter door het 
beleid sterk aangedrongen op “een grotere onderlinge com ­

plem entariteit”. De comm issie wil in deze beleidskeuze een 
bijdrage leveren. O p basis van intense besprekingen b innen 
de comm issie zelf is het echter aangewezen op voorhand 
duidelijk te stellen dat "de idee van één zeehavenschap” 
noch een goed, noch een haalbaar voorstel is. Dat hoeft ech­
ter geen hinderpaal te zijn voor de doelstellingen die de rege­
ring vooropzet.

De comm issie zal voor deze problem atiek volgende zaken
aanbrengen:

a) Een voor iedere havenregio vergelijkbare analyse van de 
sociaal-economische bijdrage: toegevoegde waarde, w erk­
gelegenheid en rentabiliteit van de ondernem ingen. Er is 
daarover al heel wat onderzoek gebeurd. Het secretariaat 

kan daarover op korte term ijn een stand van zaken opm a­
ken en aangeven wat nog aan verder onderzoek nodig is. 
Het belangrijkste is echter niet nog m aar eens te bewijzen 

dat de havens een grote bijdrage leveren in de economie 
en wiens bijdrage de grootste is. Maar wel: onderzoeken 
welke havenontw ikkeling het meeste bijdrage oplevert.

b) Een sterkte/zwakte-analyse van onze havens om  enerzijds 
“de verhoudingen b innen  het Vlaamse havenpotentieel” 
ju is t in  te schatten en anderzijds de m eerwaarde te o n ­
derzoeken van een gezamenlijke inzet van het gehele 

Vlaamse havenpotentieel. Een dergelijke sterkte/zw akte- 
analyse m oet alle elem enten bevatten. Een ju iste  inschat­
ting  van de differentiatie tussen de havens die de Vlaamse 

Havencom m issie nu  reeds erkent zal h ier m eer precies 
m oeten uit blijken. Een goeie, m aar pragm atische ana­

lyse van trends in het m aritiem e gebeuren en de “pius- en 
m inpun ten” die de havens daartegenover kunnen  stellen. 
Maar bv. ook de financiële draagkracht in het licht van 
een toenem ende beperking door Europa van de subsidie­

regelingen (draagkracht die u iteraard beïnvloed wordt 
door veel factoren, niet in  het m inst door de w erkings­
voorw aarden). Het concurrentieverm ogen van een ha­

venregio is natuurlijk  sterk  bepaald door infrastructuur- 
investeringen, m aar evenveel zo niet m eer door de 
dynam iek en de strategie van de ondernem ingen in de
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havenregio. Deze analyse m oet leiden tot een aantal es­
sentiële aanbevelingen, zowel t.a.v. de havenbesturen, de 

ondernem ingen ais de Vlaamse regering.

e) Een debat b innen  de comm issie over concrete
initiatieven (op het terrein, niet in vage theorieën) die 
com plem entariteit kunnen  ondersteunen.

C om plem entariteit zal altijd to t stand kom en tussen au ­
tonoom  opererende havenbesturen , die voor som m ige 

m arktsegm enten in m eerdere of m indere m ate eikaars 
concurrenten  zijn en zich ook zo gedragen. En dan zijn 

het nog niet zozeer de havenbesturen die de grootste rol 
spelen in de feitelijke concurrentie , m aar wel de on d er­

nem ingen.
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Voor de onderdelen  (a) en (b) zal beslist onderzoek nodig 
zijn. Voor (a) kan dat grotendeels aanvullend zijn t.o.v. wat 

al bestaat. Daarvoor kan sam enw erking opgezet w orden met 
de betrokken instellingen: het departem ent Leefmilieu en 
Infrastructuur en de Nationale Bank. Hel voorstel onder (b) 
vergt duidelijk  extern onderzoek volgens de bepalingen van 

art. 2 § 5 van het besluit. Aan de m inister w ordt gevraagd 
daarvoor m iddelen vrij te m aken. Bij aanvaarding van het 

voorstel zal de comm issie een m eer gedetailleerd onder­
zoeksvoorstel uitw erken. Het debat onder (e) is bíj u itstek 
het voorw erp van een overleg b innen  de comm issie zelf.

D E  T O E K O M S T I G E  F I N A N C I E R I N G  
V A N  H A V E N I N V E S T E R I N G E N

In eerste instantie vraagt de comm issie of de m inister er ex­
pliciet voor kiest (en b innen welke term ijn) om  de financie­
ring van havenprojecten al of niet te hervorm en. Daarmee 
w ordt tevens een s tandpun t bepaald t.a.v. een aanbeveling 
die de comm issie bij m eerderheid heeft goedgekeurd in jun i

1994.

Bij een bevestigend antw oord  (ongeacht de richting w aarin 
deze hervorm ing zal uitgaan) zal de comm issie volgende the­
m a’s onderzoeken en bespreken met het oog op aanbevelin­

gen:

a) een analyse van de im pact van diverse mogelijke wijzi­
gingen aan de financiering van haveninvesteringen op de 

concurrentiepositie en de financiële situatie van de ha­
venbesturen. Er w ordt terzake m eerm aals verwezen naar 

m ogelijke negatieve gevolgen en die m oeten dan ook ern ­
stig w orden onderzocht;

b) voorstellen voor interessante alternatieve financierings- 
form ules om  de grote behoeften aan haveninvesteringen 
voor de toekom st te kunnen  opvangen, rekening h o u ­

dend  m et de onverm ijdelijke budgettaire beperkingen;

(e) een debat over m ogelijke overgangsm aatregelen: de fi­
nanciering van investeringen m oet wellicht bekeken w or­
den in een ruim er pakket van m aatregelen die zullen 

nodig  zijn om de autonom e havenbesturen  op term ijn 
leefbaar te houden.

Voor de analyse onder (a) m oet een extern onderzoek u itge­
voerd w orden. Voor (b) kan in eerste instantie verder ge­

bouw d w orden op de w erkzaam heden, die door een stu u r­
groep rond  alternatieve financiering w erden geleverd in 
opdrach t van de vorige m inister van O penbare werken.
Het onderdeel (e) kan in eerste instantie het voorw erp u it­

m aken van overleg b innen  de comm issie, wellicht op  voor­
stellen van de havenbesturen zelf.

D E  B E R E I K B A A R H E I D  V A N  O N Z E  
H A V E N S

De comm issie acht deze problem atiek van toenem end belang 

en wil - in uitvoering van haar algem ene opdrach t (art. 2 § 1 

van het besluit) - daar dan ook in de toekom st m eer aan­
dacht aan besteden. Rekening houdend  met de initiatieven 

die de m inister zelf heeft genom en om  de m obiliteitscel op ­
d racht te geven versneld het "goederenvervoersm odel voor 
Vlaanderen" af te w erken, zal de comm issie in eerste instan­

tie haar w erkzaam heden daarop afstem m en.
In dat verband zal de comm issie via een w erkgroep een bij­
drage leveren op het vlak van havenprognoses voor de ver­
schillende havens en aan te w enden in het m odel. Naast 

deze vooral technische bijdrage w enst de comm issie echter 
ook zo snel mogelijk gebruik te m aken van de resultaten van 
het m odel om  binnen de comm issie een debat te kunnen  
voeren over de achterlandverbindingen van onze havens en 

daarover aanbevelingen te kunnen doen.
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EEN PERM ANENTE DIALOOG 
TOSSEN DE HAVENCOMMISSIE 
EN HET BELEID

DE INTERNE WERKING VAN 
DE COMMISSIE

De doelm atigheid van het w erk van de com m issie kan w or­
den verhoogd indien  de doorstrom ing naar het beleid verbe­

terd  w ordt. Daartoe zal de com m issie verder - zoals to t nu  
toe het geval was - de adm inistratie betrekken bij de w erk­
zaam heden van de w erkgroepen. In die functie kun n en  de 
vertegenw oordigers van de adm inistratie niet enkel een zeer 
deskundige inbreng doen, m aar tevens de w erkgroep in ken­

nis stellen van de beleidsvisie van de m inister.
Verder hoopt de commissie dat de minister - afgezien van de 

mogelijkheid die hij volgens het besluit heeft om zelf de bijeen­
komsten van de commissie bij te wonen - een vertegenwoordi­
ger zal aanduiden die de voltallige commissievergadering bij­

woont. De commissie is bereid na afwerking van adviezen en 
aanbevelingen steeds een toelichting te geven t.a.v. de minister 
met het oog op een dialoog over het te voeren beleid.

O m  de hierboven sam engevatte doelstellingen te 
verwezenlijken zal de comm issie de nodige b ijsturing 

doen aan haar in terne werking. Daarbij w ord t vooral 
gedacht aan een valorisatie van de voltallige comm issie, 
o.m. door in een veel vroeger stadium  van de w erkzaam he­
den een ruim e gedachtewisseling te houden. O ok voor 

de w erking van het Dagelijks Bestuur en  de w erkgroepen 
zullen concrete stappen  gezet w orden. Tenslotte zal de 

comm issie ook de nodige initiatieven nem en om  het Vlaamse 

Parlem ent grondig te inform eren over de adviezen, aanbeve­
lingen en studies. Er zal ook aandacht besteed w orden aan 

een efficiënte inform atie t.a.v. de media.

Tenslotte zal de comm issie ook onderzoeken in  welke m ate 

indirect betrokken  partijen bij som m ige besprekingen k u n ­
nen gehoord w orden.
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h a v e n s  i n  c i j f e r s

1 1 ditstatistische hoofdstuk motdort do belangrijkste trafiek- 

cijfers voor de Vlaamse havens op een rij gezet. Voor de vijfde 

opeenvolgende keer worden deze gegevens op dezelfde wijze 

verzameld en voorgesteld. De cijfergegevens worden weergege­

ven in tijdreeksen van 1980 to ten  m et 1996, hetgeen toelaat een 

vergelijking te maken m et eerder genoteerde trafiekcijfers. 

Tevens worden de cijfers van de vier Vlaamse havens 

- Antwerpen, Gent, Zeebrugge en Oostende - naast elkaar gezet, 

hetgeen een vergelijking tussen de havens mogelijk maakt.

DE PRESTATIES VAN DE 
VLAAMSE HAVENS IN 1996

Het m arktaandeel van de Vlaamse havens in de Le Havre - 
H am burg range is voor het tweede opeenvolgende jaar 

afgenom en in 1996. Het m arktaandeel bedroeg in 1994 nog 
25,0 %, zakte in 1995 naar 24,0 % en is daarna verder 

afgenom en to t 23,5 % in 1996. In totaal w erden in de 10 
geselecteerde havens van de Le H avre-H am burg range bijna 
683 m iljoen ton goederen verscheept in 1996. Dit trafiek- 
cijfer ligt iets lager dan in 1995.

