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van jan peumans
1. Het is belangrijk te duiden dat het meerjareninvesteringsprogramma voor zeehavens (laatste versie d.d. 17 november 2006) dient te worden beschouwd als een werkdocument en een dynamisch gegeven. De vermelde timing en bedragen voor 2007 en later zijn louter indicatief, waarbij de onzekerheid over onze gegevens toeneemt in de tijd. Ook projecten zonder beslissing over al dan niet realisatie, werden opgenomen, evenals projecten waarvoor het noodzakelijk beleidskader nog niet volledig beschikbaar is (bv MER, GRUP, ed). In het fysisch programma voor 2008 is deze 10 miljoen euro uiteindelijk niet meer opgenomen.


Met betrekking tot de 7.000.000 euro zijn de gesprekken volop aan de gang met de Maatschappij LSO en het Gemeentelijk Havenbedrijf Antwerpen i.v.m. het ontvangen van de inkomsten en de aanwending van de bedragen voor investeringen.

2. De eerste raming (350 miljoen euro) is gebaseerd op de kostprijsraming voorafgaand aan de start van het project. In de voor dit project opgestelde startnota “Tweede sluis Waaslandhaven” dd. 2002 werd met als referentiejaar het jaar 2000 de kostprijs van een tweede zeesluis met dimensies 68 m breed, 500 m lang en drempeldiepte op -16.00 TAW, geraamd op 278 miljoen euro (excl. BTW). Indexering van dit bedrag naar 2006 resulteerde in 338 miljoen euro (excl. BTW). 


Om de bestaande waterdiepte van 18 m in het dokkengebied achter de nieuwe sluis maximaal te kunnen valoriseren, werd in 2004 het basisontwerp van de startnota aangepast van een sluis met bodempeil op -16.00 TAW naar een sluis met bodem op -17.80 TAW. De impact van deze beslissing op de raming wordt begroot op 13,5 miljoen euro. Hieruit volgt het aangehaalde bedrag van 352,3 miljoen euro (426 miljoen euro incl. BTW). 


De tweede raming (625 miljoen euro, incl. BTW) werd in 2007 uitgevoerd op het technisch uitgewerkte voorontwerp van de sluis. 


Bij deze 2e raming is de netto raming van de sluis met 74,3 miljoen euro gestegen (van 352,3 naar 426,6 miljoen euro).


- 34,8 miljoen euro kan worden toegeschreven aan een actualisatie (verbetering) van de eerdere raming. De significante verhoging van de staalprijs de laatste jaren heeft ondermeer geleid tot een meerkost van 14 miljoen euro op de raming voor het gedeelte metaalbouw. Voor de betonwerken wordt de meerkost eveneens op 14 miljoen euro begroot.


- 39,5 miljoen euro kan worden toegeschreven aan het in rekening brengen van kosten die in de startnota dd. 2002 expliciet buiten de raming van de sluis werden gelaten. Het betreft werken die in stricto senso niet tot de enge definitie van de bouw van een sluis behoren, maar eigenlijk wel noodzakelijk zijn voor het functioneren van de nieuwe sluis in de Waaslandhaven, met name de baggerwerken voor de toegangsgeul naar de sluis, de nodige gebouwen voor het bedieningspersoneel en het onderhoud van de sluis en de noodzakelijke wegenis in de nabije omgeving van de sluis. 


De rest van het verschil tussen 625 miljoen euro en 352,3 miljoen euro is louter terug te brengen naar een indexering van de raming van 2008 naar 2013, het toevoegen van 10 % “onvoorziene kosten” op de raming en het vermelden van het bedrag incl. BTW. Indien deze 3 factoren mee in rekening worden gebracht, dan komt men voor de raming uit op 625 miljoen euro inclusief BTW. Exclusief BTW komt dit neer op 516 miljoen euro. 

3. Voor de tweede zeesluis, gelegen in het verlengde van het Deurganckdok, zijn er in 2008 geen middelen nodig voor de aankoop van gronden en onteigeningen. 


