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‘Het belang van de haven voor de uitstraling
van Antwerpen
- Of: een continu gevecht voor competitiviteit

en marktaandelen

{ De tockomstige vitstraling van Antwerpen zal functie zijn van het toekomstig econo-
misch belang en de motorfunctie van de haven. Uit dit artikel blijkt dat Antwerpen nu
seeds een competitief voordeel heeft op de belangrijkste concurrenten. Zelfs onder uiter-
. mate voorzicktige hypothesen krijgen we voor het volgende decennium reeds een be-
langrijke groei van de Antwerpse haventrafiek. Fen verbeterde murifiene toegankelijk-
heid en aanpassingen van de haveninfrastruchuuy aan nieute ontwikkelingen zullen
zich automatisch vertalen in een verbetering van dic competitiviteit.

- De haven lag aan de basis van het ontstaan van Aniwerpen als han-
" delscentrum en als stad. De uitstraling van Antwerpen is dan ook voor
een groot stuk gebaseerd op het economisch belang en de motorfunctie
" van de haven. Dat maakt dat — een zekere diversificatie niet te na ge-
“sproken — ook de toekomstige uitstraling in grote mate functie zal zijn
van de toekomstige ontwikkeling van de haven als overslag-, distribu-
tie- en industrieel centrum. '

Het bovenstaande uitgangspunt staat centraal in dit artikel. In een eer-
ste deel wordt ingegaan op het belang van de Antwerpse haven. Het
gaat daarbij niet uitsluitend om een statistische analyse, maar ook om

"* Havenbedrijf Antwerpen; Universitaire Faculteiten Sint-Ignatius te Antwerpen
{UFSIA), Universiteit Antwerpen

* [Jniversitaire Faculiciten Sint-Tgnatius te Antwerpen (UFS514), Undversiteif Antwerpen
De auteurs danken Bieke Dewulf voor haar suggesties bij een eerste versie van deze
tekst.
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een kwalitatieve doorlichting. Typisch voorbeeld van dit laatste vormt
de industrialisatie binnen de haven naast elementen van spedialisatie,
hinterlandverbindingen enz.

yan. Recent stelde men in Zeebrugse havenkringen vast dat Zeebrugge
om diverse redenen wel nooit een industriéle haven zou worden, en dit
niettegenstaande het indrukwekkende Symarindus-verslag (1977).

- Fen havenbestuur kan ook tot doel hebben de winsten van bedrijoen te
maximeren. Men kan zich daarbij wel de vraag stellen in welke mate
men op deze doelstelling als havenbestuur een rechistreekse controle
heett. Veeleer moet gedacht worden in termen van het optimaal maken
van de omgevingsfactoren, b.v. inzake de prijszetting en het toeganke-
fijk maken van de haveninfrastructuur. Men kan zelfs een stuk verder
gaan, b-v. inzake het nemen van maatregelen die vermijden dat conges-
tieproblemen Just-in-Time toelevering van Antwerpse havenbedrijven

ontwrichten.

In een tweede deel wordt nader ingegaan op de toekomstkansen van f'
de Antwerpse haven. Het spreekt vanzelf dat die toekomstige ontwik- :
keling in eerste instantie functie zal zijn van de ontwikkeling van de we
reldconjunctuur en van de relatieve competitiviteit.

1 De Antwerpse haven, relatief bekeken

Het relatieve belang van een haven aangeven roept vragen op. Jaarlijks
geeft elke haven wel haar zegebulletin uit, indien mogelijk met het
groeicijfer van het globale vervoer uitgedrukt in tonnage. Blijft die glo-
bale trafiekgroei uit, dan valt er wel ergens een goederencategorie of
trafiek uit te halen die wel een spectaculaire groei realiseerde.

Uiteindelijk is er natuurlijk een verband tussen deze drie mogelijke
doelstellingen. Een havenbestuur heeft belang bij het maximeren van
de tonnage, alleen al omdat exira tonnage meer scheepshewegingen
- met zich meebrengt en dus de havengelden mee zullen stijgen. Daarbij
neemt men aan dat de toegevoegde waarde en de bedrijfswinsten de-
selfde evolutie zullen volgen. Alhoewel! Bedrijven stellen zich niet tot
doel elke ton kost wat kost te willen binnerrijven. Fen dikwijls gehoor-
" de en wellicht zinvolle bedrijfsslogan kan zijn: maximeer uw winst, niet
uw tornage.

Is zulke houding zinvol en correct, of eerder oogverblinding met het
oog op de creatie van een gunstige psychologische reflex tegenover de
eigen haven, waarbij men dan vooral denkt aan de steun van de plaat-
selijke of regionale gemeenschap en indirect aan het losweken van
overheldsinvesteringen.

Men moet zich in dit verband de vraag stellen wat de uiteindelijke
doelstelling van een havenbestuur is of moet zijn. Is dat het maximeren
van de tonnage? Uiteindelijk zegt de tonnage niet alles, alleen al vanwe-
ge de onvergelijkbaarheid tussen havens inzake samenstelling van het
goederenpakket. Fen haven zoals Marseille, waarvan in 1988 71,2 %
van de totale tormage oliegebonden was, blijkt wegens die olie-afhan-
kelijkheid enorm kwetsbaar te zijn. Diversificatie is ook hier een must
voor redelijke vooruitzichten op lange termijn.

In wat volgt gaan we trachten zicht te kyijgen op de prestaties van de
* Antwerpse haven voor elk van de drie bovenvermelde maatstaven. Te-
" gelijkertijd gaan we dieper graven naar de onderliggende verklaring
voor die prestatiecurve. Daarvoor gebruiken we recent beschikbaar ge-
komen binnen- en buitenlands studiemateriaal (0.2 Marconsult).

