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Werkgroep crisis Belgische Binnenvaart – Agendapunt “Problematiek Tankvaart”   

Overleg 25 oktober 2013 

1. Situering 

Als gevolg van acties gehouden in het voorjaar door (overwegend) Belgische binnenschippers is er 
een Protocolakkoord ondertekend door de vertegenwoordigers van de binnenvaartsector 
(schippersverenigingen en hun koepelorganisatie) en de Staatssecretaris voor Mobiliteit in 
aanwezigheid van vertegenwoordigers van de 3 Gewesten. 
Overeengekomen werd dat er o.a. een Werkgroep crisis Belgische Binnenvaart zou worden 
opgestart. Die werkgroep stuurt de punten die opgenomen zijn in het protocolakkoord. 
Sindsdien is de werkgroep verschillende malen bij elkaar geweest. 
In het kader hiervan werd op de agenda van de werkgroep, die is voorzien op 25 oktober, een item 
Problematiek Tankvaart geplaatst. 
 
Volgende heeft dan ook als doel die punten welke specifiek voor de tankvaart zijn onder de aandacht 
te brengen binnen het kader v/h Protocolakkoord. Veel van die punten zijn gelijkaardig met de 
droge ladingvaart. 
 

2. Aanmelding crisis bij EC - crisis maatregelen 
2.1 Marktobservatie 

Ook de tankvaart heeft nood aan een marktobservatiesysteem dat de capaciteitsontwikkelingen 
Europees in kaart kan brengen en (tijdelijk) sturend kan ingrijpen. 
We verwijzen hiervoor naar de grafiek figuur 10 van het “paper” van het FOD waarin duidelijk te zien 
is dat er zich in de internationale tankvaart een ongebreidelde groei van capaciteit voordoet. 
Sturend ingrijpen kan bestaan uit : 

 Verplicht aanmelden van nieuwbouw(plannen), is reeds geregeld maar moet worden 

afgedwongen 

Opties 

 Tijdelijke nieuwbouwstop in functie van de (deel)marktontwikkelingen 

 Oud voor Nieuw* regeling met nuances < 1.500 ton – nichemarkten                                                                                          

*Extra capaciteit kan slechts in de markt worden gebracht als er een equivalent aan tonnen wordt 

gesloopt of als er een boete per ton wordt betaald.  

 Schepen uit faling enkel sturend in de markt brengen in functie van capaciteitsbeheersing 
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2.2 Concurrentiepositie Belgische vloot 

De industrie, de Belgische en Europese overheden hebben de voorbije jaren aan de 
tankvaartondernemer grote inspanningen gevraagd. Modernisering in de vorm van 
Dubbelwandigheid en Modal Shift waren de leidraad. 
De Belgische tankvaartondernemers zijn bereid gevonden deze kapitaal intensieve investeringen 
uit te voeren. Sinds 2004 hebben zij dit op een verantwoorde wijze uitgevoerd.  
We verwijzen hiervoor naar de bijlage Annex I en II van het “paper” van het FOD waar de groei 
v/h transportvolume in België min of meer gelijk loopt met de groei van de capaciteit. De kleine 
voorsprong van capaciteit t.o.v. transportvolume moet gezocht worden bij de toenemende vraag 
van de industrie om versneld dubbelwandige tankers in te zetten voor hun transporten. Dit 
onevenwicht zou zich in 2018 hebben opgelost vanwege de gehele invoering van 
dubbelwandigheid volgens het ADN.  
Figuur 10 van dezelfde “paper” van het FOD laat evenwel duidelijk zien dat er internationaal, en 
bij uitstek in Nederland, geen rem op het toevoegen van extra capaciteit staat. 
Figuur 5 en 6 van het “paper” van het FOD tonen aan dat het internationaal transportvolume nog 
steeds niet op het niveau is van voor de crisis. 
Deze extra capaciteit / overcapaciteit, die volgens verschillende bronnen nog zal toenemen, 
brengt de rendabiliteit van de eerdere verantwoordelijke gedane investeringen ernstig in gevaar. 
Oorzaken moeten gezocht worden bij: 

