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Inleiding
De haven van Zeebrugge kende een 
snelle groei gedurende het laatste 
decennium. Om een duurzame trafiek- 
groei te kunnen bestendigen dient de 
haven te kunnen beschikken over vlotte 
aanvoer- en afvoermogelijkheden via de 
verschillende transportmodi (weg, 
spoorweg, binnenvaart). In december 
1996 werd de projectnota ’De ontslui
ting van de haven van Zeebrugge via de 
binnenvaart’ gepubliceerd. Dit artikel 
wil een inzicht verschaffen in de

j  bestaande toestand voor de transport- 
modus binnenvaart en het schetst de 
mogelijkheden om Zeebrugge aan te 
sluiten op het Europese waterwegen
net.
Situering van de haven 
van Zeebrugge
De haven van Zeebrugge is één van de 
weinige West-Europese diepzeehavens,

I aan de Noordzee gelegen, die de huidige 
en toekomstige generatie van mega-con- 
tainer carriers, bulk carriers, roll-on / 
roll-off en vrachtschepen op een snelle 
wijze kan behandelen.

In de haven vinden volgende activi
teiten plaats:
• Intra-Europese roll-on / roll-off lijn
diensten bedienen een groot aantal

| havens in Europa (Groot-Brittannië, 
Scandinavië, het Iberisch schiereiland 
en Noord-Afrika). De totale roll-on / 
roll-off trafiek bedroeg 12.8 miljoen ton 
in 1996.
• Trafiek en distributie van nieuwe 
wagens: alle belangrijke Europese auto
fabrikanten gebruiken de haven voor 
het uitwisselen van reserve-onderdelen, 
voor de distributie van auto’s naar de 
Europese dealers, voor de verdeling naar 
overzeese markten en als transhipment 
haven voor deepsea en shortsea trafie
ken. In 1996 werden 612.000 voertui

gen behandeld. Hierdoor kan Zee
brugge haar tweede plaats op de Euro
pese ranglijst van overzethavens voor 
nieuwe wagens consolideren.
• Voor de trafiek van de overige stuk
goederen (verschillende landbouw- en 
voedselproducten zoals vers fruit, vlees, 
vis, zuivelproducten, suiker, aardappe
len, granen en veevoeders) noteerden 
we een lichte terugval na een sterke 
opgang in de voorbije jaren.

• Zeebrugge is uitgerust om de grote 
containerschepen van de ’+ 6.000 TEU 
en meer’ generatie te behandelen. De 
haven heeft een sluisvrije toegang tot de 
containerterminals met een gegaran
deerde waterdiepte van 52 voet (een 
verdiepingsprogramma voor een toe
gangskanaal van 55 voet zal in de vol
gende jaren worden uitgevoerd). De 
eerste 4.229 TEU schepen maakten hun 
entree in Zeebrugge in 1996. De haven 
behandelde 553.172 TEU in 1996.
• De haven is een aanleghaven voor 
droge bulkgoederen: de diepte van het 
toegangskanaal en de diepwaterkade 
maken het mogelijk grote bulk carriers 
(schaalvoordelen) te ontvangen.
• Specifieke ladingen zoals bosbouw
producten en zware ladingen kunnen 
behandeld worden op gespecialiseerde, 
veelzijdige terminals.
• De gasindustrie heeft een uitgebreide 
infrastructuur opgebouwd in Zeebrugge

en voorziet verdere uitbreidingen. De 
haven van Zeebrugge behandelde 4,8 
miljoen ton vloeibare massagoederen 
(2,9 miljoen ton vloeibaar natuurlijk 
gas) in 1996.
Modal split
Aangezien we de goederenstroom in 
haar geheel dienen te bekijken, zijn de 
hinterland verbindingen van groot

belang. Het goederentransport van en 
naar het hinterland van de haven van 
Zeebrugge vertoont de volgende 
opsplitsing volgens vervoersmodus 
(cijfers van 1996):
Totale modal split:
Transhipment 9%
Spoorvervoer 14%
Wegvervoer 66 %
Binnenvaart 1 %
Pijplijn 10%
Totaal 100%

