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Economische positionering van de haven van Brugge-Zeebrugge 

Brussel, februari 2002

Opgemaakt op vraag van WES, Economisch en Maatschappelijk Studie- en Adviesbureau, in het kader van de opmaak van het Strategisch Plan voor de haven van Brugge-Zeebrugge.
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1 Opzet van het project

In opdracht van het ministerie van de Vlaamse Gemeenschap, Department Leefmilieu en Infrastructuur ontwikkelt een consortium onder leiding van WES het strategisch plan voor de haven Brugge-Zeebrugge. IDEA Consult en NEI vullen hierbij het onderzoeksgedeelte over de vraagzijde van de Ruimtelijk-Economische positionering van de haven uit.

De activiteiten van IDEA Consult en NEI omvatten een drietal taken, te weten de analyse van de economische rol van het gebied, de vertaling van deze analyse in mogelijke toekomstscenario’s van goederenstroomontwikkeling en een behoeftenraming van de toekomstige ruimtevraag in de haven van Brugge-Zeebrugge.

Doel is inzicht verschaffen in de mogelijke economische ontwikkelingsrichtingen voor de haven van Brugge-Zeebrugge. Deze mogelijke economische rol wordt dan verder in het kader van de uitwerking van het strategisch plan voor de haven van Brugge-Zeebrugge in een duurzaam (ruimtelijk) ontwikkelingsperspectief gebracht. 

De analyse van de economische rol van het gebied, de vertaling van deze analyse in mogelijke toekomstscenario’s en de afweging van deze scenario’s hebben ook tot doel deze concreet te vertalen naar een behoeftenraming van de toekomstige ruimtevraag in de haven van Zeebrugge. De opeenvolgende stappen in dit onderzoek zijn: 

· het in kaart brengen van de factoren die van belang zijn voor de economische positionering van de haven van Brugge-Zeebrugge, met bijvoorbeeld aandacht voor verschillende trafiekcategorieën, sectoren, marktposities, de plaats in de range Le Havre-Hamburg,…:

· het uitvoeren van een SWOT-analyse van de haven van Brugge-Zeebrugge;

· het opstellen van scenario’s voor de ontwikkeling van de haven van Brugge-Zeebrugge, rekening houdende met de onzekerheden op vlak van economische conjunctuur en havenstrategie;

· het doorrekenen van de scenario’s in trafiekprognoses voor onderscheiden trafiekcategoriëen;

· het vertalen van de trafiekprognoses in scenario’s van ruimtevraag per goederencategorie, rekening houdende met evoluties in de ruimteproductiviteit.

Stappen 1 en 2 zijn uitgewerkt in deel 1 van dit rapport, terwijl stappen 3 tot 5 het voorwerp uitmaken van deel 2 van dit rapport.

De opstellers van deze rapportage willen de leden van de werkgroep “Economische positionering, ontsluiting en ruimte-capaciteit” en Prof. Dr. G. Blauwens in het bijzonder, bedanken voor hun inhoudelijke bijdrage. 

Deel 1 
Profielschets en SWOT-analyse

1. profielschets van de haven van Brugge-Zeebrugge

Het havencomplex Brugge-Zeebrugge kan opgedeeld worden in drie delen, met name
:

· de buitenhaven van Zeebrugge, gebouwd in de zee en beschermd door twee lange strekdammen. Deze buitenhaven is toegankelijk voor schepen zonder het gebruik van de P. Vandammesluis. Gezien de directe toegang vanuit de zee en de diepgang wordt de buitenhaven voornamelijk gebruikt voor container- en roro-trafieken.

· de achterhaven die achter de P. Vandammesluis ligt en een totale oppervlakte heeft van ongeveer 1300 ha. In de achterhaven zijn er twee dokken: het noordelijk en het zuidelijk insteekdok. De kaaien rond deze dokken zijn uitgerust voor de behandeling van general cargo, nieuwe auto’s en bulk cargo, evenals voor opslag en distributie.

· de zone Brugge of de binnenhaven van Brugge (langs het Boudewijnkanaal voorbij de Herdersbrug in de richting van Brugge), die voornamelijk industriële activiteiten omvat.

Hierna wordt het profiel van de haven van Brugge-Zeebrugge – hierna verder haven van Zeebrugge genoemd- in zijn globaliteit geschetst.

1.1 Zeebrugge is voornamelijk een stukgoedhaven

· 79% van het goederenverkeer is stukgoed. De roro-trafiek is voor Zeebrugge veruit de belangrijkste met 15,4 mln ton, dit is 43% van de totale haventrafiek, gevolgd door containers met bijna 11,6 mln. ton (33% van de totale haventrafiek).

· Andere goederencategorieën zijn vloeibare massagoederen, goed voor 14% van de totale haventrafiek (vooral aardgas en geraffineerde olieproducten) en droge massagoederen goed voor 7%  (vooral bouwmaterialen).

· In vergelijking met 1982 blijkt dat vooral het aandeel van de containers in belang is toegenomen, terwijl dat van de droge massagoederen gedaald is. In 2000 werd de kolen- en ertsen terminal gesloten wat in een terugval resulteerde van de vaste bulktrafiek met 50% van bijna 5 mln ton in 1999 naar 2,5 mln ton in 2000.

Tabel 1: Maritiem verkeer naar verschijningsvorm in Zeebrugge (lossingen + ladingen)


1982
1990
2000
Groei ’82 – ‘00
Aandeel


In 1000 ton
In %
In 1000 ton
In %
In 1000 ton
In %



Droge massa-groederen
1980
21,2
8807
29,0
2456
6,9
+ 24%
((

Vloeibare massa-goederen
1216
13,0
4578
15,1
5070
14,3
+ 317%
(

Containers
1799
19,2
3946
13,0
11610
32,7
+ 545%
((

Roro
4135
44,2
12291
40,5
15358
43,3
+ 271%
~

Conventioneel stukgoed
226
2,4
726
2,4
981
2,8
+ 334%
~

TOTAAL
9356
100,0
30349
100,0
35475
100,0
+ 279,2%


Bron: MBZ-jaarverslagen

1.2 De trafiek in de haven van Zeebrugge is vooral intra-Europese trafiek

· van 2/3 van de in de haven van Zeebrugge behandelde goederen ligt de herkomst-bestemmingsrelatie  in Europa, en bijgevolg 34% buiten Europa.

· opgedeeld naar herkomst en bestemming blijkt dat 61% van de geloste goederen uit Europa komt, en 78% van de ladingen bestemming Europa hebben. In de andere Vlaams havens liggen deze percentages lager;

· dit patroon geldt ook voor de containertrafiek: 63% van de containertrafiek is intra-Europees, terwijl 37% intercontinentaal is.

Tabel 2: Oorsprong en bestemming van de goederen, 2000


Zeebrugge
Antwerpen
Gent

· herkomst




Europa
61%
45%
27%

Niet-Europa
39%
55%
73%

· bestemming




Europa
78%
49%
78%

Niet-Europa
22%
51%
22%

Bron: VHC-jaarverslag 2000

1.3 Zeebrugge is een overslaghaven

· Mede door zijn diepzeeligging en de relatief beperkte havenzone is Zeebrugge bij uitstek een overslaghaven. In de havenzone Zeebrugge zelf is de sector van de havengebonden diensten met 67% van de private tewerkstelling en 63% van toegevoegde waarde veruit de belangrijkste activiteit. Nemen we er evenwel de binnenhaven Brugge bij (langs Boudewijnkanaal ten zuiden van de Herdersbrug) dan neemt het aandeel industrie toe.

· Dat Zeebrugge veel meer dan Antwerpen en Gent een overslaghaven is, wordt door onderstaande tabel bevestigd. In de havens van Antwerpen en Gent maakt de industrie een omvangrijker deel van de private tewerkstelling en toegevoegde waarde uit. Dit vertaalt zich ook in een hogere TW per werknemer, zeker in Antwerpen. Maar ook in de dienstensector ligt de toegevoegde waarde per werknemer in de haven van Zeebrugge substantieel lager dan in Antwerpen (+ 11% t.o.v. Zeebrugge) en Gent (+ 7% t.o.v. Zeebrugge), zodat we kunnen besluiten dat de haven van Zeebrugge nog marge heeft om de toegevoegde waarde van zijn activiteiten op te drijven (v.b. distributie, VAL, postponed manufacturing, logistieke services, …).

Tabel 3: Economische impact1 van de haven van Zeebrugge i.v.m. Antwerpen en Gent, boekjaar 1999


Zone Brugge-Zeebrugge
Zone Zeebrugge
Antwerpen
Gent

· Private tewerkstelling
8190
4600
48638
25286

· Industrie (in %)
56
33
59
85

· Diensten (in %)
44
67
41
15

· Toegevoegde waarde in mln Bfr
25,9
14,4
230,1
89,2

· Industrie (in %)
60
37
72
86

· Diensten (in %)
40
63
28
14

· TW2/werknemer in mln Bfr
3,15
3,01
4,73
3,51

· Industrie
3,43
3,52
5,76
3,89

· Diensten
2,86
2,94
3,26
3,15

(1) Beperkt tot private sector. In Zeebrugge is openbare sector groter dan in Gent en Antwerpen omwille van aanwezigheid van zeemacht. Om scheeftrekking te vermijden werd hiervan abstractie gemaakt.

(2) In werkelijke prijzen.

Bron: NBB-rapporten, Het Economische Belang van de havenzone Brugge-Zeebrugge, Gent, Antwerpen, boekjaar 1999, 2001

1.4 Sectorspecialisatie van de haven van Zeebrugge

· In vergelijking met de havens van Antwerpen en Gent lijkt het aandeel van de dienstensector in de toegevoegde waarde van de private sector in de havenzone Zeebrugge veel hoger (63% in Zeebrugge t.a.v. 28% in Antwerpen en 14% in Gent). Dit blijkt ook uit de verdere sectorspecialisatie van de haven van Zeebrugge met een belangrijk aandeel van de toegevoegde waarde die gegenereerd wordt door goederenbehandelaars (24% van totale private TW met bedrijven als Sea-10 terminal, OCHZ, Combined Terminal Operators, Belgian New Fruit Wharf, FCT, …), het wegvervoer (15% met D.D. Trans en North Sea Express), scheepsagenten, expediteurs en rederijen (P&O North Sea Ferries).

· Daartegenover staat dat Zeebrugge minder aanwezigheid heeft van industriële activiteiten. De belangrijkste zijn energie (Distrigas), bouw- en beton (Baggerwerken Decloedt) en de visserij (Pieters Visbedrijf). Antwerpen en Gent zijn meer industriële havens, met in Antwerpen een zeer belangrijke chemiecluster en een belangrijke aanwezigheid van petroleumbedrijven en automobielassemblage (Opel). Gent is een typische industriële haven, voornamelijk dankzij de locatie van de VOLVO car en truck (automobiel) en Sidmar (metaalverwerking).

· Nemen we de havenzone Brugge-Zeebrugge samen, dan toont de haven meer gelijkenis met de havens van Antwerpen en Gent, in die zin dat het aandeel van de industriële activiteiten toeneemt. Dit wordt in belangrijke mate verklaard door de vestiging van Phillips Industrial Activities (electronica) in de havenzone Brugge.

Tabel 4: Structuur van de toegevoegde waarde in de private sector, 1999

In % van totaal
Zone Brugge-Zeebrugge
Zone Zeebrugge
Antwerpen
Gent

· DIENSTEN
39,6
63,0
28,4
13,5

· Scheepsagenten en expediteurs
4,5
8,1
7,6
1,2

· Goederenbehandelaars
13,5
24,1
10,2
3,7

· Rederijen
5,5
10,1
1,5
0,4

· Handel
2,8
2,8
1,7
4,3

· Wegvervoer
10,5
14,8
1,1
1,3

· Andere
2,7
3,4
6,3
2,7

· INDUSTRIE
60,4
37,0
71,6
86,5

· Petroleum-energie
8,7
9,8
13,2
7,6

· Chemie
3,7
-
41,8
9,6

· Automobiel
-
-
9,3
23,4

· Metaal
6,6
2,2
-
27,9

· Voeding
9,0
0,6
-
3,9

· Electronica
15,5
1,1
-
-

· Bouw en beton
9,1
13,4
-
-

· Visserij
3,0
5,3
-
-

· Andere
4,8
4,5
7,3
14,0
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Grotere specialisatie van havenzone Zeebrugge i.v.m. havens van Antwerpen en Gent

Bron: NBB, O.C.

1.5 Zeebrugge is inzake hinterlandverbindingen een bi-modale haven

· exclusief transhipment wordt 83% van het maritiem verkeer via de weg of per spoor naar het hinterland vervoerd. Op de derde plaats komt de pijpleiding voor transport van aardgas. Met een aandeel van slechts 2% komt de binnenvaart als modus op de laatste plaats;

· het wegvervoer is veruit de belangrijkste modus in Zeebrugge: 68% van het maritiem verkeer wordt via de weg van en naar het hinterland vervoerd. Dit is vooral het geval voor het roro-verkeer dat voor 95% via de weg wordt getransporteerd.

Tabel 5: Modal split van trafiek in de haven van Zeebrugge, 2000


Trans
Zee – Rijn
Binnen-vaart
Spoor
Weg
Pijp-leiding
totaal

% totaal
7%
5%
2%
14%
63%
9%
100

% hinterland
-
5%
2%
15%
68%
10%
100

Bron: MBZ

1.6 Zeebrugge heeft de voorbije decennia een sterke trafiekgroei gekend

· de trafiekgroei (ladingen +lossingen) is in de periode 1982-2000 gestegen van 9,3 mln. ton in 1982 naar 35,5 mln. ton in 2000. Dit is een groei met 280%. Daarmee is het aandeel van Zeebrugge in de totale trafiek van de Vlaamse havens toegenomen van 7,7% in 1982 naar bijna 18% in 2000;

· deze sterke groei van de haven van Zeebrugge in deze periode moet naast factoren als de sterke groei van het wereldhandelsvolume ook gerelateerd worden aan het relatief jonge bestaan van de haven van Zeebrugge, en dit in vergelijking met de meer mature havens als Antwerpen en Gent.

· Over de periode 1982-2000 kunnen twee deelperiodes onderscheiden worden, met name:

· de periode 1982-1990 van zeer sterke volumegroei: de totale trafiek is in deze periode gestegen van 9,3 mln ton naar 30 mln ton, en dit in alle trafieksegmenten

· de periode 1990-2000 van ‘minder snelle’ en meer ‘gespecialiseerde’ groei: in de jaren ’90 is de globale trafiek verder toegenomen van 30 mln ton naar 35 mln ton, met een sterke groei geconcentreerd in de container- en rorotrafieken. 

Tabel 6: Vergelijking van de trafiekgroei in Zeebrugge versus de andere Vlaamse havens, ladingen+lossingen, 1982-2000 


Antwerpen
Gent
Zeebrugge
Oostende
Totaal

1982






mln ton
84,2
22,9
9,3
4,2
120,6

%
69,8%
19,0%
7,7%
3,5%
100%

1990






mln ton
102,0
24,4
30,3
4,5
161,3

%
63,2%
15,1%
18,8%
2,8%
100%

2000






mln ton
130,5
24,0
35,5
4,3
194,4

%
67,1%
12,3%
18,3%
2,2%
100%

’82 – ‘90






Groei%
+ 21,1%
+ 6,7%
+ 226,3%
+ 8,4%
+ 33,8%

’90 – 2000






Groei%
+ 27,9%
- 1,7%
+ 17,2%
- 4,4%
+ 20,5%

Bron: IDEA Consult op basis van Vlaamse Havencommissie, 2000

1.7 Zeebrugge heeft met uitzondering van de containertrafiek zijn aandeel in het maritiem verkeer van de Vlaamse havens beduidend laten stijgen

· vooral op vlak van roro neemt Zeebrugge een sterke positie in. Zeebrugge neemt 60% van het roro-verkeer in de Vlaamse havens voor zijn rekening. 