In 2008 is er voor het ontwerp (architectuur, stabiliteitsstudie, technieken) van de sluisgerelateerde gebouwen (sluisgebouw, 2 machinegebouwen, loods voor de reserveonderdelen) een budget van 800 000 euro voorzien. Dit ontwerp gebeurt in samenwerking met de diensten van de Vlaamse Bouwmeester.


Verder is er op het fysisch programma voor de 2e sluis nog 500 000 euro voorzien. Hiermee wordt ondermeer de nautische toegankelijkheid van de sluis bestudeerd.

4. Het advies van de Vlaamse Havencommissie dateert inderdaad al van september 2007. Hierover werd tot nu toe nog niet gecommuniceerd naar het Parlement. Een aangepast ontwerp van omzendbrief werd ondertussen uitgewerkt. 


Met de opmerkingen van de Vlaamse Havencommissie wordt in het aangepast ontwerp van omzendbrief als volgt omgegaan:

a)
“Met een volgens de regels uitgevoerde MKBA moet in de politieke besluitvorming in zéér ruime mate rekening worden gehouden. De tekst van punt 3.1.3 “Duiding van de rol van MKBA in de besluitvorming” blijft in dit verband zeer vaag.” (p.6)


Aan punt 3.1.3 van de omzendbrief wordt volgende paragraaf toegevoegd: “Het is niettemin duidelijk dat een MKBA volgens de Standaardmethodiek MKBA kan gelden als een belangrijk element bij de politieke besluitvorming die op de studiefase volgt. Met een MKBA uitgevoerd volgens de regels van de kunst zal bij politieke besluitvorming wel degelijk rekening gehouden worden.” 

b)
“De VHC vraagt wel om de teksten van het Subsidiebesluit en de Omzendbrief overeenkomstig aan te passen, zodat er geen verwarring mogelijk is (omtrent de procedures(” (p. 6).


De Omzendbrief geeft mijn inziens voldoende duidelijk aan hoe met dit gegeven wordt omgegaan. Bij het onderdeel van de Omzendbrief betreffende de procedurele aspecten wordt gesteld (punt 3.3.3., blz. 20): “Er wordt geen expliciet onderscheid gemaakt tussen een zware en een lichte MKBA naargelang de grootte van het project. Wel worden een aantal mechanismen gehanteerd waardoor de scope van de MKBA afgestemd wordt op de relevantie van de effecten, zoals de identificatie van externe effecten op basis van het MER en de beslissingsboom voor identificatie van indirecte effecten.” 


Voormeld punt heeft dan ook geen aanleiding gegeven tot bijstelling van het Subsidiebesluit en het voorliggende ontwerp van omzendbrief. 
c)
“De Vlaamse Havencommissie stelt voor om de opsomming (van stakeholders( te vervangen door (eveneens tussen haakjes): “(op zijn minst de organisaties die vertegenwoordigd zijn in VHC en Minaraad)”. (p. 7)

De omzendbrief werd aangepast zoals gevraagd.

d)
“De Vlaamse Havencommissie is geen voorstander van de technieken die gebruik maken van Monte Carlo simulatie. (…). De VHC heeft liever een eenvoudige, transparante techniek dan een technisch gesofisticeerde techniek met een hoog “black box” gehalte.” (p. 8)


De omzendbrief schrijft cfr. de Standaardmethodiek MKBA praktische leidraad voor met het oog op een gedegen socio-economische evaluatie van grote infrastructuurprojecten in de Vlaamse zeehavens. Het in beeld brengen van risico’s en onzekerheden verbonden met een investeringsproject mag hierbij niet vergeten worden. VHC is geen voorstander van technieken die gebruik maken van Monte Carlo simulatie, anderzijds erkent zij dat deze techniek misschien technisch superieur is aan de klassieke, eenvoudige sensitiviteitsanalyses. 