- 1.1 Evolutie inzake verhandelde tonnage

* Vertrekkend van de tonnage kan de relatieve positie van Antwerpen op
. verschillende manieren worden gemetern: internationaal, met vooral
- oog voor de belangrijkste havens uit de range Hambuxg — Le Havre; na-
Hionaal, naar Gent en Zeebrugge toe. Daarbij gaat het niet alleen om
een momentopname, maar is het vooral de evolutie over de tijd heen
die een idee geeft van de verschuiving inzake competitiviteit. Tegelij-
kertijd dient ook naar de structuur van het havenverkeer te worden ge-
keken.

Kan de doelstelling van een havenbestuur het maximeren van de foege-
voegde waarde zijn? Hier heeft Antwerpen ongetwijfeld een relatief goe-
de positie, vanwege vooral een tweetal redenen. Uit de samenstelling
van het goederenpakket blijkt een relatief groot aandeel van het stuk-
goed. In vergelijking met bulkgoederen creert stukgoed een hogere
toegevoegde waarde. Dit is het gevolg van de meer arbeidsintensieve
overslagtechnieken maar ook van de met deze trafieken verbonden op-
slag- en distributiewerkzaamheden. Tegelijkertijd werden binnen de
Antwerpse haven over de tijd heen belangrijke industriéle activiteiten

geconcentreerd. De petrochemische sector is daar het beste voorbeeld Tabel 1 geeft voor de vijf grootste wereldhavens, alsmede voor de be-
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langrijkste Furopese havens, de tonnage weer voor de periode 1983

1988. Opvallend is de schaalgrootte van Rotterdam (287 miljoen ton in |
1988), vergeleken met de overige havens. Men moet daarbij dan nog be- -
dernken dat de trafiek van een haven als Kobe dan nog vooral Japans na- |

tionaal cabotagevervoer betreft, weliswaar uitgevoerd met kustvaart-
schepen.

Tabel 1
T eevervoer voor een gantal havens (1.000 ton} (1983-1988)

5 1986

0 7-::,155_'_7'35._

-+ 154,739 |
. 133.000°
116,297

L T13.897,
100660 +112.900 " 12
5 11278 7

" 96.906
95761
"~ 58.740

£ 49,851
31110

Bremerhaven.

Brom: Institute of Shipping Economics and Logistics

Uit tabel 1 blijkt ook de totaal verschillende evolutie over de verschil-
lende havens, zelfs over een relatief korte periode van zes jaar. Rotter-
dam (+ 17,2 %), Antwerpen (+ 20,6 %), Hamburg (+ 15,7 %) en Bre-
merhaven (1 16,9 %) groeien tussen 1983 en 1988 met percentages die
nauw bij elkaar aanleunen. Marsedlle groeit trager (+ 10,5 %), terwijl
Le Havre serieuze Klappen krijgt (- 8,7 %). Opvallend zijn wel de enor-
me groeicijfers voor Shangai (+ 44,7 %) en Singapore {+ 45,5 %).

Globale tonnagecijfers en groeipercentages hierop kunnen echter niet
alles zeggen. Daarvoor is onder;meer de samenstelling van het goede-
renpalkket te heterogeen. Tabel 2 geeft voor de grootste Furopese ha-

vens voor 1988 de verdeling over de stukgoederen en de bulkgoederen.
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;| Tibel 2
gamenstelling van het goedereripakket (1988)

Brom: Institute of Shipping Economics and Logistics

. Uit tabel 2 valt vooral het grote aandeel van het bulkvervoer op voor
Rotterdam, Marseille en Le Havre. Voor dezelfde havens zien we het

grote aandeel van minerale olién, met voor de Franse havens Marseille
(71,2) en Le Havre (63,6) zelfs extreme cijfers. Zulke olie-afhankelijk-
heid houdt ook tegelijk een zekere kwetsbaarheid in, voldoende om uit
te kijken naar een grotere diversificatie.

1.2 Toegevoegde waarde

De toegevoegde waarde wordt steeds vaker gebruikt als indicator van
het economisch belang van de Antwerpse haven. In welke mate vormt
toegevoegde waarde echter een na te streven doelstelling?

Tn 1991 publiceerde de Nationale Bank van Belgié (Bijbank Antwerpen)
de resultaten van. een studie ter bepaling van het economisch belang
van de Antwerpse haven. Van ruim 870 bedrijven gevestigd in het ha-
- vengebied, alsmede van de betrokken overheden, werden individuele
. gegevens verwerkt en geinterpreteerd. Daarbij werden drie relevante
grootheden beschouwd: de toegevoegde waarde, de tewerkstelling, de
- investeringen.

 Tabel 3 geeft voor de periode 1985-1989 de toegevoegde waarde, de te-
© werkstelling en de investeringen gerealiseerd binnen de Antwerpse
haven, uitgesplitst over de private en de publieke sector.




Tabel 3
Toegevoegde wanrde, tewerkstelling en investeringen in de haven van Antwey-
pen

(G miljarden BEE)
- Private’sector
Iib];ieke SEC‘cGI

Havert Antwerpen:.

Bron: Nationale Banik van Belgié — Bijbank Antwerpen (1991)

De Antwerpse haven realiseerde in 1989 een toegevoegde waarde van
188,3 miljard BEF, of 3,4 % van het Bruto Binnenlands Produkt (BBF).
Daarhij nam men enkel de rechisireekse effecten in aanmerking van de
activiteiten die in het havengebied werden uitgecefend. De auteurs
stellen dat de werkelijke impact op de nationale economie veel ruimer
is, waarbij verwezen wordt naar de indirecte toegevoegde waarde ge-
creerd bij toeleveringsbedrijven, producenten van investeringsgoede-
ren, transportbedrijven gevestigd buiten het havengebied, financiéle
instellingen enz. Verder is er ook een onderschatting door het niet op-
.nemen van kleinere cndernemingen en zelfstandigen.