· inzake containers is de Zeebrugse trafiek ongeveer aan eenzelfde tempo geëvolueerd als die van Antwerpen zodat het aandeel constant gebleven is op 20% van de totale trafiek verhandeld in de Vlaamse havens;

· in conventioneel stukgoed is het aandeel van Zeebrugge gestegen, maar blijft het met een aandeel van 4,4% eerder een nichespeler. 

· In de trafiekevolutie van de massagoederen zijn er twee deelperiodes te onderscheiden: namelijk de jaren ’80 met een sterke stijging van het aandeel, gevolgd door de jaren ’90 met een terugval in het bijzonder in de droge massagoederen

Tabel 7: Aandeel Zeebrugge in maritiem verkeer van Vlaamse havens, naar verschijningsvorm, 1982 en 2000 (lossingen + ladingen)


1982
1990
2000
’82 – ‘90
’90 – ‘00

Droge massagoederen
3,8%
14,6%
5,1%
((
((

Vloeibare massagoederen
4,7%
13,5%
12,1%
((
(

Containers
19,9%
19,2%
20,6%
=
(

Roro
45,0%
62,0%
60,8%
((
=

Conventioneel stukgoed
1,0%
2,7%
4,4%
(
(

TOTAAL
7,7%
18,8%
18,3%



Bron: IDEA Consult op basis van Vlaamse Havencommissie, jaarverslag 2000

1.8 Zeebrugge is ook binnen de range Le Havre-Hamburg een sterk groeiende haven gebleken

· met zijn groei van 280% in de periode 1982-2000 heeft de haven van Zeebrugge zijn aandeel in de totale haventrafiek in de range Le Havre-Hamburg verdrievoudigd van 1,6% in 1982 naar 4,4% in 2000;

· mede dankzij de sterke groei van Zeebrugge hebben de Vlaamse havens in totaliteit hun aandeel in de haventrafiek van de range kunnen opdrijven met bijna 3 procentpunt in de periode 1982-2000.

· Ook hier zijn dezelfde twee deelperiodes te onderscheiden, met name een sterke toename van het aandeel van 1.6% in 1982 naar 4,6% in 1990. In de loop van de jaren ’90 is de evolutie gestopt en heeft het aandeel van de Zeebrugse trafiek in de totale LHH-range zich gestabiliseerd rond 4,5%

Tabel 8: Vergelijking van de trafiekevolutie tussen Zeebrugge en de andere havens in de range Le Havre-Hamburg, lossingen+ladingen, 2000 


Zeebrugge
Vlaamse havens incl. Zeebrugge
R’dam – A’dam
Hamburg – Bremen
Le Havre – Duinkerke
Totaal

1982







mln ton
9,3
120,6
270,0
88,1
90,0
568,7

%
1,6%
21,2%
47,5%
15,5%
15,8%
100

1990







mln ton
30,3
161,3
319,1
91,5
90,6
663,8

%
4,6%
24,3%
48,1%
13,8%
13,6%
100

2000







mln ton
35,5
194,4
366,7
130,1
113,3
804,5

%
4,4%
24,2%
46,2%
15,8%
13,9%
100

’82 – ‘90







groei%
+ 225,8%
+ 33,7%
+ 18,2%
+ 3,9%
+ 0,7%
+ 16,7%

’90 – 2000







groei%
+ 17,2%
+ 20,5%
+ 14,9%
+ 42,2%
+ 25,1%
+ 21,2%

Bron: IDEA Consult op basis van Vlaamse Havencommissie

· uit een trafiek-analyse per verschijningsvorm blijkt dat de haven van Zeebrugge zijn positie binnen de range Le Havre-Hamburg vooral versterkt heeft op twee terreinen:

· voor de containertrafiek is het aandeel van Zeebrugge gestegen van 3,5% van het totale tonnage in de range in 1982 naar 5,5% in 2000

· in de rorotrafiek is het aandeel van Zeebrugge gegroeid van 21% in 1982 naar 38% in 2000. Dit betekent dat binnen de range Le Havre – Hamburg meer dan 1 ton op 3 rorotrafiek via de haven van Zeebrugge verscheept wordt.

Na een toename van het aandeel van Zeebrugge in de range Le Havre – Hamburg in trafieken zoals droge en vloeibare bulk in de jaren ’80, is deze evolutie in de jaren ’90 gestokt.

Zeebrugge is bijgevolg binnen de range Le Havre – Hamburg meer en meer een haven, gespecialiseerd in roro- en containertrafiek. In het conventioneel stukgoed versterkt Zeebrugge ook zijn positie, maar het aandeel blijft beperkt.

Tabel 9: Aandeel Zeebrugge in de range Le Havre – Hamburg (1.000 ton)

% in totaal range
1982
1990
2000
Evolutie aandeel 

‘82-‘90       ‘90-‘00

Droge bulk
1,1
4,0
1,1
(
(

Vloeibare bulk
0,5
1,8
1,8
(
=

Containers
3,5
3,9
5,5
(
(

Roll on roll of

21,4
31,5
37,8
(
(

Overig stukgoed
0,4
1,3
2,2
(
(

Totaal
1,6
4,6
4,4
(


Bron: IDEA Consult op basis van Vlaamse Havencommissie

1.9 Zeebrugge kent net als Oostende een systematische terugval van de passagierstrafiek

· Het totaal aantal ingescheepte en ontscheepte passagiers in de haven van Zeebrugge is teruggelopen van 2.2 mln in 1982 tot 651.000 in 2000, dit is een daling met 70%. Deze daling verloopt logischerwijze parallel wat de ingescheepte en de ontscheepte passagiers betreft. Sinds 1996 stabiliseert het aantal rond de 650.000 op jaarbasis;

· Binnen de Vlaamse havens zijn Zeebrugge en Oostende de ‘passagiershavens’. In Antwerpen en Gent is dit aantal zeer beperkt (samen 6000 passagiers in 2000). De dalende trend manifesteert zich evenwel niet enkel in Zeebrugge, maar ook in Oostende. In Oostende is het aantal passagiers gedaald van 2,5 mln in 1982 tot 905.000 in 2000.  Deze daling was in Oostende het sterkst in de loop van de jaren ’90, waar het passagiersaantal gehalveerd is. Concurrentie van de Kanaaltunnel en de stopzetting van de RMT-activiteiten zijn hier niet vreemd aan;

· Er is een toename van het aantal cruiseschepen die in Zeebrugge aanmeren. In 2000 liepen 34 cruiseschepen de haven aan. Dit jaar worden er ongeveer 50 aangekondigd.

Tabel 10: Evolutie passagierstrafiek in de Vlaamse havens, 1982 – 2000 (in 1000)


Zeebrugge
Oostende
Vlaamse havens

1982




Aantal
2204,1
2484,8
4695,3

%
46,9%
52,9%
100%

1990




Aantal
1730,7
1904,4
3639,4

%
47,5%
52,3%
100%

2000




Aantal
651,1
905,2
1562,4

%
41,7%
57,9%
100%

Groei




’82 – ‘90
- 21,5
- 23,4
- 22,5

’90 – 2000
- 62,4
- 52,5
- 57,1

Bron: Vlaamse havencommissie~, Jaarverslag 2000

2 SWOT-analyse voor de haven van Brugge-Zeebrugge

2.1 Het analysekader: 10 determinerende factoren voor de economische positionering van een haven

Voor de uitvoering van de SWOT-analyse vertrekken van een analysekader dat 10 determinerende factoren van de economische positionering van een haven onderscheidt. Deze 10 factoren zijn, zoals ook weergegeven in bijgevoegd schema, de volgende:

· de ligging van de haven, en dat zowel vanuit zee- als landzijde bekeken; 

· de toegang van de haven, met hier ook een onderscheid tussen de maritieme toegankelijkheid en de bereikbaarheid van en naar het hinterland; 

· de capaciteit van de  haven, en dit zowel op vlak van gronden (beschikbaar en uitgerust), terminals voor de behandeling van de goederen, en de beschikbaarheid van de arbeidskrachten;

· de trafieksamenstelling of –specialisatie van de haven, met een onderscheid naar soort goederen en verschijningsvorm, het verwerkte volume en het groeipotentieel van deze trafieken;

· de strategie van de haven, waaronder de ontwikkelingskeuze (industrieel-overslag-mix), de knooppuntfunctie, de al dan niet samenwerking met andere logistieke knooppunten

· de havenkosten, met inbegrip van loodskosten, haven- en huurgelden, transport- en loonkosten

· de aangeboden service in de haven, op vlak van scheepsbegeleiding, de service op de terminals en ook het hinterlandtransport;

· de concurrentie die de haven ondervindt van andere havens en/of overheden (vb. subsidiëring, capaciteitsuitbreiding, tariefpolitiek, infrastructuur,…)

· evoluties in de scheepvaart, zoals de ontwikkelingen in de grootte van de schepen, alsook de strategie van de reders;

· externe ontwikkelingen die de groeikracht van een haven beïnvloeden, zoals de houding van stakeholders en de conjunctuurevolutie resulterend in de groei van het wereldhandelsvolume

Gebruikmakend van dit analysekader worden in wat volgt de voor deze studie relevante sterkten-zwakten-opportuniteiten en bedreigingen gerapporteerd. Deze SWOT-analyse heeft de status van een eerste aanzet die in de loop van het proces verder verfijnd kan worden. 
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2.2 Resultaten van de SWOT-analyse

Met gebruik van bovenvermeld analysekader en op basis van beschikbaar materiaal werd een eerste SWOT-analyse voor de haven van Zeebrugge uitgevoerd. De resultaten van deze oefening zijn hierna opgenomen:

· als sterkten

· Zeebrugge heeft een goede maritieme toegang. Het is een diepzeehaven met kustligging, en met volledige uitvoering van het 55’-verdiepingsprogramma kunnen ook de nieuwe generatie- grote containerschepen gemakkelijk de voorhaven van Zeebrugge aanvaren. 

· Zeebrugge is in het RSV erkend als één van de vier logistieke zeehavenpoorten van Vlaanderen (naast Antwerpen, Gent en Oostende). Bovendien voorziet het RSV in de aanleg van een internationaal georiënteerd multimodaal logistiek park in het zeehavengebied van Zeebrugge;

· De haven van Zeebrugge is ook centraal gelegen tav het hinterland. Uit een centraliteitsanalyse blijkt dat Zeebrugge systematisch op de vierde plaats op een totaal van 20 Europese havens komt inzake ligging tav de EU-afzetmarkt. Havens die Zeebrugge voorafgaan zijn twee andere Vlaamse havens Antwerpen en Gent, en de haven van Terneuzen. Breiden we het afzetgebied uit met Oost-Europa dan zakt Zeebrugge tot de zesde plaats, na de drie bovenvermelde havens, Rotterdam en Genua.
  

· Zeebrugge staat gekend om een goede en snelle goederenbehandeling op de terminals, onder meer gesteund op een goed sociaal klimaat en een flexibel havenarbeiderssysteem (vb. mogelijkheid van halve shiften, de mogelijkheid om in de loop van de dag shiften te laten starten). Anderzijds kan er een efficiëntieverhoging beoogd worden bij sleepdiensten en loodswezen;

· Zeebrugge heeft als haven zijn strategie gewijzigd van een zuivere volume groei in de jaren ’80 naar een specialisatie in die trafieksegmenten waar Zeebrugge voldoende kritische massa heeft en/of waar de marktgroeiperspectieven positief zijn:

· Zeebrugge is dé EU-haven voor roro-trafiek tussen Engeland en het Europese continent. De huidige roro-trafiek wordt gedomineerd door de short sea-trafiek op het Verenigd Koninkrijk (97% van alle roro heeft Engeland als oorsprong/bestemming). Anderzijds kan dit ook een kwetsbare positie zijn, en is een diversificatiestrategie wel aangewezen;

· Zeebrugge heeft dankzij een sterke groei in de containertrafiek ook in dit segment een stevige positie verworven, evenwel op enige afstand van de grote containerhavens binnen de range Le Havre-Hamburg zoals Rotterdam, Antwerpen en Hamburg;

· binnen de roro-trafiek is het transport van nieuwe wagens een belangrijke niche geworden. Met het transport van 1 miljoen nieuwe wagens in 1999 kampt Zeebrugge met Bremerhaven voor de positie van belangrijkste autohaven in Europa. Hierbij dient wel vermeld te worden dat de autotrafiek (op vandaag) een relatief ruimte-intensieve trafiek is 

· Als zwakten

· een grote zwakte voor de haven van Zeebrugge als multimodaal logistiek knooppunt is het gebrek aan een volwaardige ontsluiting via de binnenvaart. Dit maakt dat ¾ van de goederen tussen Zeebrugge en het hinterland via weg of spoor moet verlopen, en slechts 2% via binnenvaart (in Gent is dit 51% en in Antwerpen 30%). Gezien de goede prijsverhouding van de binnenvaart en de troeven van de binnenvaart voor transport op de langere afstand is dit een zwakte;

· in tegenstelling tot andere Vlaamse havens is er in Zeebrugge een minder sterke verankering van rederijen en havenbedrijven (vb. fruittrafiek). MBZ is zich van de ze zwakte bewust, en opteert recent meer voor directe contracten met goederenbehandelaars in plaats van met tussenpersonen;

· Zeebrugge is een typische overslaghaven, met als gevolg dat de distributie en logistieke functie beperkt ontwikkeld is. Distributie en VAL-activiteiten vormen nochtans een ideale verankering van trafieken in een haven, zijn meestal arbeidsintensiever en maken een sterkere medecontrole van de lokale havenbedrijven op de goederenstromen mogelijk. In bepaalde niches is hier een kentering aan het optreden (postponed manufacturing bij Toyota, de komst van STORA en het Distributiecentrum van Bridgestone, …). Dit vertaalt zich ook in een lagere toegevoegde per werknemer in de haven van Zeebrugge in vergelijking met bijvoorbeeld de havens van Antwerpen en Gent, ook voor vergelijkbare sectoren;

· Zeebrugge heeft als haven (nog) niet de kritische massa van Antwerpen en Rotterdam. Dit geldt in het bijzonder voor de containertrafieken. Gevolg is dat de grote rederijen eerder geneigd zijn om havens als Antwerpen en Rotterdam als hub te kiezen;

· alhoewel er nog, zoals voorzien binnen het gewestplan, uitbreidingsruimte is, is op vandaag binnen het Zeebrugs havengebied, de beschikbaarheid van uitgeruste gronden een bedreiging voor de verdere ontwikkeling van de haven. Van de 618 ha bouwrijp gemaakte gronden zijn er nog slechts 43 ha niet in concessie gegeven
.