De oorzaak voor het verlies aan m arktaandeel van de 
Vlaamse havens ligt voor een deel bij een afnam e van de 

trafieken in deze havens (verder in  dit hoofdstuk  w ordt 
nagegaan om  welke goederengroepen het precies gaat), en 
bij een m eer dan gem iddelde toenam e van de trafieken van 

de havens van A m sterdam  en Le Havre. De haven van Am­
sterdam  heeft het grootste deel van de toenam e gerealiseerd 
in de m assagoedsector (bijna 3 m iljoen ton bijkom ende 
droge m assagoederen en 1,2 m iljoen ton extra vloeibare 
m assagoederen) terwijl de meeste andere havens vooral voor 
de droge m assagoederen een afnam e lieten noteren. O ok Le 
Havre heeft zijn m arktaandeelgroei te danken  aan een 

toenam e in zowel de droge ais de vloeibare m assagoederen.
In feite gaat het voor Le Havre om  een inhaalbew eging aan­
gezien het m arktaandeel in 1995 was afgenom en en het cijfer 
voor 1996 n iet hoger ligt dan  de m eeste w aarnem ingen voor 
Le Havre in d e ja ren  tachtig en begin negentig.
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D E  H A V E N  V A N  A N T W E R P E N

In de haven van A ntw erpen w erd in 1996 een totale overslag 

gerealiseerd van 106,5 m iljoen ton. Dit resultaat ligt iets 
lager dan in 1995. Een belangrijk deel van het trafiekverlies 
is toe te schrijven aan de verm indering van de aanvoer van 

ertsen  en kolen. De aanvoer van ertsen lag in 1996 ruim  3,5 
m iljoen ton  lager dan in  1995 en de aanvoer van steenkool 

verm inderde m et m eer dan  1 m iljoen ton. Deze daling com ­
penseert de m eer dan norm ale toenam e die in 1995 w erd 
opgetekend. De aanvoer van ruw e aardolie ging erop voor­
uit m et 1,1 m iljoen ton. Bij de andere droge en vloeibare 
m assagoederen w erden m inder opvallende wijzigingen ge­

constateerd. In totaal gingen de m assagoederen erop achter­
uit tegenover 1995 m et ruim  3 m iljoen ton.

De overslag van stukgoederen in de haven van Antw erpen 
nam  in 1996 toe m et 1,5 m iljoen ton  tegenover 1995. De 

containertrafieken nam en toe van 25,8 naar 29,5 m iljoen 
ton. Dit is een stijging van 14,2 % (gebaseerd op het gewicht 

in ton). In TEU®® uitgedruk t is de containeroverslag toege­
nom en van 2,3 naar 2,7 m iljoen TEU, een stijging van 
13,9 %. Deze toenam e ging voor een stuk  ten  koste van de 

lossingen en ladingen van conventionele stukgoederen.
Deze verschijningsvorm  m oest tegenover 1995 ru im  2 m il­

jo en  ton  prijsgeven. Het grootste trafiekverlies w erd geboekt 
bij de afvoer van suiker (van 1,4 naar 0,8 m iljoen ton) en 
ook de trafiek van ijzer en staal lag 0,3 m iljoen ton  lager in

1996. De overslag van houtcellulose en  pap ierpu lp  lag 
227 du izend  ton lager dan in  1995 en de trafiek van hou t 

verm inderde m et 211 duizend ton. De m eststoffen en  che­
m icaliën die ais stukgoed w orden behandeld , m oesten ook 
ruim  100 duizend ton prijsgeven en de overslag van non- 

ferro m etalen lag 239 duizend  ton  lager. De roll-on-roll-off 
overslag verm inderde licht in  1996 to t 4 ,8  m iljoen ton.

In 1996 zijn er 15.417 zeeschepen in de haven van A ntw er­
pen aangekom en, 194 m éér dan in  1995. De b ru to  register 

tonnage van al deze schepen nam  toe tot 178 m iljoen 
BRT/BT. Dit b rengt de gem iddelde grootte van de aangeko­
m en zeeschepen op 11.526 BRT.

De in de haven van A ntw erpen aangekom en goederen waren 

in  1994 voor iets m eer dan de helft afkom stig uit Europa.
Een kw art van de aangevoerde goederen had N oord- of 

Zuid-Am erika ais herkom st en  goederen uit Afrika m aken ca. 
16 % u it van de aanvoer. 40 % van de vanuit A ntw erpen ver­
voerde goederen gaat naar een Europese bestem m ing, 19 % 
gaat naar Azië. N oord-A m erika en Afrika zijn  elk goed voor 
11 à  12 % van de bestem m ingen. De herkom st/bestem - 

mingscijfers voor de haven van A ntw erpen zijn gebaseerd op 
NIS-gegevens^T Voor 1994 geeft het NIS geen doorvoersta- 
tistieken m eer w eer, zodat de procentuele verdelingen naar 

herkom st en bestem m ing voor de haven van A ntw erpen, 
zoals weergegeven in dit jaarverslag, een vertekend beeld 

kun n en  geven.

Sam envattende tabel verkeersevolutie haven van Antwerpen:

m iljoen ton  1996 evolutie

1995-1996

aandeel

1996

Totaal m aritiem  verkeer: 106,6 -1 ,4% 100,0%

Droge m assagoederen: 27,3 -14,4 % 25,6  %

Vloeibare m assagoederen: 27,0 +5,9 % 25,4 %

Containers: 29,5 +14,2 % 27,7 %

Roll-on-roll-off: 4,8 -1,5 % 4 ,5 %

C onventionele stukgoederen: 18,0 -10,3 % 16,9 %

6® Twenty foot Equivalent Unit.
69 Nationaal Instituut voor de Statistiek (NIS), “Statistiek over de internatio­
nale trafiek in  de havens”, 1994. Voorlopig heeft hel Nationaal instituut voor 
de Statistiek nog geen gegevens over herkom sten en bestemmingen gepubli­
ceerd voor het jaar 1995. Daarom is de indeling van de trafieken naar her­
kom st en bestem m ing nog gebaseerd op NIS-cijfers van 1994.
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D E  H A V E N  V A N  G E N T

De m aritiem e trafieken in de haven van Gent bedroegen in 

1996 ruim  21 miljoen ton, een daling van 2,7 % tegenover
1995.

Het roll-on-roll-off verkeer nam  in de haven van Gent licht 
af tot 1,2 miljoen ton. Het 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  toe in 1996 

m et ruim  7 % to t 1,9 m iljoen ton. De overslag van de pro­
ducten  van de staalindustrie nam  toe m et 200 du izend  ton.

De droge m assagoederen zijn voor Gent - in hoeveelheden 
u itgedrukt - ruim schoots het belangrijkst m et in totaal 16,5 
m iljoen ton in 1996. In deze groep w erden verschillende 
bewegingen geconstateerd. De overslag van ijzererts nam  
toe m et 246 duizend ton, de trafieken van vaste minerale 
brandstoffen en van ruw e m ineralen en bouw m aterialen 

bleven m in of m eer gelijk en de m eststoftrafiek nam  af 

m et 191 duizend ton. De vloeibare m assagoedtrafieken 
- die overigens slechts een beperkte rol innem en in de 
trafiekstructuur van de haven van Gent - nam en af met 
9 ,9 % .

De gem iddelde grootte van de aangekom en zeeschepen is in 
1996 toegenom en van 8 .033  tot 8 .336  BRT. De gem iddelde 

grootte neem t jaar na jaa r toe. In totaal kw am en er in het 
Gentse havengebied 3 .037 zeeschepen aan in 1996.

Van de in Gent geloste goederen hebben er 27 % Europa ais 
herkom st; 27 % van de goederen kom t uit N oord-A m erika 

en 28 % uit Zuid-Amerika. De overige goederen kom en 
vooral uit Azië (8 % van de herkom sten) en Afrika (8 %). De 

bestem m ingen van de in  de haven van Gent geladen goede­
ren zijn hoofdzakelijk (voor 82 %) in Europa gelegen.

Sam envattende tabel verkeersevolutie haven van Gent:

m iljoen ton  1996 evolutie

1995-1996
aandeel

1996
Totaal m aritiem  verkeer: 21,0 -2 ,7  % 100%
Droge m assagoederen: 16,5 -3,1 % 7 8 ,3 %
Vloeibare massagoederen: 1,4 -9 ,8 % 6 ,6 %
Containers: 0,01 -22,8  % 0 ,4 %
Roll-on-roll-off: 1,2 -0 ,8 % 5 ,5 %
Conventionele stukgoederen: 1,9 7 ,3 % 9,2 %

D E  H A V E N  V A N  Z E E B R U G G E

In 1996 w erden in de haven van Zeebrugge 28,5 m iljoen ton 
goederen geladen en  gelost. Van de goederen die in de 
haven w erden gelost, was iets m eer dan de helft afkomstig 

uit Europa (hoofdzakelijk Groot-Brittannië) en w erd ook een 
grote hoeveelheid goederen aangevoerd vanuit Afrika (22 % 
van de aanvoer). De goederen die in Zeebrugge w orden ge­

laden, hebben hoofdzakelijk (81 %) Europa ais bestem m ing.

De hoeveelheid overgeslagen droge m assagoederen is fors af­
genom en in 1996, nl. van 4,2 naar 3 ,4  m iljoen ton. De aan­

voer van steenkool en andere vaste brandstoffen verm in­
derde van 1,9 naar 1,3 m iljoen ton. De ijzerertstrafiek nam  
af van 289 naar 115 duizend ton. De trafiek van granen ver­
m inderde en ook de overslag van ruwe m ineralen en bouw ­
m aterialen lag lager in 1996. O ok voor de vloeibare m assa­
goederen moest een verlies opgetekend w orden. Deze

trafiek verm inderde van 5,2 naar 4 ,8  m iljoen ton tussen 

1995 en 1996. De verm indering  is toe te schrijven aan de 
verm indering van de aanvoer van energiegassen (via de 
LNG-term inal in de voorhaven).

O ok in de stukgoedsector m oeten verliescijfers w orden ge­

noteerd  in de haven van Zeebrugge. Voor de containertrafie- 
ken is de afnam e (in  tonnen uitgedrukt) slechts beperkt, 

nl. 1,4 %. In totaal w erden 553.175 TEU’s in de haven gela­
den en gelost, hetgeen neerkom t op ongeveer 6,3 m iljoen 
ton. In TEU’s u itgedruk t gaat het niet om  een daling doch 
een stijging van 4,7 %. G em iddeld gezien nam  het gewicht 
pe r container dus af.

De voor Zeebrugge zeer belangrijke trafiek van roll-on-roll- 
off goederen is in 1996 gedaald m et 4 ,4  %. In totaal w erden 
12,8 m iljoen goederen in deze vorm  verscheept, in hoofd­
zaak naar diverse bestem m ingen in G root-Brittannië en (in 

m indere m ate) Scandinavië.
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Voor de conventionele stukgoederen w erd in  de haven van 

Zeebrugge een afname van 19 % genoteerd. Zeebrugge 
behandelde in  1996 ca. 1,2 m iljoen ton conventionele stu k ­

goederen. De aanvoer van fruit, die een belangrijk deel 
uitm aakt van de conventionele stukgoederen, nam  af van 
928 to t 774 duizend ton.