Opvallend is wel dat die toegevdegde waarde over de laatste twee be-
schouwde jaren in werkelijke prijzen met bijna een kwart toenam, an-
derhalve keer zo snel als de BBP-groei, die zelf reeds hoog was.

_ Ben andere opmerkelijke vaststelling is het feit dat de toegevoegde
waarde per tewerkgestelde in de private sector {meer dan 3 miljoen
BEF) ongeveer 70 % hoger ligt dan het nationale gemiddelde. In 1989
genereerde 1 ton maritiem vervoer gemiddeld 2.000 BEF aan toege-
voegde waarde.
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Toch kunnen bij het gebruik van de toegevoegde waarde als maatstaf

voor de havenactiviteiten, eventueel zelfs als na te streven doelstelling,

pedenkingen geformuleerd worden. Toegevoegde waarde gecreéerd
binnen de Antwerpse haven betreft immers voor de in- en uitvoer geen
opbrengst voor de nationale economie, wel een kost. Toegevoegde
waarde incorporeert immers onder meer de uitbetaalde lonen, de inte-
resten (d.i. de kapitaalkosten) en de afschrijvingen {(d.i. het verslijten
van kapitaalgoederen).

Het uiteindelijk doel van de vervoersector moet echter zijn het afleve-
ren van prestaties tegen zo laag mogelijke kosten. Dit komt onder meer
neer op een zo laag mogelijk verbruik van kapitaalgoederen, een zo
laag mogelijk uit te betalen loonmassa, wat dus neerkomt op zo weinig
mogelifk toegevoegde waarde per eenheid produktie. Het gebruiken
van havenfaciliteiten komt trouwens in vele gevallen neer op het ver-
vangen van duur wegtransport door goedkoper zeevervoer. Uiteinde-
lijk is de goedkoopste haven (in termen van een gegeneraliseerde kost-

. prijs) de beste haven. Goedkoop zijn komt overeen met lage toegevoeg-

de waarde per eenheid (vervoer)produktie.

1.3 Winstevolutie van de havengebonden bedrijven

' Een mogelijke doelstelling zou ook kunnen zijn het maximeren van de
. inkomensvorming, dus naast de lonen ook de winsten, of het realise-
" ren van een aanvaardbare rendabiliteit. Hierover is voor wat de Ant-

werpse haven betreft in het recente verleden weinig statistisch studie-
werk verricht.

Wel kan teruggevallen worden op een studie van de Kredietbank
(1986), waarin een vergelijking gemaakt wordt tussen de rendabiliteit
van de havenbedrijven en die van (grotere aggregaten van}) het geheel
van de Bélgische vennootschappen. De analyse strekte zich uit-over de
boekjaren 1983, 1984 en 1985. Er werd telkens gewerkt met eenzelfde
staal van 12 agentschappen, 64 expediteurs en 12 overslagbedrijven.
Vergelijkingen werden gemaakt met het totaal van de Belgische niet-fi-
nanciéle vennootschappen exclusief overheidsbedrijven, de tertiaire

" niet-financiéle sector exclusief overheidsbedrijven, en de vervoersector

exclusief overheidsbedrijven.

" Globaal beschouwd komt de havensector uit deze vergelijking als be-
hoorlijk rendabel naar voren. Wel viel op dat in 1985 de rendabiliteit

van de gemiddelde Belgische onderneming vooruitging, en dat zulks
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niet het geval was bjj de havenbedrijven. Die “hapering” deed zich
hoofdzakelijk voor bij expediteurs en agentschappen, niet bij de op-
slagbedrijven. De oorzaken lagen vooral bij een te genvallend omzetver-
loop, een ongunstige kostenevolutie, een tegenvallende efficiéntie van
de ingezette middelen.

Wanneer maakt een onderneming of een sector voldoende winst? Wan-
neer is er sprake van een aanvaardbare rendabiliteit? Eenduidige ant-
woorden liggen niet voor de hand. Een vergelijking met andere onder-
neminger/sectoren en met het rendement op zogenaamde economi-
sche beleggingen en dus met het rentepeil kan wel helpen een sector te
positioneren binnen het geheel. In wat volgt gaan we dieper in op het
beschikbare cijfermateriaal. We beperken ons daarbij wel tot de rendabi-
liteit van de havenbedrijven. :

Tabel 4 geeft een intersectoriéle vergelijking van de rendabiliteit van het
ingezet vermogen en van het eigen vermogen.

Tabel 4
Intersectoriéle vergelifking van de rendabiliteit van het ingezet vermogen en

oan het eigen vermogen

Brom: K];edietbark (1986)

De havenbedrijven scoren relatief beter met betrelking tot de rendabi-

liteit van de eigen middelen dan met betrekking tot de rendabiliteit van '

het ingezet vermogen. Dit wijst op een relatief interessante hefboom-
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werking van de schuldfinanciering. Niettegenstaande het beperkt ma-

terinal (1983-1985) valt toch op dat de havenbedrijven geen rendabili-
teitsgroei kunnen voorleggen in 1985, in tegenstelling tof de rest van
het economisch gebeuren.

Tabel 5 geeft voor dezelfde periode cijfermateriaal dat een intrasecto-
sigle vergelijking mogelijk maakt.

