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1. Inleiding

In het rapport wordt een onderscheid gemaakt in twee grote delen :

· de hinterlandverbindingen :  hier worden de grote verbindingen voor de goederenstromen via de verschillende vervoersmodi naar het hinterland van de haven onderzocht.  Hier worden niet de problemen in of onmiddellijk rond de haven bekeken, maar de verdere aansluitingen op het (inter)nationale netwerk. 

· de interne ontsluiting :  hier worden de verkeersstromen in en rond het havengebied benaderd, met onder meer de aansluitingen op de hinterlandverbindingen, relaties binnen de haven, het openbaar vervoer rond de haven,...

De omgeving van de AX wordt in deze nota ongeveer als “grens” beschouwd tussen de “hinterlandverbindingen” en de “interne ontsluiting”.

2. Hinterlandverbindingen

2.1. Modal split goederenstromen

2.1.1. Vervoerde ton per modus

Onderstaande tabel geeft voor het jaar 2000 de benaderende hoeveelheid goederen per categorie en per transportmodus.  Onder transshipment wordt verstaan de goederen die van het ene zeeschip worden overgeladen op een ander zeeschip.  De zee-Rijn- vaart is het transport met een specifiek type van schepen die zowel een afstand op zee kunnen varen (binnen bepaalde weersomstandigheden), als aantal grotere binnenvaartwaterwegen.

1.000 ton
Transshipm.
Zee/Rijn
Binnenvaart
Spoor
Weg
Pijpleiding
Totaal

Ro-ro
100
0
0
641
14 617
0
15 358

Containers
1 140
1 828
31
3 911
4 700
0
11 610

Stukgoed
0
0
132
333
516
0
981

Vloeibare bulk
1 336
0
47

542
3 145
5 070

Vaste bulk
0
0
339
119
1 998
0
2 456

Totaal
2 576
1 828
549
5 004
22 373
3 145
35 475

Tabel 1 : Vervoerde ton per modus (jaar 2000)

Bron : MBZ

Uit de tabel blijkt dat Zeebrugge vooral gericht is op het wegvervoer.  Het spoor neemt in mindere mate een deel voor zich.  De binnenvaart is zeer zwak.  Het vervoer per pijpleiding is verbonden aan het gastransport.

2.1.2. Modal split per goederencategorie

Bij de beoordeling van de modal split dient rekening gehouden te worden met de aard van de goederen die in Zeebrugge behandeld worden.  De wijze van hinterlandtransport wordt sterk bepaald door de aard van de goederen.

 
Transshipm.
Zee/Rijn
Binnenvaart
Spoor
Weg
Pijpleiding
Totaal

Ro-ro
1%
0%
0%
4%
95%
0%
100%

Containers
10%
16%
0%
34%
40%
0%
100%

Stukgoed
0%
0%
13%
34%
53%
0%
100%

Vloeibare bulk
26%
0%
1%
0%
11%
62%
100%

Vaste bulk
0%
0%
14%
5%
81%
0%
100%

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

Tabel 2 : modal split per goederencategorie (jaar 2000)

Bron : berekening op basis van cijfers MBZ

Uit de tabel blijkt dat het roro-verkeer bijna volledig op wegtransport gericht is.  Uitzondering hierop vormt het transport van nieuwe auto’s, waar het spoor de kleine helft voor zijn rekening neemt.

Het stukgoed wordt in dalende volgorde verdeeld over wegvervoer, spoor en in mindere mate binnenvaart.

Bij vloeibare bulk ligt de nadruk op de pijpleiding (met name de LNG / gastransporten) en transshipment.  Dit laatste heeft betrekking op de brandstofbevoorrading van de schepen.

De vaste bulk wordt vooral via de weg vervoerd.

De containers zijn verdeeld over weg, spoor en mindere mate kustvaart en transshipment.  Hierbij dient opgemerkt te worden dat de rubriek containers ook de containers via roro-transport bevatten.  In Zeebrugge zijn ca. 40 - 50 % van de containers roro-containers.  Er zijn geen gegevens bekend in welke mate het hier gaat om begeleide of onbegeleide vrachtwagens geladen met containers, opleggers, of losse containers die via het roro-systeem geladen of gelost worden.  De wijze waarop deze roro- containers aankomen zal mee bepalen hoe ze naar het hinterland zullen gevoerd worden.

Bij de containers scoort de binnenvaart zeer zwak; deze leemte wordt ten dele opgevuld door de zee-Rijn-vaart.

De containers vormen in Zeebrugge een belangrijke goederencategorie.  Het is nuttig hier een vergelijking te maken met een aantal andere havens.  Wordt de estuariumvaart (zee-Rijn-barge) bij de binnenvaart gerekend, dan scoort Zeebrugge voor de waterweg minder dan Rotterdam of Antwerpen, maar beter dan de andere Europese havens.  Voor containers doet het spoor het in Zeebrugge duidelijk beter dan in de andere havens.  Het wegvervoer heeft in Zeebrugge een duidelijk kleiner aandeel dan in de andere havens.  Dit zou kunnen te wijten zijn aan de verdere afstand van Zeebrugge ten opzichte van het hinterland (geen cijfers bekend van verdeling van de goederen van de havens volgens afstand).

De binnenvaart en de zee-Rijn-vaart in de tabel hier samengeteld, omdat de zee-Rijn-vaart als een vervangende vorm van binnenvaart kan beschouwd worden.  Hierbij dient evenwel benadrukt te worden dat de zee-Rijn-vaart een reeks beperkingen heeft zoals de weersafhankelijkheid, de hogere kostprijs, het kleinere aanbod van dergelijke schepen.

(zonder transshipment)
binnenv.+sea-Rhine
binnenvaart
spoor
wegvervoer
totaal

Zeebrugge
18%
0%
37%
45%
100%

Vlaamse havens
21%
21%
20%
59%
100%

Nederlandse havens
36%
36%
15%
49%
100%

Duitse havens
2%
2%
34%
64%
100%

Franse havens
1%
1%
23%
76%
100%

Tabel 3 : modal split containervervoer : vergelijking met andere havens

Bron : berekening op basis van cijfers MBZ en  Eurostat


transshipment

binnenv.+sea-Rhine
spoor
wegvervoer
totaal

Zeebrugge (2000)
10%
16%
34%
40%
100%

Antwerpen (2000)
11%
26%
9%
54%
100%

Rotterdam (1996)
26%
22%
11%
41%
100%








Tabel 4 : modal split containervervoer : vergelijking met andere havens

Bron : cijfers van de resp. havenbesturen



binnenv.+sea-Rhine
spoor
wegvervoer
totaal

Zeebrugge (2000)
18%
38%
44%
100%

Antwerpen (2000)
29%
10%
61%
100%

Rotterdam (1996)
30%
15%
55%
100%







Tabel 5 : modal split containervervoer : vergelijking met andere havens (zonder transshipment)

Bron : cijfers van de resp. havenbesturen

2.1.3. Goederencategorie per vervoersmodus

De tabel geeft de samenstelling weer van de goederen per vervoersmodus.  De cijfers geven een beeld van de vervoerde tonnages, niet van het aantal vrachtwagens, treinen, schepen...  

 
Transshipm.
Zee/Rijn
Binnenvaart
Spoor
Weg
Pijpleiding
Totaal

Ro-ro
4%
0%
0%
13%
65%
0%
43%

Containers
44%
100%
6%
78%
21%
0%
33%

Stukgoed
0%
0%
24%
7%
2%
0%
3%

Vloeibare bulk
52%
0%
9%
0%
2%
100%
14%

Vaste bulk
0%
0%
62%
2%
9%
0%
7%

Totaal
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%

Tabel 6 : Aandeel goederencategorie per vervoersmodus

Bron : berekening op basis van cijfers MBZ

Hieruit blijkt het volgende :

· het wegvervoer bestaat voor 2/3 uit roro, 1/5 containers, 1/10 vaste bulk;

· spoorvervoer : bijna ¾ containers, verder roro (nieuwe auto’s), stukgoed;

· binnenvaart : vooral vaste bulk, ook stukgoed;

· transshipment : containers en vloeibare bulk;

· de zee-rijn-vaart vervoert enkel containers;

· de pijpleidingen staan in voor het gastransport.

Wegontsluiting

2.1.4. Actuele hinterlandontsluiting vrachtverkeer

2.1.4.1. Hoofdtoegangen tot havengebied

Het havenvrachtverkeer bereikt de haven hoofdzakelijk via twee toegangswegen :

· de N31 via Lissewege

· de A. Ronsestraat, vanuit de zuidelijke havenrandweg.

De andere wegen spelen een zeer beperkte rol voor de toegang van voor vrachtwagens van het havengebied :

· de N34 kustbaan : enkel lokale bestemmingen ten westen en ten oosten van Zeebrugge.  In principe zit geen bovenregionaal vrachtverkeer richting Knokke of Blankenberge.   Wel is de N34 in Zeebrugge zelf zeer belangrijk als interne vrachtverbinding.

· N300 Heistlaan : hier geldt vrachtverbod.

2.1.4.2. Hoofdverbindingen met het hinterland

Het vrachtverkeer verdeelt zich over twee hoofdverbindingen :

· de N31 via Brugse agglomeratie

· de N49 expressweg Maldegem – Zelzate Antwerpen.

Vanuit de N31 verdeelt het verkeer zich over 3 takken :

· E40 richting Brussel

· A17 richting Kortrijk

· E40 richting Veurne.

Vanuit de N49 kan ook de E40 bereikt worden vanuit Maldegem via de N44 naar Aalter.

Figuur 1 : actuele hinterlandontsluiting vrachtverkeer

Hieronder wordt per weg de belangrijkste bestemmingsrichtingen aangegeven :

·  A11/N49/E34 : Antwerpen, Nederland, deel Duitsland 

· E40 :  Brussel, Luik, deel Duitsland, Luxemburg….

· A17 :  regio Roeselare – Kortrijk, Henegouwen, regio Rijsel, grootste deel Frankrijk,...

· E40 Veurne :  Franse westkust (Duinkerke, Le Havre, Normandië, Bretagne...), kanaaltunnel.

2.1.4.3. Havenrandweg

De N348 havenrandweg verdeelt het verkeer tussen de aangegeven hinterlandverbindingen en hoofdtoegangen van de haven.

2.1.4.4. Actuele infrastructuur

De actuele infrastructuur kent verschillende inrichtingswijzen :

· N31 :  2x2 rijstroken, met verkeerslichten

· N31 ter hoogte van Lissewege :  2x1 rijstrook, met verkeerslichten

· N49/E34 :  2x2 rijstroken, met verkeerslichten

· N348 – N376 (tracé AX) : 2x1 rijstrook (diverse kruispunttypes).

2.1.4.5. Problematiek/knelpunten

De belangrijkste knelpunten die ervaren worden zijn :

· doortocht N31 in Lissewege :  de N31 doorsnijdt het dorp in twee helften; 

· doortocht N31 Brugse agglomeratie :  de doortocht van de N31 veroorzaakt problemen van oversteekbaarheid, barrièrewerking, geluidsoverlast );

· capaciteit :  de capaciteitsproblematiek wordt verder behandeld;

· het ontbreken van een rechtstreekse verbinding richting Jabbeke – Veurne wordt soms als een knelpunt naar voor gebracht.  Afdeling Ruimtelijke Planning wijst erop dat verschillende onderzoeken (bijvoorbeeld herkomst-bestemming) reeds aantoonden dat een dergelijke verbinding een minimaal gebruik zou kennen.

2.1.5. Actuele verdeling van het havenvrachtverkeer

2.1.5.1. Verdeling over de wegvakken

Door middel van kruispunttellingen van AWV (telling gedurende 2 uur, beide richtingen) en vergelijking van telposten, kan een inschatting gemaakt worden van de verdeling van de vrachtstromen.  Als basis zijn verkeerstellingen aan het kruispunt N31 – N348 en het kruispunt N348 – Ronsestraat genomen, waarbij de gegevens gecheckt werden aan de hand van de andere tellingen op de omliggende wegen en kruispunten.  

Uit dit onderzoek blijkt dat ca. 2/3 vrachtwagens van en naar de haven de N31 volgt, 1/3 volgt de N49.  De actuele zuidelijke havenrandweg functioneert gedeeltelijk als draaischijf van het verkeer van en naar de haven.

Indien verondersteld wordt dat het de bestemmingsrichting (N31 via Brugge of N49) niet zou afhangen van de zone van de haven waaruit men afkomstig is, kan uit de cijfers verondersteld worden dat de N34 (Kustlaan – Isabellalaan) momenteel ook gebruikt wordt als verdeelweg richting hinterland.  De verdeling N49 – N31 ligt immers duidelijk anders bij het kruispunt van de Ronsestraat als bij het kruispunt N31 – N348.

Figuur 2 : actuele verdeling havenvrachtverkeer

Tijdsspreiding van het vrachtverkeer

De N31 en de A. Ronsestraat vormen de toegangen tot de haven voor het vrachtverkeer.  Aan de hand van tellingen van AWV kan de spreiding van het vrachtverkeer over de dag vastgesteld worden.  Gezien de tellingen betrekking hebben op de twee genoemde haventoegangen betreft het specifiek het havenvrachtverkeer.  Dit havenvrachtverkeer kent een sterkere spreiding over de dag dan het andere vrachtverkeer en dan het autoverkeer.  De hoogste piek valt samen met de avondspits voor het autoverkeer, hoewel overdag van een bijna constante stroom vrachtverkeer kan gesproken worden.  Het drukste uur telt ca. 7 % van het dagtotaal van het aantal vrachtwagens.

Deze relatieve spreiding maakt het havenvrachtverkeer iets minder gevoelig voor mogelijke congestie veroorzaakt door het autoverkeer, hoewel de hoogste vrachtintensiteit samenvalt met de avondspits.

Figuur 3 : tijdsspreiding van het havenvrachtverkeer
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Bron : tellingen AWV

Infrastructuur volgens RSV

2.1.5.2. Categorisering hinterlandverbindingen

Geselecteerd als hoofdweg :

· N49/E34 (om te bouwen)

· AX tussen Westkapelle en Blauwe Toren (aan te leggen)

· E40 Brussel – Jabbeke – Veurne

· A17 

hoofdweg = in te richten als volwaardige snelweg

Geselecteerd als primaire weg type I :

· N31 van E40/A17 tot kruispunt met N34 

· N44 Maldegem - Aalter 

2.1.5.3. Filekans voor vrachtverkeer : 

Het richtinggevend deel van het RSV  geeft aan dat de filekans voor het vrachtverkeer maximaal 2 % mag bedragen op een hoofdtransportas.  