Uit deze cijfers kunnen we de volgende 
conclusies trekken:
• Transhipment vervult met 9% slechts 
een bescheiden rol in Zeebrugge. Er 
komt waarschijnlijk een positieve ver
andering in deze situatie doordat de
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De verschillende alternatieven voor een verbinding van de 
haven van Zeebrugge met het binnenvaartnet werden 
bestudeerd. De enige oplossing om de verbinding met de 
Schelde, Maas en Rijn te herstellen is een kanaal dat 
Zeebrugge rechtstreeks met Zelzate verbindt en toegang 
tot de Schelde biedt via het kanaal Gent- Terneuzen.
D it kanaal zou tevens een oplossing betekenen voor 
het waterbeheer in de streek rond Gent en Brugge.
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HAVEN VAN ZEEBRUGGE

haven meer en meer een centrum voor 
| intra-Europees ro-ro transport en een 
| feeder haven voor container trafiek 

wordt. De nodige infrastructuur hier
voor is reeds beschikbaar in de haven, 
of is op zijn minst gepland.
• Wegtransport komt nog steeds op de 
eerste plaats (66% in totaal). Deze situ
atie zal zich waarschijnlijk verderzetten, 
ondanks pogingen om het aandeel van 
het wegtransport te verminderen ten
einde de steeds toenemende overbelas
ting op de wegen te verlichten. Het 
steeds stijgende totaalvolume van de 
vracht zal ervoor zorgen dat het wegvo- 
lume verder toeneemt.
• Zeebrugge is een belangrijke spoor- 
haven (14% in totaal). Bepaalde types 
van vracht bereiken zelfs nog hogere per
centages, bijvoorbeeld containers en 
vaste bulk. Het relatieve belang van 
spoortransport moet verder verhoogd 
worden om de overbelasting op de weg 
te verlichten.
• Zeebrugge staat praktisch nergens 
wat betreft het transport via de bin
nenvaart, vooral als we kijken naar de 
cijfers van andere havens (50% voor 
Antwerpen en 60% voor Gent). De 
bestaande binnenlandse waterwegver- 
bindingen zijn totaal ontoereikend, wat 
de zwakke cijfers verklaart. Het Euro
pese beleid is sterk pro-barge, en 
terecht, in het licht van de grote voor

delen inzake het verminderen van de 
overbelasting van de wegen, het milieu, 
verkeersveiligheid en kosten. Het ver
voer via de binnenvaart is een heel 
efficiënt transportsysteem: het kan vol
doende capaciteit voorzien om tege
moet te komen aan de toenemende 
vraag naar transportmiddelen. Zee
brugge moet daarom volledig geïnte
greerd worden in de Rijn-Maas-Schelde 
delta via de binnenwateren.
Binnenscheepvaart: huidige situatie
Tussen 1980 en 1995 verdubbelde de 
maritieme trafiek in de haven van Zee
brugge. Gedurende dezelfde periode 
daalde de binnenvaarttrafiek tot 0,4 
miljoen ton in 1996. De verhouding 
tussen de behandelde binnenvaarttra
fiek en de maritieme trafiek is zeer 
bescheiden in de haven van Zeebrugge. 
Het aandeel bedroeg 1% in 1996. Con
trasterend hiermee zijn de cijfers voor 
de overige Vlaamse havens: de haven 
van Antwerpen (50%) en de haven van 
Gent (60%). In Zeebrugge vervult de 
binnenvaart door haar isolatie van het 
Europese waterwegennet een zeer 
bescheiden rol in relatie met de mari
tieme trafiek. Dit wijst erop dat de 
bestaande binnenvaartverbindingen tus
sen Zeebrugge en het hinterland niet 
voldoen.