 Financiering met Nederlandse Staatswaarborgen 

 Financiële hulp van NL gemeentes waar de binnenvaartondernemer is ingeschreven 

 Binnenvaartbedrijven die noch kapitaal noch interest kunnen betalen en technisch failliet 

zijn worden door hun respectievelijke banken verder ondersteund 

Die schepen die toch door hun banken worden gedwongen om in faling te gaan worden in de 
markt tegen lagere prijzen aangekocht waardoor deze schepen de markt dan weer verder in 
gevaar brengen. Het is dan ook aan te bevelen dat deze schepen enkel via een sturend 
marktobservatiesysteem (2.1) terug in de markt kunnen worden gebracht. 
Deze Nederlandse overcapaciteit heeft niet alleen een negatieve invloed op de tariefzetting het 
zorgt er ook voor dat Belgische tankvaartondernemers marktaandeel op hun thuismarkt 
verliezen, van 46% in 2008 tot 38% in 2012 (“paper” FOD). 
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3. Aanmelding crisis bij EC – permanente maatregelen 
3.1 Kostendekkende tarieven 

Net zoals de droge ladingvaart heeft de tankvaart nood aan tarieven die een normale exploitatie 
mogelijk maken. Achterstallig onderhoud, onderbemand  of met niet gekwalificeerde bemanningen 
varen brengen de veiligheid in gevaar. Het risico en de impact van een incident met een tankschip is 
vele malen groter dan bij de meeste droge lading schepen.  
Het bij wet verbieden dat er onder kostprijs wordt getransporteerd en waarbij alle partijen in de 
ketting daarvoor verantwoordelijk zijn samen met de nodige controle- en handhavingsmechanismen 
te voorzien met sancties, boetes en desgevallend een beroepsverbod is een minimum maatregel. 
In de tankvaart hebben verschillende organisaties reeds berekend wat een kostendekkend tarief zou 
moeten zijn. Er heerst daar een zekere consensus over maar helaas worden deze tarieven zelden 
gehanteerd. We verwijzen hiervoor naar de TTB condities en de Unie Voorwaarden. 
Internationale organisaties zoals PJK International B.V.  en O.M.R. spelen een belangrijke negatieve  rol in de tariefvorming 
bij ARA –en Rijntransporten zonder dat deze organisaties evenwel onafhankelijk worden gecontroleerd. Transparantie is 
onbestaande, belangenvermenging met industrie is reëel. 

 
3.2 Bevrachters – makelaars 

Beroep van bevrachter en makelaar moet beter worden gereglementeerd. In NL kan iedereen als 
tussenpersoon handelen wat meestal een negatieve impact heeft voor de tariefvorming van de 
tankvaartondernemer.  Concurrentie tussen bevrachtingskantoren en makelaars wordt gevoerd ten 
koste van de tankvaartondernemer. Ondoorzichtige commissies zijn hier het gevolg van. 
Door de industrie opgelegde kwaliteitsborgsystemen, zoals EBIS en TMSA, maken de 
tankvaartondernemers nog meer als in de droge ladingvaart afhankelijk van één enkele bevrachter. 
Het is quasi voor de tankvaartondernemer onmogelijk om een dergelijk systeem te beheren al was 
het maar vanuit kostenoogpunt. Bevrachtingskantoren beheren voor de aan hen verbonden 
tankschepen deze kwaliteitsborgsystemen. Bij overstap van de tankvaartondernemer naar een 
andere bevrachter heeft die in de overgangsperiode geen EBIS zodat hij bij de industrie niet wordt 
toegelaten tot transporten. De overgangen worden uit commerciële redenen dikwijls vertraagd wat 
de tankvaartondernemers in financiële moeilijkheden brengt.   
Een oplossing hiervoor is het oprichten van samenwerkingsverbanden – coöperaties. 
Door de schaalvergroting kunnen de kosten voor het onafhankelijk beheren van o.a. deze 
kwaliteitsborgsystemen zelf worden gedragen. Waarbij de onafhankelijkheid aan een bevrachter 
wordt bewerkstelligd en er makkelijker een switch mogelijk wordt wat de kans op een 
kostendekkend tarief vergroot. Een ondersteuning voor dergelijke samenwerkingsverbanden – 
coöperaties is dan ook noodzakelijk. 
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        3.3 Technische aspecten       
Door het toepassen van de eerder genoemde EBIS en TMSA voldoet de tankvloot ruimschoots aan 
veiligheids- en milieueisen en bij uitbreiding de CCR eisen. Dit neemt niet weg dat de tankvaartsector 
weinig of niet betrokken wordt bij het tot stand komen en de besluitvorming van technische eisen. 
De doelstellingen v/h CCR, die met weinig transparantie werkt, en door geen enkele overheid echt 
wordt gestuurd zijn dikwijls conflictueus met de belangen van de tankvaart. 
Een platform waarbinnen de tankvaart, een sector die bij uitstek bijzonder technisch is, wel inspraak 
heeft op deze technische eisen van het CCR, EBIS en TMS is noodzakelijk en moet wettelijk omkaderd 
worden. Vandaag gaat dit via EBU/ESO wat echter een zeer gesloten gemeenschap is . Dit geld evenzeer 