· Als opportuniteiten

· de schaalvergroting in de containerlijnvaart resulteert in het inzetten van alsmaar grotere schepen. Ruim 53% van de capaciteit van de in aanbouw zijnde containervloot, zijn schepen van meer dan 4500 TEU (20’ containers). Met zijn ligging en diepgang heeft de Zeebrugse buitenhaven de fysische mogelijkheid om deze schepen te ontvangen. Bij volledige uitvoering van het 55 voet programma kunnen de grootste containerschepen die momenteel in de vaart zijn, met een minimum van tijvenster de haven van Zeebrugge aandoen;

· verdere containerisatie impliceert dat er algemeen verwacht wordt dat de verschuiving van het klassieke stukgoed naar de container toe verder zal doorgaan, met als gevolg blijvend hoge groeiverwachtingen voor container en roro-trafieken. Voor Europa wordt ook voor de periode 1998-2010 een gemiddelde jaarlijkse groei van de containertrafiek verwacht van 5 à 6%. Indien Zeebrugge net als in het verleden zijn marktaandeel kan uitbreiden, kunnen deze groeipercentages hoger liggen;

· conform het gewestplan heeft Zeebrugge nog uitbreidingsmogelijkheid binnen het vastgelegde zeehavengebied. Van de in totaal 1400 ha op het gewestplan voorziene havengronden zijn er thans 618 ha bouwrijp gemaakt. Volgens de op heden beschikbare gegeven ramen we de rest op nog ongeveer 782 ha die, volgens de bestemmingen in het gewestplan, bouwrijp kunnen gemaakt worden. Mits reservering van de resterende ruimte voor havenactiviteiten en de mogelijkheid om deze ook effectief uit te rusten en te ontsluiten is dit voor Zeebrugge een opportuniteit;

· bijkomende investeringen in de spoorontsluiting zoals voorzien in het RSV en het Mobiliteitsplan Vlaanderen die de ontsluiting van de haven verbeteren en tot een meer evenwichtige modal split aanleiding kunnen geven (3e spoor op de lijn Brugge-Zeebrugge, 3e en 4e spoor op de lijn Brugge-Gent, verbetering van de vormingsfaciliteiten,…). Wat het spoor betreft zijn ook de organisatorische ontwikkelingen op Europees niveau een te volgen issue, en meer bepaald de mogelijke privatisering van het goederenvervoer, de creatie ‘transeuropean rail freight freeways’, en de tendens naar ketenintegratie waarbij reders niet enkel de goederen in de haven brengen, maar ook in toenemende mate het voor- en natransport tot de klant wensen te verzorgen. In dit scenario wordt het ter beschikking zijn van goede hinterlandverbindingen een nog crucialere factor in de havenkeuze van reders;

· door het ontstaan van megaconsortia bij de rederijen (samen met stouwersbedrijven) is er een ‘imbalance of power’ ontstaan tussen rederijen enerzijds en havens anderzijds. Door een nauwere samenwerking tussen verschillende (complementaire) Vlaamse havens kan de positie van de havens versterkt worden en kunnen ongetwijfeld synergiëen opgebouwd worden. Aldus kunnen ook de haveninvesteringen verder geoptimaliseerd worden. Voorbeelden zijn tussen Antwerpen en Zeebrugge voor de containertrafiek, en tussen Zeebrugge en Oostende voor de short sea;

· als bedreigingen

· de concentratiebeweging in de lijnvaart maakt dat rederijen minder havens zullen aandoen. Dit hub en feeder-systeem kan als gevolg hebben dat alleen de ‘grote havens’ als hub aangedaan worden, en zo de grote trafiekstromen behandelen. De vraag is welke positie Zeebrugge in dit evoluerend maritiem landschap zal kunnen innemen. Specifiek voor een kusthaven zoals Zeebrugge kan het ‘feedering-principe’ aangevuld met een inkrimping van het aantal hubs een voordeel zijn., omwille van de goede maritieme toegang en een snelle behandeling in de voorhaven. De sterke positie van Zeebrugge in de roro-markt op het Verenigd Koninkrijk verstevigt deze positie;

· Concurrerende havens binnen de range Le Havre-Hamburg hebben belangrijke uitbreidingsplannen inzake capaciteit lopen. We verwijzen naar Rotterdam (tweede Maasvlakte), het Deurganckdok in Antwerpen, de nieuwe containerkaai in Vlissingen, uitbreidingsplannen inclusief nieuwe sluis in Amsterdam, het plan om in Duitsland een nieuwe haven te ontwikkelen,.... In zoverre deze nieuwe projecten de positie van deze havens in vergelijking met Zeebrugge versterken, is dit een bedreigende factor voor de haven van Zeebrugge;

· Vlaanderen wordt algemeen geconfronteerd met een toenemende krapte op de arbeidsmarkt. Dit geldt ook in de logistieke sector en in de regio rond Zeebrugge-Brugge, waar het gemiddeld aantal openstaande VDAB-vacatures op 5 jaar tijd meer dan verdubbeld is. In de transportsector (voorbeeld van vrachtwagenchauffeurs) wordt gesproken van een kwalitatief tekort, veeleer dan van kwantitatieve tekorten
. Gezien de sterke transportcluster in de haven van Zeebrugge is dit een aandachtspunt;

· Bovendien is er de onzekerheid inzake bestemming voor havenactiviteiten van gronden gelegen binnen het havengebied, als gevolg van andere ruimteclaims. Voorbeelden hiervan zijn het Vogelrichtlijngebied (174 ha in de achterhaven) en bepalingen in het Natuurdecreet;

· mede door de toenemende fileproblematiek wordt er zowel van beleids- als van verladerszijde meer en meer belang gehecht aan een multimodale ontsluiting. Gegeven de momenteel beperkte ontsluiting van de haven van Zeebrugge via de binnenvaart is dit een bedreiging voor de verdere ontwikkeling. Bovendien is ook de vrije capaciteit op de wegverbindingen en het spoor schaars geworden;

· aanleg van concurrerende verbindingen zoals de Westerschelde-oeververbinding (WOV) en eventueel een tweede Kanaaltunnel. De WOV maakt een directe verbinding tussen de Nederlandse havens en het Franse afzetgebied, het natuurlijke hinterland van Zeebrugge). Daartegenover staat dat zonder uitbreiding van de Chunnel deze nagenoeg zijn maximumcapaciteit bereikt heeft, zodat bijkomende trafiekgroei van en naar het VK via de Noordzeehavens zal moeten opgevangen worden. Ook bij een eventuele uitbreiding van de Kanaaltunnel mag de negatieve impact voor Zeebrugge niet overschat worden. Zeebrugge heeft immers ook bij de inwerkingstelling van de eerste Kanaalverbinding zijn positie kunnen behouden. Dit heeft onder meer te maken met het feit dat meer dan twee derden van deze trafiek niet begeleid roro-transport is, waarvoor de Chunnel niet geschikt is. 

Tabel 11: Samenvattend overzicht van de eerste aanzet van de SWOT-analyse

Sterkten
Zwakten

· goede maritieme toegang als diepzeehaven

· erkende logistieke poort van Vlaanderen

· centrale ligging ten aanzien van het hinterland

· goede service op terminals, met flexibel havenarbeiderssysteem

· sterke positie in roro-trafiek op Engeland

· sterke groei van containertrafiek

· sterke positie in autotrafiek 
· slechte ontsluiting via binnenvaart

· te weinig sterke verankering van rederijen en havenbedrijven

· beperkt ontwikkelde distributiefunctie

· relatief lage TW per werknemer

· ontbreken van kritische massa en imago i.v.m. Antwerpen en Rotterdam inzake containertrafiek

· beperkte beschikbaarheid uitgeruste gronden

Opportuniteiten
Bedreigingen

· schaalvergroting in containerlijnvaart (getij-onafhankelijke toegang grotere schepen)

· verdere containerisatie van het stukgoed

· beschikbaarheid van gronden in het gewestplan

· synergieën via samenwerking met andere havens

· investeringsplannen in spoorinfrastructuur
· plannen voor capaciteitsuitbreiding bij concurrerende havens

· toenemend belang van multimodaliteit

· aanleg WOV en eventueel een tweede Kanaaltunnel

· andere ruimteclaim op nog niet uitgeruste gronden

DEEL 2 Goederenstroomanalyse en prognose van ruimtevraag

1 Inleiding

Voortbouwend op de resultaten van het eerste deel van dit rapport wordt in het tweede deel ingegaan op de scenario-bouw, de goederenstroomvoorspellingen en de inschatting van de ruimtevraag.

Het gebruik van meerdere scenario’s is noodzakelijk om de onzekerheden in toekomstige ontwikkelingen in kaart te brengen. Op basis van deze scenario’s en de analyse van de huidige positie kan vervolgens een beeld worden geschept van de mogelijke toekomstige goederenstromen voor de haven van Brugge-Zeebrugge. Tot slot ontstaan op basis van de goederenstroomvoorspellingen, en de ontwikkeling in ruimteproductiviteit, aannames omtrent het havenbeleid een beeld van de ruimtevraag.

2 Scenario’s

2.1 Inleiding

Bij een goederenstroom- en ruimtevraag prognose op lange termijn worden scenario’s gehanteerd om uiting te geven aan de onzekerheden in de toekomstige ontwikkelingen die een grote invloed (kunnen) hebben op de invulling van het strategisch plan. Scenario’s laten zien in hoeverre de geprognosticeerde groei afhankelijk is van specifieke en algemene omgevingsfactoren.  

Uitgangspunt van de scenario-bouw is de beschrijving van omgevingsfactoren zoals deze reeds is uitgevoerd in het eerste deel van het onderzoeksluik “Economische Positionering”. Voor de onderbouwing van het Strategisch Plan Brugge-Zeebrugge zijn in totaal 5 scenario’s ontwikkeld, om inzicht te geven in de mogelijke toekomstige ontwikkelingsrichtingen, en om voldoende informatie te bieden voor vervolgstudies, bijvoorbeeld op het gebied van kosten-baten analyses. 

Er zijn twee aspecten die van bepalende invloed zijn op de ontwikkeling van goederenstromen en de behoefte aan ruimte in de toekomst en bovendien onzeker zijn. Dit zijn de economische ontwikkeling op nationaal, West-Europees en wereld niveau, en het regionale en havenbeleid en de rol van de haven van Brugge-Zeebrugge daarin. De economische groei heeft een grote invloed op de totale vraag naar goederen en daarmee op de handelstrafieken via havens. Het regionale- en havenbeleid heeft een grote invloed op de inrichting van de haventerreinen, de samenstelling van de goederenstromen en de concurrentiepositie van de haven.

2.2 Varianten van economische ontwikkeling

De ontwikkeling in Bruto Binnenlands Product (BBP) is vooral van belang voor het transport van stukgoedladingen, containers en ro/ro, omdat deze stromen het meest gevoelig zijn voor economische impulsen. Omdat juist deze goederengroepen voor de haven van Brugge-Zeebrugge van belang zijn, spelen de voorspellingen van economische ontwikkeling daarmee een centrale rol.

De alternatieven van economische groei betreffen een hoog, laag en midden variant. Bij het vastellen van economische ontwikkeling wordt onderscheid gemaakt in voorspellingen van economische groei in België, in West-Europa en op globaal wereldniveau. Door het Belgisch Federaal Planbureau (FPB) worden uitsluitend economische groeivoorspellingen afgegeven voor de Belgische markt. Daarom is gebruik gemaakt van de voorspellingen van het Nederlandse Centraal Planbureau (CPB) voor de voorspellingen op West-Europees en wereld niveau, en met voorspellingen in Belgische infrastructuurstudies en het Internationaal Monetair Fonds (IMF) voor de voorspellingen op nationaal niveau. Onderstaande tabel toont het overzicht van jaarlijkse groeipercentages per scenario, inclusief bronvermelding.

Tabel 12: Economische groeicijfers (historie)


1995
1996
1997
1998
1999
2000

België BBP
2,1%
1,5%
3,0%
2,7%
2,7%
4,0%

EU BBP
2,5%
1,7%
2,6%
2,7%
2,7%
3,4%

Wereld output
3,7%
4,2%
4,1%
2,5%
3,4%
4,7%

Tabel 13: Economische vooruitzichten


Laag
Midden
Hoog
Bron

EU BBP (1995-2020)
1,40%
2,40%
2,80%
CPB (1996)

Wereld BBP (1995-2020)
4,00%
6,10%
7,40%
CPB (1996)

België BBP (2001-2006)

2,70%

FPB (2001)

België BBP (2000-2020)
1,50%
2,25%
3,00%
NEI geschat

De groeicijfers in Tabel 12 zijn afkomstig van de “World Economic Outlook” rapporten van het IMF. De economische vooruitzichten in Tabel 13 zijn gebaseerd op prognoses van het CPB (1996) en FPB (2001). 

2.3 Varianten van haven- en regionaal beleid

Ook voor het haven- en regionaal beleid wordt een drietal varianten onderscheiden. De uiteindelijke vormgeving van het havenbeleid hangt uiteraard nauw samen met de uitkomsten van het strategisch plan. en de bedoeling is daarom met deze drie ‘ruwe’ scenario’s uitsluitend de bandbreedte van het spectrum aan mogelijkheden weer te geven. De doelstelling is met nadruk niet om op dit moment reeds invulling te geven aan het uiteindelijke doel van de studie, te weten de invulling van de strategische visie. 

Het havenbeleid heeft diverse instrumenten waarmee bedoeld of onbedoeld de omvang en samenstellingen van goederenstromen beïnvloed worden:

Strategische instrumenten zijn daarbij investeringen in toegankelijkheid van de haven vanuit zee en vanuit het achterland, in het niveau van dienstverlening in de haven alsook de reservering en inrichting van haventerreinen. Met deze instrumenten wordt voor lange termijn de toekomst van de haven bepaald. Zij hebben ingrijpende gevolgen voor het marktaandeel van de haven, voor de aantrekking van havengebruikers en nautische dienstverleners, voor de uiteindelijke inrichting van terminals en logistieke voorzieningen, voor het prijsniveau van gronden en havendiensten, voor de uitbatingsvoorwaarden en ook voor de ruimteproductiviteit in de haven.

· Het ‘status quo’ scenario is gericht op een gelijkblijvende concurrentiepositie in de havens van de H/H-range. Het havenbeleid in Zeebrugge is niet restrictiever maar ook niet expansiever dan in de gemiddelde haven van de range. De uitvoering van projecten gebeurt met een zelfde bereidheid als in andere havens. In dit scenario blijft het marktaandeel van Zeebrugge constant en volgt de ruimteproductiviteit in Zeebrugge de algemene trend van de Noord-West Europese havens. Er wordt een beperkte strategische reserve aangehouden.

· In het restrictieve scenario stelt Zeebrugge zich restrictiever op dan de gemiddelde haven van de range en wordt een geringere bereidheid aan de dag gelegd voor het uitvoeren van projecten en het vrijmaken van grond. Dit heeft tot gevolg dat hier en daar congestie ontstaat en dat prijzen voor gronden en havendiensten omhoog gaan. Ook zal het voorkomen haventerreinen niet tijdig kunnen worden aangeboden aan nieuwe gebruikers. Dit heeft tot gevolg dat die gebruikers, onder andere ontwikkelaars van Value-Added Logistics, naar andere havens moeten uitwijken. In dit scenario loopt het marktaandeel van Zeebrugge terug. De gecreëerde schaarste aan haventerrein doet wel de ruimteproductiviteit sterker oplopen dan gemiddeld in de havens van Noord-West Europa. Er wordt geen strategische reserve genomen.

· In het expansieve scenario stelt Zeebrugge zich expansiever op dan de gemiddelde haven in de H/H range. In dit scenario versterkt Zeebrugge zijn concurrentiepositie en neemt het marktaandeel van de haven toe. Ook VAL-activiteiten kennen een sterke ontwikkeling. Door het aanleggen van een belangrijke strategische reserve aan terreinen, zal dan wel de ruimteproductiviteit van de gemiddelde hectare minder verbeteren dan over het algemeen voor Noord-West Europa voorspeld wordt. 

Samengevat kunnen de karakteristieken van de verschillende havenstrategieën worden weergegeven in de volgende tabel.

