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DE HAVEN VAN OOSTENDE

Inleiding

De Oostendse haven werd zowat een
eeuw geleden ontworpen en gebouwd
en sindsdien werden er slechts minima-
le aanpassingen uitgevoerd. Ze is één
van de pijlers van de ekonomische on-
derhouw van de stad en het arrondisse-
ment Oostende. Ze is echter momenteel
een regressieve pijler die meer dan de
nodige aandacht verdient wil ze een
kans tot overleven behouden.

In dit artikel worden de toekomst-
plannen voor de Oostendse haven be-
handeld. Achtereenvolgens wordt aan-
dacht besteed aan de huidige funktionele
indeling, de trafiekontwikkeling, de
sterke en zwakke punten, het renova-
tieprogramma en haar toekomst na de
opening van de Kanaaltunnel.

De huidige funktionele indeling

In een haven kunnen verschillende
funkties worden onderscheiden. Voor
de Oostendse haven zijn dit: vervoer,
toerisme, visserij, landsverdediging en
industrie. Ze worden tevens weergege-
ven op kaart 1

A. De vervoerfunktie

Voor de haven van Oostende is de ver-
voerfunktie nader te precizeren als de
overslag van goederen en personen. La-
ding of passagiers moeten zo ongestoord
mogelijk worden uitgewisseld tussen de
opeenvolgende schakels in het vervoer-
knooppunt. De drie belangrijkste kom-
ponenten zijn:

a) de Regie voor Maritiem Transport
(RMT) die in de voorhaven met jetfoils
en roll-on/roll-off-schepen het vervoer
van personen en goederen tussen
Oostende en Dover verzorgt;

b) Sally Line die in de voorhaven een
ro/ro-lijn voor vracht uitbaat tussen
Oostende en Ramsgate;
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Kaart 1:

Haven van Oostende: huidige funktionele indeling

2a Spuikom

c) de overslag van stuk- maar vooral
bulkgoederen langs de diepwaterkade in
de voorhaven en in het Vlotdok, het
Houtdok en langs het kanaal naar Brug-
ge in de achterhaven.

De diepwaterkade vormt samen met
het Vlot- en Houtdok en de kanaalsek-

St: station

tie tot Plassendalebrug de ’handels-
haven’ van Oostende.

Allerhande voorzieningen als in-
frastruktuur die moeten worden getrof-
fen voor een veilige en snelle afhande-
ling van goederen of passagiers behoren
tot de verkeersfunktie van een haven.



De verkeersfunktie is derhalve een
essentiéle voorwaarde voor de vervoer-
funktie.

Nauw verbonden met de vervoer-
funktie van een haven is de dienstver-
lenende funktie van uitvoerende of
bemiddelende personen.

B. De toeristische funktie

De toeristische funktie van de Oostend-
se haven wordt vooral uitgeoefend in de
Spuikom, een gebied voor watersport
en in de jachthavens. Deze zijn ver-
spreid over de Mercatorjachthaven, een
gedeelte van het Montgomerydok en
een beperkt deel van de voorhaven bij
de Voorhavenbrug.

C. De visserijfunktie

De vissershaven wordt gevormd door
het Visserijdok, het Tijdok en een ge-
deelte van het Montgomerydok.

D. De militaire funktie

Het Ministerie van Landsverdediging
beschikt over een Zeemachtsbasis in de
voorhaven van Oostende.

E. De industriéle funktie

Onder industriéle funktie wordt ver-
staan de aantrekkingskracht van een ha-
ven als vestigingsplaats voor industrié-
le aktiviteiten. Voor de haven van
Oostende is deze hoofdzakelijk langs
het kanaal Brugge-Oostende gesitueerd.
Als belangrijkste kan het chemisch be-
drijf CNO/UCB worden vermeld.

Alle funkties leveren een bijdrage aan
de Oostendse ekonomie. Het is echter
onmogelijk om in dit beknopt artikel
aan allen aandacht te besteden. De ver-
voerfunktie is en blijft nog steeds de pri-
maire en meest essentiéle funktie van
een haven. Vandaar dat de verdere
bespreking zich hoofdzakelijk hiertoe
zal beperken.

