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1-LA NECESSITE D'UN MEILLEUR PARTAGE DE LINFORMATION

2 Combler un manque

Dans la perspective de I'ouverture du canal Seine Nord Europe (ou
Seine-Escaut) et au vu des travaux de mise a niveau des voies
d’eau existantes, il apparait nécessaire de mesurer I'impact que les
nouvelles conditions du transport fluvial sont susceptibles d’avoir sur les
territoires constitutifs de 'Eurométropole / Aire métropolitaine de Lille.
Pour ce faire il faut parvenir a partager une information dont la mutuali-
sation est rendue difficile par le caractére doublement transfrontalier du
territoire.

Dans ce contexte et suite a une demande formulée en Task Force
Eurométropole 2030, 'Agence de développement et d’urbanisme de
Lille Métropole a pris l'initiative de créer un groupe de travail informel,
constitué de techniciens des intercommunales belges Leiedal et IDETA,
de la Mission Bassin Minier et de '’Agence d’urbanisme et associant
I'agence de 'Eurométropole.

L'objectif de cette démarche était de parvenir dans un délai trés court
a brosser une vision d’ensemble tant de I'état actuel du réseau de
canaux que de ses évolutions prévues a court terme (2020), et ce
dans I'espace compris entre la nouvelle infrastructure Seine-Escaut,

d’'une part et, d'autre part, les grands ports du « Northern range » mais
aussi la Dorsale Wallonne et la fagade maritime frangaise. Cet espace
correspond pour I'essentiel @ celui de I'Eurométropole / Aire métropoli-
taine de Lille (AML) parcouru par deux itinéraires principaux: I'un le long
de I'Escaut, via Valenciennes et Tournai, I'autre par la Dedle et la Lys,
via Douai, Lille et Kortrijk.

Le temps limité disponible n'a pas permis ni de collecter I'information
de facon exhaustive ni de vérifier toutes les données fournies par les
opérateurs. L’horizon 2020 pose en effet question quant a la réalisa-
tion concréte de certains projets, un tel délai apparaissant parfois assez
optimiste, compte tenu des budgets a engager. Les crédits de finance-
ment par projet ne semblent pas encore étre tous arrétés. Enfin, la date
d’'ouverture du CSNE, qui reste a confirmer, aura trés certainement une
incidence notable sur I'exécution de nombreux travaux.

Le processus d’échange permet cependant de disposer aujourd’hui
d’'une vision d’ensemble, basée sur une information de nature homo-
géne couvrant les différentes composantes du territoire concerné.

2 Cibler les multiples enjeux stratégiques pour notre territoire

La situation géographique de I'Eurométropole / Aire métropolitaine de
Lille, sa structure urbaine et les bases de son activité économique en
font un territoire sur lequel I'effet de la revalorisation de la voie fluviale
peut s’avérer particuliérement déterminant.

Plus particuliérement, les principaux enjeux liés a la création du lien
Seine Escaut peuvent étre définis comme suit:

= Face au développement du trafic fluvial entre le Bassin Parisien et le
Nord de I'Europe, induit par la création de ces nouvelles infrastructures:
Le territoire de I'Eurométropole / AML doit renforcer sa position de car-
refour et définir pour cela une logique d’ensemble du positionnement de
ses zones d’activités en interaction avec les voies d’eau.

= Face au renforcement attendu du transfert modal entre routier et flu-
vial, évolution « culturelle » de la logistique :

Le territoire de 'Eurométropole / AML doit se positionner comme pion-
nier, notamment en favorisant I'adaptation de la filiére (dispositifs de
formation, innovation/recherche dédiée, maintenance des outils de
transport).

= Face a la revitalisation de la voie d’eau et au développement de nou-
velles interactions entre les villes et les voies d’eau qui les traversent:
Les territoires de 'Eurométropole / AML doivent saisir I'occasion de la
mise a niveau des canaux comme une opportunité d’aménagement
pour les villes et territoires traversés, notamment sur la place de la logis-
tique urbaine, peut-étre aussi celle du tourisme fluvial (croisiéres notam-
ment). Elle est aussi une opportunité de renforcer la qualité des
espaces urbains en lien a la voie d’eau et plus généralement
I’identité du territoire et la qualité de vie de ses habitants

= Face & la concurrence grandissante pour 'accés aux voies d'eau et a
leurs abords entre différents types d’'usages et divers utilisateurs::

Les territoires de I'Eurométropole / AML doivent inventer et promou-
voir des solutions mixtes qui puissent allier les fonctions économiques
et logistiques, celles liées aux loisirs (tourisme fluvial, itinéraires de
loisirs et culturels, etc.), a I'habitat, et & la préservation de la valeur
environnementale.



2-DES INFRASTRUCTURES PRETES A LHORIZON 2020

< Des projets de mise a niveau validés pour I'essentiel

Sur 'ensemble des trois versants, il ne parait pas y avoir de point de blo-
cage majeur quant au déroulé des projets de mise a niveau. L'ensemble
des projets est validé sur le principe dans les instances décisionnelles
respectives. Il est a noter qu'un GEIE, composé de Voies Navigables de
France, du Service Public de Wallonie et de Waterwegen en Zeekanaal
NV, a été mis en place pour assurer une mission de coordination entre
les différents acteurs & I'échelle supra locale. Cependant dans le
contexte actuel, les financements ne semblent pas sécurisés pour tous
les travaux projetés.

Concernant I'organisation du réseau, deux projets méritent d'étre soulignés:
-Au nord de Valenciennes, a l'interface entre la France et la Wallonie,
la remise en navigabilité du canal Condé-Pommeroeul en 2016 permet-
tra de renforcer la connexion a la dorsale wallonne. Evitant un détour
de prés de 30km (1/2 journée de navigation) par I'Escaut et le canal

Nimy-Blaton-Péronnes, ce projet offrira un parcours alternatif plus direct
pour les unités de classe Va;

-En Flandre, le canal Bossuit-Kortrijk, reliant la Lys a I'Escaut, fait 'objet
d’'une étude visanta déterminer I'intérét de le rendre accessible dans sa
totalité a des convois a grand gabarit. Si cela s'avérait pertinent, et pour
autant que le financement des travaux soit assuré, ce barreau pourrait
réorganiser les flux sur les deux itinéraires principaux en les connectant
tres en amont de Gent; Kortrijk se trouvant de ce fait au cceur du dis-
positif.

Enfin, la détermination de la date effective d’ouverture du CSNE aura
trés certainement une incidence sur I'exécution de nombreux travaux,
ce qui serait - a fortiori - aussi le cas si le projet venait a étre abandonné.

2 Des discontinuités et goulots d’étranglement presque supprimés.

A I'horizon 2020, il ne devrait plus y avoir de goulots d'étranglement
majeurs sur les deux parcours principaux. L'ensemble du réseau sera
adapté au passage de bateaux de 3000 tonnes.

En revanche, plusieurs portions seront en alternat (la les bateaux les
plus importants ne pourront pas se croiser et un systéme de passage
en alternance sera instauré pour eux). L'alternat permet d'optimiser
les réseaux existants sans engendrer de lourds travaux. Des alternats
seront situés sur la Delle entre Lille et Dedlemont, sur de nombreux
secteurs de la Lys Flamande (tous les 6-8 km entre Menen et Deinze) et
sur 'Escaut dans le centre-ville de Tournai.

