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1. Samenvatting.

Ondanks de onzekerheid op macro-economisch gebied, blijft het containerverkeer een van de 
meest dynamische havensectoren. Sinds 1986 is er over het algemeen wereldwijd een jaarlijk­
se groei van 9 procent, zelfs tijdens de economische recessie in Noord-Amerika en in de 
Europese Unie. In sommige sectoren heeft de vraag zich fenomenaal ontwikkeld. In de 
nieuwe studie van "Ocean Shipping Consultants moet men de voor vijfjaar verschenen 
versie dan ook derwijze aanpassen dat de prognoses voor het jaar 2000 reeds in sommige 
havens, waaronder Antwerpen, in 1994 of 1995 zijn bereikt.

Onderhavige studie moei uitmaken hoe Antwerpen kan reageren op deze ontwikkeling, welke 
wijzigingen ze moet doorvoeren in haar beleid en opties voor de toekomst, hoe ze binnen bet 
kader van haar Masterplan 1995-2015 de haven, in het bijzonder de Waaslandhaven op de 
Linkerscheldeoever, verder schikt int te bouwen.

In deel I wordt daarom de goederenprognose onderzocht, een raming gemaakt van de vooruitzichten 
op basis van de west-Europese ontwikkelingen, de raming gemaakt van de vereiste infrastructuur en 
nagegaan waar Antwerpen zich profileert in de range en wat Antwerpen kan aanbieden in functie van 
de doorvoer naar het hinterland.

In deel II wordt met betrekking tot de bouw van een containerdok of een containerkaai aan de westzij­
de van de rivier op de Linkerscheldeoever (Waaslandhaven), dieper ingegaan op de verschillende 
varianten welke onderzocht werden binnen deze studie.

In deel III wordt met betrekking tot de bouw van een containerdok of een containerkaai een opsom­
ming gemaakt van de te verrichten studies.

Onderhavig studie tot realisatie van een Containerkaai/dok - west ter hoogte van Doei in de 
Waaslandhaven, houdt niet in dat ais gevolg hiervan ondersteld wordt dat dit een vervanging 
is van het Baalhoekkanaal. De huidige economische situatie verwacht van de havenontwikke­
ling op de Linkeroever dat ze zich snel zal ontwikkelen en aanpast aan de directe noden. De 
aanleg van het Baalhoekkanaal en Baalhoeksluis kan hieraan direct geen gevolg geven omdat 
een directe ingebruikname van containerfaciliteiten niet mogelijk is zonder de algehele 
aanleg van het kanaal en de sluis. Daartegenover realiseert de oplossing in Doei, vooraf, 
meerdere kilometers kaaimuren van een tweede toegang tot de Waaslandhaven en sluit de 
bouw van een tweede toegang ais gevolg niet uit. De realisatie van het Baalhoekkanaal wordt 
in deze opties opengelaten, en is mede keuzebepalend voor de in deze studie onderzochte 
varianten.

World Container port Demand to 2010 : competition and trade development : Ocean 
shipping consultants limited.
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2. Antwerpen ais containerhaven, anno 1995.
Ontwikkeling en structuurkenmerken van het huidige verkeer.

2.1 Maritiem verkeer.

2.1.1. Goederenvervoer in de haven van Antwerpen.

De haven van Antwerpen bestrijkt een oppervlakte van 14.055 ha. Hiervan zijn 7.655 ha op de 
Rechterscheldeoever in gebruik en worden op de Linkeroever 6.400 ha gefaseerd ontwikkeld. 
Van het totale havenareaal op beide oevers neemt de wateroppervlakte thans ca 2.106 ha in 
beslag. Rond de dokken en langs de Schelde beschikken de zee- en binnenschepen over een 
nuttige aanleglengte van ca 127,2 km kaaien. De helft van de ligplaatsen is geschikt voor 
schepen met grote diepgang.

De goederentrafiek ter zee, ingedeeld in massagoederen en stukgoed, evolueerde ais aangeven 
in de tabel I.

Tabel I: Massagoed-stukgoedverkeer sinds 1965 in Antwerpen ( in 1.000 ton)

Tabel 1LossingenLadingenTotaal

JaarMassa-goedStukgoedMassa­
goed

StukgoedMassa­
goed

StukgoedTotaal

196534.6825.6585.95513.09640.63718.75459.391
197048.1308.9779.58114.03457.71223.01080.7222
197523.8558.86711.44716.31535.30225.18260.483
198031.97411.25817.39519.00449.36930.26279.631
198532.57713.72013.84324.49646.42038.21684.636
199044.17418.15914.31225.36458.48643.523102.009
199142.07718.57713.87326.81955.95045.396101.349
199242.71619.53015.61625.94558.33245.295103.627
199339.85317.78615.19629.02055.04946.806101.855

199459.79449.730109.494.

Het belang van het stukgoed is verhoudingsgewijs tot de totale zeevaarttrafiek, mede door het 
in gebruik nemen van de R.A.P.L leiding, steeds gaan toenemen. Voor 1970 bedroeg het 
massagoederverkeer 68,4 % ten opzichte van 31,6 % stukgoedverkeer terwijl dit thans 
ongeveer 45,4 % inneemt en absoluut met 265 % is toegenomen.

De vergelijking lossingen/ladingen geeft aan dat Antwerpen een loshaven is voor massagoe­
deren in een verhouding van 1/2,62, en laadhaven voor afgewerkte produkten in een verhou­
ding van 1,63/1. Antwerpen is in tegenstelling tot vele Europese havens een haven die ook 
voor transatlantisch verkeer een belangrijke retourvracht verzekert. Tot de bijzonderste 
exportproducten behoren: voedingsprodukten en veevoeder, produkten van de metaalindu-

2 In juni 1971 werd de R.A.P.L voor aanvoer van ruwe petroleum in gebruik genomen. Jaarlijks wordt ca 
23 miljoen ton ruwe petroleum aangevoerd via Rotterdam.
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strie, meststoffen, chemische produkten, machines, voertuigen en diverse fabrikaten, maar 
ongetwijfeld ook aardoliederivaten.

Dank zij een uitstekend wegennet, goede spoorwegverbindingen en een adekwaat waterwe­
gennet is Antwerpen aangesloten op het Europese hinterland, in het bijzonder met Nederland 
en Duitsland, maar ook de Alpenlanden.

De herkomst en bestemming van de goederen wereldwijd worden ais volgt percentueel 
verdeeld:

Tabel II: Procentuele verdeling van de herkomst en bestemming van de goederen in
Antwerpen, Geni en Zeebrugge

Tabel IIAntwerpen 1994Gent 1994Zeebrugge 1993

LossenLadenTotaalLossenLadenTotaalLossenLadenTotaal

Europa35,633,935,527,3466,6834,7045,782,660,8
Afrika14,413,714,17,134,296,623,91,915,0
Amerika23,519,321,653,3618,9546,9116,58,113,0
Azië4,023,212,79,9210,089,954,71,11,3
Oceanië2,50,71,71,501,240,92,03,2
Andere319,09,214,60,7500,68,34,36,7

De Antwerpse haven, evenals Gent, is voor 2/3 afgestemd zowel in ladingen ais voor lossin­
gen op intercontinentaal verkeer, voor 1/3 met 36 Mton respectievelijk 8,27 Mton op 
Europa, terwijl Zeebrugge hoofdzakelijk met 61 % of 20 Mton op west- en noord Europa is 
gericht. Voor Antwerpen zijn, op Azië na, ladingen en lossingen in evenwicht.

2.1.2. Het containerverkeer in de haven van Antwerpen, beschikbare infrastructuur.

De stukgoederentrafiek in Antwerpen sinds 1966 evolueert naar een steeds toenemend percen­
tage aan containeriseerbare en gecontaineriseerde goederen. Dit is visueel weergegeven in 
grafiek 1 "De evolutie van het maritiem containerverkeer in tonnage tussen 1970 en 1992 " en 
in tabelvorm in tabel III.

Onderverdeeld in lossingen en ladingen enerzijds totaal stukgoed / containerladingen :

3 Bunkering en onbekende bestemmingen.
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Tabel III : De evolutie van het maritiem containerverkeer in tonnage tussen 1970 en 1994

Tabel IIILossingenLadingenTotaal

laarStukgoedcontainersStukgoedcontainersStukgoedcontainerspercen­
tage

19655.658197 413.0969818.7542951,57
19708.9771.23714.03497923.0102.2169.63
19758.8671.58116.3151.75425.1823.33513,24
198011.2582.80219.0043.32330.2626.12520,24
198513.7203.95624.4966.96438.21610.92038,21
199018.1596.91525.3649.00543.52316.55336,57
199118.5777.90226.81910.26545.39618.93341,71
199219.5307.78625.94511.10645.29519.65743,40
199317.7867.70129.02011.94346.80620.33143,44

199449.73024.33648,94

Grafiek 1 : De evolutie van het Maritiem Containerverkeer in 
tonnage tussen 1975 en 1994

25.000.000 T

20.000.000 4

15.000.000 i-♦—aanvoer 
*- afvoer 

totaal 10.000.000

5.000.000

Binnenkort bereikt de Antwerpse haven in haar zeegoederenvolume van stukgoed bijna 50 % 
verhandeld via containers. Met een aandeel van 48,94% in het totale stukgoedverkeer scoort 
Antwerpen nog een laag containerisatiepercentage. Het dito gemiddelde van de Le Havre 
Hamburg-range lag in 1992 reeds op 56 % en voor de havens van Rotterdam (70%) en Ham­
burg (75 %) is de containerisatie van het stukgoed nog verder gevorderd. De unieke positie 
van Antwerpen houdt natuurlijk verband met het grote belang dat de neo-bulklading in

4 cijfers 1966
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Antwerpen nog steeds heeft : ijzer staal en fruit (Rechteroever), forest-products, auto's (Vrase- 
nedok),en zakgoed maken nog ca 40 % van de totale stukgoedoverslag uit.

• Te noteren is verder dat het procentueel belang van het gecontaineriseerd stukgoed bij 
aan en afvoer in de loop der jaren naar elkaar toegroeit ;

• Te noteren is verder dat de procentuele gemiddelde groei van de neo-bulk en het con­
tainerverkeer noar eenzelfde groeiritme streven (grafiek 2 ).

Grafiek 2 : Antwerpen : gemiddelde 

groeipercentages

25,00
Containers

j —a— Type goederen i 
5 Verrebroekdok '

15,00
.. O
ü> CD

£ O)

De containerisatiegraad is uiteraard zeer verschillend naargelang de goederensoorten. Bij 
typische droge bulklading (ijzererts, steenkool,...) of natte bulk ( petroleumprodukten) is de 
containerisatiegraad nagenoeg nui, terwijl voor sommige fabrikaten niet gecontaineriseerde 
lading bijna even grote uitzondering vormt.

De penetratie van de containerisatiegraad in het stukgoedverkeer in de periode 1970-1992 is 
weergegeven in grafiek 3.

Voorbeelden van zeer hoge containerisatiepercentages ( minimaal 75 % van de trafiek ) treft 
men in beide verkeersrichtingen aan voor produkten ais glas, dranken, zuivel, textiel, bouw­
materialen en metaalwaren.

Stukgoedsegmenten met een lage containerisatiegraad ( minder dan 25 % ) betreffen o.m. de 
fruitlossingen, de suikerladingen, de celluloselossingen, en andere neobulklading, waarvoor 
Antwerpen ook een toonaangevende positie bekleedt. Dit geeft o.a de noodzaak om op de 
Linkeroever een uitbreiding te voorzien via het Verrebroekdok..
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Grafiek 3 : De penetratie van de containertrafiek in het 

stukgoed verkeer in de periode 1975-1994,
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De locaties waar heden in de Antwerpse haven full-containerterminals ( rood) zijn gelegen, en 
waar containers worden behandeld aan gemengde terminals klassiek stukgoed-containers zijn 
aangegeven op fig 1. De gegevens nopens deze terminals zijn summier aangegeven in tabel 
IV. De ontwikkeling van full-containerterminals geschiedt heden enkel nog langs de Schelde, 
en omvat in eerste instantie de bouw van Containerkaai-Noord waarvan de ingebruikname van 
een eerste gedeelte voor het najaar1996 is voorzien .
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Fig 1 : Bestaande Containerterminals in Antwerpen
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2.1.3. De toestand in verband met de containerverkeer langs de Schelde.

In 1994 behandelde Antwerpen 24.335.994 ton zeegoederen via containers, omgezet in T.E.U. 
2.208.173 eenheden. Hiervan werden 1.529.133 T.E.U. of 69 % maritiem behandeld achter 
de sluizen en 679.040 T.E.U of 31 % aan de Europakaai langs de Schelde. Deze zuidelijke van 
het sluizencomplex Berendrecht- Zandvlietsluis gelegen containerkaaimuur heeft een lengte 
van 1.180 m en een diepgang van 14,3 m bijgemiddeld laag laagwaterspring (G.L.L.W.S.). 
Met een stapelcapaciteit op een terrein van ca 53,9 ha van 17.868 TEU voor volle en 10.875 
TEU voor lege containers betekent dit dat een jaarlijks volume van 5 à 600.000 containers kan 
behandeld worden. Al naar de verhouding van 20 tot 40 voet containers komt men heden zeer 
dicht bij het getal van 500.000 containers ( één 40 voet is twee 20 TEU).

De groei van het containerverkeer in Antwerpen is in TEU weergegeven in grafiek 4 met 
spiltsing vóór en achter de sluizen.

Grafiek 4 : Evolutie vari het aantal TEU's in Antwerpen 
vóór en achter de sluizen

w
b. LU

1975 1977 1979 1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993

Ondanks de verschuiving naar Zeebrugge van ca 150 à à 180.000 TEU's door Cast in 1991 en 
Maersk (1994), beide aan binnendijkse terminals, bleef de gezamelijke groei van Antwerpen 
toenemen en bereikte men zelfs wederom in 1994 een iets grotere doorvoer achter de sluizen 
dan voor de aanvang van de kaaiexploitatie langs de Schelde. Naast een lichte groei achter de 
zeesluizen sinds 1992 met ca 4 % per jaar, neemt de gemiddelde groei op de Europaterminal 
op basis van de totaalcijfers 1990 jaarlijks toe met gemiddeld ca 13 % per jaar, zodat in de 
loop van 1996 de totale capaciteit van de Europaterminal zal zijn bereikt.

Containerkaai-Noord, "Noordzeeterminal", zal met 1.100 m kaailengte een even grote capaci­
teit bezitten. Aan het huidige groeiritme van het containerverkeer in de Antwerpse haven zal 
tussen 1996 en 2001 opnieuw de vrijgekomen capaciteit benut zijn.
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Het effect van het invoeren van nieuwe infrastructuur op het zeegoederenvolume is steeds 
merkbaar ( grafiek 5 ). Omstreeks 1982-83 verhoogde bet TEU aantal dank zij de ingebrui­
kname van de terminals langs het Delwaidedok, gevolgd door een belangrijke sprong in 1991 
met het ingebruiknemen van de Europaterminal. Omstreeks 1997 met de exploitatie van de 
Noordzeeterminal mag volgende sprong verwacht worden.

De voorbereiding en de bouw van een belangrijke infrastructuur ais een containerkaai vergt 
een geruime tijd. Mede door het feit dat aan de rechteroever geen fysieke ruimte meer be­
schikbaar is, dient uitgezien naar lokaties op de Linkerscheldeoever- Waaslandhaven.

TEU's

2.500.000

2.000.000

1.500.000

1.000.000

500.000

Grafiek 5 : Vergelijking Antwerpen - Zeebrugge

1975 1977 1979 1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993

2.2. Inlandverkeer

2.2.1. Inleiding

Van de 24 miljoen ton maritiem containerverkeer van 1994 in Antwerpen, omvat 12 % 
shortsea- en feederverkeer en 88 % transoceanisch verkeer. Het transoceanisch verkeer kan 
slechts tot stand komen door een goede hinterland-relatie. De hinterlandstructuur wordt bvb 
voor 1992 weergegeven in grafiek 6:
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Raming van het Hinterlandverkeer van de 
Antwerpese Containertrafiek : ( in 1992)

19.657.000 ton containertrafiek

1.319.000 ton 
lossingen

11.333.000 ton
ladingen

Korte zeevaart (shortsea -shipping ) en feeder : 14 % 
Diepzeeverkeer S 86 %
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Voormelde hinterlandstructuur heeft betrekking op het Antwerpse maritiem containerverkeer 
en staat Ios van de interne containeruitwisselingen met andere nabuurhavens. De "container- 
cargo generating power" van de haven van Antwerpen ligt zeker 35 % hoger dan de zuiver 
maritieme trafiek. Contreet : Antwerpen trekt boven haar eigen zeegoedererenverkeer met 
containers, een belangrijk verkeer aan dat dan via een andere haven bvb. Zeebrugge of Rotter­
dam wordt verscheept.

In het verlengde van de hinterlandstructuur kau de modale uitsplitsing van het Antwerpse 
containerverkeer te land gegeven worden ( excl. de containeruitwisselingen met nabuurha­
vens). Op basis van tonnagegegevens luidt de raming voor inland verkeersmiddelen voor 1992 
: binnenvaart 15 %, spoor 9 % , weg 76 %. De binnenvaart verwerft een behoorlijk marktaan­
deel op Duitsland, Nederland en Zwitserland. Het spoor is dominant op relaties met Italië of 
Zwitserland. Het wegvervoer leidt met grote voorsprong de distributie naar Frankrijk, Duits­
land en Nederland. ( grafiek 7).

Aandeel hinterlandverkeer in percenten

LandBinnenvaartSpoorWeg

Duitsland23572
Frankrijk4690

Nederland30565
Italië45442

Zwitserland225523
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Grafiek 7 : Aandeel hinterlandverkeer per modus

Duitsland Frankrijk Nederland Italië Zwitserland

Voor 1992 registreerden de havenauthoriteiten de aankomst van 1.653 containerschepen te 
Antwerpen hetzij een gemiddelde behandeling van 1.111 TEU containers per schip. De 
landwaartse ligging van Antwerpen zorgt er voor dat deze 1111 TEU een belangrijk gedeelte 
van hun trafiek niet over de weg moeten afleggen.

2.2.2. Wegeninfrastructuur in de Antwerpse regio.

Antwerpen beschikt over een uitgebreid netwerk van autosnelwegen welke de haven verbin­
den met haar hinterland. De haven wordt omzoomd door de N 49 / Ali in verbinding met de 
Belgische kust, de El 7 en El9 en de Zoomse autosnelweg Al2. Talrijke verkeerscomplexen 
verzorgen een naadloze aansluiting rechtstreeks met de terminals.

Via autosnelwegen kan het vrachtverkeer vanuit de haven, praktisch ongehinderd de voor­
naamste centra in het continentale hinterland bereiken. De haven is aan beide zijden van de 
Scheldeoevers verbonden met het E-wegennet. Antwerpen vormt een belangrijke draaischijf 
dank zij de E31/314 ( de Boudewijnsnelweg) die Antwerpen met het Duitse Autobahnnetz 
verbindt, de El7/34 (Lissabon-Stockholm) die Noord- Frankrijk en het Ruhrgebied naderbij 
brengen en de El9, die Parijs via Brussel en Antwerpen met Amsterdam verbindt. De uitste­
kende wegverbindingen van uit Antwerpen hebben'het grote aantal regelmatige wegtransport- 
diensten in de hand gewerkt. Zo biedt de haven thans ongeveer 300 regelmatige wegtransport- 
diensten naar volgende landen: Benelux, Bulgarije, Denemerken, Duitsland, Finland, Frank­
rijk, het Gos, Groot-Brittannië, Griekenland, Hongarije, Italië, Ex- Joegoslavië en nieuwe 
republieken aldaar, Noorwegen, Oostenrijk, Polen, Portugal, Roemenië, Slovakije, Spanje, 
Tsjechië, Turkije, Zweden en Zwitserland. Bovendien zijn er zelfs diensten naar het Nabije 
Oosten en de Golfstaten.

De haven beschikt over een uitstekende verbinding tussen beide oevers via de Liefkenshoek- 
tunnel, niet op zijn minst door de geschiktheid van de tunnel voor het vervoer van gevaarlijke 
stoffen. De R2 doorheen de Liefkenshoektunnel doorsnijdt de haven en zal in de toekomst 
ook ais doorgaande verbindingsweg ingeschakeld worden voor het verkeer van en naar 
Nederland en Frankrijk.
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Samengevat :

Richting Nederland via de El7 , ( Eindhoven , Venlo ), de El9 via Breda en Rotterdam,de 
Al2 via Bergen op zoom, de E 314;
Richting Duitsland via de E313 Hasselt, Luik, Aachen, de E34 via Geleen, E17 via Eindho­
ven, het Ruhrgebied en noorderlijk Duitsland;
Richting Frankrijk via de E17, via Lille naar Parijs, via de E19 via Bergen en Valenciennes, 
via de E 411, via Luxemburg , Metz;
Daarenboven verbinden talrijke van deze wegen de haven met alle Vlaamse en Waalse 
industriegebieden ,alsook met de Brusselse regio.

2.2.3. De Spoorweginfrastructuur in de Antwerpse regio.

Antwerpen is en blijft een spoorweghaven bij uitstek. Het aantal beladen wagons bij aankomst 
en vertrek in de haven bedraagt 800.000 per jaar. Hieraan beantwoordt een goederenbeweging 
van meer dan 26 miljoen ton. Ais eindpunt van 12 internationale verbindingen is Antwerpen 
de belangrijkste spoorweghaven in Europa. Dagelijks vertrekken er meer dan 140 geladen 
goederentreinen en komen er zo'n 120 toe. Het spooraanbod wordt constant met nieuwe 
producten verrijkt. In dit verband dienen de Eurailcargo-kwaliteitstreinen te worden geciteerd. 
Zo is er de Interdalte-dienst van en naar het Zuid-oosten van Frankrijk, de Scaldo met Oosten­
rijk, de Nordlink met Scandinavië en de Cargo-Bayern met Zuid-Duitsland. Ook is er verbin­
ding met het zuidwesten van Frankrijk met een antenne op Spanje. Andere goederentreinen 
rijden op Zuid-Duitsland en de regio Milaan.

Van zeer grote betekenis is het spoorverkeer vau ertsen. Vanuit Antwerpen wordt jaarlijks 
ongeveer 8 miljoen ton ertsen per spoor verzonden. De expansie van de voorbije jaren was bij 
de spoorwegen vooral toegespitst op het containerverkeer. Het contingent containers dat door 
de N.M.B.S. in de haven van Antwerpen wordt aan- en afgevoerd vertegenwoordigt 60 % van 
haar totale containervervoer. Ook het gecombineerd spoor/weg-vervoer kende de jongste jaren 
in Antwerpen een opvallende positieve evolutie.

Naast de bestaande containerterminal ( Churchilldok) van waaruit dagelijks containertreinen 
naar Duitsland, Zwitserland, Italië, Frankrijk en Nederland vertrekken, hebben de Belgische 
Spoorwegen een terminal voor gecombineerd spoorweg-vervoer in gebruik. Door deze 
worden vrachtwagens op opleggers per spoor naar diverse bestemmingen in het buitenland 
vervoerd.

Indrukwekkende investeringen in uitbreidings- en moderniseringwerken van de spoorwegin­
frastructuur worden uitgevoerd. Hoofdzakelijk gaan de investeringen naar de modernisering 
van het rangeerstation Antwerpen-Noord, het inrichten van triëerbundels, automatische 
triëring en remming, de bouw van een spoorlijnen naar de Noordlandbrug en de containerter- 
minals. Ook de renovatiewerken worden op de voet gevolgd, evenals de ontwikkeling in de 
Waasland-haven. Daarenboven worden een aantal bundels van terminals geëlectrificeerd, 
terwijl er plannen zijn om langs het tracé van het Duwvaartkanaal een tweede toegang tot de 
haven te realiseren om aan te sluiten op de spoorlijn Lier-Aarschot.

Een beslissing hiertoe werd genomen door de Raad van Bestuur van de N.M.B.S. op 
24.3.1995.
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De beschikbare hinterlandinfrastructuur, zowel voor de binnenvaart, de spoorwegen ais het 
hoofdwegennet is weergegeven op figuur 2
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Fig 2 : Kaart weg-spoor eu waterwegennet Europa

2.2.4. Binnenvaartinfrastructuur in de Antwerpse regio.

De binnenvaart verwerkt te Antwerpen de hoogste goederentonnage. Jaarlijks doei! ca 50.000 
lichters de haven aan. Hun gezamenlijke scheepsinhoud schommelt rond de 60 miljoen m3. In 
totaal vertegenwoordigt de binnenvaart ruim 48 miljoen ton goederen per jaar , hetzij 19 
miljoen ton bij de aanvoer en ca 29 miljoen ton bij de uitvoer. Het Rijnverkeer komt daarin 
voor ongeveer een derde tussen.

Door haar ligging in de Schelde-Maas-Rijn delta is de haven zowel met het 1.500 km lange 
Belgische ais met het Europse waterwegennet verbonden.

Op nationaal vlak hechten de havenkringen veel belang aan de voltooiing van de modernise- 
ringswerken van het Albertkanaal, zodat dit over de volle lengte bevaarbaar wordt voor grote 
duwkonvooien. De haven is via het Albertkanaal bereikbaar voor schepen tot 4.500 ton. 
Voorbij de sluis van Wijnegem is het Albertkanaal geschikt voor schepen van 9.000 ton. Het 
kanaal Antwerpen-Brussel-Charleroi wordt geleidelijk verbeterd, vooral om de toegang tot 
Brussel te vergemakkelijken.
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Op international vlak werd door de ingebruikneming van de Schelde-Rijn verbinding (jaar­
lijks goed voor zo' 70.000 scheepsbewegingen) de verbinding met de Rijn- en Moezelgebied 
drastisch ingekort en geschikt gemaakt voor de steeds toenemende duwvaart. Anderzijds 
zullen de werken die in uitvoering zijn om de Boven-Schelde en de Leie af te stemmen op het 
Europees net van 1.350 ton schepen de verbinding met Noord- Frankrijk aanzienlijk stimule­
ren.

De Rijn-Main Donauverbinding werd in september 1992 gerealiseerd. Hierdoor kunnen 
binnenschepen theoretisch varen tussen Antwerpen en de Zwarte zee. Een Europese verbin­
ding tussen de Noordzee en de Middellandse Zee is nog niet gerealiseerd. Een verbindings- 
schakel tussen de Rijn en Rhone blijft vooralsnog uit.

De duwvaart is een vaste waarde geworden, vermits ca 25 % van de totale binnenvaarttrafiek 
van en naar Antwerpen op deze wijze geschiedt. De jongste jaren is ook het containerverkeer 
per binnenschip fors in opgang. Vanuit Antwerpen zijn er reeds verscheidene vaste container- 
lijnen naar Nederland, Noord- Frankrijk en het Rijngebied. Meer dan een kwart van het 
containerverkeer met Duitsland gebeurt reeds per binnenschip.

In de haven zelf worden ondermeer de doorvaart van het Albertkanaal naar de Schelde-Rijn 
verbinding verbeterd door de verbredingswerken aan het Straatsburgdok, en is een schuildok 
voor lichters gerealiseerd in de omgeving van de verbinding tussen het Vijfde Havendok en 
het Amerikadok. Het 65.000 m2 groot schuildok met biedt plaats aan een veertigtal schepen 
van 67 m lengte en aan achttien duwbakken van 90 m. Een soortgelijk dok is voorzien ten 
noorden van het Delwaidedok.

2.2.5. Feedering en Industrie.

Naast de traditionele doorvoerfunctie, waarbij Antwerpen ingezet wordt ais laad- en loshaven 
voor hun Europese trafieken, wordt de haven in stijgende mate door de overzeese verladers 
gebruikt voor hun overzeese handel met andere continenten. Dit wil zeggen dat ook het 
maritieme voorland van Antwerpen de haven gebruikt ais transit- en verdeelpunt voor zijn 
import en export. Het betreft in het bijzonder Japanse auto's, staal en elektronisch materiaal in 
de haven gelost voor herverscheping naar Groot-Brittannië en Scandinavië. Bvb sigarettenver- 
keer uit Amerika voor Afrika en omgekeerd met koffie. Canadees zinkerts verdeeld over 
Europa via kleinere ladingen enz. Veelal wordt tot zee-zeetransit via Antwerpen beslist 
wanneer geen rechtstreekse scheepvaartverbindingen tussen het land van herkomst en van 
bestemming bestaan of wanneer op deze relatie de afvaartfrequentie onvoldoende is. Boven­
dien leidt de grote concurrentie op de routes van en naar Antwerpen ertoe dat de zeevrachten 
zo aantrekkelijk zijn dat ze meestal langere afstand compenseren.