Tabel &
Intrasectorizle vergelijking van de rendabiliteit van het ingezet vermogen en het

gigen VeTMogen

Agentschappen,
Opslagbedrijven
Expeditedrs

ﬁa'érénbé&xif i

‘Rer'ﬁi.dbﬂiééit

Brom: Kredietbank (1986}

" Uit tabel 5 blijkt dat de neergaande evolutie van de rendabiliteit in 1985
nagenoeg algemeen was. Opvallend is ook dat de cijfergegevens om-
trent de havenbedrijven sterk worden beinvloed door het gewicht van
de expediteurs, die het binnen het havengebeuren bijna steeds met een
lager dan gemiddelde rendabiliteit moeten stellen.

Een vergelijking van rendabilitejtscijfers is uiteraard slechts één ele-
ment van grondige evaluatie, naast onder meer de omzetevoluiie, de
kostenontwikkeling, de evolutie van marges en resultaten. Het is ech-
ter wel belangrijk zulke doorlichting elk jaar uit te voeren. Slechts op
het ogenblik dat men over informatie beschikt, kan de winstevolutie of
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de rendabiliteit van havengebonden bedrijven een doelstelling of ele-
ment van beslissing vormen.

2 Verklarende variabelen voor de competitiviteif

Een aantal structurele factoren veranderen niet sterk op korte termijn,
denken we maar aan de toegankelijkheid van de haven. Op middellan-
ge en lange fermijn zijn natuurlijk wel aanpassingen nodig, al was het
maar om nicuwe tendensen in het maritieme vervoer (b.v. schaalver-
groting) te kunnen opvangen. Een typisch voorbeeld vormen de contai-
nerterminals op de Schelde, waardoor €en containerschip minstens zes
uur viugger roteert omdat het niet achter de sluizen hoeft te komen.
Snellere rotatie betekent een verhoogde competifiviteit voor de rederij,
en een grotere aantrekkingskracht van de Antwerpse haven.

Vooraleer na te gaan welke factoren determinerend zijn voor het succes
van een haven, en dus ook van de competitieve positie, moeten we ons
eerst'de vraag stellen of zeehavenconcurrentie wel te vatten is met af-
zonderlijke variabelen. Of is havenconcurrentie integendeel zo com-
plex dat slechts een geintegreerde, wetenschappelijke benadering vol-
doende inzicht kan brengen? :

In de literatuur wordt vaak verwezen naar Verhoeff (1987, p. 3), die stelt

dat zeehavenconcurrentie zich afspeelt op verschillende niveaus:

— concurrentie tussen havenbedrijven;

— concurrentie tussen havens;

— concurrentie tussen havenclusters (d.i. een groep dicht bij elkaar ge-
legen havens met een gemeenschappelijk geografisch kenmerk);

— concurrentie tussen havenranges (d.i. een verzameling bij elkaar ge-
legen havens aan dezelfde kust met een min of meer gemeenschap-
pelijk achterland).

Dit onderscheid is gebaseerd op het feit dat het gedrag van de concur-

rentie verschilt per nivean. ' '

Toch moet men beseffen dat de bovenstaande traditionele havenconcur-
rentie steeds meer wordt vervangen door een concurrentie fussen logis-
tieke ketens, waar de industriéle en commerciéle functie, alsook de hin-
terlandverbindingen, een steeds belangrijker plaats gaan innemen.
Zeehavens vormen een schakel in de transportketen, d.i. de weg die de
goederen vdlgen van delving/winning tot verwerking, van fabricage tot
verkoop. Het uiteindelijke doel moet ook hier zijn, zoals trouwens voor
elke schakel in de ketting, de kosten van overslag en oponthoud van
een zeeschip te minimeren.
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Deze kostenminimering wordt daarbij wel op een tweede niveau bijge-
gtuurd, namelijk dat van de globale kosten. Dit maakt dat onderlinge
srade-offs tussen delen van de vervoerketen gemaakt dienen te wor-
den. Het bedienen van landinwaarts gelegen havens gaat mogelijk
voor het eigenlijke zeevervoer met hogere kosten per vervoerde ton ge-
paard {cfr. grotere afstand, beperktere diepgang, wat dus minder ton-
nage impliceert), maar moet afgewogen worden tegen kostenvoordelen
van het eigenlijke hinterlandvervoer.

Havencompetitie dient gesitueerd te worden in eern competitieve eco-
nomische omgeving. De concurrentie is er functie van onder meer, de
prijszetting, die op haar beurt bepaald wordt door de kOS‘l'eI—lStl‘UCtllUI.
De in termen van gegeneraliseerde kosten goedkoopste haven is de beste
haven, zal dus in principe ook effectief aangedaan worden.

e kostenstructuur, en daar draait dus hoofdzakelijk de havenconcur-
rentie rond, wordt zowel door exogene als door endogene factoren be-
paald. Havenautoriteiten moeten er in eerste instantie zorg voor d%—agen
dat ze inspelen op de exogene structuurwijzigingen die van buitenaf
worden opgedrongen. Typische voorbeelden vormen de schaalvergro-
ting in zowel de wereldhandel als het eigenlijke vervoer, alsmede de
snelle evolutie inzake goederenverwerkings- en behandelingsinstalla-

hes.

In kostentermen vertaalt zich dat in een brede waaier van factoren.
Eerst is er de natuurlijke factor, de geografische ligging. Daarnaast zijn
er de kunstmatige factoren: aangelegde verbindingswegen en kanalen
met het hinterland, haveninfrastructuur (dokken, sluizen, terreinen),
superstructuur (laad- en losinstallaties, magazijnen).

Fen ontwikkeling die de belangrijkste havens kenmerkt is het meer en
meer nastreven van polyvalentie. Naast de eigenlijke overslag houdt
men zich ook bezig met opslag en distributie van goederen. Daarenbo-
ven is er de ontwikkeling in de richting van commerciéle en industrigle
functies. Zulke ontwikkeling heeft natuurlijk opnieuw belangrijke ge-
volgen voor de kostenstructuur. Het onderstreept eens te meer dat alles
draait rond het minimeren van de vervoers-, behandelings- en stocka-

" gekosten over de globale logistieke keten.