De begrippen “file” en “filekans” zijn evenwel niet exact gedefinieerd in RSV.  Hier zullen we uitgaan van 2 % van het vrachtverkeer per etmaal.  Dit betekent dat er per dag maximaal gedurende 17 minuten file mag zijn op het wegvak  (indien 2% van de tijd genomen wordt, is het maximum 29 minuten).  Een vertraging van een paar minuten aan een kruispunt of op een wegvak, wordt hier verder niet als een file beschouwd, omdat de invloed op het tijdig bereiken van de bestemming in dit geval verwaarloosbaar is.

Hierbij dient opgemerkt te worden dat een file gedurende maximaal 17 minuten per dag in de praktijk betekent dat de weg nagenoeg filevrij dient te zijn.  De verkeerspiek op de grote verkeersassen beperkt zich namelijk niet tot een korte piekintensiteit van 17 minuten, maar spreidt zich over een langer tijdsvenster.

De aangegeven 2 % filekans heeft betrekking op het vrachtverkeer.  

2.1.5.4. Veronderstelde aanpassingen infrastructuur :

Het RSV geeft niet aan hoe de infrastructuur precies moet uitgebouwd worden.  De inrichting per wegsectie dient bepaald te worden in de streefbeeldstudies.  Hieronder worden als werkhypothese een aantal aannames gemaakt, die hier louter dienen als denkoefening om de toekomstige beschikbare capaciteit te bepalen.  De uiteindelijke keuzes die in de streefbeelden zullen gemaakt worden, kunnen hiervan afwijken.

Wij gaan in dit geval uit van volgende veronderstellingen :

· N49/E34 :  wordt omgebouwd tot volwaardige snelweg 2x2 rijstroken

· AX :  aanleg als snelweg tussen Westkapelle/Hoeke en Blauwe Toren, 2x2 rijstroken

· N31 :  vervanging verkeerslichten door ongelijkgrondse kruisingen (doortocht Brugge : tunnel 2x2, doortocht Lissewege : tunnel 2x1 of 2x2)

Invloed op de haventrafiek :

Ombouw N49/E34 tot snelweg maakt deze route veel interessanter.  

N49/E34 = kortste verbinding naar Duitse hinterland (zowel Ruhrgebied, als Aken en Keulen...) (de verbinding Zeebrugge – Aken is 20 km korter via de N49/E34 dan via de E40)

Duidelijke verschuiving te verwachten van verkeer van N31 - E40 naar E34.

De verschuiving zal mee bepaald worden door de evolutie van de congestieproblematiek rond Antwerpen en Brussel.  Wordt de filekans rond Brussel en Antwerpen als vergelijkbaar ingeschat, dan zal geöpteerd worden voor de kortste route, met name over Antwerpen.

De verbetering van de N49, met aansluiting naar de haven, zal ook de route via de N44 – N49 stimuleren vanuit Aalter.

2.1.6. Capaciteiten en actuele intensiteiten

2.1.6.1. Capaciteiten en intensiteiten van de cruciale wegvakken

Er zijn reeds talrijke studies verricht met betrekking tot het verkeer in de regio.  Onderstaand wordt de aandacht gericht op de kritieke wegvakken die essentieel zijn voor de hinterlandverbinding van de haven.

De tabel geeft de meest kritieke wegvakken weer;  hierbij is de drukste richting tijdens het avondspitsuur opgenomen.  Voor de N376 is de telling ter hoogte van het Leopoldkanaal genomen.

 
rij-stroken
actuele cap.
int.      auto
int. vracht
pae
actuele    cap.
int./cap.
restcap vracht
cap.    RSV
% RSV
restcap vracht

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

N31Chartreuse
2x2
2 400
1 451
287
2 312
2 400
96%
29
3 600
64%
429

N31Lissewege
2x1
1 200
532
159
1 009
1 200
84%
64
1 800
56%
264

N49 Hoeke
2x2
2 400
 
 
857
2 400
36%
514
3 600
24%
914

N376 havenrand
2x1
1 200
454
161
937
1 200
78%
88
3 600
26%
888

Tabel 7 : capaciteiten en intensiteiten cruciale wegvakken

Bron :  intensiteiten: tellingen AWV;  capaciteiten: eigen aannames

Voor de capaciteit “volgens RSV” zijn hier de hoger vermelde hypotheses met betrekking tot het toekomstig profiel gehanteerd.  Vervolgens is de actuele intensiteit met deze capaciteit vergeleken (bezettingsgraad), en de in deze toekomstsituatie gecreëerde restcapaciteit, uitgedrukt in aantal vrachtwagens.  De N376 / havenrandweg is in deze situatie vervangen door de AX.

Er wordt een maximale capaciteit verondersteld van 1 voertuig (pae) om de 2 seconden, per rijstrook.  Op wegen met gelijkgrondse kruisingen wordt 1/3 in mindering gebracht :  1/3 van de tijd roodfase bij verkeerslichten (dit is afhankelijk van de liichtenregeling; waar bussen rijden op de kruisende wegen wordt door lichtenbeïnvloeding van het openbaar vervoer telkens prioriteit gegeven aan de kruisende weg) , of capaciteitsbeperking door kruisende wegen en afslagbewegingen op andere kruispunten.

Vanaf 90 % bezetting begint er regelmatig vertraagd verkeer op te treden.  De tellingen geven gemiddelden op weekdagen weer;  de intensiteiten schommelen van dag tot dag, maar ook tijdens de spits van het ene ogenblik tegenover het andere.

Indien het niet-havengebonden verkeer constant zou blijven, zou na ombouw van de N31 het havenvrachtverkeer ongeveer kunnen verviervoudigen, het aspect leefbaarheid hierbij buiten beschouwen gelaten. 

2.1.6.2. Samenstelling verkeer op N31

Om beter inzicht te krijgen in de verkeersstromen op de N31 is gewerkt met een verkeersmodel.  Naar aanleiding van het verkeersleefbaarheidsplan voor de Stad Brugge werd er reeds een verkeersmodel opgemaakt voor de ruime omgeving van Brugge.  Dit model werd nu overgeplaatst in het verkeersprognosemodel Questor en verfijnd en geactualiseerd aan de hand van beschikbare kruispunt- en wegvaktellingen.  Dit computermodel beoogt een simulatie van het gemotoriseerd verkeer voor een gemiddeld avondpiekuur (tussen 16.30 en 17.30 uur); met de bedoeling op basis daarvan prognoses te kunnen doen bij zich wijzigende sociaal-economische omstandigheden, en aangepast wegennet of ingrepen in de verkeerscirculatie.

Bij de opbouw van het verkeersmodel wordt eerst een gedigitaliseerd hoofdwegennet opgebouwd, per zone worden dan het aantal inwoners, het aandeel werkenden, het aandeel autobezitters en het aantal arbeidsplaatsen ingevoerd, en het aantal verplaatsingen tussen de zones berekend.  De basisredenering is hierbij, dat het spitsuurverkeer deels bestaat uit woon-werkverkeer, deels uit woon-winkelverkeer en zakelijk verkeer, dat zich beweegt tussen de verschillende deelgebieden (zones) in het studiegebied en als doorgaand verkeer doorheen het studiegebied.

Elke verplaatsing wordt dan toegedeeld aan het gedigitaliseerde hoofdwegennet waarbij rekening wordt gehouden met afstand, snelheid, verkeerslichten, voorrangsregeling, wegcapaciteit, enz…  De aldus bekomen intensiteiten per wegvak worden in een volgende stap getoetst aan bestaande tellingen en zodanig bijgestuurd dat de afwijking tussen de berekende waarden en de werkelijke waarden voldoende klein is.  In het vakjargon wordt dit kalibratie genoemd.

De volgende kaart toont een afdruk van de intensiteiten aan auto’s uit het verkeersmodel.  Daarna volgen twee kaarten met een weergave van een selected link.  Bij een selected link worden alle verplaatsingen die gebruik maken van het geselecteerde wegvak aan het netwerk toegedeeld.

De selected links zijn genomen op de N31, tussen de Koning Albertlaan en de Chartreuseweg.

De selected links tonen aan dat heel weinig autoverkeer op dit wegvak zijn herkomst of bestemming heeft in het havengebied.  Het verkeer verspreid zich vooral over de Brugse agglomeratie.  Het beheersen van het autoverkeer op de N31 in Brugge staat dus los van de problematiek van de haven.

Het vrachtverkeer is niet in het model weergegeven.  Hier is de invloed van de haven wel duidelijk voelbaar.  Toch kan uit de tellingen afgeleid worden dat grosso modo slechts de helft van het vrachtverkeer tijdens de spits op de N31 ter hoogte van Brugge afkomstig is van de haven.  Het andere vrachtverkeer heeft een bestemming in de Brugse agglomeratie of in een omliggende gemeente.

Figuur 4 : BElast netwerk - Huidige situatie Volledig netwerk

Figuur 5 :
Selected link - SL N31 t.h.v. Koning Albertlaan richting Zeebrugge

Figuur 6 :
Selected link - SL N31 t.h.v. Koning Albertlaan richting E403 (A17)

Seizoensschommelingen

Onder invloed van het toeristisch verkeer naar de kust worden duidelijke schommelingen volgens het seizoen en volgens de weersomstandigheden vastgesteld.  Op een gemiddelde werkdag in de zomer rijdt er op de N31 30% meer verkeer richting Zeebrugge dan in de winter.  Op zondag is er in de zomer zelfs 92% meer verkeer.

 
Winter
Zomer

Seizoensschommelingen

Werkdag
8238
10737

+ 2499
+ 30%

Zaterdag
5771
9651

+ 3880
+ 67%

Zondag
4791
9218

+ 4427
+ 92%

Week
7427
10365

+ 2938
+ 40%








Tabel 8
:
Seizoensschommelingen op de N31 (richting Zeebrugge, t.h.v. Brugge Blauwe Toren)

Winter 
: laagste maandcijfer uit de winterperiode (december-maart)

Zomer 
: hoogste maandcijfer uit de winterperiode (augustus)

Figuur 7 : Gemiddeld maandverloop op de N31 (richting Zeebrugge, t.h.v. Brugge Blauwe Toren)

Conclusies

Uit dit overzicht kunnen volgende conclusies getrokken worden :

· De N31 is ter hoogte van Brugge reeds volledig verzadigd in de spits.  Bijna alle autoverkeer en de helft van het vrachtverkeer op deze plaats heeft geen relatie met de haven.

· De N49 heeft nog ruime restcapaciteit.

· In Lissewege (N31) en op de zuidelijke havenrandweg (N348) is de restcapaciteit gering.

· De projecten volgens RSV bieden (momenteel) ruime restcapaciteit.

· De toekomstige verzadiging zal bepaald worden door evolutie havenvrachtverkeer, en meer nog door de evolutie van het niet- vrachtverkeer.  Uitbouw van vervoersalternatieven voor het autoverkeer zijn dus ook wenselijk, zoals openbaar vervoer en fietsverkeer.

Spoorontsluiting

2.1.7. Actuele hinterlandontsluiting via spoor

2.1.7.1. Verbinding Brugge – Zeebrugge (lijn 51) :

Infrastructuur :

· 2 sporen tussen Zwankendamme en Ter Doest en tussen Knokke en Ter Doest

· 2 sporen tussen splitsing Ter Doest en Waggelwater

· 4 sporen tussen Waggelwater en station Brugge (samenkomst met lijn van Oostende)

Reizigerstreinen op het tracé :

· Het reizigersverkeer splitst zich achtereenvolgens uit naar Oostende (lijn 50a, t.h.v. Waggelwater), Blankenberge (lijn 51, t.h.v. Kolvestraat), en naar Zeebrugge (lijn 51a) en Knokke (lijn 51b) t.h.v. Ter Doest.

· De bediening van de tussenstations heeft momenteel weinig invloed op de capaciteit.  Op het drukste traject, tussen het station van Brugge en de splitsing van Ter Doest, ligt enkel het station van Brugge St.-Pieters, dat in elke richting slechts één maal per uur bediend wordt.  Verder naar Zeebrugge toe, voorbij de splitsing van Ter Doest, is er een tussenstopplaats in Lissewege en Zwankendamme, eveneens bediend met een uurfrequentie.  Er stelt zich wel een probleem ter hoogte van de rangeerstations van de haven.

· Er zijn veel aanvullende toeristische treinen in zomerperiode, in hoofdzaak naar Blankenberge.  Dit zorgt voor een sterke bijkomende belasting van de lijn.

2.1.7.2. Verbinding Brugge – Gent (lijn 50a) :

Infrastructuur :

· 4 sporen (en plaatselijk meer) tussen station Brugge en de Rivierbeek in Oostkamp

· 2 sporen van Oostkamp tot Gent (op diverse plaatsen 3 of 4 sporen : station Beernem, station Aalter, Hansbeke – Landegem)

· fly-over aanwezig tussen Brugge en Oostkamp

Figuur 8 : hinterlandontsluiting spoor

De reeds bestaande bijkomende sporen verhogen enigszins de capaciteit, maar de kwetsbaarheid voor vertragingen blijft. 

Reizigerstreinen op het tracé :

Menging van IC-treinen, L-treinen en P-treinen, in de zomer aangevuld met toeristische treinen, reduceren sterk de capaciteit.  De bestaande secties met 4 sporen laten plaatselijk inhaalbewegingen toe.  Door het relatief lange traject tussen Brugge en Gent met menging van snelle en trage reizigerstreinen en goederentreinen, worden de exploitatiemogelijkheden sterk beperkt.

Bestemmingsrichtingen goederenverkeer :

Ten oosten van Gent-St.-Pieters is er een aftakking naar de Gentse haven en naar de Antwerpse Kennedytunnel (lijn 59).

In Schellebelle splitst de goederenstroom verder in twee takken.  De eerste tak gaat naar Mechelen (lijn 53), met aansluitingen naar Duitsland (via Montzen en in de toekomst ook via de Ijzeren Rijn), Luik, Limburg, Antwerpen...  Om de capaciteit bij de splitsing van Schellebelle te verhogen, wordt een fly-over gepland.