Trafiekontwikkeling

Bij de behandeling van de trafieken in
de Oostendse haven wordt enkel reke-
ning gehouden met de commerciéle
vaartuigen. Achtereenvolgens wordt
aandacht besteed aan de evolutie van het
passagiers- en goederenverkeer en aan
het marktaandeel van de Oostendse
haven in de havenrange Cherbourg-
Rotterdam.

HAVEN

De Oostendse haven werd zowat een eeuw geleden ontwor-
pen en gebouwd en sindsdien werden er slechts minimale
aanpassingen uitgevoerd. Ze is één van de pijlers van de
ekonomische onderbouw van de stad en het arrondisse-
ment Oostende. Ze is echter momenteel een regressieve
pijler die meer dan de nodige aandacht verdient wil ze een

kans tot overleven behouden.

In dit artikel worden de toekomstplannen voor de
Oostendse haven behandeld. Achtereenvolgens wordt
aandacht besteed aan de huidige funktionele indeling, de
trafiekontwikkeling, de sterke en zwakke punten, het
renovatieprogramma en haar toekomst na de opening van

de Kanaaltunnel.

A. Passagiersverkeerl

Het passagiersverkeer in de haven van
Oostende wordt verzorgd door de
Regie voor Maritiem Transport op
de lijn Oostende-Dover. Sinds 1979
opereert te Oostende ook Schiaffino
Freight Ferries (nu Sally Line) die in
zeer beperkte mate personen meeneemt.
De cijfers van Sally Line worden dan
ook buiten beschouwing gelaten.

Het passagiersverkeer in de Oostend-
se haven kent een terugloop van 2,7 mil-
joen in 1980 naar iets minder dan 19
miljoen in 1990. Ook het marktaandeel
van Oostende in de havenrange

Tabel 1

De evolutie en het marktaandeel van het
passagiersverkeer tussen de haven van
Oostende en het Verenigd Koninkrijk
in de periode 1980-90 (a)

Jaar Aantal Markt-

passagiers aandeel

(x 1.000) (%)
1980 2.703 14,4
1985 2.443 11,3
1986 2.039 9,2
1987 1.925 9,0

1988 2.097 (b) 10,4 (b)
1989 1.860 7,9
1990 1.895 7.8

(@) D. Franco e.a., Westvlaamse Kusthavens
en de Kanaaltunnel. Herkomst- en bestem-
mingsanalyse van de Kanaaltrafiek, WES,
1991, blz. 39-43, en eigen berekeningen.
(b) De staking bij P & O European Ferries
in Zeebrugge en Calais in 1988 zorgt voor
een stijging van het passagiersverkeer via
Oostende.

Cherbourg-Rotterdam is sterk gedaald
namelijk van 14,4% in 1980 naar 7,8%
in 1990. Het passagiersverkeer tussen
het Vasteland en het Verenigd Konink-
rijk gebeurt vandaag voor bijna de helft
van alle trafiek via Calais (tabel 1).

B. Goederenverkeer

Het goederenverkeer is samengesteld uit
twee komponenten: het ro/ro-verkeer
en het 'overig vrachtverkeer’.

De ro/ro-trafiek

Tabel 2 toont de evolutie van de ro/ro-
trafiek tussen de haven van Oostende en
het Verenigd Koninkrijk tussen 1980 en
1990. Deze gegevens omvatten het
totaal aantal vervoerde commerciéle
voertuigen, zowel begeleide als niet-
begeleide. Daarnaast wordt het markt-
aandeel dat de Oostendse haven verte-
genwoordigt in de Cherbourg-Rotter-
dam range weergegeven2

Het ro/ro-verkeer in de Oostendse
haven kent een zeer wisselvallig en qua
marktaandeel regressief verloop tijdens
de jaren tachtig.

De RMT-trafiek gaat in stijgende lijn
tot halverwege de jaren tachtig en gaat
daarna, met uitzondering van het jaar
19833 eerder stelselmatig achteruit. Ze

1 D. Franco, J. Hemschoote en G. Sanders,
De Westvlaamse kusthavens en de Kanaaltun-
nel. Herkomst- en bestemmingsanalyse van de
Kanaaltrafiek, WES, 1991, blz. 39-43.