Tabel 14: Overzicht karakteristieken havenstrategieën

Restrictief
Status Quo
Expansief

Zwakkere concurrentiepositie
Gelijkblijvende concurrentiepositie 
Sterkere concurrentiepositie

Verlies marktaandeel
Behoud marktaandeel
Groeiend marktaandeel

Geen verdere ontwikkeling VAL
Beperkte ontwikkeling VAL
Sterke ontwikkeling VAL

Geen strategische reserve
Beperkte strategische reserve
Belangrijke strategische reserve

Ruimteproductiviteit groeit sterker dan het gemiddelde in N.W.-Europa 
Ruimteproductiviteit volgt de trend van N.W.-Europa
Ruimteproductiviteit groeit minder dan het gemiddelde in N.W.-Europa

Alle veronderstellingen van havenbeleid kunnen voor wat betreft de berekening van goederenstromen worden terugvertaald in marktaandelen. In die ladingstromen waarmee concurrentie wordt gevoerd met andere havens zal het gevoerde havenbeleid immers invloed hebben op de omvang van de goederenstromen
. Onderstaande tabel geeft een overzicht van het huidige marktaandeel. In het hoofdstuk goederenstroom voorspellingen worden in aanvulling hierop veronderstellingen gemaakt over de groei c.q. daling van marktaandelen voor de belangrijkste goederengroepen

Tabel 15: Marktaandeel Zeebrugge in Le Havre – Hamburg range, in mln tonnen


Zeebrugge

(2000)
H/H range 

totaal (2000)
Marktaandeel in

H/H range (2000)

in tonnen




Droge bulk
2,5
260
1,0%

Natte bulk
5,1
328
1,6%

Containers
11,6
210
5,5%

Ro/Ro vervoer
15,4 (*)
44
34,9%

Overig stukgoed
1,0
48
2,0%

in aantallen




Ro/Ro verkeer op UK

 (aantallen in mln)
1,11
4,47
23,1%

Auto’s (aantallen in mln)
1,03
3,08
33,4%

(*): zonder ro/ro containers, anders 21,0 miljoen ton

2.4 Scenario-keuze

De combinatie van de scenario-onderdelen economische ontwikkeling en havenbeleid leidt, uitgaande van drie niveau’s van ontwikkeling in beide aspecten, tot een negental combinatie mogelijkheden. Uit deze 9 mogelijkheden zijn 5 scenario-keuzes gemaakt. Hiermee ontstaat dan het in Figuur 1 geschetste beeld van de keuzemogelijkheden van scenario’s, waarin ook de 5 scenario-keuzes zijn weergegeven:

Figuur 1: Scenario-keuzes
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De 5 scenario-keuzes zijn gemaakt in overleg met de werkgroep ‘Economische positionering, ontsluiting en ruimte/capaciteit”, opgericht in het kader van het Strategisch Plan voor de haven Brugge-Zeebrugge. 

De scenario-keuzes zijn gebaseerd op de volgende overwegingen:

· De behoefte aan het weergeven van de uitersten in positieve en negatieve ontwikkeling; Daarbij dient te worden opgemerkt dat de kans op de uitersten nogal klein is. 

· De behoefte om binnen een variant van economische ontwikkeling twee vormen van havenbeleid te vergelijken (of omgekeerd binnen een vorm van havenbeleid de gevolgen van verschillende economische ontwikkeling);

· Het aansluiten bij de informatiebehoefte voor gerelateerde projecten (KBA’s).

De tijdshorizon van de scenario’s loopt tot 2020, met een doorkijk naar 2030. De meeste scenario-gegevens zijn uit bronnen beschikbaar tot het peiljaar 2020. Voor de periode 2021 tot 2030 wordt uitsluitend uitgegaan van de gemiddelde groei per jaar in de periode 2010-2020. De resultaten in 2030 zijn in een aparte paragraaf opgenomen.

3 Goederenstroomvoorspellingen

3.1 Inleiding

De goederenstroomprognoses hebben slechts betrekking op het maritieme vervoer. Het goederenvervoer per binnenvaart, zo’n 550.000 ton in 2000, is niet inbegrepen in de analyses. Voor de goederenstroomprognose is op basis van de relevantie van de goederengroep voor de haven van Brugge-Zeebrugge een onderscheid gemaakt naar de volgende goederengroepen:

· Droge bulk
: Kolen en cokes (alleen nog in 2000), bouwmaterialen, overig

· Natte bulk

: Gassen, aardolieproducten, overig

· Containers
: Intra-Europees, intercontinentaal

· Ro/Ro

: Nieuwe auto’s, (vracht)ferry diensten

· Overig stukgoed
: Groente en fruit (sappen), visproducten, papier en pulp, diverse overige producten

Voor de vaststelling van de toekomstige ontwikkeling is het belangrijk om te weten in hoeverre het ‘captive’ of ‘re-routable’ goederenstromen betreft. Captive goederenstromen betreffen die stromen die vanwege hun karakteristiek of vanwege de ligging van oorsprong of bestemming, van nature gebonden zijn aan de haven. Voor de ‘re-routable’ goederenstromen geldt dat gemakkelijk gekozen kan worden tussen verschillende havens. De ontwikkeling van beide type goederenstromen is afhankelijk van de economische ontwikkeling van het potentiële achterland uitgedrukt in bijvoorbeeld Bruto Binnenlands Product en de ontwikkeling van specifieke industrieën en activiteiten die lading genereren. Het BBP is vooral van belang voor het transport van stukgoedladingen, containers en ro/ro. Het gaat hierbij om groeperingen van vele soorten goederen die niet elk afzonderlijk behandeld kunnen worden, maar wel als aggregaat. Het vervoer van bulkladingen is veelal gebonden aan specifieke industrieën, die ook vaak gebonden zijn aan een bepaalde haven (waarmee dan sprake is van ‘captive’ ladingen). Voor deze goederengroepen worden uitspraken gedaan over de verwachte toekomstige ontwikkeling van deze duidelijk te identificeren industrieën.

Op grond van de toekomstige ontwikkeling van de hierboven genoemde havendoorzet genererende factoren, kan vervolgens de ontwikkeling van de toekomstige ladingstrafieken worden bepaald. Ten aanzien van de ‘captive’ ladingen zijn de toekomstige doorzetten dan bekend. Ten aanzien van de niet-gebonden of ‘re-routable’ ladingen geldt dat niet en dient men de concurrentiepositie van Zeebrugge in ogenschouw te nemen.

Bij de niet-gebonden of ‘re-routable’ ladingtrafieken dienen uitspraken te worden gedaan over het marktaandeel van Zeebrugge. Voor het Strategisch Plan Zeebrugge zal gebruik worden gemaakt van een marktinschatting omdat de voorspelling niet één specifieke goederenstroom betreft, in welk geval de toepassing van een evenwichtsmodel mogelijk was geweest. In het hiernavolgende wordt voor elk van de onderscheiden goederengroepen een overzicht gegeven van de verwachte ontwikkelingen. 

De verwachte ontwikkelingen zijn bepaald door gebruik te maken van elasticiteiten die het verband aangeven tussen de groei van bepaalde goederengroepen en bepaalde economische indicatoren. Deze elasticiteiten zijn verkregen aan de hand van marktanalyse en vergelijkbare studies. Deze benadering gaat uit van een gelijkblijvend marktaandeel in de Le Havre – Hamburg range. 

Voor alle ladingstromen wordt, mits apart vermeld, verondersteld dat de haven in een Restrictief havenstrategie tot 2020 in totaal 25% van het ladingpakket verliest ten opzichte van het Status Quo scenario. Dat komt neer op een verlies van 1,4% per jaar.

Voor alle ladingstromen wordt, mits apart vermeld, verondersteld dat de haven in een expansieve havenstrategie tot 2020 in totaal 25% van het ladingpakket extra genereert ten opzichte van het Status Quo scenario. Dat komt neer op een stijging van 1,1% per jaar.

3.2 Droge bulk

In 2000 is door de haven in totaal 2,5 miljoen ton droge bulk verhandeld. Tabel 3.1 geeft weer hoe deze goederenstroom is onderverdeeld. De categorie overige droge bulk bestaat onder meer uit gerst, mout, haver, veevoeder en cement. De aanvoer van kolen en cokes wordt afgebouwd. Deze categorie is vanaf 2001 verdwenen en wordt verondersteld niet meer terug te keren.

Tabel 16: Opbouw droge bulkladingen Zeebrugge in 2000, in tonnen


Aanvoer
Afvoer
Totaal

Kolen en cokes
170.475
0
170.475

Bouwmaterialen
2.098.827
2.577
2.101.404

Overig
110.933
73.484
184.417

Totale droge bulk
2.380.235
76.061
2.456.296

Aangenomen wordt dat de goederengroep ‘Bouwmaterialen’ voor zowel aan- als afvoer voor 80% bestaat uit ‘captive’ ladingtrafieken, de aanvoer van deze goederen is namelijk bedoeld voor bouwprojecten in het directe achterland van Zeebrugge.

Voor de overige droge bulkgoederen wordt aangenomen dat 80% bestaat uit ‘captive’ ladingtrafieken. Het betreft met name gerst, mout, haver, veevoeder en cement, bedoeld voor het Belgische achterland. Voor een beperkt deel bieden andere havens zoals Antwerpen wellicht een alternatief.

De groeiontwikkeling van de droge bulktrafieken is gerelateerd aan de economische vooruitzichten. De volgende tabel laat de jaarlijkse groeicijfers zien voor de verschillende goederenstromen binnen de goederengroep droge bulk. Deze groeicijfers zijn gebaseerd op economische groeiverwachtingen voor België en de EU en elasticiteiten die de verhouding aangeven tussen economische groei en de groei van bepaalde goederengroepen
. Bovendien dient specifiek voor Vlaanderen rekening te worden gehouden met het feit dat de ‘graad van zelfvoorziening (GVZ)’ voor bouwzand in Vlaanderen in 2000 slechts op 0,51 ligt met een streefnorm van 0,6 in 2004. Na 2005 is de verwachting dat tengevolge van het grinddecreet de afhankelijkheid van het buitenland voor bouwzand en grove granulaten verder zal stijgen
. Factoren die deze groei voor de haven van Brugge-Zeebrugge kunnen matigen zijn tweëerlei, namelijk de tendens naar recuperatie van bouwmaterialen en het feit dat de graad van zelfvoorziening aan de Kuststreek hoger ligt dan voor heel Vlaanderen (0;90 à 0,95).

In paragraaf 4.5 is tevens een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd, waarin wordt verondersteld dat de markt voor bouwmaterialen niet meer verder stijgt, waarbij verondersteld wordt dat de kuststreek volledig zelfvoorzienend is.

Tabel 17: Veronderstellingen toekomstige groeipercentages Zeebrugge (uitgaande van constant marktaandeel)


Macro-economie
Captive
Re-routable



2000-2010
2011-2020
2000-2010
2011-2020

Bouwmaterialen
lage econ. groei
2,7%
2,1%
2,7%
2,1%


middel econ. groei
3,9%
3,4%
3,9%
3,4%


hoge econ. groei 
4,7%
4,4%
4,7%
4,4%

Overig droge bulk
lage econ. groei
1,2%
1,1%


middel econ. groei
1,5%
1,3%


hoge econ. groei 
1,7%
1,5%

Op basis van bovenstaande aannames en veronderstellingen is berekend hoe de goederentrafieken zich ontwikkelen tot 2020, uitgaande van een constant marktaandeel. Figuur 2 geeft een overzicht van de ontwikkelingen in de relevante scenario’s. Vanwege het wegvallen van de trafiek zijn de kolen op 0 gesteld.

Figuur 2: Overzicht toekomstige ladingtrafieken droge bulk in Zeebrugge, in mln tonnen
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In bovenstaande figuur is te zien dat de droge bulktrafieken stijgen van 2,5 miljoen ton in 2000 tot 2,9-3,6 miljoen ton in 2010 en verder tot 3,4-5,6 miljoen ton in 2020. 

3.3 Natte bulk 

In 2000 wordt door de haven in totaal 5,1 miljoen ton natte bulkgoederen overgeslagen. Tabel 18 geeft weer hoe deze goederengroep is onderverdeeld. De categorie ‘geraffineerde olieproducten’ bestaat voor ruim driekwart uit bunkermateriaal, de rest betreft gas, diesel en huisbrandolie. De categorie ‘overige natte bulk’ bestaat voor wat betreft de aanvoer momenteel uit melasse-trafieken. 

Tabel 18: Opbouw natte bulkladingen Zeebrugge in 2000, in tonnen


Aanvoer
Afvoer
Totaal

Aardgas
3.145.356
0
3.145.356

Geraffineerde olieproducten
1.138.074
643.398
1.781.472

Overige natte bulkgoederen
107.459
35.465
142.924

Totaal natte bulkgoederen
4.390.889
678.863
5.069.752

Aangenomen wordt dat de goederengroep “Aardgas” voor 100% bestaat uit ‘captive’ ladingtrafieken, de distributie vindt immers plaats via pijpleidingen vanaf de terminal. ‘Geraffineerde olieproducten’ bestaat voor 90% uit captive ladingtrafieken, het gaat hier met name om bunkering.

Voor de overige natte bulkgoederen wordt aangenomen dat 100% bestaat uit ‘captive’ ladingtrafieken. De aanvoer van melasse is afkomstig uit het Middellandse Zeegebied en de regio Pakistan/India. Melasse is een laagwaardig produkt dat derhalve weinig transportkosten verdraagt. Daarom zal de aanvoer voor België, net zoals voor andere landen, via de eigen havens blijven plaatsvinden.  

De groeiontwikkeling van de natte bulkladingtrafieken is gerelateerd aan de economische vooruitzichten
. Voor aardgas is het erg moeilijk om een trafiekverwachting te geven. Per 1 december 2001 is Distrigas (die met 2 schepen aardgas liet aanvoeren)gesplitst in Distrigas (trading) en Fluxys (transport). In de toekomst wordt Distrigas dus, naast anderen (bijvoorbeeld TotalFina of Q8), klant van Fluxys voor het aankopen van aardgas, waardoor het erg moeilijk wordt om trafiekprognoses af te geven. Om die reden zijn de  groeicijfers gebaseerd op groeiverwachtingen in verschillende scenario’s van het EU onderzoeksrapport “European Energy to 2020 – a scenario approach” (1995). Daarin wordt in een viertal scenario’s voorspeld hoe de import van aardgas in België zich ontwikkelt tot 2020. Tabel 19 toont de verschillende groeipercentages die zijn toegepast op de natte bulktrafieken.

Tabel 19: Veronderstellingen toekomstige groeipercentages Zeebrugge (uitgaande van constant marktaandeel)


Macro-economie
Captive
Re-routable



2000-2010
2011-2020
2000-2010
2011-2020

Aardgas
lage econ. groei
2,3%
0,9%
2,3%
0,9%


middel econ. groei
2,6%
1,3%
2,6%
1,3%


hoge econ. groei 
2,7%
1,2%
2,7%
1,2%



2000-2010
2011-2020
2000-2010
2011-2020

Olieproducten
lage econ. groei
0,3%
1,4%
0,3%
1,4%


middel econ. groei
0,5%
1,9%
0,5%
1,9%


hoge econ. groei 
0,7%
2,4%
0,7%
2,4%

Overig natte

 bulk
lage econ. groei
0,2%
0,2%


middel econ. groei
1,1%
1,0%


hoge econ. groei 
2,2%
1,9%

Op basis van bovenstaande aannames en veronderstellingen is berekend hoe de goederenstromen zich ontwikkelen tot 2020, uitgaande van een constant marktaandeel. Figuur 3 geeft een overzicht van de ontwikkelingen in de relevante scenario’s. Hierbij zijn we ervan uitgegaan dat het bunkermateriaal blijvend zal moeten aangevoerd en opgeslagen worden in de haven, omdat in haven van Zeebrugge zelf geen olieraffinaderijen gevestigd zijn.