Troeven die Antwerpen ais transitcentrum zowel voor de continentale ais de maritieme transit 
kan uitspelen omvatten o.m. : •

• de uitgebreide afvaartmogelijkheden naar alle havens ter wereld;
• de korte transittijd, in de hand gewerkt door de mogelijkheden voor het lossen en laden 

rond de klok, ook op week-ends;
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• de hoge afvaartfrequentie in combinatie met het feit dat Antwerpen vaak de laatste laadha- 
ven is voor uitgaande lading ondermeer naar Noord- Midden en Zuid- Amerika;

• de uitgebreide mogelijkheden i.v.m. groepage, wegvervoer, verpakking, herverpakking en 
opzakking;

• het volledige gamma van algemene diensten inzake verzekering, bankverrichtingen, doua­
ne, enz.

De impact van de industrievestigingen op de overslagbedrijvigheid is zeer ingrijpend. Uit 
een enquête blijkt dat ongeveer 25 miljoen ton (1993) of ruim 27 % van het maritieme haven- 
verkeer door de industriële ondernemingen in het havengebied wordt gerealiseerd. Zeer 
belangrijk zijn o.a de sectoren chemie en petrochemie. Bovendien heeft de aanwezigheid van 
vooral Duitse buitenlandse vestigingen in de haven tot gevolg dat grote hoeveelheden goede­
ren voor en afkomstig van de moederbedrijven via Antwerpen transiteren. Voegt men alle 
resulaten van de verschillende vervoersmodi samen, ( inclusief wegverkeer en pijpleidingen ) 
dan blijkt dat de havenindustrie goed is voor een jaarlijkse goederenverplaatsing van liefts 85 
miljoen ton. Een belangrijk deel van deze goederen, zowel ais tussenproduct (bvb PVC en PE 
korrels ), ais afgewerkt produkt, wordt rechtstreeks via containers vanuit het bedrijf naar de 
zeevaartterminal ( shortsea en intercontinentaal ), ais via de overige modi af- of aangevoerd.

2.2.6. Totale Impact

Bovengenoemde gegevens tonen aan hoe belangrijk de haven voor de inlandvervoersector is. 
Meer dan 40 % van de totale trafiek van de N.M.B.S wordt te Antwerpen geladen of gelost en 
deze verhouding loopt bij de binnenvaart zelfs op tot 50 % van de ladingen en lossingen in en 
uit binnenschip in België. Voor het louter binnenlands verkeer zou zelfs 2/3 van de trafiek van 
de binnenvaart en 1/2 van de trafiek van de N.M.B.S. Antwerpen ais herkomst of bestemmin­
gen hebben.
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2.3. Containeraanvoer via binnenvaart en feedering

2.3.1. Verwerking van het containerverkeer via de binnenvaart naar het hinterland

De doorbraak van de containerbinnenvaart situeerde zich rond 1977, ruim tien jaar nadat de 
containerisatie van start ging. Sindsdien wordt een bedrijfseonomisch verantwoord product 
op de markt aangeboden, omvattende de complete organisatie van het vervoersaspect van de 
zeehaven tot de ontvanger of afzender. Op infrastructrueel gebied werd enorme vooruitgang 
geboekt. Langs de Rijn schoten de terminals ais paddestoelen uit de grond. Ook in de Bene­
lux, op kortere afstand van de zeehavens worden terminals ingericht. ( Tabel V).

Tabel V : Rijncontainer-rederijenen met regelmatige lijnen van en naar Antwerpen.

RIJNCONTAINERREDERIJEN MET REGELMATIGE LIJNEN VAN EN NAAR ANTWERPEN
VervoerVertegenw. in 

Antwerpen door
Aant.schepen 
in capaciteit in 

TEU
Aant.afvaar­

ten
per week

VertrekdagenBestemmingen

BCL Basier Contai­
ner Lloyd)
- CCS
- Dubbelman
- Hager&Schmidt

Rhenus Belgium 
R.K.E.
R.K.E.

4
(208 + 208 + 

192 + 93)
2xMaandag

Woensdag
Ludwigshafen/
Mannheim A/Voerth/
Karlsruhe/Kehl/
Straatsburg/
Offmarsheim/Wei!/
Basel/Birsfelden

Fahrgemeinschaft
Niederhein
- CCS
- Rhinecontainer
- Hager&Schmidt
- Hanie!

Rhenus Belgium 
Neptune Ship­
ping R.K.E.
Haniel
(Rotterdam)

2
(2x95)

3xMaandag
Woensdag

Vrijdag
Nijmegen/Emmerich/
Duisburg/Neuss/
Keulen/Mains/
Frankfurt/Mannheim/
Karlsruhe

Penta (Penta Con­
tainer Line AG)
- CFNR
- Natural Van Dam
- Conteba
- Danser Cont.Line
- SRN AG-Neptune

CFNR-Antwer-
pen

9
(320+ 172 + 
352+176+ 
190 + 174)

3xDinsdag
Woensdag

Vrijdag
Kehi/Straatsburg/
Offmarsheim/Weil/
Basel

CCS (Combined 
Container Service)

Rhenus Belgium2
(208 + 208)

2xMaandag
Vrijdag

Koblenz/Ginsheim

RhinecontainerNeptuneShip-
ping

4
(4x200)

4xMaandag
(2x)

Donderdag
Vrijdag

Bonn/Frankfurt/
Mannheim/Woerth/
Karlsruhe

AlcotransHaniel
(Rotterdam)

5
(5x105)

3xMaandag
Dinsdag
Vrijdag

Gernsheim/Strasbourg/
Offmarsheim/Basel

FrankenbàchFrankenbach
(R'dam)

2xDinsdag
Vrijdag

Mainz/Woerth

C.T.G.C.T.G.
(Rotterdam)

2xMaandag
Vrijdag

Germersheim

Het vervoer van containers per binnenschip stelt een aantal infrastructurele eisen. Een ca 200 
TEU binnenschip heeft een diepgang nodig van 3 m. Verder vormt de brughoogte een cruciale 
factor. Reeds voor 2 lagen containers is een brughoogte van minstens 6 m noodzakelijk. Van 
alle Europese vaarwegen scoort de Rijn verreweg het best in dit verband. Via de Rijn werd in 
1993 ca 500.000 TEU vervoerd, meer dan een verdubbeling sinds 1985 ( 210.000 TEU).
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Omstreeks 2010 wordt een forse groei tot 0,8 à 1 Miljoen TEU per jaar verwacht welke via 
de Rijn zullen behandeld worden.

De verder groei van de containerbinnenvaart is het gevolg van een aantal onmiskenbare sterke 
punten:

- het is een onderbenutte verkeersader in tonnage en infrastructuur;
- de binnenvaart is milieuvriendelijk, goedkoop en doeltreffend;
- de binnenvaart in combinatie met het spoor en/of het wegvervoer laat toe " door to door " 

service aan te bieden. De binnenvaart kan "Just in Time", niet "Quick in Time", service 
aanbieden;

- voor het deel van de containerstroom dat eerder " cost sensitive " is dan "time sensitive " is 
de binnenvaart zeer aantrekkelijk;

- op de Rijn kan 24 uur op 24 uur gevaren worden, zeven dagen op zeven tegen concurenti- 
ele tarieven t.o.v. het spoor- en te wegvervoer. Eén klassiek binnenschip vervangt 100 
vrachtwagens en dus 100 chauffeurs, of drie treinen. Eén duwkonvooi vervangt 400 
chauffeurs.

- in tegenstelling tot het wegvervoer behoeft de Rijn geen dure investeringen en is er nog 
voldoende capaciteitsreserve om de verwachte groei op te vangen.

Tussen de haven van Antwerpen en diverse Rijnhavens worden sinds enkele jaren regelmatige 
containerlijnen geëxploiteerd. Op deze wijze worden meer dan 30 containerterminals op de 
Beneden-, Midden- en Boven-Rijn bediend. Wekelijks worden meer dan 20 binnenschepen 
en/of koppelverbanden ingezet met een totale capaciteit van meer dan 3.500 TEU(1993). Het 
containervervoer op de Rijn vanuit Antwerpen kent ondertussen een constante groei en 
verwierf reeds een belangrijk marktaandeel ten opzichte van de andere modi.

Verder is de containervaart tussen Antwerpen en Rotterdam met ca 400.000 TEU (1992) 
bijzonder sterk ontwikkeld. Transoceanische containerlijnen kiezen steeds meer één van beide 
havens ais aanloophaven, waarbij de binnenvaart een sleutelrol vervult om containers van de 
ene naar de andere haven te vervoeren.

De containerverhandeling via de binnenschepen zou nog kunnen verbeteren door specifieke 
binnenvaartterminals op te richten in de haven waardoor minder moet gebruik gemaakt 
worden van duurdere laadbruggen. Een dergelijke terminal werd in gebruikt genomen samen 
met de Europaterminal. Ook de Noordzeeterminal zal kunnen beschikken over een dergelijke 
terminal.

Containerterminals per binnenschip met vaste afvaartschema's en een goede service bezitten 
een grote potentialiteit omdat het bewijs van efficiëntie, betrouwbaarheid en milieuvriende­
lijkheid in het recente verleden reeds geleverd werd.
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2.3.2. De "range" havens ais feeders voor Groot- Brittannië en Scandinavië.

Ocean Shipping Consultants maakte een prognose tot 2010, jaartal waarop wij ons in deze 
studie, gelet op de (financiële) belangrijkheid van de beoogde infrastructuur, zullen richten.

De Vlaamse havens, Antwerpen in het bijzonder, maken deel uit van de "range Hamburg- Le 
Havre " waarvan west-Europa het hinterland vormt van al deze havens. In de " North Conti­
nent Ports" blijft de Hamburg-Le Havre range de dominante kracht voor de regio welke in 
tonnage op vijf jaar gemiddeld groeide met 51 %. Daartegenover staat dat de traditionele 
feeder-bevoorrading naar de UK percentgewijze ongewijzigd blijft. In de UK ontwikkelen 
zich verschillende havens waar zeer verspreid containerverkeer geschiedt, hetzij via een 
toenemende shortsea-shipping met het Continent ( Tilbury, Harwich,.....), of Ierland ( Liver­
pool) hetzij nu rechtstreeks met world-wide services. In dit laatste neemt Felixstowe ( to US 
and Far-East) de voortrekkersrol en ontstaan nieuwe havens ais Thamesport welke de compe­
titiegeest onder de havens doen toenemen, terwijl ook Liverpool ( to U.S) en Southampton 
(to Far East) en marktaandeel innemen.

In het verleden namen diverse kleinere havens in UK voor 45 à 50 % van het containerverkeer 
voor zich, hoofdzakelijk naar het continent. Hun beperkte diepgang speelde geen rol daar ze 
slechts met kleinere eenheden vaarden. Ze hadden een betere service en waren goedkoper dan 
de havens welke werkten onder het "Dock Labour Scheme containers ports". Sinds de afschaf­
fing van het DLS is een concentratie opgetreden niet alleen naar havens ais Liverpool, 
Southampton en Tilbury, doch voornamelijk via Felixstowe en de nieuwkomers op de markt 
(Thamesport).

Onze kusthavens zullen dan ook niet langer een overslagfunctie vervullen ten aanzien van de 
UK, een aantal lijnen ais Cast, Evergreen, enz, hebben dan ook een eigen " cali" in de UK. 
Daartegenover staat een overschakeling van het Ro-Ro tussen de UK en Europa naar contai­
nerverkeer, hetgeen kan geschieden uit diverse kleinere havens.

Het verkeer met de Scandinavische landen neemt slechts in beperkte mate toe. In de periode 
tussen 1986 en 1992 slechts met 12 % , waar de Hamburg - Le Havre range 51 % groeide. De 
groei ligt voornamelijk in Ijsland en Finland ( beide + 56 %), en Noorwegen (+60%), terwijl 
de ex-DDR havens ineenstorten ten voordele van Hamburg. In feite is een belangrijk deel 
van de groei van Hamburg het gevolg van het bijna sluiten van de haven van Rostock (ex- 
DDR). Voor de Vlaamse havens dient de groei dan ook niet uit het noorden verwacht te 
worden, mogelijks met uitzondering van Finland waar de Waaslandhaven uitstekende verbin­
dingen mede heeft.

In de beginfaze van de containerisatie lagen uiteraard de jaarlijkse groeicijfers hoger dan in 
de recente jaren. Toch schommelen voor de gehele periode 1966-1994 de jaarlijkse stijgings- 
percentages gemiddeld nog rond de IO %. De laatste 15, IO en 5 jaar gemiddeld een groei 
van respectievelijk 8,95 % , 8,55 % en 10,05 %. Er is een systematisch hogere groeivoet van 
de uitgaande containerstroom ( 11,8 % in tonnage voor de periode 1970-92) dan de dito 
invoer 9,4%.. Antwerpen ligt ais poort van een gebied dat trafiek naar de wereld toe gene­
reert.
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Van de 24,33 miljoen ton maritiem containerverkeer van 1994, omvat 14 % shortsea- en 
feederverker en 86 % transoceanisch verkeer. De BLEU ligt voor slechts 24 % aan de basis 
van de maritiem geloste containertonnage en voor 40 % van de dito ladingen, samen vormen 
de aan- en ajvoerladingen uit de BLEU gemiddeld 33 %. Het containerverkeer in de Ant­
werpse haven is dus hoofdzakelijk doorvoerverkeer welke via de weg, spoorweg en via de 
binnenvaart diep in Europa wordt aangevoerd.

Indien we louter ons baseren op de voorbije 15 jaar mogen we dus gerust een groei van 8 % in 
het containerverkeer vooropstellen. Baseren we ons op de groei van het stukgoedverkeer in 
zijn globaliteit dan bekomen we een groei van ca 3,45%. De groei in het containerverkeer is 
dus beduidend belangrijk in de groei van het stukgoedverkeer en belangrijk genoeg om verder 
in Antwerpen te investeren .

Tijdens de voorbije periode haalden de Vlaamse havens, in het bijzonder dus Antwerpen, een 
steeds groeiend marktaandeel van het verkeer tot heden 21,5 % van de "range". Dit was het 
het resultaat van de vraag naar en van Centraal- en West-Europa. In deze situatie ontstond er 
een stabilisatie van het marktaandeel van Rotterdam, een groei in Antwerpen en een achteruit­
gang van het markaandeel van Hamburg en Bremen, maar voornamelijk Le Havre. Zeebrugge 
kon zich profileren in de markt, aldus Ocean Shipping Consultant, enkel door de massale 
overheidsinvesteringen en het afsnoepen van trafiek van Antwerpen. Door de opening van de 
grenzen kan Hamburg zich nu beter positioneren, terwijl de Fransen via diverse nieuwe 
terminals in Le Havre pogen hun goederen meer naar eigen havens af te leiden.
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3. De toekomstige ontwikkeling van het Containerverkeer
Basistrends in de containervaart

3.1. De schaalvergroting van de containerschepen

Tot voor enkele jaren kon de haven van Antwerpen probleemloos de grootste containersche­
pen van de toenmalige derde generatie (2.200-3.400 TEU, gemiddeld circa 3.000 TEU) ont­
vangen. De recente opkomst van de vierde generatie (3.400 à 4.400 TEU) schepen betekent 
een nieuwe uitdaging voor Antwerpen.

Door het overwicht in containertrafieken op de Atlantische route en naar Europa (met minder 
omvangrijke schepen) heeft Antwerpen momenteel nog slechts een beperkte handicap. Maar 
zonder een gepast beleid kan deze situatie door de opkomst van steeds grotere containersche­
pen (vooral op de lijnen naar het Verre Oosten) op relatief korte tijd veranderen. Voor de vol­
gende twintig jaar is de doorbraak van de post-panamax containerschepen vanaf 4.400 TEU 
immers een vaststaand gegeven (Cfr. bestellingen bij scheepswerven). Tabel VI geeft een 
overzicht van verdeling over de verschillende categorieën in de orderboeken van de 
scheepswerven voor volcontainerschepen vanaf 2000 TEU op 28 november 1994.

Tabel VI: Containervioot in houw , 1994

Klasse (TEU)AantalTEU-capaciteitAandeel in TEU

2.000-2.9992049.4748.9%

3.000-3.99936126.99722.7%

4.000-4.49935147.87026.4%

>4.500' 48234.83241.9%

Totaal139559.446100%
Bron: nota J. Tielemans HB/AD

Er wordt nu ook veel gesproken over een volgende vijfde generatie reuzecontainerschepen 
(>4.900 TEU), half 1995 waren 50 schepen van meer dan 4.500 TEU in bestelling waarvan 25 
meer dan 5.000 TEU. Tot voor kort had het grootste containerschip in aanbouw een capaciteit 
van 5046 TEU. Eind december 1994 maakte de rederij Cosco bekend dat ze een bestelling 
heeft geplaatst van zes containerschepen van 5.250 TEU. Het is mogelijk dat nog grotere 
schepen zullen volgen: zo suggereert het Amerikaanse studiebureau Vickerman een maximum 
omvang van containerschepen tot 7.598 TEU; de Japanse fabrikant Mitsubishi geeft 6.795 
TEU op; de Duitse scheepsbouwer Bremer Vulcan heeft plannen voor een schip van 6.036 
TEU ( o.m. Lloyd, 29/12/1994)). In de gespecialiseerde pers wordt nu openlijk gesproken van 
containerschepen van 8.000 TEU.

Toch is de verdere schaalvergroting van deze laatste categorie reuzeschepen volgens vele 
commentatoren twijfelachtig omwille van de grote verzekerings- en milieurisico's, het geringe 
aantal havens dat hen kan ontvangen en de logistieke problemen aan walzijde (het aantal calls 
zou immers geringer worden en dus verlengt de verblijfsduur van de containers op de termi­
nal). Nog anderen vermoeden dat de kritische grens bij 6.000 TEU ligt, omdat grotere schepen
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problemen kunnen krijgen met de voortstuwing (NRC, 12/01/1995) De mogelijke gevolgen 
van een eventuele doorbraak van deze schepen dient evenwel te worden gerelativeerd: volgens 
diverse studies zal bij deze megacarriers niet de diepgang toenemen maar wel de breedte. 
Vierde generatie containerschepen laden 16 containers in de breedte, en dit zal voor 5.000 
TEU-schepen onveranderd blijven. 6.000-TEU-schepen zullen waarschijnlijk een breedte 
hebben van 42 à 43m (17 containers) en 8.000 TEU-schepen zelfs 18 containers (Port of 
Hamburg, 4/91).

Voor de vijfde generatie containerschepen is een maximale zoetwater-diepgang van circa 13,5 
m aangewezen. Schepen van deze omvang zijn meer geschikt voor de trans-Pacific-lijnen, dan 
voor de Europa-Verre Oosten handel met grotere onevenwichten tussen in- en uitvoer, terwijl 
de meeste havens aan de Amerikaanse Oostkust en in Europa deze schepen niet eens kunnen 
ontvangen. Schaalvoordelen die in het voordeel spelen van de reder komen niet noodzakelijk 
ten goede aan de flexibiliteit die door de koper van die diensten wordt gewenst. Het is dan ook 
geen toeval dat de grootste schepen die nu in bestelling zijn (4.400-5.250 TEU) vooral be­
stemd zijn om in de Pacific te worden ingezet. Van de 14 post-panamax schepen boven de
4.000 TEU die momenteel in de vaart zijn, varen er 11 op de Pacific, en slechts drie op de 
route tussen Europa en het Verre Oosten. Tegen 1996 zullen er al 58 van dergelijke schepen in 
de vaart zijn, maar hiervan zullen er dan al minstens 22 op de route tussen Europa en het 
Verre Oosten worden ingezet (Containerisation International, september 1994). Het is dus 
enkel een kwestie van tijd dat ook de grotere schepen de Europese havens zullen aanlopen. - 
Maar, zoals ook tabel VI blijkt, blijven een aantal grote rederijen omwille van de flexibiliteit 
voor middelgrote derde generatieschepen opteren: ZIM, Cho Yang en DSR/Senator Linie heb­
ben onlangs nog een aantal eenheden in de orde van 3.500 tot 4.000 TEU besteld die het Pa- 
namakanaal kunnen passeren.

Het gebruik van slechts één megacontainerhaven in Europa zou een bijkomende transportpres- 
tatie naar de uiteindelijke bestemming van de goederen van 7.5 miljard tonkm. vragen, m.a.w. 
tot een complete congestie van het hinterlandverkeer rond de betrokken haven leiden (Journal 
pour le transport international, 2/12/1994). Wel zal de opkomst van de volgende generatie 
schepen waarschijnlijk een vermindering van het aantal grote havens teweeg brengen. Deze 
ontwikkeling wordt niet alleen gestuwd door de schaalvergroting van de containerschepen, 
maar ook door de concentratie van de grote rederijen. Ook andere studies schijnen aan te 
tonen dat het voor rederijen interessant kan zijn om Europa via een beurtrol van megaschepen 
en vierde generatie schepen aan te lopen, omdat op die wijze de transportkosten naar het 
hinterland kunnen geminimaliseerd worden (Port of Hamburg, 4/91).

Ook in de realiteit dient het mainport-begrip te worden gerelativeerd. Het enorme overwicht 
van „Rotterdam in de containertrafiek in het midden van de jaren zeventig (marktaandeel van 
41,9% in TEU's) is geleidelijk afgekalfd. Momenteel wordt drie vierden van het marktaandeel 
verdeeld over drie havens: Rotterdam (nog altijd de grootste met 37,1% in 1994), Hamburg 
(20,8%) dat zijn marktaandeel gevoelig heeft weten uit te breiden ais gevolg van haar traditio­
nele sterke positie op de expansieve lijnen naar het Verre Oosten en Antwerpen (18.1%), 
wiens aandeel licht is gestegen.
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3.2. Verkorten ligtijd van containerschepen in havens

De enorme vaste kosten verbonden aan de exploitatie van deze vierde generatieschepen 
dwingt de rederijen om hun vloot een strikter tijdsschema op te leggen, en dus vooral havens 
aan te lopen die een snelle behandeling kunnen geven (o.m. vóór de sluizen). Hun doei is om 
aldus een zo groot mogelijke 'turnover' van containers op een zo kort mogelijke tijd te verkrij­
gen, de vaste kosten van hun schepen te drukken en vooral een grotere zekerheid te krijgen dat 
dit vaarschema kan gevolgd worden.

Deze trend is ook duidelijk merkbaar in Antwerpen via het succes en de belangstelling voor 
de eerste en tweede Scheldeterminal. De aanloop- en behandelingskosten spelen voor de 
rederijen blijkbaar een minder grote rol: uit een vergelijking tussen de totale kosten (aanloop- 
en behandelingskosten) voor- en achter de sluizen blijkt dat de totale kostprijs voor een schip 
aan de Scheldeterminal hoger ligt dan in de dokken. Dit betekent, paradoxaal genoeg, dat 
indien het volume te behandelen containers achter de sluizen groot genoeg is, de extra-kost 
voor de langere behandelingsduur en de bijkomende aanloopkost (sleep- en loodsdienst 
dokken) kan gecompenseerd worden. Dit zou tot het besluit kunnen leiden dat de rederijen 
minder in de lagere aanloop- en behandelingskosten dan wel in de tijdsbesparing geïnteres­
seerd zijn. In de KBA's wordt doorgaans getracht deze tijdsbesparing te kwantificeren. Deze 
benadering dient evenwel gerelativeerd te worden. Voor de rederij spelen niet de macro-eco- 
nomische maar wel de bedrijfseconomische aspecten een doorslaggevende rol. In feite kunnen 
de reders door de gewonnen uren ook op langere termijn geen echte tijdwinst boeken: het 
aantal aan te lopen havens in hun schema verandert niet. Overigens is die tijdwinst bij tij ge­
bonden schepen nog relatiever. Het streven van de rederijen om vóór de sluizen te worden 
behandeld heeft dus niet zozeer met de tijdwinst te maken, maar kan verklaard worden door 
de zekerheid dat zij niet ingesloten geraken en vooral dat zij hun vooropgestelde vaarschema 
zullen kunnen respecteren. De in Europa geboekte tijdswinst wordt dan gebruikt ais buffer om 
mogelijk tijdverlies in andere continenten te compenseren, (nota P. Decock, HB/AD).

3.3. Concentratietendens bij de grote rederijen

Ais gevolg van de overcapaciteit in de beschikbare containerruimte bij de wereld- 
containervloot staat de winstmarge van de grote rederijen onder zware druk. Ten einde een 
minimale bedrijfseconomische rendabiliteit te kunnen waarborgen, trachtten rederijen die op 
dezelfde lijnen varen om via het conferencesysteem tot een aantal prijsafspraken te komen. 
Ook wordt capaciteitsbeheersing nagestreefd door middel van "vessel sharing agreements" en 
"slotchartering" waarbij de reders optreden in een consortium en hun schepen onderbrengen 
in een pool en/of scheepsruimte uitwisselen voor een bepaalde route. Dit systeem is de laatste 
jaren zwaar onder druk komen te staan door het optreden van zogenaamde "outsiders", reders 
buiten het conference- of consortiumverband die door het gebruik van lagere vrachtprijzen 
hun marktaandeel willen uitbreiden.

De felle concurrentie werkt een verdere concentratie in de hand: rederijen zoeken nu mega­
consortia op te richten die veel meer dan de oude consortia hun activiteiten in verregaande 
mate integreren. Zo kwamen de leden van de Tricon-groep {DSR-Senator en Cho Yang) en de 
Zuidkoreaanse rederij Hanjin kortgeleden tot een samenwerkingsakkoord om hun diensten in 
grote mate gezamenlijk te exploiteren {Lloyd, 20/12/1994). Algemeen wordt dan ook aange­
nomen dat op relatief korte termijn het aantal containerrederijen door fusies en overnames
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drastisch zal verminderen en dat slechts een beperkt aantal megacarriers zal overblijven (5 à 
IO?). Voor die havens die een toonaangevende rol willen blijven spelen zijn de komende jaren 
dan ook cruciaal: indien men er niet in slaagt om een aantal van deze nieuwe giganten aan te 
trekken of te behouden, kan een substantieel trafiekverlies optreden. Bovendien hechten veel 
van deze rederijen een groot belang aan het behoud van hun identiteit. Wanneer er minder 
maar grotere spelers op de markt zijn, kan worden aangenomen dat de vraag naar "dedicated" 
terminals zal toenemen (GHR, Hamburg-Le Havre range, Deel 1: analyse ontwikkelingen).
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4. Prognose :
Noodzaak voor de bouw van een nieuwe containerkaai / containerdok langs de 
Schelde.
Prognose stukgoedtrafiek (container en conventioneel stukgoed)

4.1. Methode

Om tot 2015 de groei van de stukgoed- en van de containertrafiek te ramen, is ais volgt te 
werk gegaan:

• eerst werd het beschikbare datamateriaal geuniformiseerd (bronnen: vanaf 1990 havenbe­
sturen, 1989: Journal de la marine marchande, 1975-1988: SEA op basis van diverse 
Nationale Instituten voor de Statistiek);

• dan werd een prognose gemaakt van de ontwikkeling van de stukgoedtrafiek in de Le 
Havre-Hamburg range aan de hand van de verwachte groei van het BBP ( Bruto Binnenlands 
Produkt ) in de geïndustrialiseerde wereld;

• vervolgens werd -naar analogie uit de methode gevolgd door G. Vansteelandt en G. 
Blauwens- een raming gemaakt van de toename van de containerisatiegraad van het stuk­
goed tot 2015;

• tenslotte werd nagegaan welke de gevolgen van deze trends zullen zijn op de overslag van 
container- en conventionele cargo in de Antwerpse haven bij onveranderde of licht gewij­
zigde marktaandelen.

Onderzoek in het verleden toonde aan dat de ontwikkeling van de stukgoedtrafiek in de range 
door de ontwikkeling van het BBP van de geïndustrialiseerde landen werd bepaald. In feite 
betekent dit dat niet de produktie, maar de consumptie ais verklarende variabele voor de groei 
van het stukgoed wordt gebruikt. In tegenstelling tot de massagoederen vertoont deze catego­
rie een gelijkmatig en vrij snel stijgend verloop.