La hauteur libre (distance entre le niveau de I'eau et le bas d’un pont)

< Deux parcours pour sécuriser le trafic fluvial nord-sud

A T'horizon 2020, deux parcours traversant le territoire seront adap-
tés pour une navigation optimale des unités les plus courantes: les
classes IV et Va (rectangle de navigation minimum de 143 m par 11,4 m,
voir définition en annexe). Présentant une différence limitée (4h) en
termes de temps de parcours théorique entre le débouché du CSNE a
Aubencheul-au-Bac et Gent (environ 20h), ces deux itinéraires offrent
plusieurs opportunités:

-La possibilité de disposer d’une alternative en cas d'incidents ou de
travaux sur l'un des axes;;

-Un maillage de 'ensemble du territoire susceptible de répondre aux stratégies
des acteurs économiques en matiere d'utilisation du transport fluvial ;

COMPARAISON DES DEUX ITINERAIRES :

= D’Aubencheul-au-Bac au port de Gent via la Deille et la Lys:
-Dix écluses
-Classe Va sur 45km d’'Aubencheul-au-Bac a Lille, puis classe Vb
sur 118,70km de Lille @ Gent (avec des alternats pour les embar-
cations en Vb)
-Distance totale: 163,7 km
-Temps de parcours théorique: 17 heures (avec des écluses
ouvertes 24/24h)

ne sera pas identique sur tout le territoire a I'horizon 2017-2020. En
Belgique (Flandre et Wallonie), une hauteur de 7 m est prévue (soit trois
étages possibles de containers) pour 2020, comme ce sera le cas sur
le nouveau canal Seine Nord Europe, tandis que la mise a niveau des
autres infrastructures en France n'est prévue qu'a 5,25m (deux étages
de containers). Cette disparité peut constituer une contrainte pour
l'organisation du transport de conteneurs pour lequel une progression
importante du trafic est attendue avec la mise en service du CSNE (25%
du trafic attendu en 2020). Une étude est actuellement en cours par
VNF pour préciser le colit d'un relévement global des ponts @ 7m sur la
région Nord - Pas de Calais au regard des enjeux de développement du
trafic conteneurs.

-Des connexions, a l'ouest, avec la fagade littoral du Nord-Pas de
Calais, et Dunkerque en particulier, et, a I'est, avec la dorsale wallonne
permettant d'élargir les hinterlands.

Précisons qu'actuellement les écluses, en France comme en Belgique
ferment de 22h a 6h. Il est par contre prévu que sur le CSNE, celles-ci
soient ouvertes 24/24h et une méme évolution est logiquement attendue
sur le reste des parcours. De ce fait, 'ensemble du réseau grand gabarit
devrait a terme étre accessible en continu, soit un gain potentiel de 8
heures de navigation par jour sur les deux parcours.

= D’Aubencheul-au-Bac au port de Gent via I'Escaut:
-Douze écluses
-Classe Va sur 134km d’Aubencheul-au-Bac a I'écluse d'Asper
en Flandre (avec alternat en Va au centre-ville de Tournai), puis
classe Vb sur 29,10km jusque Gent.
-Distance totale: 165,1km
-Temps de parcours théorique: 21 heures (avec des écluses
ouvertes 24/24h)



Il faut cependant noter que les deux parcours seront adaptés au gabarit
de classe Va (1500-3000T) et non a celui de classe Vb (3200T-6 000T),
qui correspond a celui du futur CSNE. Une partie importante du trajet
via la Dedle et la Lys le sera cependant au gabarit Vb (de Gent a Lille).
Il semble néanmoins que cette situation n’aura pas d’incidence signifi-
cative sur le trafic car, selon les études prospectives menées par Voies
Navigables de France sur la typologie des bateaux en 2020, ceux-ci
seront extrémement rares a atteindre la classe Vb (3200-6 000T).

Par ailleurs le colt des péages (notamment le droit d’accés au réseau
et la taxe a la tonne/kilometre) ne différe que trés peu suivant les

opérateurs et leur montant est aujourd’hui peu significatif. Les systémes
tarifaires devraient cependant évoluer avec I'ouverture du CSNE sans
qu’aujourd’hui aucune prise de position ne paraisse avoir été arrétée par
les opérateurs.

L'équivalence de ces deux trajets est un atout pour le territoire de 'AML
et surtout pour les transporteurs, car en cas d'interruption (pour main-
tenance notamment) du trafic sur un trongon donné, les embarcations
pourront toujours circuler via I'autre parcours. Cela permet de maintenir
en continu le trafic fluvial sur le secteur, ceci a la faveur des transpor-
teurs mais également du tissu économique local.

2 Les ports de la mer du Nord, premiers bénéficiaires de I'ouverture du CSNE

Plusieurs ports maritimes bénéficieront de I'ouverture de cette grande
liaison européenne entre la Seine et 'Escaut et plus largement de la
croissance des flux sur les corridors connectés a I'Europe rhénane.
C'est le cas de fagon significative pour Zeebrugge (sous réserve de
mise en classe Va du trajet Gent-Brugge), Antwerpen et Gent. Le port
de Dunkerque devrait connaitre un accroissement relatif du volume

de ses activités, mais: la nouvelle liaison offrira un potentiel majeur de
développement du port (particuliérement de sa filiere conteneur), qui
pourra s’appuyer sur un hinterland élargi; le port de Dunkerque sera le
port maritime le plus proche en distance et en temps des quatre futures
plates-formes logistiques projetées le long du nouveau barreau Seine-
Nord.




3-UN VECTEUR DE DEVELOPPEMENT RECONNU

2 Un grand nombre de projets de nouvelles zones d’activités qui appellent a régulation

L'ouverture du CSNE et les travaux d’adaptation menés sur les voies
d’eau existantes sont vécus par les territoires comme une opportunité
de développement économique majeure le long de leurs voies d’eau.
Ainsi, le Cambrésis (Marquion), le Valenciennois, le Béthunois, le
Tournaisis, et le Leiestreek développent de nombreux projets de parcs
d’activités, pluri- ou multimodaux en bord & voie d'eau. Plusieurs ports
fluviaux ont également des projets d’extension, comme c’est notamment
le cas du Port de Lille & Santes.

Si 'on considére la répartition des zones d’activités existantes et des
projets aujourd’hui connus au regard de la localisation des canaux a
grand gabarit, on constate un véritable éparpillement de telles zones a
moins de 2 kilométres des canaux qui ne semble pas toujours répondre
a une stratégie d'articulation avec la voie d’eau.

< Des conflits d’usage potentiels qu’il faut éviter

Lattractivité de la voie d’eau s’exerce sur des domaines de plus en plus
variés; la logistique n’est pas la seule activité pour laquelle 'accés a
la voie d’eau s’avére un enjeu important. L’habitat et les loisirs en par-
ticulier sont de plus en plus demandeurs en ce domaine. Les voies
d'eau sont aussi des supports pour la préservation de la biodiversité
et le développement de la trame verte et bleue. L'existence de ces dif-
férentes demandes apparemment contradictoires pourrait entrainer a
court terme de vrais risques de conflits d'usage. De maniére globale,
les ruptures de cheminement piéton / cycliste avec les infrastructures
portuaires sont les principales sources de problemes. Plus finement, sur
la Haute Dedle, la coexistence du Parc de la Delle, espace de nature et

II'est par ailleurs important de noter que la présence d'un terminal fluvial
ne suffit pas a son utilisation. En effet, il est indispensable qu'il puisse
répondre a une demande du tissu économique local qui peut s'expri-
mer par l'implantation d’activités en bord & voie d’eau ou par la volonté
d’organiser la massification de marchandises pour optimiser le report
modal vers le fluvial.

Il apparait donc nécessaire, des aujourd’hui, d’envisager a I'échelle de
I'Eurométropole / AML la définition et la mise en ceuvre d’une stratégie
concertée de planification des activités logistiques en bord a voie d’eau.
Cela pourrait notamment passer par la valorisation des plates-formes
existantes ou en projet afin d’optimiser/mutualiser les équipements
publics (quais, matériel de manutention, infrastructures de desserte...)
nécessaires au transfert des marchandises sur la voie d’eau.

de loisirs, avec le projet d’extension du port de Lille a Santes est un des
conflits d’'usage potentiel les plus significatifs décelés a ce jour.

Il semble que l'usage des canaux dans leur dimension économique
puisse toujours, sur certains secteurs, étre une priorité, mais ne puisse
plus étre une exclusivité face aux autres utilisations des voies d’'eau.
De multiples exemples européens montrent que des projets d’utilisation
mixte des rives des canaux sont possibles. Il importe de sensibiliser les
acteurs du développement du territoire afin de favoriser I'émergence et
la généralisation de tels projets.




4-POURQUOI ET COMMENT POURSUIVRE LA REFLEXION

La multiplicité des enjeux pour le territoire de la revalorisation de la voie
fluviale appelle a une réflexion approfondie et partenariale. Plusieurs
pistes doivent étre explorées, notamment celle de la vocation touris-
tique des voies d’eau, mais aussi la dimension sociale de I'évolution des
métiers du transport et de la logistique sur les besoins spécifiques des
mariniers et 'émergence de nouveaux emplois.