De tweede tak loopt naar Denderleeuw (lijn 50), met aansluitingen naar Brussel, Henegouwen (lijn 90, via Jurbise),... 

2.1.7.3. Verbinding Brugge – Kortrijk (lijn 66) :

Infrastructuur :

· 2 sporen tussen Brugge en Kortrijk (bij diverse stations meer sporen)

· de seininrichting op de lijn is sterk verouderd.  De capaciteit is daarom momenteel beperkt.  Omwille van de signalisatie wordt de lijn ‘s nachts niet gebruikt voor goederenverkeer.

Knooppunt Lichtervelde :

· Aansluitingsmogelijkheid op lijn 73 naar De Panne – Duinkerke.  Er is evenwel geen rechtstreekse aansluiting op deze lijn, een keerbeweging is noodzakelijk.  Deze lijn via De Panne wordt momenteel niet gebruikt voor goederentransport.

· Bij problemen op de lijn Brugge – Gent kunnen de treinen omgeleid worden over Brugge – Lichtervelde – Gent. 

Reizigerstreinen op het tracé :

· Elk uur een IC-  en een L-trein, met enkele P-treinen in spits.

Bestemmingsrichtingen goederenverkeer :

Ten zuiden van Kortrijk, in Moeskroen, splitst de lijn in een tak naar Rijsel (Franse hinterland) en een tak naar Doornik - Mons (bestemming Henegouwen, ook verbinding mogelijk naar Namen - Luxemburg,...).

2.1.7.4. Knelpunten

· gebrek aan rangeer- en verbindingsmogelijkheden in de haven (zie deel interne ontsluiting)

· menging rangeerbewegingen met reizigersverkeer in en rond de haven (zie deel interne ontsluiting)

· beperking tijdsvensters door menging van intensief reizigersverkeer met intensief goederenverkeer, vooral tussen Brugge en Gent en tussen Brugge en de splitsing Ter Doest.  Vooral tijdens het toeristisch seizoen is de bezetting van de spoorinfrastructuur hoog.

Actuele trafieken

Evolutie trafiek : 

De tabel geeft de evolutie weer van de spoortrafiek in Zeebrugge.  Zowel procentueel als in aantal ton is het vervoer per spoor gedaald.  Dit is te wijten aan de vermindering van de bulktransporten (afbouw van de kolenterminal).

 
1000 ton
tot haven
% spoor

1992
7 657
33 441
23%

1993
6 128
31 437
19%

1994
6 379
32 886
19%

1995
5 369
30 572
18%

1996
3 930
28 499
14%

1997
4 086
32 407
13%

1998
4 515
33 283
14%

1999
5 213
35 440
15%

2000
5 004
35 475
14%

Tabel 9 : evolutie spoortrafiek Zeebrugge

Bron : MBZ

Verdeling trafiek : 

Van de spoortrafiek van Zeebrugge gaat ca. 4/5 richting Gent en 1/5 richting Kortrijk.

Deze verhouding is ten dele bepaald door de slechte seininrichting op de lijn naar Kortrijk, waarbij ’s nachts niet op deze lijn gereden wordt.  Bij modernisering van de seininrichting zal het aandeel van de richting Kortrijk stijgen.

In het RSV wordt enkel de lijn naar Gent geselecteerd bij het hoofdspoorwegennet voor goederenvervoer.

Organisatie van het transport :

Bulkgoederen worden van punt tot punt vervoerd (bv. kolen en ertsen rechtstreeks van haven naar staalfabriek).  Het vervoer van bulkgoederen is in Zeebrugge de laatste jaren sterk gereduceerd.

De autotrafieken verlopen ook van punt tot punt.  Voor de autotrafieken is de opstelrichting van de wagons van belang.  In Zeebrugge ontbreekt er een keerpunt, onder de vorm van een spoordriehoek.  De dichtstbijzijnde keerdriehoek bevindt zich bij Ledeberg/Merelbeke (tussen Gent St.-Pieter, Gent Dampoort en Merelbeke).  Dit noodzaakt extra ritten tussen Zeebrugge en Merelbeke, met bijkomende belasting van het spoornet tot gevolg.  Op deze keerdriehoek passeren daarenboven een groot aantal reizigers- en goederentreinen.  Een andere keerdriehoek bevindt zich aan de westzijde van het station van Kortrijk, maar deze is korter en minder geschikt voor de lange autotreinen.

Containers en stukgoederen daarentegen passeren vaak via een beperkt aantal centrale knooppunten (“hubs”).  Zo worden vanuit Zeebrugge een aantal goederen per spoor naar Muizen gebracht, om van daar uit naar Italië te vervoeren.  Voor het internationale containervervoer wordt meer en meer een systeem van vaste treinverbindingen tussen een aantal grote knooppunten toegepast, met treinen rijdend op vaste dagen en uren.  Deze spoorplatforms zijn ook uitwisselpunten met het wegvervoer, voor het verzamelen/verspreiden van de goederen naar de individuele bestemmingen. 

Om concurrentieel te blijven wordt meer aandacht besteed aan snelheid en stiptheid van het transport.  Dit geldt zeker voor containers, die soms op bepaalde punten overgeladen worden (bv. Muizen).  Voor het vervoer van bulkgoederen is de snelheid en stiptheid iets minder cruciaal.  Dit benadrukt voor Zeebrugge het belang van voldoende capaciteit.

2.1.8. Goederenvervoer per spoor volgens het RSV

Het RSV hecht groot belang aan een goed uitgebouwd spoorvervoer om een duurzame mobiliteit te realiseren.

Het bindend gedeelte van het RSV selecteert volgende verbindingen die van belang zijn voor Zeebrugge als hoofdspoorweg voor het goederenvervoer :

· het net van (inter)nationale verbindingen :

· Zeebrugge – Brugge – Gent – Moeskroen – Rijsel

· Zeebrugge – Gent – Denderleeuw – Aat – Parijs

· Zeebrugge – Gent – Mechelen – Leuven – Ottignies – Luxemburg.

· de te herwaarderen Ijzeren Rijn :  Duinkerke – Antwerpen – Neerpelt – Ruhr

De spoorwegen zijn ook van groot belang voor het personenverkeer.  In de regio zijn volgende lijnen geselecteerd als hoofdspoorweg voor het personenverkeer :

· Brussel – Oostende

· Oostende – Brugge – Kortrijk – Rijsel

Er wordt aangegeven dat onderzoek zal plaatsvinden naar de mogelijkheid de lijn naar De Panne in te schakelen in het hoofdspoorwegennet voor het personenverkeer.

Ook het richtinggevend gedeelte doet een aantal uitspraken met betrekking tot het goederenvervoer per spoor.  De nadruk wordt gelegd op de uitbouw van alternatieven voor het wegverkeer.  Slechts door op een selectieve wijze het spoorvervoer te verbeteren en de spoorinfrastructuur uit te breiden, kunnen de vooropgestelde ruimtelijke en mobiliteitsdoelstellingen worden gehaald.  Hiervoor is het noodzakelijk op Vlaams niveau een hoofd- en regionaal spoorwegennet voor personen- en goederenvervoer en vormingsstations te selecteren.

Het richtingevend gedeelte maakt naast de selectie van hoofdspoorlijnen ook een selectie van vormingsstations.  In het RSV worden enkel de vormingsstations van Merelbeke en van Antwerpen-Noord geselecteerd.

Het richtinggevend gedeelte stelt volgende ontwikkelingsperspectieven :

1.  Terreinreservering voor toekomstige spoorinfrastructuur :

Er wordt voorgesteld om een beperkt aantal nieuwe spoorinfrastructuren te realiseren.  Deze nieuwe infrastructuur wordt verder geanalyseerd en geëvalueerd.  De weerhouden infrastructuren maken in de toekomst ook onderdeel van het hoofdspoorwegennet.  Voor Zeebrugge wordt aangegeven :

· een bocht tussen lijn 51B (Brugge – Knokke) en lijn 51A (Brugge – Zeebrugge).   De ontsluiting van de zeehaven van Zeebrugge gebeurt binnen het zeehavengebied dat ten oosten van het Boudewijnkanaal voorzien is.

De uitvoering en de termijnen van uitvoering van de weerhouden spoorprojecten worden vastgelegd in een overeenkomst tussen het Vlaams Gewest en de NMBS.

2.  Opwaardering van verlenging van de Ijzeren Rijn :

Tussen Gent en de Chunnel worden twee mogelijke alternatieven voorgesteld voor een verlengde IJzeren Rijn :  via Kortrijk – Rijsel of via Lichtervelde – De Panne.

3.  Verbetering van de bestaande spoorinfrastructuur :

Het volgende wordt in het RSV aangegeven :

· Capaciteitsuitbreiding is noodzakelijk tussen Brugge en Gent (lijn 50A).

· Snelheidsverhoging is noodzakelijk tussen Oostende en Brussel (lijn 50A), en tussen Kortrijk en Rijsel (lijn 75).

· Delen van het hoofd- en secundair spoorwegennet voor het goederenvervoer moeten worden aangepast voor een snelheid van 120 km/u.  Dit is het geval voor lijn 51/51A (Brugge – Zeebrugge).

4.  Bebouwingsvrij houden van trajecten voor toekomstige spoorverbindingen :

· een verbinding tussen Zeebrugge en Antwerpen-Linkeroever langsheen de A11/N49.  Op langere termijn maakt dit de aanleg van een rechtstreekse verbinding mogelijk tussen de zeehaven van Gent en de zeehaven Antwerpen-Linkeroever.

2.1.9. Geplande infrastructuur

Enkele infrastructuren die gepland zijn hebben invloed op de haven :

· tussen knoop Ter Doest en Brugge : aanleg 3de spoor

· tussen Brugge en Gent : volledig op 4 sporen brengen, met fly-over aan westzijde van Gent.

· (p.m. : aanpassingen rangeervoorzieningen en verbindingsbochten in de haven; de bocht van Ter Doest buiten het havengebied, met mogelijke aansnijding natuurgebied   >>>  zie verder bij hoofdstuk interne ontsluiting)

In RSV : reservatie van tracé voor goederenlijn Zeebrugge – Zelzate – Antwerpen langsheen N49/E34. De aanleg is momenteel  niet in de planning opgenomen.

2.1.10. Intensiteit / capaciteit

In bijlage is een capaciteitsberekening van de NMBS en een eigen capaciteitsinschatting gemaakt.

Uit de vergelijking van intensiteit met de capaciteit kan het volgende geconcludeerd worden.

In de zomerperiode, wanneer de toeristische treinen rijden, is overdag het maximale aantal treinen reeds bijna bereikt.  Er is nog een duidelijke restcapaciteit  ’s nachts, of buiten de toeristische periode.  Maar de spoortrafiek in Zeebrugge bestaat voor een belangrijk deel uit containertreinen.  Deze treinen zijn sterker gebonden aan bepaalde uren of wensen van de opdrachtgever.  In de haven ontbreekt ook voldoende opstelruimte voor wachtende treinen.

Om het wegverkeer vlot te houden zal het nodig zijn om ook het aantal reizigerstreinen in de regio op te drijven (zie conclusie bij wegverkeer).  Meer reizigerstreinen betekent snellere verzadiging van de spoorlijnen, m.a.w. minder reservecapaciteit voor het goederenvervoer per spoor; dit betekent een snellere noodzaak tot uitbreiding van de spoorinfrastructuur.

Een bijkomend spoor tussen Ter Doest en Waggelwater verhoogt de restcapaciteit aanzienlijk.  Bij een eventuele aanleg van een fly-over stijgt de capaciteit nog meer, en wordt het sneeuwbaleffect bij vertragingen beperkt.

Binnenvaartontsluiting

2.1.11. Actuele ontsluiting via binnenvaart

2.1.11.1. Actuele infrastructuur :

De Verbindingssluis (aan de St.-Pieterskaai) biedt toegang tussen Boudewijnkanaal en kanaal Oostende – Gent.

Het kanaal naar Oostende is toegankelijk voor schepen van 2000 ton.  In Plassendale is er via kleinschalige kanalen (gabariet 300 ton) verbinding met Ijzerbekken en met Duinkerke; het transport op deze kleine kanalen is zeer beperkt en heeft geen bovenlokaal belang.

Het kanaal naar Gent is in principe toegankelijk voor schepen van 1350 ton (klasse IV).  Op het kanaal stellen zich evenwel een reeks beperkingen :

· geen grotere schepen mogelijk door Dampoortsluis

· trajecten met beurtelingse vaart (enkelrichting) tussen Brugge en Beernem. Kruisingsplaatsen zijn er aan :  Kruisvest, kanaaleiland (Katelijnepoort), Steenbrugge, Moerbrugge, de Gevaerts (stuw Beernem), Beernem.

· diepgang momenteel beperkt

· sterke beperking van de vaarsnelheid op de smalle secties (vooral tussen Beernem en Brugge)

· als bij uitzonderlijk hoge waterstanden de stuw in Beernem gesloten wordt, is geen doorgang voor de scheepvaart mogelijk

· aan de brug van Steenbrugge is de doorgang met 3 lagen containers uiterst nipt

· doortocht Brugge :  het ophalen van de bruggen veroorzaakt hinder voor het stadsbussennet, het autoverkeer en voor voetgangers en fietsers.

Positief punt is dat er stroomopwaarts de Dampoortsluis relatief ver kan gevaren worden zonder sluizen, met name tot aan de sluis van Evergem (voor kanaal Gent – Terneuzen), de sluis van St.-Baafs-Vijve (Leie), de sluis van Asper (Boven-Schelde) en de sluis van Merelbeke (Schelde stroomafwaarts).  Een lange afstand zonder sluis is positief voor de vaartijd naar het hinterland (dit voordeel wordt teniet gedaan door de lage vaarsnelheid op het kanaal).   

Figuur 9 : actuele ontsluiting binnenvaart

Bestemmingsrichtingen :

Nabij Gent zijn verschillende vaarrichtingen mogelijk :

· Leie : richting Kortrijk, Roeselare en N-Frankrijk

· Boven-Schelde : richting Henegouwen en N-Frankrijk

· Schelde stroomafwaarts : richting Brussel, Antwerpen (beperkte tonnenmaat ! )

· kanaal Gent – Terneuzen : haven Gent, en via Westerschelde naar Antwerpen, Rotterdam en het Rijnbekken. 

