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Inleiding

De toekomst peilen is een
moelllg]ke en riskante
gedachteoefening, vooral als het de
Snel evoluerende maritieme sector
betreft. Nochtans is zo’n gedachte-
oefening noodzakelijk om’een
Zeebrugs havenbeleld uit te
stippelen en om strategisch te
kunnen anticiperen op veranderende
omstandl%h_e en.

Deze Dijdrage Ro_ogt de megst
realistische Verwachtingen ferzake
te concretiseren. De materie is zeer
complex met veel diverse aspecten:
enkel de meest belangrijke worden
behandeld.

. In een eerste deel wordt het
historisch perspectiefvan en de.
huidige situatie in de haven belicht.
Uit de geschiedenis van de laatste
25 jaar kunnen immers leerzame
lessen %etrokken worden voor de
volg%en e generatie: welke evolutie
heelt Zeebrugge in die periode
gekend en wadrom; wat is er goed
en slecht gegaan en wat zijn onze
sterkten en zwakten gebleken?

Uit die ervaringsgegévens kan men
een emstige poging wagen om met
kennis var zaken t€ anticiperen

0p nieuwe evoluties,

Een tweede deel handelt over
een aantal_toekomsthepalende
factoren. Enkele daarvan - zoals de
algemene economische evolute -
hebben we naqenoeg niet in de
hand. Andere Tactorgn kunnen we,
evenwel zelfin een bepaalde richting
sturen: het inffastructuurbeleid in en
rond de haven, de aanpak van het
mobiliteitsprobleem, het tHdlg .
Inspelen op moderne technoldgieén,
de dienstverlening, en vooral ...
een eigen streekvisie.

In"een derde deel wordt getracht
om, op basis van alle voorgaande
beschouwingen, een geactialiseerd
strategisch infrastructuurplan voor
de haven van Zeebrugge en zijn
hinterlandverbindingén it te
tekenen. Het is een studieobject dat,

Haven van Zeebrugge

De haven van Zeebrugge
voor de volgende generatie

waar nodig, zal moeten bijgestuurd
worden en als eerste bedoe“m? heeft
om een aantal nieuwe ideeén fos te
weken en de erbij horende studies te
activeren. Het is dus geen gefinitief
plan en dus niet als dusdanig te
nemen of te [aten. Immers; niets is
blijvend behalve de verandering !

Het historisch
perspectief
en de huidige situatie

De ve%qelljkende orafiek
1973-1998 omtrent het zeescheep-
vaartverkeer in de haven gedurende
de laatste 25 jaar (grafiek”1) laat
enkele interessante vaststellingen
toe; een zeer girote toename van de
trafiek in absolute cijfers (van 12,5
mio t?_n tot 33,3 mjo ton), een
gevoelige verschuiving tussen de
qoederénsectoren onderling, maar
vooral een spectacylaire stH]gm van
de ro-ro trafieken (voornarmeli]
Intra-europees) en de containgrtra-
fieken. Een sectoriéle analyse toont
aan dat, daar waar in 1973 de
[0-r0 en de containers samen amper

Grafiek 1
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De toekomst peilen is een moeilijke en
riskante gedachteoefening, vooral als het
de snel evoluerende maritieme sector
betreft. Nochtans is zo’n
gedachteoefening noodzakelijk om een
Zeebrugs havenbeleid uit te stippelen en
om strategisch te kunnen anticiperen op
veranderende omstandigheden.

een kwart uitmaakten van de totale
haventrafiek, hun gezamenlijk
aandeel in 1998 is opgeklommen tot
ongeveer drie vierden.

Dit is een duidelijk bewijs dat
het modere, naoorlogse Zeebrugge
een kind is van,de tweede maritienie
verkeersrevolutie. Zoals bekend
greep de eerste maritieme _
verkeersrevolutie Plaats In de vorige
eeuw wanneer het houten zeilschip
plaats moest ruimen voor de
g/emotorlseerde metalen schepen.

anaf het jaar 1960 gebeurde een
fweede revolutie toen de toenmalige
Klassieke “stukgoedlading™ gestadig
getransponeerd werd naar de
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2

1

1owemw eRSiET

Kolen Bouwmat. Roro Containers Andere
523.189 670.757 1893.204 1.262.447 434.092
1695.535 3.344.065 2.192.137 1662.68014.654.3547.636.026 1.222.223

= 1973

«1998

s |VES
West-Vlaanderen Werkt, 5, 1999



"eenheidslading”, de container,
die met aangepaste technieken aan
boord van de schepen werd
behandeld (nl. ro-ro en
%e_spemalls,eerde containerkranen).
le eenheidsladingen waren ook
de aanzet tot een Nieuw logistiek
concept: het inter- of multimodaal
transport. Daarenboven werden
steeds grotere en sneller varende
schepen gebouwd door rederijen
die een beperkter aantal havens dan
voorheen wensten aan te lopen.