Het bestaande binnenlands water
wegennetwerk (kanaal van Brugge naar 
Gent) is een enkel kanaal met een ver
ouderde diepgang en onvoldoende 
capaciteit (zie figuur 1). Bovendien 
kronkelt het zich langs de wallen en 
poorten van de historische binnenstad 
van Brugge, zodat aanpassingen (ver
breden en verdiepen) onmogelijk zijn. 
Het kanaal van Brugge naar Gent is 
slechts bevaarbaar voor schepen met 
een lengte van 89,7 meter, een breedte 
van 11,5 meter en een diepgang van 2,3 
meter. De afmetingen van verscheidene 
sluizen rond Brugge vormen een obsta
kel voor de conventionele, moderne 
duwbakken. De theoretische maxi
mumcapaciteit voor de binnenscheep
vaart rond Brugge bedraagt 3,5 miljoen 
ton. Dit cijfer is een hoge schatting 
gezien het feit dat een sluis niet volge
legd kan worden met een maximum 
combinatie van schepen tijdens elke 
versassing. Een intensief gebruik van 
de sluizen zou een groot aantal proble
men opleveren voor een vlotte afwik
keling van de verkeersstromen in 
Brugge.

Het ontbreken van een waterwegver- 
binding op hetzelfde niveau als deze 
waarover de concurrentiële havens 
beschikken (9.000 ton - klasse VIb 
(C.E.M.T.-Classificatie = Conférence 
Européenne des Ministres de Transport)

Index
bevaarbaar tot 300 T bevaarbaar tot 600 T 

I bevaarbaar tot 1350 T 
I bevaarbaar tot 2000 T 
I bevaarbaar meer dan 2000 T 
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Voornaamste waterwegen in Oost-, West- en Zeeuws-Vlaanderen

NEDERLAND
VLISSINGEN

NOORDZEE ZEEBRUGGE CHELDE
TERNEUZEN

OOSTENDE BRUGGE
'BALGERHOE1

ANTW ERPEN

IIEUW POORT LOKERE!
VEURNE MERENDREE

.GENT

DEINZE
ROESELARE

BELGIEK O R TR IJKIEPER BRUSSEL

HALLE

FRANCE

1. Ringvaart Gent
2. Doortocht Gent
3. Bovenschelde (grens Henegouwen-Gent)
4. Kanaal Gent-Brugge
5. Afleidingskanaal van de Leie en Eeklovaart
6. Leie (grens Henegouwen-Gent)
7. Dender (grens Henegouwen-Dendermonde

8. Leopoldkanaal (onbevaarbaar)
9. Zuidervaart (onbevaarbaar)

10. Moervaart
11. Zeekanaal naar Gent (Belgisch grondgebied)
12. Kanaal Bossuit-Kortrijk
13. Kanaal Roeselare-Leie

of minimaal V met 9 m vrije hoogte) 
hypothekeert sterk de verdere ontwik
keling van de haven van Zeebrugge naar 
de toekomst toe.

De mogelijkheden van de verbinding 
Gent-Brugge moeten maximaal benut 
worden. Een investeringsprogramma 
van ca. 200 miljoen BEF laat toe het 
vaarcomfort beduidend te verhogen. Dit 
bedrag dient op de begroting te worden 
voorzien. Een aanpassing van het kanaal 
Gent-Brugge voor 2.000 ton schepen is 
duur (1,5 miljard BEF) en wordt voor
lopig niet aanbevolen. Een aangepaste

verkeersregeling laat een maximale capa
citeitsbenutting toe.