De verbinding via de sluis van Evergem met het kanaal Gent-Terneuzen is de belangrijkste verbinding omdat relatie geboden wordt naar Antwerpen, Nederland en de Rijn toe, wat samen veruit het meest bevaren waterwegennet van Europa vormt. 

2.1.11.2. Actuele trafieken :

Onderstaande tabel geeft een beeld van de actuele trafieken op het kanaal Brugge – Gent, alsook op de aansluitende kanalen.  Ter vergelijking is ook de toegang tot het Albertkanaal vermeld. 

sluis
kanaal
cap. klasse kanaal (ton)
aantal geladen
ton
aantal leeg
% leeg
totaal schepen
ton/geladen  schip

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Dampoort
Brugge - Gent
600/1.350
1 345
744 719
1 469
52%
2 814
554

Evergem
toegang haven Gent
2 000
19 032
12 240 951
11 091
37%
30 123
643

St.-Baafs-Vijve
Leie
1 350
12 504
5 653 910
6 756
35%
19 260
452

Asper
Boven-Schelde
1 350
13 706
8 505 452
5 447
28%
19 153
621

Merelbeke
Schelde stroomaf
600
9 044
3 544 077
3 834
30%
12 878
392

Plassendale
kanaal Plassendale
300
133
37 890
199
60%
332
285

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Straatsburgdok
toegang Albertkanaal
9 000
22 459
23 098 000
 
 
 
1 028

Tabel 10 : vergelijking trafiek sluizen (cijfers AWZ,  jaar 2000)

Uit de tabel blijkt dat de trafiek op het kanaal Brugge – Gent vrij beperkt is in vergelijking met de andere waterwegen.  De twee richtingen samen, lege en geladen schepen samen, worden ca. 10 vaartuigen per dag geteld.  De gemiddelde tonnage per schip is ongeveer vergelijkingbaar met die van een aantal andere waterwegen;  deze tonnage hangt niet alleen af van het kanaal zelf maar van het totale bestemmingsgebied van de scheepstrafiek.  

Van de trafiek aan de Dampoortsluis gaat ongeveer ¾ richting Zeebrugge en ¼ richting Oostende.

In bijlage is de evolutie van de scheepstrafiek weergegeven.  De voorbije decennia kent de trafiek een dalende trend.   De binnenvaart geraakt in een moeilijker concurrentiepositie en de aard van de goederen wijzigt.  Het aantal schepen is duidelijk verminderd, maar de gemiddelde tonnage per schip is gestegen.

2.1.12. Bepalingen van het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen

Het bindend gedeelte van het RSV bepaalt :

“ De ontsluiting van de zeehavens van Oostende en Zeebrugge op het hoofdwaterwegennet, wordt beschouwd als zijnde een hoofdwaterweg.  Onderzoek zal plaatsvinden naar drie mogelijke alternatieven voor deze internationale verbindingsfunctie :

1.  de verbetering van het kanaal Gent – Brugge;

2.  de verbinding tussen Zeebrugge en het kanaal Gent – Terneuzen;

3.  de uitbouw van de kustvaart op de Scheldemonding.

Voor de beoordeling van de drie alternatieven moeten de ruimtelijke en economische opportuniteiten voorafgaandelijk en gezamelijk onderzocht en de prioriteiten bepaald worden. ”

Het richtinggevend gedeelte geeft aan :

“ Op basis van het belang in internationaal verband en op basis van de hoofdfunctie wordt het Vlaamse waterwegennet ingedeeld in een secundair en een hoofdwaterwegennet.  Het hoofdwaterwegennet verzorgt de verbindingen van (inter)nationaal en Vlaams niveau.  Het secundaire waterwegennet heeft een complementaire functie en zorgt voor de toevoer naar het hoofdwaterwegennet.  Hierdoor wordt het mogelijk een homogeen waterwegennet te realiseren, (internationale) netvorming te versterken.  Zo kan men de verbeteringen aan de verbindingen en de capaciteitsuitbreidingen richten naar de meest efficiënte plaatsen.  “

“ Om in de toekomst een waterweg met een internationale verbindingsfunctie tussen de zeehaven en het hoofdwaterwegennet mogelijk te maken, worden drie mogelijke alternatieven gereserveerd.

Voor de zeehaven van Zeebrugge worden de achterlandverbindingen over het water gevormd door scheepvaartwegen die zowel inlands als zeewaarts georiënteerd zijn.  Zeebrugge en Oostende zijn de enige zeehavens die voor de kustvaart kunnen worden uitgebouwd als volwaardige zeehavens.

Slechts in de mate dat de bestaande inlandse vaarwegen onvoldoende capaciteit en kwaliteit (geringe tonnage) zouden bieden voor het inlands transport, moet de uitbouw van een nieuw kanaal (met name het Schipdonkkanaal) of de modernisering van het bestaand kanaal Gent – Brugge worden overwogen. ”

2.1.13. Mogelijke toekomstige infrastructuur

Het RSV stelt dat voor Zeebrugge een goede verbinding met het Vlaamse hoofdwaterwegennet moet onderzocht worden.  In de MAIS-studie worden verschillende alternatieven afgewogen :

· het nulalternatief

· beperkte opwaardering bestaand kanaal

· uitbouw bestaand kanaal voor 2000 ton

· nieuw kanaal voor 4400 ton (diverse tracé’s)

· nieuw kanaal voor 9000 ton (diverse tracé’s)

· opwaardering kustvaart (sea-Rhine barges)

· inschakeling van dokschepen.

Een nieuw kanaal betekent niet alleen een verhoging van de vervoerscapaciteit, maar ook de mogelijkheid voor grotere schepen (duwvaart), een hogere vaarsnelheid, een hoger vaarcomfort, flexibiliteit.  Deze factoren verlagen de kostprijs voor het binnenvaarttransport en zo de concurrentiepositie. 

2.1.14. Gabariet en capaciteit

Het is van belang een duidelijk onderscheid te maken tussen de begrippen “gabariet” en “capaciteit”.  Het gabariet van een kanaal geeft de grootte aan van de schepen die het kanaal kunnen bevaren.  De capaciteit van een kanaal geeft aan hoeveel ton (of containers...) per jaar kan vervoerd worden.  

Het gabariet van het kanaal Brugge – Gent bedraagt 1350 ton, en dit enkel mits in acht neming van een aantal randvoorwaarden:  trajecten met eenrichtingstrafiek (beurtelings varen), beperkte diepgang (nood aan baggerwerkzaamheden), zeer beperkte vaarsnelheid op een aantal smalle en bochtige secties.

Wat de capaciteit betreft wordt onderstaand een inschatting gemaakt.

2.1.15. Capaciteit actuele en mogelijke toekomstige infrastructuur

2.1.15.1. Raming actuele kanaalcapaciteit in verschillende studies

In bestaande studies worden verschillende cijfers met betrekking tot de actuele capaciteit van het kanaal Brugge – Gent gehanteerd.

In de  “MAIS voor de ontsluiting van de Vlaamse kusthavens” (2001) wordt voor het kanaal  een maximale capaciteit aangegeven van 2 miljoen ton.  Bij volledige ombouw van het kanaal tot een gabariet van 2000 ton wordt de capaciteit geraamd op  maximaal 2,6 miljoen ton.

In de “Studie van de ontsluiting van de haven van Brugge-Zeebrugge” (1998) van Tractebel in opdracht van de Mobiliteitscel wordt verwezen naar de studie van AWZ / MBZ (1996).

De studie van AWZ / MBZ   “De ontsluiting van de haven van Zeebrugge via de binnenvaart – Projectnota” (1996) geeft een theoretische maximale trafiek voor het bestaande kanaal aan :  3,5 miljoen ton met het huidig bedieningsregime van de sluis,  ofwel 7,6 miljoen ton bij permanente bediening van de sluis.

In het Ontwerp-mobiliteitsplan Vlaanderen worden verschillende cijfers vermeld :

· “theoretische capaciteit met het huidige bedieningsregime” :  3,5 miljoen ton

· cijfer van AWZ :  “comfortcapaciteit ter hoogte van Brugge” :  2,1 miljoen ton.

· cijfer van AWZ :  “comfortcapaciteit met ruimere bediening” van de sluizen :  2,6 miljoen ton.

Er worden dus uiteenlopende cijfers omtrent de capaciteit van het kanaal gehanteerd afhankelijk van de gehanteerde definities en parameters.  

2.1.15.2. Raming capaciteit actuele infrastructuur

In verschillende studies worden soms sterk uiteenlopende cijfers voor de capaciteit van waterwegen vermeld.  Deze uiteenlopende waarden worden bepaald door de gehanteerde parameters :  bedieningsuren van de sluizen (actuele uren, uitbreiding uren of bediening 24u/24u), evolutie van de gemiddelde scheepsgrootte, percentage lege schepen, al dan niet rekening gehouden met de specifieke eigenschappen van de sluizen, gehanteerde reservecapaciteit om fluctuaties op te vangen, enz....

De capaciteit van een kanaal wordt bepaald door de meest kritieke punten.  Voor het kanaal Brugge – Gent zijn dit :

· capaciteit Dammepoortsluis,

· capaciteit van de tracé’s met beurtelings varen,

· de beperkte diepgang waardoor de schepen niet volledig volgeladen kunnen varen,

en de mogelijke wisselwerking tussen de knelpunten (de opeenvolging van de knelpunten).

In bijlage is een eigen voorbeeld van capaciteitsberekening opgenomen.  In de discussie is het van belang de parameters te expliciteren;  zo wordt duidelijker wat een bepaalde gehanteerde capaciteit precies betekent, welke de nodige randvoorwaarden zijn en hoe deze randvoorwaarden (parameters) eventueel kunnen gewijzigd worden (bv. verruiming bedieningsuren, evolutie grootte van de schepen, beladingsgraad...).  Het is duidelijk dat de het bekomen capaciteitscijfer afhangt van deze parameters, en aanpassing van de parameters in een hoger of een lager capaciteitscijfer zal resulteren. 

2.1.15.3. Raming capaciteit duwvaartkanaal

De belangrijkste reden voor de eventuele aanleg van een nieuw kanaal is de toegankelijkheid voor schepen van een groter gabariet (duwvaart); het bestaande kanaal kan niet uitgebouwd worden voor duwvaartkonvooien.  Ook andere beperkingen zoals de lage vaarsnelheid langs het bestaande kanaal worden hiermee opgelost.  

In bijlage wordt de capaciteit geraamd van een nieuw kanaal.  De capaciteit van een nieuw duwvaartkanaal is bijna onbeperkt.  De capaciteit wordt bepaald door de grootte van de sluizen en het aantal parallelle sluizen.  Een aantal bestaande kanalen zijn voorzien van twee of drie parallelle sluizen.  In de tabel is bij wijze van voorbeeld de capaciteit geraamd van een duwvaartkanaal van 4400 ton voorzien van één sluis.  Bij grotere of méér sluizen neemt de capaciteit evenredig toe.

2.1.15.4. Capaciteit zee-Rijn-vaart

De zee-Rijn-vaart vraagt geen specifieke infrastructuur.  De capaciteit van een dergelijk systeem kan als onbeperkt beschouwd worden.  De zee-Rijn-vaart is wel afhankelijk van de weersomstandigheden (vanaf 5 Beaufort wordt de vaart sterk beperkt) en kent economische beperkingen (hogere kostprijs, beperkt aantal vaartuigen).

Een dergelijk schip kan ca. 200 TEU vervoeren, tegenover ca. 80 TEU voor een containerschip op het kanaal Brugge – Gent. 

2.1.15.5. Conclusie met betrekking tot de capaciteit

Het actuele kanaal kent een relatief lage bezettingsgraad, rekening houdend met mogelijke uitbreiding van de bedieningsuren van de sluis.  Er is nog een duidelijke groei mogelijk.  De vervoerscapaciteit is evenwel beperkt in vergelijking met andere belangrijke Vlaamse kanalen en in vergelijking met de totale vervoerscapaciteit van de Zeebrugse haven.

Een nieuw duwvaartkanaal biedt bijna onbeperkte capaciteitsmogelijkheden voor de binnenvaart en laat vooral een groter gabariet van schepen toe.  Het bestaande kanaal heeft wel nog reserves in capaciteit maar het gabariet (maximale grootte van de vaartuigen) kan er nauwelijks of niet uitgebreid worden.

2.2. Ontwikkelingsscenario’s

2.2.1. Scenario-opbouw
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Het schema toont hoe de toekomstige trafieken kunnen geraamd worden naargelang van de economische scenario’s en van de evolutie van de modal split.  Er worden drie economische scenario’s doorgerekend, om de marges te laten zien :  het laag/restrictieve scenario, het midden/status quo scenario en het hoog/expansieve scenario (zie economische positionering).  Hierop worden drie mogelijke evoluties van de modal split toegepast :  behoud van de actuele modal split, een middelmatige verschuiving van de modal split richting duurzame vervoerswijzen, en een hoge verschuiving van de modal split.


groei van de haventrafieken


(volgens goederencategorie)

Evolutie modal split : 

(volgens goederencategorie)
laag/res.
midden/st.q.
hoog/exp.

- behoud actuele modale verdeling




- duidelijke verschuiving modal split




- zeer duidelijke verschuiving modal split




Mogelijkheden per goederencategorie voor verschuiving modal split 

Het aftasten van de mogelijkheden voor een verschuiving van de modal split in Zeebrugge wordt gebaseerd op de mogelijke economische ontwikkelingen geschetst in het betreffende rapport.

droge bulk :

De aanvoer van kolen en cokes is verdwenen en wordt verondersteld niet meer terug te keren.  De droge bulk bestaat nog voornamelijk uit bouwmaterialen.  De aanvoer van deze goederen is voornamelijk bedoeld voor bouwprojecten in het directe achterland van Zeebrugge.  Gezien deze korte transportafstand en gezien deze lokale afzetplaatsen vaak niet rechtstreeks aansluiten op een vaarweg of spoorweg, zijn de mogelijke verschuivingen in modal split marginaal.

natte bulk :

De belangrijkste natte bulk is de LNG.  De gastransporten gebeuren in principe per pijpleiding.  Verder bestaat de natte bulk vooral uit olieproducten.  Deze olieproducten, momenteel volledig aangevoerd per schip vanuit Antwerpen, dient voor de bevoorrading van de schepen en voor de lokale markt in de omgeving van Zeebrugge.  Dit betekent dat mogelijke verschuivingen in de modal split verwaarloosbaar zijn.

containers :

De containers vormen een duidelijk potentieel voor het spoor en de binnenvaart.  Vooral bij de binnenvaart wordt nog een verdere toename van het containertransport verwacht.  Verschillende regionale containerterminals zijn recent opgericht of in uitbouw.  Toch enkele bedenkingen :

· Zeebrugge heeft bij de containers reeds een laag aandeel wegvervoer in vergelijking met de andere havens.  Rotterdam en Antwerpen bijvoorbeeld hebben een hoger aandeel wegvervoer dan Zeebrugge.