De haven van Zeebrugge heeft
een zeer strategische ligging om aan
deze moderne evolutie Van et
maritieme verkeer inferessante
perspectieven te bieden: snelheid en
diepgang. Van alle Vlaamse havens
Is Zéehrugge het snelst te bereiken
vanuit zeé en dit voor de diepst
stekende schepen. De noodzakelijke
basishaveninfrastructuur om deze
troeven voluit te kunnen uitspelen is
in de periode 1970-1985 precies op
tijd klaar gekomen. Zeebrugge is in
de Le Havre - Hamburg range
derhalve als belangrijke °
diepzee- en snelhdven niet meer weg
te denken en moet in de toekomst
deze be!angrldke__troeve_n met
onverminderde ijver blijven
uitspelen.

. Naast deze alqemene_vaststel-
ling kunnen uit het historisch
Rerspectlefen_ de analyse van de

uidige situatie nog volgende
markante beschouwingen worden
gemaakt: _

* De huidige ro-ro trafiek wordt
?ed_ommeer door de short sea .
rafiek op het Veremgd Koninkrijk
(97 %van alle ro-ro Neeft Engeland
als oorsprong/bestemming).

Deze goederenstroom. heéft een
sterke Verankering en is door de
indienstname van de Chunnel amper
verstoord [gewo_rden: dﬁ veéelvuldlge
bestemmingen In Engelan

(de_zone rond en ten noorden van
de Thames) en het feitdatin
Zeebrugge meer dan tweederde niet
begeleid To-ro transport worgt
%e%eneree_rd - waarvoor de Chunnel
16T geschikt is - zijn hiervoor de
voornaamste redenen,
Binnen diezelfde ro-ro trafiek is het
fransport van nieuwe wagens een
belangrijke niche gewor en

(grafiek 2). In 1999 zullen
een miljoén nieuwe auto’s - met een
zeer brede waaier van allerhande
merken - door de haven transiteren.
Dit brengt Zeebrugge reeds enkele
jaren op de tweede plaats in EuroPa
na Bremerhaven en de eerste plaats
ligt binnen handberetk.
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Grafiek 2

» De deepsea containertrafiek
kent een sPectacuIa_lre groei: +160 %
In de laatste zeven jaar.” .

De %rote containerrederijen hebben
Zeebrugge “ontdekt" als |
volwaardige diepzee containerhaven
naast havens als Rotterdam en
Antwerpen in de Gouden Delta,
Vooral rederijen die steeds maar
Proter wordende schepen van stapel
aten lopen en/of die zeer strakke
vaarschema’s voor hun pendeldien-
sten of rond-de-wereld-diensten wil-
len aanhouden, zijn sterk in
Zeebrugge geinteresseerd en reeds
aanwezig. Ook hier wegen de troe-
ven van Uitstekende toegankelijkheid
(dwpgang? en snelheid ((Jkustllggmg)
et sterkst door ondanks sommige
handicaps in het hinterlandtransport

waarop verder dieper zal worden
Ingegaan. ,

* " In de bulksector is enkel de
LNG-trafiek een constante:
Zeebrugge heeft zich in het laatste
decennitim ontpopt als Europese

as-hub. ,

e ertsen- en kolentrafieken
daarentegen hebben ups en downs
gekend €n zijn op korte termijn zelfs
afte schrijven wegens het volledig
wegvallen'van de Dinnenlandse
bevoorrading van kolen terwijl de
thans nog resterende trafiek als
aanvoer Naar de Britse
elektriciteitscentrales dit jaar wordt
begindigd.

* Het stukgoedverkeer heeft
wisselende sticcessen gekend.
Alhoewel de haven in"Brugge zelf

De degpsea containertrafiek kent een spectaculairegroei: + 160 %in de laatste

6VEN jgar.
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hierin een verdienstelijke rol heeft
gespeeld, ligt de kern'van dit
stukgoediverkeer zoals voor alle
andere goederenstromen in
Zeebrugge. Daar heeft het
European Food Center rond het
Noordelijk insteekdok een
merkwaardige evolutie gekend: .
Bosmefvoor de trafieken van suiker,
loem, aardappelen..., .

veel grilliger voor de fruittrafieken
die in een’ zeer volatiel marktseg-
ment moeten gesitueerd worden
met een bikkelharde en niets ont-
ziende concurrentie.
De Zeebru,?se havengemeenschap
heeft op dit ogenblik een te kleine
impact op de, ?oederenstromen
tussen de fruifproducenten en de
-verbruikers die in handen zijn van
zeer grote buitenlandse
expoit- en importbedrijven die
allianties maken met buitenlandse
reders en stouwers. L
Daarenboven wordt te weinig gein-
vesteerd in dedicated (eigen) térmi-
nals vanwege grote fruitbedrijven,
met als resultdat een te geringe bin-
ding met de haven zelf

Aan deze uitgesproken zwakten
moet verholpen worden!