In 1996 w erden er via de haven van Zeebrugge 631.742 

passagiers vervoerd van en naar Groot-Brittannië. Dit is

aanzienlijk m inder dan in 1995, toen het aantal vervoerde 

passagiers nog m eer dan één m iljoen bedroeg. Deze daling 
is toe te schrijven aan de stopzetting van de u itbating  van 

de verbinding Zeebrugge-Felixstowe door P& O  Ferries.

In 1996 kw am en er in de haven van Zeebrugge 9.571 
zeeschepen aan, m et een totale b ru to  register tonnage van 

68.105 BRT. De gem iddelde scheepsgrootte evolueerde 
van 7.074 BRT in 1995 naar 7 .116 BRT in 1996.

Sam envattende tabel verkeersevolutie haven van Zeebrugge:

m iljoen to n  1996 evolutie
1995-1996

aandeel

1996

Totaal m aritiem  verkeer: 28 ,5 -6,8 % 100,0%

Droge massagoederen: 3,4 -18,1 % 12,1 %

Vloeibare massagoederen: 4,8 -6,9 % 16,9 %

Containers: 6,3 -1,5 % 2 1 ,9 %

Roll-on-roll-off: 12,8 -4 ,4  % 44,9 %

Conventionele stukgoederen: 1,2 -19,2 % 4,2 %

D E  H A V E N  V A N  O O S T E N D E

In de haven van O ostende w erd in 1996 in  totaal 4,5 m il­
joen  ton m aritiem  verkeer behandeld , hetgeen een daling 

in houd t van 2,8 %.

In de Handelshaven w erd 2,8 m iljoen ton geladen of gelost in 

1996 (een daling van 6,6 %). Het gaat daarbij voor het groot­
ste deel over roll-on-roll-off goederen die vanuit of naar 
Ramsgate w orden vervoerd. Een ander belangrijk segm ent 
voor de H andelshaven is de aanvoer van zand en grind, díe 
op zee w orden gewonnen. In de Staatshaven (het deel van de

haven van O ostende dat w ord t beheerd door de Regie voor 

Maritiem T ransport) nam  het vervoersvolume van de RMT^O 
toe m et 4,3 % to t een totaal voor 1996 van bijna 1,7 m iljoen 
ton^ 1. In O ostende w erden in totaal 1,6 m iljoen passagiers 

van of naar Ramsgate verscheept (-8,0 % tegenover 1995).

Vier vijfde van de in de haven van O ostende aangekom en 

goederen zijn afkom stig uit Europa (Groot-Brittannië). De 
overige 20 % heeft een andere oorsprong (zand en grind die 
op zee w orden gewonnen). Zo goed ais alle goederen die 

vanuit de haven van O ostende vertrekken hebben  een 
Europese bestem m ing.

Sam envattende tabel verkeersevolutie haven van O ostende:

m iljoen to n  1996 evolutie
1995-1996

aandeel
1996

Totaal m aritiem  verkeer: 4 ,5 -2,7 % 100,0%

Roll-on-roll-off: 3,2 -4,5 % 7 1 ,0 %

Overige goederen: 1,3 + 1 ,9% 29,0 %

^  ln m aart 1997 w erden de maritieme activiteiten van de Regie voor 
Maritiem Transport stopgezet.

De Regie voor Maritiem Transport verstrekt geen gegevens in ton. Aan de 
hand van gegevens in  aantal vrachtvoertuigen en aantal toeristische voertuigen 
werd de door de RMT vervoerde tonnage geschat door voor een toeristisch 
voertuig 1 ton te rekenen, en voor een vrachtwagen 17 ton in rekening te 
brengen.
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STATISTISCHE GEGEVENS 

T O T A A L  M A R I T I E M  V E R K E E R

In de tabellen 01-01 en 01-02 w orden de lossingen en de la­
dingen weergegeven voor de havens van A ntw erpen, Gent, 

Zeebrugge en Oostende. In tabel 01-03 w orden deze lossin­
gen en  ladingen gesom m eerd. Voor O ostende is het m ari­
tieme verkeer van de Regie voor M aritiem T ransport (RMT) 

ook inbegrepen. Deze RMT-trafiek is echter niet beschik­
baar in ton zodat de gegevens die in aantal toeristische (per­
sonen-) voertuigen en aantal vrachtw agens beschikbaar zijn, 
m oesten om gerekend w orden naar ton. Voor deze om reke­
ning w erd ervan uitgegaan dat één personenvoertu ig  1 ton 

weegt en dat het gewicht van één vrachtw agen 17 ton  be­
draagt. Aangezien voor de RMT-cijfers de uitsplitsing niet 
m ogelijk was 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 verhoudingen 

lossingen/ladingen voor de periode 1986-1992. Dergelijke 
om rekening m aakt het roll-on-roll-off verkeer in de 
Staatshaven van O ostende (RMT) vergelijkbaar m et soortge­
lijk verkeer in Zeebrugge.

De verkeerscijfers zijn voor alle opgenom en havens bruto  
(vooral van belang voor ro/ro en containervervoer), inclusief 
nationaal m aritiem  verkeer en exclusief bunkers.

Tabel 01-01 : L ossingen , in 1000 ton, 1980-1996

haven

A ntwerpen Gent Zeebrugge Oostende* Totaal
1980 46.549 15.147 10.088 2.481 74.264
1981 43.724 15.723 8.552 2.483 70.481
1982 50.067 19.011 5.242 2.486 76.806
1983 46.469 18.943 5 687 2.295 73.393
1984 50.048 20.478 6 226 2.528 79.280
1985 48.122 769 7 352 2.505 74S
1986 53.681 18.990 7.936 2.284 82.890
1987 53.047 19.410 9.725 2.336 84.518
1988 57.834 18 : 11 11.469 2.723 90.738
1989 56.927 17.604 15.668 2 656 92.854
1990 62.333 19.066 19.489 2.642 103.530
1991 60.654 20.525 19.626 2.663 103.467
1992 62.066 18.073 21.510 2.919 104.567
1993 57.639 17.346 18.629 2.988 96.602
1994 62.926 19.370 20.107 2.892 105.294
1995 65.112 18.332 18.651 2.715 104.809

1996 59.894 17 51 17.185 2.744 97.336
Bron : havenbesturen,
* Voor Oostende inclusief RMT-trafiek, berekend a.d.h.v. 17 ton per vrachtwagen en 1 ton per personenwagen; verdeling lossing/lading voor RMT 
periode 1980-85 werd geschat.
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Tabel 01-02  : Ladingen, in 1000  ton, 1980-1996

haven
A ntwerpen Gent Zeebrugge Oostende Totaal

1980 35.387 3.277 4.102 1.279 44.044
1981 36.036 3.595 4.289 1.351 45.272
1982 34.136 3.883 4.097 1.682 43.799
1983 33.853 5.037 4.618 1.825 45.333
1984 40.291 6.114 5.775 2.101 54.281
1985 38.124 6.904 6.814 2.008 53.850
1986 36.523 5.169 7.188 1.752 50.632

1987 38.054 4.845 7.887 1.704 52.489
1988 39.074 5.447 8.581 2.103 55.206
1989 38.474 5.443 10.139 2.005 56.060

1990 39.676 5.372 10.860 1 910 57.819

1991 40.692 4.930 1 1 22 7 1 84 i 58.692

1992 41.561 4.746 11.932 2.004 60.243

1993 44.217 4.688 12.808 2.102 63.815

1994 46.569 4.463 12.779 2.008 65.820

1995 42.962 3.250 1 1 62 5 1.878 60.012

1996 46.632 3.495 11.314 1 722 63.163

Bron : havenbesturen,
* Voor Oostende inclusief RMT-trafiek, berekend a.d.h.v. 17 ton per vrachtwagen en 1 ton per personenwagen; verdeling lossing/lading voor RMT 
periode 1980-85 werd geschat.

Tabel 01-03 : Lossingen + ladingen, in 1000 ton, 1980-1996

1980

haven

A ntw erpen Gent Zeebrugge Oostende Totaal

81.935 18.424 14.189 3.760 118.308

1981 79.760 19.318 12.841 3.834 115.753

1982 84.203 22.894 9.339 4.168 120.604

1983 80.322 23.980 10.305 4 120 118.726

1984 90.338 26.592 12.001 4.629 133.561

1985 86.246 26.673 14.166 4.513 131.598

1986 90.204 24.159 15.124 4.036 133.523

1987 91.101 24.255 17.613 4.040 137.008

1988 96.909 24.158 20.050 4.827 145.944

1989 95.400 23.047 25.807 4  661 148.915

1990 102.009 24.439 30.349 4 552 161.349

1991 101.346 25.455 30.853 4.506 162.159

1992 103.628 22.818 33.441 4 02 164.810

1993 101.856 22.034 31.437 4 090 160.417

1994 109.494 23.833 32.886 4.900 171 114

1995 108.073 21.582 30.573 4 40 3 164.821

1996 106.526 21.008 28.499 4.466 160.499

Bron : labellen 01-01 en 01-02

1 0 4



T o t a a l  h a v e n v e r k e e r
180.000

160.000

140.000

120.000
c
2  100.000

80.000 - 1c

60.000 --

40.000 - ■

20.000  - ■

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

□  Antwerpen GGent □  Zeebrugge □ Oostende

M A R I T I E M  V E R K E E R  I N G E D E E L D  I N  
G O E D E R E N C A T E G O R I E Ë N

Het m aritiem  verkeer ingedeeld in  goederencategorieèn, 
weergegeven in  de tabellen 02-01 to t en m et 02-04, w erd 
door de havens zelf geregistreerd. V oor de haven van 
A ntw erpen w erd de indeling gebruikt van de havenkapi- 
teinsdienst. V oor de haven van O ostende is de RMT-trafiek, 
wegens de n iet-beschikbaarheid van de gegevens, niet inbe­
grepen. De bunkers zijn n iet inbegrepen en het gaat om 
zowel nationale ais internationale trafiek.

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 a­

nier gebeurt, zelfs al gebruiken verschillende havens de 
N.V.S.-indeling, is het m inder aangewezen om  een categorie- 

per-categorie vergelijking te m aken tussen de gegevens van 
elk van de havens. Genoem de tabellen zijn eerder aangewe­
zen om  een goed beeld geven van het goederenpakket dat in 
de havens w ord t behandeld.