2 D. Franco e.a., op. cit.,, blz. 55-59.

3 In 1988 vonden in Zeebrugge en Calais
langdurige stakingen bij de rederij P & O
European Ferries. Deze trafiek werd gedeel-
telijk naar Oostende afgeleid.
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Tabel 2

HAVEN

De evolutie en het marktaandeel van de ro/ro-trafiek tussen de haven van Oostende en het Verenigd Koninkrijk in deperiode 1980-90

Jaar
Vracht-  Tonnage
eenheden  (x 1.000)
(x 1.000)
1980 103 2.452
1985 144 3.307
1986 121 2.768
1987 109 2.556
1988 130 3.047
1989 116 2.720
1990 105 2.491

RMT Sally Line Oostendse haven totaal
Markt- Vracht-  Tonnage Markt- Vracht-  Tonnage Markt-
aandeel eenheden  (x 1.000) aandeel eenheden  (x 1.000) aandeel

(%)  (x 1.000) (%)  (x 1.000) (%)
10,2 14 2711 14 117 2.723 11,6
8,6 47 881 2,8 191 4.188 114
71 40 872 2,3 161 3.640 9,4
5,6 49 1.027 2,5 158 3.583 8,1
6,0 62 1291 2,9 192 4.338 8,9
4,7 70 1.370 2,9 186 4.090 7,6
4,2 61 1.283 2,4 166 3.774 6,6

Bron: D. Franco e.a.,, De Westvlaamse Kusthavens en de Kanaaltunnel. Herkomst- en bestemmingsanalyse van de Kanaaltrafiek, blz. 55-59.
Journal de la Marine Marchande, 19 april 1991, blz. 1.027 en eigen berekeningen.

staat in 1990 opnieuw op het niveau van
1980. Tijdens dezelfde periode kende de
ro/ro-trafiek tussen het Verenigd Ko-
ninkrijk en het Vasteland globaal een
groei van gemiddeld 10% per jaar. Dit
resulteerde in een meer dan halvering
van het marktaandeel van RMT. Met
uitzondering van de daling van de tra-
fiek in 1990 is de algemene trend van
de Sally-trafiek daarentegen eerder stij-
gend; haar marktaandeel blijft echter
ongeveer stabiel.

Twee derden van de tonnage komt in
1990 voor rekening van RMT en een
derde voor Sally Line. Sally Line wint
echter gestadig aan belang.

Overig vrachtverkeer

De trafiekevolutie van het ‘overig
vrachtverkeer’ wordt in tabel 3 geil-

Tabel 3

lustreerd. De gegevens betreffen de niet-
ro/ro-trafiek in de Oostendse stadsha-
ven (in 1.000 ton). Buiten beschouwing
worden dus gelaten de RMT-trafiek en
de ro/ro-trafiek in de stadshaven.

Gesteld kan worden dat het 'overig
vrachtverkeer’ schommelt rond de 1
miljoen ton per jaar maar dat het de af-
gelopen vier jaar een stijging vertoont.
Ongeveer de helft wordt vertegenwoor-
digd door de verhandeling van bouw-
materialen. Het 'overig vrachtverkeer’
wordt dus gekenmerkt door een gebrek
aan diversifikatie in de verhandelde goe-
deren.

C. Samenvatting
Circa 80% van alle goederenverkeer in

de haven van Oostende staat op naam
van ro/ro-aktiviteiten. Deze vertonen

De evolutie van het 'overig vrachtverkeer’ in de Oostendse stadshaven in de periode

1980-90 (x 1.000 ton)

Jaar Bouw- Petroleum-

materialen produkten
1980 866 256
1985 496 156
1986 462 156
1987 493 174
1988 516 214
1989 561 206
1990 622 216

Bron: Havenkapiteindienst, Oostende.
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Chemische Overige Totaal
produkten en
meststoffen

242 103 1.468

205 92 949

214 99 930

170 83 920

175 139 1.044

177 126 1.070

270 129 1.237

voor RMT een dalende trend maar voor
Sally Line een stijging. Het ‘overig
vrachtverkeer’ is goed voor 20%, kent
een lichte stijging en vertegenwoordigt
in 1990 reeds 25% van alle goederenver-
keer.

Sterkten en zwakten

De sterke en zwakke punten van de
Oostendse haven zijn alom gekend4.