Een Monte Carlo simulatie kan, zoals VHC ook aangeeft, een meerwaarde bieden ten opzichte van meer klassieke gevoeligheidsanalyse daar zij nagaat wat de impact is op het projectrendement indien een aantal relevante inputparameters simultaan varieren tussen vooropgestelde waarden. Indien duidelijk wordt aangegeven met welke inputparameters gerekend wordt en welke aannames voor elk van deze parameters gelden, is geen sprake van een hoog “black box” gehalte. Voormeld punt geeft op dit moment geen aanleiding tot bijstelling van voorliggend ontwerp van de omzendbrief. 


In het ontwerp van omzendbrief wordt echter wel ook aangegeven dat de voorliggende standaardmethodiek is gebaseerd op de wetenschappelijke kennis en praktische ervaringen die op het moment van haar opmaak beschikbaar waren. Nieuwe onderzoeksresultaten en gegevens zullen na verloop van tijd tot een bijwerking van de standaardmethodiek nopen en kunnen desgevallend in een nieuwe omzendbrief opgenomen worden. Ook het gebruiksgemak van de standaardmethodiek kan geëvalueerd worden en kan ertoe leiden dat de bevoegde minister bepaalde onderdelen van de MKBA niet langer oplegt.
e)
“Vooraleer dergelijke vervolgonderzoek (in verband met achterlandvervoersmodellen( wordt opgestart, lijkt het de VHC nuttig om eerst het nut en de noodzaak van achterlandvervoersmodellen in functie van MKBA’s aan te tonen.” (p. 8-9)


Het onderdeel van de Standaardmethodiek waar VHC naar verwijst (deel C, hoofdstuk 4) is niet als bijlage bij voorliggend ontwerp van omzendbrief gevoegd en maakt er bijgevolg ook geen deel van uit. Bovendien wordt verwezen naar specifieke elementen (modellen voor achterlandvervoer, marktaandeelmodel) beschreven onder de hoofding 4.2 ‘aanbevelingen voor MKBA-onder-steunend onderzoek’ (blz. 16-19). Het spreekt voor zich dat indien verder onderzoek zou gebeuren in lijn met deze aanbevelingen alle relevante stakeholders hierbij actief zullen worden betrokken. Voormeld punt geeft geen aanleiding tot bijstelling van voorliggend ontwerp van omzendbrief. 

f)
“Niettegenstaande in de Standaardmethodiek MKBA werd gestreefd naar een duidelijke weergave van de resultaten van de MKBA, vraagt de Vlaamse Havencommissie om te overwegen om de klassieke voorstellingswijze van de resultaten van een MKBA (de klassieke kosten-batentabel, met links de kosten en rechts de baten) niet af te schaffen.” (p.9)


De Standaardmethodiek schrijft een resultatentabel voor waarbij in één tabel de resultaten voor de verschillende projectvarianten (per kolom) worden weergegeven. Bovendien worden niet enkel het saldo van kosten en baten, maar ook de opbrengstenratio, de interne rentevoet, de kans dat de interne rentevoet lager is dan 4% en de belangrijkste onzekerheden vermeld. Ook werkgelegenheid en toegevoegde waarde van het project hebben hun plaats. Al deze elementen vindt men niet terug in de klassieke voorstellingswijze. Het is niet zonder belang heldere richtlijnen te hanteren hoe op een bondige en overzichtelijke wijze alle relevante resultaten van een MKBA kunnen worden weergegeven. Anderzijds kan de klassieke voorstellingswijze steeds aanvullend vermeld worden. Voormeld punt geeft geen aanleiding tot bijstelling van voorliggend ontwerp van omzendbrief. 

5.
Het ontwerp eindrapport van de MKBA werd ingediend op 6 december 2007. De laatste maanden werden er echter nog verschillende controles uitgevoerd. Zo werd enerzijds gecontroleerd of de aannames gahanteerd in het project-MER en de MKBA met elkaar overeenkomen en anderzijds of er geen tegenspraak was tussen de aannames van het plan-MER en de MKBA. Ook werd er in navolging van de standaardmethodiek MKBA een uitgebreidere risicoanalyse toegevoegd. Momenteel vinden nog de laatste aanpassingen plaats op basis van de ontvangen opmerkingen van het Gemeentelijk Havenbedrijf Antwerpen. Daarna kan de MKBA definitief afgerond worden en overgemaakt worden aan het Vlaams Parlement.