Door de steeds verdergaande containerisatie w ordt de hoe­
veelheid goederen die terechtkom t in  de restposten van de 
N.V.S.-indeling (N.V.S. hoofdstuk  9) steeds groter. De 
openstelling van de Europese grenzen heeft een belangrijke 

invloed op de registratie van gedetailleerde cijfergegevens.
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Tabel 02-01 : Trafiek naar goederencategorie, Haven van A ntw erpen , in 1000  ton , 1996

Haven van Antwerpen

g o ed eren categorie  (geen  NV 'S-indeling) lo ssin g  la d in g  totaal

Stukgoedbehandcling 21.619 30.587 52.206

Í Ijzer en staal 2.382 7.502 9.884

non-ferro -m eta len 154 125 279

m eststo ffen  /  chem icaliën 50 402 452

hout 734 133 867

houtce llu lose , p ap ie rp u lp 3.209 575 3.784

f ru i t 1.542 35 1.577

I graangewassen 5 194 199

ro llend  m aterieel 387 638 1.025

{bloem 3 795 798

su iker 16 791 807

overig stukgoed 13.137 19.397 32.534

M assagoedbehandeling 38.275 16.045 54.320

ruw e aardolie 6.293 0 6.293

aardo liederiva ten 9.307 7.130 16.437

chem ica liën 2.254 1.949 4.203

ertsen 8.299 1.249 9.548

kolen 7.510 224 7.734

granen 1.085 982 2.067

m es ts to ffe n 1.428 3.131 4.559

zand  en  grint 919 610 1.529

overig m assagoed 1.180 770 1.950

TOTAAL : 59.894 46.632 106.526

Bron : Havenbedrijf Antwerpen
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Tabel 02-02  : Trafiek naar goederencategorie, H aven van G ent, in 1000 ton, 1996

H aven  van  G en t

g o e d e re n c a te g o r ie  (N V S -in d e lin g ) lo ssin g la d in g to ta a l

0 - L a n d b o u w p ro d u c te n 1.638 321 1.959

01 - G ranen 1.499 298 1 7L>7

05 - H out en  k u rk 138 23 161

06 - Su ikerb ie ten ö o ____________ 0

04-09 A ndere landbouw producten 1 0 1

1 - A n d e re  v o e d in g s p ro d ., v e ev o e d e rs 3.066 381 3.447

11 - Suiker 83 8 91

12 - Dranken 310 19 329

13 - G enotm idd. &r bereide voedingsm idd. 0 9 9

14 - Vlees, vis en zu ive lproducten 0 0 0

16 - G raan-, fruit- en  g roen tebereid ingen 113 41 154

17 - Veevoeder 1 1 55 241 1.396

18 - O liezaden, o liën en  v e tten 1 405 63 1.468

2 - V aste  m in e ra le  b ra n d s to ffe n 3.417 147 3.564

21 - S teenkool 3.026 144 3.170

22 - B ruinkool 4 0 4

23 - Cokes 387 3 390

1 3 - A a rd o lie  &  -p ro d u c te n 1.718 199 1.917

32 - V loeibare b randstoffen 26 0 26

34 - Andere aardoliederivaten 1.692 199 1.891

4 - E rts e n , m e taa la fv a l, g e ro o s t i jz e rk ie s 4.763 530 5.293

141 - Ijzererts____________________________________________ 4.400 0 4.400

i 45 - Andere ertsen  en afvallen daarvan 327 2 329

j 46  - Schroot, hoogovenstof, geroost ijzerkies 36 _____________ 528 564

5 - I jz e r ,  s ta a l en  n o n -fe rro m e ta le n 216 1.246 1.462

51 - ru w  ijzer, ferro legeringen en ruw  staal 113 4 117

52 - halffabrikaten van staal 1 87 88

53 - staven en vorm staal, d raad , e.d. 41 _____________ 0 41

54 -  Plaat- en bandstaal 53 1.152 1.205

5 5  - Pijpen , andere  g ieterijp roducten __________________5 0 5

56 - N on-ferrom etalen  en  halffabrikaten 3 3 6

6 - Ruwe m inera len  en bou w m ateria len 919 58 977

61 - zand, g rind , klei en slakken 200 17 2 1 7

62 - zo u t, ongeroost ijzerkies, zwavel 7 0 1

63 - andere ruw e m ineralen 584 14 598

64 - cem ent, kalk 123 17 140

69 - andere bew erkte bouw m ateria len 5 10 15
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Tabel 02-02  : Trafiek naar goederencategorie, H aven van G ent, in 100 0  ton, 1996

H aven  van  G en t

goederencategorie (N VS-indeling) lossing lading totaal
7 - M eststo ffen 697 68 765

71 - n a tu u rlijk e  m eststoffen 173 35 208

72 - kunstm eststo ffen  
8 - C h e m isc h e  p ro d u k te n

524
379

33
273

557
652

81 - chem ische basisprodukten 47 16 63

82 - A lum in ium verb ind ingen 4 0 4

83 - prod. v.d. steenkool- &  petrochem ie 29 28 57

84  - cellulose en  oud  papier 168 2 170

89 - andere chem ische p rodukten 131 227 358

9 - O verige  g o e d e re n 700 272 972

91 - vervoerm aterieel 423 191 614

92 - landbouw tractoren  en -m achines 5 3 8

93 - electr. <Sr andere m achines, m otoren , .. 15 6 21

95 - glas, glaswerk, keram ische p ro d u k ten 1 10 11

96  - leder, textiel en  k leding 2 3 5

97 - andere  fabrikaten  en  halffabrikaten 236 16 252

99 - b ijzondere  transacties 18 43 61

TOTAAL : 17.513 3.495 21.008

Bron : Havenbedrijf van de Stad Gent

Tabel 02 -0 3  : Trafiek naar goederencategorie, Haven van Z eebrugge, in 1000  ton, 1996
H aven van Z eebrugge" 1 ' ... . ..........  - ......... - .. ... . - ...... ......

goederencategorie (N VS-indeling) lossing lading totaal

0 - L andbouw produkten 964 62 1.026

01 - G ranen  (m .i.v. rijst) 115 1 116

02 - A ardappelen 56 23 79

03 - G roen ten  en fruit, vers en  bevroren 768 6 774

04  - T extiel 0 1 1

05 - H o u t en ku rk 25 32 57

09 - A ndere p lan taard ige en dierlijke g rondstoffen 0 0 0

1 - Andere v o ed in gsp rod ., veevoed ers 179 206 386

1 1 - Suiker 89 92 181

12 - Dranken 52 9 61

13 - voedings- en  genotsm iddelen 1 1 2

14 - Vlees, vis, m elk en  -p ro d u k ten , eieren, ... 5 2 7

16 - G raan-, fruit- en  groentebereid ingen 4 37 41

17 - Veevoeder 27 26 54

18 - O liezaden, o liën en vetten 1 0 1

19 - andere voedingsprodukten 1 39 39
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(vervolg)
T abel 02-03  : T rafiek naar goederencategorie, H aven van Z eebrugge, in  100 0  ton, 1996

H av en  v an  Z eeb ru g g e

g o ed eren ca teg o r ie  (N V S -in d e lin g ) lo ssin g  lad in g totaal

! 21 - Steenkool 1.288 0 1.288

J  22 - B ruinkool en  tu rf 21 0 21

23 - Cokes 0 24 24

3 - A ardolie «Sr -produkten 3.394 3 3.397

32 - V loeibare brandstoffen 522 0 522

33 - Energiegassen 2.872 2 2.875

34 - A ndere p e tro leum produk ten 0 0 0

4 - Ertsen, m etaalafval, geroost ijzerk ies 115 0 115

41 - Ijzererts 112 0 112

46 - Schroot, hoogovenstof, geroost ijzerkies 3 0 3

5 - Ijzer, staal en non-ferrom etalen 0 16 17

51 - ruw  ijzer, ferrolegeringen en  ruw  staal 0 5 5

56 - non-ferro  m etalen 0 0 0

59 - andere  p rod . v .d. m etaalindustrie 0 12 12

6 - Ruwe m ineralen  en b ou w m ateria len 1.608 39 1.647

61 - zand, g rind , klei en slakken 1.602 2 1.604

64 - cem ent, kalk 0 36 36

69 - andere bew erkte bouw m ateria len 7 0 7

7 - M eststoffen 9 1 10

71 - n a tu u rlijk e  m eststoffen 1 0 1

72 - kunstm eststo ffen 8 1 8

8  - C h em ische produkten 127 22 149

81 - chem ische basisprodukten 123 10 133

89 - andere chem ische p ro d u k ten 5 11 16

9 - O verige goederen 9.479 10.942 20.420

91 - vervoerm ateriaal 8.794 10.259 19.054

92 - landbouw tractoren  en -m achines 0 0 0

93 - electrische m achines, apparaten  ,... 1 11 12

97 - andere  fabrikaten  en halffabrikaten 3 24 27

98 - b unkerm ateriaa l en boordprovisie 673 648 1.321

99 - speciale transacties 7 0 7

TOTAAL : 17.186 11.314 28.499

B ro n  : M a a ts c h a p p ij  v a n  d e  B ru g se  Z e e v a a r t in r ic h t in g e n  (M B Z )
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Tabel 02-04  : Trafiek naar goederencategorie, H andelshaven O ostende*, in 1000 ton, 1996

H andelshaven van O ostende

g o e d e re n c a te g o rie  (N V S -in d elin g ) lo ssin g lad in g  to ta a l

0 - Landbouw produkten 15 0 15
Î 00 - Vee 0 0 0
05 - H out en kurk 15

'
0 15

16 - Rijst 0 0 0

1 - A ndere voed ingsp rod ., veevoeders 3 3 7
1 13 - Sigaretten 0

■
3 3

117 - Veevoeder 3 0 3

2 - Vaste m inerale brandstoffen 24 0 24

1 21 - Steenkool 22 0 22

i 22 - B ruinkool en tu rf 2 0 2

! 23 - Cokes 0 0 0

3 - Aardolie &  -produkten 157 0 157

1 32 - Vloeibare brandstoffen 157 0 157

4 - Ertsen, m etaalafval, geroost ijzerkies 23 0 23

41 - Ijzererts 21 0 21

46 - Schroot, hoogovenstof, geroost ijzerkies 2 0 2

5 - Ijzer, staal en non-ferrom etalen 0 0 0

51 - Staal 0 0 0

1 56 - A lum inium 0 0 0

6 - Ruwe m ineralen en bouw m aterialen 914 0 914

61 - zand, grind, klei en  slakken 889 0 889

63 - m arm er, m agnesium oxide, kassei 7 0 7

64 - cem ent, kalk 19 0 19

! 69 - Bakstenen 0 0 0

7 - M eststoffen 0 76 76

1 72 - Kunstm eststoffen 0 76 76

8 - C hem ische produkten 77 4 80

i 81 - chem ische basisprodukten 52 0 52

82 - a lum inium hydroxide 25 4 29

9 - O verige goederen 648 838 1.486
¡ 9 1 -  nieuw e auto 's o 1 1

j V o ertu igen  (ro ll-o n -ro ll-o ff) 647 838 1.485

TOTAAL : 1.861 922 2.783

B ro n  : H a v e n b e d r ij f  O o s te n d e . * z o n d e r  R M T -trafiek
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C O N T A I N E R V E R K E E R

Het containerverkeer w ordt in de tabellen 03-01 tot en met 
03-06  weergegeven voor de havens van A ntw erpen, Gent en 
Zeebrugge. De gegevens w orden weergegeven in TEU 

(Twenty foot Equivalent Unit) - ledige containers inbegrepen

- en in aantal eenheden - eveneens ledige containers inbegre­
pen. Door de gegevens ook in TEU op  te nem en w orden 

deze tussen de verschillende havens beter vergelijkbaar. De 
verhouding  tussen de hoeveelheid 20 voet- en de 40 voet- 
containers kan im m ers in belangrijke mate verschillen, zowel 

van lijn tot lijn, van haven tol haven ais in de lijd.