Het is noodzakelijk om de bestaande 
verbinding via het kanaal Gent-Brugge 
te verbeteren en te optimaliseren. 
Zodoende kan worden geanticipeerd op 
de realisatie van een adequate verbin
ding via de waterweg voor de haven van 
Zeebrugge. Het verdiepen van het 
bestaande kanaal zou de niet-conven- 
tionele duwboten de mogelijkheid 
geven om een hogere beladingsgraad te 
bereiken. Verbeteringswerken geven een 
tijdelijke tussenoplossing. De vele

mobiele bruggen zullen conflicten gene
reren tussen weg en binnenvaart bij 
de verkeersafwikkeling in de Brugse 
conurbatie.
Binnenvaart:
Trafiekprognose voor 2010
Een groep deskundigen (Mobiliteitscel 
Vlaamse Gemeenschap; vertegenwoor
digers van de diverse transportmodi en 
het havenbestuur) werkten een prog
nose uit over de potentiële binnen- 
vaarttrafiek in de haven van Zeebrugge
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in 2010, bij beschikbaarheid van een 
adequate hinterlandverbinding.

De prognose is gebaseerd op:
• de trafiekcijfers voor de binnenvaart 
in de overige havens. De binnenvaart 
heeft een aandeel (verhouding van de 
binnenvaarttrafiek tegenover de mari
tieme trafiek) van 50% in Antwerpen 
en zelfs 60% in de haven van Gent. 
Deze verhouding bedroeg in de haven 
van Zeebrugge slechts 1% in 1996. Een 
aandeel van 30% kan als realistisch wor
den beschouwd voor de haven van Zee
brugge.
• Een prognose van de totale maritieme 
trafiek werd uitgevoerd met de volgende 
hypotheses:
• een consolidatie van het marktaan
deel van de haven van Zeebrugge in de 
Hamburg-Le Havre range,
• het verwerven van een groter markt
aandeel van de haven van Zeebrugge in 
de Hamburg-Le Havre range.

In de haven van Zeebrugge is een 
potentiële binnenvaarttrafiek aanwezig
116

die in 2010 kan geraamd worden op een 
volume variërend van 7,7 miljoen ton 
(bij pessimistische inschatting van de 
kansen voor de binnenvaart) tot 22,0 
miljoen ton (in de meest gunstige 
omstandigheden). Een potentiële goe
derentrafiek van 14,9 miljoen in 2010 
is realistisch. Na 2010 zal deze goede
rentrafiek blijven stijgen. Dit goederen
volume kan niet verwerkt worden door 
de bestaande waterweg Gent-Brugge 
(Zeebrugge), omwille van de bovengrens 
van de capaciteit van het huidige kanaal, 
de beperkte vaardiepte, de beperkte vaar- 
breedte aan enkele beweegbare bruggen, 
de knelpunten aan de ring om Brugge, 
het instellen van wisselend éénrich
tingsverkeer en dergelijke.

De bestemmingen van de goederen 
die via de binnenvaart worden vervoerd 
zijn de havens die gelegen zijn aan de 
Rijn. De grote Europese trafiekassen lig
gen vanuit België richting Nederland en 
Duitsland. Daarom moeten de Bel
gische vaarwegen geconstrueerd wor

den op het gabarit van de Nederlandse 
en Duitse vaarwegen. De haven van 
Zeebrugge heeft geen directe verbinding 
met het fijnmazige Europese binnen- 
vaartnetwerk.
In de volgende paragraaf bespreken we 
de waterhuishoudingsproblemen in de 
provincies West- en Oost-Vlaanderen. 
Onder waterhuishouding wordt ver
staan de waterbemeestering bij uitzon
derlijk grote debieten.
Waterhuishouding in de provincies 
West- en Oost-Vlaanderen
Behalve de neerslag die in de Polders valt 
en die grotendeels via het Leopoldka- 
naal rechtstreeks afgevoerd wordt naar 
de zee, zijn de overige af te voeren debie
ten afkomstig van de Boven-Schelde en 
de Leie (zie figuur 2).