 


De MKBA en het plan-MER worden grotendeels onafhankelijk uitgewerkt. Het plan-MER levert natuurlijk wel het breder kader waarbinnen gewerkt wordt en levert de mogelijke scenario's aan met hun beschrijving, maar in de MKBA wordt er op een veel groter detailleringsniveau gewerkt en kunnen de aannames specifieker gebeuren.

 

 
In de MKBA worden twee projectalternatieven tegen het nulalternatief afgewogen: enerzijds worden de effecten bekeken indien men voor het inbreidingsalternatief zou kiezen, waarbij er een beperkte tijzone wordt gecreëerd (Verrebroekdok, Doeldok en westelijk deel Waaslandkanaal verbonden met het Deurganckdok), en anderzijds worden de effecten bekeken indien men een tweede sluis zou aanleggen in de Waaslandhaven, waarbij de effecten van twee verschillende drempeldieptes geanalyseerd worden: -17,8 m TAW en -12,58 m TAW.

6.
De kostprijs waarvan sprake betreft een tweede zeesluis met dimensies 500 m lang, 68 m breed en bodempeil op -17.80 TAW. Voor het inbreidingsscenario met getijdezone wordt de kostprijs geraamd op 1,24 miljard Euro.


In de huidige projectplanning voor de 2e sluis is wel degelijk de adviesvraag aan de SERV en de MINA-raad voorzien.


De keuze voor één of ander scenario in de plan-MER staat los van de beslissing over een Saeftinghedok. Er wordt in de eerste plaats onderzocht hoeveel ruimte er nodig is om de toekomstige groei van de haven in combinatie met een aantal harde randvoorwaarden (naar milieu, bewoning, etc.) mogelijk te maken. Het onderzoek naar de verschillende scenario’s moet dus toelaten om een grens voor het havengebied te tekenen op het GRUP. Over de concrete invulling van het gebied binnen deze grens kan dan op een later tijdstip en op basis van bijkomend, specifiek projectgericht onderzoek een beslissing worden genomen.


Het tussentijds strategisch plan voor de haven van Antwerpen is mij overgemaakt in juni 2006. 


Wat de planMER voor de haven van Antwerpen betreft ; deze loopt inderdaad vertraging op, die te wijten is aan : 

· wijzigingen in de aanpak op vraag van de centrale werkgroep (i.e. de klankbordgroep olv de gouverneurs via dewelke de stakeholders en gemeentes betrokken worden bij het strategische plan van de haven van Antwerpen)

· aanpassingen naar aanleiding van een juridisch advies

· aanpassingen naar aanleiding van voortschrijdend inzicht

· ontwikkelingen van het meest maatschappelijk haalbaar alternatief, op basis van overleg met verschillende betrokken instanties

7.
Absolute cijfers :

	TEU
	2000 
	2001 
	2002 
	2003 
	2004 
	2005 
	2006 
	2007 

	Verrebroekdok  (LOE)
	0
	1.971
	4.878
	49.577
	73.691
	99.234
	92.356
	88.773

	Vrasene dok  (LOE)
	116.643
	131.044
	127.305
	124.453
	198.809
	267.159
	154.061
	186.819

	Albertdok
	22.194
	26.101
	33.467
	17.953
	18.716
	20.169
	22.013
	15.187

	Churchilldok (zevende havendok)
	279.337
	227.361
	149.875
	134.880
	174.358
	288.930
	241.010
	180.747

	Delwaidedok (achtste havendok)
	1.804.612
	1.697.930
	2.234.945
	2.480.197
	2.517.548
	2.815.426
	3.569.950
	4.031.757