Figuur 3: Overzicht toekomstige ladingtrafieken natte bulk in Zeebrugge, in mln tonnen
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In bovenstaande figuur is te zien dat de natte bulktrafieken stijgen van 5,1 miljoen ton in 2000 tot 5,9-6,2 miljoen ton in 2010 en verder tot 6,3-7,0 miljoen ton in 2020. 

Containers

Meer dan tweederde van het Noord-Europese containertransport wordt geaccommodeerd in slechts 6 havens, die ieder minimaal 1 miljoen TEU per jaar overslaan. Van bijzonder belang voor het containervervoer is de kwaliteit van achterlandverbindingen: zowel qua fysieke capaciteit per vervoerseenheid als in termen van frequentie en betrouwbaarheid. Omvang van de containertrafieken is met name afhankelijk van de omvang van de vraag naar consumentengoederen en de mate van containerisatie. 

In 2000 wordt door de haven in totaal 11,6 miljoen ton containers verhandeld, inclusief het gewicht van de containers, hetgeen overeen komt met bijna 1 miljoen TEU. Tabel 20 geeft weer hoe deze containerlading is onderverdeeld. Een belangrijk deel van de containertonnen, 5,7 miljoen ton, wordt gevormd door ro/ro containers, die met ro/ro schepen worden vervoerd van en naar onder meer Groot-Brittannië. Voor de duidelijkheid worden deze ro/ro containertonnen in de prognoses gerekend tot de categorie ro/ro vracht, in het vervolg van deze rapportage worden immers ook analyses gemaakt over het benodigd toekomstig ruimtegebruik, waarbij het voor de hand ligt om de productiviteit van ro-rovracht te koppelen aan ro/ro terminals en de productiviteit van de ‘overige’ containers aan die van containerterminals. 

Tabel 20: Opbouw containertrafieken Zeebrugge in 2000, in tonnen inclusief het gewicht van de containers


Aanvoer
Afvoer
Totaal

Intra-Europees
3.648.704
4.128.658
7.777.362

Intercontinentaal
1.474.349
2.358.513
3.832.862

Totaal inclusief ro/ro containers
5.123.053
6.487.171
11.610.224

Totaal exclusief ro/ro containers
2.522.936
3.407.815
5.930.751

Met de huidige ontwikkelingen in de containermarkt blijft het erg lastig om een inschatting te maken van de ontwikkelingen in deze markt en het captive aandeel van Zeebrugge hierin. De groei in containeroverslag in Noord-West Europa wordt ten dele gerealiseerd door de inzet van grotere containerschepen. Deze trend zal samengaan met versterking van de markt voor deep-sea containers, als gevolg van verdere fusies en overnames of door meer geïntegreerde allianties tussen rederijen en terminal operators. Concurrentie om de containertrafieken zal voor een belangrijk deel samenhangen met de snelheid waarmee de containers overgeslagen kunnen worden. De rederijen met grote lijndiensten tonen sterke belangstelling voor het vormen van dedicated terminals  (eigendom of joint-venture). Wanneer de gemiddelde scheepsgrootte verder toeneemt, wordt het voor rederijen steeds aantrekkelijker om de integratie van scheduling van schepen met de stuwadoorsactiviteiten te kunnen beheersen. Deze ontwikkelingen maken het extra moeilijk om een betrouwbare uitspraak te doen over de ontwikkeling van de containermarkt voor Zeebrugge in het bijzonder. Het gaat immers om zeer grote ladingpakketten ineens die erbij komen of wegvallen en van grote invloed zijn op het marktaandeel.
Aangenomen wordt dat 50% van de Intra-Europese lo/lo containers beschouwd kan worden als captive. Van de intercontinentale containers wordt ook een bescheiden aandeel van 15% beschouwd als captive. Het gaat in dat geval bijvoorbeeld om groente, fruit en vlees, dat ’s ochtends wordt verhandeld op dagmarkten zoals in Parijs. Zeebrugge is voor dergelijke trafieken de enige haven die in staat is om deze dagmarkten zo snel te bevoorraden, er is geen geschikt alternatief. De havens ten noorden van Zeebrugge zijn niet geschikt vanwege de langere transporttijd en wachttijden bij de terminals, havens zoals Le Havre beschikken niet of onvoldoende over de benodigde resources (infrastructuur, kennis, ervaring) om dergelijke ladingpakketten snel en efficiënt over te slaan.

De groeiontwikkeling van de containertrafieken is gerelateerd aan de economische vooruitzichten. Op basis van de relatie tussen de macro-economische ontwikkeling en de historische groei in containertrafieken kunnen elasticiteiten worden afgeleid. In een studie naar de container ontwikkeling in Noord-West Europa (OSC, 2000) wordt voorspeld hoe deze elasticiteiten zich in de komende jaren zal gaan ontwikkelen. De volgende tabellen laten de jaarlijkse groeicijfers zien voor de containertrafieken, zowel voor Intra-Europese als Intercontinentale containeroverslag.

Tabel 21: Veronderstellingen toekomstige groeipercentages Zeebrugge (uitgaande van constant marktaandeel)


Macro-economie
Jaarlijkse groei

2000-2003
lage econ. groei
4,1%


middel econ. groei
7,0%


hoge econ. groei 
8,1%

2004-2008
lage econ. groei
3,5%


middel econ. groei
6,0%


hoge econ. groei 
7,0%

2009-2012
lage econ. groei
2,9%


middel econ. groei
5,0%


hoge econ. groei 
5,9%

2013-2016
lage econ. groei
2,2%


middel econ. groei
3,8%


hoge econ. groei 
4,5%

2017-2020
lage econ. groei
3,4%


middel econ. groei
2,9%


hoge econ. groei 
1,7%

Op basis van bovenstaande aannames is berekend hoe de goederentrafieken zich ontwikkelen tot 2020, uitgaande van een constant marktaandeel. In de restrictieve havenstrategie wordt verondersteld dat de haven tot 2020 in totaal 10% van het ladingpakket verliest ten opzichte van het Status Quo scenario. Dat komt neer op een verlies van 0,52% per jaar. In de expansieve havenstrategie wordt verondersteld dat de haven tot 2020 in totaal 10% van het ladingpakket extra genereert ten opzichte van het Status Quo scenario. Dat komt neer op een stijging van 0,48% per jaar. Figuur 3.9 geeft een overzicht van de ontwikkelingen in de relevante scenario’s.

Figuur 4: Overzicht toekomstige containertrafieken in Zeebrugge, in mln tonnen (excl ro/ro containers)

[image: image5.emf]0

5

10

15

20

25

Basis

2000

2010

Laag/res.

Mid/st.q.

Mid/exp.

Hoog/st.q.

Hoog/exp.

2020

Laag/res.

Mid/st.q.

Mid/exp.

Hoog/st.q.

Hoog/exp.

Intercontinentaal

Intra-Europees


In bovenstaande figuur is te zien dat de containertrafieken, exclusief de ro/ro containers,  stijgen van 5,9 miljoen ton in 2000 tot 8,5-13,2 miljoen ton in 2010 en verder tot 10,2-20,8 miljoen ton in 2020. 

3.4 Ro/Ro

De haven van Brugge-Zeebrugge is een belangrijke ro/ro haven in Noord-West Europa. In 2000 wordt door de haven in totaal 21,1 miljoen ton ro/ro verhandeld, voornamelijk freight ferry vervoer van en naar Groot-Brittannië en nieuwe auto’s. Daarnaast bevat de categorie personenauuto’s ook een beperkt aandeel landbouwvoertuigen en andere automotive onderdelen. Tabel 22 geeft weer hoe deze ro/ro lading is onderverdeeld
. Een groot gedeelte van het ro/ro tonnage betreft daadwerkelijke ro/ro lading, maar een niet gering deel betreft het gewicht van de voertuigen en opleggers. 

Tabel 22: Opbouw ro/ro ladingtrafieken Zeebrugge in 2000, in tonnen


Aanvoer
Afvoer
Totaal

Freight ferry
6.379.091
7.947.354
14.326.445

Ro/ro containers
2.600.117
3.079.356
5.679.473

Personenauto’s (nieuw) 
364.833
666.284
1.031.117

Totaal ro/ro (incl. ro/ro containers)


21.057.562

Personenauto’s

De vraag naar personenauto’s in Europa hangt af van economische groei en daarmee samenhangend consumentenvertrouwen. De automarkt in West-Europa is bijna verzadigd waardoor slechts een geringe vraagstijging verwacht mag worden. In ontwikkeling zijnde markten zoals Oost-Europa zullen wel nog een redelijke vraagstijging hebben. Volgens de Association des Constructeurs Européens d' Automobiles stijgt, ondanks de vrij hoge graad van autobezit, het aantal personenwagens in de Europese Unie nog altijd met zo’n 2% per jaar (ACEA, 2000). Het park van commerciële voertuigen (bestelwagens en vrachtwagens) breidt zich uit in een tempo van bijna 3%. In de MIDA Gent wordt gerekend met twee scenario’s waarin de groeifactor respectievelijk 2,5% en 5,0% bedraagt voor de automobielnijverheid (Technum, 2000). Het Nederlandse Centraal Planbureau hanteert drie scenario’s waarin de groeifactor respectievelijk 1,5%, 3,5% en 4,5% bedraagt voor de automobielindustrie. 

Aan de aanbodskant speelt de ontwikkeling bij automobielproducenten een belangrijke rol. De voorbije jaren werd de automobielindustrie gekenmerkt door een reeks overnames en fusies. De automobielproducenten vormen consortia en selecteren voor hun distributie meer en meer één basishaven, die na kwalitatieve investeringen als uitvalsbasis dient voor een ruim afzetgebied. Deze evolutie biedt ook nieuwe perspectieven voor de “car carriers” op het vlak van de vaarroutes en overslagmogelijkheden. Hoewel de terminaloperators geen rechtstreekse invloed hebben op de logistieke ketens van autotrafieken, beïnvloeden zij deze wel via het aanbieden van gespecialiseerde logistieke activiteiten, zoals Pre Delivery and Inspection (PDI), Car Processing Centres (CPC), Vehicle Holding Centres (VHC), Post Production Option (PPO) en Direct Dealer Delivery (DDD).   

Op basis van historische ontwikkeling van de evolutie in autotrafieken in de H/H-range bedraagt de gemiddelde groei in de periode 1991-2000 jaarlijks 4,7% (bron:  verschillende havenbesturen), zie ook Figuur 5. 

Figuur 5: Evolutie autotrafieken Le Havre - Hamburg tussen 1991 en 2000, auto’s maal 1.000
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Hoewel de autotrafieken in Zeebrugge, waarbij het volledig gaat om nieuwe auto’s, aanzienlijk sneller zijn gestegen dan het marktgemiddelde, wordt verondersteld dat de toekomstige groei meer in lijn zal zijn met de groei van de gehele markt in de H/H-range. In deze markt is sprake van een golf van verdere specialisatie, hetgeen zal leiden tot meer concentratie. Deze ontwikkeling wordt voor een belangrijk deel bepaald door grote rederijen en automobielfabrikanten. Deze specialisatie- en concentratiegraad biedt mogelijkheden voor Zeebrugge, dat natuurlijk als marktleider al een voorsprong heeft op de concurrenten. De kracht van Zeebrugge ligt ook in de brede combinatie van deep-sea en short-sea diensten. Toch vormen kleinere havens op het gebied van autotrafieken ook een bedreiging. Door samenwerking kunnen ook deze havens concentratie en daarmee specialisatie bereiken. Op basis van bovenstaande bronnen wordt aangenomen dat de jaarlijkse groeicijfers zich ontwikkelen zoals vermeld staat in Tabel 23.   

Tabel 23: Veronderstellingen toekomstige groeipercentages Zeebrugge (uitgaande van constant marktaandeel)

Macro-economisch scenario
Jaarlijkse groei

Lage economischegroei
1,5%

Middelhoge economische groei
2,7%

Hoge economische groei 
4,7%

Zo’n 70% van de aan- en afvoer van nieuwe auto’s kan worden beschouwd als ‘captive’ lading. Veel van de concessie terreinen die gebruikt worden voor de overslag van personenauto’s liggen vast voor lange termijn, waardoor bijbehorende ladingpakketten als ‘captive’ kunnen worden verondersteld. Dit is vooral aan de orde bij concessies die direct gekoppeld zijn aan specifieke autofabrikanten, zoals Toyota, Mercedes Benz en Ford.

Freight ferry

Het ferryvervoer in Zeebrugge betreft met name vervoer van en naar Engeland, hoewel de trafieken op Scandinavië sterk toenemen
. Zeebrugge heeft relatief weinig geleden onder de komst van de Kanaaltunnel, een groot deel van het ferryvervoer betreft namelijk trailervervoer (zonder oplegger), waarmee de Kanaaltunnel niet concurreert, omdat in de Kanaaltunnel alleen begeleid vervoer mogelijk is. De vraagverwachting voor ferryvervoer is bepaald aan de hand van historische evolutie van ro/ro trafieken in Zeebrugge.

Figuur 6: Evolutie ro/ro trafieken Le Havre- Hamburg tussen 1991 en 2000 (vrachtvoertuigen maal 1.000)
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Zo’n driekwart van het ro/ro verkeer werd gerealiseerd op het Thames- en Humbergebied. De belangrijkste short-sea lijnen tussen Zeebrugge en Groot-Brittannië zijn (eind 2001):

· Zeebrugge - Dover door P&O Stena Line (5 keer per dag)

· Zeebrugge – Purfleet door Cobelfret Ferries (6 keer per dag)

· Zeebrugge - Dartford  door Dart Line (3 keer per dag)

· Zeebrugge - Dagenham  door Cobelfret Ferries (2 keer per dag)

· Zeebrugge - Felixstowe  door Cobelfret Ferries (2 keer per dag)

· Zeebrugge – Hull door P&O North Sea Ferries (1,5 keer per dag)

· Zeebrugge – Immingham door Cobelfret Ferries (1 keer per dag)

· Zeebrugge – Teesport/Middlesbrough door P&O North Sea Ferries (1 keer per dag)

· Zeebrugge – Rosyth (Schotland) door Superfast Ferries (verwachte start in mei 2002)

Voor de bestemmingen waarmee Zeebrugge vrachtferrydiensten onderhoudt bestaan echter in de meeste gevallen wel alternatieven. Hieronder worden enkele alternatieven opgesomd.

· De Eurotunnel biedt een goed alternatief voor ferrydiensten op Dover, maar loopt tegen de maximale capaciteit aan waardoor verdere groei wordt beperkt. 

· Vanuit Calais worden zeer frequent ferrydiensten onderhouden met Dover.

· Duinkerken voert afvaarten uit op Dartford.

· Oostende voert ferrydiensten (vracht) uit op Ipswich en Ramsgate.

· Vlissingen voert ferrydiensten (vracht) uit op Dartford.

· Rotterdam voert ferrydiensten (vracht of gecombineerd) uit op Immingham, Middlesbrough/Teesside, op Felixstowe, Ipswich en op Hull.  

· Scheveningen voert ferrydiensten (vracht) uit op Felixstowe.

· Hoek van Holland voert ferrydiensten (vracht of gecombineerd) uit op Harwich en Killingholme.

Voor de ro/ro ladingstromen met Scandinavië (Gotenborg) kan gesteld worden dat dit ladingpakket grotendeels kan worden beschouwd als ‘captive’. Stora Enso heeft bijvoorbeeld duidelijk een langere termijnrelatie aangegaan met Zeebrugge, en heeft hierop de logistiek van de Europese bevoorrading op afgestemd.  

Op basis van de ferrydiensten die andere havens aanbieden, in relatie tot het aanbod van ferrydiensten van Zeebrugge, wordt verondersteld dat zo’n 50% van de ladingstromen beschouwd kan worden als captive. 