Het water dat zo door de Leie en 
Bovenschelde wordt aangevoerd, kan 
langs verschillende waterwegen worden 
geëvacueerd, namelijk via:
- de Zeeschelde;
- het kanaal Gent-Terneuzen;
- het Afleidingskanaal van de Leie 

(vak Schipdonk-Merendree-Heist);
- het kanaal Gent-Brugge.
Daarbij is de Ringvaart rond Gent regu
lerend.
Elke vorm van waterafvoer heeft zijn 
eigen voor- en nadelen:
• De Ringvaart rond Gent beschermt 
de binnenstad van Gent tegen over
stromingen en kan enkel de watertoe
voer vanuit de Boven-Schelde en de Leie 
regelen.
• Op de Beneden-Schelde is er een 
getijverschil waardoor de evacuatie van 
water niet altijd mogelijk is. Het spring
tij en de krachtige wind zorgen voor nog 
meer problemen.
• De evacuatie via het kanaal Gent-Ter
neuzen vereist een onderbreking van het 
commerciële verkeer in de zeesluizen 
van Terneuzen. De evacuatietijd in Ter- 
neuzen wordt eveneens beïnvloed door 
het getij.
• De impact van de waterwerken uit
gevoerd aan het kanaal Gent-Brugge, de 
platte bodem van het kanaal en het feit 
dat er tussen Gent en Brugge slecht één 
niveau is, zorgen voor een zeer geringe 
waterweerstand. Bovendien is de capa
citeit van de waterafleiding in Brugge 
erg beperkt.
• Het Afleidingskanaal van de Leie 
(Deinze-Zeebrugge) heeft een ontoe
reikende capaciteit. De waterafleiding 
in Zeebrugge wordt ook door het getij 
beïnvloed.
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De periode tussen december 1993- 
januari 1994 en januari-februari 1995 
werd gekenmerkt door een bijzonder 
hoge watertoevoer. In Gent werd een 
continue toevoer van 500 m3/s opge- 

| meten.
De maximale evacuatievolumes wer

den als volgt gemeten:
- naar het evacuatiekanaal Deinze-Zee-

brugge: 72 m3/s
- naar het kanaal Gent-Brugge: 34 m3/s 

1 - naar het kanaal Gent-Terneuzen:
90 m3/s

- naar de Beneden-Schelde (Gent-Zee):
310 m3/s.
Als men er rekening mee houdt dat de 

| verdeling van waterstromen over deze 
verschillende waterwegen afhangt van 
de fysische situatie van elke waterweg 
en de evacuatiemogelijkheden bij elk 
afleidingspunt, wordt het duidelijk dat 

| het probleem van de waterbeheersing 
groot is.

In elk geval waren de mogelijkheden 
ontoereikend om de waterwassen, 
gemeten in 1994 en in 1995, doel
treffend te beheersen en snel af te lei
den. De grootste overstromingsdreiging 
deed zich voor te Brugge waar het water 

| in de Ringvaart en de Coupure steeg tot 
6,40. Indien de brandweer geen nood- 
dijk had kunnen aanbrengen met zand- 
zakjes over meer dan 500 meter, dan was 
een groot gedeelte van de Brugse bin- 

[ nenstad overstroomd.
Door de realisatie van verdere aan- 

passingswerken aan de Boven-Schelde, 
de Leie en aan het Franse water
wegennet, zal het probleem van de 

| waterwassen in de toekomst nog erger 
worden.

Om de veiligheid te garanderen van 
de mensen die in de steden of langs 
het waterwegennet in Oost- en West- 
Vlaanderen wonen, zullen kleine, 
lokale projecten niet volstaan om 
het kernprobleem, de additionele 
waterafleiding, op te lossen. Er is dan 
ook een dringende nood om bij- 

| komende afwateringsmogelijkheden 
te realiseren.
Alternatieven voor een ontsluiting 
via de waterweg van de haven van 
Zeebrugge
Geleidelijk aan krijgt het geïntegreerd 
Europees netwerk van binnenwateren 
vorm. De delta van Schelde, Maas en 
Rijn, met verbindingen naar Duitsland 

( en Frankrijk is de ruggengraat van dit 
| netwerk. Zeebrugge wordt met deze 

delta verbonden via een enkel kanaal

(het kanaal Brugge-Gent). Een andere 
mogelijkheid bestaat erin om de ver
binding met de ’Gouden Delta’ te 
herstellen via de zee, door gebruik te 
maken van kruiplijncoasters (naar de 
Rijn via Rotterdam) of van het estuaire 
verkeer.