	Derde havendok
	865
	635
	1.039
	2.898
	813
	684
	1.560
	404

	Graandok (tussen 6 / 7 havendok)
	0
	0
	0
	0
	2.596
	0
	0
	306

	Hansadok
	157.098
	151.462
	132.833
	155.932
	171.725
	169.200
	133.549
	179.609

	Kanaaldok b1
	479
	384
	80
	485
	387
	812
	559
	2.392

	Kanaaldok b2
	327
	471
	1.083
	557
	843
	160
	0
	1.445

	Kanaaldok b3
	0
	30
	6
	63
	0
	0
	0
	0

	Kattendijkdok
	1.340
	1.082
	1.156
	807
	678
	750
	1.278
	1.085

	Leopolddok
	43.366
	37.220
	41.654
	43.076
	38.238
	48.891
	70.254
	95.518

	Schuildok voor duwvaart (524-540)
	16
	18
	0
	0
	0
	210
	0
	361

	Tweede havendok
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	4

	Vierde havendok
	926
	468
	749
	594
	37
	15
	66
	2

	Vijfde havendok
	3.369
	2.265
	2.041
	4.460
	4.909
	5.759
	4.674
	4.723

	Zesde havendok
	25.857
	20.396
	17.146
	19.286
	28.126
	30.685
	13.538
	9.199

	Deurganckdok
	0
	0
	0
	0
	0
	67.563
	810.220
	1.528.759

	Schelde containerterminals
	1.631.131
	1.885.103
	2.010.401
	2.398.150
	2.807.171
	2.654.210
	1.877.191
	1.822.976

	Schelde steigers
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	873

	Scheldekaaien (1-29) stad
	9.689
	8.642
	10.013
	8.036
	11.799
	12.203
	26.632
	25.013

	Alle kaaien
	4.097.247
	4.192.582
	4.768.670
	5.441.403
	6.050.442
	6.482.061
	7.018.911
	8.175.951



In percentage van de totale overslag van containers :

	 
	   2000 
	   2001 
	   2002 
	   2003 
	   2004 
	   2005 
	   2006 
	   2007 

	Verrebroekdok  (LOE)
	0,00%
	0,05%
	0,10%
	0,91%
	1,22%
	1,53%
	1,32%
	1,09%

	Vrasene dok  LOE)
	2,85%
	3,13%
	2,67%
	2,29%
	3,29%
	4,12%
	2,19%
	2,28%

	Albertdok
	0,54%
	0,62%
	0,70%
	0,33%
	0,31%
	0,31%
	0,31%
	0,19%

	Churchilldok (zevende havendok)
	6,82%
	5,42%
	3,14%
	2,48%
	2,88%
	4,46%
	3,43%
	2,21%

	Delwaidedok (achtste havendok)
	44,04%
	40,50%
	46,87%
	45,58%
	41,61%
	43,43%
	50,86%
	49,31%

	Derde havendok
	0,02%
	0,02%
	0,02%
	0,05%
	0,01%
	0,01%
	0,02%
	0,00%

	Graandok (tussen 6 / 7 havendok)
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,04%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Hansadok
	3,83%
	3,61%
	2,79%
	2,87%
	2,84%
	2,61%
	1,90%
	2,20%

	Kanaaldok b1
	0,01%
	0,01%
	0,00%
	0,01%
	0,01%
	0,01%
	0,01%
	0,03%

	Kanaaldok b2
	0,01%
	0,01%
	0,02%
	0,01%
	0,01%
	0,00%
	0,00%
	0,02%

	Kanaaldok b3
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Kattendijkdok
	0,03%
	0,03%
	0,02%
	0,01%
	0,01%
	0,01%
	0,02%
	0,01%

	Leopolddok
	1,06%
	0,89%
	0,87%
	0,79%
	0,63%
	0,75%
	1,00%
	1,17%

	Schuildok voor duwvaart (524-540)
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Tweede havendok
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Vierde havendok
	0,02%
	0,01%
	0,02%
	0,01%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Vijfde havendok
	0,08%
	0,05%
	0,04%
	0,08%
	0,08%
	0,09%
	0,07%
	0,06%