TIn wat volgt gaan we dieper in op een aantal van de belangx;'i}lfste aspec-
ten die de plaats van de Antwerpse haven binnen deze logistieke keten
sterk determineren: de maritieme toegankelijkheid, de hinterlandver-
bindingen, de haveninfrastructuur, het havenbeheer en d_e rol van de
overheid, de produkiiviteit.
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2.1 De maritieme toegankelijkheid

De toegankelijkheid van de Aniwerpse haven is functie van de bevaar-
baarheid van de Schelde. Die bevaarbaarheid hangt af van systernati-
sche baggerwerken om onder meer de drempels in het Scheur en de
Westerschelde te verdiepen.

Op dit ogenblik varieert de diepgang, athankelijk van het getij, van on-
geveer 43'6” (13,26 1) tot ca 493" (15 m). Voor afvaart is een diepgang
van 41” (12,49 m) toegestaan. De uitvoering van het baggerprogramma
5(r-48’-43" moet het mogelijk maken een diepgang te bereiken van 50’
(15,25 m) voor opvaart in twee getijden, 48’ (14,65 m) voor opvaart in
één getij en 42'8” (13 m) voor afvaart in één getij. Tegelijkertijd leidt het
verdiepen van de drempels in de Westerschelde en het Scheur tot een
vergroting van het vaarvenster van de tijgebonden schepen, zodat de
trafiek op de Schelde meer gespreid in de tijd kan verlopen. De verdie-
ping tot 50 voet mag geen eindpunt zijn. Op langere termijn moeten
schepen tot 52 voet, die trouwens op dit moment reeds door de Beren-
drechtsluis versast zouden kunnen worden, Antwerpen kunnen berej-
ken.

Probleem voor Antwerpen vormt echter het feit dat baggeren slechts
kan mits Nederland dat toestaat. In het kader van de zogenaamde Wa-
terverdragen koppelt Nederland de verdieping aan een aantal Schelde-
en Maasproblemen, o.a. wat betreft de kwantiteit en kwaliteit van het
Maaswater.

De aanpassing van de maritieme {oegankelijkheid is nochtans levens-
noodzakelijk voor Antwerpen, al was het maar om zich aan te passen
aan fechnische en vervoerseconomische evoluties in het scheepvaartge-
beuren. Grotere schepen moeten de haven kunnen aanlopen, terwijl
een verhoging van de niet aan getij onderworpen diepgang (thans 34/,
wat tot 40" zou opgevoerd worden) moet toelaten de haven ruimer toe-
gankelijk te maken voor containerschepern, die meestal in een strak ro-
tatieverband opereren. Ter illustratie: sinds 1985 liepen jaarlijks meer
dan 100 zeeschepen met meer dan 100.000 ton laadvermogen de Ant-
werpse haven aan. In 1988 waren dat er zelfs 130 (bron: Stad Antwer-
pen, Statistisch Jaarboek, 1989, p. 67).
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5.2 De hinterlandverbindingen

We schreven reeds eerder dat de competitieve positie van haven_s .n}oeft
peschouwd worden binnen de logistieke keten. Die coml?etl‘amte_lt
wordt dan ook vaak beinvloed door aansluitende schakels binnen die

Jogistieke ketting.

Een typisch voorbeeld hiervan vormt het hj:tlterlandvervoer, (_i_:i. het
vervoer van en naar het achterland door middel ve_x_n dfe _tradmonele
landvervoermodi: binnenvaart, spoor, Wegvervoer, pijpleidingen. Voor
cen inlands gelegen zeehaven zoals Antwerpen is het van levegsbelang
dat eventuele hogere aanloopkosten van het zeevervoer wegens de gro-
tere afstand tot de open zee meer dan gecompenseerd kunnen worden
door lagere aan- en afvoerkosten naar het }d;r_‘terland toe, wegens een
centrale ligging en/of een betere bereikbaarheid.

ike vraag is dan hoe centraal een haven ligt voor zijn potex_xﬁéle
g:]laanru?krgii, iets %\rat direct verbonden kan worden met fie in het h{ntEr-
Jand aanwezige consumptie- en produktiecentra. In dit i_rerband is :ile
| gunstige geografische ligging van Antwerpen ten opzichte van s e
 meest geindustrialiseerde gebieden van - West-Europa algemeex-l be-
kend. Men mag zich daarbij echter niet blindstaren op een cenf:_rahte{t_s—
index louter gebaseerd op de kilometrische afstanden. ]?elangn]_ker zijn
immers de tijdsafstanden. Een haven kan puur geogra‘f__lsch gezien Zek:;
. centraal liggen, maar ten gevolge van zware congestlel_:-trob_l_emen
“ het hinterlandvervoer worden gehinderd, met belmgn]k tijd- en (%us
. geldverlies als gevolg. Automatisch vertaalt zich dat in een verhoging
~ van de gegeneraliseerde kosten.

- Nederland realiseerde begin april 1992 een filerecord ten belope van 290

- km in de ochtendspits (bron: Pinanciegl—Ekonomische._T‘i].d). Maar o_ok de
© Antwerpse regio riskeert hier op relatief korte termijn in de knoel te ge-

raken. Recent onderzoek (De Brabander, Van de Voorde en Vervecken,

- 1990) gaf voor wat betreft personenverkeer en meer bepaald }::at woon-
werkverkeer voor het Antwerpse knelpunt “Kennedytunnel” ten op-

. zichte van 1987 de volgende groeidjfers tijdens de avondpiek:

S 1995+ 42,4 %

- 2000: + 72,3 %

' : + 113,6 %

'. ?-(I)if g:at hier wel degelijk om prognoses onder de hypothese van onge-

wijzigd (vervoer)beleid.