De maniére générale, la voie d'eau redevient un vecteur de dévelop-
pement fondamental et stratégique a I'échelle de I'Eurométropole et
de I'Aire métropolitaine, et en particulier dans le cadre de la démarche
Eurométropole 2030. Les enjeux du report modal sur la voie d’eau
entrent clairement dans le cadre de la mise en ceuvre d’'un développe-
ment plus économe en énergie et plus respectueux de I'environnement.

Il semble fondamental que cette dimension soit réellement prise en
compte - et a la mesure de son importance - dans le cadre des prochains
programmes opérationnels européens, qu'il s'agisse des programmes

régionaux ou transfrontaliers. Il semble judicieux dans ce contexte de
travailler a la sensibilisation des autorités de gestion sur I'importance de
la voie d’eau.

Un recensement plus fin des projets d'infrastructures, de ports et des
zones d’activités en bord a voies d’eau parait nécessaire afin d’obtenir
une vision compléete du territoire sur ces questions. Nous ne sommes
en effet, a ce jour, pas en mesure d’apporter une connaissance fine des
vocations actuelles des zones d’activités a proximité des voies d’eau
et des opportunités qu’elles présentent en matiére de desserte fluviale.

Le réseau de voie d'eau, au-dela de ses fonctions physiques, pourrait
également contribuer & développer une identité commune du territoire
a grande échelle. Des interventions artistiques installées de fagon régu-
lire sur les voies d’eau pourraient par exemple participer a la fois a
la valorisation des espaces traversés et a la constitution d’'une image
commune du territoire de 'Eurométropole / AML.

ANNEXE 1 : TABLEAU DE CORRESPONDANCE GABARIT / TONNAGE DES CANAUX

Longueur Largeur Tirant d’eau Hauteur libre
Classe Tonnage —
Sauf restrictions
I 250-400 38,50 5,05 2,20 4,00
I 400-650 50,00 6,60 2,50 5,00
\% 1000-1500 80,00 9,50 2,50 5,25
Va 1500-3000 95,00 11,40 2,70 7,00
Vb 3200-6000 185,00 11,40 2,80 7,00
Vib 6400-12000 185,00 22,80 3,40 7,00

ANNEXE 2: SCHEMA DU « RECTANGLE DE NAVIGATION »



TRAFIC EN SITUATION DE PROJET EN 2020
MILLIONS DE TONNES PAR AN) /
ERKEER GEBA SEERD OP DE GEPLANDE

SITUATIE IN 2020 (in MILJOEN TON PER JAAR) >

MER DU NORD
NORDZEE

.-_-.-.-;-.'Dll'l'llﬂél'.lhlﬂv
— v ._-\.'-_".:3

.»-' ?“\._3:;:'---“*11,’ e : \\\
&1 — g o Ny % F
o H Yy, P
- et e i Grande- % : W o
o - dw.--‘rf LY s?“ {/.-”"l ! . |I --.J;}’-"j
L ~ 7, Gravelines — d , Vi
.-'.?) % i l:;r
" V b N % || #é V0ILAANDEREN
I':\_%k} —— __\E L I|I §,._;5’I ¥ = .:;_.c\“tk
1l o = o \ \ 4
N =7 flf - E Vilvorde \
\ jo? p, . Wielsbeke l.'
i ey 3 L ™ _,.Ilf / |
AN g ' ' Leuven
g O\  Rossbrugge +2,1 Mt £ "
iy L " i - d ;
7~ \ ' : 2 Sngh / . i
L) 1 F; o & n - dEin =
) .1 | 4.
= .{ uw . ’.f
- !/ ¥, 1 Ancleripohl
S +161 % *
Liwvar = I""""'"-._ +
+109% * 7.4 Mt
+ 3,6 Mt
L . BoUshecus ]
.“_,_.f' Comines )
NORD y R L s Toudg Lessines I;”g’ :
L o I ey (luzsnoy- 5- Dl s " arre 1
e I M i . e |:, Clabecq
.l'\? -~ L= b £ ..I. £ I
ey, ,._;J r\ Marguetic | sl ey cafl k. B
< Armentiéres — S 1%* V4
\ 7 Roubaix \ +61% J
Wambrechies B LT 'y o
d{j)._::r- 1K :,i'l " .:""II : + 4|3 Mt / . ST
PAS-DE-CALAIS f Lambersari_gffff U 3
U e -~ Y LILLE Ath Nivelles
Ronguidres -fr
WALLONIE
e
\j\
“‘h“-.--._
BETHUNE & -

+179%*
+7,5 Mt

NORD

Lens
Trafics par trongon en situation de projet en 2020 -
%cnmprls le transit (millions de tonnes par an) - ~
erkeer per sectie gebaseerd op de geplande situatie in 2020 -
met inbegrip van doorreis (miljoen ton per jaar)
05-3
— 3.5 L=
Arras
R =
fa ! f:f . _-'“I:I
E— o / ! ' I
P el 0 5 10 km
P ='.
I W 3 7
[[———"=] { ? Aot 2012 /Augustus 2012
I - oo 2
& Cambrai —
v 4 -
Limite de 'AML - Eurométropole / h " o —4
Grens AML - Eurometropool Pl ] )
= Evolulion dy trafic entre 2071 et 2020 (donndes 2020 - STRATEC) a8 fﬁ:'/ Sources / Bronnen : Voles Nanigables de France, Senvice Public de Walonie, 'A< TH =5 s l'i‘:" s é mission EUROMETROPOLE
2 5 3 Waterwegen en Zeekanaal NV, STRATEC (2011) Lille Métropole Leledal DasSHminies E

Groai van hal verkeer lussen 2011 en 2020 (bronnan 2020 - STRATEC)



TRAFIC EN

VERKEER IN 2011 (IN MILJOEN TON PER JAAR)

MER DU NORD

PAS-DE-CALAIS

Trafics par trongon en 2011 -

%campris le transit (millions de tonnes par an)
erkeer per sectie in 2011 -

met inbegrip van doorreis (miljoen ton per jaar)

05-3

e 3-5

e 5-7

I -2
I - o 2

Limite de I'AML - Eurométropole /
Grens AML - Eurometropool

_ N i
— Dunlmr_maav — cantl

2011 (MiLLIONS DE TONNES PAR AN) /

NORDZEE

# T
. e

Wy

i A=y
4 Melle o
o, _fd_q}q

e

V0LAANDEREN

%"%
%
.ﬁ?
J.
Leuven
N 11 Molerbeek 8-Jdoan (¥ E
% leper Harelbeke j
e S 10Andecht
KortrijKFassc, 1 1 kot 3
) P oo 3 ﬁﬁ
- - £ B3 !
; ‘-ﬁiw
Hallg " 7se
6 Lombesk
Clabecq
=
4 5irs
(i
Nivelles
WALLONIE
_ i Mimy gy
Martagne-gu-Noad
& P 3 Vil
2 Gosseles o Itf\u_j z %if-.hl
CHARLEROI f‘x y bt
J e
1 Meavchisnos-au-Port [ .
B a T arcinis
g "f%__
Pont de Loup
-l |
g_-_&._‘,lf:\n
IIIII 3 ) \I “F nm -;_\\Qt'._ﬂ)
L /
_-':‘ it -h ™y :“‘691;
‘}_’d.l ‘: -:“."1_1 -\_—_: )
g )
'-\.|=r {'\:l:lfy'#:’y-
Maubeuge / Jeumént _;
= = e
- o i e o e N
~
df:’l..- ..|'.I-1
Iy |Projet Seina- ; Seine- ) Il:ﬁt:_ ¢ -"I- I | I
Movd Evrope ~ Scheldeverbinding j;ﬁ .____;- o c 10km
ai{ % ¢ Aot 2012 /Augustus 2012
ff ;:I
v & k) .E
¢~ Cambrai —
X L _—
=) G ~
5 4 n- e l )
= % o ’ S
ol Ny M Sources | Bronnen : Voles Navigables de France, Service Public de Wallonie, ¥ eenceta—— i_*-ﬂ_ ] - ission FURIMETRIPOLE
oy Walerwegen en Zeekanaal NV, STRATEC (2011) Leredal SURCHITNOROM,