	Zesde havendok
	0,63%
	0,49%
	0,36%
	0,35%
	0,46%
	0,47%
	0,19%
	0,11%

	Deurganckdok
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	1,04%
	11,54%
	18,70%

	Schelde containerterminals
	39,81%
	44,96%
	42,16%
	44,07%
	46,40%
	40,95%
	26,74%
	22,30%

	Schelde steigers
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,01%

	Scheldekaaien (1-29) stad
	0,24%
	0,21%
	0,21%
	0,15%
	0,20%
	0,19%
	0,38%
	0,31%

	Alle kaaien
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%



Percentage van de totale (geschatte) overslagcapaciteit van de Antwerpse haven.
	Aandeel in totale trafiek haven
	2000 
	2001 
	2002 
	2003 
	2004 
	2005 
	2006 
	2007 

	Verrebroekdok         (LOE)
	0,00%
	0,02%
	0,04%
	0,46%
	0,58%
	0,72%
	0,63%
	0,54%

	Vrasene dok           (LOE)
	0,91%
	1,14%
	1,13%
	1,01%
	1,51%
	1,99%
	0,90%
	0,96%

	Albertdok
	0,17%
	0,18%
	0,23%
	0,11%
	0,11%
	0,10%
	0,12%
	0,10%

	Churchilldok (zevende havendok)
	2,41%
	2,02%
	1,26%
	1,00%
	1,31%
	2,02%
	1,63%
	1,08%

	Delwaidedok (achtste havendok)
	15,51%
	15,22%
	19,88%
	20,63%
	19,60%
	21,34%
	26,28%
	27,77%

	Derde havendok
	0,01%
	0,01%
	0,01%
	0,02%
	0,00%
	0,00%
	0,01%
	0,00%

	Graandok (tussen 6 / 7 havendok)
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,01%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Hansadok
	1,37%
	1,22%
	1,07%
	1,16%
	1,22%
	1,16%
	0,92%
	1,05%

	Kanaaldok b1
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,01%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Kanaaldok b2
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Kanaaldok b3
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Kattendijkdok
	0,01%
	0,01%
	0,01%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,01%
	0,01%

	Leopolddok
	0,29%
	0,23%
	0,23%
	0,22%
	0,19%
	0,23%
	0,37%
	0,41%

	Schuildok voor duwvaart (524-540)
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Tweede havendok
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Vierde havendok
	0,01%
	0,00%
	0,01%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Vijfde havendok
	0,02%
	0,01%
	0,01%
	0,04%
	0,04%
	0,03%
	0,02%
	0,02%

	Zesde havendok
	0,19%
	0,13%
	0,11%
	0,13%
	0,18%
	0,19%
	0,07%
	0,06%

	Deurganckdok
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,46%
	5,02%
	8,68%

	Schelde containerterminals
	13,26%
	15,45%
	16,22%
	18,09%
	20,02%
	18,30%
	12,16%
	10,88%

	Schelde steigers
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%
	0,00%

	Scheldekaaien (1-29) stad
	0,07%
	0,06%
	0,07%
	0,05%
	0,06%
	0,06%
	0,13%
	0,11%

	Alle kaaien
	34%
	36%
	40%
	43%
	45%
	47%
	48%
	52%


8.
Er is een ontwerpnota opgemaakt ten behoeve van het federale niveau, met het oog op de installatie van een Interministeriële Conferentie Zeehavens (in de schoot van het Overlegcomité). Een dergelijke Interministeriële Conferentie moet leiden tot een toename van de effectiviteit en de efficiëntie van de samenwerking tussen de federale overheid en de betrokken gewesten inzake zeehavengerelateerde materies, met het oog op een goede werking van de zeehavens en een optimale valorisatie van hun troeven. Hierover wordt thans voorbereidend overleg gepleegd met de federale staatssecretaris bevoegd voor mobiliteit.