Voor het goederenvervoer ging in dezelfde studie de aandacht ook
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vooral naar de mogelijke ontwikkelingen binnen het wegvervoer. Voor
de Antwerpse regio werd daarbij een onderscheid gemaakt tussen het
inkomend en witgaand verkeer enerzijds, het nationaal en internatio-
naal doorgaand verkeer anderzijds.  Er werd steeds gewerkt met een
groep van de belangrijkste stromen, wel met dien verstande dat de ge-
bruikte NIS-siatistieken geen havenstatistieken zijn.

Tabel 6

Groeicijfers van het goederenvervoer over de weg, regio Anfwerpen
(t.o.v. 1988) -

Bromn: De Brabander, Van de Yoorde en Vervecken {1990)

Voor alle beschouwde types goederenvervoer krijgt men uitgesproken
groeicijfers, met soms wel opmerkelijke verschillen. Daarenboven is
het duidelijk dat de relatie een belangrijke rol speelt. Voor vervoer van
en naat Turnhout kan een sterkere groei op de noord-zuidrelatie vast-
gesteld worden, terwijl er voor vervoer met Nederland een sterkere
groei is op de zuid-noordas, dus richting Nederland.

Uit de bovenstaande prognoses blijkt wel dat voor wat de Antwerpse
regio betreft, op die plaatsen waar zich nu reeds op bepaalde tijdstip-
pen (de piekperiodes) capaciteitsproblemen voordoen, de verwachte
groei nog het grootst is. Concreet betekent dat ongetwijfeld een ver-
sterking van de congestie, met de bijbehorende (verlengde) files.

Er dient dus dringend werk gemaakt te worden van het oplossen van
de structurele congestie. Die oplossing zal moeten bestaan uit een com-
binatie van verschillende maatregelen, gaande van investeringen in

nieuwe infrastructuur tot werken met het prijsmechanisme.“EEn-g—

isch voorbeeld van een investering kan het project ”I]?Teren Rijov zijn,
1:1_1. een spoorverbinding tussen Antwerpen en het Duitse Rj:hrge’med
die korter, gemakkelijker en dus in termen van kosten moge]q}c goedko-
per is dan de tot dusver door de NMBS gebruikte Montzen-lijn.

3.3 Haveninfrastructuur

De haveninira- en supersiructuur heeft een directe invloed op de afhan-~
deling van de scheepvaart, en dus cok op de bijbehorende kosten. Ta-
bel 7 geeft voor de drie belangrijkste Belgische zeehavens voor 1990 een
overzicht van de aanwezige infra- en superstructuur. De schaalverschil-

len spreken voor zich.

Tabel 7
Tnfra- en superstructuur (1990)

Havers - Oppervlakte =T
“fha)

Brugge-Zesbrugge. 981

5, sr:heepslaadmsta]laﬁes, T;lektns' che ' kranen,

1 Ciffers voor 198971 i 11
nbegreper:, Jaadbitiggen, contain

Bron: Ministerie van Verkeer en Infrastructuur, Statistische gegevens, 1991, op basis van ge-
gevens van de havendiensten

De havens moeten zich voor wat betreft de infra- en superstructuur
continu aanpassen aan nieuwe ontwikkelingen in het scheepvaar_tge-
beuren. Een van die ontwikkelingen betreft onder meer de explo&_eve
groei van het confainervervoer. De eerste Schelde-containerterminal
bleek direct succesvol te zijn. Nu ligt de vraag voor om. een tweede con-
tainerterminal op de Schelde te bouwen.

Wegens de schaarste aan investeringsmiddelen m_oefcen a{tdere pr_ojec—
ten mogelijk langer in de tijd gespreid worden. Uiteindelijk moet inza-
ke de infrastructuur elke investering onderzocht worden op haar kos-
ten en baten, en moet de uiteindelijke beslissing functie zijn van onder
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meer de interne opbrengstvoet. Die projecten met het hoogste verwach-
te rendement moeten het eerst worden uitgevoerd. Mogelijk betekent

dit, bij prioriteit voor de tweede Schelde-containerterminal, Tichte ver-

traging voor andere projecten.

2.4 Het havenbeheer en de rol van de overheid

In Belgié kent men tot dusver voor het beheer van de havens verschil-
lende bestuursvormen, gaande van de gemeentelijke haven over de ge-
meentelijke regie tot de autonome haven (zie hiervoor o.m. Suykens,
1982, p. 77 e.v.). Gemeentelijke havens behoren in eigendom toe aan de
stad of gemeente die ook het beheer en de exploitatie verzekert. De ha-
ven heeft geen eigen juridisch statuut, terwijl de exploitatie geschiedt
op grond van de gemeentewet. Een autonome haven zoals Zeebrugge,
daatentegen, wordt beheerd door een instelling van openbaar nut, een
NV met participatie van onder meer het Rijk en de stad Brugge. Het ha-
venbeheer geschiedt op basis van de statuten van de maatschappij.

Het behoeft geen betoog dat een zulkdanig groot verschil in havenbe-
heer de havencompetitiviteit en dus ook de concurrentie beinvioedt.
Allereerst is er het effect op de efficiéntie, onder meer als gevolg van
een meer zelfstandige en soepele werking, een snellere besluitvorming
enz.

Daarnaast zijn er de verschillen op strategisch vlak. Een haven waar de
nationale of gewestelijke overheid een groter rechtstreeks belang in
heeft riskeert bevoordeeld te worden wat financiering en subsidiéring
betreft. Vandaar het steeds weerkerende betoog dat overheidstussen-
komst niet tot gevolg mag hebben dat sommige havens bepaalde kos-
ten niet, of niet in dezelfde mate, moeten verhalen op de goederen-
overslag.