Onder estuaire vaart verstaat men de 
vaart met binnenschepen die aan 
Dienstnorm nr. 8 (20 februari 1962) 
voldoen (technische uitrusting en voor
ziening). Deze binnenschepen is het toe
gestaan om vanuit Zeebrugge verderop 
te varen via de kustroute en de Wester- 
schelde. De estuaire vaartuigen worden 
jaarlijks geïnspecteerd door de Zee
vaartinspectie.

Estuaire vaartuigen impliceren niet 
enkel een kostennadeel dat volledig 
ten laste is van de private sector, maar 
ook een metereologisch nadeel (bij 
een sterke windkracht kan een just-in- 
time levering van de containerlading 
op de terminals niet gegarandeerd 
worden). Grote rederijen leggen hun 
vaarschema’s zodanig vast dat ze Wes- 
teuropese havens op een wekelijkse 
basis bedienen. De vracht moet dan ook 
aan- en afgevoerd kunnen worden door

vaartuigen die strikte tijdsschema’s 
kunnen respecteren. Estuaire vaartui
gen zijn door meteorologische omstan
digheden hiervoor niet geschikt. In Bel
gië zijn er slechts 21 estuaire schepen 
in gebruik; bovendien gaat het om 
tankschepen die voor het vervoer van 
containers niet gebruikt kunnen wor
den.

Kruiplijncoasters zijn zeeschepen die 
ook de mogelijkheid hebben om te 
varen op de Rijn. Er zijn momenteel 
slechts enkele kruiplijncoasters die 
geschikt zijn voor het vervoer van con
tainers. Deze schepen kunnen ongeveer 
200 TEU vervoeren.

De kruiplijncoasters zijn niet geschikt 
door de hoge investerings- en exploita
tiekosten. Bovendien zijn ze onderhe
vig aan een reeks beperkingen: de kruip- 
lijncoasters kunnen niet verder varen 
dan Karlsruhe op de Boven-Rijn (door 
de beperkende afmetingen aan de slui
zen).

Hoewel er op dit vlak reeds beperk
te initiatieven werden genomen met 
relatief succes, is deze mogelijkheid 
nauwelijks een volledige oplossing te 
noemen, noch op grote schaal, noch
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in termen van de gewenste diversifica
tie van de vracht, noch op lange ter
mijn.

De oplossing Via de zee’ heeft immers 
vele nadelen:
• Capaciteit: er bestaan te weinig 
geschikte barges om grote volumes op 
deze manier te vervoeren;
• Flexibiliteit, in vergelijking met het 
conventionele bargetransport;
• Toegankelijkheid : dergelijke barges 
kunnen slechts één bestemming bedie
nen, met name de Rijn. De rest van het 
Europees waterwegennetwerk kan niet 
rechtstreeks worden bediend;
• Kostprijs : de kosten voor de bouw en 
de uitbating van dergelijke hypo
thetische schepen verhinderen de finan
ciële haalbaarheid.

Momenteel worden er studies uitge
voerd omtrent de technische en econo
mische haalbaarheid van een zeegaande 
duwbak voor het containerverkeer. De 
bestudeerde oplossing is een zeewaar
dige duwbak zonder luiken. Hij is zo 
ontworpen dat hij :
1. met behulp van de bestaande, licht 
aangepaste sleepboten vanuit Zeebrugge 
naar Vlissingen/Terneuzen geduwd 
wordt. De koppeling tussen de zeesle
per en duwbak dient uiteraard betrouw
baar en snel uitvoerbaar te zijn. Tevens 
mag zij het klassieke voortduwen op de 
binnenwateren niet hinderen.
2. conventioneel kan worden geduwd 
op het traject Westerschelde-Duisburg 
met een klassieke gehuurde duwboot.