Tabel 03-01 : L ossingen containers, in TEU, 1980 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal

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 51 1.149
1983 504.435 4 656 102 703 611.794
1984 610 643 3 506 100.426 714 474

1985 (U2 565 4.900 109.098 726.563
1986 6 38 547 4 7 ’.0 104.986 748.263
1987 721 543 7 694 102.849 828.086
1988 671 193 3.975 115.188 790.356
1989 711.713 4 266 14'-.472 860 631
1990 765 262 4 ’-44 174.725 044 369
1991 859.606 4 ’.4 152.430 1.016 379
1992 902 095 4.167 262 01 4 1.168.277
1993 919 977 4 506 243.738 I 167.921
1994 1 065.979 2 833 303.682 I ’.72 494
1995 1 146.007 1.431 260 305 1 407.743
1996 1.296.430 0 49 271 947 1.569.336

Bron : Havenbesturen. TEU = Twenty fooi Equivalent Unit, lege containers inbegrepen
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Tabel 03-02  : Ladingen containers, in  TEU, 1 9 8 0 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal
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 3.433 281.228 1.642.140

Bron : Havenbesturen. TEU = Twenty foot Equivalent Unit. Lege containers inbegrepen.

Tabel 03-03  : L ossin gen  + lad ingen  containers, in TEU, 198 0 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal

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 1 35 5.778 528 478 2.863.383
1996 2.653.909 4 392 553.175 3.211.476

Bron : Tabellen ÖÏ-Ó3 en Ó1-Ö2. TEÜ = Twenty foot Equivalent Unit. Lege containers inbegrepen.
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Tabel 03-04  : L ossingen conta iners, in aantal een h ed en , 1980 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal

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

Bron : Havenbesturen. Lege containers inbegrepen.
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Tabel 03-05  : Ladingen containers, in  aantal een h ed en , 1 9 8 0 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal

1980 277.679 5.258 76.969 359.906
1981 320.114 8.708 90.148 418.970
1982 335.720 3.753 69.630 409.103
1983 405.716 3.997 79.659 489.372
1984 498.084 3.853 78.000 579.937
1985 505.582 4.497 82.305 592.384
1986 517.236 4.792 78.559 600.587
1987 573.855 4.545 82.157 660.557
1988 564.861 4.351 98.246 667.458
1989 582.224 4.773 116.405 703.402
1990 582.094 4.593 121.149 707.836
1991 665.857 4.056 115.245 785.158
1992 684.068 4.062 __194.955 883.085
1993 696.916 4.331 186.718 887.965
1994 830.248 5.003 227.681 1.062.932
1995 855.304 3.635 197.260 1.056.199
1996 972.196 2.797 200.469 1.175.462

Bron : Havenbesturen. Lege containers inbegrepen.

Tabel 03-06  : L ossing + lad ing containers, in aantal een h ed en , 1 9 8 0 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal

1980 554.692 9.825 155.958 720.475
1981 624.886 16.784 180.694 822.364
1982 653.395 8.196 142.874 804.465
1983 794.860 8.235 161.091 964.186
1984 965.003 7.192 156.692 1.128.887
1985 991.215 9.194 166.863 1.167.272
1986 1.005.773 9.317 157.973 1.173.063
1987 1.145.226 8.062 161.977 1.315.265
1988 1.088.821 8.042 193.783 1.290.646
1989 1.134.324 9.381 234.076 1.377.781
1990 1.145.348 8.587 251.794 1.405.729
1991 1.291.029 7.737 233.111 1.531.877
1992 1.338.127 7.249 394.070 1.739.446
1993 1.360.432 7.687 373.212 1.741.331
1994 1.597.338 7.259 456.560 2.061.157
1995 1.679.517 4.810 390.972 2.075.299
1996 1.886.865 3.628 398.642 2.289.135

-

Bron : tabellen 03-04 en 03-05. Lege containers inbegrepen.
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C o n t a in e r v e r k e e r  i n  a a n t a l  e e n h e d e n
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2 .000.000

-o 1.500.000

c  1.000.000

500.000 --
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□  Antwerpen G G ent DZeebruggt

M A R I T I E M  V E R K E E R  I N G E D E E L D  
N A A R  D E  V E R S C H I J N I N G S V O R M  
V A N  D E  G O E D E R E N

De tabellen 04-01 to t en m et 04-15 geven een zicht op de 
vorm  waarin de goederen in de Vlaamse havens w orden ver­
scheept; de zgn. verschijningsvorm en “droge m assagoede­
ren ”, “vloeibare m assagoederen”, “containers”, “roll-on-roll- 
off’ en “overige stukgoederen” w orden onderscheiden. De

gegevens zijn opgem aakt door de havenbesturen  en  zijn tus­
sen de havens vergelijkbaar. Voor de haven van O ostende 

was de uitsplitsing niet volledig m ogelijk. De belangrijkste 
verschijningsvorm , roll-on-roll-off, w ordt voor O ostende 
echter afzonderlijk w eergegeven in  aantal voertuigen én in 
tonnen. Voor de berekening van de tonnen  w erd ervan u it­
gegaan dat het gem iddelde gewicht van een vrachtwagen 
(exclusief trekker) 17 ton  bedraagt voor het RMT-verkeer. 

Dit gem iddelde kom t overeen m et soortgelijk ro/ro verkeer 
te Zeebrugge.
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Tabel 04-01 : L ossin gen  droge m assagoederen , in  1000  ton, 1980 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en  Gent Z eeb ru gge T otaal

1980 25.974 13.259 1.798 41.032
1981 24.541 13.884 1.453 39.878
1982 25.817 16.625 1.848 44.290
1983 22.453 15.797 1.964 40.214
1984 24.328 17.729 2.010 44.067
1985 25.001 16.515 2.518 44.035
1986 22.386 16.154 2.353 40.893
1987 22.197 16.798 2.928 41.923
1988 25.617 15.967 3.144 44.728
1989 24.545 14.795 5.217 44.556

1990 26.323 15.576 7.605 49.504
1991 24.254 17.554 7.600 49.409
1992 24.712 15.196 8.138 48.046
1993 21.528 14.775 5.140 41.443

1994 22.833 16.736 5.259 44.828

1995 24.930 15.599 3.977 44.506

1996 20.326 15.084 3.308 38.718

Bron : Havenbesturen.

Tabel 04-02  : Ladingen droge m assagoederen , in  1000  ton, 1980 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal

1980 8.528 775 390 9.693

1981 6.871 1.157 388 8.416

1982 6.026 1.589 132 7.747

1983 5.376 2.700 161 8.236

1984 5.947 2.881 221 9.049

1985 5.726 4.266 647 10.639

1986 5.781 2.592 292 8.666

1987 4.897 2.169 475 7.542

1988 5.823 2.550 866 9.240

1989 5.481 2.825 871 9.177

1990 6.297 2.268 1.202 9.766

1991 6.147 2.433 2.220 10.800

1992 6.705 2.526 1.200 10.431

1993 6.114 2.009 1.731 9.854

1994 7.275 1.883 309 9.467

1995 6.908 1.382 230 8.520

1996 6.934 1.372 137 8.443

Bron : Havenbesturen.
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Tabel 04-03  : L ossing + lading droge m assagoederen , in 10 0 0  ton, 1980 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal

1980 34.502 14.035 2.188 50.724

1981 31.412 15.041 1.841 48.294

1982 31.843 18.214 1.980 52.037

1983 27.828 18.497 2.125 48.450

1984 30.275 20.611 2.231 53.116

1985 30.727 20.781 3.165 54.673

1986 28.167 18.746 2.645 49.559

1987 27.094 18.967 3.403 49.464
1988 31.440 18.518 4.010 53.968

1989 30.025 17.620 6.088 53.733

1990 32.620 17.843 8.807 59.270

1991 30.402 19.988 9.820 60.209

1992 31.416 17.722 9.338 58.477

1993 27.642 16.784 6.871 51.297

1994 30.108 18.619 5.568 54.295

1995 31.838 16.981 4.207 53.026

1996 27.260 16.456 3.445 47.161

Bron : Tabellen 04-01 en 04-02.

H a v e n v e r k e e r  d r o g e  m a s s a g o e d e r e n
70.000

60.000

5 0 .0 0 0 --

40.000 --
o

30.000 --

20.000  - -

1 0 . 0 0 0  - -

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

□  Antwerpen D G ent □  Zeebrugge
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Tabel 0 4 -04  : L ossingen  vloeibare m assagoederen , in 1000  ton, 1980-1996

haven

A n tw erp en  Gent Z eeb ru g g e  T otaal

1980 11.429 1.030 5.239 17.698
1981 10.624 1.138 4.332 16.094
1982 14.843 1.586 800 17.229

1983 14.134 2.324 614 17.072
1984 14.780 1.838 512 17.131
1985 12.321 2.240 593 15.154

1986 19.299 1.781 706 21.786

1987 16.921 1.495 1.695 20.111
1988 16.016 1.529 3.034 20.580

1989 15.696 1.653 3.725 21.074

1990 17.851 2.255 4.010 2 4 .1 16

1991 17.822 1.699 4.167 23.688

1992 18.005 1.674 4.405 24.084

1993 18.324 1.458 4.347 24.129

1994 20.769 1.535 4.279 26.583

1995 18.440 1.234 4.448 24.122

1996 17.949 1.178 4.156 23.283

Bron : Havenbesturen. Inclusief eassen.

Tabel 04-05  : Ladingen vloeibare m assagoederen , in  1000  ton, 1 9 8 0 -1 9 9 6
1

haven

A n tw erp en
■

Gent Z eeb ru gge T otaa l

1980 7.545 884 273 8.702

1981 6.582 713 217 7.512

1982 7.217 294 416 7.927

1983 6.018 221 257 6.496

1984 6.929 199 197 7.326

1985 5.596 235 223 6.054

1986 6.625 544 261 7.431

1987 7.559 421 300 8.280

1988 6.640 268 331 7.239

1989 7.519 350 445 8.314

1990 8.016 683 568 9.267

1991 7.726 461 572 8.758

1992 8.912 363 534 9.809

1993 9.082 460 556 10.098

1994 8.887 423 639 9.949

1995 7.121 299 717 8.137

1996 9 .1 11 204 655 9.970

Bron : Havenbesturen. Inclusief gassen.
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Tabel 04-06  : L ossing + lading vloeibare m assagoederen , in 1000  ton, 198 0 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal

1980 18.974 1.913 5.512 26.399
1981 17.206 1.852 4.549 23.606
1982 22.060 1.880 1.216 25.156
1983 20.152 2.545 871 23.568
1984 21.710 2.038 709 24.456
1985 17.917 2.475 816 21.208
1986 25.925 2.325 967 29.217
1987 24.480 1.916 1.995 28.391
1988 22.657 1.797 3.365 27.819
1989 23.215 2.003 4.170 29.388
1990 25.867 2.938 4.578 33.383
1991 25.548 2.160 4.739 32.447
1992 26.916 2.037 4.939 33.893
1993 27.406 1.918 4.903 34.227
1994 29.656 1.957 4.918 36.531
1995 25.561 1.533 5.166 32.260
1996 27.060 1.382 4.811 33.253

Bron : Tabellen 04-04 en 04-05. Inclusief gassen.