Inzake de problematiek van het havenbestuur komt er wel beweging in
de zaak, zowel op het niveau vail de Vlaamse Havencommissie als bin-
nen de Antwerpse context. Concreet wordt de vraag gesteld naar een
autonome bestuursvorm op korte termijn, die dan bij voorkeur van de-
zelfde vorm is voor alle havens. Vereisten zijn een eigen rechtspersoon-
lijkheid, gekoppeld aan zoveel mogelijk autonomie inzake manage-
ment, financigle besluitvorming en personeelszaken.

Op het ogenblik dat men deze uniforme vorm van havenbestuur kan
realiseren, zal ook de discussie stilvallen met betrekking tot een ongelij-
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-door concurrentievervalsing.

- Produktiviteit bij de behandeling varn coniainers (eerste kwartaal 1990)

ke overheidsbehandeling, die mogelijk leidt tot een trafiekafleiding

2.5 Produktiviteit en prijszetting

Havenproduktiviteit wordt gedetermineerd door een s_amenspel van
factoren, zowel kwantitatieve (oppervlakie van de terminal, capatmtc.ﬂt
van de laad- en Josinfrastructuur, stockagecapaciteit, ...) als kwalitatie-
ve (snelheid, professionele kennis, nauwgezetheid, ...).

Het beschikbare empirische materiaal betreffende p:cod'u_ktiviteit is
gchaars. Wel gaat een recente studie van Marconsult (1991) in op de pro-
Juktiviteit en de behandelingskosten van containers voor de b_elangrl]k-
gte Europese havens. Het empirisch werk betreft de eerste vier maeu}—
den van 1990. De kostencijfers moeten geinterpreteerd worden vanu_llt
het gezichtspunt van de havengebruikers, d.w.z. dat het gaat om prij-

zen toegepast door de terminaloperators.

Tabel § geeft een overzicht van de behandelingsproduktiviteit van con-
tainers voor een aantal Europese haveris. Opvallend is wel de_e hoge pro-
duktiviteit van de havens uit de range Hamburg — Le Havre vergeleken

met die van de Middellandse-Zeehavens.

Tabel 8

Brom: Marconsult {1991)




Een verschillende produktiviteit vertaalt zich, weliswaar in samenspel
met andere beinvloedende factoren, onmiddellijk in verschillende be-
handelingskosten. Tabel 9 geeft voor dezelfde havens, in opklimmende

volgorde, de totale kostenindex (scheepskosten + behandelingskosten,
voor elke reis en container).

Tabel 9
Behandelingskosten voor containers

‘Haven '’ 1m0 . iTotale kostenimidex . 0.
Rotlerdam’ ' TassT e
LejHavré': . BNV ] RPN
Piragiis (export) - T
L 188
g
coo2e3 T

Bron: Marconsult (1991) .

Uit tabel 9 blijkt dat havens uit eenzelfde range qua prijszetting niet zo
ver uit elkaar liggen. Antwerpen blijkt wel het produktiefst en dus het
goedkoopst te zijrn, Hamburg daarentegen is relatief duur. Tussen de
ranges zijn er wel opmerkelijke verschillen.

Niettegenstaande het partieel karakter — het gaat inderdaad slechts om
een type goederenstroom (containers) — geeft het bovenstaand empi-
risch materiaal wel een indicatie van de verschillen in produktiviteit en
behandelingskosten tussen de verschillende havens.

Ter afsluiting van de bovenstaande doorlichting met betrekking tot de
determinerende factoren van havenconcurrentie dienen nog een aantal
bedenkingen te worden geformuleerd. Allereerst is het zo dat de uit-
eindelijke concurrentiéle positie van een haven beinvloed wordt door
de prijszetling en dienstverlening van de privé-havenbedrijven zoals
goederenbehandelaars, expediteurs, agenten enz. Daarbij komen dan
nog de loods- en sleepdiensten en de overige dienstverlenende bedxij-
ven (b.v. scheepsherstellers). Slechts in de mate dat de bovengenoem-
de competitieve voordelen (hinterlandverbindingen, produktiviteit,
...} ook effectief aan de diénteel worden doorgerekend, zal de reéle
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competitieve positie van de haven effectief uit de markitaandelen blij-

ken.

Het spreekt vanzelf dat nog andere factoren van belang zijn, b.v. de
schaalgrootte en de kans op een retourvracht. Een haven behoeft een

| voldoende schaalgrootte, omdat slechts in die omstandigheden schaal-

en dus kostenvoordelen gerealiseerd kunnen worden. Verder opteren

- rederijen bij de havenkeuze in eerste instantie voor die havens waar

goederen zowel geladen als gelost kunnen worden, een gegeven dat

7ich trouwens in lagere kosten en dus lagere tarieven per verhandelde
o ton zal vertalen.

" 3 De toekomst van de Antwerpse haven

. We schreven reeds eerder dat de toekomst van de Antwerpse haven,

en dus voor een groot deel ook van de Antwerpse regio, functie zal zijn
van de toekomstige competitiviteit van diezelfde haven. In het over-

- zicht van de belangrijkste determinerende factoren van havencom_peti—
- fiviteit werd dan ook reeds naar de mogelijke toekomstige ontwikke-

" ling gekeken.

. Op dit ogenblik bestaat er nog geen (econometrisch) model dat de toe-

komstige stromen via de Antwerpse haven in functie van een aantal
scenario’s en sirategieén kan simuleren of voorspellen. Daarom beper-

3 ken we ons hier tot wat er beschikbaar is aan toekomstvooruitzichten.