Lille Métropole

(s [y



ETAT DU RESEAU GRAND GABARIT
A L’HORIZON 2020 /

Shotey,
= = g
ﬁ“u— -"u(/
TAND VAN ZAKEN VAN HET BINNENVAARTNET /
P 7
VOOR GROTE SCHEPEN FERSPECTIEF 2020 ZIN
OOSTENDE A ’ = e g bty
¥ - -‘r:;”& s oo C 5y mﬁk ; \ 3 ) % jsﬁ:d-i""' J (LT
b T _"".-. . E:__".-_"'.'l g m BN - {7 e @ g )
MER DU NORD Oocks N B\ postvan & 5| Zitzate & N
E 5 =
NORDZEE A ¢ |
— 133km % 27 km <
Kty )\ Lier
G, - ’ i \
. e ool
D T 10,7 km lﬁvmn{'; >
Lokeren " Weert p
?‘E
gl - o b
h;_-,-.;'.ii' N:'-udt} Veurmne El‘sﬁ‘ﬂﬂ'&} ] i,
gl Gy s ] \ o ]
aF : % 7.8 km @~ 3 s Mechelen
E"‘-'lﬁl .-". -.?":‘-:‘,- v g’-. '_I .3:- 1 i_:.|:‘-":""'QI'I'|E' I.I \ .E:-. ey
: LS -~ fii i )
; 49k Malle i Ry Zmet A% s
1 e e \:
Y F /AT $ v X4
" & " & ; u;l.. o Oiira
: r/ oy VLAANDEREN e ;
¢ X % = \ g
‘ s 9 ROESELARE g ~
; . ':5- . ”-r‘.rg_?l,. = Alost o 5““’“"’3
S g Rehaussement & 7 m des ponts,
el | Aménagement des berges et quais / .
, Roesbrugge ~% | Verhoging van de bruggen verhoogd 7 Leuven
1 % ot 7 meter. u
s =f T o= s "
i & | Docks en de kustlijn ontwikkelin 7
! : ! : k p—— h*".,_ Eﬂﬂﬁﬂiﬁs
3 leper 3
i"‘a Pont de Wervik & reconstruire - 5,25 m (2016) = AT é" w." "’w
b M.0. : Voies hydrauligues Flamandes / TR 2 =8
t Brug van Wervik te herbouwen - 5,25 m (2016) y : of ol
oo T Dpd:anmge-u&r Waterwegen en Zeekanaal ¢ T ied
o, o 2 » »
'-._. - b '_"ef_..;m
; T o Construction d'une nouvelle éciuse de 19EI m| Halles [0 7 tase
Saint-Omer + passe & poissons 1, g““ Vi
", Flawdris + Q:m;]nagﬂmﬂni d'un poste d'attente 9
(2018) 1 Lessines - e e
o S bouw van eennieuwesluis van 190m, i
———— . 1. + vispassage N | Clabecq
o + aanleg van eenwachtpost L, et Rehaussement du Pont-a-Pont e 41.9km =
Wi % (2016) = A 3 Elargissement de Farche centrale & '
\ 'j., B du Pont des Trous (2014) et de Escaut / & s
| o g ;ﬁmﬁ K Verhoging van de brug « Pont & Pont », i 5| ~ il
PAS-DE-CALAIS D - 5 o . verbreding van de centrale boog van de . a
i . e Font des Trous » (2014) en de Schelde A
\& ) s ¢ Yo A " i ot Ath =  Nivelles
— <L % Elargissement et rectification de courbes |
e q}:’ﬁf H Canal Nimy-Péronnes (2015) / R
" L Verbreding en rechitrekking van de tﬂ)chien._'vL Y WA NI
= NORD o : van het kanaal Nimy-Péronnes (2015) v WAONE
39 km o MR :
! i - FElargissement du Haut Escaut de 2000 a 3000 t/ @ Seneffe
- -—_ A \erbreding van Bovenschelde 2000103000t L2 T 4
' '-:"_-_.__ Canchy o T o ey % . - o . -
BETHUNE Sl oy 7 Flines-les-Martagne % ”
| Bain 9y Mortagnedu-Hord o '
| | e % hl:‘-::_'.i__ A ol . R "‘.“ - LI Lﬂiﬂlhﬂ
11 Canvin C'-‘L, NORD . it ) Hargmos L : o
o ! sk it e A o
\-I_.x ".__ r.{} St-Amand-les-Eaux o i
canal = A Leforest 1'?'»-— Frnes 14 ‘- (2015) EEDWII"W""M
Lens ' 2 . S
Canaux / Kanalen Parcours / Route Ea e oA [ S O
.::'“-“"'é Kilassen ?nnagef Myl S 2 " 1 Rehaussement du Pont Saint-Aybert & Pont de Loup
nprojet | Existant / onnenmaat i Z¢eCathl < releve a T metres (2016) / RF
projociiase  bestaand — — | d . - Bruay-sur-FEscauf 13 F ; ] LA
..1. i3 @ Lille —= ® Dml densl g.:t.j- e 11 Verhoging van de brug Saini-Aybert 8
I 400-650 b3k (i7hiD) Gt iy ! verhoogd tot 7 meler (2016) s
- “I Esl}‘."}m [ 245 km {25 h || u] it i m s sl e ﬁ 5*-'“ m.ﬁtﬂ] ; Hamnlun"“ j:.- :I_.II_:-L.---.-.,# ‘-ll.:: B ._.::L FL.-"‘::_"'-.I‘“'“ J.r‘._
< i ; ¢ R S 4
—} v 1000-1500 = Derisin y hF At S
== Va 1500-3000 @—Tﬂumm — ® B —_p@ (& 'E,é&iﬁtz P, - L Toth-St-Léger _;,-: ?;-._..5 . e
v 3200-6000 : ‘:’m'de“ta' ! A e s i w1 e
I Ve B m (21 17) Sefpe e % Maubeuge i
| Vi £400-12000 ~ { < a2 B5km P ‘{2‘01?] , 4 o
247km (28h/u) Arras o 14m 1 ¢ Ly
e Priewe | my-Féchain  Post-Malin 6 S i N
Canal dont le gabarit est inférieur Palived 1.\ IF',.f,'!’%gu.. £ i P fabnand
ou égal au gabarit Freycinet / @ ————— Mons = Bruxelles 4-@ s e T J .
Kansal waarvan de capacilaitlager =t ] = — ' _.
is of gedijlk aan de Freycinet capaciteil 153 km (35 h/ uj B et Seine- Soe- —1 =) ; | | I
" Mavigation en alterat / Temps de parcaurs (indicatifs) : améts 22h - 6h compris / G ord Europe S':mmmmm% i o ] 5 10 km
Alternerendedoorvaar Reistijd : rekening houdend met musttijden tussen 22u en Gu 5.5 ¢
Marquion P i ¢ Septembre 2012 /September 2012
Ecluses / Sluisen Ecluse qui passe en Va/ & . £
Classes/Klassen ‘ Shuis die wordt vergroot naar klasse Va b ‘
[T Ecluse qui passe en Vb / ~ Cambrai £
Y Va ‘- Shuis die wordt vergroot naar klasse Vb >
Ecluse qui sera rénovée ou 3
> Wb A amélmrgtl:un de |a navigabilité | Shis die zal ¢ L
Limite de I'AML - Eurométropale / worden gerenoveerd of verbetering van de bevaarbaarheid =y
Grens AML - Eurometropool "\ Relévement de pont / Verhoging van de brug

Ay

{n? Sources [ Bronnen : Violes Nawmlﬁ France, Sarvice Publc de Wallone, o mission EUROBETROPOLE
o Leredal T DacSrinier i