Tabel 24: Veronderstellingen toekomstige groeipercentages Zeebrugge (uitgaande van constant marktaandeel)

Macro-economisch scenario
groei/jaar 

tot 2010
groei/jaar

2011-2020

Lage economische groei
3,0%
2,0%

Middelhoge economische groei
4,5%
3,0%

Hoge economische groei 
6,0%
4,0%

Op basis van bovenstaande aannames en veronderstellingen is berekend hoe de goederenstromen zich ontwikkelen tot 2020, uitgaande van een constant marktaandeel. 

In de restrictieve havenstrategie wordt verondersteld dat de haven tot 2020 in totaal 10% van het ladingpakket verliest ten opzichte van het Status Quo scenario. Dat komt neer op een verlies van 0,52% per jaar. In de expansieve havenstrategie wordt verondersteld dat de haven tot 2020 in totaal 10% van het ladingpakket extra genereert ten opzichte van het Status Quo scenario. Dat komt neer op een stijging van 0,48% per jaar. Figuur 7 geeft een overzicht van de ontwikkelingen in de relevante scenario’s.

Figuur 7: Overzicht toekomstige Ro/Ro vervoer in Zeebrugge, in mln tonnen
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In bovenstaande figuur is te zien dat de ro/ro trafieken stijgen van 21,0 miljoen ton in 2000 tot 26,1-38,3 miljoen ton in 2010 en verder tot 29,5-58,3 miljoen ton in 2020. 

3.5 Overig stukgoed

In 2000 wordt door de haven in totaal bijna 1 miljoen ton overig stukgoed verhandeld, waarvan 79% aanvoer betreft. Het betreft vooral aanvoer van bananen, fruitsappen, kiwi’s en papier/cellulose. De afvoer bestaat grotendeels uit suiker.

Aangenomen wordt dat zowel aan- als afvoer van overig stukgoed voor de helft uit ‘captive’ ladingtrafieken bestaat. 

De groeiontwikkeling van overig stukgoed is gerelateerd aan de economische vooruitzichten. De volgende tabel laat de jaarlijkse groeicijfers zien voor overig stukgoed. Deze groeicijfers zijn gebaseerd op economische groeiverwachtingen voor België en de EU en elasticiteiten die de verhouding aangeven tussen economische groei en de groei van bepaalde goederengroepen. 

Tabel 25: Jaarlijkse groeipercentages Zeebrugge uitgaande van constant marktaandeel


Macro-economie
Captive
Re-routable

Overig stukgoed
Lage economische groei
1,5%
1,4%


Middelhoge econ groei
2,8%
2,4%


Hoge economische groei 
3,3%
2,8%

Op basis van bovenstaande aannames en veronderstellingen is berekend hoe de goederenstromen zich ontwikkelen tot 2020, uitgaande van een constant marktaandeel. Figuur 8 geeft een overzicht van de ontwikkelingen in de relevante scenario’s.

Figuur 8: Overzicht toekomstige ladingtrafieken overig stukgoed in Zeebrugge, in mln tonnen
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In bovenstaande figuur is te zien dat de overslag van overig stukgoed zal stijgen van 1,0 miljoen ton in 2000 tot 1,1-1,4 miljoen ton in 2010 en verder tot 1,1-1,9 miljoen ton in 2020. 

3.6 Alle goederensoorten

In 2000 wordt door de haven in totaal ruim 35 miljoen ton goederen verhandeld, onderstaande figuur geeft integraal aan hoe de grootte van deze goederenstromen zich in de verschillende scenario’s ontwikkelen op basis van de beschreven veronderstellingen in het voorgaande.

Figuur 9: Overzicht toekomstige ladingtrafieken totaal in Zeebrugge, in mln tonnen
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In bovenstaande figuur is te zien dat de totale lading in Zeebrugge zal toenemen van 35 miljoen ton in 2000 tot 44-63 miljoen ton in 2010 en verder tot 51-94 miljoen ton in 2020. De jaarlijkse stijging in de scenario’s met middelhoge economische groei is in lijn met het historisch groeitempo van de afgelopen 20 jaar.

De grote bandbreedtes worden veroorzaakt door de verschillende scenario-veronderstellingen. Hoe verder de tijdshorizon, des te meer wijken de uitkomsten van elkaar af. Hierbij dient te worden opgemerkt dat de uitkomsten in de hoogste scenario’s uitgaan van de veronderstelling dat er 20 jaar lang continu sprake is van hoge economische groei. De extremen geven daarmee dan ook de grenzen aan, waarbinnen de haven zich vermoedelijk zal ontwikkelen. 

Figuur 10 toont een integraal overzicht van de opbouw van de ladingpakketten in de verschillende modelscenario’s, waarin goed te zien is dat ro/ro en containers ook in de toekomst de belangrijkste ladingtrafieken zullen blijven.

Figuur 10: Integraal overzicht toekomstige ladingtrafieken cumulatief in Zeebrugge, in mln tonnen
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4 Ruimtevraag

4.1 Inleiding

De uitkomst van deze taak is de definitie van welke haalbare economische ontwikkelingsperspectieven van de haven van Brugge-Zeebrugge op korte, middellange en lange termijn kunnen worden nagestreefd en welke ruimtelijk-economische strategie gevolgd moet worden om deze na te streven. Hiertoe dienen de goederenstroomontwikkelingen vertaald te worden in ruimtevraag.

Op grond van voorspellingen van de toekomstige vraag naar havendoorzet kan het ruimtebeslag worden bepaald voor elk van bovengenoemde sectoren en activiteiten. Een directe proportionele relatie tussen havendoorzet en ruimtebeslag hoeft overigens niet te bestaan. Er dient rekening te worden gehouden met de ontwikkeling en toekomstig gebruik van ruimtebesparende technologieën. Daarnaast zijn er de keuzes zoals het opzetten van logistieke activiteiten, die los van de goederenstroom-ontwikkeling hun invloed op het ruimtebeslag hebben. 

Belangrijke aspecten van de inschatting van ruimtevraag, die in het hiernavolgende aan de orde komen, zijn:

· Analyse van huidig ruimtegebruik van het zeehaventerrein, naar type activiteit en naar kenmerken van productiviteit en bezettingsgraad (bijvoorbeeld overslag per hectare, aantal handlings per uur, gemiddelde dwell time in de haven, etc.);

· Vergelijking met kengetallen op het gebied van productiviteit en bezettingsgraad in andere West-Europese havens;

· Omzetting van goederenstroomvoorspellingen naar ruimtebeslag, met inschatting van de eventuele veranderingen in ruimteproductiviteit.

· Inschatting van ontwikkeling in ruimtebeslag, losstaand van de goederenstroom ontwikkeling (distributie en VAL-activiteiten).

In dit hoofdstuk wordt uitsluitend geredeneerd vanuit de behoefte aan ruimte en wordt daarmee alleen naar de vraagzijde gekeken. Het is echter niet mogelijk om dit volledig los te zien van het aanbod aan terrein, en daarom wordt tevens een controle op de plausibiliteit uitgevoerd op basis van de voorziene mogelijke totale ruimte-aanbod in het havengebied.

4.2 Huidig ruimtegebruik

4.2.1 Het havencomplex

Het havencomplex Brugge-Zeebrugge bestaat uit: 

· de voorhaven van Zeebrugge, gebouwd in de zee en beschermd door twee lange strekdammen, is toegankelijk voor schepen zonder het gebruik van de sluis. Dankzij de directe toegang vanuit zee en de diepte van het water in het toegangskanaal en langs de kaaien (tot Z (- 16 m)), is de buitenhaven bijzonder geschikt voor container- en ro/ro-vervoer. Om deze reden zijn alle terminals voor dit soort vervoer gesitueerd in de buitenhaven. 

· de P. Vandammesluis (500 m lang, 57 m breed, en een nuttige diepte van 18,50m), die toegang verschaft tot: 

· de achterhaven van Zeebrugge (oppervlakte van ongeveer 1.300 ha), die twee grote dokken heeft : het noordelijk insteekdok (met een diepte tot 14 m) en het zuidelijk insteekdok (met een diepte tot 18,5 m). De kaaien rond deze dokken zijn uitgerust met verschillende terminals voor het behandelen van een grote verscheidenheid aan general cargo, nieuwe auto's en bulk cargo, evenals voor opslag en distributie. 

· de haven van Brugge. 

Voorhaven

In de westelijke voorhaven bevinden zich diverse ro/ro en container terminals. Het Wielingendok en het Albert II dok worden uitgerust om belangrijke ro/ro en container trafieken te ontvangen.  

In de oostelijke voorhaven bevinden zich de LNG terminal en rond het Brittanniadok de ro/ro terminals van Sea-Ro. 

Tussen beide takken van de voorhaven bevinden zich de Sea-Ro terminal voor ro/ro aan de Zweedse Kaai, de Marinebasis aan het Marinedok en de vissershaven.

Achterhaven

De achterhaven ligt achter de Pierre Vandamme sluis en de Visartsluis en bestaat uit de volgende dokken die in verbinding staan met het Boudewijnkanaal:

· Verbindingsdok (Wallenius-Wilhelmsen terminal)

· Noordelijk insteekdok (fruit, hout en stukgoed)

· Zuidelijk Kanaaldok (auto’s, stukgoed en stortgoed)

· Prins Filipsdok (stortgoederen)

· Oud-Ferrydok (stortgoederen)

Haven van Brugge

De haven van Brugge bestaat uit drie dokken en het Boudewijnkanaal voor overslag van kleine bulk, stukgoed, geraffineerde olie, zand en grint. Ten westen van het Boudewijnkanaal zijn bovendien diverse bedrijven gevestigd. 

Transport en distributie

Naast genoemde terreinen is ook nog een speciaal terrein in gebruik voor distributie activiteiten. Ten zuidwesten van de aansluiting van de N31 op de N34 ligt de Transportzone Zeebrugge (T.Z.Z.). Deze transportzone is volledig gericht op logistieke dienstverlening aan de haven en is uitsluitend via de weg bereikbaar. Ten zuiden van de T.Z.Z. is de Interconnector-terminal gesitueerd, die zorgt voor distributie van aardgas tussen Engeland (Bacton) en Zeebrugge via een pijpleiding van 230 km lengte.

De havenplattegrond 

Op de volgende pagina is een plattegrond van de haven te zien.

Een onderzoek naar het ruimteaanbod vindt momenteel plaats, waarin meer specifiek wordt ingegaan op de exacte beschikbare en benutte ruimte. 

Figuur 11: Plattegrond haven Brugge-Zeebrugge
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Op basis van een overzicht van concessies uitgegeven door MBZ, verrijkt met data uit andere bronnen is een analyse gemaakt van de uitgegeven terreinen, waarbij een toedeling is gemaakt naar soort activiteit, zie Tabel 26. Het is van belang hierbij op te merken dat de genoemde hectares betrekking hebben op de netto ruimtes die werkelijk in gebruik zijn. 

Interne reserves en opties zitten dus niet inbegrepen in deze analyse, de ruimteproductiviteitscijfers hebben derhalve alleen betrekking op de netto in gebruik zijnde gronden.  

Tabel 26: Toedeling huidig ruimtegebruik naar soort activiteit en productiviteitsindicator (2000)


Hoeveelheid
Eenheid
Oppervlakte 
Ruimte 

produktiviteit 

Ro/Ro (incl ro/ro containers)
20,0
mln ton
74 ha
272.000 ton/ha 

Auto's
1,0
mln bewegingen
159 ha
6.500 bewegingen/ha

Containers (alleen lo/lo)
491.412
TEU
69 ha
7.161 TEU/ha

Stukgoed
1,0
mln ton
30 ha 
33.000 ton/ha

Droge bulk
2,5
mln ton
36 ha
68.000 ton/ha

Natte bulk
5,1
mln ton
48 ha
105.000 ton/ha

Distributie (*)


76 ha


Rest (incl multipurpose)


40 ha


Totaal
35,5
mln ton
531 ha
67.000 ton/ha

De distributie-activiteiten (76 ha) bevatten de volgende bedrijven:

· Zeepipe terminal (Statoil)

12 ha

· Interconnector Terminal


 4 ha
 (inbegrepen bij concessie TZZ)

· Piekbesnoeiingsinstallatie (Distrigas)
  8 ha 

· European Fish Centre (EFC)

15 ha (totaal 22 ha, 15 ha in gebruik)

· Bridgestone-Firestone


  3 ha 

· Distributiepark Zeebrugge (Seapark)
  9 ha

· Transportzone Zeebrugge (TZZ)

32 ha 

4.3 Ontwikkelingen in ruimte-productiviteit

4.3.1 Inleiding

De haven van Brugge-Zeebrugge behandelt in 2000 dus 35,5 miljoen ton lading, gebruik makend van 531 hectare aan bedrijventerrein en kaaistroken (in gebruik). Dat komt neer op een totale ruimteproductiviteit van 67.000 ton/ha. Het is erg lastig om de totale ruimteproductiviteit van een haven zinvol te vergelijken met andere havens. Enerzijds verschillen de uitkomsten als gevolg van de focus op andere ladingtrafieken, anderzijds verschillen de uitkomsten als gevolg van het hanteren van verschillende definities over de grootte van een haven (totaal, bruto/netto, in ontwikkeling, wel/niet inclusief wateroppervlakte, wel/niet inclusief infrastructuur, wel/niet inclusief opties, wel/niet inclusief interne reserves, wel/niet inclusief strategische reserves).  

Wel kan de ruimteproductiviteit per goederensoort worden vergeleken, zoals in de hiernavolgende paragrafen wordt uitgewerkt. 

4.3.2 Droge bulk

De huidige ruimteproductiviteit bedraagt gemiddeld 68.000 ton per hectare, uitgaande van de netto uitgegeven concessiegebieden en de bijbehorende kaaistroken. In totaal wordt bijna 2,5 miljoen ton droge bulk behandeld, gebruik makend van 36 hectare aan terminal- en opslagfaciliteiten en kaailengte. 

Frederic Harris heeft in het verleden een aantal terminals ontworpen in de categorie overige droge bulk. Deze categorie sluit het best aan bij het type droge bulktrafieken in Zeebrugge (nauwelijks kolen, cokes, ertsen en minerale grondstoffen, maar vooral bouwmaterialen zoals zand, cement en grint). Daarbij is op basis van ontwerpregels een behoefte aan aantal ligplaatsen en  opslagruimte bepaald
. Belangrijkste determinanten voor de ruimteproductiviteit zijn de Berth Occupancy Factor, de scheepsgroottes en de dwell time. De ruimteproductiviteit van terminalontwerpen voor overig droog massagoed varieert tussen de 30.000 en 130.000 ton/ha. Deze enorme verschillen worden met name verklaard door de samenstelling van het ladingaanbod. De hoogste doorzet wordt gerealiseerd op combi-terminals waar onder andere ertsen wordt overgeslagen. De doorzet van terminals waar geen ijzer- of non-ferro erts wordt overgeslagen ligt in de range van 30.000 - 50.000 ton/ha. Zeebrugge zit met een ruimteproductiviteit van 68.000 ton/ha hier dus aanzienlijk boven. Hierbij dient te worden opgemerkt dat het terrein van de ZBM-terminal (80 ha) van Sea-Invest, die ondertussen al weer gesloten is, niet meegeteld is in de oppervlakte
. Aangenomen wordt dat de ruimteproductiviteit jaarlijks constant blijft. 