Indien de haventrafiek van Antwerpen het algemene (geaggregeerde)
groeiritme van het Belgische goederenvervoer zou volgen, geeft da.t op
basis van het Hermes-scenario een groei van 41 % over de penoc%e
1987-2000 (Meersman en Van de Voorde, 1991, p. 56). De motorfunctie

. van de haven vertaalt zich echter meer dan waarschijnlijk in een hoger
" dan gemiddeld groeiritme. :

We blijven daarom even stilstaan bij prognoses van het Antwa?rps Ha-
venbedrijf zelf. Daarbij werd uitgegaan van een algemene trafiekprog-
nose voor het maritieme goederenverkeer, waaraan andere prognoses
inzake scheepvaartverkeer werden gekoppeld. Het gaat om een gemid-
delde variant: een beperkte algemene groei van de economie, gekop-
peld aan, globaal gezien, een ongewijzigde concurrentiekracht van de
haven.
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Tabel 10
Prognose voor de globale trafiek van Antwerpen

Jaas T s

9900

1995" o
2005 .-
2010 -

Bron: Havenbedrijf Antwerpen (1991)

Voor de totale goederentrafiek komt men voor het prognosejaar 2010
tot een totale goederentrafiek van 152,5 miljoen ton. Vertrekkend van
een trafiekniveau van 101,4 miljoen ton in 1990 gaat het om een vrij be-
perkte groei met gemiddeld 2,2 % per jaar, of dus ongeveer 52 % over
20 jaar. Dit is een lage groei indien men vergelijkt met groeidijfers uit
het verleden voor een even lange periode.

Het spreekt vanzelf dat zulke eenvoudige, geaggregeerde prognose
niet rechtsireeks het effect van zogenaamde exogene schokken, zoals
de gevolgen van de Furcpese eenheidsmarkt en de opening naar het
QOosten, kan inbouwen. Bovendien kan men ook geen rekening hou-
den met mogelijke remmingen door het niet of te laattijdig uitvoeren
van de noodzakelijke investeringsprojecten. Een voorbeeld: bij het uit-
werken van de prognoses is men uitgegaan van de ingebruikneming
van het Baalhoekkanaal in 2005.

Het is ook belangrijk om een inzicht te hebben in de verschillende ont-
wikkeling per goederengroep. Tabel 11 geeft vrij geaggregeerde prog-
noses richting 2010 voor de belangrijkste goederentypes. Daarbij wordt
wel al rekening gehouden met een aantal te verwachten ontwiklkelin-
gen: voor vloeibaar massagoed de inplanting van nieuwe chemische
bedrijven; voor stukgoed de verbeterde Antwerpse concurrentiepositie
ten gevolge van de nieuwe Schelde-containerterminal, alsmede de in
Antwerpen nog relatief lage graad van containerisatie; de sterke ont-
wikkelingsmogelijheden voor gespecialiseerde commodity-trafieken
op de Linkeroever.
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Tabel 11
Prognoses voor het goederenvervoer per fype (jaar 2010)

Bron: Havenbedrijf Antwerpen (1991)

In een volgende fase dient een conversie te gebeuren van de te behan-
delen tonnage naar het aantal scheepsbewegingen. In dit verband kan
verwacht worden dat het aantal schepen ongeveer constant zal blijven
omdat steeds grotere schepen zullen worden ingezet. Door de verdie-

- ping van de Schelde zullen grotere bulkcarriers (d.w.z. schepen met

diepgang tot 52 voet of 15,85 m) verwerkt kunnen worden.

Opnieuw dient benadrukt dat de bovenstaande prognose correct gein-
terpreteerd moet worden, al was het maar vanwege het simultaan ka-
rakter van bepaalde ontwikkelingen. De toekomstige haventrafiek zal
gevolgen hebben voor de neod aan infrastructuur, de nood aan haven-
gronden en industrieterreinen enz. Anderzijds zal dit soort factoren
ook invloed uitoefenen op de relatieve competitiviteit van de haven, en
dus ook op de toekomstige haventrafiek.

Besluit

Eén zaak staat onomstotelijk vast: de Antwerpse haven, en dus ook de
regio die er levenskracht uit put, heeft toekomst. Voor een aantal facto-
ren die de havenconcurrentie rechtstreeks beinvloeden, zoals de pro-
duktiviteit en de verbindingen met het hinterland, heeft Antwerpen nu
reeds een competitief voordeel op de belangrijkste concurrenten. Alle
stappen moeten gezet worden om dat voordeel minstens te behouden.

Aan de positieve beinvloeding van eenaantal andere gevoelige facto-
ren wordt systematisch verdergewerkt. Een verbeterde maritieme toe-
gankelijkheid en aanpassingen van de haveninfrastructuur aan nieuwe
ontwikkelingen zullen zich automatisch vertalen in een verbetering
van de concurrenti€le positie.
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Zelfs onder uitermate voorzichtige hypothesen krijgen we voor het vol-
gende decennium reeds een belangrijke groei van de Antwerpse haven.
trafiek. De haven zal dus verder, zoals in het verleden, voor de regio
een motorfunctie blijven vervullen. De haven is op datzelfde ogenblik
wel te belangrijk om er geen ge€igende beleidsinstrumenten voor op te
zetten, waarbij op elk moment het effect kan worden ingeschat van zich
wijzigende factoren.
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Abstract
The Port of Antwerp and its Significance for the Economic Position of the City

The future economic position of Antwerp will be a function of the future
development of its port. Antwerp already has a competitive advantage
compared to many of the important competitors. Even under very conservative
hypotheses we get an fmportant growth of the Antwerp port traffic for the next
decade. An improved maritime accessibility and an adfustment of port
infrastructure towards new developments will aqutomatically create an
improvement of that competitiveness.
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