- Waterwagen en Zeakanaal NV

D |

R




____d-ﬂ--——u___h_ =z I| r;—_x e E-H“‘-u_ - "'-\
ZONES D’ACTIVITES ECONOMIQUES EN BORD A VOIE D’ EAU > R o
T X - S TR sho
— % - v 2
, - __H'\"\ e ( B ( N \L-t ll"«ﬁ“ e x5 »
= = Ve iy,
SUR L AIRE IVIETROPOLITAINE DE LILLE a7 e Canra ) ﬂ
IH. |_|III "Jl:--—""-. L e \"1"' e l"\
Zeebrugge', 7" [ Vandamms / Terneuzen '. | &
ETAT DES LIEUX ET PROJETS) / e , L LT
/}.-""f ' & i £ SNyl =
EDRIJVENTERREINEN GELEGEN LANGS 0 _—
S b Ty
HET WATER BINNEN HET GEBIED VAN e g N
i UHSTEHDE - A - - A® “nag
Dﬁf? A, ~nstends b i = & ok e 5'“#(
doe el Gent 22 BRUGGE - k) B 3histate Lo S ;
DE AIRE IVIETROPOLITAINE DE LILLE == g -
.'luu“'il'::ul i --__ ::.
(HUI DIGETOESTAND EN PROJ ECTEN) N o BN\ #one, Lior
; o { c'-'rr % \
. A ‘o o W0
_F____a-,./&:nw ] 2 {‘_F:_‘ Tenge E _Burme " _ _:.“:i
MER DU NORD . L scnpaonk Lokeren ' Weert Eeo, %
= o ] Frotgam ®
NORDIEE i g K GENT % X |
ﬂgf-- wanaal Mgy f) ‘h'auma ) -:-_:; = g
L s 3 e - 4 LS Mechelen
_Dunkerae . - _ g B e
e - ) = . g & : chel = Ta
1??1:7""'?31 .\;} x % _ Melle - amt 2
A < 5 I:Iu P a' 4 L " f:’o.
e Gr fi k" [ s?"m I'.' _.\_:- £ A & 2 < r::--'.-
. IS Plage s B s 3 . 3O
¥, v g z Deinze Q) VLAANDEREN = ;
'i..,_. J _-,__'F Hﬂ E :;l:: ,_}_ i
. | - R T p Alost o
: ' i e A N
7 L _,;C' £ 3 /._.-. =% .1 3 gy e - t Wielsheke - i Aspar 'ﬂh‘nmn H
5 e Sy . g .
& P e tqﬂ. o s Ll Sint Beats- e
. % ® -, Roesbrugge Izegem - .-__ = b W o
[ yrifl & -"'r":-".- o I .:' ﬂm“ [ " ; " .
2 & [0 : Waregem S o @
: isession / BRUSSEL
3y i
3 HWFM'Wt Oudenaarde -
i - P g 10 Ancerivcht
- Heigos-Watien 1 i "_' i ortrijk -L‘_r’"""” i 0 1 ?
—~— N TR 2wevegem & o% g
a e s e LY | HE o ¢ < 9 Russtvnek
TN : ".Hﬂrlnn Y L
G X Halluin '_ R Berchem-Kevkome X,
% o g gLk
ﬁ,mM j " Avelgem
- " = Py oy
Sail'lt-nlllﬂl' NG F -~ = mmu I'-; = i - Halle {5—'\_’ 7 Ml
r " LI g Coemings E W5 s h &,
- E Bossuit f
N - Dediémont Lessines< L A2 & Livanedk
mm: - NORD o = ?¢wmﬂm -5-Dedie 'I'um:nlng a7 rnoes i ™ m/ Ciabeca
.‘.!_ff_/f -"-..,_-,‘ 4 M J L,.- (G d 1-_; C._a"'".!:- |"‘Il‘k:mﬂ'lﬁ' \ ‘_*-\ . :F
<N ~Armentiéres e m""" <L S | &
PAS-DE-CALAIS = Lor Wambrechies + 4 - f‘ S 2 Va ) 5ame
1) ik i -
£ - ’ . L .:- — L :-:
Font-Gassion 1 Lambersart : o o ] a
: : 2 A (
$ : Lys ¢ - L LEe 'x\k ﬁ oy Ath., = Nivelles
Le recensement des ZA. exclut les zones commerciales ou 8 3 ; . 5 " .JI A X v, % : =
dominante commerciale / R SR I becre - &t : !
In dit overzicht van de bedrijventemeinen zijn de commerciéle zones e ! i ournal <% w 2 Ronquidres  ~ WALLONIE
of de zones die overwegend commercieel zijn niet opgenomen m-é H % t" A G
Ne sont representées ici que les Z.A. situges a moins de deux kilometres m i _§r'¢ ;
d'un canal & grand gabarit et de taille supérieure ou égale a Sha / > ® 1 5
Hier zijn enkel de bedrijventerreinen weergegeven die zich situeren op 0 3 W‘h Py '3: Sonst
minder dan twee kilometer van een kanaal voor grote schepen en van H'ih_ .'ilr}‘ % A Don s )=t i .lL . L}; Arl
een opperviakle van minstens Sha BETHUNE A > i ’:"mm 5 ey Mortagne '3/ Mmy 81, "3 ’ Sy Thiew =
k - - J"'d."_l
Le recensement des Z.A, s'améte au 18/06/2012 et n'est donc pas exhaustif | S e "‘"""“ﬂ"'e du-tord WAL i . [,
De kaart met het overzicht van de bedrijventerreinen werd stopgezet op = ' Ul o gt canal 577" La Louviére : ss  Ms
18/06/2012 en is dus niet exhaustif ¥ Carvin Hargries ) R NI =) =g P 3
e NORD _ , g X Yo f_
Hami e m. W Nr
Les zones inscrites dans les 2 kilométres sont brut de 1 et nécessitent un travail ulérieur plus approfondi | e, 'l . Lﬁ“f",t. i Poivperel : MONS GHAHLEiﬂI ' .
De zones die zich situeren op een afstand van minder dan Zkm werden ruwweg opgenomen, hiervoor is ._,( % v S el et h, Mot | K
dus nog een verders verfijning noodzakelgk CanRtTy, G s, < [ ‘m" : B u
Lens e A oy (B ! L s
’ i 3 i "_" = -I..' '\'e"r i 2
; v jl-l.lb'j'n "' . L N e L E r__;'-'.‘l'{h . Pont de LIH.III
Type d’'équipement / Ports /| Havens ¥ ¢acatps '!1 i A
ieni fescat 1y F Pt
Type voorziening Grand Port Maritime de Dunkerque o i- = Foen 12 7 o { U
| o | g o - Valenciennes : s AL
Bereibarckade b N .= e -l
Terminal tri-modal | F ‘h ‘ -h +.“ e ¥ & EE el
erminal tri-modal ok - & * P ey o
A Trimodale terminal aeeadty f“i"'} | il de L " £\
" Enpulzin L) - I TiR=at- T 3 E_"‘I-I Rt
S powant ranlenionnes dos ok & s S S i
BN Site waar containers kunnengeladen e . g - Mabeuge o it .
en gelostworden C.C.\. Grand Hainaut b Llanlt o Wy rd . - £
Arras o - ) 7 1; CEh ey N
CONTARGO ' u.'i.r“r & ﬁ[:é%frrrhféﬁmn w.'{— - : :
oo —, O = o e . e
.Ilj' gt - I
Zones d'aclivités existantes (2012} / n )/ W |Projat Seine-  Seine- ! 4 S i | | |
W CG e o1 Flac ] w7 e orimonarg R S
Zones d'activités en projet (horizon 201 Pori Autonome de Charleroi Marpion 2 . -'? ‘, N _ 4 )
bedriventamein in DHEM'EJ {‘perspechel 2[}]1 7 ort Autonome de Charleroi ” mem e ‘~‘ “I : Aolit 2012 IAUQUSIUS 2012
Port Autonome du Centre et de MNOuest g (i | £
.,_1,'|| L= 4, .E
Port Autonome de Bruxelles e :11 ';'L“ Cambrai P g -
Waterwegen en Zeekanaal N Y ";‘I % > _\)
)y & .| v,
Limite de I'AML - Eurométropole / iy > ; I,H_ FE . =
Grens AML - Eﬂrﬂmatmmﬂl bl *’l‘l S Sources [ Bronnan : Violes Nawvigables de France, Sandce Publc de Wallonia, ! oo ln.r = st by, de _L’_ & mission H:Eﬁ:%
NV de Scheepvaart = ;_f - Waterwegen en Zeekanaal NV Lille Métropole Leredal Dassninier ST

':"‘J'.'.:'.h'!