De ligging aan de open zee en de di-
rekte verbinding met het (internatio-
naal) spoorwegennet gelden als sterkte
voor de Oostendse haven. Ook de
rechtstreekse binding met het autowe-
gennet, de nabijheid van een luchthaven
met ter beschikking staande kapaciteit
en de ligging bij een polyvalente regio-
nale stad zijn troeven van grote waar-
de. Merkwaardig is echter dat een aan-
tal van deze sterkten wegens hun onvol-
komenheid tegelijk een zwakte vormen.

De zwakte van de Oostendse haven
kristallizeert zich rond de technisch-
infrastrukturele kenmerken van de ha-
ven en rond de beheersvorm. Teneinde
daaraan te verhelpen werd door de
GOM-West-Vlaanderen reeds in 1988
een Masterplan voor de renovatie van
de haven naar voor gebrachts

4 Prof. dr. N. Vanhove en dr. J. Theys,
West-Vlaanderen 2000. Een strategie voor eko-
nomische ontwikkeling, Brugge, WES, 1991,
blz. 338-341.

5 WES, 'Masterplan ter renovatie van de
haven van Oostende’, Brugge, WES, Facet-
ten van West-Vlaanderen. nr. 31.1988.36 blz.



De haven in haar huidige hoedanig-
| heid dateert van rond de eeuwwisseling
[ en aan haar struktuur werd sindsdien
weinig wezenlijks veranderd. Zo wordt
de toegankelijkheid vanuit zee belem-
merd door de beperkte diepgang en
door het ontbreken van zwaaimogelijk-
heden voor grotere scheepstypes. Ver-
der is er het gebrek aan parkeerruimte
en de storende aansluiting op het auto-
wegennet (AlO) die, wegens het ontbre-
ken van een sluitstuk op de ringweg,
volledig via het stadscentrum gebeurt.

De toegankelijkheid van de handels-
haven en van het kanaal Oostende-
Brugge, welke van de voorhaven wor-
den gescheiden door de (bouwvallige)
Demeysluis (1905), is verre van ideaal.
De beperkte afmetingen van de betref-
fende sluis, de niet-rechtlijnige ligging
van Vlot- en Houtdok ten opzichte van
elkaar en de ongunstige oriéntering van
de Doksluis ten opzichte van het kanaal
bemoeilijken in sterke mate de door-
vaart.

De toestand van de handelshaven op
zich is overigens uiterst zorgwekkend.
Er is een dringende noodzaak tot bag-
gerwerken en tot herstel van de kaaimu-
ren in Vlotdok, Houtdok en Zwaaidok.
De terreinen langsheen de dokken zijn
vrij ongeordend en bebouwd met door-
gaans oude loodsen. Dit biedt geen ern-
stige mogelijkheden voor moderne ver-
voersystemen (zoals ro/ro). De aanwe-
zigheid van de Slijkenssteenweg in het
havengebied zorgt er bovendien voor
dat een normale uitbating van de kaden
onmogelijk is en dat er vermenging op-
treedt van havengebonden en niet-
havengebonden verkeer.

De ligging van Oostende zelf is enigs-
zins een zwakte: Oostende ligt relatief
ver van het Verenigd Koninkrijk. De af-
stand tussen Oostende en Dover be-
draagt immers 110 km, tegenover
Calais-Dover met slechts 35 km. De Ka-
naaltunnel wordt een nieuwe konkur-
rent. Daarentegen is Oostende gunstig
gelegen ten opzichte van een aantal in-
teressante oorsprongs- en bestemmings-
gebieden in Europa zoals Duitsland.

Tenslotte wordt de huidige verdeelde
beheersvorm van de haven eveneens als
een zwakte ervaren. De opsplitsing van
de haven in meerdere deelgebieden die
elk door een andere autoriteit worden
beheerd, verzwakt in ernstige mate de
positie tegenover hogere overheden en
bemoeilijkt bovendien de commerciéle
promotie.

HAVEN

Het renovatieprogramma
van de Haven

De renovatie van de haven van Oosten-
de is reeds gestart. In 1991 worden de
aanpassingswerken in de voorhaven uit-
gevoerd. Het betreft hier hoofdzakelijk
verdiepingswerken, versterking van
kaaimuren en de verwezenlijking van
een zwaaikom. Voor RMT werd een
nieuwe grotere ro/ro-berth gebouwd
voor het ontvangen van de jumboferry
'Prins Filip’.