Het doel is de realisatie van een zee- 
brug : een continu onderhouden ver
binding via de zee tussen Zeebrugge en 
dit via de Westerschelde tot Duisburg.

Door de combinatie zeesleper/duw
boot liggen de eisen qua bemanning en 
scheepsuitrusting lager dan voor een 
zeeschip. Ook de ontwerp-eisen die aan 
de zeewaardige duwbak gesteld worden, 
zullen lager zijn dan voor een zeeschip 
gezien het relatief beschermde vaartra- 
ject Zeebrugge-Vlissingen. Om op een

economisch rendabele manier te wer
ken, zijn relatief grote volumes contai
ners nodig.

De verschillende alternatieven voor 
een ontsluiting van de haven van Zee
brugge werden bestudeerd. Om diverse 
redenen bieden de estuaire vaart, de 
kruiplijncoaster, de zeegaande duwbak 
geen oplossing voor een snelle en 
betrouwbare aan- en afvoer van goede
ren naar de haven van Zeebrugge

Alle bovenvermelde oplossingen, met 
de huidige scheepstypes, zijn voor de 
verlader duurder dan de traditionele 
binnenvaart. Bovendien is hun haal
baarheid nog onzeker. Uit een vergelij
king van de actuele marktprijzen blijkt 
dat de binnenvaart het goedkoopste van 
de verschillende alternatieven is. Boven
dien blijft de Brugse regio bij gebruik 
van niet-binnenvaart-transportmodi 
kampen met enorme waterbeheersings- 
problemen.

Bijgevolg kunnen deze mogelijkheden 
wel perspectieven bieden op korte en 
middellange termijn, maar ze vormen 
in geen geval een lange-termijn strate
gie.

Gezien de ingebruikname van een 
vlotte verbinding van de haven van Zee
brugge via de binnenvaart toch nog 
enkele jaren van hier verwijderd is werd 
ook het LASH-systeem onderzocht. 
LASH staat voor lighters aboard ship 
(lichters aan boord van een groot schip) 
en wordt reeds toegepast voor het over
brengen van barges tussen Europa en de 
Verenigde Staten en meer bepaald New 
Orleans als toegang tot de Mississippi 
en de “up river” bestemmingen tot Chi- 
cago. In Europa worden de barges per 
feeder (aanvoerschip) naar het moeder
schip gebracht. Dit systeem wordt nu 
als model gebruikt om een gelijksoor
tig schip te ontwerpen die Rijnschepen 
zou kunnen overbrengen van de Schel- 
demonding tot in Zeebrugge en vice 
versa. De troef is de flexibiliteit in func
tie van de soorten lichters en Rijnsche

pen die vervoerd kunnen worden. 
Momenteel worden de economische 
implicaties (investeringskosten en de 
exploitatiekosten) en technische vereis
ten grondig onderzocht.

Het LASH-systeem zou een tijdelijk | 
alternatief kunnen zijn en het zou het 
beste bij komende bewij s leveren van de 
noodzaak van een binnenvaartverbin- 
ding voor de verdere rentabilisatie van 
de Zeebrugse ro/ro-en containertermi- 
nals. Tevens zou op korte termijn een 

| groot gedeelte van het steeds groeiende [ 
wegverkeer kunnen worden geabsor
beerd.
Kwaliteitsbeoordeling van de 
verschillende transportmodi
In tabel 1 worden de transportmodi 
beoordeeld op hun verschillende kwa
liteiten: —(slecht) naar ++(goed).
Een nieuw kanaal: het herstel van 
de verbinding met de Rijn
De enige oplossing om de verbinding 
met de Schelde, Maas en Rijn te her- 

j  stellen, ligt al geruime tijd op de teken- 
[ tafel, namelijk een kanaal dat Zeebrugge 