4.3.3 Natte bulk

De huidige ruimteproductiviteit bedraagt bijna 105.000 ton per hectare, uitgaande van de netto uitgegeven concessiegebieden en de bijbehorende kaaistroken. In totaal wordt ruim 5 miljoen ton natte bulk behandeld, gebruik makend van 48 hectare aan terminal- en opslagfaciliteiten en kaailengte. Deze hoge ruimteproductiviteit is een gevolg van het grote aandeel van bunkering, waarbij relatief weinig kaairuimte benodigd is. Het betreft hier met name de terreinen van Distrigas (LNG-terminal), Tameco en BNFW. Bij gevestigde industrie wordt aangenomen dat de ruimteproductiviteit in de toekomst constant blijft. 

Distrigas heeft met 80 aanlopen per jaar met een inhoud van maximaal 55.000 ton het maximum wel bijna bereikt, hoewel er nog rekening wordt gehouden met de bouw van een vierde tank op de huidige site.

4.3.4 Containers

Zoals in tabel 4.3 te zien is ligt de productiviteit van de twee grote containerterminals in Zeebrugge aanzienlijk lager dan de meeste andere containerterminals in de havens in Noord-West Europa (OSC, 2000). In deze studie zal gebruik worden gemaakt van het begrip ruimteproductiviteit uitgedrukt in TEU per hectare. Daarbij dient te worden opgemerkt dat natuurlijk alleen is uitgegaan van de TEU’s die via containerschepen worden overgeslagen. De ro/ro containers zitten derhalve niet inbegrepen in de productiviteitsberekeningen voor containerterminals. 

Uitgedrukt in TEU bedraagt de ruimteproductiviteit 7.161 TEU/ha in 2000. Daarbij moet worden opgemerkt dat is uitgegaan van de terminal oppervlakte die daadwerkelijk in gebruik is, namelijk:

· Flanders Container Terminal (FCT): 27,6 ha in gebruik, de totale terminal oppervlakte is veel groter.

· Ocean Container Terminal Hessenatie Zeebrugge (OCHZ): 41,1 ha in gebruik

Tabel 27: Ruimteproductiviteit containerterminals in diverse belangrijke havens


TEU/ha (in 1999)

Le Havre – Port total
7.000 

Zeebrugge – FCT
5.600 

Zeebrugge – OCHZ
7.800
 

Antwerp – Hessenatie NV Europaterminal
14.600 

Antwerp – Noord Natie NV/Schelde Containerterminal Noord NV
6.100
 

Rotterdam – ECT Delta
15.500 

Rotterdam – ECT Home
12.900 

Rotterdam – Uniport
11.300 

Rotterdam – Hanno
13.600 

Bremerhaven – Eurogate
7.800 

Hamburg – HHLA
12.800 

Hamburg – Eurogate
11.800

Felixstowe
19.700

Southampton
13.600

Bron: Ocean Shipping Consultants (2000)

Wat opvalt in de tabel is dat de productiviteit van de terminals in Zeebrugge lager ligt dan de meeste ander containerterminals. Bovendien kan worden opgemerkt dat de terminal van FCT zwak gebruikt wordt in termen van ruimteproductiviteit.

Ocean Shipping Consultants heeft berekend dat in Noord-West Europa (het continent) de productiviteit van containerterminals kan groeien van gemiddeld 15.500 TEU/ha in 1999 naar 17.500 TEU/ha in 2005 en zelfs naar 20.000 TEU/ha in 2010. 

Aangenomen wordt dat de productiviteit van de containerterminals in Zeebrugge nog aanzienlijk kan stijgen, afhankelijk van de te kiezen havenstrategie. Bij een restrictieve havenstrategie zal de productiviteit, als gevolg van een restrictief toelatingsbeleid het hardst stijgen, resulterend in een streefwaarde van 18.000 TEU/ha in 2020. Dat komt neer op een jaarlijkse groei van 4,75%. Bij een Status Quo havenstrategie zal de productiviteit minder hard stijgen naar een streefwaarde van 15.000 TEU/ha in 2020. Dat komt neer op een jaarlijkse groei van 3,80%. Bij een expansieve havenstrategie zal de productiviteit, als gevolg van een non-restrictief toelatingsbeleid het minst hard stijgen, resulterend in een streefwaarde van 12.500 TEU/ha in 2020. Dat komt neer op een jaarlijkse groei van 2,86%.  

4.3.5 Ro/Ro (freight ferry)

De totale doorzet van vrachtvoertuigen in Zeebrugge bedraagt ruim 15.000 vrachtvoertuigen per hectare. Er blijken in de praktijk grote verschillen in ruimteproductiviteit tussen terminals waar te nemen, zoals blijkt uit Frederic Harris (1996). De ruimteproductiviteit van de door Frederic Harris onderzochte terminals varieerde tussen de 11.800 en 18.300 vrachtvoertuigen per hectare. Het gemiddelde bedroeg 12.600. De gemiddelde productiviteit van Rotterdam ligt met 7.200 vrachtvoertuigen per hectare (GHR/CBS, 1996) aanzienlijk lager. Dit komt omdat de meeste van de onderzochte terminals geen ruimte voor passagiersfaciliteiten bieden en in Rotterdam wel.   

De terminal-oppervlakten  worden grotendeels gebruikt voor het opstellen van trucks en trailers, soms ook voor containers en personenauto’s. Het aantal opstelplaatsen per hectare is een direct gevolg van de inrichting van de terminal. De doorzet per opstelplaats is een maat voor de effectieve benutting van de terminalruimte. Deze maat hangt af van:

· De bezettingsgraad van de terminal

· De verhouding begeleid/onbegeleid vervoer. Begeleid vervoer (trucks) hebben in het algemeen een hogere doorzet per opstelplaats dan onbegeleid vervoer (trailers), omdat ze direct het schip op kunnen of de terminal kunnen verlaten.

· Afvaartfrequentie en scheepsgrootte

In totaal wordt ruim 20 miljoen ton ro/ro ladingen verscheept (inclusief ro/ro containers), gebruik makend van 74 hectare aan terminalfaciliteiten en kaailengte. De huidige ruimteproductiviteit, uitgedrukt in tonnen per hectare, bedraagt dus 272.000 ton/ha, uitgaande van de netto uitgegeven concessiegebieden en de bijbehorende kaaistroken. Dat komt neer op ca 20 ton per trailer, wat nauw aansluit met de resultaten van Oostende (19 ton/trailer). De gemiddelde verblijftijd van de vrachtwagens (dwell-time) bedraagt 4,2 dagen. De dwell-time kan worden berekend door de beschikbare oppervlakte maal het aantal dagen per jaar te delen door het aantal behandelde vrachtwagens per jaar maal de gemiddelde oppervlakte die een vrachtwagen inneemt. De gemiddelde oppervlakte die een vrachtwagen inneemt, uitgaande van 30% vrije ruimte rondom de wagen, bedraagt 18 * 2,5 * 1,3 = 58,5 m2. De dwell-time bedraagt dan dus (740.000 * 365) / (1.106.635 * 58,5) = 4,17 dagen. Dit is een gemiddelde van zowel volle als lege trailers.   

De beschikbare oppervlakte van 74 hectare betreft met name de terreinen van P&O (North Sea Ferries Terminal en Stena Line Terminal), CTO-Hessenatie Terminal en diverse terminals van Sea-Ro Terminal, inclusief de StoraEnso Terminal voor papierrollen.

De ruimteproductiviteit van begeleide vracht ligt aanzienlijk hoger dan van onbegeleide vracht. In Zeebrugge zal de groei met name worden gerealiseerd in de onbegeleide vracht, hetgeen de gemiddelde ruimteproductiviteit omlaag drukt. Aan de andere kant zal de efficiency in het behandelen van onbegeleide vracht verder toenemen (van 12.500 trailers/ha naar ongeveer 15.000 trailers/ha). Per saldo wordt verondersteld dat de gemiddelde ruimteproductiviteit in de Status Quo strategie constant blijft (ruim 15.000 voertuigen/ha). In de restrictieve strategie zal de productiviteit jaarlijks met 1% toenemen, terwijl in de expansieve strategie de productiviteit juist met 1% per jaar zal afnemen. De toename van de productiviteit kan worden gerealiseerd door de gemiddelde verblijftijd te verkorten.

4.3.6 Personenauto’s

De totale doorzet van personenauto’s in Zeebrugge bedraagt 6.472 personenautobewegingen per hectare. In tonnen uitgedrukt bedraagt de huidige ruimteproductiviteit 6.472 ton/hectare, uitgaande van de netto uitgegeven concessiegebieden en de bijbehorende kaaistroken. In totaal wordt ruim 1 miljoen ton auto’s verscheept, gebruik makend van 159 hectare aan terminal- en kaailengte. Het betreft hier met name de terreinen van Hermes, Toyota, World Port Services, Wallenius en  onderdelen van Sea-Ro Terminal.

Van het totaal aantal autobewegingen betreft een deel transit bewegingen, waarbij de auto voor het laden en lossen dus gebruik maakt van dezelfde kade. Het aantal kade-interventiebewegingen ligt dus lager dan het aantal autobewegingen. Omdat we in deze studie veronderstellen dat het percentage transit auto’s constant zal blijven, maakt het voor de productiviteitsberekeningen niet uit of gerekend wordt met het aantal autobewegingen of het aantal kade-interventie bewegingen per hectare. 

Voor de gemiddelde verblijfstijd (dwell-time) van een auto is het wel van belang hoe groot het percentage transit bewegingen is. Als wordt verondersteld dat het percentage transit bewegingen 15% bedraagt, dat is de gemiddelde verblijfstijd 33,8 dagen. De dwell-time kan worden berekend door de beschikbare oppervlakte maal het aantal dagen per jaar te delen door het aantal kade-interventie bewegingen per jaar maal de gemiddelde oppervlakte die een personenauto inneemt. Bij de aanname dat het in 15% van de autobewegingen gaat om transit bewegingen, dan bedraagt het aantal kade-interventie bewegingen 92,5% van het totaal aantal autobewegingen. De gemiddelde oppervlakte die een personenauto inneemt varieert tussen de 16 en 20 m2 per auto, afhankelijk van het stapelsysteem (visgraat, stacken). In deze berekening wordt uitgegaan van 5,5 * 2,3 * 1,42 = 18 m2 (uitgaande van 42% vrije ruimte rondom de wagen). De dwell-time bedraagt dan dus (1.590.000 * 365) / (1.031.117 * 0,925 * 18,0) = 33,8 dagen.

De ruimteproductiviteit kan op twee manieren stijgen, ofwel door de dwell-time te verkleinen, ofwel door de het stapelsysteem te herontwerpen bijvoorbeeld door de bouw van garages met meerdere stapelhoogtes.

Aangenomen wordt dat de ruimteproductiviteit bij een restrictieve strategie het hardst stijgt, met 2,5% per jaar tot 2010 en daarna met 1,5% per jaar. Dat resulteert in een ruimteproductiviteit van 8.285 autobewegingen per hectare in 2010 en 9.615 autobewegingen bewegingen per hectare in 2020.

Bij een Status Quo strategie zal de productiviteit jaarlijks stijgen met 1,5% tot 2010 en daarna met 0,65%. Dat resulteert in 7.500 autobewegingen per hectare in 2010 en 8.000 autobewegingen in 2020. Deze uitkomsten zijn in lijn met andere prognoses over de productiviteitsontwikkelingen van auto’s in Zeebrugge (ECSA, 2001)
. 

Bij een expansieve strategie zal de productiviteit jaarlijks stijgen met 0,5% tot 2020, resulterend in ruim 6.800 autobewegingen per hectare in 2010 en 7.150 autobewegingen in 2020. Natuurlijk kunnen deze streefwaarden ook worden uitgedrukt in kade-interventie bewegingen per hectare. 

4.3.7 Overig stukgoed

De huidige ruimteproductiviteit bedraagt ruim 32.900 ton per hectare, uitgaande van de netto uitgegeven concessiegebieden en de bijbehorende kaaistroken. In totaal wordt bijna 1 miljoen ton overig stukgoed behandeld, gebruik makend van 30 hectare aan terminal- en opslagfaciliteiten en kaailengte.

Het betreft hier met name de terreinen van AFT (Fruitterminal van Sea-Invest), en delen van CTO.

Bij gebrek aan specifieke informatie wordt de ontwikkeling in ruimteproductiviteit constant verondersteld.

4.3.8 Distributie

Bij distributie-activiteiten heeft het begrip ruimteproductiviteit een andere betekenis. Sommige van de distributie-activiteiten zijn niet direct gekoppeld aan de grootte van bepaalde ladingtrafieken. Verondersteld wordt dat de benodigde ruimte voor gas-distributie geen verdere groei laat zien, evenals de visverwerking.

Het Distributiepark Zeebrugge (Seapark) wordt verondersteld qua ruimtegebruik lineair mee te groeien met de trafieken voor nieuwe auto’s.

De ontwikkeling van distributie-activiteiten op of rond de Transportzone Zeebrugge (nu 32,3 ha) kunnen in geval van een expansieve focusstrategie een sterke groei tegemoet zien. Afhankelijk van het scenario zal de groei rond de Transportzone zich als volgt ontwikkelen, zie Tabel 28.

Naast bovengenoemde ontwikkelingen wordt verondersteld dat er nog extra distributie activiteiten zullen worden ontwikkeld in Zeebrugge. Omdat deze ontwikkelingen los staan van bestaande activiteiten en trafiekontwikkelingen wordt verondersteld dat de ruimte die voor dergelijke activiteiten zal worden gebruikt incrementeel toeneemt, zie Tabel 28.  

Tabel 28: Jaarlijkse groei van benodigde ruimte voor distributie activiteiten

Scenario-omschrijving
Jaarlijkse 

groei TZZ
Jaarlijkse toename 

overige distributie

Lage economische groei en restrictieve havenstrategie (laag/re)
0,0%
2,0 ha/jr

Middelhoge economische groei en status quo havenstrategie (mid/sq)
2,0%
3,0 ha/jr

Hoge economische groei en status quo havenstrategie (hoog/sq)
2,5%
3,5 ha/jr

Middelhoge economische groei en expansieve havenstrategie (mid/ex)
5,0%
4,0 ha/jr

Hoge economische groei en expansieve havenstrategie (hoog/ex)
6,0%
5,0 ha/jr

4.4 Toekomstige ruimtevraag

De ontwikkeling van de ruimtevraag is sterk gekoppeld aan de  berekende trafieken uit het vorige hoofdstuk. Nogmaals wordt benadrukt dat de ruimtevraag betrekking heeft op netto terreinen die werkelijk in gebruik zijn. De berekende oppervlaktes bevatten dus geen opties, interne reserves en oppervlaktes voor algemene havenfaciliteiten, andere faciliterende diensten en infrastructuur. 

4.4.1 Droge bulk

De ruimtebehoefte voor droge bulk groeit van 36 ha in 2000 naar maximaal 53 ha in 2010 tot maximaal 83 ha in 2020. De groei is in sterke mate gerelateerd aan het economisch groeiscenario. In het lage groeiscenario, gecombineerd met een restrictieve havenstrategie zal de ruimtebehoefte slechts beperkt toenemen, zie Figuur 12.   

Figuur 12: Ontwikkeling ruimtebehoefte droge bulk activiteiten, in hectare
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4.4.2 Natte bulk

De ruimtebehoefte voor natte bulk groeit van 48 ha in 2000 naar maximaal 50 ha in 2010 tot maximaal 51 ha in 2020, zie Figuur 13. Deze zeer beperkte toename is een gevolg van het feit dat de groei in aardgasvolume niet leidt tot extra ruimtegebruik, omdat op het terrein van Distrigas mogelijk is om een vierde tank te installeren, waardoor de productiviteit op de bestaande ruimte nog kan stijgen.   