· de binnenvaart richt zich vooral op het Rijnbekken en de Benelux.  Andere bestemmingen komen er nauwelijks of niet aan bod (Frankrijk, Italië).

· het wegvervoer blijft dominant voor de kortere afstanden en voor vervoer van kleinere hoeveelheden op ruimtelijk gespreide bestemmingen.

· De helft van de containers in Zeebrugge zijn roro-containers, vooral in relatie tot Groot-Brittannië. Een deel van deze trafieken zijn overzetdiensten voor begeleide vrachtwagens;  het aandeel van begeleide vrachtwagens, trailers of andere vormen van rorro-transport is niet bekend.  Er is weinig kans dat (begeleide) vrachtwagens die van het schip rijden op een binnenschip of trein geplaatst worden.  Er is dus een deel van de containers die uit de aard van het transport nauwelijks in aanmerking komt voor een modal shift  (dat aandeel is evenwel niet bekend).

roro :

(excl. roro-containers)

nieuwe wagens :

Een specifieke categorie is het transport van nieuwe auto’s.  Deze categorie komt goed in aanmerking voor binnenvaart en spoor.  Momenteel gebeurt ongeveer 40 % van het transport via het spoor, ca. 60 % via de weg;  er worden in Zeebrugge geen auto’s via de binnenvaart vervoerd.  Het aandeel van het wegvervoer kan mogelijk verminderen.  Toch moet ermee rekening gehouden worden dat heel wat zendingen van kleine aantallen personenwagens via de weg zullen blijven.

Ferryvervoer :

Het grootste deel van de roro-trafieken is het ferryvervoer, vooral naar Engeland, en mindere mate naar Scandinavië.  Er bestaan bepaalde mogelijkheden voor overslag op spoor of binnenvaart, maar ook in andere havens is dit zeer beperkt.  In Duitsland bijvoorbeeld worden soms vrachtwagens over de Rijn vervoerd om het zondagse vrachtverbod op het wegennet te omzeilen (in Vlaanderen geldt daarentegen voor vrachtschepen een vaarverbod op zondag).

Overig stukgoed :

Het overig stukgoed betreft vooral de aanvoer van fruit en papier/cellulose, en de afvoer van suiker.  Bijna de helft wordt hier reeds via spoor en binnenvaart vervoerd, de grote helft via de weg.  Door de begunstiging van de concurrentiepositie van spoor en binnenvaart kan een verdere verschuiving verwacht worden.

Doorrekening scenario’s

Behoud modal split :

Het Witboek van de Europese Commissie met betrekking tot het vervoersbeleid wenst een trendbreuk te realiseren in de modal split van het goederenvervoer.  Trendmatig wordt een stijgend aandeel van het wegvervoer verwacht, met dalend aandeel van het spoor, de binnenvaart en de short sea shipping.  Als trendbreuk hoopt de Europese Commissie door het nemen van een uitgebreide reeks maatregelen de actuele modal split voor het goederenvervoer in Europa te kunnen behouden.

Gezien de verwachte differentiële trafiekgroei van de verschillende goederencategorieën (zie rapport economische positionering) wordt de constante modal split toegepast per goederencategorie afzonderlijk.

De volgende tabellen geven de te verwachten goederenstromen weer volgens drie economische scenario’s (laag/restrictief, midden/status quo en hoog/expansief) bij constante modal split.

1.000 ton
Transshipm.
Zee/Rijn
Binnenvaart
Spoor
Weg
Pijpleiding
Totaal

Ro-ro
140
0
0
897
20,463
0
21.500

Containers
1.787
2.866
49
6.131
7.368
0
18.200

Stukgoed
0
0
148
373
579
0
1.100

Vloeibare bulk
1.660
0
58
0
673
3.908
6.300

Vaste bulk
0
0
469
165
2.766
0
3.400

Totaal
3.587
2.866
724
7.566
31.848
3.908
50.500

 
7%
6%
1%
15%
63%
8%
100%

Tabel 11
:
Te verwachten goederenstroom volgens laag/restrictief scenario bij constante modal split

1.000 ton
Transshipm.
Zee/Rijn
Binnenvaart
Spoor
Weg
Pijpleiding
Totaal

Ro-ro
206
0
0
1.323
30.171
0
31.700

Containers
2.956
4.739
80
10.140
12.185
0
30.100

Stukgoed
0
0
215
543
842
0
1.600

Vloeibare bulk
1.792
0
63
0
727
4.218
6.800

Vaste bulk
0
0
621
218
3.661
0
4.500

Totaal
4.954
4.739
980
12.224
47.585
4.218
74.700

 
7%
6%
1%
16%
64%
6%
100%

Tabel 12
:
Te verwachten goederenstroom volgens midden/status quo scenario bij constante modal split

1.000 ton
Transshipm.
Zee/Rijn
Binnenvaart
Spoor
Weg
Pijpleiding
Totaal

Ro-ro
277
0
0
1.774
40.449
0
42.500

Containers
3.594
5.763
98
12.329
14.817
0
36.600

Stukgoed
0
0
256
645
999
0
1.900

Vloeibare bulk
1.845
0
65
0
748
4.342
7.000

Vaste bulk
0
0
773
271
4.556
0
5.600

Totaal
5.715
5.763
1.191
15.019
61.569
4.342
93.600

 
6%
6%
1%
16%
66%
5%
100%

Tabel 13
:
Te verwachten goederenstroom volgens hoog/expansief scenario bij constante modal split

Matige verschuiving modal split :

Dit scenario baseert zich op het Ontwerp-Mobiliteitsplan Vlaanderen.


situatie 1998
trend 2010
streefwaarde

weg 
72 %
74 %
69 %

binnenvaart
13 %
13 %
17 %

spoor
15 %
13 %
14 %

Tabel 14 : modale verdeling van het goederenvervoer in tonkm in huidige situatie, trendscenario 2010 en duurzaam scenario 2010 in vlaanderen

Bron : Ontwerp-Mobiliteitsplan Vlaanderen

In het ontwerp-mobiliteitsplan Vlaanderen wordt in het duurzaam scenario een stijging van het aandeel van de binnenvaart van 13 naar 17 % vooropgesteld.  Een stijging van 13 naar 17 % in Vlaanderen betekent dat het aandeel van de binnenvaart met bijna een derde toeneemt ten opzichte van het huidig aandeel.  In dit scenario gaan we ervan uit dat op alle Vlaamse waterwegen een gelijkwaardige verhoudingsgewijze stijging van de trafiek plaatsvindt.  De bestaande verdeling over de vervoerswijzen verschuift gelijkmatig van weg naar binnenvaart, ten gevolge van bijvoorbeeld een gunstiger prijsverhouding.  In de tabellen wordt de relatieve stijging toegepast per afzonderlijke goederencategorie.

De sea-Rhine-vaart kan als een bijzondere vorm van binnenvaart naar het hinterland beschouwd worden, en kan dus bij de cijfers voor de binnenvaart gevoegd worden, bewust zijnde dat deze vervoersvorm aan een reeks eigen beperkingen onderworpen is.

In de onderstaande berekeningen is het spoorvervoer constant gehouden, terwijl het duurzaam scenario in het ontwerp-mobiliteitsplan Vlaanderen een dalend aandeel voorziet.  De stijging van de binnenvaart en sea-Rhine-vaart wordt hier integraal overgenomen ten nadele van het wegvervoer.

Deze resultaten van de doorrekening aangegeven in de tabellen geven het effect weer van een algemeen wenselijk duurzaam mobiliteitsbeleid in Vlaanderen, waarbij voor Zeebrugge niet meer maatregelen genomen worden dan in het gemiddelde van Vlaanderen.

1.000 ton
Transshipm.
Zee/Rijn
Binnenvaart
Spoor
Weg
Pijpleiding
Totaal

Ro-ro
140
0
0
897
20.463
0
21.500

Containers
1.787
3.754
64
6.131
6.464
0
18.200

Stukgoed
0
0
194
373
533
0
1.100

Vloeibare bulk
1.660
0
77
0
655
3.908
6.300

Vaste bulk
0
0
615
165
2.620
0
3.400

Totaal
3.587
3.754
949
7.566
30.736
3.908
50.500

 
7,10%
7,43%
1,88%
14,98%
60,86%
7,74%
100%

Tabel 15
:
Te verwachten goederenstroom volgens laag/restrictief scenario bij matige verschuiving modal split

1.000 ton
Transshipm.
Zee/Rijn
Binnenvaart
Spoor
Weg
Pijpleiding
Totaal

Ro-ro
206
0
0
1.323
30.171
0
31.700

Containers
2.956
6.208
105
10.140
10.691
0
30.100

Stukgoed
0
0
282
543
775
0
1.600

Vloeibare bulk
1.792
0
83
0
707
4.218
6.800

Vaste bulk
0
0
814
218
3.468
0
4.500

Totaal
4.954
6.208
1.284
12.224
45.812
4.218
74.700

 
6,63%
8,31%
1,72%
16,36%
61,33%
5,65%
100%

Tabel 16
:
Te verwachten goederenstroom volgens midden/status quo scenario bij matige verschuiving modal split

1.000 ton
Transshipm.
Zee/Rijn
Binnenvaart
Spoor
Weg
Pijpleiding
Totaal

Ro-ro
277
0
0
1.774
40.449
0
42.500

Containers
3.594
7.549
128
12.329
13.000
0
36.600

Stukgoed
0
0
335
645
920
0
1.900

Vloeibare bulk
1.845
0
85
0
728
4.342
7.000

Vaste bulk
0
0
1.013
271
4.316
0
5.600

Totaal
5.715
7.549
1.561
15.019
59.414
4.342
93.600

 
6,11%
8,07%
1,67%
16,05%
63,48%
4,64%
100%

Tabel 17
:
Te verwachten goederenstroom volgens hoog/expansief scenario bij matige verschuiving modal split

Grote wijziging modal split :

In dit scenario wordt gesteld dat de groei van de duurzame vervoerswijzen in Zeebrugge sterker wordt dan het Vlaams gemiddelde, met name een verschuiving in modal split die driemaal zo sterk is als het Vlaams gemiddelde.  Door de gebrekkige actuele binnenvaartontsluiting zijn in principe grotere groeimogelijkheden.   Deze groeimogelijkheden moeten gerelateerd worden aan de goederencategorie.  

Hier wordt het scenario niet gekoppeld aan een welbepaalde infrastructuur, bv. het noorderkanaal.  De binnenvaart en de sea-Rhine-vaart worden hier eenzelfde groei toegekend.  Indien een duwvaartkanaal aangelegd wordt, zou ook een verschuiving plaatsvinden van sea-Rhine-vaart naar binnenvaart.

De tabel toont welke consequentie dit scenario heeft op de modal split van de onderscheiden goederencategorieën.  Zee-Rijn-vaart en binnenvaart veroveren samen een marktaandeel van 31 % bij de containers, het aandeel van het wegtransport daalt tot bijna 26%.  Hierbij zijn de roro-containers inbegrepen.

1.000 ton
Transshipm.
Zee/Rijn
Binnenvaart
Spoor
Weg
Pijpleiding
Totaal

Ro-ro
140
0
0
897
20.463
0
21.500

Containers
1.787
5.531
94
6.131
4.658
0
18.200

Stukgoed
0
0
286
373
441
0
1.100

Vloeibare bulk
1.660
0
113
0
619
3.908
6.300

Vaste bulk
0
0
906
165
2.330
0
3.400

Totaal
3.587
5.531
1.398
7.566
28.510
3.908
50.500

 
7,10%
10,95%
2,77%
14,98%
56,46%
7,74%
100%

Tabel 18
:
Te verwachten goederenstroom volgens laag/restrictief scenario bij grote wijziging modal split

1.000 ton
Transshipm.
Zee/Rijn
Binnenvaart
Spoor
Weg
Pijpleiding
Totaal

Ro-ro
206
0
0
1.323
30.171
0
31.700

Containers
2.956
9.147
155
10.140
7.703
0
30.100

Stukgoed
0
0
416
543
641
0
1.600

Vloeibare bulk
1.792
0
122
0
668
4.218
6.800

Vaste bulk
0
0
1.199
218
3.083
0
4.500

Totaal
4.954
9.147
1.891
12.224
42.266
4.218
74.700

 
6,63%
12,24%
2,53%
16,36%
56,58%
5,65%
100%

Tabel 19
:
Te verwachten goederenstroom volgens midden/status quo scenario bij grote wijziging modal split

1.000 ton
Transshipm.
Zee/Rijn
Binnenvaart
Spoor
Weg
Pijpleiding
Totaal

Ro-ro
277
0
0
1.774
40.449
0
42.500

Containers
3.594
11.122
189
12.329
9.366
0
36.600

Stukgoed
0
0
493
645
762
0
1.900

Vloeibare bulk
1.845
0
125
0
688
4.342
7.000

Vaste bulk
0
0
1.492
271
3.837
0
5.600

Totaal
5.715
11.122
2.299
15.019
55.102
4.342
93.600

 
6,11%
11,88%
2,46%
16,05%
58,87%
4,64%
100%

Tabel 20
:
Te verwachten goederenstroom volgens hoog/expansief scenario bij grote wijziging modal split

Voorlopig besluit m.b.t  wijziging modal split : 

Globaal blijkt uit de cijfers dat vanuit de aard en bestemming van de goederen het niet eenvoudig is om een belangrijke duurzame verschuiving van de modal split te realiseren.  In tonnenmaat bekeken, ligt voor Zeebrugge de belangrijkste potentie voor een modale verschuiving bij de containers.  Duidelijke verschuivingen zijn slechts mogelijk mits een uitdrukkelijk beleid op alle verschillende beleidsniveau’s.  Bij de uitwerking van het strategisch plan zal rekening moeten gehouden worden met de mogelijkheden om een verschuiving van de modal split mogelijk te maken en te bewerkstellingen.  