Ondertussen is evenwel met de
komst van Stora-Enso een nieuwe

In de haven van Zeebrugge werden ditjaar én miljoen nieuwe wagens verscheept.

Haven van Zeebrugge

belangrijke niche in Zeebrugge tot
stand"gekomen in de
papier- en pulpsector,
» Distributie speelt een steeds
belangrijker rol in de _
transporteconomie. Zeebrugge is
in dit distributiepatroon nag
onvoldoende doorgebroken.
Er zijn weliswaar voorbeeden van
successen: de gasdistributie,
de distributie Van nieuwe
auto’s en straks
van papier en pulp.
In andere sectoren is er slechts een
aarzelend begin,
Distributiebedrijven vormen een,
Ideale verankering van trafieken in
de haven, zijn méestal
arbeidsintensief en maken een
sterkere medecontroie op de
oederenstroom mogelifk.
eebrugge kan hierbij belangrijke_
troeven Qitspelen door zich énérzijds
te profileren als Europees
distributieplatform mede gericht op
het Verenigd Koninkrijk 3
(short sea fo-ro) en zich anderzijds
te promoten als platform voor
gecombineerde Kust- en diepzee-
vaart trafieken. Daarvoor dienen
voldoende lijndiensten aangetrokken
te worden, vooral in de
containersector: het recent

Bridgestone-succes is daarvan een
sprekend voorheeld.

De ruimtelijke benutting is een
andere interessante invalshogk voor
het hmdlge en foekomstige Zeebrugge.
|k beperk me in dit hoofdstuk tot de
huidige stand van zaken.

In tegenstelling tot de soms gehoor-
de béwering dat er in Zeebru[((]ge
terreinen In"overvloed beschikbaar
zouden zijn, die best zo snel
mogelijk zouden benut moeten
worden door al of niet maritiem
gebonden b_edrl{ven, blijkt de .
werkelijkheid totaal anders te zijn.
Van de’in totaal 1.400 ha op het

ewestplan voorziene havengronden
exclusief de watergedeelten?
Zijn er thans 618 ha bouwrijp
gemaakt waarvan 575 ha in"conces-
Sie z?n gegeven en grotendeels
bezel. ef resteren dus nog 43 ha die
heden nog kunnen toegewezen
worden en 782 ha die no?

bouwrijp moeten gemaakt worden
(dw.z."ontsloten worden via weg,
Spoor en water)..

anneer de gecnee_rde 43 ha thans

beschikbare ouwrgpe grond Verge-
|eken worden met de 124 ha die in
het voorbije jaar toegewezen zijn
aan Nieuwe Vestigingen
20als Wallenius, Stora Enso, WPS,
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Top 20 containerrederijen.
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Aantal schepen in bestelling niet levering 98 - 99.
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Grafiek 3

Sea-Ro, Bridgestone, Toyota...
dan is de enige conclusie’dat het tij-
dig ter beschikking stellen van nieu-
We bouwrijpe havengebonden gron-
den met & daarbijhorende
Infrastructuur de grote opgave
wordt voor de eerSte jaren”!
Een andere soms gehoorde stelling
verdedigt het prinCipe dat alle
geconcédeerde terreinen best eerst
Volledig bezet zouden worden
vooralger verder te gaan met het
bouwrijp maken Van nieuwe,
havengronden. Die stelling is
evenwel op een gevaarlijke
kortzichtigheid gebaseerd: vooreerst
Zijn de meeste geconcedeerde
gronden thans Teeds _Qf) hun volle
capaciteit benut terwijl de meeste.
andere percelen voorbehouden zijn
voor een spoedig te verwachten
uitbreiding van Sterk groeiende
bestaande terminalactiviteiten.
Slechts één terminal is heden,
helaas, sterk onderbenut:
Flanders Containerterminal (FCT).
Maar het zou een historische vergis-
sing zijn om Qe enige belangrijke”
reservecapaciteit dig de haven op die
FCT terminal thans nog heeft voor
het aantrekken van nietwe contai-
nerlijnen, op te offeren ten gunste
van andere trafieken. Daarvgor is de
FCT terminal, die voor de diepst
stekende containerschepen is
geconcipieerd en urtgerust, niet
gebouwd en gefinancierd Peworden;
aardoor zou"de toekomst van
Zeebrugge als containerhaven
volledig %ehypothekeerd worden.
Havens worclen ook nog op andere
economische parameters beordeeld
20als: toegevoegde waarde, investerin-
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gien, bijdrage aan de Schatkist en
ewerkstelling. Voor deze benacering
dien ik te verwijzen naar
especialiseerde publicaties.
etreffende de tewerkstelling
verdient volgende beschouwing
evenwel enige aandacht.
De haven van ZeebruEge levert ca.
13 %op van de tewerkstelling in het
arrondissement Brugge: daarmee is
26 de grootste katalysator van de
tewerkstelling in de‘streek, en de
havengebonden diensten in
Ze_ebru_%ge doen het op dat viak
duidelijk beter dan in de andere
Vlaamse havens. o
Het zou evenwel verkeerd zijn hier-
uit te besluiten dat men enkel oog
204 mo_(t;en hebben voor de haven-
activiteiten die het meest arbeidsin-
tensief zijn in de haven zelf, zoals
bijvoorbeeld de behandeling van
stuk([}oed (fruit) of snel roterende
short sea ro-ro diensten.
De slagkracht van een haven wordt
mede Depaald door zijn aantrek-
kingskracht op alle . )
goederenstromen die, gezamenlijk
eschouwd, de lokale foegevoeqe
waarde en tewerkstelling in positieve
zin beinvioeden. ,
Het lossen en laden van een contai-
ner levert op zichzelf misschien niet
de grootste graad van tewerkstelling
0p, maar die"container Is veruit
de belangrijkste schakel ?eworden
in de Igehele transportketen:
het strippen en stuffen ervan
en de mogelijkheden die er uit
voortvloejenin een logistiek
geoptimaliseerd distributiepatroon
Zijn bepalend voor de tewerkstelling
In"de haven van morgen.