ETAT DES LIEUX DU RESEAU

5-'1::-.'1.“
ot
GRAND GABARIT EN 2012/ }
STAND VAN ZAKEN VAN HET BINNENVAARTNET ™
F"r"'""-'-'rn'
MER DU NORD "
NORDZEE
3 Mechelen
%8s,
(-.'-
_I':"""(\
& Oipre
; _ S VLAANDEREN .
. -.~‘.E.:~_‘=;;, ROESELARE x g,
; = \"ﬁ:,%'. (=S "-'la.wl.?ﬂ::ﬁm Alost Vilvorde
A \& ,\\wm
e ve zegem
3 Roesbrugge .{:‘:&% o= Leuven
- 1=
‘.f 1 9.9 km
y leper .
Harelbeke
ity Mtk
&, Kortri] 3,16, 1 Kot
; s Lo
PAS-DE-CALAIS
WALLONIE
Canaux / Kanalen Parcours / Route
Classes/Klassen Tonnage/ " %‘“LM L
Tonnenmaat i > Escau @ 3 i e
@ L]“B : Dmldenta!—i' . _,'_"-,:"" o 3 % "_.-::__'._If.u- 1 L=
” *Dmﬁsu --1-6"3"kr-n-[2-5hl-|':l¥j- I:' I-..-fkl..r- 5 .-;I g
BN v 1000-1500 Vi
. V- 1500-3000 @_ ; Escaut g e s Maubeuge
: Tournai—» ® Occidental @ Pt
I 3200-6000 e e : as ¢ " N
' 6400-12000 PPNIRGIE); o ; f
247 km (38 h/ u") e .
Canal dont le gabaril est inférieur ;,:f.,-’ of| Projet Seing- ( Seine- : ) | I I
ou egal au gabarit inet ' [l |Word Europe ' Scheldeverbinding ) A 0 : 10 km
Kanaal waarvan de capaciteit lager @— Mons et Bruxelles ———» @ Ji T i 1
is of gelijk aan de Freycinet capaciteil - ) = e Y
2 ) R T T ) e T e e e A% { Septembre 2012 /September 2012
Ecluses / Sluisen { ! 2 \ i
Classes/Klassen * Temps de parcours (indicatifs) : améts 22h - 6h compris | _ i e %
|y Reistijd : rekening houdend met rusttijden tussan 22u en Bu V_.__ cambral {. .
Y Va gt L o _‘:-'\
} 1I|I i ; :‘_._.- o
s Limite de I AML - Eurométropole | S 4 h! o HL"QJ
imite de : - Eurometropole > o e squmrﬂmrmn;vmwa-ﬁgﬂsde France, Sanvice Publc de Wallons, I_’ M '-;t.:r e '_L;_ . mission EUROMETROPOLE
Grens AML - Eurometropool = o, = Waterwagen en Zeekanaal NV Lille Métropole Leredal i DASSIInies e e
F g— nE




a ' de développement

NOTA'S Vo \cencolteres

Lille Métropole

MAART 2013

STAND VAN ZAKEN BETREFFENDE DE KANALEN VOOR GROTE TONNENMAAT
VOLGEND OP HET PROJECT ROND DE SEINE - SCHELDE VERBINDING

SITUATIE VAN DE PROJECTEN

I;||.||

I

k|

mission
LassinMinier
INORD - PAS DE CALAIS | AGEMNCE INTERCOMMUMNALE EURDHI%[RDFULE
DE DEVELOPPEMENT EUROMETROPOOL.
LILLE  KORTRLIK « TOURMAN
DE NOTA’S
Agence de développement et d'urbanisme de Lille Métropole Verantwoordelijke eindredactie : Thierry Baert
299, Boulevard de Leeds - 59777 EURALILLE Redactie : Stéphane Pennec
T.:(33) 032063 3350-F.:(33) 0320637399 Kaarten : Didier Poidevin
Vormgeving : Jean-Frangois Breitenbach
agence@adu-lille-metropole.org Druk : AD Concept
www.adu-lille-metropole.org

Copyright foto’s : Daniéle Leblond



1-NOODZAAK VAN EEN BETERE INFORMATIEUITWISSELING

<2 Opvullen van een leemte

Met het oog op de openstelling van het Kanaal Seine Noord-Europa (of
de Seine-Schelde-verbinding) en gezien ook de aanpassing van de be-
staande waterwegen, blijkt het nodig te zijn om te peilen naar de impact
die de nieuwe binnenscheepvaartinfrastructuur mogelijks zal hebben op
de deelgebieden van de Eurometropool / Aire métropolitaine de Lille.
Hiertoe moet er informatie uitgewisseld worden wat soms moeilijk ver-
loopt gezien het dubbele grensoverschrijdende karakter van het gebied.

In die context en op vraag van de Task Force Eurometropool 2030, heeft
het Agence de développement et d’urbanisme van Lille Métropole het ini-
tiatief genomen om een informele werkgroep op te starten, met technici
van de Belgische intercommunales Leiedal en IDETA, van de Mission
Bassin Minier en waar tevens het Agentschap van de Eurometropool
werd bij betrokken

De doelstelling bestond erin om in een korte tijdspanne te komen tot
een volledig overzicht, evenals een huidige stand van zaken, van het
kanalennetwerk en de ontwikkelingen op korte termijn (2020) voor het
gebied tussen de nieuwe Seine-Schelde-infrastructuur enerzijds en de
grote havens van de “Northern range”, de zogenaamde Waalse ruggen-

graat “la Dorsale Wallonne” en de Franse kust anderzijds. Dit gebied
komt grotendeels overeen met het gebied van de Eurometropool / Aire
métropolitaine van Lille (AML) waar de twee hoofdtrajecten passeren:
een traject via de Schelde, via Valenciennes en Tournai én een traject
via de Dedlle en de Leie, via Douai, Lille en Kortrijk.

Gezien de tijdsdruk kon de informatie niet op een exhaustieve manier
verzameld worden, de informatie is in bepaalde gevallen gebaseerd op
verklaringen van operatoren. Wat het perspectief 2020 betreft kan men
zich inderdaad vragen stellen bij de concrete uitwerking van bepaalde
projecten, vermits deze termijn eerder optimistisch lijkt, gezien de bud-
getten die hiermee samenhangen. Verder blijkt niet alle financiering
reeds vastgelegd te zijn. Tot slot zal ook de openingsdatum van het
Kanaal Seine Noord Europa, die nog bepaald moet worden, zeker en
vast van invloed zijn op de uitvoering van sommige werkzaamheden.

Dankzij de onderlinge contacten beschikken we vandaag over een vrij
goed overzicht van het geheel, gebaseerd op homogene informatie uit
de verschillende regio’s van het betrokken gebied.

2 De verschillende strategische uitdagingen voor ons gebied centraal plaatsen

De geografische ligging van de Eurometropool / Aire métropolitaine de
Lille, de stedelijke structuur en de basis van haar economische activiteit
zorgen ervoor dat de impact van de opwaardering van de waterwegen
uitermate bepalend kan zijn voor het gebied.

De belangrijkste uitdagingen bij de realisatie van de Seine-Schelde-
verbinding kunnen trouwens als volgt omschreven worden:

= Met het oog op de uitbouw van de binnenscheepvaart tussen het
Parijse bekken en het Noorden van Europa, als gevolg van deze nieuwe
infrastructuur:

Het gebied van de Eurometropool / AML moet haar ligging als kruispunt
versterken en een samenhangende logica bepalen voor de positione-
ring van haar bedrijventerreinen die samenwerken met de waterwegen.

= Met het oog op de verwachte versterking van de modal shift van het
wegtransport naar de binnenscheepvaart, de “culturele” evolutie van de
logistiek:

Het gebied van de Eurometropool / AML moet een pioniersrol kunnen ver-
vullen door 0.a. de hele keten verder aan te passen (opleidingsmogelijk-
heden, innovatie/gericht onderzoek, onderhoud van transportmiddelen).

= Met het oog op de heropleving van de waterwegen en op de ont-
wikkeling van nieuwe vormen van interactie tussen de steden en de
doorkruisende waterwegen:

Het gebied van de Eurometropool / AML moet haar kans grijpen om
de kanalen in te passen in de ruimtelijke planning van de steden en
gebieden die doorkruist worden, 0.a. op het vlak van stedelijke logistiek,
evenals op het vlak van riviertoerisme (specifiek boottochten). Het biedt
ook de kans om de kwaliteit van de stedelijke zones die verbonden zijn
met de waterwegen te versterken, evenals de identiteit van het gebied
en de levenskwaliteit van de bewoners.