3. Interne ontsluiting van het havengebied

3.1. Inleiding

 In dit werkdocument voor de werkgroep wordt vooral aandacht besteed aan een conceptbeeld vanuit het deelaspect ontsluiting.  De belangrijkste knelpunten, die voldoende gekend zijn, worden hier slechts summier aangegeven. Om de discussie te concretiseren wordt hier reeds een aanzet gegeven van een mogelijk concept voor de interne ontsluiting.  Dit voorstel-concept kan als afwegingskader dienen voor de integratiefase met de andere deelaspecten.

Dit onderstaand ontsluitingsconcept dient als aanzet voor de bespreking op werkgroep en is gebaseerd op de aanzet-concepten beschreven in de startnota .  

Onderzoek bestaande toestand

3.1.1. Verplaatsingsgegevens

De figuur laat zien welke de grootste verplaatsingsstromen van autoverkeer zijn van en naar Zeebrugge.  Blankenberge en Knokke-Heist huisvesten veel werknemers van de haven.  Dit wijst op het belang van de kustas (kustbaan, tram) voor het woon-werkverkeer van de haven.   

In Zeebrugge-dorp zijn verschillende scholen of afdelingen aanwezig.  In totaal volgen er 1415 leerlingen les te Zeebrugge.  Het secundair onderwijs neemt de helft van dit aantal voor zijn rekening.  De scholen zijn dus niet enkel gericht op de plaatselijke behoeften, maar oefenen een aantrekkingskracht uit op de regio.

*
school
adres
kleuter 
lager 
secundair

1
Gesubsidieerde Vrije Basisschool  
St. Lenardstraat 58, ZEEBRUGGE
68
113


1
Gesubsidieerde Gemeentelijke Basisschool  
Dammesteenweg 30, ZEEBRUGGE
31
59


2
Gesubsidieerde Gemeentelijke Basisschool  
Stationsstraat 25, ZEEBRUGGE
45
96


2
Gesubsidieerde Vrije Basisschool  
Lisseweegsesteenweg 73, ZEEBRUGGE
19



1
Gesubsidieerde Vrije Basisschool  
Zustersstraat 9, ZEEBRUGGE
60
126


2
Gesubsidieerde Vrije Basisschool  
Venetiestraat 7, ZEEBRUGGE
35
47


1
Maria-Duininstituut   
Ploegstraat 38, ZEEBRUGGE


568

2
Maria-Duininstituut   
Zustersstraat 13, ZEEBRUGGE


148


TOTAAL

258
173
716

Tabel 21
:

inventaris basisonderwijs

Bron
:

Officiële leerlingentelling van 1 februari 1998 (schooljaar 1997-1998) - Ministerie van de Vlaamse   




Gemeenschap, Departement Onderwijs

(*)
: 

1 =  hoofdzetel

Figuur 10 :
Aantal autoverplaatsingen van en naar Brugge (16u30-17u30)

Auto- en vrachtverkeer

3.1.1.1. Evolutie

Wanneer we de evolutie van het verkeer op de N31 bekijken, blijkt dat het vooral het zuidelijk deel van de N31 is, dat drukker werd.  De aanleg van de Havenrandweg en het feit dat een groot deel van het verkeer op de N31 de stad Brugge als bestemming verklaren dit verschil.  

Voor het vrachtverkeer zien we eveneens een sterke groei op de N31 t.h.v. de Chartreuseweg.  Op het noordelijk deel van deze weg is er echter een nul-groei, doordat er een nieuwe vrachtroute richting haven, via de Havenrandweg, gerealiseerd werd.

Sinds de aanleg van de Havenrandweg groeide ook het verkeer op de N376 met 28% aan.  Op de Kustlaan (N34) is er een beperkte toename.

Wegvak
1989
1997
2000
Evolutie

N31 ten zuiden van de Chartreuseweg
2098
3249

+55%

- waarvan vrachtverkeer :
302
489

+62%

N31 ten noorden v/d Stationsweg
1067

1384
+30%

- waarvan vrachtverkeer :
308

309
+0%

N376 t.h.v. de Leopoldsvaart
755

969
+28%

N34 tussen N31 en Isabellalaan
1639

1787
+9%







Tabel 22
:
Evolutie van de intensiteiten (mvt/avondspitsuur)

Verkeersafwikkeling


Een analyse van de verkeersintensiteiten in de avondspits geeft informatie over het gebruik van een aantal wegen in en om het havengebied.

De verkeerstellingen op de N34 (zomer 2000) geven vergelijkbare cijfers voor de verschillende telposten tussen de strandwijk te Zeebrugge en Heist.  Enkel t.h.v. de Zeebrugse stationswijk is de weg duidelijk drukker.  De relatief grote drukte in het centrum van Zeebrugge wijst er op dat, ondanks het bestaan van de omleidingsweg, er vooral richting Oostende nog doorgaand verkeer door het dorp rijdt.

In de Ronsestraat zijn de uitgaande intensiteiten groter dan de ingaande, en dit zowel aan het noordelijke als aan het zuidelijke eind van deze weg.  Dit wijst er op dat deze weg vooral een ontsluitende functie heeft.  Aangezien deze weg door overslaggebied loopt, zijn 41% van de getelde voertuigen vrachtwagens.

De Pathoekeweg onsluit een industriële havenzone, zodat het aandeel van het vrachtverkeer hier kleiner is.  Daar de verkeersstroom richting Havenrandweg groter is dan deze in omgekeerde richting en de intensiteiten vrij beperkt zijn, kunnen we besluiten dat deze weg geen doorgaande functie heeft.



3.1.1.2. Interne spreiding van het vrachtverkeer

De tabel en de kaart geven de generatie van het vrachtwagenverkeer, verdeeld volgens westelijke voorhaven, oostelijke voorhaven, achterhaven en de binnenhaven. 

Tabel 23 : interne verdeling van het vrachtverkeer (jaar 2000)

Bron : MBZ

Figuur 11 :
actuele interne verdeling van het vrachtverkeer

Verkeersmodel

Hetzelfde verkeersmodel van Brugge toegepast bij de hinterlandontsluiting, biedt ook een beeld van het autoverkeer in Zeebrugge.  Het vrachtverkeer is niet in het model opgenomen.  Voor de algemene beschrijving van het verkeersmodel verwijzen wij naar het deel “hinterlandontsluiting.  

De kaarten tonen de situatie in de omgeving van Zeebrugge.  Belangrijker in een model zijn de grootte-ordes van de verkeersstromen dan de heel precieze cijfers.  Ook verkeerstelllingen wijken af van de ene dag ten opzichte van de andere.

Daarna volgen enkele kaarten met een weergave van een selected link.  Bij een selected link worden alle verplaatsingen die gebruik maken van het geselecteerde wegvak aan het netwerk toegedeeld.

De eerste selected links zijn genomen op de N31 ter hoogte van Lissewege, eerst voor het verkeer in de richting van Brugge, daarna voor het verkeer in de richting van Zeebrugge.

De volgende selected links hebben betrekking op de Kustlaan ter hoogte van de stationswijk, respectievelijk in de richting van Blankenberge en in de richting van Heist.

Vervolgens tonen de kaarten de selected links op de N348 (Havenrandweg-Zuid) nabij Dudzele.

Figuur 12 :
BElast netwerk - Huidige situatie

Figuur 13 :
BElast netwerk - Huidige situatie (bis)

Figuur 14 :
Selected link - SL N31 t.h.v. Lissewege richting Brugge

Figuur 15 :
Selected link - SL N31 t.h.v. Lissewege richting Zeebrugge

Figuur 16 :
Selected link - SL Kustlaan t.h.v. Zeebrugge richting Blankenberge

Figuur 17 :
Selected link - SL Kustlaan t.h.v. Zeebrugge richting Heist

Figuur 18 :
Selected link - SL Havenrandweg-Zuid richting N31

Figuur 19 :
Selected link - SL Havenrandweg-Zuid richting Westkapelle

Openbaar vervoer

3.1.1.3. Trein

Een aantal stations liggen in de onmiddelijke omgeving van de haven van Zeebrugge.  Zij worden door verschillende lijnen bediend : het reizigersverkeer splitst zich vanuit Brugge achtereenvolgens uit richting Oostende (lijn 50a), Blankenberge (lijn 51), Zeebrugge (lijn 51a) en Knokke (lijn 51b).  Op de lijn naar Zeebrugge worden ook de stations van Sint-Pieters, Lissewege en Zwankendamme aangedaan.  Zeebrugge zelf telt twee stations : Zeebrugge-dorp wordt op weekdagen bediend, Zeebrugge-strand in het weekend.


Gemiddelde 1994-1998
Telling 1999
Rangorde 1999

Station
Weekdag
Zaterdag
Zondag
Weekdag
Zaterdag
Zondag
Top N67*
Top R6*
Top R7*

Brugge
15 144
7 357
7 545
15 813
7 580
7 568
12
9
8

Oostende
5 470
4 427
5 601
6 465
4 479
6 269
20
13
11

Blankenberge
1 355
1 179
1 613
1 319
1 386
2 085
87
30
20

Knokke
1 156
879
1 269
799
840
1 004
128
44
43

Zeebrugge
585
158
138
708
81
77
137
221
222

Heist
472
242
292
386
237
296
216
122
97

Lissewege
120
33
27
113
33
21
429
358
370

Duinbergen
99
69
167
98
77
108
450
230
194

Brugge Sint-Pieters
74
11
11
62
8
11
488
450
419

Zwankendamme
44
12
11
25
8
5
526
451
448












Tabel 24
:
AANTAL OPSTAPPENDE REIZIGERS per station

Bron :
NMBS, 1999

*
De NMBS rangschikt de Belgische stations volgens het aantal reizigers op weekdagen (N67), zaterdagen (R6) en zondagen (R7).

De reizigerstellingen van de NMBS geven een overzicht van het gebruik van de verschillende stations.  De nauwkeurigheid van de tellingen laat echter niet toe uit deze statistieken verkeersevoluties in detail af te leiden.  Daarnaast is het nuttig om weten dat overstappende reizigers als opstappers meegeteld worden.  Hierdoor zal het station van Brugge zwaarder gaan doorwegen in de statistieken dan de gewone stations en de verschillende kopstations langs de kust.

Op weekdagen behoren de stations van Brugge en Oostende tot de 20 drukste stations in België.  De kleinere steden Knokke en Blankenberge verwerken duidelijk minder reizigers.  Op de lijn naar Zeebrugge tellen de stations Brugge St.-Pieters, Lissewege en Zwankendamme weinig reizigers.  Zeebrugge-dorp daarentegen telt 700 reizigers per weekdag (ondermeer gericht op de scholen in Zeebrugge).

De toestroom van toeristen maakt dat sommige kuststations drukker zijn op zondagen dan op weekdagen.  Dit was nog niet het geval voor Zeebrugge, waar sindsdien het station ‘strand’ in gebruik genomen werd.

3.1.1.4. Bus

De omgeving van de haven wordt bediend door twee streekbuslijnen.  De lijn 791 Brugge-Zeebrugge loopt parallel met de treinverbinding en rijdt 2 maal daags naar Zeebrugge en 3 maal naar Brugge.  Deze bussen tellen slechts 15 reizigers per dag.

De grensoverschrijdende lijn 788/2 van ZWN bedient elk uur het traject Brugge-Breskens.  Tussen Brugge, Dudzele en Westkapelle vervoert deze lijn dagelijks ca. 450 reizigers.  De belangrijkste haltes liggen in de centra van de kernen.  

We kunnen concluderen dat deze buslijnen reizigers vervoeren tussen Brugge en de kernen rond het havengebied.  Zij zijn niet van belang in de verplaatsingsstromen naar het havengebied.

Lijn 791 Brugge – Zeebrugge
Richting Zeebrugge
Richting Brugge

Lijn 788/2 Brugge - Breskens
Richting Breskens
Richting Brugge


OP
AF
OP
AF

 
OP
AF
OP
AF

BRUGGE, Busstation
3
0
0
3

BRUGGE, Station
135
0
0
61

BRUGGE, ’t Zand
1
0
0
2

BRUGGE, 't Zand
102
0
0
49

BRUGGE, Beenhouwerstraat
1
0
0
0

BRUGGE, Beenhouwersstraat
38
1
0
10

BRUGGE, Keizer Karel
2
0
0
1

BRUGGE, Ezelpoort
5
1
0
2

BRUGGE, Electrabel
0
0
0
0

BRUGGE, N. Gombertstraat
3
2
1
0

BRUGGE, Scheepsdale
0
0
0
0

BRUGGE, St.-Jozefskliniek
10
6
0
6

BRUGGE, Tuinwijk
1
0
0
0

BRUGGE, Komvest
0
0
0
0

BRUGGE, Tempelhof
0
0
0
0

BRUGGE, Haven
3
3
4
1

BRUGGE, St.-Pieterskerk
0
0
1
0

BRUGGE, Dudzelesteenweg
0
0
2
1

BRUGGE, Blauwe Poort
0
0
0
0

BRUGGE, Café Waterweelde
0
0
0
2

BRUGGE, De Kolve
1
0
0
0

BRUGGE, Landjuwelen
6
25
1
2

BRUGGE, Blauwe Toren
0
0
0
0

BRUUGE, Ten Berge
0
0
0
1

BRUGGE, Weg op Dudzele
0
0
0
0

BRUGGE, 't Boompje
0
4
14
0

LISSEWEGE, Groot Ter Doest
0
1
0
0

BRUGGE, Kruisabele
1
15
4
0

LISSEWEGE, Toren
0
0
0
0

DUDZELE, Ter Bollestraat
0
0
1
0

ZEEBRUGGE, Weg op Zwankend.
0
0
0
0

DUDZELE, 't Apertje
0
6
1
0

ZWANKENDAMME, Kerk
0
1
1
0

DUDZELE, Melkerij
0
20
2
0

ZWANKENDAMME, Doornweg
0
1
1
0

DUDZELE, Dorp
2
78
39
1

ZEEBRUGGE, Evendijk West
0
0
0
0

DUDZELE, Wissel 7
1
8
3
0

ZEEBRUGGE, Strandwijk
0
1
1
0

DUDZELE, Kmpaal 8
0
4
4
1

ZEEBRUGGE, Vaart
0
1
0
0

DUDZELE, Zelzatebrug
0
5
4
0

ZEEBRUGGE, Kerk
0
4
2
0

WESTKAPELLE, Pelikaan
0
4
0
0







WESTKAPELLE, Weg op Oostkerke
1
5
5
0







WESTKAPELLE, Kerk
16
105
41
5







WESTKAPELLE, Scapenbrug
0
1
0
0

Totaal aantal op- en afstappers / dag
9
9
6
6

Totaal aantal op- en afstappers / dag
323
293
126
142

Tabel 25
:
Op- en afstappers op de lijnen 791 en 788/2

Bron
:

Herkomst-bestemmingsonderzoek De Lijn (1998)

Figuur 20 :
Op-en afstappers op de lijn 791

Figuur 21
:
Op-en afstappers op de lijn 788/2

Kusttram

De kusttram die het traject Knokke - De Panne via de kustbaan volgt, doet ook Zeebrugge aan.  Deze verbinding is van belang voor de relatie tussen de kustgemeenten.  De tram rijdt om de 20 minuten in de winter en om de 15 minuten in de zomer.