4.2. De groei vari de stukgoedtrafiek in de range

De toename van de stukgoedtrafiek wordt fundamenteel bepaald door de stijging van het 
BBP. Tussen 1974 en 1994 steeg het BBP van alle landen aangesloten bij de OESO jaarlijks 
met 2,47%. De elasticiteit bedroeg 1,49, d.w.z. dat bij stijging van 1% van het BBP, de 
stukgoedtrafiek in de range met circa 1,5% toenam.

Het is niet vanzelfsprekend de economische groei voor de volgende jaren te ramen. De grote 
ondërzoeksinstellingen van de wereld verwachten voor de belangrijkste landen van de OESO 
tijdens de tweede helft van dit decennium een groei tussen de 2.5% en 3%. Tussen 2000 en 
2004 zou dit terugvallen tot circa 2.5% (Bron: Concensus Forecast en Planbureau). Ocean 
Shipping consultants is voorzichtiger en maakt een onderscheid tussen een optimistische en 
een meer pessimistische variant. Tot 2010 voorspellen zij voor de belangrijkste OESO-landen 
een jaarlijkse groei van het BBP dat in de positieve versie tussen de 2.5% en 3% zou bedragen 
en in de minder expansieve variant tussen de 2% en de 2.5%.
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Om de toekomstige trafiek te ramen werd dan ook geopteerd voor volgend scenario:

• Het BBP van de OESO-landen stijgt tot 2000 met hetzelfde percentage ais tijdens de 
voorbije twee decennia (+2.5%). Daarna wordt aangenomen dat een lichte groeivertraging 
optreedt, tussen 2000 en 2015 wordt een toename van de groei van 2,25% per jaar voorop­
gesteld. Volgens dit scenario stijgt de stukgoedtrafiek in de range van 231 miljoen ton in 
1994, over 349 miljoen ton in 2010 tot 399 miljoen ton in 2015.

In deze nota gaan wij er van uit dat Antwerpen binnen de range een ongewijzigd markaandeel 
nastreeft.

4.3. De groei van de containertrafiek in de range

Om het aandeel van het gecontaineriseerde stukgoed te ramen, wordt in eerste instantie de 
ontwikkeling van beide stukgoedcategorieën over de afgelopen 15 jaar bestudeerd (grafieken 
8 en 9). Daaruit blijkt een spectaculaire opgang van bet gecontaineriseerd stukgoed, en dit 
zowel in de rangehavens ais in Antwerpen. Uitgedrukt in containertonnen vond tussen 1975 
en 1994 in de range bijna een verzesvoudiging plaats (x 5,7); in Antwerpen was deze stijging 
met meer dan een verzevenvoudiging zelfs nog indrukwekkender (x 7,3).

-E-containers conventioneel

$ stukgoedtrafiekAntv/erpen, 1970-1993[j'i Stukgoedtrafiek range, 1970-1993 *

120 -
S 100 -

E 60-
X 40 -

•H-containers -^-conventioneel

In scherp contrast hierbij staat de ontwikkeling van het conventionele stukgoed: Tussen 1974 
en 1989 steeg deze categorie in de range "slechts" met 32%. Daarna volgde opnieuw een da­
ling zodat de huidige overslag (1994) zich op een niveau situeert dat ongeveer een kwart 
hoger ligt ais vijftien jaren terug.

Voor Antwerpen verliep de toename van de overslag van conventionele cargo ongeveer 
vergelijkbaar, maar de terugval vanaf het einde van de jaren '80 was iets meer uitgesproken 
(ten gevolge van de schommelende staalmarkt ): in 1994 lag deze trafiek nog altijd circa 21% 
boven het niveau van 1975.

Ais gevolg van de zojuist beschreven ontwikkeling is de containerisatiegraad van het stuk­
goed, dit is de ratio van de containero ver slag t.o.v. de totale stukgoedtrafiek uitgedrukt in

28



Containerkaai /dok - WestStartnota

ton), sterk toegenomen. In 1970 bedroeg de containerisatiegraad in de range 12,04%, in 1980 
was dit 34,6%, in 1990, 52,1% en in 1994 reeds 58,5%; in Antwerpen was dit respectievelijk 
10,3%, 21,1%, 39,2% en 48,94%. In de loop van de jaren zeventig heeft de containerisatie 
zich elders sneller doorgezet dan in Antwerpen. Nadien vond een inhaalbeweging plaats en 
volgde de Antwerpse haven omstreeks 1985 dezelfde trend ais de range. Door de iets snellere 
groei na 1985 van de klassieke stukgoed ( invloed exploitatie Vrasenedok) is de containerista- 
tiegraad van Antwerpen terug geleidelijk afgenomen. De haven heeft heden een containerisa­
tiegraad die ongeveer 10% lager is dan het gemiddelde in de range (grafiek IO), wat kan 
toegeschreven worden aan de specifieke samenstelling van het overgeslagen goederenpakket.

Grafiek 10 : Prognose containerisatiegraad stukgoed 
"range Hamburg - Le Havre " / Antwerpen , 1970-2015

Percentage Antwerpen 1994 : 48,94 %
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De raming van de ontwikkeling van de conventionele stukgoed- en van de containertrafiek op 
langere termijn is een delicate zaak. Ais gevolg van de gestage containerisatie zijn de groei- 
indices van beide categorieën immers gecontamineerd door het substitutie-ejfect tussen 
container- en conventionele trafiek. Wel blijkt uit de grafieken dat dit effect in de tijd afneemt. 
Ais gevolg van deze contaminatie is het bijzonder moeilijk om beide goederengroepen te 
correleren aan een externe variabele. Wel toont het conventionele stukgoed een grotere 
affiniteit met het verloop van de industriële produktie dan de containeroverslag, die op zijn 
beurt duidelijk gebonden is aan de ontwikkeling van het BBP. Bovendien vertoont de 
containerisatiegraad een volatiel verloop omdat het conventioneel stukgoed, in tegenstelling 
tot de containertrafiek, veel conjunctuurgevoeliger is en tijdens sommige jaren zelfs afneemt 
waardoor de toename van de containerisatiegraad in sprongen gebeurt.

Om de toename van de containerisatiegraad en bijgevolg van de overslag van containertonnen 
te ramen, is geopteerd voor een scenario waarbij de containerisatiegraad blijft stijgen volgens 
een logaritmische curve. Hierbij wordt dus verondersteld dat er in de tijd een steeds tragere 
groei plaatsvindt van het aandeel van het gecontaineriseerd stukgoed. Dit is een realistische 
optie in de zin dat kan verwacht worden dat het substitutie-effect geleidelijk uitdooft. Maar - 
omdat de overslag van het gecontaineriseerd stukgoed veel sneller stijgt dan het conventionele 
stukgoed, zal de containerisatiegraad ook bij een ruimere tijdshorizon blijven toenemen, zij 
het in een steeds trager tempo dan tijdens de voorbije twee decennia.
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Tenslotte dient ook nog rekening te worden gehouden met de mogelijke grenzen van de 
containerisatietrend. Het is niet onmogelijk dat, eenmaal een maximum containerisatiegraad 
is bereikt, de toename van de containertrafiek minder snel plaatsvindt dan geraamd via de 
logaritmische regressie. Een oefening in dit verband, gebaseerd op de maximale contai- 
neriseerbaarheidsgraden voor de verschillende goederengroepen en met ais weging de goede­
renmix van 1991, gaf voor de range een maximum van 70% en voor de haven van Antwerpen 
60%. Ter vergelijking: Volgens Drewry {Strategy and profitability in global contai­
nershipping, London, 1991) steeg de containerisatiegraad in de wereld van 23,3% in 1980 tot 
52,3% in 1990. Voor 1996 wordt een containerisatiegraad van 61.6% verwacht; de maximum­
grens zou rond de 65% liggen.
Om deze reden werd de maximale containerisatiegraad in deze prognose op 72,5% gesteld. 
Dit betekent dat vanaf 2008 de groei van de containertrafiek trager verloopt dan voorzien 
volgens de specificatie, en dat de overslag van het conventionele stukgoed opnieuw sterker 
toeneemt.

4.4. Marktaandelen stukgoed van de haven van Antwerpen

Tot slot blijft de vraag naar het toekomstig marktaandeel van Antwerpen. Een eenduidig 
antwoord is hierop niet mogelijk: tussen 1975 en 1993 schommelde het aandeel van de 
Antwerpse haven in de containeroverslag van de range tussen de 15% en de 20%. Voor het 
conventionele stukgoed bedroeg dit 24 à 30%. (tabel VII).

Tabel VII: Marktaandeel Haven van Antwerpen in range: container- en conventioneel
stukgoedtrafiek

PeriodeMarktaandeel
containertonnen

Marktaandeel 
conventioneel stukgoed

Marktaandeel stukgoed 
totaal

1975-198114.21%26.68%22.87%

1982-198715.79%26.85%22.19%

1988-199316.88%27.30%21.78%

Gezien de toch wel uitgesproken stabiliteit van deze marktaandelen in het recente verleden, - 
werd nagegaan hoeveel containertonnen Antwerpen zou kunnen verwerken bij een gelijkblij­
vend aandeel van 18% in de range (marktaandeel 1994: 18.05%). In de loop van de jaren '80 
heeft de haven haar aandeel in de containeroverslag immers geleidelijk weten uit te breiden 
(bouw Delwaidedok en Europaterminal), en vooral de laatste jaren is deze toename aanzien­
lijk.

4.5. Resultaten

De resultaten van de realistische variant zijn weergegeven in tabel VIII. In deze tabel worden 
de groeipercentages ook vergeleken met een aantal andere prognoses van de stukgoedtrafiek, 
met name van de SERV voor de Vlaamse havens, van Ocean Shipping Consultants (OCS) 
voor het Northcontinent (min of meer de huidige range), van OCS/Marconsult in opdracht van 
het Europees parlement voor de Europese havens, van R Van Straelen, van Vansteelandt en 
Blauwens en van de eerste versie van het masterplan Antwerpen.
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Tabel VIII: Prognose containertrafiek haven van Antwerpen en de range in vergelijking
met andere ramingen (x 1,000 ton)

InstellingOmschrijvingContainerton in 
2000, en jrlks % 
toename 1995­
2000

Containerton in 
2010, en jrlks % 
toename 2000­
2010

Containerton in 
2015, en jrlks % 
toename 2010­
2015

Masterplan
(1991)

containers
Antwerpen

35.000
1993-2010:
+ 3.24%

VS. & BI. (1992)containers range156.831
+5,28%

254.502
+4,96%

VS. & BI. (1992)containers Ant­
werpen

31.859
+6,02%

54.890
+5,59%

OCS (TEU 1993)containers range, 
versie 1+6,3%+5,2%

OCS (TEU 1993)containers range, 
versie2+5,5%+3,6%

OCS/Marconsult 
(TEU 1993 )

containers,
Europa+5,4%+4,8%

OCS/Marconsult 
(TEU 1993)

containers
Antwerpen+5,1%+4,6%

Van Straelen 
(1993)

containers HvH, 
versie 1

32.000
+7,8%

58.000
+6,1%

Van Straelen 
(1993)

containers HvH, 
versie 2

33.000
+6,6%

61.000
+6,3%

SERV( 1993)containers
Vlaamse hav.

37.800(2001)
+4,5%

SERV (1994)conven. stukg 
Vlaamse hav.

34.300 (2001)
+3%

HB/AD (1995)containers range, 
Real, versie

168.156
+5,49%

252.890
+4,17%

288.930
2,7%

HB/AD (1995)containers
Antw., Real, ver­
sie

30.268
+5,49%

45.520
+4,17%

52.007
+2,7%

OCS: Ocean shipping consultants 
VS. & BL: Vansteelandt en Blauwens

In de trafiek van gecontaineriseerd goederenverkeer, de goederencategorie die in alle voor­
spellingen veruit de meest dynamische groei vertoont, zijn volgende basistrends merkbaar:
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• Alle prognoses wijzen op een sterke groei tot 2000, daarna treedt een vertraging op ais 
gevolg van het afzwakken van het substitutie-effect ten overstaan van het andere stukgoed 
(deze ontwikkeling is momenteel volop aan de gang).

Volgens onze prognose zou de containeroverslag in Antwerpen bij gelijkblijvend 
marktaandeel tot 2000 toenemen met 5,5% per jaar, tussen 2000 en 2010 met 4,2 en na 
2010 met 2,7%. De andere studies geven een iets hogere groei: volgens Vansteelandt en 
Blauwens neemt de containertrafiek in de Antweipen tot 2000 jaarlijks toe met 6% om na 
2000 terug te vallen tot 5,6%. Met uitzondering van de SERV (+4,5%) voorspellen alle 
instellingen tot 2000 jaarlijkse groeivoeten van de containertrafiek die zich tussen de 5% en 
de 6,5% situeren! In de daaropvolgende decade daalt dit tot 4,2% à 6%.

De verschillen met Vansteelandt en Blauwens zijn toe te schrijven aan de snellere stijging 
die zij voor de stukgoedtrafiek hebben berekend. Dit is een gevolg van het vrij hoge groei­
percentage (2,5%) dat zij aan hun verklarende variabele, de industriële produktie, toeken­
nen voor de periode na 2000. Bovendien ramen zij via een dubbellogaritmische specifica­
tie dat het marktaandeel van de Antwerpse haven in de range voor containeroverslag nog 
zal toenemen tot 21,6% in 2010 (in de eigen prognose wordt dit constant op 18% gehou­
den). Dit effect wordt deels gecompenseerd door de geringere toename van de containeri­
satiegraad in hun studie. In de eigen prognose neemt die containerisatiegraad iets sneller 
toe omdat onze databank tot 1994 reikt (Bij VS.&B1. is dit tot 1988), en omdat juist de 
afgelopen vijfjaar de tendens naar containerisatie zich in versnelde mate heeft doorgezet.

Wel kan verwacht worden dat de containerisatiegraad in Antwerpen ais gevolg van de 
aanwezigheid van een aantal specifieke trafieken zoals ijzer en staal, altijd wat lager zal 
liggen t.o.v. de andere havens (2010, Antwerpen: 58,7% t.o.v. 72,5% voor de range).

Indien de realistische prognose wordt aangehouden, kan het aantal containerton dat in 2000 
wordt overgeslagen in Antwerpen op 30.2 miljoen ton, in 2010 op 45.5 miljoen ton en in 
2015 op 52 miljoen ton worden geraamd. Indien wordt aangenomen dat het gemiddeld 
gewicht per TEU nog lichtjes stijgt en een plafond bereikt van 11 ton/TEU, geeft dit voor 
Antwerpen een verwachte overslag in TEU zoals weergegeven in tabel IX:

Tabel IX: Prognose containeroverslag haven van Antwerpen, 1993-2015 (in TEU)

JaarTEU/ Haven van Antwer­
pen

19931.876.000

19942.208.000

20002.752.000

20053.445.000

20104.138.000

20154.728.000
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5. Betekenis voor Antwerpen
Doelstellingen - Basiskrachtlijnen

Gezien het sterke marktaandeel van en de uitgesproken specialisatie in stukgoederen, heeft de 
Antwerpse haven een relatief gunstige uitgangspositie in het behouden en eventueel aantrek­
ken van de snelgroeiende gecontaineriseerde stukgoedtrafiek. Voorwaarde is wel dat de haven 
zeker nog gedurende de eerstkomende decennia de containerisatietrend kan blijven volgen.

Door zijn hoge fysieke behandelingsproduktiviteit creëert de containertrafiek weliswaar 
slechts een matige directe toegevoegde waarde per ton (ongeveer 1/3 van het conventioneel 
stukgoed), maar er worden wel belangrijke indirecte effecten gegenereerd (bv. containerher- 
stelling, stuffen en strippen,...). Ook dient te worden beklemtoond dat het behoud en de groei 
van de containertrafiek, gezien de omvang van de gegenereerde havenrechten, een belangrijke 
bijdrage levert voor de haveninkomsten en bijgevolg voor de toekomstige exploitatie van de 
haven. Hierbij aansluitend kan tenslotte aangestipt worden dat de containeroverslag relatief 
milieuvriendelijk is, zowel op het gebied van ruimtebeslag (circa 11 ton gecontaineriseerd 
stukgoed/m2 t.o.v. 7,1 ton stukgoed/m2 voor de haven in haar geheel en 6,5 ton stukgoed/m2 
voor de overslagzones op de RO) ais op het gebied van directe vervuiling.

• De Antwerpse haven mag onder geen beding de container ontwikkelingen van de volgende 
decade missen. De fundamentele trend is het steeds toenemende belang van de gecontai­
neriseerde goederen ten overstaan van het conventionele stukgoed in de totale overslag. 
Volgens de prognose zal de containerisatiegraad in de haven oplopen tot zeker 60% in 
2010. Indien Antwerpen geen aansluiting vindt bij deze ontwikkeling blijft het weliswaar 
een belangrijke haven, maar is haar rol ais wereldhaven wellicht uitgespeeld.

• De containeroverslag is de enige uitgesproken groeisector in de maritieme trafiek. Om op 
deze basistrend te kunnen inspelen is het hierna volgende beleid aangewezen.

5.1. Het veilig stellen van de nautische toegankelijkheid voor de vierde en vijfde generatie 
containerschepen.

Momenteel is de haven bereikbaar voor getijvrije schepen met een diepgang tot 34' (10,36m) 
en bij afvaart in één getij voor schepen tot 41' (12,50m). Dit betekent dat de volcontainersche- 
pen van de derde generatie de haven probleemloos kunnen aanlopen.

Het onlangs goedgekeurde 48'/43738'-verdiepingsprogramma zal bij gemiddelde getijomstan- 
digheden de afvaart van containerschepen van de vijfde generatie (vanaf 4.400 TEU) in één 
getij tot 43' (13,10m) mogelijk maken. Bovendien kunnen vierde generatie containerschepen 
(tot 4.400 TEU) dan hetzij tij ongebonden, hetzij met een zeer ruim vaarvenster de Schelde 
opvaren. In het licht van de belangrijke herschikkingen van de grote consortia is het aangewe­
zen om aan dit verdiepingsprogramma absolute prioriteit te schenken.

Wanneer na 1996 ook de vijfde generatie containerschepen in Europa zal doorbreken is een 
verdere verdieping vanaf 2000 in het kader van het 50V40' (bij gemiddelde getijomstandigheden ) - 
verdiepingsprogramma aangewezen. Schepen met een diepgang van 46' (14,02m) zullen dan 
in één getij de haven kunnen uitvaren. Tevens kan aangestipt worden dat dit project na de 
uitvoering van het vorige verdiepingsprogramma minder kost en bovendien in verhouding een 
geringer onderhoud zal vergen.
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Zoals eerder uiteengezet, is het momenteel nog verre van zeker of na de vijfde generatie 
containerschepen ook nog grotere types zullen ontworpen worden waarbij, zelfs ais dit het 
geval zou zijn, zij waarschijnlijk niet of nauwelijks dieper zullen liggen dan de vierde genera­
tie.

5.2. Het uitbouwen van voldoende behandelingscapaciteit voor containertrafieken

In tabellen X t/m XIII wordt het verband onderzocht tussen de raming van de toekomstige 
containertrafiek en de beschikbare capaciteit, en dit zowel voor Antwerpen ais voor de drie 
belangrijkste havens van het Schelde-Rijn deltagebied (Rotterdam, Antwerpen en Zeebrugge). 
In eerste instantie wordt hierbij aandacht geschonken aan de benodigde terminaloppervlakte.

Voor de moderne "volcontainerterminals" van het Delwaidedok en de Scheldeterminal (bijna 
85% van de totale overslag in Antwerpen) wordt aangenomen dat congestie wordt bereikt met 
een overslag van hetzij 11,000 (ondergrens), hetzij 13,000 containers/ha (bovengrens). Ter 
vergelijking: de meeste havens behalen een overslag die zich tussen de 6.000 en de 14.000 
TEU/ha situeren, het gemiddelde voor de dertig grootse containerterminals ter wereld, inch de 
Aziatische havens bedraagt 12.460 TEU/ha (Marconsult, Major Container Terminals, 1994). 
Wanneer enkel de West-Europese havens in aanmerking worden genomen (IO terminals), 
daalt dit gemiddelde tot 7.400 TEU/ha (mediaan: 7.850 TEU/ha).

De capaciteit van een terminal is tot op zekere hoogte een rekbaar begrip. De behandelingsca­
paciteit op een containerterminal kan sterk worden opgedreven (cfr. sommige Oost-Aziatische 
terminals met een overslagcapaciteit van 30,000 containers/ha en meer, veel transhipment, 
dus relatief korte verblijfsduur op de terminal), maar in de range gaat dit dan ais gevolg van 
de scherpe competitie en de lage behandelingsprijzen ten koste van de bedrijfseconomische 
rendabiliteit. Voor de overslag van containers in het overige deel van de haven wordt aan­
genomen dat zij stagneert (er is eerder een lichte teruggang). Ook kan verwacht worden dat 
een deel van de containertrafiek die nu achter de sluizen wordt behandeld, naar voor zal gaan. 
Dit effect werd niet in rekening gebracht omdat hierbij wordt verondersteld dat dit elders 
gecompenseerd wordt: een deel van de groeiende containertrafiek zal immers toch nog achter 
de sluizen (Vrasene- en Verrebroekdok) worden overgeslagen. Verder moet nog rekening 
worden gehouden met de containers die niet in/ex zeeschip worden behandeld maar toch de 
overslagfaciliteiten belasten, ni. "barge " en containers die via Antwerpen naar elders worden 
doorgevoerd. Een benaderende correctie werd hiervoor gemaakt door het aantal TEU's ge­
raamd in de prognose met 15% te verhogen. Dit laatste percentage is eerder conservatief, 
omdat algemeen wordt verwacht dat in de toekomst het aandeel van de binnenvaart in het 
totale hinterlandvervoer verder zal toenemen.

Naast het oppervlaktecriterium wordt tevens de capaciteitsbehoefte aan kadelengte onder­
zocht. In 1992 bedroeg de behandelingscapaciteit per km containerkade in Noord West 
Europa gemiddeld 161 TEU/m (OSC, World Container Port Demand to 2010, 1993). In 1993 
bedroeg de gemiddelde capaciteit op dertig containerterminals in de wereld, inclusief de 
Aziatische, 459 TEU/m (Marconsult, Major Container Terminals, 1994). Wanneer enkel de 
Westeuopese havens worden weerhouden (minder transhipment), bekomt men een gemiddel­
de van 377 TEU/m (mediaan: 371 TEU/m). In 1993 bedroeg deze ratio in Antwerpen voor het 
Delwaidedok en de Europaterminal (excl. ABT-terminal, 5.6 km) samen 279 TEU/m en deze 
kadelengte wordt bovendien nog gebruikt voor een aanzienlijke overslag van andere stukgoe­
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deren. Op de Scheldecontainerterminal en/of fullcontainerterminal achter de sluizen bedraagt 
deze overslag in 1994 om en bij de 570 TEU/m, maar er kan geredelijk aangenomen worden 
dat men hierbij een bovengrens heeft bereikt. Om de behandelingscapaciteit op langere 
termijn te ramen, wordt dan ook een maximumgrens van 570 TEU/m en een ondergrens van 
500 TEU/m weerhouden.

Het is zeer belangrijk hierbij aan te stippen dat de huidige containerterminals in de Antwerpse 
haven hun huidige capaciteit (soms meer dan) volledig benutten. De totale (bruto-)oppervlakte 
voor containerbehandeling bedraagt in Antwerpen momenteel ongeveer 240ha, en in totaal is 
circa 4,44 km kaailengte beschikbaar. Dit betekent dat, exclusief barge, de gemiddelde 
bezetting voor alle containerterminals in de haven (bruto!) ongeveer 9.200 TEU/ha bedraagt 
(vgl. West-Europa: 7.850 TEU/ha), en dat gemiddeld bijna 500 TEU per km kaailengte (vgl. 
West-Europa: 371 TEU/m) wordt overgeslagen. De bezettingsgraad van de Antwerpse 
containerterminals ligt dus - ook in een Europese context - zeer hoog. Voor full-containerter- 
minals zijn deze ratio's nog indrukwekkender. Nieuw gebouwde containerbehandelingsinfra- 
structuur is in Antwerpen in het verleden altijd op uiterst korte tijd volledig in gebruik geno­
men. Zo werden opmerkelijke groeivoeten genoteerd in de jaren volgend op de opening van 
het Delwaidedok en na de ingebruikname van de Europaterminal. Uit deze opgaven valt 
tevens op te merken dat de hier weerhouden criteria voor de raming van de benodigde kaai­
lengte en terminaloppervlakte - zowel de boven- ais de ondergrens- eigenlijk op zeer hoog 
niveau werden gesteld. Indien de huidige gemiddelde capaciteitsratio's van de haven zouden 
worden weerhouden, zou de behoefte aan bijkomende infrastructuur nog aanzienlijker zijn.

Tenslotte moet erop gewezen worden dat dit een macro-economische benadering is die niet 
noodzakelijk aansluit bij de bedrijfseconomische realiteit van de diverse stouwers. Het is 
immers niet uitgesloten dat, hoewel er voor de haven in haar geheel nog overslagruimte 
beschikbaar is, de ene goederenbehandelaar met een tekort en de andere met een overschot 
aan beschikbare capaciteit wordt geconfronteerd. De tabel dient vooral te worden geïnterpre­
teerd ais een benadering om de grote trends in de tijd uit te zetten en aldus de behoeften te 
kunnen ramen. Ook kan nog opgemerkt worden dat het een vrij optimistische benadering is in 
de zin dat wordt aangenomen dat de huidige containeroverslagfaciliteiten achter de sluizen de 
komende jaren volledig zullen benut blijven. In de praktijk kan bij elke nieuwe opening van 
een Scheldecontainerterminal een verschuiving naar vóór worden verwacht van de trafiek die 
tot dusver in de dokken werd behandeld.
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Tabel X: Raming groei containeroverslag "drie havens" Schelde -Rijn delta en Ant­
werpen, 2000-2015 (in TEU)

Jaar"3 havens"Haven van Antwerpen

20002.091.076620164

20054.747.5141.417.114

20107.406.2092.214.691

20159.666.9002.892.877

Tabel XI: Behoeften aan kadelengte en terminaloppervlakte voor containeroverslag
"drie havens" Schelde -Rijn delta en Antwerpen, 2000-2015 (in TEU) bij mini­
um en maximum scenario.

KAAILENGTE (m)

Jaar"3 havens"Haven van Antwerpen

MinimumMaximumMinimumMaximum

20003669418210881240

20058329949524862834

2010129931481238854429

2015169591933450755786

TERMINALOPPERVLAKTE (ha)

Jaar"3 havens"Haven van Antwerpen

MiminumMaximumMiminumMaximum

20001611904856

2005365432109129

2010570673170201

2015744879223263

Minimum scenario : kaailengte 570 TEU/m, terminal oppervlakte 13.000 TEU/ha. 
Maximum scenario : kaailengte 500 TEU/m, terminal oppervlakte 11.000 TEU/ha.
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Tabel XII: Geplande of in uitvoering zijnde infrastructuuruitbouw voor snelle contai­
ner behandeling in "drie havens” Schelde -Rijn delta en Antwerpen, 2000-2015

KAAILENGTE

Project"3 havens"Antwerpen

Rotterdam (Project 2000-8)2.500 m

Antwerpen (Noordzeeter.)1.100 m1.100 m

Zeebrugge (FCT 1 &ll)+ Wie- 
lingedok

3.783 m

Totaal:7.383 m .1.100 m

TERMINALOPPERVLAKTE

Project"3 havens"Antwerpen

Rotterdam (Project 2000-8)165 ha

Antwerpen (Noordzeeter.)55 ha55 ha

Zeebrugge (FCT 1 &II)167 ha

Totaal:387 ha55 ha

Tabel XIII: Overschot (+)/ Tekort (-) kadelengte en terminaloppervlakte voor snelle
containerbehandeling in "drie havens" Schelde -Rijn delta en Antwerpen, 
2000-2015

KAAILENGTE (m)

Jaar"3 havens"Haven van Antwerpen

MinimumMaximumMimimumMaximum

2000+3.714+3.20112-140

2005-946-2.112-1386-1734

2010-5.610-7.429-2785-3329

2015-9.579-11.951-3975-4686

TERMINALOPPERVLAKTE (ha)

Jaar"3 havens"Haven van Antwerpen

MimimumMaximumMimimumMaximum

2000+226+ 191+7-1

2005+22-51-54-74

2010-183-292-115-146

2015-357-498-168-208
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De trend inzake capaciteitsbehoefle is duidelijk. De bouw van de Noordzeeterminal komt juist 
op tijd om de groei van de containertrafiek tot juist voor 2000 op te vangen. Tegen kort voor 
2000 moet een derde terminal afgewerkt zijn om de toename tot 2005 te ondervangen. Ook 
tussen 2005 en 2010 komt er opnieuw een tekort aan mogelijkheden om de stijgende trafieken 
te verwerken. Een oplossing is de bouw van een vierde terminal. Maar zelfs een vierde contai- 
nerterminal zal na 2010 niet volstaan om de groei van de containeroverslag te verwerken. Dit 
betekent dat een concept moet worden ontwikkeld dat vanaf het begin in de mogelijkheid 
voorziet om ook op langere termijn een aanzienlijke bijkomende snelle containercapaciteit uit 
te bouwen.