Een analyse van de huidige
mobllltelterobIematlek in en"rond de
Zeehrugse haven levert volgend beeld
op: de Spoorverbindingen Zijn
uitstekend en terecht wordt de
haven een “spoorweghaven”
genoemd; de wegver mdmgen ,
voldoen heden nog aan de huidige
verkeersstroom maar preventief
moet nu reeds een oplossing
g_ereall_seerd worden voor gé

ichtslibbende expreswegen door de
Brugse agglomeratie (N3L) en naar
Antwerpén (N49); de
binnenvaartverbinding is compleet
onvoldoende en is in de laatste
decennia de [grootste handicap voor
de ontwikke m_g van de haven
geweest. Op dit laatste punt wordt
in een volgend hoofdstuk
uitvoeriger teruggekeerd.

Ter afronding van dit historisch
perspectief kan gesteld worden dat:
»  Zeebrugge zich sterk geprofi-
|eerd_heeft 10 zijn primairé haven-
functies zunde_goederenoverslag, -
_opsla? en distributie. Zware .
Industriéle activiteiten zijn er niet
van de grond ekomen: daarvoor is
het moderne Zeebrugge te laat uit-
gebouwd eworden, 15 het ook te
lein en is het gelokaliseerd in de
fijne textuur van het kustlandschap;
»" Zeebrugge uitstekend scoort in
de ro-ro en containersector dankzij
zijn opvallende sterkten als diepzee-
haven en snelhaven:

«  Zeebrugge zich ontpopt heeft als
Europees centrum voor het short
sea verkeer met het Verenigd
Koninkrijk in een eersterarigsrol;

o Zeebrugge sterke niches heeft
ontwikkeld"zoals de trafiek van gas,
van nieuwe auto’s en straks van
papier en pulp.

Naast deze onloochenbare sterk-
ten zijn er evenwel ook zwakten: .

* et nijpend tekort aan bouwrijpe
gronden;”

* (e te geringe impact op de
goederenstromen zelf zodat de
verankering van rederijen en/of
bedrijven met de haven niet overal
aanweziq is; _

* (e uitgebouwde hinterland-
verbindingen vertonen lacunes, met
de binnenivaart als voornaamste
probleem.