H a v e n v e r k e e r  v l o e i b a r e  m a s s a g o e d e r e n
40.000
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□  Antwerpen DGent □  Zeebrugge

1 1 9



Tabel 04-07  : L ossingen C ontainers, in 1000 ton, 1980-1996

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal

1980 2.803 17 1.012 3.831
1981 2.871 21 1.036 3.928
1982 2.738 10 874 3.622

1983 3.285 14 970 4.269
1984 3.648 15 953 4.616

1985 3.957 21 1.031 5.009
1986 4.009 27 1.033 5.070

1987 5.335 23 1.037 6.395
1988 6.122 28 1.157 7.307

1989 6.442 39 1.528 8.009

1990 7.291 37 1.844 9.171
1991 8.279 40 1.788 10.106
1992 8.319 33 3.059 11.411
1993 8.225 30 2.784 11.039
1994 9.580 32 3.328 12.940

1995 10.673 23 2.843 13.540

1996 12.168 17 2.755 14.940

Bron : Havenbesturen.

Tabel 04-08 : Ladingen Containers, in 1000 ton, 1980-1996

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal

1980 3.323 36 976 4.335

1981 4.250 87 1.192 5.529

1982 4.479 22 925 5.426

1983 5.507 34 1.140 6.681

1984 7.071 40 1.202 8.313

1985 6.964 47 1.261 8.272

1986 7.081 32 1.237 8.350

1987 8.131 45 1.300 9.476

1988 8.512 42 1.758 10.312

1989 8.632 49 2.046 10.727

1990 9.263 66 2.102 11.430

1991 10.655 87 2.002 12.744

1992 11.338 93 3.381 14.812

1993 12.105 110 3.348 15.563

1994 1 14.756 114 4.069 18.939

1995 15.122 78 ■ 1512 18.712

1996 17.292 61 3.507 20.860

Bron : H avenbesturen.
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Tabel 04-09  : L ossing + lading C ontainers, in 1000 ton, 1 980-1996

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal

1980 6.126 52 1.988 8.166

1981 7.122 108 2.228 9.457

1982 7.217 32 1.799 9.048

1983 8.791 48 2.110 10.950

1984 10.718 55 2.155 12.928

1985 10.921 68 2.292 13.281

1986 11.091 59 2.270 13.420

1987 13.466 68 2.337 15.872

1988 14.634 71 2.915 17.619

1989 15.074 88 3.574 18.736

1990 16.553 102 3.946 20.602

1991 18.933 127 3.790 22.850

1992 19.657 126 6.440 26.223

1993 20.330 141 6.132 26.603

1994 24.336 146 7.397 31.879

1995 25.796 101 6.355 32.252

1996 29.460 78 6.262 35.800

Bron : Tabellen 04-07 en 04-08.
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Tabel 04-10  : L ossingen roll-on-roll-off, in 1000 ton, 1 980-1996

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal
1980 840 235 1.973 3.048
1981 824 231 1.688 2.743
1982 909 234 1.665 2.808
1983 1.006 274 2.023 3.304
1984 875 286 2.664 3.826
1985 903 288 3.104 4.294
1986 1.007 322 3.607 4.936
1987 1.298 347 3.805 5.450
1988 1.639 452 3.771 5.862
1989 1.911 546 4.723 7.180
1990 1.856 589 5.383 7.828
1991 1.737 608 5.231 7.576
1992 2.014 617 5.209 7.840
1993 1.821 584 5.492 7.897
1994 1.965 550 6.251 8.766
1995 2.572 704 6.236 9.511
1996 2.532 680 6.039 9.251

Bron : Havenbesturen.

Tabel 04-11 : Ladingen roll-on-roll-off, in 1000  ton, 1980 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge T otaal

1980 759 146 2.358 3.263
1981 857 145 2.341 3.343
1982 854 163 2.470 3.487
1983 1.047 225 2.916 4.188
1984 941 244 3.909 5.094
1985 957 261 4.605 5.823
1986 921 232 5.293 6.445
1987 1.146 248 5.704 7.098
1988 1.369 312 5.536 7.217
1989 1.562 355 6.663 8.580
1990 1.464 323 6.908 8.695
1991 1.207 294 6.267 7.768
1992 1.332 343 6.386 8.062
1993 1.109 332 6.792 8.233
1994 1.296 409 7.372 9.077
1995 2.266 460 7.138 9.864
1996 2.233 475 6.751 9.459

Bron : Havenbesturen.
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Tabel 04-12  : L ossingen  + ladingen roll-on-roll-off, in 1000 ton, 1980 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru g g e T otaal

1980 1.599 381 4.331 6.311

1981 1.682 376 4.029 6.086

1982 1.763 397 4.135 6.295

1983 2.053 499 4.939 7.492

1984 1.816 530 6.573 8.919

1985 1.860 549 7.709 10.118

1986 1.928 553 8.900 11.381

1987 2.445 595 9.509 12.549

1988 3.008 764 9.307 13.079

1989 3.473 901 11.386 15.760

1990 3.320 912 12.291 16.523

1991 2.944 902 11.498 15.344

1992 3.346 960 11.595 15.901

1993 2.930 916 12.284 16.130

1994 3.261 958 13.623 17.842

1995 4.837 1.164 13.374 19.375

1996 4.765 1.155 12.790 18.710

Bron : Tabellen 04-10 en 04-11.
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Tabel 04-13  : L ossingen con ven tion eel stu kgoed , in 1000  ton, 1 9 8 0 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en  Gent Z eeb ru gge T otaal
1980 5.503 607 66 6.175
1981 4.863 449 43 5.356
1982 5.760 556 73 6.389
1983 5.591 533 114 6.238
1984 6.417 609 87 7.113
1985 5.940 704 106 6.750
1986 6.979 706 236 7.921
1987 7.296 746 261 8.303
1988 8.440 734 363 9.538
1989 8.333 571 474 9.378
1990 9.012 610 646 10.268
1991 8.561 624 841 10.026
1992 9.169 552 698 10.419
1993 7.740 498 866 9.104
1994 7.779 517 990 9.286
1995 8.497 772 1.147 10.416
1996 6.919 553 927 8.399

Bron : Havenbesturen.

Tabel 0 4 -14  : Ladingen conventioneel stu kgoed , in 1000  ton, 198 0 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru g g e T otaal

1980 15.232 1.436 103 16.771
1981 17.475 1.502 151 19.128
1982 15.561 1.815 153 17.529
1983 15.906 1.801 144 17.851
1984 19.403 2.750 246 22.398
1985 18.881 2.095 78 21.054
1986 16.114 1.769 106 17.989
1987 16.320 1.962 108 18.390
1988 16.730 2.274 89 19.093
1989 15.281 1.863 114 17.258
1990 14.637 2.033 80 16.750
1991 14.957 1.655 166 16.779
1992 13.181 1.420 430 15.032
1993 15.806 1.777 381 17.964
1994 14.354 1.636 390 16.380
1995 11.545 1.032 325 12.901
1996 11.062 1.383 263 12.708

Bron : Havenbesturen.
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Tabel 04-15  : L ossing + lad ing co n v en tion eel stukgoed , in 1000  ton, 1980 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru g g e T otaal
1980 20.734 2.043 169 22.946
1981 22.339 1.951 194 24.484
1982 21.320 2.372 226 23.918
1983 21.497 2.334 258 24.089
1984 25.820 3.358 333 29.511
1985 24.821 2.799 184 27.805
1986 23.093 2.475 342 25.910
1987 23.616 2.708 369 26.693
1988 25.170 3.009 452 28.631
1989 23.614 2.435 588 26.637
1990 23.649 2.643 726 27.018
1991 23.519 2.279 1.007 26.804
1992 22.350 1.973 1.128 25.450
1993 23.546 2.275 1.247 27.068
1994 22.133 2.153 1.380 25.666
1995 20.042 1.804 1.472 23.318
1996 17.981 1.936 1.190 21.107

Bron : Tabellen 04-13 en 04-14.
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Tabel 04 -1 6  : on tsch eep te  ro/ro-vrachttrafiek O osten d e, in aantal
vrachtw agens en in ton, 1 9 8 0 -1 9 9 6  (geen  person en w agen s inbegrepen)

on tsch eep te

aantal

vrach tw agen s

ton*

1980 57.697 997.802

1981 64.413 1.112.743

1982 72.268 1.267.463

1983 82.896 1.359.506

1984 93.385 1.558.497

1985 93.513 1.562.833

1986 77.954 1.322.125

1987 77.971 1.335.206

1988 94.147 1.615.757

1989 91.024 1.530.100

1990 81.150 1.416.277

1991 78.838 1.427.313

1992 88.401 1.546.324

1993 83.379 1.584.047

1994 79.804 1.471.784

1995 77.795 1.417.734

1996_____ 77.248 1.415.134

Bron : Havenbedrijf O ostende /  Regie voor M aritiem Transport.
* Voor de RMT werd 17 ton per vrachtwagen gerekend, de verdeling 
lading/lossing werd geschat v oo rde  RMT voor 1980-1985.

Tabel 0 4 -17  : in gesch eep te  ro/ro-vrachttrafiek O osten d e, in aantal 
vrachtw agens en in ton , 1 9 8 0 -1 9 9 6  (geen personenw agen s inbegrep en )

in g esch eep te vrachtw agens

aantal ton*

1980 59.170 1.029.605

1981 64.417 1.123.831

1982 77.518 1.375.130

1983 86.137 1.578.724

1984 97.803 1.827.738

1985 96.689 1.770.215

1986 82.090 1.555.881

1987 80.235 1.551.776

1988 96.307 1.894.119

1989 94.439 1.818.334

1990 84.552 1.651.251

1991 78.884 1.563.985

1992 89.788 1.722.600

1993 87.199 1.826.496

1994 85.496 1.769.614

1995 79.820 1.654.777

1996 80.332 1.523.876

Bron : Havenbedrijf Oostende /  Regie voor Maritiem Transport.
* Voor de RMT werd 17 ton per vrachtwagen gerekend, de verdeling 
lading/lossing werd geschat voor de RMT voor 1980-1985.
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Tabel 04 -1 8  : in g esch eep te  + o n tsch eep te  Ro/ro-vrachttrafiek O ostende, in aantal
vrachtw agens en  in ton, 1 9 8 0 -1 9 9 6  (geen  person en w agen s inbegrep en )

totaal vrach tw agen s

aantal ton*

1980 116.867 2.027.407
1981 128.830 2.236.574
1982 149.786 2.642.593
1983 169.033 2.938.230
1984 191.188 3.386.235
1985 190.202 3.333.048
1986 160.044 2.878.006
1987 158.206 2.886.982
1988 190.454 3.509.876
1989 185.463 3.348.434
1990 165.702 3.067.528
1991 157.722 2.991.298
1992 178.189 3.268.924
1993 170.578 3.410.543
1994 165.300 3.241.398
1995 157.615 3.072.511
1996 157.580 2.939.010

Bron : Havenbedrijf O ostende /  Regie voor M aritiem Transport.
* Voor de RMT werd 17 ton per vrachtwagen gerekend, de verdeling, 
lading/lossing werd geschat voor de RMT voor 1980-1985.