Wanneer de drie Schelde-Rijn delta havens gezamelijk worden genomen, blijkt dat er weinig 
reden voor ongerustheid is dat er binnen de regio op langere termijn een overcapaciteit zal 
worden uitgebouwd. Enkel voor de periode tot kort na 2000 is er sprake van een (tijdelijk) 
overschot. Na 2000 zal er in Rotterdam en e.v. in Zeebrugge ook nog bijkomende capaciteit 
dienen te worden gecreëerd.

5.3. De behandeling achter de sluizen

Ais gevolg van de strikter vaarschema's van deze grote rederijen en/of consortia bestaat er dus 
een grote druk vanwege deze lijnen om vóór de sluizen te worden behandeld. Het strategisch 
belang van de Scheldecontainerterminals en/of een getijdok zal zelfs nog toenemen ais gevolg 
van de grootschalige uitbreidingsplannen in andere rangehavens voor bijkomende container- 
behandelingscapaciteit. Hierdoor neemt elders het aanbod voor een snelle behandeling sterk 
toe en wordt de overslag achter de sluizen in de nabije toekomst wellicht sneller afgebouwd 
dan voorzien (zeker in combinatie met het " aanzuigeffect" van de Scheldeterminals). Wel 
vormen mogelijk enkele segmenten van de containertrafiek, zoals conbulkschepen of lijnen 
naar andere Europese landen en naar Latijns-Amerika en Afrika, hierop toch nog een uitzon­
dering.

Tussen 1992 en 2000 voorziet Ocean Shipping Consultants voor Noord West-Europa een 
groei van 5.26% à 5.9% (vergelijkbaar met onze eigen raming); de projecten die momenteel 
lopende zijn of in de nabije toekomst worden gepland, zullen daarentegen "slechts" een capa­
citeitsuitbreiding van 5% creëren (OSC, World Container Port Demand to 2010, 1993). De 
sterkste uitbreiding van het aanbod vindt evenwel plaats in havens in de onmiddehijke omge­
ving van Antwerpen (Rotterdam: 2008 Plan, Sea-Land Terminal en Unitcentre), en Zeebrug­
ge met de Flanders Container Terminal (FCT). Wel lijkt het logisch te veronderstellen dat 
deze bijkomende voorzieningen niet uitsluitend nieuwe trafiek zullen aantrekken, maar ook 
deels al bestaande goederenstromen zullen verplaatsen binnen de betrokken haven zelf. Bo­
vendien betreft het hier overwegend infrastructuur die een snelle behandeling toelaat (zonder 
sluizen).

Indien de trend aanhoudt om vóór de sluizen te worden behandeld - en er is weinig reden te 
geloven dat dit niet het geval zal zijn - loopt Antwerpen na 2000 niet alleen het risico om 
inzake stukgoedbehandeling te stagneren, maar er is bovendien een kans dat de haven een deel 
van haar stukgoedtrafiek verliest (of dan toch haar marktaandeel in de range ziet teruglopen). 
De groei van deze trafiek èn de druk van de rederijen om naar voor te gaan, zullen immers 
snel tot congestieproblemen aan de Scheldecontainerterminal(s) leiden. Volgens de ramingen
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kunnen de huidige en de geplande Scheldecontainerterminals in 2000 de totale containertra­
fiek in de Antwerpse haven ónmogelijk verwerken. Er is dus een dringende nood aan een 
concept dat in de verdere uitbouw van containerbehandelingscapaciteit op langere termijn 
voorziet.

5.4. Beleidsopties in relatie tot de prognose van het containerverkeer in Antwerpen

De containertrafiek is de enige goederencategorie waar de komende decades een forse groei 
zal plaatsvinden. Om haar positie ais wereldhaven te behouden moet Antwerpen haar toekom­
stige infrastructuur vooral uitbouwen in functie van deze basistrend. Mits de nodige investe­
ringen, zit de haven nog goed tot kort vóór 2000. Zonder een gepaste uitbouw van de LO zal 
Antwerpen na 2000 niet langer de groei van het gecontaineriseerd stukgoed kunnen opvangen 
en bijgevolg haar ambities moeten afbouwen.

Om de uitdaging van de containerisatie te ondervangen, dient een voluntaristisch beleid te 
worden gevoerd dat in eerste instantie prioriteit geeft aan de uitvoering van het 48738'-verdie- 
pingsprogramma en vanaf 2000 aan het 50740'-programma. Infrastructuurwerken in de haven 
hebben immers slechts zin indien de basisinfrastructuur aanwezig is om de grotere container­
schepen tot in Antwerpen te brengen.

6. Besluit prognose

De vereiste aan nieuwe "Port Capacity Utilisation up to 2010" geschiedde via diverse interna­
tionale studies en naar eigen berekeningen op basis van de belangrijkste macro economische 
scenarios. In de periode tot 2000 zijn reeds de geplande ontwikkelingen in de havens opgeno­
men, bvb Scheldeontainerkaai II en Flanders I (Seaport ) en Flanders Container Terminals II 
en III ( Hessenatie) en zelfs een vijfde containerkaai te Zeebrugge.

Volgens Ocean Shipping Consultants zal tussen 1992 en 2010 de groei naargelang het scenari­
o in UK/Noord-Europa toenemen van 15,77 M TEU naar 34,42 à 41,05 M TEU. Het aantal 
km kaailengte in de regio UK/ Noord-Europa ( = UK en Hamburg - Le Havre) van 98,2 km 
naar 226,44 km à 270,76 km, hetzij een groei van 128,24 km à 172,56 km.

Antwerpen neemt thans hiervan 11,86 % in goederenvolume (1992). Om hetzelfde marktaan­
deel te behouden zou Antwerpen naar deze Europese cijfers en volgens de kaai- en haventer- 
reinrendementen minimaal 15,21 km tot maximaal 20,46 km kaai extra noodzakelijk hebben. 
Vlaanderen neemt 15,33 % van het markaandeel of respectievelijk 19,65 km à 26,45 km.
Hieruit blijkt dat zelfs om aan de behoeften in Vlaanderen voor 2010 te voldoen, beide 
havens zullen moeten uitgebouwd worden.

In Antwerpen worden evenwel, mede door haar gunstige en beschutte ligging en door de 
uitstekende ''skill" van zijn havenarbeiders veel hogere rendementen gehaald waardoor 
enorme besparingen kunnen verricht worden op de vereiste kaailengte en havenoppervlakte. 
Dit maakt Antwerpen in het gehele pakket van " door to door service ", de uitstekende schakel 
in de rechtstreekse bevoorrading van west-Europa. Aldus kan tot 2015 het volstaan met een 
lengte van nauwelijks extra ca 5 km containerkaaimuren en 208 ha ten opzichte van de 
infrastructuur welke thans in bouw is. Aangezien een dergelijke infrastructuur een volle 
gebruiksrendement bereikt na ca 5 jaar, is het een vereiste om ais streefdatum 2010 hierom­
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trent aan te houden.

Voor de goede orde een globale opsomming van de vereiste containerkaai-infrastructuur in 
Vlaanderen ( Tabel XV ). Op dezelfde tabel zijn eveneens aangeven de vereisten van andere 
stukgoedkaaimuren gelegen achter de sluizen.

Tabel XVVoor de sluizenkmAchter de sluizenkm

AntwerpenContainerkaai Noord 
Containerkaai / dok west

1,1 km
4,750 km

Verrebroekdok 
Doeldok ( voorlopig 
industriedok)

5 km
PM

Totaal5,85 km5 km

ZeebruggeFlanders Cont.term. 1 
Flanders Cont. term II 
Wielingendok CT

1.023 km 
1,500 km 
0,760km

Zuidelijk insteekdok
2,6 km

Totaal3,28 km2,6 km

Totaal Vlaan­
deren

9,13 km7,6 km

Geraamd OSCMinimaal19,65 km

Geraamd OSCMaximaal26,45 km

Het totaal voor Vlaanderen (Antwerpen en Zeebrugge samen) / respectievelijk enkel Antwer­
pen tot 2010 (volledig in gebruik 2015) bedraagt voor Vlaanderen 9,13 km waarvan 5,85 km 
in Antwerpen, achter de sluizen 7,6 km waarvan 5 km in Antwerpen. De huidige mogelijkhe­
den in Vlaanderen zijn onvoldoende om zoals geraamd door wereldwijd aanvaarde instellin­
gen op te vangen in één haven, zodat het een eenzijdige politiek zou zijn vanaf heden slechts 
in één haven nog containerkaaien uit te bouwen. De verlenging van het Westerhoofd in 
Zeebrugge, (GVA 2.3.95) is louter een vervanging van een bestaande aanmeergelegenheid.

Omgerekend in TEU moet, ten einde eenzelfde markaandeel te behouden, in 2010 minstens 
2,215 M TEU tot 2015 2,892 TEU, bijkomend kunnen worden behandeld. Antwerpen heeft 
echter een achterstand in containerisatiegraad ten aanzien van andere havens, zodat zonder 
twijfel dit cijfer overtroffen zal worden.
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Om deze reden moet naast de Containerkaai-noord de bouw vari een extra containerdok-west 
langs de Schelde ais streefdoel gesteld worden.

De Noordzeeterminal realiseert 1,1 km. Op basis van de streefgroei, is de bouw - vanaf 
heden tot 2015 - van extra 4,85 km kaaimuur noodzakelijk. Om congestie te vermijden is de 
uitvoering noodzakelijk vóór 2010.

à rato van een gelijkmatige groei geeft dit volgend schema :

1990-1996
1996

bouw van Noordzeeterminal - 
volledige exploitatie Europaterminal

lengte
1,1 km

totaal

1997-2001
2001

bouw van de eerste 1,1 km Westterminal 
volledige exploitatie Noordzeeterminal

1,1 km2,2 km

2001-2006
2006

bouw van de tweede 1,4 km Westterminal 
volledige exploitatie eerste Westterminal

1,4 km3,6 km

2006-2010
2010
2015

bouw van de derde 2,35 km Westterminal 
volledige exploitatie tweede Westterminal 
volledige exploitatie derde Westterminal

2,35 km5,95 km

Ais Antwerpen met deze lengten aan containerkaaien kan volstaan ten aanzien van wat 
internationaal door OSC ais extra "meer" lengte verwacht wordt, dan is dit enkel haalbaar 
door het hogere gebruiksrendement en behandelingsgraad van de Antwerspe bedrijven.
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7. Ontwerpcriteria.

7.1 Inleiding

De bouw van een nieuwe containerkaai of het nieuwe containerdok langs de Schelde moet 
afgestemd zijn op de toekomstige 5 de generatie schepen en hoger. De verdieping van de 
Schelde, mogelijk sinds de ondertekening van het verdiepingsprogramma op 17.1.1995, zal 
toelaten om schepen van 38 voet onafhankelijk van het getijde te laten opvaren naar Antwer­
pen, terwijl schepen van 43 voet geladen in één tij zullen kunnen afvaren. Ook opwaarts van 
de Zandvlietsluis zal een merkelijke verbetering van de diepgang worden verwezenlijkt, op 
zijn minst kan dit door de verdieping van de drempel Frederik. Waar ook de westelijke 
losplaats van containerschepen komt, de ontwerpcriteria moeten rekening houden met de 
maximale mogelijkheden.

Enkele afmetingen van schepen van de vierde en vijfde generatie zijn weergegeven in tabel 
XVI:

TABEL XVI.
PanamaxPanamaxPanamaxPanamaxPanamaxPanamaxPanamax

Hapag LloydMaerskDSRContiNorasiaEAUEAU
m294294,12215,65215,6275285290

Lengte t. loodlijnenm281,6284,72206,15206,16264,2270lis
Breedtem32,2532,2232,232,232,232,332,4
Diepgangm13,5213,512,512,512,51213
Draagkracht164500606404569645400500006100073500
ContaincrcapaciteitTEU4407>400026803025376523802800
Aantal containers ruim1111111111
Aantal containers aan dek13131313133 gen3 gen
Snelheidkn232419,12124

Post PanamaxPost PanamaxPost PanamaxPost PanamaxPost PanamaxPost PanamaxPost Panamax
APL oudAPL nieuwNYKProject BV 6000Project HDWProject 8000Evergreen

6000
Lengte over allesm275,2275300300305335282
Lengte t e loodlijnenm260,8262284,2291,5321
Breedtem39,44037,139,4404640
Diepgangm12,51412,513,51413/12,5
Draagkrachtt54665663007500082500110000
ContainercapaciteitTEU4340480047436036610080244950
Aantal containers ruim12141414 .1614
Aantal containers aan dek16161516161816
Snelheidkn2424,62424,52323

7.2 Criteria waaraan het meren van schepen in het Containerdok/kaai moei voldoen:

Het is dan ook in de huidige omstandigdheden noodzakelijk het ontwerp van de kaai en/of
het Containergetijdedok af te stemmen op : •

• een diepgang voor de kaai(en) van minstens 13,50 à 14 m of 44 à 46 voet schepen of een steeds beschik­
bare bodempeil op peil -15,00 TAW vóór de kaaien;

• een mogelijke verdieping voor de kaai tot peil -17,00 TAW zonder de stabiliteit van de kaai in het gevaar 
te brengen, doch wel met het aanbrengen van een bodembescherming tegen ontgronding door schroef- 
werking;

• een kaaivlak op peil T.A.W.+ 9,00 oplopend naar +11,00 T.A.W. in functie van de Sigmawaterkering;
■ een mogelijke behandeling van schepen tot 48,80 m breedte ( 20 containers);
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• kaailengten die er naar streven om minimaal de mogelijkheid te bezitten gelijktijdig 3 tot 4 schepen 
(1.100 m tot 1.450 m) te kunnen aanmeren.

• kaaien die toelaten feederschepen tot super post-panamaxschepen te behandelen.
• terminals waar mogelijkheden voor het spoor en de binnenvaart realiseerbaar zijn.

De bedoeling van deze nota is "beoordeling" op te maken van de verschillende varianten die 
werden ontworpen binnen dit onderzoek. Dit geschiedt daarom op basis van volgende parame­
ters :

• Strategisch;
• Planologisch;
• Technisch;
• Nautisch;
• Sociaal;
• Ecologisch;
• Juridisch en
• Economisch;

Hierbij wordt verstaan dat :

- strategisch waardecijfers worden gegeven op basis van de buitengaatse capaciteit aan 
kaaimuren welke elk ontwerp creëert, de toegankelijkheid om 4 en 5 generatieschepen te 
ontvangen, en de aansluitmogelijkheden en de fazering voor een tweede toegang tot de 
Waaslandhaven ;

- planologisch waardecijfers worden gegeven op basis van de invloed op de ruimtelijke 
ordening van de Waaslandhaven, de al dan niet inname van de woonkern Doei, het 
mogelijk al dan niet behouden van de industriezone ten noorden van het Waaslandka- 
naal, het al dan niet of gedeeltelijk innemen van bet Havenuitbreidingsgebied, de exploi­
tatiemogelijkheden en verbindingsfaciliteiten met bet maritiem- en land "hinterland" 
(feeders, weg, spoor, binnenvaart en de hinder op de bestaande nutsvoorzieningen );

- op technisch vlak waardecijfers worden gegeven op basis van de technische complexi­
teit en risico's bij uitvoeren van de infrastructuur,de hydraulische invloed op de rivier 
en tijdokken (stromingspatroon in de Schelde, sedimentologie in de Schelde, extra 
baggerwerk in de Schelde, sedimentatie in insteekdok, verwachte onderhoudswerken);

- op nautisch vlak waardecijfers worden gegeven op basis van de verkeersaspecten, 
(bevaarbaarheid op de stroom en verkeersdensiteit, invloed op de andere sluizen/ 
stroom, toegankelijkheid en veiligheid op de vaarweg), invaarmogelijkheden en zwaai­
en, invloed op de binnenscheepvaart, het eventueel wegvallen van wachtplaats(en).

- op sociaal vlak waardecijfers worden gegeven op basis van het criterium mens ( tewerk­
stelling, mobiliteitseffecten, woongebieden ( integratie ) de natuurlijke bufferzones, 
landbouwgebieden en open ruimte, recreatie en de veiligheid voor de bewoners van 
Doei en werknemers van de terminals;

- op ecologisch vlak waardecijfers worden gegeven op basis van de invloed van de 
ingrepen op de omgeving ( verlies aan slikken en schorren , impact op de morfologie, 
impact op de komberging, verlies aan poldergebied, globale verontreiniging)

- op juridisch vlak waardecijfers worden gegeven op basis van de invloed van de ingre­
pen op de ruimtelijke ordening ( onteigeningen, compatibiliteit met beschermings- en 
structuurplannen), de politiek ( internationale en regionale bevoegdheden en de relatie 
met Nederland ) en bet milieu ( wettelijke beschermingen, milieuwetgeving, invloed op 
slikken en schorren), en tot slot
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- op economisch vlak waardecijfers worden gegeven op basis van de vereiste investerin­
gen, de toegevoegde waarde, ( op basis van de oppervlakte en vormgeving), de 
uitbatings-kosten ( spoor, rivier, wegverbindingen-tunnels, ratio kaailengte/oppervlakte ) 
en mogelijke negatieve effecten ( economisch verlies aan landbouwproductie, verlies van 
een wachtplaats, economisch verlies aan een klepstort voor baggerspecie).

Het geheel wordt verwerkt in een beoordelingstabel ( multi-criteria).

7.3. Alternatieve inplantingen

Diverse localisaties werden onderzocht en zijn schematisch weergegeven op de tekeningen 
DOLS 2776 tot 2784 ( oplossingen Al tot A9) en DOLS 2785 tot 2789 ( oplossingen BI tot 
B5) en DOLS 2790 en 2791 (oplossingen Cl en C2). Ze omvatten respectievelijk drie 
groepen locaties op Vlaams grondgebied, nl. ter hoogte van de dorpskern van Doei, ter hoogte 
van de grens met Nederland en ais eiland in de Schaar van Oude Doei. Ten aanzien van deze 
locaties is een tabel XVII bij gevoegd, weergevend de kaailengten en kaaiterreinen, alsmede 
een schatting van de kostprijs.

Onderscheidelijk kunnen deze drie groepen ais volgt worden bekommentarieerd :

DOLS 2776 tot 2784 ( oplossingen Al tot A9)

Bedoeling van de oplossingen Al tot A 5 is na te gaan wat de invloed is van de inplanting van 
en toegangsgeul/tijdok op de woonkern Doei, aanvangend bij een oplossing waarbij aan de 
zuidelijke oever Hercules-Aqualon NV. wordt ingenomen tot een oplossing waarbij een 
poging wordt verricht om ten nadele van Kerncentrale de toegang tot het tij dok ten noorden 
van Doei te laten verlopen. Vastgesteld worden dat alle oplossingen zonder twijfel een grote 
invloed hebben op Doei en de gemeente eigenlijk in belangrijke mate of totaal in de leefbaar­
heid wordt geschaad. De vraag kan hierbij gesteld worden inhoeverre de naburige aanwezig­
heid van containerterminals door licht en geluid ook niet hinderend is voor een woongemeen­
schap, en een toch al zo bedreigde woongemeenschap door de omgevende industrie , niet 
onleefbaar maakt.

Bedoeling van de oplossingen A6 tot A8 is na te gaan wat de invloed is van de inplanting ten 
zuiden van de woonkern Doei, oplossingen waarbij aan de zuidelijke oever raakt aan 
Hercules-Aqualon NV en hetzij uitgaat van de onderstelling dat het Doeldok wordt gedempt 
met specie uit het tij dok ( A6), hetzij het tij dok gericht is op een inplanting van een zeesluis 
ten westen van het Noordelijk insteekdok (A7), hetzij gepoogd wordt ook het Doeldok ais 
tijdok in te richten (A8). Oplossing A9 is een extrapolatie van de oplossing A3 waar het 
Doeldok dan ook ais tijdok wordt gebruikt. Vastgesteld wordt dat ook deze oplossingen 
zonder twijfel nog een belangrijke invloed hebben op de gemeente Doei en deze gemeente 
eigenlijk al dan niet in belangrijke mate in de leefbaarheid schaden.
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Containerkaai/dok - WestStartnota

DOLS 2785 tot 2789 ( oplossingen BI tot B5)

Bedoeling van de oplossingen BI tot B5 is na te gaan wat de invloed is van de inplanting ten 
noorden van de Kerncentrale Doei, oplossingen waarbij de oostelijke oever raakt aan de KCD 
hetzij uitgaat van de onderstelling dat een verbinding wordt gerealiseerd naar het Waaslandka- 
naal /Baalhoekkanaal ( BI en B3) of naar het Doeldok ( B2, B4 en B5), al dan niet met een 
lange, hetzij extra lange geul. Alle oplossingen B resulteren in een beperkt raken aan Neder­
lands grondgebied, in iets minder mate B5. Alle oplossingen, in het bijzonder B5 vereisen een 
belangrijke doorsteek door de schaar van Oude Doei. Alle oplossingen BI tot B 5 omsluiten 
in feite de woonkern Doei die alsdan op deze wijze totaal wordt afgesneden van de buitenwe­
reld. De enige wachtplaats voor schepen vervalt en een belangrijke stortzone voor baggerspe­
cie kan niet meer worden gebruikt.
Vastgesteld wordt dat ook deze oplossingen zonder twijfel nog een belangrijke invloed 
hebben op de gemeente Doei, in het bijzonder de toegang, en deze gemeente eigenlijk ais 
gevolg hiervan in belangrijke mate in haar leefbaarheid wordt geschaad.

DOLS 2790 en 2791 ( oplossingen Cl en C2).

Bedoeling van de oplossingen Cl ( op palen ) en C2 ( opgespoten eiland ) is na te gaan wat de 
invloed is van de inplanting van een eiland in de Schaar van Oude Doei ten noorden van de 
Kerncentrale Doei, oplossingen waarbij terzelfdertijd ook ten zuiden van Doei een kaai wordt 
ingericht ter hoogte van de Verkortingsdijk. Deze oplossingen hebben in principe een meer 
beperkte invloed op de woonkern Doei met uitzondering van de hinder door de terminal van 
Verkortingsdijk en het doorgaand verkeer naar het eiland. Deze beide oplossingen zullen een 
grote invloed hebben op de hydraulische omstandigheden van de stroom.

De aanleg van een tijdok heeft tot gevolg dat in min of meerdere mate grondspecie vrijkomt 
welke dient verwerkt te worden op de gronden omheen de nieuwe havendokken. Voor sommi­
ge varianten heeft dit tot gevolg dat eigenlijk meer specie ter beschikking komt dan verwerk­
baar in de kaaivlakte en dat extra ruimte noodzakelijk is. Op de tekeningen is middels een 
blauwe streep aangegeven welke ruimte vereist wordt indien de haventerreinen opgehoogd 
worden tot gemiddeld +10.00 voor havengronden langs de tijdokken, en + 7 voor havengron- 
den langsheen de dokken in de Waaslandhaven (zijnde één meter hoger dan heden het geval). 
De gronden in de toekomstige havenbekkens ( Kieldrechtdok / Waaslandkanaal ) worden niet 
ingenomen.

Samengevat komt dit neer op :

• Wat de oplossingen BI, B3 betreft vereisen deze oplossingen met aansluiting via het Waaslandkanaal 
bijna de totale inname van het havenuitbreidingsgebied.

• Wat de oplossingen B2, B4 en B5 betreft vereisen deze oplossingen met aansluiting via het Doeldok bijna
de totale inname van het havenuitbreidingsgebied ten oosten van het Waaslandkanaal -

• Wat de eilandoplossingen C betreft is slechts een klein gedeelte van de Doelpolder vereist.
• Wat de oplossingen Al, A2, A4, A5, A6, A7 en A8 betreft vereist dit de inname van het gebied ten 

zuiden van de verbindingslijn van het Kieldrechtdok naar Kerncentrale.
• Wat de oplossingen A3 en A9 betreft volstaat de directe oppervlakte naast het dokkenkomplex dat alsdan 

ook voor overslag wordt aangewend.
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Alle varianten met uitzondering van A3 en A 9 hebben dus tot gevolg dat extra landbouw­
grond wordt ingenomen dan deze welk direct een havenbestemming heeft. Alle berekeningen 
gaan uit van de onderstelling dat het Verrebroekdok is aangelegd of dat er ruimte wordt 
vrijgehouden voor het verwerken van de specie welke vrijkomt uit het graven vau het Verre­
broekdok.

De realisatie van elke variante welke nu reeds de inname vau een groot gebied voorziet, soms 
de totale inname van bet ganse "havenuitbreidingsgebied", heeft tot gevolg dat de aanleg van 
andere dokken, het verlengde Waaslandkanaal, het Kieldrechtdok en het Baalhoekkanaal 
fysisch onmogelijk wordt. Varianten die het kleinst mogelijk ruimtebeslag tot gevolg hebben 
verdienen bijgevolg de voorkeur.

7.4. Basisvereisten waaraan de alternatieven moeten voldoen.

Een aantal basisvereisten liggen aan de bron van een eerste eliminatie van menige oplossing. 
Hierbij wordt evenwel steeds getracht toch minstens één oplossing van de gelijkaardige soort 
te bewaren om een vergelijking te hebben ten aanzien van andere oplossingen :

Tot de basisvereisten behoren :

• het behoud van de ankerplaats inham Schaar van Oude Doei of de mogelijkheid tot 
het creëren van een vervangende wachtplaats;

• het behoud van een stortgebied voor baggerspecie op Vlaams grondgebied;
• het behoud zonder het ter beschikking zijn van alternatieven van de Ramsargebieden 

tussen de winterdijk en de strekdam van Doei;
• het creëeren van veilige invaargeulen;
• het niet onmogelijk maken van een tweede toegang en derde tot de Waaslandhaven.
• het niet aantasten van de havenfuncties zoals deze thans in gebruik zijn.

7.5. In eerste orde aangehouden alternatieven.

Na een eerste selectie werden volgende varianten aangehouden :

De oplossingen A : nl. Al, A3 , A7 en A9 
De oplossingen B : ni. B3 
De oplossingen C : nl. C2.

De eliminatie van de overige varianten geschiedde ais volgt :

De eliminatie van de oplossingen A : ni. A2, A4, A5, A6 en A8

Alle varianten A2 tot A6 hebben tot gevolg dat alhoewel pogingen werden ondernomen om de 
dorpskern van Doei te sparen, deze oplossingen toch tot gevolg hebben dat de leefbaarheid 
van Doei in het gedrang komt. Variante Al die het minst schaadt werd daarom aangehouden 
om verder te worden bestudeerd. Variante A3 welke eveneens tot gevolg heeft dat er geen 
hinder meer bestaat voor Doei, omdat de woonkern wordt ingenomen, werd om dezelfde 
reden aangehouden. De variante A 6 werd in het bijzonder afgevoerd omdat het de demping 
van het Doeldok voorziet, en dus een investering uii het verleden tenietdoet. De oplossing A8
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werd afgevoerd omdat het aantal km kaaimuur in relatie tot de beschikbare kaaioppervlakte 
buiten balans komt en de terreinindeling talrijke aansluitingen, o. a voor de spoorweg nauwe­
lijks mogelijk maakt.