De toekomstbepalende
factoren

. Indit hoofdstuk wordt vooral
ingegaan op die factoren die de
Zéebrugse havengemeenschap en
het havenbestuur grotendeels zelf
mede kunnen bepalen of beinvloe-
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den. Er zijn er ook andere, die in hier zeer dure schepen met een zeer  Anderzijds drelgen de. ,
feite alleen kunnen ondergaan hoog energieverbruik en die havenbgsturen Qloor die megafusies
worden zoals hijvoorbeeld de daarenboven een zeer dure de speelbal te worden van die inter-
evolutie van de economie havenuitrusting vergen vermits de nationale %roepen. Om een impact
wereldwijd en de conjunctuur- los- en laadtijden van die schepen te blijven behouden op het gehele
barometer in de Europese Unie en  uitzonderlijk kort moeten gehouden  gebedren dienen de havens dan ook
In het bijzonder in het voor worden. De haven van Zeébrugge  een antwoord te zoeken in
Zeebruggls 20 belangrijke Verenigd . heeft dit project op zijn waarde onder,lln?e samenwerkingsverbanden
Koninkfijk, vermits Groot-Brittannié  beoordeeld én voorlopig nog als en alliantles. Ook ge oprichting
nog steeds voor de haven de belang-  onvoldoende onderbouwd door de havens zelf, in'samener-
Bj_kste trafiekgenerator hetekent, bestempeld. Maar het blijft een King met de prive sector, van in het
It laatste is on%etwufeld een sterkte  interessante materie om volgen binnenland gelegen "dry ports” of
want onze marktleiderspositie heeft  temeer dat de havens van Cherbourg  "inland terminals" als maritieme
een belangrijk aanzuigeffect tot en Philladelphia het project wel toegangspoorten, kan sterk bijdra-
evolg voor de verdef qroelende wensen it e voeren, gen'tof"een grotere invioed OE de
K. frafieken, maar het kan ok een De vorming van steedsgroter goederenstromen - daardoor kan
zwakte zijn want een te eenzijdig wordende consortia tssen éen sterker distributiepatroon
Eerlcht geografisch afzetgebied is Internationale rederijen en worden uitgebouwd %baseerd op
wetshaar en het is dus ook van stomvershedrijven is éen andere de door deEuropese Unie
belang een zo groot mogelijke merkwaardige evolutie in de opgerichte transportnetwerken.
diversificatie na'te streven naar maritieme wereld. Dit heeft tot Het samenwerkingsverband
andere Europese (Skandinavié; gevolg dat het patroon van haven-  Antwerpen-Zeebrugge is hiertoe een
|berié ... voor de short sea en netwerken steeds meer en meer het  goede aanzet. Het Opzet zal evenwel
Kustvaart) en intercontinentale beeld krijgt van geconcentreerde Mmaar slagen als beide havens aan de

(werelawijd voor de containersen  hubs, omiingd door feederhavens.  rederijen’en de Stouwers een nieuw
de diepzee ro-rg) bestemmmggen.

AI%emeen dl_ent?,e_steldda de _ _
volgende decennia biijvend zullen +4000 TEU-schip van Evergreen (dienst op oostkust U.S.A.) aan de
gekenmerkt worden door de verdere ~ OCHZ-terminal.

Opmars,van de container en de ro-ro,
especialiseerde studies verwachten
nog voor vele ’(aren een verschuiving

van het klassieke stukgoed naar de
confainer toe met als Tesultaat een
jaarlijks groeiritme voor die
containertrafiek van zes procent.
Voor de ro-ro trafieken met het V.K.
wordt een verdubbeling verwacht in
deeerste 10al5jaarende
ferry-maatschappllen bereiden zich
daar nu al ten volle op voor.
Intra-europees wordt vooral de
kustvaart op alle beleidsniveaus sterk
gestlmuleerd als alternatiefvoor e 2
teeds verder dichtslibbende wegen.
Op het viak van scheepsbouw Dlijft
de schaalvergroting van de container-
sche?_en onverminderd doorgaan.
grafiek 3). Ruim 53 %van de capa-  Het
Iteit van de in aanbouw zijnde con- e AP
tainervloot wordt %evorm door
schepen van meer dan 4.500 TEU
EZO’ containers) en schepen van
5.000 TEU (met 24 rijen contai-
ners naast elkaar) worden heden op
de tekentafels ontworpen. Bij de
nieuwe generatie ro-ro schepen
wordt vooral op een grotere .
vaarsnelheid gemikt. Het project
Fast ShIRS bijvoorbeeld beoogt
ro-ro schepen van 1.300 TEU die
aan 70 km/u de Atlantische Oceaan
In 35 daqen_ kunnen oversteken.
Enig scepticisme is hier evenwel
%eboden:_het marktse?ment_ dat
lervoor interesse heeft is niet
evident definieerbaar, het hetreft

rcH'e,ct Fast Ships voorziet ro-ro schepen van 1,300 TEU die aan 70 km/u
lantische Oceaan in 3,5 dagen kunnen oversteken.
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Even belan%ri'k naar het havencliénteel toe is het optimaliseren van de dienstverlening, De inschakeling van de modern-

ste hulpmid

globa_al concept zullen aanbieden

at niet de loutere optelsom mag
zijn van de sterkten en de zwakten
van beide havens afzonderlyk.

Een samenwerking tussen cle havens
van Zeebrugge en Oostende
behooyt hier eveneens tot de
mogelijkheden, vooral omdat
QOosteride met z%n luchthaven grote
opportuniteiten bezit met mo?eluke
syner%l_e_en naar de scheepvaar toe
Z0als bijvoorbeeld de cruisevaart.