De investeringen die nog moeten wor-
den uitgevoerd vertegenwoordigen een
gezamenlijke kostprijs van ongeveer 7
miljard fr.6. Ze kunnen worden ge-
groepeerd in vijf aktiepunten en zijn als
dusdanig op kaart 2 aangeduid.

In de eerste plaats dient in de voorha-
ven de Diepwaterkaai over een lengte
van 300 m te worden aangepast, tenein-

Kaart 2:

de daar een bijkomende ro/ro-kade te ;

voorzien.

Een tweede punt betreft de bouw van
een nieuwe sluis tussen de haven en het
kanaal Oostende-Brugge-Gent. Deze

sluis wordt gebouwd ter hoogte van het |

Sas-Slykens en wordt ontworpen voor
schepen van 10.000 DWT.

Het derde onderdeel behelst de aan-
passing van de verkeersinfrastruktuur.
Dit punt omvat de voltooiing van de
R31 Ring om 'Oostende’, met name rea-
lizatie van de wegverbinding tussen het

Kennedy-verkeersplein en het kruispunt |

'De Bolle’. Er komt tevens een tunnel
onder de sporenbundel. Verder is er de

6 Prof. dr. G. Blauwens, Kosten-baten-
analyse van de havenrenovatie in Oostende,
1991, 104 blz.

Haven van Oostende: toestand na berstrukturering, met aanduiding van de

vijfaktiepunten
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noodzaak de Slijkenssteenweg op te
schuiven tot tegen de sporenbundel, we-
genwerken uitvoeren rond de nieuwe
zeesluis en de Oudenburgsesteenweg te
doen aansluiten op de verbinding
Kennedy-De Bolle. Tenslotte worden
tram- en treinsporen aangepast aan de
nieuwe wegentracés en aan de nieuwe
indeling van de haventerreinen.

Ten vierde komt de herstrukturering
van de handelshaven aan de orde. Hier-
bij worden de handelsdokken (Vlotdok
en Houtdok) gedempt en verdwijnt de
Demeysluis. Het Zwaaidok en de
Doksluis zouden worden omgebouwd
tot een insteekdok dat in open verbin-
ding staat met het kanaal Brugge-
Oostende.

Een vijfde en laatste punt betreft het
deel van de haven voorbij de nieuwe
zeesluis. Hieronder valt het bevaarbaar
maken van het kanaal Oostende-Brugge
tot Zandvoorde voor schepen van
10.000 DWT en de onteigening van wa-
tergebonden havengronden.
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HAVEN

Onderstreept dient evenwel dat de re-
novatie niet mogelijk is zonder de dem-
ping van de handelsdokken en dat dit
dempen pas kan gebeuren nadat de nieu-
we sluis is voltooid, zoniet zou de ver-
binding tussen de voorhaven en het ka-
naal Oostende-Brugge vervallen. Ook
de tunnel onder de sporenbundel kan
pas worden gebouwd als de handelsdok-
ken (minstens gedeeltelijk) zijn ge-
dempt. Hieruit volgt logischerwijze dat
het bouwen van de nieuwe zeesluis
vooraan dient te worden gesteld in het
werkprogramma en de timing.

De haven van Oostende
na de opening van de kanaaltunnel

De ingebruikname van de Frans-Britse
Kanaaltunnel in 1993 zal een impact
hebben op de haven van Oostende en
dit zowel op het vlak van het passagiers-
als van het goederenverkeer.
Prognoses7 tonen aan dat het passa-
giersverkeer in de Oostendse haven zeer

kwetsbaar is en waarschijnlijk verder
zal dalen. De voetpassagiers, waarin
Oostende zeer sterk staat door het feit
dat de lijn Oostende-Dover een goede
aansluiting heeft op internationale trein-
verbindingen zoals Londen-Brussel, zul-
len worden aangetrokken door de SST
(Super Snelle Trein)-verbinding onder
het Kanaal. Indien de trein-schip/jetfoil-
verbinding zou wegvallen, zouden de
gevolgen voor het passagiersverkeer in
Oostende nog negatiever zijn. Misschien
zou Oostende wat passagiers naar zich
toe kunnen halen door het feit dat de
Zeebrugge-Doverlijn vanaf 1 januari
1992 geen passagiersdienst meer verze-
kerd. Toch mogen hier geen te grote
verwachtingen worden gesteld. Het ont-
breken van een passagierslijn vanuit
Oostende naar een meer noordelijk ge-
legen Britse haven (zoals dit voor Zee-
brugge wel het geval is) is een zwak
punt voor de Oostendse haven na de
ingebruikname van de Kanaaltunnel.