De eliminatie van de oplossingen B : nl. BI ,B2, B4, B5

Alle varianten BI tot B5 hebben het nadeel dat ze én de ankerplaats op Vlaams grondgebied 
én de stortplaats voor baggerspecie, én het natuurgebied " Schorre van Oude Doei " doorsnij­
den, hetzij buiten dienst stellen. Voor deze zijn nauwelijks valabele alternatieve locaties, 
stortplaas en ankerplaats. Daarenboven vereisen alle oplossingen het doorsnijden van een 
ruim stuk voorland tussen de vaargeul en de Sigmadijk alvorens maar één meter kaaimuur kan 
worden gebouw. Om al deze redenen werden alle oplossingen zij het dat ze met lange of extra 
lange toegangen en tijgeulen zijn uitgerust beperkt tot één karakteristieke oplossing B3. 
Naast voormelde inconvénienten geldt ook nog dat alle oplossingen gebruik dienen te maken 
van Nederlands grondgebied, zelfs variante B 5 in de waterweg.

De eliminatie van de oplossingen C : nl. Cl.

De variante Cl heeft het nadeel dat ze én de ankerplaats op Vlaams grondgebied én de stort­
plaats voor baggerspecie elimineert, én het natuurgebied " Schorre van Oude Doei " zal 
aangetast worden terwijl het slikkegebied geen zonlicht, en dus geen natuurlijk leven meer zal 
kennen. De variante wordt voorzien ais een kaaivlak gesteund op palen, onderhoud van het 
slib onder deze constructie is niet mogelijk. Aanzwellend slib zal uiteindelijk tussen de palen 
naar de ligplaats toekomen en het onderhoud bemoeilijken. Een ruwe berekening van de 
kostprijs laat vermoeden dat deze beperkte kaailengte en kaaivlakte vele malen duurder is dan 
welke andere oplossing ook. Tot slot concentreert deze inplanting talrijke containerkaaien op 
één locatie wat ongetwijfeld tot risico's en verkeerscongestie moet leiden.

De variante C2 heeft niet het nadeel dat ze de ankerplaats op Vlaams grondgebied ineemt, 
beperkt theoretisch enkel een deel van de stortplaats voor baggerspecie maar ligt evengoed 
dicht bij het natuurgebied " Schorre van Oude Doei " en zal ook het slikkegebied verstoren. 
De variante wordt voorzien ais een opgehoogd grondlichaam omringd door kaaien en dijken. 
De vloedstroom welke over de plaat van Oude Doei stroomt zal naast het eiland moeten geleid 
worden hetzij via de vaargeul, hetzij in de tussenstrook langs de linkeroever. Aangenomen 
wordt dat een belangrijke verstoring van het regime zal optreden. Een ruwe berekening van 
de kostprijs laat vermoeden dat deze beperkte kaailengte en kaaivlakte ook vele malen duur­
der is dan welke andere oplossing ook. Tot slot concentreert deze inplanting ook talrijke 
containerkaaien op één locatie wat ongetwijfeld tot risico's en verkeerscongestie moet leiden, 
terwijl tussen containerkaai-zuid en het eiland nauwelijks nog een doorvaart en zwaairuimte 
beschikbaar blijft (350m).

Variante C2 werd verkozen om ais typevoorbeeld voor de eiland oplossingen behouden te 
blijven.
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7.6. Elementen van het criteriavergelijking.

De overwegingen die hebben gespeeld in het voormelde criteriaonderzoek worden hierna
toegelicht :

7.6.1 Strategisch

1) Buitengaatse capaciteit :

Dit is een objectief meetbaar gegeven. Doelstelling is het verwezenlijken van container­
kaaien langsheen de Schelde. De variante A9 en B 3 geven zeker voldoende capaciteit 
tot 2015. De beschikbare mogelijkheden, de lengte in meters aan buitengaatse container- 
kaaimuren die kunnen gerealiseerd worden werd ais maatgevend gebruikt voor de 
volgorde en dus rangschikking van de varianten van A9 tot C2. De rangschikking wordt 
daarom A9/B3/A7/A3/A1/C2.

2) Toegankelijkheid voor containerschepen :

De nieuwe infrastructuur moet geschikt zijn voor de schepen die na 2000 standaard 
zullen zijn. De toegankelijkheid is afhankelijk van de drempeldiepten in de rivier. Hoe 
meer naar afwaarts toe hoe gunstiger de kaai(en) geschikt zijn, alhoewel ook de bodem- 
diepte van de tij dokken bepalend kunnen zijn. De huidige bestaande of in bouw zijnde 
kaaimuren zijn in staat om de dergelijke schepen te ontvangen wat inhoudt dat infra­
structuur in deze omgeving qua geschiktheid voor nieuwe uitrustingen de voorkeur 
geniet inzake de dimensionering van de schepen. De noordelijk gelegen varianten C2 en 

- B3 scoren op dat vlak beter dan de vrij gelijkwaardige oplossingen op of opwaarts 
Doei. De rangschikking wordt daarom C2/B3/A1-A3-A7-A9.

3) Aansluitmogelijkheden voor een tweede toegang tot de Waaslandhaven:

Alhoewel de doelstelling gericht is op nieuwe containerkaaien, mag een behandeling 
achter de sluizen voor containerschepen en andere schepen niet uitgesloten worden en 
dient de Waaslandhaven te kunnen beschikken over de mogelijkheid tot het aanleggen 
van (één) bijkomende sluis(zen) voor de schepen van het type welke doorheen de Beren- 
drechtsluis kunnen. Vijf van de zes varianten voorzien in een tweede toegang, vandaar 
de laagste waardering voor C2 welke geen oplossing biedt voor een tweede toegang. 
Alle oplossingen A geven de mogelijkheid tot aanleg van een tweede sluis, terwijl de 
mogelijkheid B voor de realisatie van de tweede sluis een extra omslachtige verbin- 
dingskanaal vergt wat de oplossing iets minder gunstig maakt. De rangschikking wordt 
daarom A1-A3-A7-A9/B3/C2.

4) Fazering tweede toegang tot de Waaslandhaven:

De noodzaak voor de aanleg van een tweede toegang tot de Waaslandhaven, hoofdzake­
lijk in functie van een zekerheid tot evacuatie bij een probleem ter hoogte van de Kallo- 
sluis kan gehypotheceerd worden door de aanleg van een sluis op het einde van een lang 
dok zodat pas in de eindfaze (2.010) de sluis kan gerealiseerd worden. Variante C2 heeft
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de laagste waardering wegens het ontbreken van een toegang en de praktische onmoge­
lijkheid deze nadien nog te realiseren nadien. De variante A7 en A9 kunnen pas gereali­
seerd worden nadat 100 % de containerkaaimuren zijn aangelegd, terwijl voor varianten 
Al en A3 dit zonder twijfel eerder zal geschieden. De voorkeursoplossing voor dit 
criterium is bvb A3, vóór A9. Deze evaluatie geschiedde op basis van de beperkte 
meerkosten of meerwerken welke noodzakelijk zijn om van uit de nieuwe situatie in 
extra een bijkomende toegang tot de Waaslandhaven te verwezenlijken.
Variant B 3 heeft naast de lange invaargeul ook het nadeel dat aan landzijde een lang 
toevoerkanaal noodzakelijk is. De rangschikking wordt daarom A3-A1/ A9-A7/ B3/C2.

7.6.2. Planologisch

Zoals eerder aangegeven wordt de ruimtelijke structuur van de Waaslandhaven in min of 
meerdere mate beinvloed door de aanleg van Containerdokken. Sommige varianten 
hebben een invloed op de woonkern Doei, andere vereisen de gehele of gedeeltelijke 
inname van het "havenuitbreidinggebied", andere oplossing vereisen de inname van 
gebieden welke een bescherming genieten. Onderhavig gegeven is moeilijk kwantifi­
ceerbaar doch toch nog bij een beperkt aantal varianten rangschikbaar in volgorde 
volgens de items vermeld hierna, en waarbij uiteraard voorrang wordt gegeven aan 
varianten welke bij maximale uitbouw nauwelijks of een beperkter invloed hebben op 
betreffende ruimtelijke bestemmingen vervat in het gewestplan.

1) Ruimtelijke ordening: Inname van Doei

Dit is een objectief kwantificerbaar gegeven. De variante A9 en A 3 hebben tot resultaat 
de gehele inname van Doei, De varinanten B3 en C2 neemt niets in van de woonkern en 
beschermde landbouwzone rond Doei. De varianten A7 en Al nemen een deel in van de 
landbouwzone. De rangschikking wordt daarom C2-B3/ A1-A7/ A3-A9.

2) Functioneel behoud industriezone

Dit is een objectief kwantificeerbaar gegeven. De variante A9 en B3 nemen hetzij in de 
huidige Industriezone, hetzij in het Havenuitbreidingsgebied gronden in die eigenlijk 
voor havenindustrie waren voorzien. Bij variante C 2 is de wijziging van de bestemmin­
gen het beperkst, gevolgd door variante A3, die hoofdzakelijk bijkomend ten opzichte 
van C2 gronden van de woonkern inneemt. Varianten Al en A7 nemen enkel gronden in 
van het huidige havengebied, terwijl varianten A9 en B3 ook nog industriegronden 
innemen van het havenuitbreidingsgebied. De rangschikking wordt daarom C2/A3/ Al- 
A7 / B3-A9.

3) Inname Havenuitbreidingsgebied

Dit is een objectief kwantificeerbaar gegeven. De variante C2 neemt nauwelijks opper­
vlakte in van het havenuitbreidingsgebied, terwijl variante B2 bijna het gehele havenuit­
breidingsgebied inneemt. Variante Al vereist terwille van de specieberging een grote 
oppervlakte van het havenuitbreidingsgebied, iets beperkter voor Al. De overige varian­
ten nemen een oppervlakte in die gelijkwaardig kwantificeerbaar is. De rangschikking 
wordt daarom C2/A7-A9/A7/A1/ B3.
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4) Verkeersstromen

4.1) Feedering

Getracht moet worden feederschepen aan de tij zij de te ontvangen om manipulaties op de 
kaai en inwendige transporten te vermijden. Een beperkte kaailengte ten aanzien van de 
beschikbare kaaioppervlakte zal tot gevolg hebben dat ruimte ontbreekt voor de effectie­
ve grote containerschepen zodat feeders moeten uitwijken achter de sluis (eventueel mits 
in de aanvangsperiode via de Kallosluis). Onderhavig gegeven is moeilijk kwantificeer­
baar doch toch nog bij een beperkt aantal varianten rangschikbaar in volgorde, waarbij 
uiteraard voorrang wordt gegeven aan varianten met voldoend lange kaailengte.

De variante C2 heeft nauwelijks kaailengte, terwijl alle lange oplossingen A7, A9 en B9 
over voldoende kaailengte beschikken. De oplossingen Al en A3 beschikken over een 
beperkte kaailengte, zodat een aanmeren achter de sluis noodzakelijk zal zijn. De rang­
schikking wordt daarom A7-A9-B3/A1- A3/C2.

4.2) Hinterland : wegverbindingen

Getracht moet worden trucks via zo eenvoudig mogelijke toegangen bij de terminals te 
brengen. Bij sommige varianten is de toegang mogelijk via reeds bestaande wegen, 
andere varianten worden benadeeld door het extra overschrijden van een sluis, hetzij via 
een moeilijke toegang over een " cause-way". Onderhavig gegeven is eveneens moeilijk 
kwantificeerbaar doch toch nog bij een beperkt aantal varianten rangschikbaar in volgor­
de, waarbij uiteraard voorrang wordt gegeven aan varianten waarvan de bestaande 
infrastructuur zo mogelijk kan behouden worden, hetzij waar voor grote gedeelten van 
terminals de bereikbaarheid vloeiend geschiedt. De varianten B3 en A3 vereisen nauwe­
lijks een aanpassing aan het bestaande weginfrastructuurpatroon. De variante C2 door 
haar causeway, is 's winters een hinderlijke verbinding terwijl men op het terminalterrein 
nauwelijks over ruimte zal beschikken en gehinderd zal worden door truckverkeer 
komend van een spoorterminal in de polder ( zie verder ). De varianten Al, A7 en A9 
vereisen een nieuw kronkelende wegverbinding over een zuidelijker tracé. De rangschik­
king wordt daarom A3-B3/A1-A7-A9/C2.

4.3) Hinterland : spoorwegverbindingen

Getracht moet worden het spoor via zo eenvoudig mogelijke toegangsverbindingen bij 
de terminals te brengen. Door de aanleg van sommige varianten zal het concept van een 
specifieke spoorbundel ten noorden van het Waaslandkanaal moeten vervallen en moet 
de bereikbaarheid verzekerd worden via de zuidelijke spoorbundel aan bet Vrasenedok. 
Zolang geen doorsteek naar Baalhoek gerealiseerd wordt laat dit een bediening toe 
omheen het Verrebroekdok. Nadelig zijn spoorwegaansluitingen met een bochtig tracé. 
Onderhavig gegeven is eveneens moeilijk kwantificeerbaar doch toch nog bij een be­
perkt aantal varianten rangschikbaar in volgorde, waarbij uiteraard voorrang wordt 
gegeven aan varianten waarvan de bestaande of voorziene infrastructuur onafhankelijk 
van het Containerdok zo mogelijk kan behouden / gerealiseerd worden, hetzij waar voor 
grote gedeelten van terminals de bereikbaarheid vloeiend geschiedt. De rangschikking is 
daarom analoog ais de wegverbinding, terwijl voor de variante C2 , toch reeds de laag­
ste, bijkomend het onmogelijk is om op de terminal containers te lossen. Ruimte voor 
spoorbundels zal er ontbreken zoniet zal er geen ruimte beschikbaar zijn voor de behan­
deling.
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4.4) Hinterland verbindingen via de binnenvaart

Getracht moet worden de binnenvaart zo weinig mogelijk te laten versassen (alle hinter- 
landverkeer van Schelde-Rijnverbinding en Abertkanaal moet via een kruising van de 
Schelde geschieden), en dus te laten verlopen zo mogelijk aan "dedicated " tijkaaien, 
zoniet desnoods te beschikken over voldoende en goed uitrustbare terminals binnen­
dijks. Onderhavig gegeven is eveneens moeilijk kwantificeerbaar doch toch nog bij een 
beperkt aantal varianten rangschikbaar in volgorde, waarbij uiteraard voorrang wordt 
gegeven aan varianten met grote kaailengte in het getij degebied, indien nodig waar de 
mogelijkheid bestaat voor uitwijking naar bijzondere binnenvaartterminals om congestie 
aan de hoofdkaai te vermijden. Ook de invloed door stromingen en golven in het dok en 
de dwarse kruisingen over de rivier in het afwaartse deel benadelen de werkbaarheid en 
dus de geschiktheid van de kaai.

De varianten A7, A9 en B3 beschikken over lange kaaien, A7 heeft nog extra het voor­
deel te beschikken over een specifieke kaai aan de inkom van het dok, over een aan- 
meerplaats langs het Doeldok, B3 daartegenover niet en ligt in een woeliger gebied dan 
de twee overige. De ligging van B3 heeft tot gevolg dat voor het bereiken van de Zand- 
vlietsluis de gehele vaarroute moet gekruist worden. De variante C2 beschikt nauwelijks 
over aanmeergelegenheid, dus zeker niet voor de binnenvaart, terwijl de dwarskaaien 
onderhevig zijn aan de golven van de stroom. De varianten A3 en Al beschikken over 
minder ruimte aan de tij zij de en vergen dus een behandeling achter de sluizen. De 
rangschikking wordt daarom A7/A9/B3/A1-A3/C2.

4.5) Nutsvoorzieningen en industriële infrastructuren.

Getracht moet worden de bestaande nutsvoorzieningen zo weinig mogelijk te hinderen. 
Deze bestaan naast een waterleiding hoofdzakelijke uit talrijke hoogspanningsverbindin- 
gen met de KCD. De vereiste overspanningslengte en het aantal dat wordt beinvloed is 
een bepalende factor in de rangschikking.De variante B6 wordt door geen enkele HS lijn 
doorkruist, de variante C2 ligt omheen de enige HS verbinding tussen de KCD en BASF 
via een uitzonderlijk hoge en belangrijke mast. Bij de variante A3 kruisen de HS leidin­
gen ter hoogte van de sluis, wat eenvoudiger is dan de overige varianten ter hoogte van 
het tijdok. De rangschikking wordt daarom B6/A3/A1-A7-A9/C2.

7.6.3 Technisch

1) Technische complexiteit

Dit is vrij duidelijk. Doelstelling is het verwezenlijken van containerkaaien langsheen de 
Schelde. De beschikbare mogelijkheden, de lengte in meters aan kaaimuren die kunnen 
gerealiseerd worden, worden ook beïnvloed door de technische moeilijkheidsgraad die 
hiervoor moet overwonnen worden om het werk te realiseren. Uitvoeringen welke geen 
kaaimuurwerken in of langs de Scheldeoever vereisen (A7) zijn eenvoudiger en prak­
tisch zonder uitvoeringsrisico's, terwijl A9 geheel langsheen of in het Doeldok wordt 
uitgevoerd wat extra moeilijkheidsgraad en risico's met zich brengt. Uitvoeringen geheel 
in de rivier (C2) hebben uiteraard een hoge(re) moeilijkheidsgraad. De overige varianten 
gaan gepaard met de aanleg van een kaai langs de Schelde. De rangschikking wordt 
daarom A7/A1-A3-B3/A9/C2.
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2) Invloed op stromingspatroon in de Schelde / Sedimentologie in de Schelde/ Extra baggerwerk in de Schelde

Getracht moet worden zo beperkt mogelijk ongewenste stromingspatronen te creëren. 
Deze kunnen van tweërlei aard zijn :

1) het ontstaan van ongunstige stromingspatronen voor een veilige scheepvaart. 
Hierbij wordt gedacht aan insnoering met ongewenste snelheidstoenamen tot 
gevolg (C-reeks), alsook aan het ontstaan van ongewenste dwarsstromen. Bij een 
insteekdok, hoe groter het dok, hoe groter het in- en uitstromend volume water, hoe 
groter de dwarssnelheid. Het stromingspatroon in de Schelde zal in belangrijke 
mate beinvloed worden door een grondophoging C2 in de rivier waardoor eb en 
vloed nog slechts kunnen gebruik maken van het vrijblijvende ruimteprofiel en ten 
gevolge waarvan de stroomsnelheid en ontgronding zal toenemen.

2) het ontstaan van luwten op ongewenste plaatsen die een verhoogde afzetting van 
sedimenten veroorzaken ( B reeks ). Een stroomsnelheidsvermindering is te ver­
wachten ter hoogte van ruime insteekdokken. De beoordeling kan daarom op dit 
vlak geschieden op omgekeerde basis van de oppervlakte van het tij dok.

In alle varianten is een kaai ten zuiden van Doei voorzien, wat een verdieping met 
bijhorende toename van het onderhoud de drempel van Frederik noodzakelijk maakt 
veroorzaakt. Verder moet vermeden worden dat nieuwe erosie- en sedimentatiezones 
ontstaan in de Schelde, zoals kan verwacht worden bij een insnoering ( C reeks) of de 
aanleg van een diepe dwarse geul in de rivier ( B reeks). Een verdiepte geul dwars op de 
stroomrichting zal een sterke sedimentatie veroorzaken, het aanbrengen van een ob­
structie in de rivier veroorzaakt erosie langszij en sedimentatie op- en afwaarts hiervan. 
Ten slotte zal de aanleg van een insteekdok de totale hoeveelheid slib en zeker de totale 
hoeveelheid slib in beweging in de Beneden-Zeeschelde doen toenemen.

De toegenomen sedimentatie genoemd in vorig punt zal door baggerwerk moeten 
teruggedrongen worden.

Voor alle aangehouden varianten wordt een verdieping met ca 3 meter van de Drempel 
van Frederik overwogen wat extra onderhoudshaggerwerk tot gevolg heeft. Het aan­
brengen van een obstructie in de rivier veroorzaakt sedimentatie op- en afwaarts 
hiervan. Het creëer en van een verdiepte geul tot bet peil GLLWS - 14.00 dwars op de 
stroomrichting zal een sterke sedimentatie veroorzaken, wat aanleiding zal geven tot 
baggerwerk.

De beoordeling kan daarom geschieden in omgekeerde volgorde ais de hierboven 
aangegeven situaties en in omgekeerde volgorde van de te verwachten moeilijkheids­
graad voor onderhoud in de rivier, hetzij op basis van de oppervlakte van het tij dok (Al 
en A3 ten aanzien van A7 en a9), de extra problematiek door het dwarsen van een 
stroomrichting ( B3) en de instabiliteit in de rivier teweeggebracht door een eiland.
De rangschikking wordt daarom A1-A3/ A7-A9/B3/C2.
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3) Invloed op stortplaats Oude Doei

De stortplaats Oude Doei is de enige stortplaats van betekenis op de Beneden-Zeeschel- 
de. Het verdwijnen van deze stortplaats zal de baggerwerken in de Beneden-Zeeschelde 
ónmogelijk maken. Inderdaad, Nederland verbiedt het kleppen van Belgische baggerspe­
cie op haar grondgebied. Een variante die de stortplaats Oude Doei teniet doet zou 
bijgevolg radicaal moeten afgewezen worden gezien het de rest van de haven van 
Antwerpen en de eigen kaaien onbereikbaar zal maken voor middelgrote en grote sche­
pen.

De rangschikking is daarom eenvoudig daar de A oplossingen niet de klepplaats bein- 
vloeden, A1-A3-A7-A9/B3-C2.

4) Sedimentatie in het insteekdok / Verwachte onderhoudswerken in het insteekdok.

Uit ervaringsgegevens blijkt dat een inham in de Beneden-Zeeschelde, het nauturlijke 
turbiditeitsmaximum van de ganse Schelde, tegen zeer grote snelheid aanslibt. Zulk een 
inham doet zelfs de totale hoeveelheid slib in de Beneden-Zeeschelde merkelijk toene­
men. De doorstroming van fluviatiel slib naar afwaarts zal tijdelijk verminderen en de 
waarschijnlijkheid is zelfs groot dat meer marien slib wordt aangezogen. Een insteekdok 
zal bijgevolg de hoeveelheid slib in de Beneden-Zeeschelde en ais gevolg van de onder- 
houdsbaggerwerken de hoeveelheid slib in beweging merkelijk doen toenemen. De 
logica laat vooropstellen dat het probleem groter zal zijn naargelang de inham groter is.

Een lang insteekdok zal het baggerrendement uiteraard negatief beinvloeden. Een breder 
insteekdok zal het werk iets vergemakkelijken. De uitvoering van "ploegbaggerwerk" in 
langgestrekte geulen zal ongetwijfeld nauwelijks enig rendement veroorzaken.

De beoordeling kan daarom geschieden in omgekeerde volgorde ais de hierboven 
aangegeven situaties en in omgekeerde volgorde van de te verwachten moeilijkheids­
graad voor onderhoud in het insteekdok, hetzij met een voorkeur voor C2 waar geen 
insteekdok is voorzien, gevolgd door de varianten Al en A3 met relatief beperkte 
oppervlakte van het tij dok en op hun beurt gevolg door de overige varianten A7 , A9 en 
B3 met lange geulen.
De rangschikking wordt daarom C2/A1-A3/ A7-A9-B3.

5) Invloed op de inplanting van laguneringsvelden

Laguneringsvelden zijn heden aanwezig ter hoogte van de Verkortingsdijk en worden 
■ voorzien ter hoogte van het Doeldok. De gehele of gedeeltelijke inname van de lagune­

ringsvelden wordt ais negatief ervaren en vereist vervangende infrastructuur of vervan­
gende locaties. Alle varianten hebben tot gevolg dat de insteekdokken of kaaivlakken de 
huidige laguneringsvelden innemen, zodat ze allen een gelijke quotering bekomen 
waardoor het niei nodig was ze ais item in de beoordeling op te nemen.
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7.6.4 Nautisch

De bevaarbaarheid op de rivier wordt bepaald door de hindernissen welke de diverse 
varianten teweegbrengen, onafhankelijk van zeescheepsbewegingen van en naar het 
insteekdok zelf of de nieuwe aanlegplaats in het tijdok. Het invaren van het tijdok en het 
zwaaien in het dok of op de rivier wordt bepaald door beschikbare ruimte. De beschik­
bare ruimte binnen de varianten A3 en A9 laat toe dat de schepen buiten de stroom 
zwaaien, wat het verkeer op de stroom eenvoudiger maakt. Bij variante C2 geschieden 
de manoeuvres volledig op de rivier. Door de stromingen wordt grote hinder ondervon­
den, zoals bij de huidige kaai(en). De variante A3 geniet daarom de voorkeur, gevolgd 
door de variante A9, terwijl voor de overige het achteruitvaren en zwaaien op stroom of 
het zwaaien in een dok ais gelijkwaardig wordt geëvalueerd. De rangschikking wordt 
daarom A3/A9/A1-A7-B3-C2.

7.6.5 Sociaal

1) Tewerkstelling

De rangorde werd bepaald in functie van de benodigde terreinoppervlakte in een lange 
termijn perspectief. De varianten B3 en A9 bieden de grootste reserve, vandaar de 
hoogste score, reserve die hoger is dan vereist tot 2010 vandaar hun gelijkwaardige 
quotering, de overige werden in functie van de oppervlakte gequoteerd. De rangschik­
king wordt daarom A9-B3/A7/A3/A1-C2.

2) Mobiliteitseffecten

De rangorde werd bepaald in functie van de hinder welke de bevolking van Doei en/of 
het terminalpersoneel zal ondervinden voor het bereiken van de terminal, wegens de 
ingeslotenheid van het dorp en/of de bereikbaarheid vande terminals. De variante C2 
geeft nauwelijks hinder voor Doei ten aanzien van wat er heden in functie van het 
industriegebied voorzien is op het gewestplan, gevolgd door de variante B3 welke zich 
voornamelijk ten noorden van het dorp ontwikkelt. De oplossingen A3 en A9 vereisen 
de inname van de dorpkem wat uiteraard tot gevolg heeft dat er voor de dorpskern van 
Doei geen mobibiteitseffect meer optreedt maar uiteraard hierdoor niet kan bevoordeeld 
worden, terwijl de overige bewoners in Prosperpolder en Oude Doei moeilijker hun 
woongebied kunnen bereiken . De overige oplossingen Al en A7 vereisen van de 
bewoners en het havenpersoneel een omweg voor het bereiken van hun dorp of werk­
plaats. De rangschikking werd daarom C2/B3/A7-A1/A3-A9.

3) Woongebieden ( integratie ) / Natuurlijke bufferzones

De rangorde werd bepaald in functie van de integratiemogelijkheid van de woonkern 
Doei in het project, inclusief onder invloed van natuurlijke bufferzones. De minste 
hinder gaat uiteraard uit van C2, vóór Al en A7 welke beide het behoud van Doei 
nastreven, doch een gedeelte hiervan innemen. Variante B3 neemt ook geen oppervlakte 
in van de zone van Doei en het landbouwgebied om Doei, maar de woonkern behoudt 
geen enkele relatie meer met de polder en wordt volledig afgesneden van de buitenwe­
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reld en de aangrenzende woonzones Properpolder en Oude Doei. Deze laatse komt 
trouwens te verdwijnen. Bij variante A3 en A9 verdwijnt geheel Doei en blijft enkel nog 
de woonzone Oude Doei en Prosperpolder over. De rangschikking wordt daarom duide­
lijk C2/A1-A7/B3/A3-A9.

4) Landbouwgebieden

Diverse varianten nemen een belangrijke gedeelte landbouwgebied in, hetzij in de 
landbouwrechthoek om Doei, hetzij in het havenuitbreidingsgebied. De rangschikking 
kan daarom geschieden op basis van de oppervlakte die wordt ingenomen. De oplossing 
C2 brengt nauwelijks een inname mee van bijkomende landbouwgronden, waardoor een 
hoge waardering. Daarentegen resulteert variant B3 op dit stuk uitermate ongunstig en 
heeft bijna de totale inname van het havenuitbreidingsgebied tot gevolg. De overige 
varianten worden gelijkwaardig gekwalificeerd. De rangschikking wordt daarom 
C2/A9/A3/A7/A1/B3.