. Even belangrijk naar het haven-
cliénteel toe is het optimaliseren van
de dienstverlening. Alhoewel de
huidige kwaliteit'van de Zeebrugse
havenarbeiders, stouwers,
expediteuren, douane, loodsen,
enz... alom is ?_eke_nd, moet een nog
verdere optimalisatie mogelijk zijn
onder meer op het vlak van de
kostenbeheersing. Een mte%ratle van
de sleepdiensteren het lootswezen,
eventueel nog aangevuld met andere
diensten, is meer dan alleen maar
een Interessante denkpiste.

De inschakeling van de modernste
hulpmiddelen Zoals helicopter-
beloodsmg, snelle redeboten,
elektronisthe navigatie...

IS een must.

Er moet ook afgestapt_

worden van de koppeling van de
kustloodsdiensten met ¢&
Scheldebeloodsing en dus
onrechtstreeks met Nederland: een
eigen kustdienst zal goedkoper en

198

West-Vlaanderen Werkt, 5,1999

efficiénter kunnen uitgebouwd
worden. _
. Eenproblematiek metgrote
impact op de toekomst van”ge haven is
deze van de hinterlandverbindingen.
Uit de huidige modal sP_Ilt,m
Zeebrugge en de verqe Ijking ervan
met andére havens valt onmiddellijk
op dat de binnenvaartverbindingen
met Zeebrugge nagenceg onbe-
staande zijn (%a. 1 %) teriij] ze in
andere havens heel belangruk Zijn
Gent 51 % Antwerpen 30 %)
otentiéle havenklanten zijn zeer
gevoelig voor dat probleem: _
ze willen immers alle transportmodi
Wweg-spoor-binnenvaart) in hun
oglstlek concept inbouwen,
Daarenboven worden op alle
belejdsniveaus formules un?ewerkt
om het wegtransport te ontmoedi-
en en het dinnenvaarttransport te
romoten. Een recent ultgevoerde
mobiliteitsstudie bewijst dat, moest
er een degelijke hinnenwaterverbin-
ding met"Zeebrugge bestaan, er in
het eerste decennium meer dan 15
miljoen ton goederen deze verkeers-
drager zouden beputten: dat is jets
minder dan de helft van de hu_ldage
totale Zeebruygse trafiek! Het is dus
de hoogste tijd dat Zeebrugge in dit
debat et een concrete hinnenvaart-
oplossing voor de dag komt, Talrijke
studies [Bveren het sllitend bewijs
dat de enlge %oede 0 Iossmrq eei
nieuw kandal s tussen Zeebrugge en

elen zoals helicopterbeloodsing, snelle redeboten, elektronische navigatie... is een must.

het kanaal Gent-Terneuzen.
De pas opgestarte Maatschappelijke
Impact Studie
Binnenvaartverhinding _
Zeebrugge-Oostende (MalS) die
een muftidisciplinaire benadering
van het probleem beoogt (scheep-
vaart, waterbeheersing, Tecreatie,
ecologie, zoet water problema-
tiek...) kan maar een herbevestiging
opleveren van de noodzaak aan dit
nieuwe kanaal, dat voor het .
havenbestuur derhalve topprioriteit
is en blijft. )
De aanleg van een der?eluk

kanaal ver?t evenwel veel fijd
gln de beste veronderstelling

0 a 15 Jaar) en er moet derhalve in
die tussenperigde zeer snel een
Interjm Oﬂlossmg uitgewerkt
worden. Het recent verleden heeft
bewezen dat krmg_luncoaste_rs en
estuaire schepen die oplossing niet
kunnen aanreiken, Daarom is het
concept van een dokschip of varende
sluis ontwikkeld geworden en door
de Vlaamse Regering reeds .
principieel als innovatief project aan-
vaard geworden. Het betreft hier
het inzetten van een zeewaardlg
zelfvarend afzinkbaar ponton of
vlotdok (vandaar de naam dokschip)
dat bestendlﬂ Over zee heen en
terug pendelt tussen de beschutte
wateren van de Zeebrugse voorha-
ven en d Put van Everlngg_n in de
Schelge ff quur 1a-f). Opdie twee



Figuur MBZ

Haven van Zeebrugge

Uiterste punten wordt het dokschip
tot op een hepaald peil afgezonken
waardoor bmnenscheﬁen in de
dokruimte van het schip kunnen,
varen. Daama wordt het dokschip
terug op%epompt totdat de
binnenschepen droog komen te
staan en In deze configuratie
gebeurt dan de veilige overvaart
Over zee, _