Figuur 13: Ontwikkeling ruimtebehoefte natte bulk activiteiten, in hectare
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4.4.3 Containers

De ruimtebehoefte voor containeroverslag (69 ha in 2000) kan sterk groeien als gevolg van een combinatie van hoge economische groei en beperkte productiviteitsverbetering. Afhankelijk van het betreffende scenario is er in 2010 tussen de 62 en 115 ha benodigd. In 2020 is er tussen de 47 en 137 ha benodigd. In geval van een lage economische groei en een restrictieve havenstrategie kan de ruimtebehoefte zelfs negatief zijn. Bestaande terminals kunnen dan op de bestaande in gebruik zijnde terreinen de beperkte groei gemakkelijk faciliteren, Zie Figuur 14 voor een overzicht van de ruimteontwikkeling. 

Figuur 14: Ontwikkeling ruimtebehoefte containeroverslag activiteiten, in hectare
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4.4.4 Ro/Ro (ferry)

De ruimtebehoefte voor ro/ro (ferry) groeit van 74 ha in 2000 naar maximaal 149 ha in 2010 tot maximaal 250 ha in 2020. In het lage groeiscenario blijft de groei beperkt tot 83 ha in 2010 en 85 ha in 2020. De groei hangt dus sterk af van het te volgen groeiscenario. 

Figuur 15: Ontwikkeling ruimtebehoefte ro/ro (ferry), in hectare
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4.4.5 Personenauto’s

De ruimtebehoefte voor personenauto’s groeit van 159 ha in 2000 naar maximaal 243 ha in 2010 tot maximaal 372 ha in 2020. In het laagste groeiscenario is zelfs sprake van inbreiding. De ruimte-ontwikkeling hangt dus sterk af van het te volgen scenario. 

Figuur 16: Ontwikkeling ruimtebehoefte personenauto’s, in hectare
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4.4.6 Overig stukgoed

De ruimtebehoefte voor overig stukgoed groeit van 30 ha in 2000 naar maximaal 42 ha in 2010 tot maximaal 59 ha in 2020. De groei hangt sterk af van het te volgen groeiscenario. 

Figuur 17: Ontwikkeling ruimtebehoefte overig stukgoed, in hectare
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4.4.7 Distributie

Distributiebedrijven vormen een ideale verankering van trafieken in de haven, zijn meestal arbeidsintensief en maken een sterkere medecontrole op de goederenstroom mogelijk. 

De distributie-activiteiten in de haven van Brugge-Zeebrugge zijn onder te verdelen in:

· Gasdistributie

· Distributie van visserijproducten (visveiling)

· Opslag en distributie van nieuwe auto’s

· Overige transport- en distributie activiteiten (waaronder Transportzone Zeebrugge)   

De aannames voor ontwikkeling van ruimtebehoefte staan vermeld in paragraaf 4.3. De ruimtebehoefte voor distributie activiteiten groeit van 76 ha in 2000 naar maximaal 157 ha in 2010 tot maximaal 261 ha in 2020. De groei hangt sterk af van het te volgen groeiscenario. 

Figuur 18: Ontwikkeling ruimtebehoefte distributie activiteiten, in hectare
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4.4.8 Overig

De categorie overig bevat een aantal kleine bedrijven, waarvan geen informatie beschikbaar is over het soort activiteiten (35 ha), aangevuld met enkele bedrijven die zogenaamde multipurpose overslag uitvoeren (5 ha), maar waarvan niet bekend is welk type goederen overgeslagen wordt. Verondersteld wordt dat de ruimtebehoefte voor deze categorie constant blijft.

4.4.9 Strategische reserve

Zoals bij de scenariobeschrijving van de drie havenstrategieën is toegelicht, wordt bij een status quo havenstrategie uitgegaan van een beperkte strategische reserve en bij het expansieve scenario van een omvangrijke strategische reserve. Deze strategische reserve bestaat uit opties en een veiligheidscomponent.
 De eerste betreft toezeggingen van MBZ aan individuele bedrijven over locaties. De veiligheidscomponent is bedoeld om rekening te houden met schommelingen in de vraag, teneinde de kans op nee-verkopen in de komende jaren beneden een vooraf bepaalde waarde te houden. Aangenomen is dat de strategische reserve bij een ‘expansieve’ strategie vier keer de gemiddelde jaaruitgifte bedraagt, en bij de status-quo strategie met 2 keer de gemiddelde jaaruitgifte. De strategische reserve ontwikkelt zich daarmee als volgt in de verschillende scenario’s, zie Tabel 29.

Tabel 29: Ontwikkeling strategische reserve, in hectare

Scenario-omschrijving
2010
2020

Lage economische groei en restrictieve havenstrategie (laag/re)
0 ha
0 ha

Middelhoge economische groei en status quo havenstrategie (mid/sq)
31 ha
31 ha

Hoge economische groei en status quo havenstrategie (hoog/sq)
49 ha
59 ha

Middelhoge economische groei en expansieve havenstrategie (mid/ex)
99 ha
107 ha

Hoge economische groei en expansieve havenstrategie (hoog/ex)
147 ha
183 ha

4.4.10 Totaal

In 2000 is in totaal 531 ha in gebruik, exclusief strategische reserve. Het gaat hier om de netto hectares van in gebruik zijnde terreinen exclusief interne reserves, opties, infrastructuur, en andere havenfaciliteiten. De totale netto ruimtebehoefte, inclusief strategische reserve, ontwikkelt zich in 2010 tussen 543 en 996 ha en ontwikkelt zich verder in 2020 tussen 556 en 1435 ha. De groei hangt sterk af van het te volgen groeiscenario, zie Figuur 19. 

Figuur 19: Ontwikkeling ruimtebehoefte Zeebrugge alle activiteiten, in hectare
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4.5 Gevoeligheidsanalyse

Uiteraard zijn de uitkomsten van de prognoses afhankelijk van de gemaakte veronderstellingen hieromtrent. In het onderstaande wordt de gevoeligheid van de uitkomsten voor een aantal belangrijke hypothesen doorgerekend. Dit wordt gedaan voor het scenario van gemiddelde economische groei en status quo havenstrategie. Verondersteld mag worden dat de andere scenario’s een vergelijkbare gevoeligheid in uitkomsten heeft.

· Rekenen met andere strategische reserve

· Rekenen met andere groeicijfers containersector

· Rekenen met andere groeicijfers bouwmaterialen 

4.5.1 Gevoeligheid strategische reserve

In het scenario van gemiddelde economische groei en status quo havenstrategie wordt verondersteld dat de strategische reserve gemiddeld tweemaal de gemiddelde jaaruitgifte bedraagt. Zie de volgende tabel voor de gevoeligheid van de strategische reserve voor deze factor. De uitgangssituatie is cursief weergegeven.

Tabel 30: Gevoeligheid strategische reserve

Factor jaaruitgifte
1,0
1,5
2,0
2,5
3,0

2010 
15 ha
23 ha
31 ha
38 ha
46 ha

2020
16 ha
23 ha
31 ha
39 ha
47 ha

De totale hoeveelheid strategische reserve is redelijk gevoelig voor bovenstaande factor. Toch gaat het slechts om een beperkte oppervlakte in relatie tot de totaal benodigde ruimte van de haven.  

Gevoeligheid elasticiteit containers

In het scenario van gemiddelde economische groei en status quo havenstrategie wordt verondersteld dat de groei van containers lineair samenhangt met de economische groei in Europa. Zie de volgende tabel voor de gevoeligheid van de containertrafieken voor deze elasticiteitsfactor. De uitgangssituatie is cursief weergegeven.

Tabel 31: Gevoeligheid containertrafieken

Elasticiteit containertrafieken
2000
2,9
2,9
2,9
2,9
2,9


2010
1,5
1,8
2,1
2,4
2,6


2020
0,8
1,0
1,2
1,5
1,8

Containertonnen 2010 

10,6 mln
10,9 mln
12,1 mln
12,5 mln
13,0 mln

Containertonnen 2020

13,1 mln
15,7 mln
18,3 mln
21,2 mln
23,9 mln

Ruimte containers 2010

85 ha
87 ha
97 ha
100 ha
104 ha

Ruimte containers 2020

72 ha
86 ha
101 ha
117 ha
132 ha

De containertrafieken zijn redelijk gevoelig voor de elasticiteit ten opzichte van het Bruto Binnenlands Product in Europa, de verschillen worden met name zichtbaar op langere termijn.

4.5.2 Gevoeligheid groei bouwmaterialen

In het scenario van gemiddelde economische groei en status quo havenstrategie wordt verondersteld dat de trafieken van bouwmaterialen tot 2010 jaarlijks groeit met 3,9% en daarna met 3,4%. In de volgende tabel wordt deze situatie vergeleken met de situatie van nulgroei. 

Tabel 32: Gevoeligheid bouwmaterialen


Uitgangssituatie
Nulgroei


Gewicht
Ruimte
Gewicht
Ruimte

Bouwmaterialen 2010 
3,1 mln ton 
45 ha
2,1 mln ton
31 ha

Bouwmaterialen 2020
4,3 mln ton
63 ha
2,1 mln ton
31 ha

4.6 Blik op 2030

Na 2020 is het lastig om de ontwikkelingen te modelleren en kwantificeren op basis van betrouwbare bronnen. De meeste kwantitatieve studies kijken niet verder dan 2020. In de berekeningen is na 2020 geen verder onderscheid meer gemaakt tussen de verschillende varianten, alle scenario’s groeien met dezelfde groeifactor, waarbij de groeifactor van het midden-status quo scenario als uitgangspunt is genomen. Zie Tabel 33 voor de resultaten.

Tabel 33: Ontwikkeling trafiekprognoses en ruimtebehoefte in 2030, incl. strategische reserve

Scenario-omschrijving
tonnen
ruimte

Lage economische groei en restrictieve havenstrategie (laag/re)
65 mln 
632 ha

Middelhoge economische groei en status quo havenstrategie (mid/sq)
95 mln
1.039 ha

Hoge economische groei en status quo havenstrategie (hoog/sq)
113 mln
1.287 ha

Middelhoge economische groei en expansieve havenstrategie (mid/ex)
101 mln
1.426 ha

Hoge economische groei en expansieve havenstrategie (hoog/ex)
121 mln
1.809 ha

5 Conclusies

Bij een goederenstroomanalyse en ruimtevraagprognose op lange termijn worden scenario’s gehanteerd om uiting te geven aan de onzekerheden in de toekomstige ontwikkelingen die een grote invloed kunnen hebben op de ontwikkeling van de haven. De scenario’s in deze studie zijn gebaseerd op varianten van economische ontwikkeling, en uiteenlopende invulling van het regionale en havenbeleid. In totaal zijn 5 scenario’s doorgerekend. 

De in deze studie gepresenteerde resultaten inzake ruimtevraag  zijn uitgedrukt in nettocijfers, vertrekkende van de huidige concessies. Dit wil zeggen dat er geen rekening is gehouden met benodigde ruimte voor algemene havenfaciliteiten, diensten en infrastructuur. De nettocijfers dienen opgehoogd te worden met een factor, die in het kader van de aanbodinventarisatie van het huidig ruimtegebruik in de haven, bekomen zal worden.

Voorliggende resultaten kunnen verder als input dienen voor de uitwerking van het strategisch plan van de haven van Brugge-Zeebrugge. Zo zijn deze trafiekprognoses van cruciaal belang voor de capaciteitsanalyse inzake hinterlandverbindingen, en is de ruimtevraag een kernresultaat voor de optimale inrichting van de haventerreinen. Ook is het mogelijk dat wanneer in dit planningsproces strategische opties genomen worden tav de ontwikkeling van de haven, er een terugkoppeling gebeurt naar de impact op trafiek en ruimtevraag. Via een dergelijke iteratieve aanpak is het mogelijk om een duidelijk gekwantificeerd inzicht te verschaffen in de effecten van de genomen beleidsopties.

Op basis van de goederenstroomanalyse en ruimtevraagprognose kunnen de volgende conclusies worden getrokken.

1. In de groeiscenario’s evolueert de haven van Brugge-Zeebrugge verder naar een haven gespecialiseerd in trafiek van containers, roro en auto’s. Het aandeel van deze trafiekcategorieën in de totale trafiek van de haven neemt verder toe.

2. De totale trafiekontwikkeling in het middenscenario wat betreft economische groei is in lijn met het groeitempo van de haven van de afgelopen 20 jaar.

3. Deze trafiekevolutie vertaalt zich, rekening houdende met een toename van de  ruimteproductiviteit, in een grootste toename van ruimtebehoefte voor container-, roro- en autotrafieken.

4. De verdere ontwikkeling van de distributiefunctie van de haven vertaalt zich ook in een beduidende toename van de ruimtevraag voor deze activiteit. Met de ontwikkeling van de distributiefunctie van de haven stijgt ook de toegevoegde waardecreatie van de haven.

5. De ruimteproductiviteit is verondersteld te stijgen in alle scenario’s, met een sterkste toename in het restrictieve scenario omwille van een ruimteschaarste. De marge voor toename van de ruimteproductiviteit is het grootst voor de container- en de autotrafieken. Telkens dient deze ruimteproductiviteitstoename wel in relatie gezien te worden met de structuur en de inrichting van de haventerreinen, en meer specifiek voor de autotrafieken met de vereiste investeringsbedragen.
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� De geografische omschrijving van deze zones zal in de loop van het strategisch planproces uitgeklaard en verfijnd worden


� exclusief de trafiek van de Kanaaltunnel


� AGHA-SEA, Antwerpen en het Vlaamse havennetwerk: gunstige Europese centraliteit, 1996. Deze analyse is gemaakt op basis van de parameter afstand. Andere mogelijke parameters zoals tijd en kostprijs zijn niet meegenomen.


� exclusief niet-benutte ruimte op de Flanders Containerterminal (FCT)


� WAV, Jaarboek arbeidsmarkt West-Vlaanderen


� Voor de ‘captive’ goederenstromen op de haven van Brugge-Zeebrugge wordt hiermee impliciet verondersteld dat het gevoerde havenbeleid van beperkte invloed is.


� De gehanteerde groeicijfers worden bevestigd door studies naar de ontwikkeling van droge bulk en bouwmaterialen in Nederland.  


� Informatie van Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap, Afdeling Natuurlijke Rijkdommen


� De groeiontwikkeling van olieproducten (bunkering) en overige natte bulk wordt bevestigd door vergelijkbare groeifactoren voor Rotterdam.


� Aangenomen wordt dat het gemiddelde gewicht van een auto 1 ton bedraagt. 


� In 2000 bedroeg het aandeel ro/ro van en naar Scandinavië 7,6% van het totaal, in de eerste negen maanden van 2001 is dit aandeel al gegroeid tot 14,8% van het totaal. 


� Bron: www.iuk-isis.com


� Het aantal ligplaatsen wordt bepaald aan de hand van de zogenaamde Berth Occupancy Factor (BOF). Een BOF groter dan 0,6 brengt kostenverhogende wachttijden voor schepen met zich mee en wordt vaak als kritische waarde gehanteerd.


� Binnenkort wordt voor dit terrein een nieuwe bestemming gevonden. 


� In 2000 opgelopen tot 12000 TEU/ha


� In opstartfase


� De ruimteproductiviteit in de vier grote autohavens is: 5803 wagens/ha in Antwerpen, 5498 in Bremen, 7333 in Hamburg en 6444 in Zeebrugge (ECSA, 2001). Voor een goede vergelijking van de ruimteproductiviteit zou eigenlijk gecorrigeerd moeten worden voor transit bewegingen, deze data zijn echter niet beschikbaar.


� Er zijn ook andere definities van ‘strategische reserve’ in omloop, waarin bijvoorbeeld ook de toekomstige ruimtevraag is opgenomen.
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