5) Recreatie(zones)

De recreatie in het betrokken gebied vindt haar relatie met de aanwezigheid van de 
Schelde, het bestaan van de dorpskern en jachthavenactiviteiten in Doei, en het landelijk 
karakter van de polder ( fietsen, wandelen, hengelen). De varianten welke zo weinig 
mogelijk ruimte innemen (C2) zijn in dit geval gunstiger dat deze welke een grotere 
oppervlakte innemen. Daarbovenop komt nog de al dan niet inname van Doei. De 
rangschikking resulteert dus ais volgt C2/ A1-A7 welke Doei spaart, B3 welke ook 
Doei spaart maar meer poldergebeid inneemt, en A3-A9 welke geen recreatie meer 
overlaat door iname van Doei ais recreatiebestemming. De rangschikking wordt dus 
C2/A1-A7/B3/A3-A9.

6) Veiligheid regio:

Voor de veiligheid van de regio wordt ais criterium genomen de kans op ernstige onge­
vallen op de rivier ten gevolge van hindernissen die thans niet aanwezig zijn. Ais 
gevolg hiervan zouden sommige schepen ernstige schade kunnen aanrichten. Daarenbo­
ven wordt voorkeur gegeven aan een tij dok waar het indraaimanoeuvre niet direct 
aanleiding geeft tot botsing met een kaaimuur of met een eraan gemeerd schip. De 
oplossingen A3 en A9 geven geen risico voor de dorpelingen daar deze alsdan verhuisd 
zijn. De varianten A1,A7 en B3 behouden het risico voor Doei en de evacuatiemogelij- 
heden doorheen een havengebied. De variante C2 creëert een bijkomende hindernis in 
de rivier, sterker stroomsnelheden, dwarsstromen, enz, waardoor extra aanvaringsrisico 

, ontstaat met risico voor de bewoners van Doei en voor het personeel op de terminal 
welke slecht via een cause-way de terminal kan verlaten. De rangschikking wordt 
daarom A3-A9/A1-A7-B3/C2.
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7.6.6 Ecologisch

1) Verlies aan slikken en schorren :

Dit is vrij duidelijk. Het verlies van slikken en schorren betekent een direct effect op de 
leefgemeenschappen en heeft een invloed op diverse populaties.

2) Impact op de globale morfologie:

We gaan ervan uit dat er een soort morfologisch evenwicht is tussen geulen, platen, 
slikken en schorren, die de belangrijkste habitats voor organismen zijn. Hoe meer hierop 
wordt ingegrepen hoe slechter omdat dit een verstoring van het systeem met zich mee­
brengt. Dit is een moeilijk te kwantificeren kenmerk en het vereist zeker verder onder­
zoek om na te gaan wat de morfologische effecten van de verschillende alternatieven 
zullen zijn. De huidige rangschikking is dan ook puur intuïtief.

3) Toename van komberging:

We gaan ervan uit dat een toename van komberging een gunstig effect heeft op het 
ecosysteem. Dit is gebaseerd op de gedachtengang van het OOST-WEST onderzoek 
Uiteraard is dit nog niet een volledig uitgemaakte zaak. Wel zeker is dat een uitbreiding 
van de rivieroppervlakte, wanneer de waterkwaliteit goed is, gunstig is voor bepaalde 
waterbewonende organismen. Ais maatgeving werd de oppervlakte van het dok aange­
nomen.

4) _ ver lies van poldergebied :

De uitgegraven specie zal aan land worden geborgen Voor sommige alternatieven zal 
hiervoor een deel van de polder worden opgespoten wat een verlies aan dit habitat 
betekent. Gezien de ecologische waarde van de meeste poldergebieden op de Linkeroe­
ver kan dit ais een negatief effect beschouwd worden. Momenteel is enkel rekening 
gehouden met de oppervlakte ingenomen grond. Het zou uiteraard belangrijk zijn dit te 
kunnen opdelen op basis van de biologische waardering van de ingenomen gronden. 
Ook is geen rekening gehouden met de mogelijke effecten van de opgespoten gronden 
op de omliggende gebieden.

5) Globale verontreiniging:

Het uitbreiden van havenaktiviteiten brengt een toename van verontreiniging met zich 
mee. Dit omvat zowel water-, luchtverontreiniging, lawaai,enze. We volgen hier de vrij 
simpele redenering dat de globale milieulast recht evenredig is met de lengte kaaimuur, 
dit in de veronderstelling dat het gebruik van elke kaai hetzelfde is. We kunnen dit ook 
globaal beschouwen, hoe meer kaailengte, hoe meer containers er komen via het water 
maar ook hoe meer er via de weg zullen aan- en afgevoerd worden. Dit brengt ook een 
extra vervuiling met zich mee. Dit is een gemakkelijk te kwantificeren kenmerk maar 
met een zeer grote vereenvoudiging.
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7.6.7.Juridisch

1) Ruimtelijke ordening / Onteigeninsgvereisten

De onteigeningsvereisten zijn scherper naargelang de directe inname van landbouw­
grond, maar worden in nog hogere graad beinvloed door de inname van de woonkern 
Doei. De variante C2 is op dit vlak duidelijk het gunstigst. Varianten met behoud van 
Doei (Al en A7 ) scoren beter dan de overige. De variante B3 maakt enorme ingrepen 
noodzakelijk en krijgt op dit criterium een lagere waardering. De laagste waardering 
wordt natuurlijk toegewezen aan de inname van Doei. De rangschikking wordt daarom 
C2/A1-A7/B3/A3-A9.

2) Regionale bevoegdheden

"Politiek Juridische" haalbaarheidsoverwegingen op regionaal niveau worden ais criteri­
um genomen. Op Vlaams niveau betreft dit de drempel of weerstand die verwacht wordt 
in verband met de inname van de poldergemeente Doei, en de drempel i.v.m. de inname 
van landbouwgrond. Onderhavig gegeven is moeilijk kwantificeerbaar doch toch nog 
rangschikbaar in volgorde. De beste quotering gaat op Vlaams/regionaal niveau uiter­
aard uit naar de variante C2 die geen inname van een woonkern, en nauwelijks een 
inname van landbouwgebied voorziet. Het natuuraspect werd elders reeds beoordeeld en 
kan hier niet dubbel geteld worden. Door de variante Al en A7 wordt de woonkern Doei 
gespaard, ten koste van het risico dat er naderhand klachten ontstaan bij hinder door de 
nieuwe havenactiviteiten( licht, geluid , verkeer). Ruimtelijk behoudt men grotendeels 
de woon/landbouwzone Doei. Variante B3 behoudt eveneens Doei maar vereist grote 
gedeelten van de polder met ondermeer Oude Doei en andere woonkernen. Varianten A3 
en A9 nemen Doei in. De rangschikking wordt daarom, C2/A1-A7/ B3 / A3-A9.

3) Invloed ten aanzien van Nederland .

In relatie met Nederland dient beschouwd de hinder welke Nederland kan ondervinden 
door infrastructuur op Vlaams grondgebied in de omgeving van de grens. In het nadeel 
geldt het beperken van de komberging op Vlaams grondgebied tengevolge van de 
inname van de Schaar van Oude Doei door een eiland, en omgekeerd het voordeel het 
creëren van een bijkomende komberging door een tijdok. Daartegenover staat eveneens 
de inname van Nederlands grondgebied, hetzij het schorregebied hetzij een deel van de 
bedding van de rivier door de variante B3. De zuidelijk gelegen varianten zijn gelij­
kwaardig. De rangschikking wordt daarom, A1-A3-A7-A9/ B3 ICI.

4) Invloed ten aanzien van het Milieu

Ter hoogte van Doei zijn nauwelijks beschermde groengebieden gelegen die door het 
insteekdok worden bedreigd. De variante B3 gaat dwars door de Schorre van Oude 
Doei, een uitermate beschermd gebied, en wordt daardoor het ongunstigst gerangschikt. 
Voor C2 geldt dit in mindere mate, maar de stromingen tussen het eiland en de oever 
zullen beschermingswerken vereisen waardoor er eveneens schade zal ontstaat aan het 
schorregebied. De rangschikking wordt daarom A1-A3-A7-A9/ C2/B3.
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7.6.8 Economisch

1) Investeringen infrastructuur

Voor de parameter is het benodige investeringsbedrag een objectieve maatstaaf. De 
rangorde werd dan ook in die zin opgemaakt. De duurste oplossing is B3, de goedkoop­
ste oplossing A3 inclusief de onteigening van Doei. De oplossing Al wordt sterk bena­
deeld door de waarde van het bedrijf Hercules-Aqualon (zonder zelfs nog rekening te 
houden met de economische schade op zich door het verlies van de activiteit). De 
rangschikking wordt daarom, A3/C2/A7/A9/ A1/B3.

2) Toegevoegde waarde

De waarderingscijfers zijn analoog met het criterium tewerkstelling in functie van de 
oppervlakte die ter beschikking komt. De rangschikking wordt daarom A9-B3/A7/A3/ 
A1-C2.

3) Uitbatingskosten

Goede ontsluiting voor alle modi treft men aan bij varianten B3, iets minder voor A3, 
gevolgd door Al, A7 en A9. Variante C2 door zijn eiland en cause-way zal moeilijk 
bereikbaar zijn en qua uitbating sterk gehinderd worden. De rangschikking wordt daar­
om, B3/A3/A1-A7-A9/ C2.

4) Economisch verlies aan landbouwgronden .

Het verlies aan landbouwgronden staat in dezelfde verhouding ais het verlies aan polder- 
grond door de inname voor ophoging en specieverwerking. Bij variante A9 kan alle 
specie langs het Doeldok verwerkt worden voor een ophoging tot T.A.W. +11, terwijl er 
nauwelijks nieuwe specie vrijkomt. Hetzelfde geldt voor C2 die nog minder nieuw 
terrein vergt, daarentegen vergen oplossingen A3,A7, Al, B3 in die volgorde steeds 
meer polder. De rangschikking wordt daarom, C2/A9/A3/A7/A1/ B3.

5) Economisch verlies aan wachtplaats en klepstortvoor baggerspecie

De varianten C2 en B3 zij de varianten die verlies aan wachtplaats en stortplaats mee­
brengen. De overige varianten zijn onder dit oogpunt gelijkwaardig. Variante B3 krijgt 
voorrang op C2 omdat in de vaargeul eventueel toch kan uitgeweken worden in noodsi­
tuatie. C2 zou door stromingen gehinderd worden. De rangschikking wordt daarom, Al- 
A3-A7-A9/ B3/C2.
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8. Evaluatie van de "terminals lay-out" vanuit het oogpunt van de terminal-exploitant.

De aangehouden varianten Al, A3, A7, A9, B3 en C2 kunnen in relatie tot de exploitatie ais 
volgt geevalueerd worden:

8.1. Variant Al :

Variant A 1 beschikt aan de westelijke oever met een lengte van 1.500 m kaai en een terrein- 
diepte van 500 m over voldoende ruimte ( ca 75 ha) voor het gelijktijdig aanmeren van 4 
schepen en voor de jaarlijkse behandeling van ca 650.000 containers, te verhogen tot 900.000 
indien ergers in de nabije omgeving ca 12 ha ais stapelplaats beschikbaar is voor lege contai­
ners. De inplanting van een bundel en de dwarsing van een sluis bemoeilijken de spoorver­
binding. De binnenvaart zal eveneens gebruik moeten maken van de hoofdkaai wat de exploi­
tatie van de hoofdkaai beperkt.

Variant A 1 beschikt aan de oostelijke kant met een lengte van 1250 m kaai en een terrein- 
diepte van 500m over voldoende ruimte ( ca 62 ha) voor het gelijktijdig aanmeren van 3 
schepen, en voor de jaarlijkse behandeling van ca 500.000 containers. De inplanting van een 
spoorbundel zal zeer moeilijk kunnen. De binnenvaart zal eveneens gebruik moeten maken 
van de hoofdkaai wat extra aanleiding zal geven tot congestie.

8.2 Variant A3 :

Variant A 3 beschikt aan de westelijke kant met een lengte van 1500 m kaai en een terrein- 
diepte van 500m over voldoende ruimte ( ca 77 ha) voor het gelijktijdig aanmeren van 4 
schepen, en voor de jaarlijkse behandeling van ca 650.000 containers te verhogen tot 900.000 
indien ergers in de nabije omgeving ca 12 ha ais stapelplaats beschikbaar is voor lege contai­
ners. De inplanting van een bundel en de dwarsing van een sluis bemoeilijken de spoorverbin­
ding. De binnenvaart zal eveneens gebruik moeten maken van de hoofdkaai, wat de exploita­
tie van hoofdkaai beperkt.

Variant A 3 beschikt aan de oostelijke kant met een lengte van 2.200 m kaai (900+1.100) en 
een terreindiepte van 500 m over voldoende ruimte ( ca 99 ha) voor het gelijktijdig aanmeren 
van 5 schepen, en voor de jaarlijkse behandeling van ca 850.000 containers. De inplanting van 
een spoorbundel zal evenwijdig met het Geslecht moeten geschieden. De binnenvaart zal 
eveneens gebruik moeten maken van de hoofdkaai in het tij dok. Hiervoor is voldoende ruimte 
zonder nadeel voor de containerschepen.

8.3. Variant A7 :

Variant A 7 beschikt aan de westelijke kaai met een lengte van 2.500 m kaai en een terr'ein- 
diepte van 500m over voldoende ruimte ( ca 112 ha) voor het gelijktijdig aanmeren van 6 
schepen, en voor de jaarlijkse behandeling van ca 972.000 containers. De knik van 10° kan 
technisch, maar betekent een kaailengteverlies van ca 100 m. ( In een variante 7 bis met 
nauwere 450/400 m vaargeulbreedte is de betreffende knik vermeden). De inplanting van een 
spoorbundel kan eenvoudig, de dwarsing van een sluis bemoeilijkt enigszins de spoorverbin­
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ding indien ze niet via en omheen het Verrebroekdok komt. De binnenvaart zal eveneens 
gebruik moeten maken van de hoofdkaai, wat de exploitatie van hoofdkaai beperkt. De 
binnenvaart is mogelijk ais opvulling nabij de knik, of langs het Doeldok met ais nadeel een 
extra versassing.

Variant A 7 beschikt aan de oostelijke kant met een lengte van 1700 m kaai en een terrein- 
diepte van ca 500 à 600 m over voldoende ruimte ( ca 90 ha) voor het gelijktijdig aanmeren 
van 4 schepen, en voor de jaarlijkse behandeling van ca 800.000 containers. De inplanting 
van een spoorbundel zal evenwijdig met Indaver geschieden. De binnenvaart zal eveneens 
gebruik moeten maken van de hoofdkaai in het tij dok. Hiervoor is voldoende ruimte zonder 
nadeel voor de containerschepen. De binnenvaart en nieuw te verwachten RoRo binnenvaart 
zou ook kunnen gebruik maken van de westelijke oever van het Noordelijk Insteekdok, extra 
te voorzien ais wachtdok voor lichters.

8.4. Variant A9 :

Variant A 9 beschikt aan de westelijke kant met een lengte van 4.000 m kaai ( 2.500+ 1.500) 
en een terreindiepte van 500 m over voldoende ruimte ( ca 115 ha + ca 77 ha) voor het 
gelijktijdig aanmeren van IO schepen, en voor de jaarlijkse behandeling van ca 1.650.000 
containers. De inplanting van een bundel kan zonder problemen geschieden, de dwarsing van 
een sluis bemoeilijkt enigszins de spoorverbinding voorzover ze niet omheen het Verrebroek­
dok geschiedt. De binnenvaart zal eveneens gebruik moeten maken van de hoofdkaai, wat de 
exploitatie van hoofdkaai niet in belangrijke mate beperkt wegens de beschikbare overlengte.

Variant A 9 beschikt aan de oostelijke kant met een lengte van 4.600 m kaai ( 2.400+2.200) en 
een terreindiepte van 500 m over voldoende ruimte (ca 1 IO + ca 99 ha) voor het gelijktijdig 
aanmeren van 11 schepen, en voor de jaarlijkse behandeling van ca 1.850.000 containers. De 
inplanting van een spoorbundel zal op verschillende locaties kunnen geschieden. De binnen­
vaart zal eveneens gebruik moeten maken van de hoofdkaai in het tij dok, beter nog aan de 
kortere Scheldekaai. Voor de binnenvaart is voldoende ruimte zonder nadeel voor de contai­
nerschepen.

8.5. Variant B3 :

Variant B 3 beschikt aan de westelijke kant met een lengte van 3.000 m kaai en een terrein­
diepte van 500 m over voldoende ruimte (ca 142 ha) voor het gelijktijdig aanmeren van 8 
schepen, en voor de jaarlijkse behandeling van ca 1.250.000 containers. De inplanting van een 
spoorbundel kan zonder problemen geschieden, de dwarsing van een sluis bemoeilijkt enigs­
zins de spoorverbinding voorzover ze niet omheen het Verrebroekdok geschiedt. De binnen­
vaart zal eveneens gebruik moeten maken van de hoofdkaai, wat de exploitatie van hoofdkaai 
niet in belangrijke mate beperkt wegens de beschikbare lengte.

Variant B 3 beschikt aan de oostelijke kant met een lengte van 2.600 m kaai en een terrein­
diepte van 500 m over voldoende ruimte ( ca 120 ha) voor het gelijktijdig aanmeren van 9 
schepen, en voor de jaarlijkse behandeling van ca 1.000.000 containers. De inplanting van een 
spoorbundel zal op verschillende locaties kunnen geschieden. De terminal is bereikbaar via 
het spoor langs de Havenring naar Aqualon. De binnenvaart zal eveneens gebruik moeten
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maken van de hoofdkaai in het tijdok. Voor de binnenvaart is voldoende ruimte zonder nadeel 
voor de containerschepen.

8.6. Variant C2 :

Variant C 2 beschikt middels het eiland over een kaailengte van 1.050 m kaai en een terrein­
diepte van 550m over voldoende ruimte ( ca 60,5 ha) voor het gelijktijdig aanmeren van 
maximaal 3 schepen, en voor de jaarlijkse behandeling van ca 500.000 containers. De inplan­
ting van een spoorbundel is quasi onmogelijk en zou desgevallend de exploitatie van de 
terminal in belangrijke mate verstoren. De smalle doorgang vau 350/400 m met belangrijke 
stromingen tussen het eiland en de Europaterminal zal het aanmeren aan beide zijden van de 
vaargeul sterk bemoeilijken. Zwaaien voor de kaai wordt onmogelijk. De binnenvaart zal 
eveneens gebruik moeten maken van de hoofdkaai, wat de exploitatie van hoofdkaai in 
belangrijke mate beperkt wegens de reeds krappe beschikbare lengte voor het maritiem 
verkeer..

Variant C 2 beschikt ten zuiden van Doei met een lengte van nauwelijks 700 m kaai en een 
terreindiepte van 800 m over voldoende ruimte ( ca 80 ha) maar kan slechts 2 typeschepen 
gelijktijdig ontvangen Wegens deze onredelijke verhouding in afmetingen is slechts een 
jaarlijkse behandeling van ca 350.000 containers voorzien. De inplanting van een spoorbundel 
zal evenwijdig met het "Geslecht" ( Havenring Noord)moeten geschieden. De binnenvaart zal 
eveneens gebruik moeten maken van de hoofdkaai wat extra aanleiding zal geven tot conge­
stie.

8.7. Samengevat :

Op basis van de exploitatie van de terminal wordt slechts één oplossing ( C2) uitgesloten. 
Oplossing Al heeft alles weg van een tweede keus. De exploitatie elimineert de varianten tot 
de oplossingen A3, A7, A9 en B3. De terreindiepten van 500 m zijn net voldoende. Waar 
mogelijk is het wenselijk dat een extra diepte voor lege containers wordt voorzien ( ca 15 % 
van de maritieme oppervlakte). De vrijkomende ruimte voor volle containers verhoogt in 
belangrijke mate de capaciteit van de terminals omdat volle containers vrij kort worden 
gestockeerd terwijl lege containers dikwijls lang verblijven op een terminal.
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9. Criteriavergelijking.

Onderhavige studie vertrekt van een aantal vaste gegevens, uitbreiding op de Linkeroever 
langsheen de Schelde met tot doelstelling ruime bijkomende containerfaciliteiten in Antwer­
pen realiseren. Alternatieven buiten het Antwerpse worden niet in overweging genomen 
alhoewel volledig rekening wordt gehouden met de ontwikkelingen in Rotterdam en Zeebrug­
ge. Vastgesteld werd dat onderhavige materie moeilijk het onderwerp is voor een "full" "multi 
criteria analyse". Zowat eenieder zal zijn eigen wegingsfactoren hebben, vele onderwerpen 
zijn niet zuiver kwantificeerbaar, enzijn moeilijk vergelijkbaar. Daarom werd tot doelstelling 
genomen via een beoordelingsanalyse globaal uit te maken welke oplossingen relatief onder 
elkaar beter zijn. Om alle items vertikaal onder elkaar te vergelijken werd aan elk criterium 
ook een wegingsfactor vooraf toegewezen. Per globaal onderwerp, economie, ecologie, 
techniek,... werd een rangschikking van nog zes tot één toegekend waar zes beste oplossing is, 
één de minst goede terwijl sommige varianten eenzelfde rangschikking kunnen bekomen. 
Alsdan bekomt de volgende gerangschikte variante twee eenheden minder. Soortgelijk 
geschiedt ais varianten meerdere gelijke waarden bekomen. Elke methode is uiteraard voor 
kritiek vatbaar, maar van onderhavige eenvoudige techniek werd aangenomen dat ze snel zou 
aanleiding geven tot een begrijpbare keuze die tevens op eenvoudige wijze de dominante 
variante zou doen verschijnen.

Op basis van de onderwerpen per item ( Strategisch, Planologisch ,.. ) bekomt men een 
globaal beeld of resultaat van de verschillende varianten en een rangschikking. In de benade­
ring werd vertrokken van de visie van een viertal doelgroepen, nl. een doelgroep waarbij meer 
waarde werd besteed aan de strategisch economische elementen, een doelgroep waar meer 
aandacht werd besteed aan de technische elementen, een doelgroep waar meer aandacht werd 
besteed aan de milieu- en sociale elementen en tot slot een doelgroep waar de meeste aan­
dacht werd besteed aan louter de milie«-elementen. Telkens werd voor de beschouwde 
elementen een waardecoëfficiënt van 40 % toegewezen aan elke doelgroep terwijl de overige 
rechtevenredig werden verdeeld volgens de basisrangschikking zodat het totaal 100 %.

Onderhavige keuzebepaling houdt nog geen rekening met de fysische proeven in het labo en 
de twee en drie dimensionele mathematische berekeningen. Om deze beredeneringen uit te 
voeren worden de oplossingen B ais één oplossing beschouwd ( B3 relatief lang en zeer lang 
tijdok ). Daarnaast worden ook onderzocht de oplossingen Al, A7 beide worden in eerste 
instantie ais lange en korte geul ten zuiden van Doei ( opwaarts ) ingebouwd en de C2 
oplossing in de Schaar van Oude Doei. Het mathematisch tweedimensionaal onderzoek en het 
driedimensionaal onderzoek vergen 12 weken extra onderzoek. Het tweedimensionaal onder­
zoek zal voornamelijk de invloed op de Schelde bepalen, gevolgd door het driedimensionele 
model inzake de aanslibbing van het tijdok. De oplossing Al wordt is dit stadium vergelijk­
baar beschouwd met de oplossing A3 waar deze ter hoogte van Doei is ingeplant.

De nautische randvoorwaarden vereisen dat de geulen minstens ca 400 m breed zijn aan de 
invaart. Zwaaien zou moeten kunnen geschieden tussen twee wanden welke 400 à 450 m uit 
elkaar staan. Gelet op het feit dat de een bezettingsgraad van een kaai hoogstens 33% is, is er 
normaliter steeds plaats is om te zwaaien. Anderzijds sluit men niet uit dat mits 2 tot 4 sleep­
boten buiten de stroming achterwaarts in de geul kan worden gevaren zoals in het Delwaide-
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dok het geval is. Eenmaal het schip uit het tijdok op de rivier aankomt, is er zwaairuimte 
genoeg om achteruit varend naar opwaarts toe, daarna mits een beperkt zwaaimanoeuvre het 
"zeegat" te kiezen.

Antwerpen opteert steeds voor een ruim aanbod aan kaaien omdat alsdan de mogelijkheid 
bestaat om steeds de schepen onmiddellijk af te meren ( geen wachttijden ), terwijl op de 
kaaien de goederen dan steeds kunnen geplaatst worden waar het schip wordt verwacht. 
Havens waar dit principe niet geldt, hebben lange wachttijden op de rede. Antwerpen ais 
snelle haven kan zich dit niet permiteren.

De aanleg van een tijdok langsheen de Schelde is een belangrijke onderneming. De aanslib­
bing is tot nu toe gekend in geulen van ca 30 ha groot. Het schaaleffect naar grotere geulen, de 
invloed van de "beperkte" hoeveelheid slib in het zout/zoet gebied en de invloed van de 
vormgeving zijn nog onbekend. De mathematische berekeningen geven een eerste beeld. De 
werkelijkheid op schaal 1 op 1 kan anders reageren. Systematische uitwerking en opvolging 
zullen noodzakelijk zijn. Oplossingen met een geleidelijke uitbouw laten toe de fenomenen in 
situ te onderzoeken tijdens de uitbouw. Aangenomen kan worden dat relatief gezien, een korte 
geul een hogere aanslibbingsgraad zal hebben dan een langere geul omdat in een langere geul 
de aanslibbing achteraan beperkter is dan vooraan in het dok.

Met de aanslibbing in een tijdok moet men rekening houden bij het ganse opzet van de studie. 
Alleen is van belang de omvang van de aanslibbing; een uitgave van bvb 100 à 200 M frank 
per jaar wordt ais aanvaardbaar geacht ais dank zij deze uitgave een belangrijke trafiek kan 
aangetrokken worden. Een relatie kan ook gelegd worden tussen het kombergingseffect van 
het tijdok en de sedimentatie in de Schelde zelf. Of, hoeveel en waar sedimentie in het tijdok 
zal optreden is voorlopig enkel bij benadering te bepalen via driedimensionele studie.

De technische en budgettaire benaderingen houden rekening met de waarde van de installaties 
(Aqualon ) of de woonkernen ( Doei ) die eventueel komen te verdwijnen en hechten hieraan 
en onteigeningswaarde die werd ingevoerd bij de rangschikking van de diverse varianten.

In bij gevoegde tabel " beoordelingsanalyse" werd voor elke variante hogervermelde relatieve 
rangorde bepaald. De waardecoëfiënten en de waardebepaling werden in afzonderlijke werk­
groepen uitgevoerd die in princiepe elkaar niet konden beinvloeden. De taakverdeling was ais 
volgt:

■ Strategisch , Sociaal, Juridisch, Economisch : Algemene Directie en Studiecentrum,
Afdeling Zeeschelde en HBTD.