Ter Plaatse van het andere uiterste
punt wordt de operatie in
omgekeerde vol%,orde hernomen.
De nuttige afmetingen van het voor
de binnenschepen Bruikbare deel
van het dokschip zijn (in vooront-
werp) op een lengté van 135 m en
een breedte van 30 m vastgele?d,
wat moet toelaten dat de groofSte
Rijnschepen of meerdere Kleinere
binnenschepen de haven van
Zeebrugge veilig kunnen bereiken.
Het dokschip is'dus een openbare

dienstverlening voor heel de binnen-

vaart en is dus niet termm_alqebon-
den. Het is ondubbelzinnig te
vergelijken met een kanaal of een
binnenvaartsluis (vandaar de naam
varende sluis). Om die reden moet
het project door het VVlaams Gewest
gefinancierd worden. Het project is

Overigens even dienstig voor de
haven van Oostende wat het nog
Interessanter maakt. Er moet even-
wel dmdellhk gesteld waorden dat
20'n doksc |g niet de eindoplossing
van het binngnvaartprobleem kan
leveren. De jaarlijkse capaciteit van
een dokschip s max. vijf miljoen ton
en dus op termijn veel e weinig, en
de inzet van meerdere. dokschepen
maakt e exploitatieprijs prohibitief
hoog. Uiteindelijk is en blijft een
nieuw kanaal op termijn de enige
optimale oplossing!

. De verdere uitbouw van ce
infrastructuur voor de twee andere
belangrijke verkeersmodi moet iter-
aard 0ok anticiperen op de trafiek-
verwachtingen. Welke tusseno?los-
singen ook worden uitgewerkt voor
eent functieverhoging van de N31,
de oorspronkelijk voorgestelde kam-
structuur met de as Jatbeke -
Blauwe Toren - Westkapelle blijft de
enige optimale oplossing op termijn,
vooral in het licht van een
verdubbeling van het baantransport
met het VK" in de eerstvolgende
den avjjtien t{aar. En wat dé spoor-
wegen betreft wordt verwacht dat
de Tealisatie van het derde en vierde

w WES
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Figuur 2

TIJZONE
ZONE ACHTER ZEESLUIS

GROENZONE

1 WIEUNGENDOK GROOT TODOK
2 ALBERTI-DOK VERBINDINGSOOK
8 ZUIDELIJK KANAALDOK

3 VISARTSLUIS
4 P. VANDAMMESLUIS 9 NOORDERKANAAL

5 80UDEWUNKANAAL
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S?OOT,IH de perigde 2000-2006
effectief plaatsgrijpt. _

. De realisatie van andere nieuwe
infrastructuurprojecten in het
Zeebrygse hinterland djent een punt
van bijzondere aandacht te blijven.
De bouw van de nieuwe .
Westerschelde oeververbinding ter
hoogte van Terneuzen kan gen
bedrelglng betekenen vanuit
Rotterdam en Vllssmge_n naar ons
natuurh&k hinterland Dij uitstek:
Noord Frankrijk. En g0k de bouw
van een tweede kanaaltunnel is in de
volgende generatie helemaal niet
ondenkbaar. Overigens maﬁ men
verwachten dat nielwe technieken
van ondergronds. goederentransport
op %rote verbindingsassen in e
eerste decennia_tot ontwikkeling
2Ullen komen. Zeebrugge maF de
boot van die moderne technologie
niet missen. De concurrentiestrijd
tussen de havens zal zich immers
meer en meer op het land afspelen
en niet zozeer langs de waterkant!

Een aangepast strategisch
infrastructuurplan voor
de haven van Zeebrugge

Het bestaand glogaal plan van
de Zeebrugse aven dateert nu
reeds van decennia gelede_n_ en heeft
tot op heden zijn déugdelijkheid
bewezen. Op de drenipel van de 21e
eeuw is het evenwel nuttig om dit
plan te actualiseren in het'licht van
de hyidi e,toekomstverwachtln?en.
Op Basis van e hiervoor urtgen-
gezette beschouwingen wordt hierna
en proefdruk van een aangepast
strategisch infrastructuurplan
uitgetekend (fig.2). Dit geografisch
afgebakend plan moet evenwel in
samenhang gezien worden met alle
andere hiervoor behandelde
toekomstbepalende doch niet
terreingebonden elementen.
Daarenboven is dit plan niet "te
nemen of te laten" maar moet het
Zijn el?en dynamiek kenpen,
ge_stoe_d op verdere studies en
|jSturingen. . _
o~ De rlimtelijke begrenzm% van
het havengebied ligt Vast en heeft
door het gewestplan een wettelijke,
basis gekregen. Een verdere uitbrei-
d,qu ervan’1s om diverse redenen
niet haalbaar. Een uitbouw dieper in
zee IS op sedimentojogisch,
hydraulisch en nautisch viak njet
verantwoord. Landwaarts heeft het
havengebied een aantal natuurlijke
be_?renzm en die tevens de
mifieu-bufterzones vormen