Weekdagen

Zondag


Aantal opstappers richting

Aantal afstappers uit

Aantal opstappers richting


Oostende
Knokke
totaal

Oostende
Knokke
totaal

Oostende
Knokke
totaal

Zeebrugge strandwijk
29
15
44

34
18
52

18
4
22

Zeebrugge vaart (stationswijk) 
29
28
57

27
22
49

19
11
30

Zeebrugge kerk
176
101
277

172
120
292

45
40
85

Zeebrugge zeesluis
3
5
8

6
2
8

0
0
0

TOTAAL
237
149
386

239
162
401

82
55
192














Tabel 26
:

Kusttram : aantal op- en afstappers te Zeebrugge 

Bron
:

Herkomst-bestemmingsonderzoek De Lijn (1998)

Ca. 6 op 10 tramreizigers in Zeebrugge verplaatst zich richting Oostende, ca. 4 op 10 richting Knokke.  De meeste reizigers leggen zowel de heen- als de terugreis met de tram af en maken hierbij van dezelfde halte gebruik.

De halte “Zeebrugge kerk” verwerkt bijna driekwart van het aantal reizigers.  Dit is onder meer te wijten aan de bevolkingsconcentratie en de aanwezigheid van een school met bovenlokale aantrekkingskracht.    De halte “zeesluis” aan de oostzijde van de haven telt nauwelijks reizigers.  Op zondag halveert het aantal op- en afstappers te Zeebrugge.  

We kunnen besluiten dat de tram in Zeebrugge een duidelijke rol speelt in het verplaatsingspatroon van/naar de andere kustgemeenten.  Hij wordt niet gebruikt voor verplaatsingen naar de haven.

Fietsinfrastructuur

De kaart geeft de fietsvoorzieningen rond de haven aan.  In het eigenlijke havengebied zijn geen fietsvoorzieningen aanwezig.

Figuur 22
:
Bestaande fietsvoorzieningen

Figuur 23
:
Fietsroutenetwerken

Verkeersongevallen

De Provincie West-Vlaanderen heeft een ongevallen-GIS opgemaakt voor de genummerde wegen (provincie- en gewestwegen).  Voor de ongevallenanalyse werden de NIS-ongevallenbestanden voor de periode 1996-1998 gebruikt.  Het onderzoek maakte de localisatie van de gevaarlijke punten mogelijk.  Dit zijn lokaties waar er vaak zware ongevallen gebeuren :

· In 3 jaar tijd gebeurden er minstens 3 ongevallen met gewonden
.

· De prioriteitswaarde, die rekening houdt met de ernst van de ongevallen, bedraagt er minimaal 15
.

In de omgeving van de haven komen verschillende kruispunten van belangrijke wegen als gevaarlijke punten naar voren.  Op de verbinding tussen de Havenrandweg-Zuid en de N49 vormt het kruispunt Knoksebaan (N348) – Heistlaan (N300) een probleem.  Op de Kustlaan (N34) vallen de kruispunten met de Isabellalaan bij de Vandammesluis en met de Baron De Maerelaan (N31) op.  De problemen op de kruispunten van de N49 zullen verdwijnen bij omvorming van de N49 tot autosnelweg.
Verder vallen de ongevallenlinten ter hoogte van de kernen op.  Deze zones bestaan uit een reeks minder prioritaire ongevallenconcentraties.  Nabij de haven vinden we zulke zone terug op de N31 t.h.v. Lissewege en op de N34 te Zeebrugge en te Heist.

Figuur 24 : ongevallen 1996-1998

 Interne spoorontsluiting voor goederen

De actuele spoorinfrastructuur binnen de haven kent een aantal knelpunten :

· Het vormingsstation van Zwankendamme voldoet niet aan de actuele transportbehoeften.  Het spoor voor reizigerstreinen loopt dwars doorheen het rangeerstation.  Voor het rangeren zij gemiddeld 5 bewegingen per wagon nodig, terwijl de streefnorm 2 bewegingen is.  De capaciteit van het goederenstation is beperkt.

· De reizigerstrein naar station Zeebrugge-dorp moet het rangeerstation kruisen; een spoorbundel sluit aan doorheen het station van Zeebrugge-dorp;

· De onderlinge verbinding tussen de rangeerbundels verloopt via de sporen voor het reizigersverkeer ( menging reizigerstreinen – intern goederenverkeer); 

· Er is geen verbindingsbocht tussen lijn 51a (Zeebrugge) en lijn 51b (Knokke).  Op beide lijnen sluiten een reeks terminals aan.  De onderlinge relatie dient te gebeuren door een keerbeweging bij het station van Brugge. 

· Er is geen keerdriehoek voor treinstellen; er dient omgereden te worden naar Ledeberg/Merelbeke.  Een keerdriehoek is vooral van belang voor autotreinen, die in de juiste richting moeten opgesteld zijn.

· De spoorontsluiting van de Zweedse kaai loopt doorheen de woonkern van Zeebrugge (zie aspect leefbaarheid) en kruist de trambaan.

3.2. Voorstel concept ontsluiting goederenvervoer

>>>>  Onderstaande concepten zijn een eerste werkversie.  De concepten zullen gegenereerd worden op de plangroep en aan verder onderzoek worden onderworpen.   

Uitgangspunten :

· vlotte en veilige multimodale aansluiting verzekeren van de verschillende deelgebieden van de haven naar de hinterlandverbindingen toe;  ook een vlotte verbinding onderling tussen de verschillende deelgebieden.

· het beschermen van de verkeersleefbaarheid van de verschillende woonkernen of het omliggende buitengebied.

De weginfrastructuur moet een vlotte afwikkeling van het havenverkeer garanderen en preventief de verkeersonveiligheid aanpakken.  Hierbij wordt gepoogd op de hoofdkenmerken van de weg, nl. de vorm, functie en gebruik directer op elkaar af te stemmen.  De drie grondbeginselen zijn :

· 1) Voorkom onbedoeld gebruik van de infrastructuur.  Er wordt vanuit gegaan dat een weg een bepaalde functie voor het verkeer moet hebben en dat bij die functie een bepaalde inrichting en een bepaald gebruik hoort.  Het gebruik van een weg dat niet overeenkomt met de bedoelde functie van die weg kan tot onverwachte, onbeheersbare en onveilige omstandigheden leiden.

· 2) Voorkom ontmoetingen met grote verschillen in snelheid, massa en richting en reduceer de mogelijke conflicten.  Ontmoetingen tussen verschillende verkeersdeelnemers kunnen alleen veilig opgelost worden wanneer de verschillen in snelheid en richting onder alle omstandigheden klein zijn.

· 3) Voorkom onzeker gedrag van de verkeersdeelnemers, verhoog de voorspelbaarheid van wegverloop en verkeersgedrag.  Als verkeersdeelnemers weten wat ze kunnen verwachten in het verkeer en wat van hen zelf verwacht wordt, kunnen ze optimaal anticiperen op verkeerssituaties en de juiste beslissing voorbereiden.  Wanneer dat niet het geval is, is de kans op onjuiste beslissingen veel groter.

Voor de vormgeving van het wegennet kunnen op grond van deze principes een aantal uitgangspunten geformuleerd worden :

· zoveel mogelijk scheiden van de verschillende verkeersdeelnemers;

· snelheid reduceren op potentiële conflictpunten;

· aantal inrichtingen uniformeren (herkenbare situaties;

· de wegcategorieën herkenbaar maken (voorrangsweg, weg voor plaatselijk verkeer,...);

· zoekgedrag van bezoekers, transporteurs, leveranciers... vermijden;

· steeds de veiligste route laten primeren;

· het verkeersnetwerk zo organiseren dat de bereikbaarheid blijft bij uitzonderlijke omstandigheden (bv. bij ongeval).

· het garanderen van de bereikbaarheid van de verschillende delen van de haven voor uitzonderlijk vervoer.

3.2.1. Interne wegontsluiting

Voor de interne vrachtwagenontsluiting van het havengebied wordt volgende structuur voorgesteld :

De hinterlandverbindingen (zie eerste hoofdstuk) sluiten aan op de AX, die het verkeer verder verdeelt naar de haven toe.  De functies en wijze van uitbouw van de AX wordt in de streefbeeldstudie uitgewerkt.

Voor de ontsluiting van het havengebied wordt een opdeling in 3 niveau’s van wegen voorgesteld : 

· ontsluiting niveau 1 : vormt de hoofdstructuur waar de lagere niveau’s aan ophangen.

· ontsluiting niveau 2 : aantakkingen van de verschillende havendelen (verzamelweg per havendeel)

· ontsluitingen niveau 3 : aansluitingen kaaien, bedrijven....; geven toegang naar de verschillende bedrijvigheden.

De figuur geeft een mogelijk concept weer.

Figuur 25 : conceptvoorstel ontsluiting vrachtverkeer

Ontsluiting niveau 1 :

Selectie en uitbouw van de wegen :

Als wegen van niveau 1 voor de haven worden voorgesteld :

· de oostelijke havenrandweg, van de AX tot aan de N34

· de N31, van Blauwe Toren tot het begin van de voorhaven

· een verbinding tussen deze beide in het verlengde van de Isabellalaan, ten zuiden van spoorlijn.

De wegen van niveau 1 zijn in het RSV geselecteerd als primaire wegen.  Voor primaire wegen wordt in principe het aantal aansluitingen beperkt en worden geen rechtstreekse toegangen naar bedrijven of woningen gemaakt.  Om een veilige en vlotte verkeersafwikkeling te garanderen, wordt er best naar gestreefd deze principes werkelijk toe te passen rond de haven van Zeebrugge.  Dit betekent bij voorbeeld ook dat de kruising met spoorwegen bij voorkeur ongelijkgronds gebeurt.

De bestaande oostelijke havenweg geeft toegang tot terminals, en wordt gekruisd door spooraftakkingen.  Om te beantwoorden aan de gewenste verkeersfunctie dienen de knelpunten weggewerkt te worden, ofwel dient de weg ontdubbeld te worden (eventueel kan een ontdubbeld tracé ten oosten van de spoorlijn lopen, terwijl de bestaande weg als weg van niveau 2 blijft functioneren).  

In het RSV wordt de bestaande kustbaan N34 als primaire weg geselecteerd.  De kustbaan (N34) ter hoogte van de stationswijk en Zeebrugge-dorp vormt een probleem van leefbaarheid.  In afwijking van het RSV wordt hier een nieuw tracé voorgesteld, in het verlengde van de Isabellalaan, ten zuiden van de spoorlijn.  Deze lijn takt aan op de N31, nabij de Evendijk-West, via een tunnel onder de spoorlijn en onder de N31.  Voor de eenvoud in terminologie wordt deze voorgestelde verbinding (Isabellalaan en nieuw tracé) tussen N31 en oostelijke havenrandweg aangeduid als de NX, in analogie met de AX aan de zuidzijde van de haven.  Deze nieuwe weg ontsluit ook het havengedeelte rond het Prins Filipdok, en kan zo als vervanging beschouwd worden van de geprojecteerde N31c (nabij Zwankendamme/Glaverbel). 

Wordt geöpteerd om ter hoogte van de Visartsluis een toegang te maken voor een nieuwe opengetijdehaven, dan zou deze NX in tunnel onder de vaarweg kunnen aangelegd worden;  wordt deze opengetijdehaven niet voorzien, dan zou een ophaalbrug kunnen volstaan.

De Kustlaan doorheen Zeebrugge-dorp verliest zo haar functie als havenweg, met uitzondering van de toegang tot de Zweedse kaai, vanuit de Zeesluisstraat.

Gewenste verkeersafwikkeling op niveau 1 :

· voor het verkeer komende van de N49 : de haven wordt volledig ontsloten vanuit de aansluiting van de oostelijke havenrandweg.  Wie in de westelijke voorhaven of op de transportzone moet zijn, wordt geleid via de oostelijke havenrandweg, de Isabellalaan en verlengde Isabellalaan.

· voor het verkeer komende van de N31 (doortocht Brugge) : het zuidelijk deel van de achterhaven en de oostelijke voorhaven (Brittaniadok, Zweedse kaai) worden via de AX ontsloten.  Via de N31 wordt het verkeer geleid met bestemming transportzone, westelijke voorhaven en noordelijke achterhaven (omgeving Prins Filipdok en Noordelijk Insteekdok).

Indien we veronderstellen dat op termijn de helft van de haventrafiek gegenereerd wordt vanuit het “westelijk” havendeel en de helft vanuit het “oostelijk” havendeel ( cijfers de specifiëren op basis van de ruimtelijke studie ), en indien verondersteld wordt dat op termijn de helft van het hinterlandverkeer via de N49 komt en de helft via de N31, kan de verkeerstoename op de doortocht van Lissewege sterk beperkt worden.  Terwijl nu 65 % van het havenverkeer via Lissewege passeert, zou dit aandeel via de voorgestelde verkeersafwikkeling kunnen dalen tot ca. 25 %.  Dit zou betekenen dat niettegenstaande een sterke toename van de algemene haventrafiek de verkeersstroom in Lissewege zou kunnen stagneren. 