R o l l - o n - r o l l - o f f  h a v e n  v a n  O o s t e n d e
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H E R K O M S T  E N  B E S T E M M I N G  V A N  
D E  G O E D E R E N

In de tabellen 05-01 en 05-02 w ord t de procentuele verde­
ling gegeven van de verschillende herkom sten  en  bestem ­

m ingen van de in de Vlaamse havens behandelde goederen. 

Deze procentuele verdeling is gebaseerd op de cijfergegevens

van de havens zelf (m et u itzondering van A ntw erpen, w aar­
voor de procentuele verdeling gebaseerd is op N lS - c i j f e r s ^ ) .  

De verschillende w erelddelen w orden onderscheiden, w aar­

bij N oord- en Zuid-A m erika w ord t u itgesplitst (Zuid- 
Am erika is inclusief M idden-Am erika). De rubriek  “andere” 
ho 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 grindw inning op zee).

Tabel 05-01 : Trafiek naar herkom st, in %

H erkom st A n tw erp en Gent Z eeb ru g g e  O ostende

Europa 51% 27% 54% 80%

N -A m erika 15% 27% 5% 0%

Z -A m erika 10% 28% 4% 0%

Oceanië 3% 2% 5% 0%

A zië 6% 8% 1% 0%

A frik a 16% 8% 22% 0%

Andere 0% 1% 9% 20% 1

Bron: Zeebrugge en Oostende: havenbesturen, 1996. Antwerpen: NIS, 1994 
Gent: cijfers voor 1995

Tabel 05-02  : Trafiek naar b estem m in g, in  %

B estem m ing A n tw erp en Gent Z eeb ru gge O ostende

Europa 40% 82% 81% 100%

N-A m erika 12% 5% 8% 0%

Z -A m erika 4% 1% 1% 0%

Oceanië 1% 0% 0% 0%

A zië 19% 5% 2% 0%

A frik a 11% 6% 2% 0%

Andere 12% 0% 6% 0% |

Bron: Zeebrugge en Oostende: havenbesturen, 1996. Antwerpen: NIS, 1994 
Gent: cijfers voor 1995

^  Nationaal Instituut voor de Statistiek (NIS), “Statistiek over de internatio­
nale trafiek in de havens”, 1994.



Havenverkeer naar herkomst Antwerpen, 1994

E uropa

Afrika

N -A m erika

O ceanië Z -A m erika

H a v e n v e r k e e r  n a a r  h e r k o m s t  G e n t ,  1 9 9 5

E uropa
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Afrika
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Havenverkeer naar herkomst Zeebrugge, 1996

E uropa

N -A m erika

¿-A m erika

O ceanië

A ndere
Afrika

H a v e n v e r k e e r  n a a r  h e r k o m s t  O o s t e n d e ,  1 9 9 6
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Havenverkeer naar bestemming Antwerpen, 1994

N -A m erika
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H a v e n v e r k e e r  n a a r  b e s t e m m i n g  G e n t ,  1 9 9 5
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Havenverkeer naar bestemming Zeebrugge, 1996
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A ndere

H a v e n v e r k e e r  n a a r  b e s t e m m i n g  O o s t e n d e ,  1 9 9 6
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P A S S A G I E R S

Voor de havens van A ntw erpen, Zeebrugge en O ostende 

w orden in de tabellen 06-01 tot en  m et 06-03 het aantal o n t­
scheepte en ingescheepte passagiers weergegeven. Gent ver­
scheept geen passagiers.

T abel 06-01 : A an tal o n tsc h e e p te  p a ssa g ie rs , 1980 -1 9 9 6

h a v en

A n tw e rp e n Z e e b ru g g e O o s te n d e T o ta a l

1980 7.134 1.143.171 1.393.490 2.543.795
1981 6.296 1.153.602 1.204.701 2.364.599
1982 4.293 1.097.695 1.245.734 2.347.722

1983 4.049 1.001.677 1.229.000 2.234.726
1984 4.417 1.038.397 1.305.413 2.348.227
1985 3.803 974.689 1.163.222 2.141.714
1986 3.060 869.600 1.034.350 1.907.010
1987 4.551 840.019 999.570 1.844.140
1988 4.605 572.221 1.076.419 1.653.245
1989 4.828 782.799 1.009.115 1.796.742
1990 3.008 839.444 1.007.971 1.850.423
1991 2.975 809.351 979.201 1.791.527
1992 4.010 585.365 1.105.452 1.694.827
1993 3.802 554.537 928.333 1.486.672
1994 2.208 586.641 914.068 1.502.917
1995 4.981 532.168 880.646 1.417.795
1996 3.830 331.876 810.526 1.146.232

Bron : Havenbesturen.

T abel 06-02  : A an tal in g esch e ep te  p a ssa g ie rs , 1980 -1 9 9 6

h a v en

A n tw e rp e n Z e e b ru g g e O o s te n d e T o ta a l

1980 2.675 1.170.660 1.391.463 2.564.798
1981 2.873 1.156.192 1.201.830 2.360.895
1982 2.039 1.106.423 1.239.093 2.347.555
1983 1.729 1.021.685 1.367.520 2.390.934
1984 2.039 1.058.046 1.233.210 2.293.295
1985 2.268 989.522 1.190.510 2.182.300
1986 1.350 902.816 1.013.347 1.917.513
1987 1.008 860.604 938.061 1.799.673
1988 1.918 574.735 1.020.073 1.596.726
1989 684 825.472 899.991 1.726.147
1990 821 891.286 896.404 1.788.511
1991 937 865.614 890.003 1.756.554
1992 1.477 572.410 1.076.422 1.650.309
1993 364 528.968 951.963 1.481.295
1994 215 565.032 930.426 1.495.673
1995 554 507.895 882.306 1.390.755
1996 420 299.866 812.240 1.112.526

Bron : Havenbesturen.
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Tabel 06-03  : Aantal in gescheep te  + on tsch eepte  passagiers, 1 9 8 0 -1 9 9 6

h a v en

A n tw e rp e n Z e e b ru g g e O o s te n d e T o ta a l

1980 9.809 2.313.831 2.784.953 5.108.593
1981 9.169 2.309.794 2.406.531 4.725.494
1982 6.332 2.204.118 2.484.827 4.695.277
1983 5.778 2.023.362 2.596.520 4.625.660
1984 6.456 2.096.443 2.538.623 4.641.522

1985 6.071 1.964.211 2.353.732 4.324.014
1986 4.410 1.772.416 2.047.697 3.824.523
1987 5.559 1.700.623 1.937.631 3.643.813
1988 6.523 1.146.956 2.096.492 3.249.971

1989 5.512 1.608.271 1.909.106 3.522.889

1990 3.829 1.730.730 1.904.375 3.638.934

1991 3.912 1.674.965 1.869.204 3.548.081
1992 5.487 1.157.775 2.181.874 3.345.136

1993 4.166 1.083.505 1.880.296 2.967.967

1994 2.423 1.151.673 1.844.494 2.998.590

1995 5.535 1.040.063 1.762.952 2.808.550

1996 4.250 631.742 1.622.766 2.258.758

Bron : Tabellen 06-01 en 06-02

T o t a a l  a a n t a l  v e r s c h e e p t e  p a s s a g i e r s
6 .000.000

5.000.000

4.000.000

£  3.000.000

2 .000.000

1.000.000

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

□  Antwerpen □  Zeebrugge 0  Oostende
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S C H E E P S B E W E G I N G E N  I N  D E  de totale Bruto Register Tonnage (BRT) w eer van deze
V L A A M S E  H A V E N S  schepen. W ord t de BRT gedeeld door het aantal aan­

gekom en schepen, dan  w ord t de gem iddelde BRT per 
In tabel 07-01 w ordt weergegeven hoeveel zeeschepen in zeeschip verkregen. Deze gegevens w orden  weergegeven in
de Vlaamse havens zijn  aangekom en. Tabel 07-02 geeft tabel 07-03.

Tabel 07-01 : Aantal b innengekom en  zeesch ep en , in aantal, 198 0 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge O ostende T otaal
1980 17.151 3.260 9.550 6.797 36.758
1981 16.802 3.032 9.043 6.343 35.220
1982 17.097 3.407 8.625 6.586 35.715
1983 16.214 3.754 8.930 6.218 35.116
1984 16.802 4.786 9.775 6.491 37.854
1985 16.420 4.739 9.956 5.936 37.051
1986 16.446 4.469 10.085 5.189 36.189
1987 16.046 4.116 10.072 4.991 35.225
1988 16.403 4.133 9.039 4.970 34.545
1989 16.817 4.226 11.114 5.139 37.296
1990 16.764 3.694 11.321 4.899 36.678
1991 16.858 3.617 11.229 5.180 36.884
1992 16.620 3.429 10.457 5.163 35.669
1993 15.687 3.034 10.694 5.043 34.458
1994 15.618 3.093 10.549 4.802 34.062
1995 15.223 3.020 10.396 4.783 33.422
1996 15.417 3.037 9.571 4.698 32.723

Bron : Havenbesturen.

Tabel 07-02  : T otale BRT/BT van de aangekom en zeesch ep en , in 1000  BRT/BT, 1980 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en  Gent Z eeb ru gge O ostende T otaa l
1980 102.696 15.701 48.212 25.894 192.503
1981 104.611 16.648 45.368 23.901 190.528
1982 112.683 18.674 39.287 22.543 193.187
1983 108.992 19.533 39.382 22.162 190.069
1984 116.829 21.675 41.106 23.409 203.020
1985 119.631 22.747 42.311 22.197 206.886
1986 126.982 21.010 42.451 18.543 208.986
1987 130.187 20.619 48.071 17.248 216.125
1988 135.340 21.624 48.306 17.314 222.585
1989 134.684 21.727 59.622 17.649 233.681
1990 140.831 23.879 66.766 16.957 248.432
1991 148.794 24.234 66.466 17.779 257.274
1992 155.508 22.596 72.246 18.803 269.153
1993 149.308 21.065 71.911 24.551 266.835
1994 164.211 24.053 72.890 23.777 284.931
1995 167.859 24.259 73.542 23.838 289.498
1996 177.692 25.317 68.105 23.353 294.467

Bron : Havenbesturen.