Haven van Zeebrugge

(Boudewijnkanaal, afwatennqs-
kanalen, trace duwvaartkanadl).
Alhoewel binnen de hestaande
be%renzm N0 een ruime opper-
vlakte aan Terréinen ongebruikt is
kampt het havenbestuur nu reeds
met een nijpend tekort aan
bouwrijpe haventerreinen.
Vooral de behoefte aan terreinen
voor short- en deepsea ro-ro en
voor distributie is schrijnend te .
noemen. Vandaar dat de afwerking
van het westelijk havenareaal in de
buitenhaven (Wielingendok 1 en
Albert 11-dok 2) en van het
Zuidelijk kanaaldok (8).in de
achterhiaven prioritair dienen te
geschieden. _
* Voor de shortsea ro-ro hieat de
uithouw van het westelijke
voorhavenareaal evenwel geen
afdoende oplossing: er is Veel meer
nodig dan de eerder beperkte
OP ervlakte die voor deze trafiek
aloaar nog kan worden ter
beschikking gesteld. Daarom is een
uitbreiding van de_?etudehaven
noodzakelijk, en dit kan alleen
maar... in de achterhaven gebeuren.
Het dogrtrekken van de tijzone naar
de huidige achterhaven kan als volgt
geschieden: T
- De hestaande kleine Visartsluis
(3) wordt afgebroken en er worat
een brede toegangsgeul tussen
voor- en achtérhaven gerealiseerd
die toelaat dat Panamax-schepen
(schepen met een breedte van 32 m)
zonder sluis de achterhaven kunnen
binnenvaren. Daarvoor dient een
grondige aanpassing van de
weg- spoor- en tramjnfrastructuur te
worden doorgevoerd. ,
.- Uiteradrd dienen de terreinen
in het binnenland te worden
beveiligd te%en de hoge waterstan-
den inzee: e terreingn dienen dus
opgehoogd, de kaaimuren versterkt
en verhodgd en een stormdeur ter
hoogte van de afgebouwde
Visart-sluis moet gebouwd worden.
Meer landinwaarts dient de getijde-
zone afgebakend te worden met een
vaste dam: in een eerste fase ter
hoogte van het huidige
Verbindingsdok (7)
(mo _ellejks mtRJerust met een een-
voudlige keersfuis bestaande uit eén
beweégbare deur); in een latere fase
ter hoogte van de spoorbrug te
Dudzelg. i
nde

- Het bestaande
Boudewijnkanaal (5) blijft behouden
als zoetwaterbuffer en als
ecologische overganszone naar
Lissewege tog, en blijft dug geschei-
den vande tijzone door zijn

bestaande oo_stellrlke, 0BV,

- Het Prins Filip- en Ferry dok
worden gledempt.

De globdle opperviakte aan
haventerreinen die op die manier in
de tngbonden zone kunnen
worden geincorporeerd bedraagt
120 ha (Berste fase) tot 340 ha
gtweede fase). langsheen

et Groot Tijdok (6). ,
» D rest van de achterhaven, die
een niet-tijgebonden zone bllgf't,
dient voor Je binnenvaart ontsloten
te worden door een verbindingska-
nal oP_het uiteinde van het
Zuidelijk Kanaaldok &8) naar het
toekomstig duwvaartkanaal (9)
met in westelijke richting een
verbinding naar het zuidelijk deel
van het Boudewijnkanaal en dus
met de haven in Brugge.

* Om milieuredenen” dienen de
bufferzones op een ecologisch
verantwoorde manier ingericht te
worden mits toepassing Van een
actieve milieubouw.
o Watde toe?an swegen naar
de haven befrett dienen volgende
zaken e volle aandacht te Krijgen:

- het 55" verdiepingsprogramma
van de toegangsgeulen in"zee moet
zeer snel worden uitgevoerd;

- (e wegenis, de sgooraanslul-
tingen en de”binnenvaartverbindin-
gen moeten systematisch verder
worden ultgebouwd.

Voor de binnenvaart js de in |
dienstname van een dokschip in
afwachting van een volwaardig
nieuw duvwvaartkanaal

een eerste prioriteit,

Besluit

Een aantal van de hiervoor
beschreven initiatieven zijn nog in
studiefase.

Ze kunnen (moeten)
nog hijgeschaafd en’geoptimaliseerd
worden zonder dat er evenwel nog
veel mogelijkheden bestaan om van
het basiSconcept af te wijken.

Het algemeen stramien van de
ontvouwde plannen dient immers
geént te blijven OE een
onderboywie toekomstisie.
Daarom Is het zo belangrijk dat e
hiervoor beschreven togkomstyisie
van het havenbestuyur ook gedragen
wordt door een coherente
stellingname in consensus van elkeen
uit de’streek die met de haven

egaan Is,

Degze bijdrage is dan ook bedoeld
om het debat daaromtrent op een
positieve manier te stimuleren.