Figuur 26 : toekomstige verdeling vrachtverkeer (hypothese)

Ontsluiting niveau 2 :

Dit zijn de hoofdverzamelwegen voor de verschillende ruimtelijke eenheden van de haven.  Deze wegen worden uitgebouwd in functie van een vlotte verkeersafwikkeling.  De kruispunten of toegangen worden geaccentueerd om de veiligheid te optimaliseren.

Als hoofdverzamelwegen zouden bijvoorbeeld kunnen aangeduid worden :  Pieter Troostlaan, Lanceloot Blondeellaan, Frank Brangwynweg, Margareta van Oostenrijkstraat,... (zie figuur).

Voor de binnenhaven kunnen de wegen die in het gemeentelijke mobiliteitsplan als “lokale wegen type II b (ontsluitingswegen industriezones)” zijn geselecteerd, als wegen van niveau 2 aangeduid worden :  de as Pathoekeweg – J. Van Arteveldestraat – Krakeleweg en de Kolvestraat.  De hoofdontsluiting van de binnenhaven wordt gericht op de AX.  De Pathoekeweg en de L. Coiseaukaai worden (rechtstreeks of onrechtstreeks) aangesloten op de AX.  

Op deze wegen van niveau 2 kan de kruising met spoorvertakkingen gelijkgronds gebeuren, maar steeds als uitdrukkelijk gemarkeerde overweg met lichtensignalisatie en slagbomen.  Spreiding van sporen doorheen de wegenisinfrastructuur moet vermeden worden.

3.2.1.1. Ontsluiting niveau 3 :

Niveau 3  bestaat uit verdere vertakkingen en toegangen tot terminals en kaaien.  De vlotte verkeersdoorstroming is hier van minder belang.  Op deze wegen kunnen plaatselijk bepaalde activiteiten plaatsvinden, als in een “werf”-situatie : oversteekbewegingen, gebruik door speciale bedrijfsvoertuigen,....  Op sommige plaatsen kunnen ook de spoorvertakkingen verweven zijn met de wegenis.  

Interne spoorontsluiting

Voorstel voor concept :

· aanpassingen in het centrale goederenstation Zeebrugge om capaciteit te verhogen

· realiseren van spoordriehoek in achterhaven, bij de spoorbundel van de kolenterminal.  De keerbewegingen zijn hoofdzakelijk nodig voor de autotransporten, die geconcentreerd zijn in de oostelijke en zuidelijke achterhaven.   Gelijktijdig aanleg parallelspoor zodat een keerbeweging kan gebeuren zonder wisselwerking op het reizigersverkeer.

· Doorlopende goederensporen in de achterhaven parallel met bestaande spoorlijn 51b, zodat interne bewegingen kunnen gebeuren zonder storing op het reizigersverkeer.

· aanleg van bocht van Ter Doest, als verbinding tussen de twee havenhelften.

· De mogelijk voor de verplaatsing van het vormingsstation van Zwankendamme naar de omgeving Pathoekeweg / Blauwe Toren wordt geponeerd.  In dit geval zou de bocht van Ter Doest van minder belang zijn.  In eerste benadering lijkt deze verplaatsing niet haalbaar, omwille van de beperkte ruimte (voor benodigde spoorlengte en breedte) in deze zone.

· indien in de achterhaven een getijdehaven gerealiseerd wordt (project MBZ), met afsluitdijk over het Verbindingsdok, kan een spoorverbinding op deze dijk aangelegd worden.  Deze lijn verbindt de zuidelijke met de noordelijke achterhaven en met het centrale goederenstation.  Hierbij dient een nieuwe spoorbrug over de geplande vaargeul aangelegd te worden.

· te onderzoeken :  mogelijkheid om de Zweedse kaai te ontsluiten over de Vandammesluis naar het rangeerstation op de grens van Heist (spoorterminal van het Brittaniadok), of langsheen de Zeesluisstraat aan te sluiten op het spoor langs de Isabellalaan.

Figuur 27 : conceptvoorstel interne spoorontsluiting

Interne binnenvaartontsluiting

Momenteel wordt de haven bereikt vanuit het kanaal Gent – Oostende via de Verbindingssluis en het Boudewijnkanaal.  Het Boudewijnkanaal zelf stelt geen problemen voor de binnenscheepvaart.  De verdere aansluiting naar het hinterland wordt in het hoofdstuk “Hinterlandverbindingen” behandeld.  Indien zou geöpteerd worden voor een nieuw kanaal geschikt voor duwvaart zal een nieuw aansluitingspunt op de haven voorzien worden.  Bij de bestaande tracéreservering worden twee aansluitingen aangeduid :

· aansluiting in het verlengde van het Zuidelijk Insteekdok

· aansluiting op het Boudewijnkanaal, ten noorden van de Herdersbrug.

Deze tweede heeft tot doel het binnenvaartverkeer te scheiden van de zeeschepen, onder meer in de zwaaikom van de achterhaven (bij aansluiting van het zuidelijk insteekdok met het verbindingsdok).  Deze aansluiting van het zg. “noorderkanaal” naar het Boudewijnkanaal wordt in tegenstelling tot de eerstgenoemde aansluiting niet nodig geacht voor duwvaartkonvooien.

3.3. Voorstel concept ontsluiting personenverkeer

Doelstellingen :

· een goede toegankelijkheid van de haven zelf voor personeel, havendiensten....

· het garanderen van een goede multimodale ontsluiting van de verschillende woonkernen rond de haven

3.3.1. Autoverkeer

3.3.1.1. Ontsluiting van de haven

De auto-ontsluiting van het havengebied zelf kan verlopen via de routes aangegeven voor het vrachtverkeer (zie hoger).

3.3.1.2. Verkeer langs de as van de kustbaan

Voor het lokale en toeristische verkeer speelt de N34 (“Koninklijke Baan”) een cruciale rol.  De weg is ook een belangrijke route voor het woon-werkverkeer van de haven.  In het voorstel-concept wordt het doorgaande kustverkeer tussen Blankenberge en Knokke-Heist via de NX (= voorgestelde ontdubbelde kustlaan in verlengde van Isabellalaan) geleid.  De Kustlaan langs de stationswijk en doorheen Zeebrugge-dorp heeft dan nog enkel een ontsluitende functie voor het autoverkeer, waar de nadruk kan gelegd worden op de leefbaarheid.

De ontsluiting van de Zweedse kaai kan volledig gericht worden naar de Zeesluisstraat toe ( verplichting voor het vrachtverkeer om af te draaien in de richting van de Vandammesluis, zodat de woonkern volledig kan gevrijwaard worden).  

3.3.1.3. Toeristisch verkeer naar de kust

Conform de gehanteerde “kamstructuur” voor de kust wordt het toeristisch verkeer van en naar de kust verdeelt via de AX naar de respectievelijke badplaatsen.

Het verkeer met bestemming Heist volgt de N300 Heistlaan.  Het is om veiligheidsredenen niet wenselijk dat het niet-havengebonden verkeer de actuele A. Ronsestraat volgt.  Indien de A. Ronsestraat ontdubbeld wordt door een nieuwe weg zonder bedrijfstoegangen en spoorkruisingen, zou de weg mogelijk een rol kunnen spelen voor de ontsluiting van Heist, zoals voorzien in het Provinciaal Ruimtelijk Structuurplan.  In eerste benadering lijkt het beter het kustverkeer niet in het havengebied te leiden en de Heistlaan (N300) te laten volgen.

Figuur 28 : conceptvoorstel ontsluiting toeristisch en autoverkeer

Openbaar vervoer en gemeenschappelijk vervoer

3.3.1.4. Kusttram

De kusttram vormt een hoogwaardige openbaar vervoersas die het gebied doorkruist.  De tram heeft in Zeebrugge meerdere functies :

· doorgangsfunctie (verbinding van Knokke naar Blankenberge en verder...)

· ontsluiting van woonkernen van Zeebrugge en van de toeristische polen naar andere kustgemeenten toe

· bediening van een deel van de haven (woon-werkverplaatsingen).

Wij stellen voor om deze hoogwaardige openbaarvervoersas verder te optimaliseren.  Er dienen absolute prioriteiten voorzien te worden voor de doorstroming van de tram, ook op de wegen die langs de sluizen leiden en de bijhorende kruispunten.  De Kustlaan zelf zou door de aanleg van de NX als secundaire weg type III kunnen aangeduid worden, met prioriteit voor het openbaar vervoer.

Bij een mogelijke realisatie van een open getijdedok in de achterhaven dient de aanleg van een tramtunnel onder de zeetoegang een stipte bediening te garanderen.  Bij de planvorming dient het belang van de kusttram steeds mede in overweging genomen worden.

De tram kan ook een grotere rol spelen voor het woon-werkverkeer van de haven.  Via een netwerk van veilige fiets- en voetpaden vanaf de tramhaltes kunnen verschillende deelgebieden bereikt worden.

3.3.1.5. Bus

· buslijnen rond de haven :  hier stellen zich geen specifieke problemen die verband houden met de haven

· ontsluiting van de haven zelf :  hier kan gedacht worden aan een fijnmazig busnet die aansluit op enkele hoofdhaltes; ofwel zou kunnen geöpteerd worden voor vertakkingen van regionale lijnen via de haven.  De Lijn wenst wel de regionale lijnen zo weinig mogelijk te laten afwijking van het rechtlijnig tracé.

3.3.1.6. Treinbediening

Zoals hoger aangegeven, is een scheiding tussen rangeersporen en doorgaande reizigerssporen wenselijk.

Een aantal stations kunnen eenrol spelen voor het woon-werkverkeer van de haven : Zeebrugge-dorp, Zeebrugge-strand, Zwankendamme, Lissewege, Heist.  De stations kunnen ook verbonden worden door een regelmatige pendeldienst met de ferries voor personenverkeer.

In het mobiliteitsplan van de stad Brugge wordt een onderzoek naar de haalbaarheid van een lightrailverbinding tussen Brugge en Zeebrugge voorgesteld.  Een frequente spoordienst zou hierbij de bestaande en mogelijk nieuwe stopplaatsen op de lijn bedienen.  Bij de planvorming rond de haven dient rekening gehouden te worden met deze mogelijkheid op langere termijn.

3.3.2. Fiets- en voetgangersverkeer

Er wordt een onderscheid gemaakt tussen openbare, voor iedereen toegankelijke fietsroutes en fietsroutes die alleen toegankelijk zijn voor havengebonden diensten.  

Gezien de afstanden in het havengebied wordt de aandacht vooral gericht op de fietstoegankelijkheid.   Bedoeling is dat de aangegeven routes kunnen mede gebruikt worden door de voetgangers.

3.3.2.1. Publieke functionele en recreatieve fietsroutes in en om de haven

Doel : barrièrewerking van het havengebied beperken en goede verbinding bieden tussen de omliggende woonkernen.

Het fietsrouteplan gaat uit van reeds de bestaande plannen :  het bovenlokaal functioneel fietsrouteplan, het fietsrouteplan van het stedelijke mobiliteitsplan, de kustfietsroute,...

Er kan rond de haven een noord-zuid- en een oost-west-structuur uitgebouwd worden.  De noord-zuid-structuur loopt hierbij parallel met het Boudewijnkanaal en met het Leopoldkanaal, de west-oost-structuur kan zich situeren bij de kustlaan en bij Dudzele – Herdersbrug.

Meer specifiek rond de haven kan onder meer voorgesteld worden :

· linkeroever van het Boudewijnkanaal van de Herdersbrug tot Zwankendamme, met verdere doorsteek naar de Zeebrugse stationswijk (dit hoeft niet langs het bestaande tracé van de L. Blondeellaan).

· doorsteek van de stationswijk (in verlengde van Veerbootstraat) naar N31 / Evendijk-West.

· fietspad op de rechteroever van het Leopoldkanaal, onder de spoorlijn doortrekken richting Heist, evenals richting Vandammesluis / Zeebrugge-dorp.

3.3.2.2. Fietsontsluiting havengebied

Om het autoverkeer te beperken in en rond de haven  (zie ook de doelstellingen van duurzame mobiliteit in het ontwerp-mobiliteitsplan Vlaanderen) is het wenselijk dat een belangrijk tewerkstellingsgebied als de haven op een veilige en vlotte manier met de fiets bereikbaar is.  Wij stellen daarom de uitbouw van een fietsnetwerk in het havengebied voor.

Een fietsstructuur binnen de haven zou kunnen bestaan uit :

· verzamelassen voor de fietsers

· plaatselijke aansluitingen 

· aantakkingen op het externe fietsroutenetwerk.

In eerste benadering lijkt het niet noodzakelijk om elk afzonderlijk bestemmingspunt in de haven via een fietspad aan te sluiten.  Wij stellen wel voor om in elk groot deelgebied een hoofdas voor de fietsers te voorzien onder de vorm van een vrijliggend fietspad (“verzamelas”).  De afzonderlijke bedrijven kunnen van hieruit via de bestaande (of toekomstige) wegenis bereikt worden, of kunnen volgens de behoeften een eigen fietspad uitbouwen (“plaatselijke aansluiting”).  

De kaart geeft een conceptuele schets weer.  Bedoeling is dat bij de concrete ruimtelijke invulling van een havenzone voorzien wordt in de uitbouw van een fietsroute.  De verzamelassen kunnen aangelegd worden naast de verkeerswegen van niveau 2, of los ervan. 

De interne verzamelassen kunnen onder meer op volgende wijze aangetakt worden op het omliggende fietsnetwerk :

· ter hoogte van Lissewege : veerdienst of fietsophaalbrugje over het Boudewijnkanaal : voor ontsluiting van de achterhaven vanuit Lissewege (ook vanuit het station !)

· aansluiting vanuit de westelijke voorhaven op de strandwijk (Baron de Maerelaan)

· Sasstraat en brug van Ramskapelle met doorsteek onder de spoorlijn.

Figuur 29 : concept fietsverkeer








































� De wegvak- en kruispuntongevallen worden aan het dichtstbij gelegen hectometerpunt toegewezen.


� Prioriteitswaarde = aantal lichtgewonden + 3 x aantal zwaar gewonden + 5 x aantal dodelijke slachtoffers.