Tabel 07-03  : G em iddelde BRT/BT per aangekom en zeesch ip , 1 9 8 0 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge O ostende

1980 5.988 4.816 5 048 3.810

1981 6 220 5.491 5.017 3.768

1982 6.591 5.481 4 555 3.423

1983 6 722 4 20 3 4.410 3.564

1984 6.953 4.529 4 205 3 606

1985 7.286 4.800 4.250 3.7 39

1986 7.721 4 701 4 20" 3.573

1987 8.113 4 009 4.77 7 3 456

1988 S 251 5.232 5 544 3.484

1989 8  009 5 141 4 365 3.434

1990 S 401 6.464 5.898 3.461

1991 8.826 6.700 5.919 3.432

1992 9.557 6 590 6.909 3.642

1993 9 518 6 94 3 6.724 4.868

1994 10 5 i 4 7.777 6.910 4.951

1995 1 1 027 8.033 7.074 4.984

1996 11.526 8.5 36 7.116 4.971

Bron : Tabellen 07-01 en 07-02.
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T R A F I E K E N  I N  D E  H A V E N S  V A N  D E  
L E  H A V R E - H A M B U R G  R A N G E

De tabellen 08-01 en  08-02 geven het totale m aritiem e ver­

keer w eer van de belangrijkste W est-Europese havens, 
gegroepeerd in  de zgn. “Le H avre-H am burg range’’. Deze 
range om vat de belangrijkste havens in het gebied dat

geografisch w ord t afgebakend door de havens van Le Havre 

en Ham burg: A ntw erpen, Gent, Zeebrugge, Rotterdam, 
Am sterdam , Ham burg, Bremen, D uinkerke en Le Havre. De 

Vlaamse Havencom m issie rekent ook O ostende to t de Le 

Havre-H am burg range.
Tabel 08-03 geeft het m arktaandeel w eer van de Vlaamse ha ­
vens in de Le H avre-H am burg range.

Tabel 08-01  : T otale trafiek havens Hamburg-Le Havre range, 1 9 8 0 -1 9 9 6 , in  1 .0 0 0  ton

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru gge O ostende R otterdam

1980 81.935 18.424 14.189 3.760 276.946

1981 79.760 19.318 12.841 3.834 251.704

1982 84  203 22.894 9.339 4.168 246.652

1983 80.322 23.980 10.305 4.120 233.883

1984 90.338 26.592 12.001 4.629 248 7"4

1985 86.246 26.673 14.166 4.513 250.668

1986 90.204 24.159 15.124 4.036 257.645

1987 91.101 24.255 17.613 4.040 254.970

1988 96 909 24.15S 20.050 4.827 272.778

1989 95.400 23.047 25.807 4.661 292.524

1990 102.009 24 4 3" 30.349 4.552 287.789

1991 101.346 25.455 30.853 4.506 291.985

1992 103.628 22.818 33.441 4.923 293.165

1993 101.856 22.034 71.4 77 5.090 282.209

1994 109.494 23.833 32.886 4.900 293 871

1995 108.073 21.582 30.573 4.593 292.927

1996 106.526 21.008 28.499 4.466 292.020

Bron : Havenbesturen.

Tabel 08-02  : T otale trafiek havens Hamburg-Le Havre range (vervolg), 1 9 8 0 -1 9 9 6 , in 1 .0 0 0  ton

haven

A m sterdam H am burg B reinen Le Havre D u in k erk e

1980 22.377 63.097 26.961 77.505 41.217

1981 21.108 61.353 25.765 71.829 37 629

1982 23.348 61.907 26.223 57.056 32.917

1983 23.360 50.460 26.611 53.526 30.161

1984 27.104 53.708 28.557 53.965 33.344

1985 27.612 59.791 29.826 48.734 32.167

1986 29.425 55.152 29.491 47.207 32.394

1987 29.589 56.725 29.981 4 1.145 32.364

1988 28.243 58.740 31.111 4" 8 i 1 35.657

1989 28.708 47 840 32.458 52 2 7" 39.141

1990 31.360 61.360 30.204 54.018 36.557

1991 32.418 65.532 30.707 57.220 40.737

1992 33.163 65.083 29.940 53.110 40 204

1993 30.515 65.850 28.355 54.916 40 822

1994 29.985 68.323 30.882 54.376 37.168

1995 31.229 72.129 31.193 53.782 39.379

1996 36.673 71.138 31.560 56.153 34.949

Bron : Havenbesturen.
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Tabel 08-03  : M arktaandeel V laam se havens in de Hamburg-Le Havre range, 1 9 8 0 -1 9 9 6

haven

A n tw erp en Gent Z eeb ru g g e O ostende V laam se havens

1980 13,1% 2,9% 2,3% 0,6% 18,9%
1981 13,6% 3,3% 2,2% 0,7% 19,8%
1982 14,8% 4,0% 1,6% 0,7% 21,2% !
1983 15,0% 4 5‘ 1,9% 0,8% 22,1%
1984 15,6% 4,6% 2,1% 0,8% 23,1%
1983 14,9% 4,6% 2,4% 0,8% 22,7%
1986 15.4% 4,1% 2,6% 0,7% 22,8%
1987 15,4% 4,l°/i 3,0% 0,7% 23,2%
1988 15,6% 3,9% 3,2% 0,8% 23,5%
1989 14,6% 3,5% 4.04 0,7% 22,8%
1990 15.4% 3,7% 4,6% 0,7% 24,3%
1991 14,9% 3,7% 4,5% 0,7% 23,8%
1992 15,3% 3,4% 4,9% 0,7% 24,3%
1993 15,4% 3,3% 4,7% 0,8% 24,2%
1994 16,0% 3,5% 4,8% 0,7% 25,0%
1995 15,8% 3,1% 4 v ' . 0,7% 24,0%
1996 15,6% 3,1% 4,2% 0,7% 23,5%

Bron : Tabellen 08-01 en 08-02.
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Totaal havenverkeer in de Hamburg-Le Havre range
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1. Advies over de bouw  van een containerkade te Zeebrugge (09 .05.1990)

2. Advies over een driejarenprogram m a 1991-1993 voor haveninfrastructuur (2 8 .0 6 .1990)

3. Advies over “renovatiew erken A m erikadok tot Derde H avendok van A ntw erpen” (31 .10.1990)

4. Advies over “Toegang tot het G rootdok - haven van G ent” (31 .10.1990)

5. Advies met betrekking tot richtlijnen voor de econom ische evaluatie van havenprojecten (1 9 .1 2 .1990)

6. Advies over de beheersproblem atiek van O ostende (06 .03.1991)

7. Advies van de Vlaamse Havencom missie over de bouw  van het V errebroekdok te A ntw erpen (29 .05 .1991)

8. Advies van de Vlaamse Havencom missie over een driejarenprogram m a 1992-1994 voor haveninfrastructuur

(03.07.1991)

9. Advies van de Vlaamse Havencom missie over het beheer van de havens (2 5 .0 3 .1992)

10. Aanbeveling van de Vlaamse Havencom missie over de tussenkom sten van het Vlaams Gewest voor investeringen in de 
havens (25 .03.1992)

11. Advies van de Vlaamse Havencom missie over het renovatieproject O ostende (26.06.1992)

12. Tussentijds advies van de Vlaamse Havencom missie over het rollend driejarenprogram m a 1993-1995 (26.06.1992)

13. Advies van de Vlaamse Havencom missie over het driejarenprogram m a 1993-1995 voor haveninfrastructuur

(07.10.1992)

14. Advies van de Vlaamse Havencom missie over de bouw  van een tweede Scheldeterm inal langs de Schelde ten noorden 
van de Zandvlietsluis (07 .10 .1992)

15. Rapport over de u itw erking van een lange term ijnstrategie voor de Vlaamse havens (07 .10.1992)

16. Advies van de Vlaamse Havencom m issie over de renovatie van de O ostendse haven - variantennota (13 .11.1992)

17. Aanbeveling van de Vlaamse Havencom missie over de betrokkenheid  van de Vlaamse gem eenschap en de Vlaamse 

Havencom missie m .b.t. internationaal overleg over havenbeleid (17 .02.1993)

18. Advies aan de m inister van openbare w erken, ruim telijke o rden ing  en b innenlandse aangelegenheden over het voorstel 
van ontw erp-decreet voor een vernieuw d havenbeheer en havenbeleid in V laanderen (25.06.1993)

19. M eerjarenprogram m a voor de havens 1994 - 1996: de noodzaak van een globale afweging. Een tussentijds advies

(23.12.1993)

20. Advies over de bouw  van het Kluizendok te Gent (23 .12 .1993)

21. Aanbeveling van de Vlaamse Havencommissie. De voorbereiding van het haveninvesteringsbeleid in de toekom st: een 

nieuw  concept (09.06 .1994)

22. Advies van de Vlaamse Havencom missie over de bouw  van het W ielingendok te Zeebrugge (25 .01.1995)
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23. Antwoord aan minister Kelchtermans over de adviesvraag “havendecreet - wetsvoorstel Erdman” (15.02.1995)

24. Advies over de “Dom aniale 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)

25. Advies van de Vlaamse Havencom m issie over de wijziging aan de inplanting  van de kaaim uur in het W ielingendok te 
Zeebrugge (05 .07.1995)

26. Nota ten  behoeve van de Vlaamse m inister van openbare w erken, vervoer en ruim telijke ordening. Betreft: b ijkom ende 

vraag van de m inister over het advies van de comm issie over het gewijzigde W ielingendokproject (28 .09 .1995)

27. De w erking van de Vlaamse Havencom missie: nieuw e uitdagingen en afspraken (24 .01.1996)



AUTEURSVERMELDING VAN DE FOTO’S

biz. 7 : Dann 

biz. 10 : H enderyckx 

biz. 13 : HC1 
biz. 18 : HC1 
biz. 22 : HC1 
biz. 26 : haven Gent 

biz. 28 : HC1 
biz. 31 : HC1 
biz. 34 : HC1 

biz. 39 : HC1 
biz. 42 : HC1 

biz. 43 : haven Gent 

biz. 46 : HC1
biz. 47 : haven Zeebrugge

biz. 48: HC1
biz. 50 : haven Gent
biz. 52 : HC1

biz. 55 : HC1

biz. 57 : haven Antw erpen

biz. 58 : HC1
biz. 61 : HC1
biz. 65 : HC1

biz. 71 : HC1
biz. 73 : HC1

biz. 75 : HC1

biz. 77 : HC1
biz. 79 : HC1
biz. 82 : HC1

biz. 85 : HC1
biz. 90 : HC1

biz. 93 : H enderyckx

biz. 95 : HC1
biz. 96 : HC1
biz. 98 : haven Zeebrugge 

biz. 103 : HC1 
biz. 105 : H enderyckx 
biz. 106 : G uido Coolens n.v. 

biz. I l l :  Gevaert Photodisc 
biz. 115 : HC1
biz. 132 : G uido Coolens n.v. 
biz. 136 : G uido Coolens n.v. 
biz. 138 : Guido Coolens n.v.
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