= Met het oog op de groeiende concurrentiestrijd als het gaat over de
toegang tot de waterwegen en hun directe omgeving tussen de ver-
schillende vormen van gebruik en de verschillende gebruikers:

Het gebied van de Eurometropool / AML moet gemengde oplossingen
bedenken en promoten waarbij economische en logistieke functies met
elkaar gecombineerd worden, evenals ontspanning (riviertoerisme,
culturele trajecten,...), huisvesting en milieubehoud.
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2-INFRASTRUCTUUR AFGEWERKT TEGEN 2020

2 Het grootste deel van de werkzaamheden is goedgekeurd

Voor de drie deelregio’s lijken er geen grote knelpunten meer te
bestaan wat betreft de uitvoering van het werkzaamheden. Alle
projecten werden in principe goedgekeurd door de respectievelijke
besluitvormings-organen. Er werd een EESV (Europees Economisch
SamenwerkingsVerband) opgericht, met Voies Navigables de France,
de Waalse bevoegde overheidsdiensten en Waterwegen en Zeekanaal
NV, om te zorgen voor de nodige codrdinatie tussen de verschillende
stakeholders op supralokaal vlak. Toch blijkt de financieringen in de hui-
dige context niet verzekerd voor alle vooropgestelde werkzaamheden.

Wat de organisatie van het netwerk betreft, is het aangewezen te focus-
sen op 2 projecten:

-Ten noorden van Valenciennes, meer bepaald het gebied gelegen tus-
sen Frankrijk en Wallonié, zal het opnieuw bevaarbaar maken van het
Kanaal Pommeroeul-Condé in 2016 zorgen voor een versterking van
de verbinding met de Waalse as “la Dorsale Wallonne”. Hierdoor wordt

een omweg van ongeveer 30km (1/2 dag varen) via de Schelde en het
Kanaal van Nimy-Blaton-Péronnes vermeden. Dit project zal op termijn
een alternatief traject aanbieden voor schepen van klasse Va.

-In Vlaanderen wordt het Kanaal Bossuit-Kortrijk tussen de Leie en de
Schelde van naderbij bekeken om te bepalen of het interessant is om dit
volledige kanaal toegankelijk te maken voor grote schepen. Indien dit
het geval is, en voor zover de financiering van de werkzaamheden rond
is, dan zou dit de stromen op beide hoofdtrajecten kunnen veranderen
door ze reeds voorafgaand aan Gent met elkaar te verbinden waarbij
Kortrijk zich dan centraal zou bevinden.

Tot slot zal de effectieve openingsdatum van het KSNE zeker en vast
van invloed zijn op de uitvoering van verschillende werkzaamheden, en
dit zou - a fortiori — ook het geval zijn indien het project zou worden
opgegeven.

<2 Binnenkort geen ontbrekende schakels en knelpunten meer

Tegen 2020 zouden beide hoofdtrajecten geen knelpunten meer mogen
vertonen. Het volledige waterwegennet zal dan afgestemd zijn op sche-
pen van 3000 ton.

Verschillende stukken zullen werken met een afwisselende af- en
opvaart (de grootste schepen zullen elkaar niet kunnen kruisen op die
punten maar er zal voor hen een specifiek afwisselend af- en opvaart-
systeem opgezet worden). Er zal een afwisselende af- en opvaart
komen op de Deille tussen Lille en Delllemont, op verschillende stukken
van de Vlaamse Leie (om de 6-8 km tussen Menen en Deinze) en op de
Schelde in het centrum van Tournai.

De doorvaarthoogte (afstand tussen het waterpeil en de onderkant

van een brug) zal echter niet overal hetzelfde zijn tegen 2017-2020. In
Belgié (Vlaanderen en Walloni€) wordt er tegen 2020 een hoogte van
7m voorzien (nl. 3 verdiepingen containers), zoals dit het geval zal zijn
voor het nieuwe Kanaal Seine — Nord-Europe, terwijl de infrastruc-
tuurwerkzaamheden in Frankrijk slechts rekening houden met 5m25
(2 verdiepingen containers). Dit verschil kan op termijn een probleem
worden voor de containerschepen die aanzienlijk in hoeveelheid zullen
toenemen bij de ingebruikname van het KSNE (25% van de scheep-
vaart verwacht in 2020). VNF onderzoekt momenteel wat de kostprijs
is van een algemene verhoging van de bruggen op 7m voor het gebied
van Nord-Pas de Calais met het oog op de uitdagingen voor de uitbouw
van de containerscheepvaart.

2 Twee trajecten voor een viot verkeer op het waterwegennet tussen het noorden en het zuiden

Tegen 2020 zullen beide trajecten die het gebied doorkruisen aange-
past worden zodat de meest courante schepen optimaal kunnen varen:
klasse IV en Va (vaarrechthoek van minimum 143m op 11.4m, zie defi-
nitie in bijlage). Met een beperkt tijdsverschil (4u) voor het theoretische
traject tussen de monding van het KSNE in Aubencheul-au-Bac en Gent
(ongeveer 20u), bieden beide trajecten verschillende mogelijkheden:
-De mogelijkheid om te beschikken over een alternatief bij ongevallen of
werkzaamheden op één van de assen;

-Een dichtheid voor het volledige gebied waarmee kan ingespeeld
worden op de strategieén van de economische stakeholders wat het
gebruik van de binnenscheepvaart betreft;

VERGELIJKING VAN BEIDE TRAJECTEN :

=Van Aubencheul-au-Bac naar de haven van Gent via de
Delile en de Leie :
-10 sluizen
-Klasse Va over 45 km van Aubencheul-au-Bac naar Lille, daarna
klasse Vb over 118.70 km van Lille naar Gent (met afwisselende
af- en opvaart voor schepen van Vb)
- Totale afstand : 163,7 km
- Theoretische reistijd : 17 uur (met sluizen die 24u/24 open zijn)

-Verbindingen naar het westen toe met de kuststrook van Nord-Pas de
Calais en Dunkerque, en naar het oosten toe met de Waalse as waar-
door het hinterland kan uitgebreid worden.

Momenteel zijn de sluizen in Frankrijk en Belgié gesloten tussen 22u
's avonds en 6u ’s morgens. Er is echter voorzien dat voor het Kanaal
Seine — Nord-Europe, de sluizen 24u/24 zouden geopend zijn en een-
zelfde aanpassing wordt verwacht voor de rest van de trajecten. Op die
manier zou het volledige waterwegennet voor schepen van grote ton-
nage constant toegankelijk moeten zijn, m.a.w. een potentiéle winst van
8u per dag voor beide trajecten.

=Van Aubencheul-au-Bac naar de haven van Gent via de
Schelde :
-12 sluizen
-Klasse Va over 134 km van Aubencheul-au-Bac naar de sluis van
Asper in Vlaanderen (met afwisselende af- en opvaart voor Va in het
centrum van Tournai), daarna klasse Vb over 29.10 km tot Gent.
- Totale afstand : 165.1 km
- Theoretische reistijd : 21 uur (met sluizen die 24u/24 open zijn)



Beide trajecten zullen afgestemd zijn op het gabariet van klasse Va
(1500-3000T) en niet op het gabariet van klasse Vb (3200T-6000T),
wat overeenkomt met het gabariet van het toekomstige Kanaal Seine -
Nord-Europe. Een groot gedeelte van het traject via de Delle en de
Leie zal echter afgestemd zijn op het gabariet Vb (van Gent naar Lille).
Deze situatie lijkt geen invioed te zullen hebben op de binnenscheep-
vaart omdat onderzoek van VNF rond de types van de schepen in 2020
aangetoond heeft dat de schepen zelden tot klasse Vb zullen behoren
(3200-6000T).