• Planologisch, Technisch, Capaciteit : Afdeling Zeeschelde en HBTD
• ■ Juridisch ( Nederland /Vlaanderen): Afdeling Maritieme Schelde/ Afdeling

Zeeschelde
• Ecologisch : Instituut voor Natuurbehoud (P. Meire)
• Nautisch: Afdeling Zeewezen Schelde
• Hydraulisch, sedimentologisch, morfologisch:

Afdeling Waterbouwkundig Laboratori­
um, Martieme Schelde en Zeeschelde.
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TABEL XVIII:CONTAINERKAAI / DOK WEST LANGS DE SCHELDE
BEOORDELINGS-ANALYSE |Omgeving Doei |Omgeving Nederlaandse grens
:«VariantenA1A3A7A9B3C2

Waarde-
coëfficient

StrategischBuitengaatse capaciteit aan kaaimuren0,41234651
Toegankelijkheid voor containerschepen
van 4 en 5 generatie

0,11444456
Aansluitingsmogelijkheden voor tweede 
toegang tot de Waaslandhaven : 
Haalbaarheid0,251666621
Tweede toegang Fazering0,251664421
Totaal aspect0,21,004.24,64,55,33,51,5

MilieuTotaal aspect0,133333
Technisch NautischTotaal aspect0,15
Milieu sociaalTotaal aspect0,16

PtafiofijgUsTlRuimtelijke indelingInname Doei0,21424266
Funtioneel behoud industriezone0.151454226
Havenuitbreidingszone, inname0,151253516

Exploitatie en hinterland 
verbindingen

Verkeersstromen

Feedering0 0814455K
Hinteriandverbindingen weg0.1146445
Hinteriandverbindingen spoor0.07146446
Hinteriandverbindingen binnevaart0.15133654
Nutsvoorzieningen0.1145446
Totaal aspect0.11.003.554.194,313.764.3535

MilieuTotaal aspect0,0566666
Technisch NautischTotaal aspect0,075
Milieu sociaalTotaal aspect0,08
Technische bouwTechnische complexiteit0,351556251
Hydraulische Invloed op 
rivieren tijdokken

invioed op stromingspatroon in de 
Schelde/ Invloed sedimentologje in de 
Schelde / Extra baggerwerk in de Schelde

0.25166442
Invloed op de stortplaat Oude Doei0,151666622
Sedimentologie in insteekdok /
Verwachte onderhoudsbaggerwerken in 
het dok

0,251553336
Totaal aspect0.11,005,45,44,753,353,32,4

MilieuTotaal aspect0,0666666
Technisch NautischTotaal aspect0,2
Milieu sociaalTotaal aspect0,08

1§|||§|||:|||||§§Verkeersaspecten
Bevaarbaarheid op de stroom en
verkeersdenslteit / Invloed op ander 
sluizen 1 Toegankelijkheid / Veiligheid op 
de vaarweg0,651464522
Invaarmogelijkhheden / zwaaien / invloed 
op binnenscheepvaart0.351464544
Totaal aspect0,11,0046452,72,7

MilieuTotaal aspect0,0666666
Technisch NautischTotaal aspect0,2*
Milieu sociaalTotaal aspect0,08 |
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TABEL XVIIICONTAINERKAAI / DOK WEST LANGS DE SCHELDEI I I
BEOORDELINGS-ANALYSE| Omgeving DoeiOmgeving Nederlaandse grens

MonsTewerkstelling0.21234662
Mobllltetseffecten0.151424256
tfoongebleden( integratie / natuurlijke
bufferzones0,31525236
Landbouwgebelden( en ruimte0,151243516
Recreatle(zones)0.11525236
Veiligeheld (Doei en werknemers terminal)0,11464641
Totaal aspect0,151,003.72,94,253,653,74,7

|(B|(MilieuTotaal aspect0,09999
Technisch NautischTotaal aspect0,1125
Milieu sociaalTotaal aspect0,2

Écat^h........MilieuVerlies aan slikken en schorren0.21555516
Impact op morfologie ( ondiepe zone)0,2166662 .1
Impact op komberging0,21324661
Verlies poldergebied0,21243615
Globale verontreiniging0,21643216
Totaal aspect0.11,004,44,24,252,23,8

MilieuTotaal aspect0,4
.nigÉËCiTechnisch NautischTotaal aspect0,075

Milieu sociaalTotaal aspect0,2
Onteigeningsvereisten/compatibiliteit met
beschermming5plan en structuurplans

0,41525236
Internationale / regionale bevoegdheden0,21525236
Invloed ten aanzien van Nederland0,21666621
Wettelijke regelingen/ Milieuwetgeving ( 
beschemige ) inleod op slikken en 
schorren0,21666612
Totaal aspect0,051,005,43,65,43,62,44,2

^^lllipiÉMilieuTotaal aspect0,03333333
Tecnmscn NaunscnTotaal aspect0,0375
Milieu sociaalTotaal aspect0,04

Çcpn(j(»)whInvesteringen
infrastructuur0,451264315
Toegevoegde waardeoppervlakte / vormgeving0.251234662
Uitbatingskosten

spoor/rivier wegverbindingen/ tunnels / 
ratio oppervlakte / kaailengte0,11454461
Landbouwgebieden! en ruimte0,11243615

negatieve effecten
economische verlies aan wachtplaats 
klepstort baggerspecie

0.11666621
Totaal aspect0,21,002,64,954,14,452,853,45

MwMfèMMWMMilieuTotaal aspect0,1333333
Technisch NautischTotaal aspect0,15
Milieu sociaalTotaal aspect0,16

1
ALGEMEEN TOTAAL |1,003,924,504,354,393,203,15

Economisch Strategisch65,33%75,07%72,56%73,14%53.33%52,42%
ALGEMEEN TOTAAL1,004,084,404,304,59" 2,873,36

Milieu68,00%73,33%71,70%76,54%47 78%56,05%
ALGEMEEN TOTAAL1,004,124,804,364,343,153,00

Technisch Nautisch68,58%80,05%72,65%72,25%52,50%49.94%
ALGEMEEN TOTAAL1,003,964,344,334,403,123,35

Milieu Sociaal66,00%72,32%72,11%73,38%52 00%55,80%
1 Gemiddeld66,98%75,20%72,26%73,83%51,40%53.55%
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Het resultaat van de beoordelingsanalyse ( Tabel XVIII) rangschikt de verschillende varian­
ten ais volgt ten aanzien van het maximum haalbare punten aantal van 6.

Tabel XIX Samenvatting op basis van tabel XVIII

Strategisch / Econo­
misch

Technisch / NautischMilieu / SociaalMilieu

A375,07%A380,05%A973,38%A976,54%

A973,14%A772,65%A372,32%A373,38%

A772,56%A972,25%A772,11%A771,70%

A165,33%A168,58%A166,00%A168,00%

B353,33%B352,50%C2. 55,80%C256,05%

C252,42%C249,94%B352,00%B347,78%

Maken we een gemiddelde van deze resultaten dan bekomen we volgende

Variante A3 :75,20%
Variante A9 :73,83%
Variante A7 :72,26%
Variante Al :66,980//o
Variante C2 :53,550//o
Variante B3 :51,400//o

Duidelijk blijkt dat de varianten A een ruime voorsprong hebben ten opzichte van B en C en 
het wisselend rangschikken van de varianten A3, A7 en A9 volgens de diverse doelgroepon- 
derzoeken.

IO. Besluit : In tweede orde aangehouden varianten

De in deel II verrichte variantenstudie toont aan dat de voorkeurvarianten te vinden zijn onder 
de oplossingen A3 , A7 en A9. In feite is A9 een uitbreiding van A3, waarvan in praktijk de 
haalbaarheid kan worden onderzocht nadat A3 is aangelegd.

Een keuze zal dus moeten gemaakt worden tussen A3 enA7. De studieopdrachten welke in 
deel III zijn opgesomd zullen dan ook moeten afgestemd zijn op beide oplossingen.
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11. Het concept van de Waaslandhaven ten gevolge van de nieuwe containerkaai/ het 
nieuwe containerdok/kaai- west.

11.1. Inleiding

De Waaslandhaven op de linkeroever heeft ais basisconcept een indeling bekomen door een 
splitsing van het havengebied in twee gedeelten ;

- ten zuiden van het Waaslandkanaal, de verbindingswaterweg tussen het toekomstige 
Baalhoekkanaal en de Kallosluis, een overslagfunctie langsheen het Vrasenedok en het 
toekomstige Verrebroekdok en eventueel ook Kieldrechtdok;

- ten noorden van het Waaslandkanaal een industriële zone tussen het Waaslandkanaal en 
de Schelde.

Ten oosten van voormeld gebied ontwikkelde zich reeds sinds de jaren vijftig en zestig een 
chemisch industrieel komplex in de Melselepolder.

De bereikbaarheid van dit gebied Waaslandhaven via de waterweg geschiedt via de Kallo­
sluis, bedoeling ook is een nieuwe bijkomende ontsluiting te verwezenlijken via de Baal- 
hoeksluis.

De bereikbaarheid via de spoorweg geschiedt heden nog enkel via een aftakking van de lijn 
Antwerpen- Gent ter hoogte van Zwijndrecht - Melsele. Voorzien is ook een spoorverbinding 
met de Rechteroever in de omgeving van de Liefkenshoektunnel. De NMBS houdt ook een 
tracé vrij richting Zelzate welke de Waaslandhaven bereikt ten zuiden van Verrebroek. Dit 
tracé wordt aanhouden in het Structuurplan Vlaanderen.

De bereikbaarheid via de weg geschiedt via de Expres weg N49 /Ali en via de Ring R2 . 
Twee aansluitingen, Waaslandhaven- Noord en Zuid, respectievelijk ten noorden van het 
kanaaldok en ten zuiden, elk voor één gebied, zijn aangebracht op de R2. Twee aansluitingen, 
beide aan de oostzijde van de haven ter hoogte van Kallo-Melseledijk en ter hoogte van de 
Canadastraat in Zwijndrecht geven een aansluiting op de N 49. Bedoeling is ook aan de 
westelijke zijde van de haven een rechtstreekse aansluiting van de N49 te verkrijgen op de 
Waaslandhaven. Beide autosnelwegen N49/A11 en R2 snijden elkaar in de Beverenpolder 
maar een zuidelijke verlenging van de R2 naar de El7 is nog niet aangelegd.

Voor de plaatselijke bereikbaarheid is in de toekomst ais ontsluitingsweg(en) een "Havenring" 
voorzien waarop talrijke bedieningswegen aansluiten (geschikt ook voor lokaal traag haven- 
verkeer). Een aftakking van deze Havenring verbindt de haven achter de Kallosluis met de 
industriezone Melselepolder. Deze aftakking sluit aan de Canadastraat op de N49.

Voormelde infrastructuur is weergegeven op figuur DOLS 2771 in bijlage. Talrijke polder­
wegen doorkruisen heden nog het gebied. Door de aanleg van de haven zullen deze in de 
toekomst hun huidige functie verliezen.

Het havenverkeer in het noordelijk havengebied en zuidelijke havengebied is heden duidelijk 
verschillend van elkaar. Het verkeer in het noordelijke industriegebied kenmerkt zich eerder
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tot verkeer met personenwagens en een beperkter vrachtwagenverkeer. Voornamelijk tijdens 
het wisselen van de ploegen is er een hoge verkeersdensiteit. Het vrachtwagenverkeer is 
eerder beperkt, daar de Kerncentrale haar product aan en afvoert via andere middelen, sommi­
ge chemische bedrijven zich bevoorraden via de waterweg of pijpleidingen en het spoor.

Het havenverkeer in het zuidelijk overslaggebied kenmerkt zich eerder tot een druk vrachtwa­
genverkeer met op de shifturen verkeer met personenwagens. Er is konstant tijdens de werk­
uren van de havenarbeiders een continue aan- en afvoer via vrachtwagen. Er is nauwelijks een 
afvoer met pijpleidingen met uitzondering van LPG gas. Er is een niet onbelangrijk vervoer 
via het spoor, zelfs met bloktreinen tot in Zwitserland en Italie.

De scheiding noord-zuid zoals deze tot op heden bekend was, verzekerde een natuurlijke 
verdeling tussen twee types havenverkeer waardoor zowel in de haven- ais industriezone op 
het water, via het spoor en langs de weg elkeen volgens zijn eigen gedragsregels quasi onaf­
hankelijk van elkaar kon worden gewerkt.

Deze scheiding zal in het noordelijke gebied ten dele of geheel worden gestoord door de 
uitbouw van een containerdok /kaai en moet dus deel uitmaken van een verkeerstudie.

11.2. Haalbaarheidsonderzoek : Haalbare varianten

De eerder aangehouden oplossingen of type varianten zijn in te delen in drie groepen, A, B en 
C. We onderzoeken de drie groepen verkeerskundig en dit telkens achtereenvolgens voor de 
weg, het spoor en de binnenwaterweg.

Voor het wegverkeer met trucs verdelen we de diverse wegen in drie categoriën, evenzo ais 
een woongebied wordt aangesloten. Voor de goede orde vermelden we dit hierna schematisch 
in Tabel XX en simuleren we dit naar het bekende in de woongebieden .

TABEL XX : Indeling van de verkeersfuncties.

AardBeschrijvingStedelijke gebiedenHavengebieden

Waaslandhaven

Verkeersgebieden
( verbinden)

raster voor gebieden van
10 / 20 km zijde

autosnelwegen en gro­
te verkeersassen.

E 17/E19/E313/A12 
R2 en N49/A11.

Overgangsgebie­
den
( ontsluiten)

stadsringen, rasters, be­
reikbaarheid van gebie­
den verzekeren

stadsringen en interne 
grote assen naar ver­
bindingswegen

Havenring / Keetberg- 
laan

Verblijfsgebieden
(erfgebieden)

wegen op lokaal niveau
30 Km lu zones

stadskernen, erfgebie­
den.

lokale havenwegen 
langs de kaaibedrijven 
en tussen de industrie.

J
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11.2.1 Eilandoplossing C:

Het wegverkeer kan het eiland bereiken via een aftakking ten noorden van de KCD ora via 
een "causeway " (Verblijfsgebied) over de schorre en slikke van oude Doei de terminal te 
bereiken. Ora deze toegang te bereiken kan men gebruik maken van de Havenring (overgangs­
gebied). De Havenring is thans reeds aangelegd tot ten zuiden van Doei . De bereikbaarheid 
van het havengebied Waaslandhaven wordt verzekerd door de R2 en N49/A11 ( Verkeersge­
bied : hoofdwegenweg). Schijnbaar geeft dit slechts een eenvoudige structuur met telkens 
meer één aard van wegtype maar dit is het gevolg van de grote dimensies van het havenzones 
en activiteitsgebieden. Het wegverkeer kent dus een eenvoudige en makkelijk bereikbare 
structuur.

Het spoorverkeer zou in principe dezelfde verbinding kunnen volgen. De afmetingen van de 
terminal, de beperkte lengte voor spoorbundels, de benodigde kromtestralen, hebben tot 
gevolg dat het ondenkbaar is om een spooraansluiting te bekomen op het eiland C. In soortge­
lijke omstandigheden, Singapore, Hong-Kong waar ook dergelijke eilanden bestaan is er geen 
spooraansluiting.
Een spoorverbinding kan enkel verwezenlijkt worden via een terminal op het " main land " 
wat de aantrekkelijkheid van de terminal voor het spoor bijna tot nui brengt.

Hetzelfde geldt voor de binnenvaart. De beperkte meerlengte van maar 1100 m voor contai­
nerschepen zal vereisen dat de binnenschepen zullen moeten aanmeren aan een dwarse kaai. 
Dit lijkt nauwelijks haalbaar in een open rivier. De binnenschepen zullen in belangrijke mate 
onderhevig zijn aan bewegingen van het schip zodat het laden en lossen in belangrijke mate 
zal gehinderd worden en en voor de binnenvaart en voor de zeescheepvaart afzonderlijke 
kranen zullen nodig zijn .

11.2.2 Oplossingen B:

Het wegverkeer kan het gebied ten westen van de Kerncentrale bereiken via aftakkingen 
aansluitend op de Havenring (overgangsgebieden). Er zijn nauwelijks lokale wegen nodig , 
met uitzondering van de bedieningswegen (verblijfswegen) van de binnendijkse dokken. De 
Havenring (overgangsgebied) is thans reeds aangelegd. De bereikbaarheid van het havenge­
bied Waaslandhaven wordt verzekerd door de R2 en N49/A11 ( Verkeersgebieden hoofdwe­
genweg). De gehele structuur is eenvoudig en doorzichtig en bevat per aard van wegtype 
slechts één weg ais gevolg van de grote dimensies van de havenzones en activiteitsgebieden. 
Het wegverkeer kent dus een eenvoudige en makkelijk bereikbare structuur.

Het spoorverkeer zou in principe dezelfde verbinding kunnen volgen. De afmetingen van de 
terminal zijn voldoende voor degelijke spoorbundels en losbundels; de kromtestralen voor de 
spoorwagens zijn haalbaar. Een spoorverbinding is op eenvoudige wijze te realiseren.

Hetzelfde geldt voor de binnenvaart. De meerlengte voor containerschepen is ruim voldoen­
de om beschut tussendoor binnenschepen te behandelen.
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11.2.3 Oplossingen A:

Het wegverkeer naar het gebied ten oosten van het Containerdok of ten oosten van het 
Doeldok kan geschieden via aftakkingen aansluitend op de Havenring (overgangsgebieden) 
voor de variante A3, hetzij via een nieuwe vervangende Havenweg ten zuiden van de vesti­
ging Indaver voor de variante A7 en A9. Deze verplaatste Havenring Noord ( St Antonius- 
weg) kan rechtstreeks aansluiten met de Grote Ring R 2 bij middel van bestaande toeritten. Er 
zijn nauwelijks lokale wegen nodig, met uitzondering van de bedieningswegen (verblijfswe- 
gen) naar de terminals.

Het wegverkeer naar het gebied ten westen van het Containerdok of ten westen van het 
Doeldok kan geschieden via aftakkingen aansluitend op de Havenring (overgangsgebieden) 
die voor de variante oplossing A3 een nieuwe zeesluis kruist ten zuiden van Doei, hetzij via 
een nieuwe vervangende Havenweg ten zuiden van de vestiging Indaver voor de oplossingen 
A7 en A9 en welke een nieuwe zeesluis kruist ter hoogte van de zwaaikom tussen de het 
Waaslandkanaal en het Verrebroekdok. Deze verplaatste Havenring- Noord ( St Antoniusweg) 
sluit uiteraard ook rechtstreeks aan met de Grote Ring R 2 bij middel van bestaande toeritten. 
De ontsluiting van het westelijk gebied kan eveneens geschieden omheen het Verrebroekdok 
mits een tijdelijke kruising van het nog niet gerealiseerde deel van het Waaslandkanaal in de 
richting van Baalhoek. Deze verbinding zal hoofdzakelijk gebruikt worden voor verkeer dat 
zich in westelijke richting begeeft, of verkeer welke een uitwisseling verricht met maritiem 
verkeer naar het Verrebroekdok of Vrasenedok. De kruising van het Waaslandkanaal ge­
schiedt dan via exploitatiewegen van het Verrebroekdok en het Doeldok en een bestaande 
wegverbinding over de Pillendijk. Aldus vormt onderhavige verbinding een tijdelijke situatie 
ten aanzien van de toekomstige Havenring omheen het Havenuitbreidingsgebied

De Havenring (overgangsgebied) is in functie van variante A3 thans reeds aangelegd. De 
exploitatiewegen van het Doeldok en Verrebroekdok zijn in deze aannemingen gepland. De 
bereikbaarheid van het havengebied Waaslandhaven wordt verzekerd door de R2 en N49/A11 
( Verkeersgebiedenhoofdwegenweg). De gehele structuur is eenvoudig en doorzichtig en 
bevat per aard van wegtype slechts één type ais gevolg van de grote dimensies van de haven­
zones en activiteitsgebieden. Het wegverkeer kent dus een eenvoudige en makkelijk bereikba­
re structuur.

Het spoorverkeer zou in principe dezelfde verbinding kunnen volgen. De afmetingen van de 
terminal zijn voldoende voor degelijke spoorbundels en losbundels; de kromtestralen voor de 
spoorwagens zijn haalbaar. Een spooraansluiting kan op eenvoudige wijze geschieden hetzij 
voor de westelijke terminals omheen het Verrebroekdok naar de spoorbundel-Zuid, hetzij 
voor de oostelijke terminals via de bestaande spoorlijn in de Ketenispolder. Beide netten 
kunnen verbonden worden over de nieuwe zeesluis.

Voor de binnenvaart is er meerlengte hetzij in het tijdok (A3 en A9), hetzij in het Doeldok 
(A7) of1 en het noordelijk insteekdok.

Voor alle oplossingen moet de binnenvaart de Schelde kruisen ten einde het Albertkanaal en 
de Schelde-Rijnverbinding te vervoegen. Een behandeling op de rivier of in het tijdok, mits 
dit voldoende beschermd is tegen golven, zal de voorkeur genieten boven een tweede versas- 
sing om de Waaslandhaven te bereiken.
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11.3. Haalbare varianten

De in deel II verrichte variantenstudie toont aan dat de oplossingen A3, A7 en A9 haalbaar 
zijn. Qua verkeerstoegankelijkheid zowel via de weg, waterweg ais spoor wordt geen van 
deze oplossingen uitgesloten.
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12. De noodzaak voor een tweede maritieme toegang voor het Linkerscheldeoevergebied

12.1. Motivering

Het is niet steeds vanzelfsprekend om de ontsluiting van de LO te verdedigen ten overstaan 
van de publieke opinie. Er is de druk van de milieulobby om nieuwe areaaluitbreiding te 
beperken, terwijl de eerder bescheiden interesse van de industrie om te investeren tijdens de 
afgelopen twintig jaar en de eerder matige toename van de goederenoverslag, de zin van een 
expansiegericht beleid schijnbaar in vraag stellen.

Over de afgelopen 20 jaar verliep de economische ontwikkeling van het LO-gebied inderdaad 
relatief traag. De voornaamste redenen hiervoor zijn:

• de laattijdige beschikbaarheid van de infrastructuur (na de "boom" van de zestiger jaren);
• de ongestructureerde uitbouw in functie van de beschikbare budgetten en meer bepaald de 

nog vrij recente ingebruikname van het Vrasenedok;
• de niet optimale nautische toegankelijkheid via de Kallosluis;
• de trage industrialisatie ais gevolg van de omslag van de economische groei in het Westen 

na 1974;
• de onbeschikbaarheid van bouwrijpe terreinen voor nieuwe investeerders, in het bijzonder 

de terreinen rondom het Doeldok;
• de specialisatie van de LO in trafieken die een minder dynamische groei toonden tijdens de 

afgelopen vijfjaar of waarvoor er op de RO al een sterke concurrentie bestond.

Wellicht de enige wijze om de ontsluiting van het uitbreidingsgebied van de LO voor verdere 
havenactiviteiten veilig te stellen, is ze te koppelen aan de noodzaak van een tweede mari­
tieme toegang.

Dit is niet vanzelfsprekend omdat :

- Oudere studies in dit verband maakten, naar analogie met de trafiekontwikkeling op de RO, 
zeer hoge trafiekprognoses voor de LO binnen een relatief korte tijdshorizon. Deels kunnen 
deze optimistische ramingen toegeschreven worden aan de verwachting dat de LO voor de 
vestiging van bulkterminals in aanmerking zou komen. Dit laatste lijkt nu eerder onwaar­
schijnlijk, omdat bulktrafieken in de toekomst nog slechts matig zullen groeien en mogelijk 
zelfs zullen stagneren.

- Toch kan de inplanting van een nieuwe bulkterminal of de verplaatsing van (een gedeelte) 
van de huidige droge bulkactiviteiten van de RO naar de LO overwogen worden. Daarbij 
kan aan de westelijke zijde van het Doeldok worden gedacht: een mogelijke site ligt er 
bovendien ver van grotere woonzones. Mogelijke nadelen zijn de hoge verhuiskost, de 
kosten voor bodemsanering op de oude terminal, evenals de hoge kosten voor investeringen 
in nieuwe milieutechnologie (overdekte bulkterminal) en voor investeringen in bijkomende 
hinteriandverbindingen (spoorwegverbinding naar RO via Liefkenshoektunnel). De even­
tuele inplanting van een bulkterminal op LO zou wel de constructie van het Baalhoekkanaal 
absoluut noodzakelijk maken.
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- Dit alles betekent dat de Waaslandhaven ( met uitzondering van getijdedokken ) tijdens de 
eerste tien jaar wellicht enkel in aanmerking komt voor de klassieke stukgoedpaketten en de 
neo-bulk goederen die, zoals hoger gezegd, niet tot de sterkste groeiers van de rangetrafïe- 
ken behoren. De meest optimistische ramingen geven maximum 28,6 mio ton goederen die 
in 2010 achter de sluis op LO zullen be­
handeld worden. Dit betekent dan ook dat 
de tweede maritieme toegang voor de LO 
op het eerste gezicht minder dringend is 
omdat soms wordt gesteld dat de Kallos­
luis een vergelijkbare hoeveelheid trafiek 
zou kunnen verwerken ais de sluis van 
Temeuzen (20 à 25 mio ton).

Welke zijn dan de belangrijkste argumenten 
om toch een tweede maritieme toegang tot 
het LO-gebied te verdedigen?

• In werkelijkheid is, mede door de aan­
wezigheid van de autoterminal, de toekomstige verwerkingscapaciteit van de Kallosluis 
minder groot dan gedacht. De commerciële versassingscapaciteit van de Kallosluis (18.000 
m2) bedraagt circa 56,7 mio bruto ton (BT), de maximum capaciteit (met gevaar voor 
wachttijden) kan op 98,3 mio BT worden geraamd (ratio’s ontleend uit: G. Van de Wal, "De 
Berendrechtsluis", Hinterland 143, (3/1989).

De met deze 28,6 mio ton trafiek overeenstemmende BT van de schepen bedraagt, gewogen 
volgens de diverse BT/ton ratio's voor de LO in 1993 (autoterminal: 18,85 BT/ton, vloeiba­
re bulk: 0,91 BT/ton ( RONO) en stukgoed: 1,6 BT/ton) dan ongeveer 112,9 mio BT, of 
meer dan de maximale schuttingscapaciteit van de Kallosluis. Deze totale scheeps- 
tonnenmaat moet dan nog met ongeveer 6,7% worden verhoogd om rekening te houden met 
de binnenscheepvaart. Indien alleen de groei van de huidige overslagfaciliteiten (Vrasene- 
dok met autoterminal doorgetrokken tot toekomstig Verrebroekdok, insteekdok Zuid en de 
huidige terminals langs het Waaslandkanaal) wordt aangehouden (dus excl. Verrebroekdok 
en industrialisatie oostzijde Doeldok en excl. binnenvaart), zou de trafiek in 2010 ongeveer 
67 mio BT genereren, hetzij iets meer dan de normale versassingscapaciteit van de Kallo­
sluis (in 1993 werd al 36,8 mio BT zeeschepen en en circa 2,5 mio BT binnenschepen ver­
sast, samen meer dan 39 mio ton of bijna 70% van de normale versassingscapaciteit). De 
conclusie is duidelijk: de reeds ontwikkelde en in de nabije toekomst geplande infrastruc­
tuur (Verrebroekdok) kan slechts renderen indien het scheepvaartverkeer niet te veel gehin­
derd wordt door wachttijden aan de Kallosluis. Om dit te vermijden is het nodig om vóór 
2010 een tweede maritieme toegang te verzekeren.

• Op kortere termijn is het belangrijkste argument voor een tweede toegang wellicht de be­
perkte nautische toegankelijkheid via de Kallosluis. Mede ais gevolg van de drempels in het 
Belgische gedeelte van de Schelde (Vanaf de Nederlandse grens stroomopwaarts zijn dit de 
drempel van Frederik, de drempel van Lillo en de drempel van de Parel) en het aanslib- 
bingsprobleem is de toegang voor volgeladen schepen van het Panamaxtype niet vanzelf­
sprekend. .

Aantal schepen/diepgang persluis, 1993
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• Hoewel de Kallosluis momenteel nog een veel grotere schuttingscapaciteit heeft dan wat nu 
aangewend wordt, blijkt uit grafiek 11 dat, in tegenstelling tot de Zandvliet- en Beren- 
drechtsluis, er bijna geen schepen van dieper dan 9m in de Waaslandhaven aanlopen. Deze 
situatie is overigens vergelijkbaar met de Boudewijn- en de Van Cauwelaertsluis, zodat kan 
aangenomen worden dat vooral de maritieme toegankelijkheid van de Schelde hier een 
doorslaggevende rol speelt;

• Schepen van de Panamaxklasse zijn echter erg belangrijk om de goederencategorieën te 
transporteren die voor de LO van strategisch belang zijn. Zelfs de laat-19de eeuwse haven 
op RO zal, na renovatie, grotere schepen kunnen ontvangen dan de modernste terminals op 
de LO via de Kallosluis. Deze beperkende factor ligt wellicht mee aan de basis van het 
tragere aantrekken van de overslag op de LO.

• Bovendien kan deze situatie aanleiding geven tot een gevaarlijke cirkelredenering: de 
goederenoverslag op het LO-gebied stijgt vrij traag omwille van de minder vlotte toegang, 
terwijl de relatief bescheiden toename van de trafieken de aanleg van een tweede toegang in 
vraag stelt. Na of tijdens de uitvoering van het 48738'-verdiepingsprogramma is het dus 
aangewezen om ook de verdieping van de Schelde vanaf de Zandvliet/Berendrechtsluis tot 
de Kallosluis aan te pakken.

• De beperkingen opgelegd door de maximale schuttingscapaciteit van de Kallosluis maken 
de verdere uitbouw van de LO, en meer bepaald de bouw van een bijkomend dok (Kiel- 
drechtdok) meer problematisch.