rechtstreeks met Zelzate verbindt en 
toegang tot de Schelde biedt via het | 
kanaal Gent-Terneuzen. Dit kanaal 
zou vaartuigen tot 9.000 ton moeten 
toelaten en zou geschikt zijn voor 
duwkonvooien met 4 barges. Deze 
aanpassingen en graafwerken moeten 
erop voorzien zijn om het maximale 
volume zeevracht te verwerken dat 
ooit kan worden gegenereerd in Zee
brugge, namelijk ver boven 100 miljoen 
ton per jaar bij een maximale uit- J 
breiding en volledige bezetting van de 
haven.

Dit kanaal zou ook een oplossing 
betekenen voor het waterbeheer in de | 
streek rond Gent en Brugge; de haal
baarheid van dit kanaal moet dan ook 
in dit perspectief worden bekeken.

Tabel 1
Multi-criteria beoordeling van de transportmodi

binnen
vaart

spoor weg estuaire
vaart

kruip-
lijn-

coasters
zeegaande

duwbak
ponton

Ruime, multifunctionele vloot met grote capaciteit + + - + - — —
Steeds operationeel inzetbaar + + + + + - + -

Investeringskosten en exploitatiekosten + - — - - +
Uitgebreid, fijnmazig infrastructuurnetwerk + + + + - - +
Collectieve kosten + + + - + + +
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Tabel 2
1. vak Zeebrugge - Balgerhoeke 4.400 ton

(met mogelijkheid tot latere verruiming tot 9.000 ton)
,en vak Balgerhoeke - Merendree: 4.400 ton

2. vak Zeebrugge - Balgerhoeke:
verruiming tot: 9.000 ton
vak Balgerhoeke - kanaal Gent-Terneuzen aanleg op: 9.000 ton

Gelet op de stijgende wasdebieten in 
de Leie en de Bovenschelde, zijn de hui
dige waterafvoermogelijkheden onvol
doende, zodat de beveiliging van Gent 
en Brugge tegen overstromingsgevaar 
ontoereikend is. De keersluis te Beer- 
nem lost het probleem van Brugge op 
termijn op, maar de beveiliging van 
Gent en omgeving moet verbeterd wor
den.

Als mogelijke oplossingen kunnen 
vooropgesteld worden: de aanleg van 
een 4.400 ton kanaal Schipdonk-Zee- 
brugge door aanpassing van bestaande 
waterwegen ofwel vergroting van de 
waterafvoer via het sluizencomplex te

Terneuzen. Een afvoer van zeer grote 
wasdebieten via de Zee-Schelde is niet 
in alle omstandigheden als afdoende 
veilig te beschouwen.

Het alternatief via het kanaal Gent- 
Terneuzen kadert in de bouw van een 
bijkomende uitwateringssluis, al of niet

gecombineerd met een nieuwe zee- 
vaartsluis. Deze optie moet verder 
onderzocht worden in samenwerking 
met Rijkswaterstaat.

De verbinding van Zeebrugge met de 
binnenvaartwegen kan worden verbe
terd door de aanleg van kanalen. Er zijn 
twee mogelijkheden:
• het 4.400 ton kanaal Schipdonk-Zee- 
brugge
• het 9.000 ton kanaal Zeebrugge- 
kanaal Gent-Terneuzen.

Indien tot de uitvoering van een 
kanaalverbinding van Zeebrugge met 
het hinterland wordt overgegaan, is een 
stapsgewijze uitvoering mogelijk (zie 
tabel 2).

Er zijn nog verfijningen op deze fase
ring mogelijk.

De aanleg van deze kanalen lost de 
afwateringsproblemen van de regio 
Gent en Brugge definitief op. Boven
dien zullen deze kanalen een stimulans 
zijn voor de verdere ontwikkeling van 
de haven van Zeebrugge en scheppen ze 
een hele reeks opportuniteiten voor 
natuurontwikkeling, actieve en passieve 
recreatie. ,__,
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