Verder verschilt de kostprijs van de tolgelden (toegang waterwegennet
en tonheffing/kilometer) praktisch niet van operator tot operator. Het

bedrag is momenteel ook niet zo hoog. Met de opening van het Kanaal
Seine — Nord-Europe zullen de tarieven waarschijnlijk wel veranderen
maar de operatoren lijken daar vandaag nog geen duidelijk standpunt
over te hebben ingenomen

Het feit dat beide trajecten gelijkwaardig zijn, is een troef voor het
gebied van AML en vooral voor de transporteurs, omdat bij een onder-
breking (bijvoorbeeld voor onderhoudswerkzaamheden) van de scheep-
vaart op een bepaald stuk, de schepen zullen kunnen blijven varen op
het andere traject. Op die manier kan men de binnenscheepvaart in de
regio constant houden. Dit is voordelig voor de transporteurs, evenals
voor de plaatselijke economie.

2 De havens aan de Noordzee zullen als eerste de voordelen ondervinden van het Kanaal Seine-Nord-Europe

Verschillende zeehavens zullen voordeel kunnen halen uit de openstel-
ling van deze belangrijke Europese verbinding tussen de Seine en de
Schelde. Op ruimere schaal zullen ze kunnen steunen op een aan-
zienlijke groei voorzien op de assen die in verbindingen staan met
het Europese Rijnland. Dit is zeker het geval voor Zeebrugge (onder
voorbehoud van de opzet van klasse Va voor het traject Gent-Brugge),
Antwerpen en Gent. Ook de haven van Dunkerque zou een toename

in volume moeten kennen van haar activiteiten: de nieuwe verbinding
zal een groot ontwikkelingspotentieel bieden voor de haven (specifiek
voor wat de containers betreft) die zal kunnen steunen op een uitgebreid
hinterland; de haven van Dunkerque zal de dichtste zeehaven zijn in
afstand en tijd van de vier toekomstige logistieke platformen die gepland
zijn langs de nieuwe schakel Seine-Nord.




3-EEN DRIJVENDE KRACHT VOOR VERDERE ONTWIKKELING

< Een groot aantal projecten voor nieuwe bedrijventerreinen vragen meer duidelijkheid

De openstelling van het Kanaal Seine-Nord-Europe en de aanpas-
singswerken aan de bestaande waterwegen worden door de deelregio’s
gezien als een belangrijke kans om zich economisch verder te ontwik-
kelen via hun waterwegen. Zo werken de streek van Cambrai (Marquion),
van Valenciennes, van Béthune, van Tournai en de Leiestreek ver-
schillende projecten rond pluri- en multimodale bedrijventerreinen langs
waterwegen uit. Verder ondergaan verschillende rivierhavens uitbrei-
dingsprojecten zoals o.a. de haven van Lille in Santes

Als we de verspreiding bekijken van de bestaande bedrijventerreinen
en van de projecten die vandaag gekend zijn ten opzichte van de plaats
van de kanalen voor grote tonnage, dan stellen we een ware versnip-
pering vast van de terreinen op minder dan 2 kilometer van de kanalen
die niet steeds lijkt te beantwoorden aan een ontwikkelingsstrategie in
relatie met de waterwegen.

2 Mogelijke gebruiksconflicten die men moet vermijden

Waterwegen zijn steeds meer op verschillende manieren aantrekkelijk
; logistiek is niet de enige activiteit waarbij toegang tot de waterweg
belangrijk blijkt te zijn. Huisvesting en ontspanning zijn ook steeds vaker
vragende partij. Verder ondersteunen de waterwegen ook het behoud
van de biodiversiteit en de ontwikkeling van het groene en blauwe
netwerk. Het bestaan van deze verschillende wensen die op het eerste
zicht strijdig zijn met elkaar zou op korte termijn kunnen leiden tot echte
gebruiksconflicten. Over het algemeen veroorzaken vooral de onderbre-
kingen van de wandel- en fietsroutes door de haveninfrastructuur pro-
blemen. Zo stelt er zich vandaag vooral een probleem ter hoogte van
de Haute Dellle met het bestaan van het Parc de la Delle, natuur- en

Verder is het belangrijk om op te merken dat het louter aanwezig zijn
van een waterterminal, geen garanties biedt voor een optimaal gebruik
ervan. Het is inderdaad noodzakelijk dat men kan inspelen op een vraag
van de plaatselijke economische sector die zich kan vertalen door de
inplanting van economische activiteiten langs het water. Daarnaast
kan men ook vertrekken van de doelsteling om het goederen-
transport grootschaliger te organiseren, om zo de modal shift naar de
binnenscheepvaart te optimaliseren.

Het lijkt dus nodig te zijn om voortaan op het niveau van de
Eurometropool / AML te kijken naar de bepaling en de uitwerking van
een overlegde strategie voor de planning van de logistieke activitei-
ten langs de waterwegen. Dit zou specifiek kunnen gebeuren via de
opwaardering van de bestaande of geplande platformen, zodat de open-
bare infrastructuur (kaaien, overslagmateriaal- en infrastructuur) die
nodig is voor de shift van de goederen naar de waterwegen optimaal/
gemeenschappelijk kan gebruikt worden.

ontspanningsgebied, en het uitbreidingsproject voor de haven van Lille
in Santes.

Het blijkt dat het gebruik van de kanalen op economisch vlak voor
bepaalde stukken steeds een prioriteit kan zijn, maar niet langer de
enige vorm van gebruik is. Verschillende Europese voorbeelden tonen
aan dat projecten met een gemengd gebruik van de kanaaloevers
mogelijk zijn. Het is belangrijk om de stakeholders bewust te maken van
de uitbouw van het gebied om zo de opkomst en de veralgemening van
dergelijke projecten te bevorderen.




4-WAAROM EN HOE DE DENKOEFENING VERDERZETTEN ?

De verschillende uitdagingen voor het gebied en de opwaardering van
de rivieren vragen om een uitgediepte denkoefening tussen de ver-
schillende partners. Er moeten verschillende pistes uitgewerkt worden,
o0.a die van de toeristische bestemming van de waterwegen, evenals die
van de maatschappelijke dimensie bij de ontwikkeling van transport- en
logistiekberoepen voor de specifieke behoeften van de schippers en de
opkomst van nieuwe beroepen.

Over het algemeen wordt de waterweg opnieuw een essentiéle drijvende
en strategische kracht binnen de Eurometropool en de Aire métropo-
litaine, en dit specifiek in het kader van de demarche Eurometropool
2030. De uitdagingen van de modal shift bij de waterwegen passen dui-
delijk in het kader van een vervoerswijze waarbij minder energie wordt
verbruikt, minder koolstof wordt geproduceerd en waarbij er meer res-
pect is voor het milieu.

Het is dan ook essentieel dat deze dimensie ook werkelijk in rekening
genomen wordt - en op maat van haar belangrijkheid - in het kader van
de volgende operationele Europese programma’s, ongeacht of dit regio-
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nale of grensoverschrijdende programma’s zijn. Het blijkt verstandig om
in deze context de beheersautoriteiten verder bewust te maken van het
belang van de waterwegen.

Het blijkt nodig te zijn om een gedetailleerde inventaris op te stellen
van de infrastructuurprojecten, de havens en de bedrijventerrein gele-
gen langs de waterwegen om zo te komen tot een volledig beeld van
het gebied. Momenteel kunnen we inderdaad geen specifiek overzicht
geven over de huidige bestemming van de bedrijventerreinen in de
buurt van de waterwegen en over de opportuniteiten die zij bieden wat
betreft bediening via de waterinfrastructuur.

Naast de typische fysieke functies zou het waterwegennetwerk ook kun-
nen bijdragen tot de ontwikkeling van een gemeenschappelijke identiteit
van het gebied op grote schaal. Kunstprojecten die bijvoorbeeld regel-
matig opduiken langs de waterwegen zouden zowel kunnen bijdragen
tot de opwaardering van de betrokken plaatsen, als tot de opmaak van
een gemeenschappelijk imago voor het gebied van de Eurometropool /
AML.

Lengte Breedte Diepgang Vrije hoogte
Klasse Tonnenmaat -
Behoudens beperkingen
I 250-400 38,50 5,05 2,20 4,00
Il 400-650 50,00 6,60 2,50 5,00
% 1000-1500 80,00 9,50 2,50 5,25
Va 1500-3000 95,00 11,40 2,70 7,00
Vb 3200-6000 185,00 11,40 2,80 7,00
Vib 6400-12000 185,00 22,80 3,40 7,00
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