• Zowel het Vrasenedok ais het Verrebroekdok zijn uitgerust met kademuren tot 18 m water­
diepte. Om deze substantiële investeringen te kunnen valorizeren, is een tweede toegang 
'met een gegarandeerde nautische toegankelijkheid voor grotere scheepstypes noodzakelijk. 
De Kallosluis heeft een waterdiepte van 16m, maar in de praktijk worden nauwelijks 
schepen dieper dan 9m geschut. •

• De toegang via één sluis verhoogt de kwetsbaarheid van de rederijen bij defecten, aanvarin­
gen, enz. Dit wordt regelmatig bewezen bij kleine accidenten met de Kallosluis welke 
uiteidelijk eens tot een catrastofe zouden kunnen leiden

12.2 Besluit.

De noodzaak voor de aanleg van een tweede toegangsluis tot de Waaslandhaven is reëel. In 
het raamwerk van de ontwikkeling van een getijdedok teDoel dient de mogelijkheid tot bouw 
vaneen der gelijke sluis of sluizencomplex aangehouden te worden. De effectieve bouw van de 
tweede toegangssluis zal het onderwerp moeten uitmaken van een afzonderlijke studieop­
dracht.
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13. Samenvatting van de uit te voeren proeven en studieprogrammas.

Inleiding :

De uitvoering van een project ais Containerkaai / dok - west bepaalt een havenpolitiek voor 
circa 20 jaar en vereist bijgevolg een uitermate goed voorbereid dossier. Dit omvat verschil­
lende technische maar ook economische en natuurbouwkundige studies waarvan dit hoofdstuk 
een samenvatting geeft.

13.1 Economische benaderingen EBA studie, EIS

13.1.1. Kosten-Batenanalyse

De uitvoering van belangrijke werken in de waterbouw ( Diepzeekade Zeebrugge, Container­
kaai zuid en noord, Verrebroekdok) zijn sinds halfweg de jaren tachtig voorafgegaan door een 
kosten-batenanalyse waarmede een ratio wordt bepaald aangevende de opbrengsten of baten 
van het project verminderd met de globale kostprijs van het project ten aanzien van de kost­
prijs. Een ratio 0 komt overeen met realisatie die in de loop der jaren net zijn kostprijs op­
brengt. De uitvoering van een omvangrijk dok ais Containerdok-west kan slechts overwogen 
worden mits de realisatie gepaard gaat met een behoorlijke opbrengstratio gelijkwaardig of 
hoger dan deze van analoge waterbouwkundge projecten. Door een behoorlijke ratio kan het 
project zich gunstig profileren ten aanzien van andere projecten in Vlaanderen.

Door de berekeningen toe te vertrouwen aan bet bureel welke in het verleden gelijksoortige 
studies voor containerkaaien in Antwerpen heeft idtgevoerd of aan medewerkers die ondertus­
sen in de materie onderlegd zijn moet een belangrijke besparing kunnen verwezenlijkt worden 
zowel in uitgaven ais in tijd.

De kostprijs van deze studie wordt geraamd op 3,5 M fr

13.1.2 EIS

De uitvoering van Economisch Impact Studie is slechts vereist ais het project in zich struc­
tuur veranderende elementen bevat. De uitvoering van containerkaaien langs de Schelde of in 
een dok zijn geen structuurveranderende elementen in de Antwerspe haven. Het is enkel een 
verdere evolutie van een tendens welke zich reeds sinds 1985 aftekent en waarbij de uitvoe­
ring van containerkaaien nog enkel langs de tijrivier wordt overwogen omdat dan twee 
versassingen worden vermeden en toch kan gebruik worden gemaakt van de bijzonder gunsti­
ge ligging van Antwerpen ten opzichte van het hinterland.

Anderzijds zal naar mag worden aangenomen het belangrijkste waterbouwkundig werk tot 
het einde van de eerste decade van de 21 ste eeuw ongetwijfeld een economische impact 
hebben op het Waasland en op de Waaslandhaven in zijn geheel, en onrechtstreeks op talrijke 
vlakken van de economie en welvaart in Vlaanderen, minstens evenwaardig ais het impact 
van de binnenvaart, de havens in hun globaliteit en de weginfrastructuur. Door de bepaling 
van deze impact voor Vlaanderen kan het project zich uitermate gunstig profileren ten aanzien 
van andere projecten in Vlaanderen. Deze economische invloed op het Waasland en de
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Waaslandhaven kan daarom het onderwerp uitmaken van een EIS, maar dit houdt niet in dat 
een deel van het getij dedok, ais onderdeel van het totaalbeeld van een toekomstige ontwikke­
ling, ondertussen niet zou kunnen worden aangevat. De uitvoering van een EIS wordt daarom 
slechts ais een tweede orde opdracht beschouwd. De kostprijs van deze studie wordt daarom 
ais PM vermeld.

13.2. Onderzoek van de stromingen via onderzoek op het fysisch model Borgerhout 
Hydraulisch onderzoek/ Sedimentologisch - Morfologisch onderzoek

Studie van de stromingen via onderzoek op fysisch en 2/3-dimensionaal mathematisch model / 
Sedimentologisch-morfologisch onderzoek op fysisch en 2/3-dimensionaal mathematisch 
model.

In juni 1995 gaf het Havenbedrijf Antwerpen aan het studie-consortium IMDC/WLB de 
opdracht oriënterend hydraulisch/sedi-mentologisch onderzoek uit te voeren met het oog op 
de realisatie van containerkaaien op de linker Scheldeoever.
Dit eerste richtinggevend onderzoek beoogde na te gaan hoe het stromingspatroon in de 
Schelde zou wijzigen ter hoogte van een insteek van een tijdok en ter hoogte van een eiland 
op de Plaat van Doei en welke implicaties de realisatie van een tijdok zou hebben inzake 
onderhoudsbaggerwerken.
Aldus werden op het fysisch tijoverzichtsmodel van de Schelde in het Waterbouwkundig 
Laboratorium drie varianten onderzocht (eilandoplossing - C2, tijdok opwaarts KCD - A7 en 
tijdok afwaarts KCD - B3) en werden door IMDC vier varianten onderzocht op 2/3-dimensio­
naal mathematisch model (tijdok opwaarts KCD kort en lang - Al en A7 en tijdok afwaarts 
KCD kort en lang - BI en B3).
Dit onderzoek van het studieconsortium, opgedragen door het Havenbedrijf Antwerpen, zal 
moeten aangevuld worden met fysisch en 2/3-dimensionaal mathematisch detailonderzoek 
voor de uiteindelijk aangehouden oplossing (en). Dit onderzoek kan, gelet op de koppeling met 
de bestaande modellen van de Schelde, best toegewezen worden aan hetzelfde studieconsorti­
um, dat deze studies reeds eerder heeft uitgevoerd voor de invloed van Containerkaai Zuid en 
Containerkaai Noord.
Op fysisch model zal opeenvolgend specifiek detailonderzoek op de eindvarianten moeten 
uitgevoerd worden op het bestaande tij-overzichtsmodel van de Schelde, op het detailmodel 
(uiteinde leidam Ballastplaat tot twee kilometer opwaarts Liefkenshoek) en op een model ter 
hoogte van de ingang van het getijdedok.
Voor de bouw en verbouwing van de modellen dient het Waterbouwkundig Laboratorium 
externe werkkrachten in te huren en materialen aan te kopen.
Op mathematisch model zal detailonderzoek moeten uitgevoerd worden, teneinde na te gaan 
hoe de te verwachten onderhouds-baggerwerken tot een minimum kunnen herleid worden.
Om de resultaten van de 2/3-dimensionale slibtransport simulaties te kunnen verbeteren zullen 
op korte termijn in situ metingen moeten uitgevoerd worden die toelaten de procesparameters 
van het eroderen en afzetten van slib te bepalen. Daarnaast zal het nodig zijn in zomer- en 
winteromstandigheden een debiets- en sediment-meting uit te voeren aan de opwaartse en 
afwaartse grens van het 3-dimensionale model. Deze meting dient bij voorkeur gekoppeld te 
worden aan een meting van slibconcentraties en zoutgehalten in het studiegebied.

Bijzonder aandacht zal eveneens besteed worden aan het hydraulisch, morfologisch en sedi- 
metologisch effekt van een blijvende verdieping van de Drempel van Frederik tot het peil
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GLLWS -13,30 m ( eventueel later te verdiepen tot -14,00 ). Deze peilen stemmen respectie­
velijk overeen met de getijongebonden diepgang van het verdiepingsprogramma 48743 en de 
eventuele verdergaande verdieping ( 50/40') in de Westerschelde.

De kostprijs van dit onderzoek wordt geraamd op 2,5 miljoen BF voor de fysische modelstu­
die, 15 miljoen BF voor de mathematische modelstudie en 5 miljoen BF voor de in situ 
metingen, inclusief aankoop van nieuwe apparatuur.

13.3. Nautische proeven- simulatie en vaarproeven

In het Waterbouwkundig Laboratorium te Borgerhout zullen vaarsimulatieproeven moeten 
uitgevoerd worden in functie van het invaren in het dok, het zwaaien, eventueel achteruitvaren 
van de containerschepen. Om de haalbaarheid van dergelijke maneuvers aan te tonen alsmede 
de definitieve breedte van het dok te bepalen, zal de simulatorstudie de statidtische gegevens 
verschaffen die de dimensionering van het getijdedok kunnen bepalen. Voor de vaarsimulatie­
proeven zullen voornamelijk rivierloodsen ingeschakeld worden. Met behulp van de vaarproe­
ven met de vaarsimulator van het Waterbouwkundig Laboratorium kan de vormgeving van 
het dok verder geoptimaliseerd worden. Metingen in de rivier, die ondermeer de stroomsnel­
heden in de omgeving van de toegangsgeul registreren, moeten uitgevoerd worden en uitge­
werkt zodat ze in het model kunnen ingebracht worden voor de detailstudie. De vaarproeven 
op de simulator kunnen worden uitgevoerd met vierde en vijfde generatie schepen, waarvoor 
het dok wordt ontworpen.

De raming van de kostprijs wordt op 1 M fr geraamd.

13.4. Grondmechanisch onderzoek
13.4.1 Geotechnische onderkenning

Een uitgebreid grondmechanisch onderzoek moet worden uitgevoerd bestaande uit diepson- 
deringen en boringen met ontnamen van geroerde en ongeroerde monsters teneinde de ligging 
en de geotechnische karakteristieken van de verschillende grondlagen te onderkennen. Het 
vooropgezette geotechnisch onderzoek kan worden uitgevoerd op basis van de kennis van de 
grondlagen op grond van eerder aangelegde infrastructuurwerken.
De sonderingen, boringen, de onderkenningsproeven op de monsters kunnen worden uitge­
voerd door de Afdeling Geotechniek van de Administratie Ondersteunende studies en Op­
drachten.
Er dienen evenwel een aantal proeven uitgevoerd op de Linkerscheldeoever ter hoogte van 
Doei. De Afdeling Geotechniek dient hiervoor een hefeiland in te huren. Een offerteaanvraag 
zal ten gepaste tijde hiervoor moeten uitgeschreven worden.
De raming van de kostprijs wordt op 1 M fr geraamd

De uitvoering van sommige proevenprogrammas kan gefazeerd geschieden.

13.4.2 Pompproeven.

Om de invloed van een langdurige bemaling in te schatten op de nabijgelegen constructies is 
het noodzakelijk dat een of meerdere pompproeven in de diepere en ondiepe lagen worden 
uitgevoerd. Gezien de aanwezigheid van industriële bedrijven met al dan niet een delicate
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fundering en de aanwezigheid van de woonkern Doei, zouden de resultaten van deze pomp­
proeven een vrij belangrijke invloed kunnen uitoefenen op het ontwerp.

Het uitvoeren van de pompproeven vormt dan ook een intrinsiek onderdeel van de studie.

De dokumenten voor het uitschrijven van een beperkte offerteaanvraag voor het uitvoeren van 
deze pompproeven zullen worden opgemaakt in samenwerking met de Afdeling Geotechniek 
en zullen in de loop van de eerstvolgende maanden aan de gespecialiseerde bedrijven overge­
maakt worden. De raming van de kostprijs wordt op 5 M fr geraamd.

13.4.3 Stromingsmodel.

De resultaten van de pompproeven en het grondmechanisch onderzoek dienen ingebracht iii 
een stromingsmodel. Dit stromingsmodel moet toelaten afhankelijk van de gekozen uitvoe­
ringstechnieken van de kaaimuren de watertafelverlaging en de daaruitvoortvloeiende zettin­
gen in de omgeving in te schatten. Tevens laat het toe maatregelen te onderzoeken en voor te 
stellen om de watertafelverlaging en zettingen te beperken.

Deze studie dient uitgevoerd door een gespecialiseerd studiebureau. Een beperkte offerteaan­
vraag zal opgemaakt worden na het uitvoeren van de pompproeven.
De kostprijs van deze studie wordt geraamd op 2 M fr

13.5. Verkeersstudie

In deze studie wordt aan landzijde de inpassing van de nieuwe situatie in het structurele 
patroon van wegen, spoorwegen en waterwegen onderzocht, alsmede de invloed nagegaan van 
de verkeersintensiteit ten gevolge van het containerdok op deze verkeerswegen. Bereikbaar­
heid via de weg, via het spoor, via de waterweg worden onderzocht. De realisatie van het 
Containerdok-West en de invloed op de verkeersafwikkeling zal worden opgenomen in het 
multi-modale verkeersmodel Antwerpen ( met arrondissement Sint-Niklaas ).

Voor de rivierszijde kan een verkeerssimulatie uitgevoerd worden die de verkeersafwikkeling 
van de zeescheepvaart, feeders en de binnenvaart in de haven en op de rivier simuleert. Dit 
mathematisch model kan op zijn beurt gekoppeld worden aan het bestaande verkeerssimula- 
tiemodel van de Schelde zodat ook de impact van de verkeersafwikkeling kan worden inge­
schat.

Deze berekeningen en resultaten kunnen in een later stadium ingevoerd worden in de uitwer­
king van de kosten-effectiveiteitsanalyse. Op basis van de kennis opgedaan door vorige 
gelijkaardige studies opgemaakt door Prof Thiers , wordt ondersteld dat de verkeersinvloed op 
de rivier eerder marginaal zal blijven. Het tijdok wordt ingeplant op een ideale plaats waar in 
de rivier weinig hindernissen zijn en waar er nauwelijks invloed te verwachten is op de 
overige sluizen, de Containerkaai-Zuid en Noord. De kostprijs van deze studie wordt geraamd 
op 2,5 M fr

13.6. Controleverzekering

Het is aangewezen, voor zover er technisch moeilijke constructies bij de uitvoering zouden
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noodzakelijk zijn, dat de uitvoering mede zou worden opgevolgd door een controlebureau. Dit 
is in het bijzonder zo voor de eventuele uitvoering van het gedeelte kaaimuur langsheen de 
Schelde, eventueel voor kaaien waarvan de fundering zou beïnvloed worden door mogelijk te 
verwachten oude diepgelegen geulen in het gebied.
Teneinde moeilijkheden bij de uitvoering te vermijden is het aangewezen dat het controlebu­
reau reeds bij het concept van de kaaimuren wordt betrokken. Tevens is de oprichting voor­
zien van een bouwcel waar o.a naast het controlebureau, ook AOSO ( Bruggenbureau ) deel 
zal van uitmaken. De kostprijs van deze studie ( controlebureau ) wordt geraamd op 2 M fr

13.7. MER studie.

Gezien de westelijke Containerkaai ingeplant wordt in een havengebied en zowel invloed kan 
hebben op de omgeving ais op het milieu en de natuurgebieden in en langs de Schelde, zal een 
Milieu Effecten Rapport noodzakelijk zijn. Een beperkte offertevraag zal hiervoor dienen 
uitgeschreven te worden.
De kostprijs van deze studie wordt geraamd op 7 M fr 

13.8 Ecologische studie

De aanleg van een containerkaai/dok zal een impakt hebben op het ecologisch functioneren 
van de Zeeschelde. Via veranderingen in stroomsnelheden en sedimentatie/erosieprocessen 
kunnen bodemfauna en pelagische fauna en flora sterk worden beïnvloed. Aan landzijde zal 
het verdwijnen van poldergrond door de opspuitingen ook ecologisch gevolgen hebben. Een 
duurzame ontwikkeling van het Antwerpse havengebied vereist dan ook een visie op de 
mogelijkheden van het samengaan van de verdere havenontwikkeling en het behoud van de 
ecologische diversiteit nodig om de estuariene processen in stand te houden en bepaalde 
ecologische functies van de polder te vrijwaren. De ecologische studie moet dan ook in detail 
nagaan wat de mogelijke effecten zijn van de aanleg van de containerkaai/dok -west en welke 
mogelijkheden er zijn om die te compenseren.

Deze studie dient uitgevoerd te worden door bet Instituut voor Natuurbehoud in samenwer­
king met de Afdeling Zeeschelde en Maritieme Schelde. Alle gegevens zijn immers op deze 
diensten ter beschikking en indien ze niet ter beschikking zijn, zijn deze diensten het best 
geplaatst om ze te verzamelen. De kostprijs van dee studie kan geraamd worden op 1,5 Mfr.

13.9. Opmeting op het terrein en inventarisatie van leidingen en kabels, radar.

De opmeting van het terrein en van de oever van de rivier tussen de steiger van Phenolchemie 
en het haventje van Doei werd reeds uitgevoerd door de Afdeling Zeeschelde en is ter be­
schikking. Al naargelang de aangehouden oplossing zal omvangrijker doch eenvoudiger 
opmeetwerk moeten geschieden van de opgehoogde haventerreinen en van de bestaande 
infrastructuur. Dit veldopmetingswerk kan gefazeerd geschieden.

Een inventarisatie van functionele leidingen en kabels zal moeten geschieden. Het betreft 
hoogspanningsleidingen naar en van de Kerncentrale te Doei, distributiekabels voor electrici- 
teit, waterleidingen en telecommunicatieleidingen, enz. De opsporing van deze uitrustingen 
kau door de Afdeling Zeeschelde geschieden, wellicht zonder kosten.
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Het opmetingswerk kan aangevat worden zodra een praktische zekerheid bestaat voor de 
uitvoering van een aangehouden variante.

Naargelang de aangehouden oplossing zal de radartoren " Verkortingdijk" over een beperkte 
afstand moeten verplaatst of vervangen worden door een of meerdere steunmasten. De huidige 
radarpost bevindt zich tussen een net van sensoren opgesteld ter hoogte van Zandvliet (af­
waarts) en Kallo (opwaarts). Het onderzoek van de gewenste inplanting geschiedt doorgaans 
door de ontwerper van het radarketen, de NV Philips, bij middel van een aantal mobiel 
opstelbare uitrustingen om een nieuwe geschikte localisatie te bepalen.

% .
De kostprijs van deze studie wordt geraamd op f0 M fr maar kan slechts geschieden zodra 
duidelijkheid bestaat over de localisatie van het getijdedok.

IS.IO Proevenprogramma uitvoeringstechnieken

Afhankelijk van de uitvoeringswijze van de constructies en de daaruitvolgende vereiste 
bouwtechnieken van sommige onderdelen van de kaaimuren, kan het noodzakelijk zijn enkele 
nieuwe technieken op beperkte schaal uit te testen, proeven uit te voeren in verband met 
onderdelen, verankeringen, enz.

■io
Het is evenwel aangewezen een voorbehouden som ten bedrage van>PM frank hiervoor te 
voorzien.

13.11. Het opmaken vau de plannen voor de bestemmingswijzigingen.

Op basis van de hogervermelde studies en de vereiste noodzalijke documenten zal de Admin- 
stratie een ontwerp van onteigeningsplan en beslissing van de Vlaamse Regering opmaken 
voor het verwerven van de gronden in het " Havenuitbreidingsgebied " voorzien op het 
gewestplan Sint Niklaas-Lokeren. Deze opdracht kan geschieden door de Afdeling Zeeschel­
de, naar wordt aangenomen zonder kosten.

13.12. Het opmaken van het ontwerp en de aanbestedingsstukken

Op basis van de hogervermelde studies zal de Adminstratie het defintief ontwerp van het 
Containerdok uitwerken en de daarbij horende aanbestedingsdocumenten opmaken. Deze 
opdracht kan geschieden door de Afdeling Zeeschelde, naar wordt aangenomen zonder kosten.
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14. De uitvoering.

14.1 Raming van de kostprijs.

De globale kost van het studieprogramma wordt geraamd op 62 miljoen frank.
Een voorlopige raming van de totaalkost van de aangehouden variante van het Containerdok - 
West wordt geraamd op geraamd op ca 14 miljard frank zonder de tweede ontsluiting Waas- 
slandhaven en 24 miljard frank met de tweede ontsluiting.

Op basis van wat voorafgaat zou de studiekost ca 0,4 % van de uitvoeringskosten omvatten 
wat uitermate laag is.

Het detail van de raming is hierbij gevoegd in bijlage 1 en 2.

14.2 Tijdschema van de studie en werken.

Het tijdschema van het onderzoeksprogramma ais van de uitvoering is in bijlage 3 en 4 
gevoegd evenals een visueel schema prognose/planning der werken Bijlage 5.

Bijlage 6 , Dols 2771 is een globale overzichtstekening van de Waaslandhaven anno 2010.

"\
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OnderwerpSubonderwerpBedrag
In miljoen franken Subtotalen

Economische benaderingen
Kosten-Batenanlyse 3,5
Economische Impactstudie PM

3,5
Hydraulisch
sedimentologische studie

Fysische modelstudies 2,5
Mathematische modelstudie 15
In situ metingen 5

22,5
Nautische proeven en 
vaarproeven

Simulatieproeven 1
1

Grondmechanisch Onderzoek
Grondsonderingen en Boringen 1
Pompproeven 5
Stromingsmodel 2

8
Verkeerssimulatiestudie

Simulatiemodel Multimodaal model 2,5
2,5

Controleverzekering
Advisering 2

2
Mer Studie

Merrapport en proeven 7
7

Ecologische studie
Opzoeking en studierapport 1,5

, 1,5
Opmeting op het terreinen en 
inventarisatie van leidingen en 
kabels

Onderzoek 4
4

Proevenprogramma
uitvoeringstechnieken

Onderzoek en proeven 10
10

Opmaken van het ontwerp en 
de aanbestedingsstukken

Uitvoering door LIN PM
PM

Onderzoek naar het
Archeologisch Patremonium

Uitvoering door Archeologische Dienst PM
PM v

Algemeen Totaal 62

Bijlage 1 : Raming kostprijs studies
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Raming van de kostprijs Containerkaai/dok west

LengteKostprijs per eenheidTotaal

Bouwen van de kaaimuren :Prijzen 1994 zonder BTW

Bouwperiode 1997-2001

Containerkaai1100 m1.100.000 Bfr/m1.210.000.000 BF
Binnenscheepvaart300 m500.000 Bfr/m150.000.000 BF
Baggerwerken10.000.000 m3230 Bfr/m32.300.000.000 BF
Oeververdediging1300 m250.000 Bfr/m325.000.000 BF
Wegenis4000 m35.000 Bfr/m140.000.000 BF
Onteigeningen
Totaal Deel 1

225 ha1.500.000 Bfr/ha337.500.000 BF 
4.462.500.000 BF

Verdieping Drempel van Frederik

Baggerwerken3.000.000 m3230 Bfr/m3690.000.000 BF

Bouwperiode 2001-2006

Containerkaai1400 m1.100.000 Bfr/m1.540.000.000 BF
Lossteiger PC400 m500.000 Bfr/m200.000.000 BF
Baggerwerken7.600.000 m3230 Bfr/m31.748.000.000 BF
Oeververdediging100 m250.000 Bfr/m25.000.000 BF
Wegenis250 m1.500.000 Bfr/m375.000.000 BF
Onteigeningen
Totaal Deel II

150 ha1.500.000 Bfr/ha225.000.000 BF 
3.888.000.000 BF

Bouwperiode 2006-2010

Containerkaai2350 m1.100.000 Bfr/m2.585.000.000 BF
Baggerwerken9.250.000 m3230 Bfr/m32.127.500.000 BF
Oeververdediging250.000 Bfr/m-BF
Wegenis250 m1.500.000 Bfr/m375.000.000 BF
Onteigeningen
Totaal deel III

Bouwperiode 1997-2010

75 ha1.500.000 Bfr/ha112.500.000 BF 
5.087.500.000 BF

Tijdok
Containerkaai + *4850 m1.100.000 Bfr/m5.335.000.000 BF
Binnenscheepvaart700 m500.000 Bfr/m350.000.000 BF
Baggerwerken26.850.000 m3230 Bfr/m36.175.500.000 BF
Oeververdediging1400 m250.000 Bfr/m350.000.000 BF
Wegenis725 m1.500.000 Bfr/m1.087.500.000 BF
Onteigeningen
Totaal Deel 1

450 ha1.500.000 Bfr/ha675.000.000 BF 
13.298.000.000 BF

* = + 100 m œtourwand sluis
Verdieping Drempel van Frederik

Baggerwerken3.000.000 m3230 Bfr/m3690.000.000 BF

Globaal Project 13.988.000.000 BF
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Raming van de kostprijs Containerkaai/dok west

LengteKostprijs per eenheidTotaal

Bouwen van de kaaimuren :Prijzen 1994 zonder BTW

Bouwperiode 1997-2001

Containerkaai1100 m1.100.000 Bfr/m1.210.000.000 BF
Binnenscheepvaart300 m500.000 Bfr/m150.000.000 BF
Baggerwerken10.000.000 m3230 Bfr/m32.300.000.000 BF
Oeververdediging1300 m250.000 Bfr/m325.000.000 BF
Wegenis4000 m35.000 Bfr/m140.000.000 BF
Onteigeningen
Totaal Deel 1

225 ha1.500.000 Bfr/ha337.500.000 BF 
4.462.500.000 BF

Verdieping Drempel van Frederik

Baggerwerken3.000.000 m3230 Bfr/m3690.000.000 BF

Bouwperiode 2001-2006

Containerkaai1400 m1.100.000 Bfr/m1.540.000.000 BF
Lossteiger PC400 m500.000 Bfr/m200.000.000 BF
Baggerwerken7.600.000 m3230 Bfr/m31.748.000.000 BF
Oeververdediging100 m250.000 Bfr/m25.000.000 BF
Wegenis250 m1.500.000 Bfr/m375.000.000 BF
Onteigeningen
Totaal Deel II

150 ha1.500.000 Bfr/ha225.000.000 BF 
3.888.000.000 BF

Bouwperiode 2006-2010

Containerkaai2350 m1.100.000 Bfr/m2.585.000.000 BF
Baggerwerken9.250.000 m3230 Bfr/m32.127.500.000 BF
Oeververdediging250.000 Bfr/m-BF
Wegenis250 m1.500.000 Bfr/m375.000.000 BF
Onteigeningen
Totaal deel III

75 ha1.500.000 Bfr/ha112.500.000 BF 
5.087.500.000 BF

Bouwperiode 1997-2010
Tijdok

Containerkaai + *4850 m1.100.000 Bfr/m5.335.000.000 BF
Binnenscheepvaart700 m500.000 Bfr/m350.000.000 BF
Baggerwerken26.850.000 m3230 Bfr/m36.175.500.000 BF
Oeververdediging1400 m250.000 Bfr/m350.000.000 BF
Wegenis725 m1.500.000 Bfr/m1.087.500.000 BF
Onteigeningen 

‘ Totaal Deel 1
450 ha1.500.000 Bfr/ha675.000.000 BF 

13.298.000.000 BF
*-* 100 mœfourwandsluis

Verdieping Drempel van Frederik
Baggerwerken3.000.000 m3230 Bfr/m3690.000.000 BF

Tweede sluis
Sluis8.700.000.000 BF
Baggerwerken6.000.000 m3230 Bfr/m31.380.000.000 BF
Oeververdediging900 m250.000 Bfr/m225.000.000 BF

10.305.000.000 BF

Globaal Project 24.293.000.000 BF

Bijlage 2 : Raming kostprijs uitvoering
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Bijlage 3 : Planning Studies
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Bijlage 4 : Planning Uitvoering
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Bijlage 5 :
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Schema Prognose / planning der werken
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Nota's
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