Wat het goederenverkeer betreft mag
een verdere trafiekgroei worden ver-
wacht.

RMT bezit vooral begeleide vrachten.
Deze genieten een belangrijk voordeel
op de zogenaamde langere routes (zo-
als bijvoorbeeld vanuit Oostende), om-
dat de chauffeurs van deze begeleide
vrachten de mogelijkheid hebben om
hun wettelijk verplichte rusttijden te ne-
men. Het is duidelijk dat dit in de ver-
onderstelling is dat de prijsverschillen
met de Kanaaltunnel niet te groot zijn.

Sally Line transporteert bijna uitslui-
tend niet-begeleid vervoer. Voor dit
soort vracht is het snelheidsaspekt van
minder belang. Zodoende zullen de niet-
begeleide vrachtwagens in belangrijke
mate de bestaande zeeroutes blijven vol-
gen. Toch kan de opkomst van het ge-
kombineerd vervoer (trailers, wissel-
laadbakken en containers op de trein)
deze niet-begeleide trafiek naar de Ka-
naaltunnel afleiden via de doorgaande
internationale lange-afstandsgoederen-
treinen.

Sally Line verscheept tevens heel wat
gevaarlijke goederen en uitzonderlijke
transporten. Dit zijn goederentrafieken
die in de Kanaaltunnel niet worden toe-
gelaten. Ook RMT vervoert geen goe-
deren die niet door de Tunnel mogen
of kunnen worden vervoerd.

Al bij al zal de Kanaaltunnel slechts
een tijdelijke groeionderbreking teweeg-

7 D. Franco e.a., op. cit,, blz. 220-264.



brengen. De haven van Oostende zou
in totaal ongeveer 30% van haar trafiek
afgeleid zien, maar zal zich in ongeveer
9 jaar herstellen tot haar huidige
niveau8 Deze redenering houdt reke-
ning met het feit dat het renovatiepro-
gramma ook wordt uitgevoerd. Zoniet
is er voor de Oostendse haven als ro/ro-
haven geen toekomst weggelegd.

Besluit

De ekonomie van Oostende is naast het
toerisme nog steeds geént op de haven.
De vervoerfunktie is de motor van de
Oostendse haven. De oude haven is
meer dan dringend aan renovatie toe.
Oostende staat derhalve voor een be-
langrijk decennium wil het zijn haven
als pijler van zijn ekonomische bedrij-
vigheid behouden.

Wat het passagiersverkeer betreft zal
Oostende moeilijk zijn positie kunnen
handhaven zo er niet op een meer noor-
derlijk gelegen Britse haven wordt ge-
varen. Mits een efficiénte marketing zul-
len de autopassagiers verder Oostende
als Kanaalhaven gebruiken; voet- en
buspassagiers zullen eerder de Kanaal-
tunnel of andere routes verkiezen.

HAVEN

Het ro/ro-goederenverkeer, zowel
begeleid als niet-begeleid heeft een
toekomst in Oostende op voorwaarde
dat de haven jumboschepen kan ontvan-
gen, de handelshaven geherstruktureerd
en de wegeninfrastruktuur aangepast
wordt.

Het 'overig vrachtverkeer’ mag een
groei verwachten indien de nieuwe zee-
sluis wordt gebouwd en terzelfdertijd
hierdoor de toegang tot het kanaal
Oostende-Brugge wordt verbeterd.
Landinwaarts voorbij de nieuwe zeesluis

bevindt zich meer dan 200 ha beschikba-
re grond voor havengebonden industrie.
De kosten-batenanalyse heeft bewe-
zen dat de Oostendse renovatiewerken
een verantwoorde investering vormen.
Ze moeten vOOr het einde van deze
eeuw voltooid zijn. Deze werken moe-
ten tevens worden gekoppeld aan een
nieuwe beheersvorm voor de haven.

D. Franco e.a., op. cit.,, blz. 273.
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