voor de EBIS voorschriften die onder het label “veiligheid” dikwijls als commercieel “tool” worden gebruikt (zie 3.2). De 
tankvaartondernemer verwacht dat de respectievelijke overheden controleren dat de eisen i.v.m. veiligheid ook aan de 
kant van de industrie wordt gerespecteerd. Vandaag is de praktijk dat de industrie via EBIS een tankschip kan blacklisten 
maar dat een tankvaartonderneming geen verweer heeft wanneer een installatie niet aan de technische 
veiligheidsvoorschriften voldoet. 

Even belangrijk is het harmoniseren van de technische aspecten en de daaraan verbonden 
scheepsdocumenten. Zowel internationaal als nationaal waar straks met de regionalisering in België 
van de FOD Mobiliteit & Vervoer nieuwe tegenstrijdigheden kunnen ontstaan. 
Verschillende interpretaties door Klasse bureaus en het FOD v/h  ADN en het ROSR kan opgelost 
worden door een werkwijze zoals in NL waarbij de klasse de volledige controle uitvoert en de 
overheid (in België straks een regionale) de certificaten aflevert. 
De binnenvaartverenigingen die de tanksector vertegenwoordigen zouden bij een regionalisering 
van de overheidsdiensten mee moeten gehoord worden. Het is een unieke kans om zaken die voor 
verandering vatbaar zijn nu goed aan te pakken. Voorbeeld hiervan zijn de o.a. moeilijkheden met de 
afgiftes van de respectievelijke Certificaten van Onderzoek en Goedkeuring.  
 
       3.4 Sociale aspecten 
We trappen een open deur in door te stellen dat de loonkosten in België beduidend hoger zijn dan 
die in de ons omringende landen. 
De tankvaart heeft vanwege de kapitaal intensieve investeringen, de daarbij horende roulatie 
snelheid en een andere managementstructuur in verhouding meer varend personeel in dienst dan de 
droge ladingvaart. Het is evident dat hier de personeelskosten een nog belangrijkere rol spelen in 
een internationale omgeving. 
Harmonisering van de personeelskosten met de ons omringende landen is bijzonder noodzakelijk 
voor de Belgische tankvaartondernemers. Een lastenvermindering op personeel zoals dit eerder voor 
andere “natte” sectoren is gebeurd is wenselijk. 
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Het sociaal statuut en de bijhorende reglementering maakt  uitzendarbeid vandaag moeilijk tot 
onmogelijk terwijl dit gezien het karakter van de sector als vanzelfsprekend zou moeten worden 
beschouwd.  
Het historisch samengestelde paritaire comité voor de binnenvaart vertegenwoordigd al lang niet 
meer de huidige werkgevers. Toetreding tot dit PC wordt echter bijzonder moeilijk gemaakt voor 
nieuwe partijen. 
Vele Belgische tankvaartondernemingen die internationaal opereren zijn reeds uitgevlagd om te 
kunnen standhouden. Hun terugkeer naar België met de daarbij horende tewerkstelling is enkel 
mogelijk als de personeelskosten en aanverwante minstens op hetzelfde niveau komen als de ons 
omringende landen. 
 

 
 


